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A electrificagdo parcial dos caminhos
de ferro francezes

...............................................

Do m.* de 24 de setembro da excellente revista scientifica La
Nature traduzimos o artigo que segue, sobremodo elucidativo do
grave problema deé electrificagdo dos caminhos de ferro, que em
todos os paizes que dispdem de energia hydraulica abundante

preoccupa as atténgOes.

As primeiras electrificagdes effectuadas nos Esta-
dos Unidos foram impostas 4s companhias de cami-
nhos de ferro por municipalidades, como a de Chicago,
que prohibiram implacavelmente a circulagio de loco-
motivas a vapor no recinto da cidade.

A’ ausencia de fumo, caracteristica da tracgio elec:
trica, accrescem muitas outras vantagens.

A locomotiva electrica, ao contrario da de vapor,
nao comporta, com effeito, apparelho algum gerador
d’energia. E' a oificina hydro-electrica, ou a central
thermica, que desempenha a funcgio do combustivel,
da fornalha e da caldeira.

A suppressio de taes impediment permittiu  a
construccdo de automotrizes da forga de varios cen-
tos de cavallos, cujos motores sio alojados debaixo
da carruagem, disposta para o transporte de passagei~
ros, com excepgio de uma cabine reservada para o
Wattman.

Inserindo entre duas aufomotrizes certo numero
de carruagens ordinarias, formaimn-se comboios do typo
dos do metropolitano, particularmente adequados a
um movimento em langadeira para o servigo subur-
hano das grandes cidades. Um comboio assim forma-
do, quando chega ao seu destino, pode ser recambia-
do para o ponto de partida sem mais sujeigio que a
mudanga de posto do Wattman, bastando que este
passe da automotriz da frente para a da cauda.

A tracgio por automotrizes electricas permitte pois
accelerar ‘a rotagio do material €= ponto nao menos
tmportante — economisar nas grandes esfagoes de to-
PO as numerosas vils que servem séntente para a eir-
culacio de machinas. Nas outras estacdes terminaes
evita as manobras de machinas pelas vias principaes

com prejuizo da seguranga da exploragao.
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Nas grandes cidades e nomeadamente em Paris
pode-se ser obrigado a recorrer 4 electrificagdo pm:
causa da exiguidade Gos locaes disponiveis para am-
pliacdo das estagdes. Tal é o caso das linhas suburba-
nas, que vem ter 4 estacdo de Sdo Lazaro. Em todas
essas linhas sem excepc¢do, incluindo a de Auteil, os
trabalhos d'electrificagio estdo sendo feitos com gran-
de actividade. A operagdo extender-se-a 4s linhas que
vem ter 4 estagio de Montparnesse.

A banalisagdo das machinas. — Sabe-se que a ma-
nutengio da machina de vapor em bom estado exige
attengio de todos os instantes, por falta da qual a menor
avaria poderia occasionar a imobilisacio da machina.

Nao succede o mesmo com a locomotiva electrica,
cuja conservacdo incumbe 4s officinas e ndo 4 tripu-
lagdo respectiva.

Nio se pode pois obter a regularidade de funccio-
namento da locOmotiva a vapor senido evitando bana-
lisal-a. A tripulagdo deve fazer corpo com ella, de mo-
do que a duragao do servigo quotidiano da machina
se acha limitada pela amplitude do dia de trabalho da
tripulacio.

A banalisagio, muito pouco recommendavel para
a machina de vapor, nio tem pelo contrario o minimo
inconveniente para a locomotiva electrica. Esta pode,
alids, assegurar um servigo ininterrupto de varios dias
sem necessidade da minima limpeza, em quanto a ma-
china de vapor precisa de ser limpa no fim de poucas
horas, e depois accesa de novo, lubrificada em certos
orgidos, etc.

Nio nos devemos pois admirar de que:

1.° uma locomotiva electrica possa assegurar o
mesmo servico que duas locomotivas a vapor, pelo
menaos.

2.° que se possa com o mesmo numero de tripu-
lacBes assegurar o servico de maior numero de com-
boios electricos.

A recuperacdo.—Consiste outra propriedade impor-
tante da traccdo electrica em permittir a descida com
velocidade constante de extensas e fortes pendentes,
sem a exigencia de combater a tendencia ao excesso
de velocidade fazendo absorver pelos freios — 4 custa
do desgaste do metal dos aros e cepos — o accresci-
mo da for¢a viva que o comboio tomaria sob a acg¢do
da gravidade. '

(jracas 4 sua reversibilidade, o motor electrico pé-
de, com effeito, funccionar indifferentemente como re-
ceptor ou como gerador e basta, no comego de um
longo declive, deixar de alimentar os motores para
que estes, arrastados_pelos eixos, gerem por' seu turno
uma corrente, que pode ser enviada para a officina,
apenas a sua voltagem exceda a da corrente da linha.

Em vez de determinar a excessiva acceleragio a
oravidade produz corrente, que é recuperada pela offi-
cina geratriz. '

A electrificagio das linhas da montanha — gragas
4 recuperagio — simplificard pois em grandes prepcr-
¢coes o problema do enfreamento continuo dos com-
boios de mercadorias, libertando os freios do encargo
de se oppdrem 4 acceleragdo dos comboios nas des-
cidas e reduzindo-lhes o papel 4 paragem do com-
boio ou a evitar as fugas. Qualquer systema de freio
continuo satisfaz a esses requisitos. -

As sub-estacdss de transformagdo.— Sabe-se que
para fransportar correntes muito intensas sio precisos
fios muito grossos, como para captar fontes de grande
caudal se exigem tubos largos.

~ Em vista do pezo e do preco do cobre é pois in-
dispensavel transportar a energia electrica sob a férma
de corrente de fraca intensidade e de tensdo muito
alta, embora essa energia s6 possa ser utilizada com
tensdes médias.
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Por grande fortuna dispéem os electricistas do
transformador, verdadeira varinha magica, permitindo-
lhes fazer reve.tir 4 corrente as mais diversas formas
sem modificar a. energia que ftransporta. Uma pan-
cada d’essa varinha muda uma corrente de fraca ten-
sao e grande vasio n'outra de tensdo forte e fraca in-
tensidade, comparavel a uma alta cascdta de pequeno
caudal.

Tedos conhecem o principio da bobina de Ruhm-
korff, em que se baseiam os transformadores estaticos,
applicaveis sémente 4s correntes alternativas. Quando
se pretende obter uma corrente continua, é preciso re-
correr, quer aos conversores rotativos ou commutadores
quer aos grupos motores geradores. Hoje chega-se até
a0 mesmo resultado por meio dos transformadores
estaticos de vapor de mercurio Brown-Boveri.

Nos grupos motores geradores a corrente de alto
potencial pée em movimento um dynamo receptor
fixo n'uma arvore movida com grande velocidade.
Por meio de trens d’engrenagens, por exemplo, po-
de-se reduzir =ssa velocidade antes de a communicar
a outra arvore, em que estd fixado outro dynamo. Este
ultimo, como gira muito menos depressa, produz cor-
rente de muito mais fraca tensdo que a primeira, mas
como toda a energia da primeira arvore é transmittida
(dparte a perda nas engrenagens) 4 segunda, o segundo
dynamo dard uma corrente tanto mais intensa quanto
menos elevada for a sua tensio.

Os ftransformadores de vapdr de mercurio ba-
seiam-se na propriedade seguinte:

Sabe-se que um tubo em que se fez o vacuo quasi
perfeito e que encerra vestigios de vapOr de mercurio,
se illumina quando estdi inscripto n'uma corrente al-
ternativa e filtra essa corrente, deixando passar s6-
mente as meias pulsagcdes do mesmo sentido. Por
outros termos, sae do tubo, senio uma corrente con-
tinua, pelo menos uma que tem as mesmas proprie-
dades.

Esse processo permitte transformar uma corrente
alternativa n’outra continua sem recorrer 4 complica-
¢do dos conversores rofativos, que exigem constante
vigilancia.

A disposicdo das linhas.—Encontram-se em pre-

senga dois systemas: o ferceiro carril, sobre o qual
capta a corrente um collector (frotteur), e o fio aereo,
sobre o qual rola um f{#rolley fixado no extremo de
uma vara, ou melhor um rolo formando a parte supe-
rior de um pantographo.
O terceiro carril, muito robusto, tem o inconve-
niente de se cobrir de neve no inverno e offerecer
perigo em todo o tempo ao pessoal chamado a circu-
lar nas linhas.

E’-se levado portanto a realizar o contacto com o
carril, ndo na parte superior d’este, mas na lateral. O
carril pode ficar coberto por uma taboa.

O fio aereo é sustentado por uma suspensdo cha-
mada catenaria. Entre pontos fixos afastados um cento
de metros um do outro extende-se um fio, que toma
a férma de catenaria; por meio de suspensdes verfi-
caes de comprimento conveniente prende se a elle de
espago a espago o fio de trabalho, que pode ser man-
tido rigorosamente parallelo ao solo. Bem entendido,
o fio de trabalho deve estar cuidadosamente iso-
lado.

Os diversos modos de distribuigdo.— As sub-esta-
¢cOes fornecem ao fio de trabalho corrente, quer alter-
nativa, quer continua. A alternativa pode ser mono-
phasica ou triphasica. N’esse ultimo caso é-se obrigado
a empregar 2 fios de trabalho, em cada um dos quaes
um Zrolley ou um pantographo especial recolhe a cor-
rente. '

Nio se pensa em Franga em utilisar a corrente
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triphasica, apesar do exito obtido pelo systema na
Italia. Hesitou-se por muito tempo entre o continuo e
o monophasico. Este ultimo tem a vanlagem d’exigir
apenas o emprego de transformadores estaticos nas
sub-estacoes e de permittir a facil realisag¢io de todas
as velocidades de marcha desejaveis, mas tem o in-
conveniente de occasionar graves perturbacdes nas li-
nhg¢s telegraphicas e telephonicas estabelecidas ao lon-
go do caminho de ferro, perturbagées que so se po-
dem attenuar mediante installagoes cuja complicagdo
se aproxima da dos grupos conversores. Nem mesmo
se pode evitar o recurso a taes grupos, senao quando
a corrente é especialmente produzida para o caminho
de ferro; com effeito, os motores de tracgdo s6 podem
utilisar a corrente monophasica de 16 ou 25 periodos
por segundo, quando as oufras applicagées industriaes
da electricidade reclamam uma frequencia muito mais
alta de 50 a 60 periodos.

E’-se pois levado a modificar a frequencia da cor-
rente fornecida ao caminho de ferro, 0o que exige a
installagdo, na officina geratriz, de apparelhos inteira-
mente semelhantes aos grupos conversores; a diffi-
culdade seria pois apenas deslocada em muitos ca-
S0S.

A corrente continua, empregada ji universalmente
nos tranvias, metropolitanos e linhas suburbanas sob
uma tensio de 600 a 1.200 volts, recebeu n’estes ulti-
mos annos vasfa applicagdo nos Estados Unidos
em linhas de grande trafego e sob tensdes de 2.400 a
3.000 vclis para evitar o exagero de dimensdes do fio
de trabalho.

Fm 1919 uma missdo d'engenheiros das grandes
rédes francezas foi mandada 4 Suissa, 4 Italia e aos
Estados Unidos para visitar as principaes linhas elec-
trificadas até agora. Pronunciou-se unanimemente a
favor da adopg¢do, em Franga, da tracg¢do por corrente
continua, sem se pronunciar todavia definitivamente
acerca da voltagem a escolher, que poderia ser, como
na America, 2.400 ou 3.000 volts ou descer até 1.500
ou mesmo até 1.200 volts. Nao se pode por agora de-
finir com certeza.

Os partidarios de mais alfa tensdo alegam a econo-
mia de installagio do fio de trabalho para egual ener-
gia transportada; os de menor voltagem invocam a
maior facilidade de construcgio das locomotivas elec-
tricas e a possibilidade de substituir o fio de trabalho
por um terceiro carril.

Se a electrificacdo tem principalmente que se ap-
plicar 4s linhas de montanha, que ndo teem que servir
um trafego muito intenso e nas quaes ndo circula
grande numero de locomotivas, parece que se deveria
dar a preferencia 4 tensio mais alta. Se houvesse pelo
contrario que electrificar principalmente linhas de pla-
nicie de forte trafego a vantagem estaria do lado das
tensoes médias.

As locomotivas electricas.—Emquanto a locomotiva
de vapor transporta a essa officina geradora d'energia
constituida pela fornalha e pela caldeira, a locomotiva
electrica é apenas uma receptora, cuja geradora é a of-
ficina hydro-electrica. Ora ‘a potencia da caldeira é
essencialmente limitada pelas suas dimensodes e 0 mes-
mo succede forgosamente 4 potencia da propria loco-
motiva. A officina hydro-electrica tem, pelo contrario,
consideravel capacidade e pode em qualquer occasiio
alimentar as receptoras da locomotiva electrica.

E’' assim que se podem construir nos Estados Uni-
dos locomotivas electricas de uma potencia continua
de 3.000 cavallos e mais, emquanto as mais fortes
locomotivas de vapor s6 durante um tempo muito
limitado podem fornecer semelhantes potencias.

As locemotivas eleclricas actualmente em servigo
em Franga sdo as de corrente continua da Companhia
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de Orleans, que circulam entre Paris-Quai d’Orsay,
Paris-Austerlitz e Juvisy, as locomotoras dos ca-
minhos de ferro do Estado entre Paris Invalidos e Ver-
sailles e algumas locomotivas de corrente monopha-
sica da Companhia do Midi.

Sio, pelo contrario, empregadas automotrizes nas
outras linhas actualmente electrificadas, do Fayet-Saint-
Gervais ¢ Chamonix (P. L. M.), de Perpignan a Ville-
franche, de Villefranche a Bourg-Madame, de Lame-
mezan a Arreau, de Tarbes a Bagneres, de Bigorre e de
Lourdes a Pierrefitte, ao todo 2C5% electrificados na
rede do Midi, sem contar a sec¢io de 112. de Mont-
réguau a Pau na grande linha de Toulouse a Bayonne
cuja instalagdo estd terminada, mas ¢ ainda explorada
com locomotivas a vapor.

As caracteristicas principais das locomotivas e das
automotrizes electricas actualmente em servigo sio as
seguintes:

Rede d'Orléans—1.ocomotiva jd antiga de uma po-
tencia de 500 a 750 cavalos, fornecida por 4 motores
electricos de 125 cavalos, alimentados por corrente
continua de 500 volts proveniente de sub-estagcdes on-
de a corrente triphasica de 13.000 volts produzida
em oficinas thermicas é transformada por grupos con-
versores em corrente continua de 500 volts.

Rede P. L. M. Automotrizes de 130 cavalos, de
potencia fornecida por 2 motores de 05 cavalos, ali-
mentados por corrente continua de 500 volts prove-
niente de sub-estagoes onde a corrente triphasica pro-
duzida em oficinas hydro-electricas ¢ transformada
por conversores.

Rede do Estado.—Locomotivas de 500 750 - cavalos
(linha de Versailles) com as mesmas caiacteristicas
que as de P. O

Automotrizes de corrente monophasica de 500 ca-
valos com 4 motores de 125 cavalos.

A locomotiva americana de corrente continua, de
que o typo Standard francez serd apenas uma re-
ducgdo, tem as caracteristicas seguintes:

Potencia: 3.000 cavalos fornecidos por 4 motores
de 750 cavalos alimentados por corrente contitua de
3.000 volts proveniente sub-estagoes onde a corrente
triphasica de 100.000 volts € transformada em conti-
nua de 3.000.

A locomotiva Standard franceza deve desenvolver
uma potencia de 1.500 a 2.0C0 cavalos.

A construc¢io dos motores necessarios nao apre-
senta dificuldade alguma ‘especial, quando a tensdo
adoptada nio exceda 1.500 volts.

A questdo do carvdo.—Todas as vantagens da trac-
¢io electrica nao lhe permitiram todavia destronar ra-
pidamente a tracgio a vapor, porque para as obter
é preciso aceitar primeiro 0s pesados saqnhcnos fmgn-
ceiros exigidos pelo equipamento electrico das vias:
assentamento do terceiro carril ou de um fio .aereo,
no qual a locomotiva tomard a corrente; estabeleci-
mento de sub-estagdes, em que a corrente de alta
tensio fornecida pelas oficinas se transforma na de
baixa tensio antes de ser captada pela locomotiva;
construcgdo emfim das oficinas hvdro-electricas e da
rede de distribuicdo, que as deve ligar com as sub-
estagoes, y

Sdo precisos capitaes consideravels, que sempre s€
hesitard em comprometter sem necessidade absolu-
ta, se a .operagdo a que se aplicam se nao apresen-
ta sob um aspecto suficientemente remunerador.

Ora, nas condigdes economicas de antes da guerra,
as despesas que determinaria a electrificagio dos ca-
minhos de ferro mal seriam equilibradas pelas econo-
mias realisaveis, o que explica a timidez das conce-

pgoes do passado.

A questio tomou um aspecto inteiramente diverso
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com a penuria de carvdo de que sofre a Franca de-
pois da guerra mundial.

Esse combustivel —que a Franga era sempre obri-
gada a importar mesmo depois de restaurada a bacia
hulheira das suas regioes devastadas—custa ainda 10
vezes mais que antes da guerra, quando o pre¢o dos
materiais de construcgio e da mio de obra é apenas
3 vezes mais alto que em 1014. Se a electrificagio se
apresentava pois antes da guerra sob o aspecto de
uma operagdo sem lucro, encontra-se agora verdadei-
ramente remuneradora.

Como se verd mais longe, é facil, electrificando
somente a parte das redes francezas que estd a bom
alcance das fontes de energia hydraulica, realisar uma
economia de carvdo, que dentro de 20 anos atingiria
perto de 3.000 toneladas valendo, a 100 fr. a tonelada
300.000.000 francos, o juro a 6 °l, de 6 bilides! ;

~ Ora a electrificagdo da rede parece ndo dever ori-
ginar despesa superior a 3,5 bilides. Seria pois amor-
tisada rapidamente e antes de tudo libertaria a Fran-
¢a de um fributo annual de 300.000.000 francos ao
estrangeiro.

Os projectos das companhias francezas.—As redes
do Midi, do P. L. M. e de Orléans apresentaram aos
poderes publicos projectos d’electrificagao parcial das
suas redes abrangendo 8.500 km.,, assim repartidos:

PO Lo 3.100 km.
Midl ootrs e o 3.200 »
=0 i, (S gt S o 2.800 »

O consumo de carvao correspondente ao trafego
de cada um d'esses grupos de linhas em 1913 foi o

seguinte:
P. O ....... 450.000 toneladas
Mldl ------ 370.000 ]
PAIEML 5 e e 050.000 "
Total.-... 1.470.000 "

Ha razdo para prever que, durante o periodo que
separa o anno de 1913 de aquele em que esteja ter-
minada a electrificacdo, tenha dobrado o trafego das
linhas consideradas, o que corresponderia a um con-
sumo de carvdo de cerca de 300.000.000 ton.

O carvao sobre tender sahia j4 em 1913 nas re-
gides consideradas a cerca de 30 fr. por tonelada; o
consumo de 300.000.000 ton. exigiria pois uma des-
pesa de 90.000.000 francos.

Ora 1 kilowatt-hora d'energia forneeida nas sub-
estagdes equivale pogsivelmente, segundo @ calculo de
uma de aquelas grandes redes a 1,500 kg. de carvao
queimado numa locomotiva ou, 0 que € o mesmo,
1 ke. de carvao pode ser substituido por 0,**666.

3.000.000 ton. de carvao representam pois 2.000.000
kw-hora.

Para obter essa energia 4 sahida das sub-estagdes
serd preciso instalar oficinas de potencia pelo menos
dupla- Com efeito, a energia da queda de agua deve
ser primeiro transformada por turbinas em energia
mecanica, depois por dynamos em energia electrica de
baixa tensio. Transformadores estaticos elevario em
seguida a tensdo para permitir o transporte economi-
co da corrente 4 sub-estagio, em que novos transfor-
madores lhe abaixardo a tensdo para permitir a sua
utilisagio nos conversores, de que sae emfim sob
a forma de corrente continua.

Cada uma dessas transformagdes paga-se com
uma perda de potencia maior ou menor conforme o
rendimento do transformador, de modo que serd fi-
nalmente preciso produzir 4 bilides de kilowatts-hora
por anno para obter 2 bilides 4 sahida das sub-esta-
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¢Oes para o fio de trabalho que alimentard as loco-
motivas.

Um kilowatt equivale a 1,36 cavalo-vapor. As ofi-
cinas devem pois ser dispostas para fornecer anual-
mente 1,367<4=>5,44 bilides de cavalos-hora. Se se su-
pde que o caudal medio das quedas de agua pode
manter-se no valor medio durante 5.000 das 8.460 ho-
ras do anno, a potencia media diaria das oficinas de-
verd ser de

5.440.000.000
5.000

ou em numeros redondos 1.088.000 cav.

E' precisamente a decima parte da potencia tofal
das quedas de agua da Franga inteira.

Se se examina agora como deve ser repartida essa
potencia pelas 3 redes interessadas, encontra-se para

=—1.088.000 cavalos

Orléans o« cov0 o5 320.000 cav.

Pk Mid e masv oo % 280000

NETIE v k28 s Bin 0. ofoka o 460.00_0 ’
Total.... 1.060.000 >

Os recursos d’energia hydraulica do Alto-Dordo-
gne fornecerdo 4 rede de Orléans a energia de que
precisa.

Os dos Pyreneus satisfario mui largamente as ne-
cessidades da Companhia do Midi, que jd instalou as
cficinas de Soulom e de Eget e projecta uma serie de
outras nos vales de Tét e de Ossau. Uma oficina ins-
talada no Alto-Dourbie emp Aumessas alimentard a
parte da rede situada nos Cévennes.

A rede P. L. M,, alem da oficina que estuda no
Alto-Tarn para a electrificagdo imediata da sec¢do de
fortes pendentes de Alais a Langonue na grande linha
de Nimes a Clermont-Ferrand, propde-se obter a cor-
rente que lhe serd ulteriormente necessaria, compran-
do-a 4s numerosas oficinas existentes ou a crear na
regidio dos Alpes.

Convem observar, para terminar, que se o cami-
nho de ferro é um cliente ideal para as oficinas hy-
dro-electricas, visto ser um grande consumidor que
funciona dia e noite, é tambem um cliente particular-
mente exigente, porque o seu servigo ndo se pode
dmoldar ao capricho do caudal das quedas de agua.
Por esse motivo serd preciso crear nas montanhas
verdadeiros lagos artificiais, onde se recolha a agua
nos periodos de cheias para formarem importantes
importantes reservatorios a que se recorra na estia-
gem, -

QGragas a esse artificio, dispor-se-4 todo o anno
da quantidade diaria da agua precisa.

Nio se pode porem obviar com ele aos deficits dos
annos de grande séca, em que seria preciso fazer de
novo com locomotivas a vapor a exploragio das li-
nhas mais dificeis, a ndo se querer recorrer ao auxi-
lio de oficinas thermo-electricas auxiliares.

Essas redes, alimentadas por todas as oficinas de

uma grande regido, sofrerio em fraquissimas propor-
¢oes o efeito das variagdes de caudal dos cursos de
agua, variagdes que estio longe de se produzir simul-
taneamente nos diferentes vales. Centraes thermicas
estabelecidas em pontos judiciosamente escolhidos po-
derdo ser postos em actividade bastante a tempo pa-
ra que em caso algum {enha que sofrer o caminho de
ferro, bem como o0s outros tributarios das oficinas ge-
radoras, com a paragem momentanea de alguma ofi-
cina, ou mesmo com os eleitos da estiagem,

A principal objec¢io contra a electrificacdo total
das grandes redes francesas, a das necessidades mili-
tares, perderd assim muito da sua importancia.
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O contracto Qe Paris

O grande assumpto do dia continua a ser o €aso
dos 50 milhdes de dollars, gue ao principiarmos estas
linhas € ainda objecto das investigagOes criminaes.

Uma das fracas defezas dos que andam envolvidos
n'este escandalo internacional, consiste em proclamar
que nao houve nenhum contracto em [Paris, mas sim-
plesmente um accordo sobre as bases que ambas as
partes acceitaram para as estipulagoes definitivas!

Como comegou e como terminou a negociagio?

Em 6 de maio o Crédit International de Anvers
fez a seguinte proposta firme ao Governo Portuguez,
representado pelo sr. Afonso Costa, em Paris:

O Crdit International de Transits, Interpots et Warrants, so-
ciedede anonyma com séde em Anvers, por conta do grupo finan-
ceiro estrangeiro abrird ao Governo Portuguez crédito equiva-
lente a doze milhGes de libras esterlinas (cerca de 50 milhoes
de dollars) em bilbetes do Thesouro, a seis mezes de praso, reno-
vaveisdurante quatro annos, ao juro de 7 /3 %/ a0 anuno, ecomissio
de um quarto por cento. O credito serd utilizado exclusiva-
mente em compra de mercadorias no paiz onde esse credito fOr
aberto, devendo os bilhetes do Thesouro ser emitidas na moeda
d’esse paiz. O Governo portuguez designard as mercadorias que
prefende adquirir 4 medida que as necessidades do paiz o exigi-
rem e que serdo foinecidas pelo Crddit Infernational nos pregos
correntes nas datas dasrespectivas compras accrescidos dos encar-
gos inherentes 4s mesmas.»

Desde 6 de maio até 25 de junho data do contra-
cto, $6 houve discussdo a respeito dos prasose da taxa
do juro, fixando-se no entretanto o credito a abrir em
50 milhdes de dollars e especificando-se que era ame-
ricano o tal grupo financeiro estrangeiro.

Foi para a assignatura de um tal contracto que o sr.
Barros Queiroz, ministro das finangas, deu poderes ao
sr. Affonso Costa, no seu telegrama de 28 de maio,
onde se & o seguinte:

Respondendo. ao telegramma'de V. Ex.* de 27 do corrente, 0
Covérno da minha presidencia assume a responsabilidade de com-
prar, para receber durante os dois primeiros annos de vigencia do
contracto, trezentas mil toneladas de trigo e seiscentas mil tone-
ladas de carviio. Quanto a outros productos de que o paiz carece
e especinlmente algoddo, o Governo nio fixa quantidades. Pode
V. Ex*. assignar em nome do Govérno contracto para que lhe
concedemos plenos poderes, comtanto que o crédito de cincoenta
milhdes de dollars ndo sefa reduzido,

Em 25 de junho o Crédif envidva ao sr. Affonso
Costa uma carta onde reunia as estipulagdes que ver-
balmente haviam sido feitas com este delegado do Go-
verno Portuguez na antevespera. No dia 26 o sr. Affonso
Costa remetia-lhe uma carta com a reproducg¢do e con-
firmagdo d’aquela. Estava portanto feito o contracto,
segundo o disposto nos artigos 641, 643, 647, e se-
guintes e 686 do codigo civil.

No preambulo da carta dizia o Crédit:

Temos a honra de The confirmar as bases que foram fixadas
na conferencia que realisamos anie-ontem com V Ex.* e a que as-
sistiu Mr. Jerfferson Willians, representando o Grupo Financeiro
Americano que tem por objectivo tornar accessiveis aos compra-
dores europeus, e entre elles ao Govérno Portuguez ats a concor-’
rencia de 50 milhides de dollars, os créditos da «War Finance
Corporations para compra de mercadorias americanas das firmas
com as quaes este grupo estd em relagdes.

E’ a unica referencia que se faz ao credito de 50
milhdes de dollars. E’ feita indirectamente, com artifi-
cio, que estd muito longe de abonar a boa fé. Mas em
todo o caso estd ahi a obrigagio da abertura dos cre-
ditos de que setratara desde a propostainicial, porque,
essé era mesmo o objecto principal do contracto. E se
assim ndo fosse, nenhum sentido podiam ter as trez
primeiras bases, expressas na mesma carta, em confi-
nuagio do que se dissera no preambulo :

(A) Estes creditos seriio exclusivamente destinados ao paga-
mento de materias primas ¢ productos manufacturados que O
Estado Portuguez deseja adquirir a estas firmas por sua conta,
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on pelas de quaesquer administragdes, sociedades ou entidades
que elle designar e de que sera responsavel

(B) Estes créditos serdo utilisados 4 medida e em proporgio
das entregas das mercadorias compradas pelo Estado Portuguez,
que se compromele a remetter ao Crédit International, na mesma
occasidoe em troca da entrega dos documentos de embarque, bi-
thetes de Thesouro ao portador, pagaveis em dollars dos Estados
Uinidos, a seis mezes do vencimento, productivos de um juro de
7 Yo %, 20 anno, em pagamento dos precos de factura das mesmas
mercadorias, acrescidos dos encargos inherentes 4s mesmas.

(C) Estes bilhetes do Thesouro serdo renovaveis todos os seis
mezes durante um periodo a fixar segundo acordo previo acerca
das datas da liquidagio para cada compra e mediante o paga-
mento em dollars (dinheiro ou cheques) na occasido de cada re-
forma, do juro caleculado conforme a base anterior e de uma
comissdo de um quarto por cento. Estes juros serdo contados so-
mente a partir do dia dos respectivos embarques.

O Estado contractou com o “Crédif I[nternational»
¢ sd com elle, O Crédit obrigava-se & abertura do cre-
dito dos 50 milhdes de dollars, para a compra de mer-
cadorias. A’ medida que estas fossem entregues, o Es:
tado remeteria ao Crédit e 56 a elle a respectiva impor-
tancia em bilhetes de Thesouro.

O Governo aceitou este contracto feito pelo sr. Afon-
so Costa, exigindo n’essa conformidade ao Crédit em
fins de junho que lhe apresentasse propostas para
600.000 toneladas de carvdo, 300.000 de trigo e uma
quantidade de algodio a determinar. E’ pois falsa a
recente declaracdo do Crédit no sentido de que nunca
fora assignado o contracto definitivo, nem o Governo
cofirmara 0 acordo de Paris, que tinha sido feito ad
referendum!

O Crédit, porem, nunca apresentou propostas. Para
dar cabo do contracto, comegou logo por exigir a co-
missio de 2 */s sobre o valor das mercadorias a titulo
de encarvos inherentes. Como nao estava tal condigiao
nas cartas e se ella fosse essencial devia ld ter sido
antes discutida e 14 introduzida, vé-se perfeitamente,
que vieram depois com ella precisamente para.des-
truir um contracto que ndo fora feito para ser execu-
tado.

O Governo repeliu fal comissdo. O Credit foi ar-
rastando o assumpto, conforme poude. lunsistindo o
Governo em que lhe dissessem as condigdes do forne-
cimento das mercadorias acima indicadas, o Crédit
em 31 de agosto dizia por fim ao Governo:

Em resposta ao telegrama de V. Ex." de 20 do corrente, repor-
tando-se a conferencia realisada em Lisboa com os Administra-
dores do Crédit International e na qual V. Ex.* pedin propostas
para fornecimento de carvdo, frigo, ¢ algodio, novamente con-
firmamos que V Ex.* declarou wessa occasiio ndo ser aceitavel
o encargo da commissdode 2 %, sobre o preco das mercadorias,
quie 0. grupo americano exigia: ¢ V. Ex. a proposito até citou
uma proposta identica e anterior d'ontro grupo, a qual nio p_oudc
ter sepnimento por este ter pretendido. cobrar nma comissio de
1" 0/, visto esta determinagdo de V. Ex.%, afim de deligenciar
modificar #s pretengdes dos americanos; transmitimos em se-
puida ao pedido de propostas a resolugio de V. Ex.* respeitante
i recusa do pagamento da comissio por elles exigida, Este facto
motivon wma longa discusdo e mais tarde recebemos comunicacao

que, em vista de divergencia do Governo Portuguez I@{mnto ao
montante de commissdo, ndo inleressava ao Grupoe Financeiro

Americano apresentar qualquer proposta.

Vé-se perfeitamente a falsa posicdo do Crédit, unico
pactuante em face do Governo, O Crédit pretendia
assim que o Estado Portuguez tratara, nao com elle,
mas com o grupo financeiro americano, punha estes
dois elementos, o segundo dos quais inteiramente des-
conhecido, em divergencia sobre materia inteiramente
nova, e tratava escapar s€ como se nao tivera nada com
tal caso! , WAL~ o PR

Para nada faltar, no meio de tudo isso, 0 ministro
de Portugal em Washington apurava que Jefferson
Willians era um nonfe falso, que o figurante respectivo
se chamava Silberg e era um cavalheiro de industria,
que Folk por elle apontado como socio ndo conhecia
tal individuo, parecendo, portanto, indubitavel que o
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tal Grupo Financeiro Americano era uma falsa em-
preza.

Porque fora, pois, tudo isto?

Desde os fins de maio, quando avangaram as ne-
gociagoes, fazia-se correr no paiz que se estava em ca-
minho seguro para um emprestimo de 50 milhées de
dollars. No fim de junho, comegou a correr que estava
assignado o respectivo contracto. Depois foi-se dizendo,
que ndo era um emprestimo propriamente dito, mas
um credito a largo praso para a compra de mercado-
rias, o que tinha praticamente o mesmo effeito de abrir
aos vendedores e possuidores de cambiaes em Portu-
a perspectiva da valorisagao do escudo,

As cotagoes das divisas extrangeiras foram de fa-
cto caindo desde 20 de maio por deante, chegando o
cambio official sobre Londres a estar a cercade 9. Em
meados de julho, elementos que faziam parte do Crédit
quando os cambios estavam na sua melhor phase, acu-
diram a comprar todo o ouro que lhe quisessem ven-
der, fazendo a prazo, compras de avultadas quantida-
des de libras a2 9, 9 '/4 € 9 '/» ou talvez a 27§00.em me-
dia cada uma, porque tinham a absoluta certeza de
que era uma fantasmegoria o contracto dos 50 milhdes
de dollars e de que a pouca distancia o escudo ia ou-
tra vez cair miseravelmente, como veiu a acontecér.

O Governo, o Parlamento e a opinido publica as-
sim consideraram o caso, que foi entregue 4s investi-
gacoes da policia e do poder judicial.

Sob o aspecto civil, é fora de duvida que estd nullo,
por délo, o contracto de Paris, tendo o Estado direito
a indemnisacio de perdas e damnos, art. 663 e 697 do
codigo civil. Sendo o Crédif uma sociedade anonima
de responsabilidade limitada, com o capital de 10 mi-
lhoes de francos, o Estado nao poderia tirar d'elle se-
pdo uma ‘pequenissima parte da grande reparagio e
que tem direito pelos enormes prejuizos de dezenas e
dezenas de milhares de contos causados 4 nagio. Mas
como os administradores e directores do Credit sio
ricos e ofenderam a lei, a qual exige a boa fé nos con-
tractos, art. 663, 667, 697, 699, 704, etc, do codigo ci-
vil, o Estado pode tornar efectiva a responsabilidade
pesssal e solidaria que lhe pertence pelo art. 173 do
codigo commercial.

Estamos em presenca de um dos mais graves fa-
ctos da nossa historia contemporanea; sendo imensos
os damnos causados pelo Crédit, cujos membros sio
todos portuguezes. E’ fora de duvida que este caso nio

pode ficar assim.
Quirino de Jesus

Winisterio do Comercio & Comunicaoes

Direc¢do Geral de Caminhos de Ferro

~ Manda o Govérno da Republica, pelo Ministro do Comercio ¢

Comunicagoes, declarar de utilidade publica, nos termos da lei
de 26 de Julho de 1912, a expropriagdo da parcela de terreno ne-
cessaria para a consiriiccdo no lugar de Sarnada, da freguesia de
Macinhata do Vouga. de um dormiitorio para'o pessoa dos ca-
minhos de ferro do Vale do Vouga, segundo o projecto aprovado
por despacho Ministerial de 30 de Abril de 1921,

Pagos do Govérno da Republica, em 21 de Setembro de 1921,
— Francisco José Fernandes da Costa.
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VIAGENS E TRANSPORTES

‘Rapidos Lisboa-Porto

Para facilitar 4s pessoas que se encontrem tempo-
rariamente nas estancias balneares e thermaes do
Norte a sua retirada, a Companhia Portugueza resol-
veu estabelecer até ao dia 9 de Outubro mais dois
comboios rapidos sntre Lisboa e Porto. O comboio
Lisboa-Porto parte do Rocio 4s 17,30 e effectua-se
até ao dia 8 do corrente; e 0 Porto Lisboa parte do
Porto 4s 8,6 e effectua-se até ao dia 0.

Esta medida foi recebida com aplauso por todos
os forasteiros interessados que assim podem regressar
ds suas ferras com mais commodidade ¢ mais certeza
de terem logar no comboio, do que se ndo se tivesse
posto em vigor,

Combolos especlaes de mercadorias na linha
do Valle do Vouga

A Companhia dos Caminhos de Ferro do Valle do
Vouga pbz em vigor desde o dia 25 do mez findo um
Avizo ao Publico estabelecendo as condigdes em que
effectua eomboios especiaes de mercadorias, o qual
pouco difere do que pelo mesmo fica annulado.

As taxas das mercadorias ou animaes sio proces-
sadas: pelas. farifas em vigor, e pela aceleracao do trans-
porfe é cobrada a sobretaxa de $15 por tonelada e ki-
lometro pelo total da carga taxada e pelo maximo do
percurso. do grupo de vagons, cujo minimo é 0 ou
pagando como fal.

. As condigoes em vigor para este comboio sdo
identicas 4s que vigoram nas outras linhas do paiz.

Combolas e vapores de recreio e bilhetes de ida
' evolta nas linhas do Sul e Sueste

Entrou no dia 25 do mez findo em vigor a nova
tarifa especial n.” 3 de grande velocidade da direc¢do
dos Caminhos de Ferro do Sul e Suesie a qual é di-
vidida em 3 paragrafos.

O § 1.° estabelece pregos para comboios especiaes
de recreio, de ida e volta, cujas bases por passageiro
e kilometro sio:

1xa classe até 200 km.® $015. Por km. excedente $011
27 P .2 »  $012. » » » $008
- A » » » . SOuB.~ ¥ ' % D $0006

A taxa minima é de 1$50 por comboio e kilo-
metro percorrido, e o minimo de percurso de 100
kllOﬂTetﬂ)S. b

Pélo pércurso da maquina quando haja de ir de
um deposito 4 estagio de origém do combuwio, ou
para recolher ao mesmo, cobra-se $00 por kilometro
em sujeicio ao minimo de 6300,

O preco de transporte na via fluvial entre Barreiro
e Lisboa ¢ de 40800.

O § 2.° refere-se a aluguer de vapores para pas-
seios no Tejo entre Villa Franca e S. Julido da Barra,

aos seguintes pregos por barco :

Até 6 horas de duragio.........
Por cada hora a mais.---....-..

120%00
30§00

O § 3.° estabelece precos especiaes de ida e volta
kilometricos em 1.%, 2.* e 3." classes, que constam de
uma fabella inserta na tarifa e que representam uma
importante reducgdo nos precos ordinarios.

O regime de comboios especiaes de recreio estava
suspenso desde o inicio da guerra europeia, sendo a

publicacdo d’esta tarifa mais um sintoma de que os
servigos ferroviarios vio caminhando para a sua nor-
malisagio.

Imposto do sélio

O §1.° do art.” 2." da Lei n." 1193 que elevou em
mais 50 °/, o imposto do séllo, talvez devido 4 sua
pouca clareza, ndo foi interpretado igualmente por
todas as emprezas ferroviarias, o que deu logar a pro-
ceder-se de formas diversas nas differentes linhas.

Interpelada a Direcgao Geral dos Impostos sobre o
assumpto, ficou o caso esclarecido, e em harmonia
com esse esclarecimento a Companhia Portugueza pu-
blicou um Aviso segundo o qual todas as taxas de
Imposte do séllo, excepto o de Assistencia Publica,
que a Companhia cobra para o Estado, previstas na
sua tarifa de Despezas accessorias sdo elevadas ao
dobro, tendo sido elevado o minimo do prego de bi-
lhetes isento de Imposto do séllo de $10 a $15.

Além do Imposto do séllo continua-se a cobrar o
complemento de 6 "/, estabelecido pelo Decreto
n.” 7027 A de Outubro de 1920,

Bilhetes directos para as linhas de Guimaraes
e do Valle do Vouga

A partir de hoje as estacdes da Companhia da
Beira Alta, de Figueira da Foz, Cantanhéde, Santa
Comba Ddo, Carregal, Nellas, Mangualde, Gouveia,
Celorico, Guarda e Villar Formozo, venderdao bilhetes
e despachardo directamente bagagens @ ciies para as
estagoes das linhas do Valle do Vouga e de Guima-
ries a seguir indicadas:

Linha do Valle do Vouga : Villa de Feira, S. Jodo
da Madeira, Oliveira de Azemeis, Albergaria-a-Velha,
Oliveira de Frades, Vouzella, Thermas de S. Pedro do
Sul e Agueda.

Linha de Guimardes: Santo Thirso, Vizella, Gui-
mardes e Fafe.

Tambem dentro em breve vdo ser postos 4 venda
nas estagdes de Lisboa-Rocio, Coimbra e Figueira da
Foz (via Alfarellos) bilhetes directos para as estagdes
da Companhia de Caminhos de Ferro de Guimaries.

As mesmas estacoes tambem despachario bagagens
e cdes directamente para a referida linha.

Operagdes aduaneiras em Valenga e Barca d'Alva

A Direcgio dos Caminhos de Ferro do Minho e
Douro publicou recentemente a sua tarifa de opera-
¢bes aduaneiras, da qual constam as quantias que os
seus agentes internacionaes em Valenca e em Barca
d’Alva, estacdes fronteiricas da linha do Minho e
Douro, respectivamente, cobram quando sejam encar-
regados do despacho e mais operacdes aduaneiras nas
alfandegas para as mercadorias expeaidas de Portugal
para Hespanha ou no sentido inverso ainda 4s que
entram ou saiam no regime de transito.

As taxas que se acham descriminadas para os dif-
ferentes casos na tarifa, sio equitativas, e o seu des-
embolso representa uma grande commodidade para
os expedidores ou consignatarios que se utilizem dos
agentes internacionaes.

Os pregos d'essa farifa representam apenas a re-
munera¢io pelo trabalho dos agentes com as opera-
¢oes da alfandega ndo comprehendendo portanto di-
reitos, desembolsos, sé€llos, impressos, servico bragal
da alfandega, franquias de cartas, telegrammas e ou-
tras despezas que devidamente justificadas serdo pagas
pelos consignatarios.
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Notas de viagem

Os grandes hotgis.—Um grandg parque. - Um hotel sobre outro.
-Do que nés precisavamos.— Excursdo a Chaéatel-Guyon.—
Os banhos os hotels e 05 jogos.

Promettemos falar dos grandes hoteis de Royat,
como exemplo dos, talvéz milhares d'elles, que ha por
esse mundo, excepto entre nés, pela nossa falta de ini-
ciativa, de saber tratar dos nossos interesses, de juizo,
emfim.

Ainda ha dias, percorrendo com a vista as paginas
d'uma bella «lllustragio» sobre a «cote d'azur» desti-
nada ao réclamo de toda essa encantadora margem do
Mediterraneo que vae desde Toulon até d fronteira
italiana, onde n'uma successdo coutinua, sé accumu-
lam as estacdes de inverno e praias de banhos do ou-
tomno, Hyeéres, S. Raphael, Le Tragas, Caunnes, Anti-
bes, Nice, Monaco, Monte Carlo, Menton e quantas
outras que as permeiam, algumas, mesmo, que ainda
carecem de importancia mas ds quaes jd se chama
gente justamente por estarem ainda afastadas do bu-
licio d’aquelles grandes centros do mundismo, € nas
quaes j4 se ostentam grandes hoteis de luxo, apesar
de habituados, como estamos, a ver essas enormes
construcgdes de verdadeiros nalacios de habitagdo col-
lectiva, admiramos a quantidade de grandiosos, de
faustosos hoteis que enxameiam por toda a parte, em
todas as cidades, a todas as alturas (porque os que se
encabritam pela montanna teem o seu ascensor, desde
a cidade, que faz o servico dos hospedes exclusiva-
mente) com todos 0s aspectos comtanto que estes
sejam imponentes, de entre 0s quaes raros si0 0Ss que
teem alojamento para menos de 200 pessoas.

Sio d'este generc os dois principaes de Royatf,

que visitimos e de que vamos dar uma rapida des-
cripgdo.
' sahida da estacdo do caminho de ferro, depara-
se-nos logo, em frente, a gradaria de um grande jar-
dim com a taboleta de “Magestic Palacer. Dentro
d’esse recinito vedado, estende-se, nao um modesto jar-
dim, mas um verdadeiro parque de 5 hectares com
bello arvoredo copado, entre o qual numerosos cedros
argentinos e outras arvores de valor. :

Ha n’elle um grande ulaw-tennis» onde se disputam
concursos, com valiososos-premios.

L4 no alto ostenta-se 0 hotel, com a sua larga fa-
chada, sobre o parque € 0 boulevard, encerrando vas-
tas salas-restaurante, de leitura e de concertos e cine-
matographo que funcciona todas as noutes com fitas
variadas, para recreio dos hospedes, systema usado
na America e em virtude do qual estes raro sahem do
hotel e do parque onde passam o dia commodamente,
com distracgoes ao ar livre e ouvindo muzica que toca
quasi continuamente. .

N'este wrandioso edificio ha 250 quartos, grande
parte d’elles com casa de banho e w, c. ¢ alguns com
sala privativa constituindo nma luxuosa habitagdo de
familia. Pois ainda isso nao foi bastante para alojar
toda a enorme clientela do hotel, entre a qual se
teem notado governantes e principes de diversos pai-
ses, o0 que levou o proprietario, Mr. Servant, um per-
feito homem de sociedade, e abastado capitalista a
construir um annexo o «Magestic Pavillon» no mesmo
parque, que comporta mais 100 hospedes.

Em frente da porta superior do parque 0 “boule-
vard Bazin» faz uma curva dirigindo-se para cima em
direcgio ao velho Royat, a povoagio de que anterior-
mente falimos: e para baixo, a0 Royat Thermal, onde
sd0 os estabelecimentos balneares, as fontes, o Parque,

o Casino, etc.
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Tanto para um como para oufro lado, as edifica-
coes sio todas hoteis e casas de alojamento — pensdes
villas, chalets. ’

D’essas a principal é o “Royat-Palacer.

~ Quem passa pelo boulevard, em frente da porta
nio nota como muita extraordinaria esta entrada qué
é. vulgar, nem a frontaria do hotel que é mais banal
ainda. Ha que o vér de longe para lhe notar a origi-
nalidade.

Porque, temos visto hoteis com annexos mais ou
menos proximos, ao lado, defronte, nas trazeiras, por
qu.alqger lado; mas dois hoteis, um sobre o outro, é a
primeira vez.

Conhecemos os terragos dos grandes hoteis dos
Fstados-Unidos, onde 4 noite se dio concertos, ceias
bailes; profusamente illuminados, cheios de gente nas
quentes noites de verdo, em Nova York, em Chicago,
em Monte Real efc.; mas sobre um hotel um perfeito
jardim, com acacias de frez metros de altura, foi novi-
dade para nos.

E’ que os irmdos Agid, proprietarios do “Royat
l?alaceu precisando, ha annos, ampliar o seu hotel
tiveram a original ideia de, sobre a construcgio qué
entao existia, elevarem outra ainda maior, mas recuada,
de forma que o ferrago da antiga ficou constituindo
jardim da parte terrea do segundo, um bello jardim
e uma galleria de restaurante sobre o qual se levanta
o edificio novo, de 5 pavimentos, servido, desde o ni-
vel da rua, por dois bons ascensores.

A sua situacdo é magnifica e, sobretudo dos seus
ultimos andares a vista é primorosa. alcan¢ando-se
vér todo o valle da Limagne n'uma extensdo de al-
guns kilometros, percorrido pela linha ferrea até enorme
distancia, depois de passar sobre o elegante viaducto.

Tem 200 quartos, muitos dos quaes com casa de
banho, podendo alojar 300 pessoas,

Damos estas descrip¢des sem intuito de réclamo
que nem nos foi pedido, e s6 com o fim de exempli-'
ficarmos o0 que sio os hoteis nas thermas francezas, e
do que nds precisavamos, podiamos e deveriamos ter,
nio tanto nas nossas thermas onde temos alguns pe-
quenos estabelecimentos no genero, que remedeiam,
para a relativamente pequena frequencia que n’ellas
ha, mas nas principaes cidades, em Cintra, Bom Jesus
Caldas da Rainha, efc. '

_ Dos Estoris nao falamos, porque ahi vae j4 na pro-
xima epocha abrir o grande hotel do Estoril que nada
deixard a desejar. Valha-nos isso.

Dos hoteis mais modestos destacaremos o Castel-
Hotel, uma das pripteiras construcgées ha 45 annos
feita, por occasido do renascimento da fama do Royat
e que sendo, portanto, hoje um hotel antigo, é, com—'
tudo recommendavel, ndo sé pela sua posigcdo, junto
do estabelecimento thermal e casino, como pelo ex-
plendido panorama que se disfructa das janellas dos
seus quartos viradas ao noroeste, que é, sem contra-
dicta, um dos mais explendidos de Royat.

De entre as excursdes a que alludimos no artigo
at_lterior destacaremos tambem a que se faz n'um meio
dia, entre o almogo e as aguas que se tomam de tarde,
pelas 5 horas, por Durtol, Volvice e Castello de Tour-
noél, a Chitel-Guyon, outra estagio thermal anver-
gneza (de que jd4 aqui fallimos, em 1013; se ndo nos
falha a memoria), em grande voga pelas suas aguas,
applicaveis 4s doencas do apparelho intestinal, e que
floresce de anno para anno, brotando de nio menos
de 30 nascentes.

E' por isso tambem uma cidade de hoteis, sendo
estes uns 70 e 300 as villas para alojamento de ba-
nhistas, além de grande quantidade de casas de hos-
pedagem.

E a proposito vem rectificar um erro typographico
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que escapou no nosso artigo anterior onde se diz que
sd0 5 as pensoes de familia em Rovat e 3 as villas e
chalets, quando aqguellas sdo mais de 20 e estas mais
de 60.

Como Chéitel-Guyon ndo estd a 3 kilometros d'uma
cidade como Royat o estdi de Chermont-Ferrant, da
qual é por assim dizer, tm suburbio, aquella tem nu-
merosos e luxuosos estabelecimentos de todo o genero,
que esta sO tem em pequeno unmero.

Ja se vé que, além dos estabelecimentos thermaes,
ha casino € pequeno parque, onde a tnizica toca re-
petidas vezes por dia, Jogos para creangas e adultos
e, sO para estes os invariaveis antigos pefits-chevaunx,
hcje transformados na boule, constituida por uma mesa
¢om varias covas nnmeradas, nas quaes cahe nma bola
de borracha, fazendo tambem cahir nos cofres da
casa uns bons milhares de francos que 0s incautos
alli deixam todas as tardes e todas as noites,

Isto sem falar no baccarat e tanca francéza que
sé se jogam no Gerele, um salio luxuoso, onde s6
podem penefrar 0s socios, inscriptos por mez ou por
toda a temporada. E’ a grande fonte de receita d‘estes
casinos, nao menos importante do que o producto
das aguas.

Os’ proprios pequenos e innocentes jogos do boule
dio bem para os concertos da tarde e dd noite — se
ndo dao muito mais; ¢ quando ouvimos o croupier no
seu invariavel sfaites vos jeux, messieursy, ficamos
sempre pensando se nido é para réclamo ao jogo, es-
pecialmente, que a muzica toca.

sk
Provincias ultramarinas

A impartancia de Portugal, direi mesmo a sua au-
tonomia politica, s venerandos titulos de sua historia,
o seu futuro estd nas provincias ultramarinas. Esta ver-
dade acceite portantos homens do Estado, tanto nacio-
nais como' estrangeiro, proclamada tantas vezes na
imprensa desde velha data, ndao tem sido ainda tradu-
zidda na pratica, a ponto de a olhos "vistos, as nossas
colonias estarem em via de acentuada decadencia,
emquanto o visinho imperio Britanico, que tanto lu-
crou com a nossa enercia, estd a florecer a passos
gigantescos, levantando cidades cidades magestosas e
avocando para seus portos um colossal commercio.
E' que falta-nos o esforgo proprio, o espirito pratico,
a persistencia, paralizando a vontade e retraindo a
iniciactiva. Alonguemos a vista por sobre 0s nossos
vastissimos territorios, de alem-mar porque 14 estd a
solugio procurada para o problema acabrunhanie da
nossa pobreza.

Temos. no Ultramar provincias cujo clima ¢ sauda-
vel; mas ha outras que sdo insalubres e precisam de
ser saneadas. Possuimos na Africa vastissimos terrenos
susceptiveis de melhores culturas, que podem ser va-
lorisados e cujo producto nde s6 abastecerda o mercado
colonial mas tambem o da metropole que nio preci-
sard drepar ouro para o extrangeiro, para prove-lo.
Mocambique e Angola teem vantagens admiraveis de
uma exuberancia incomparavel. Ali ha tudo: gado,
pastagens, diamantes, petroleo, mas o principal é sa-
ber explorar as imensas riquezas que aquelle abencoado
solo encerra,.

vGasa é fertelissima como fertelissimos sio todos
os terrenos de Mogambique, Quelimane e margens
explendidas do Rovuma ete, esperando que para 14
levem as machinas agricolas auxiliando com engenho
de homem, a productividade assombrosa que s6 uma
charrua fransforma.»

Se por toda a parte existir um novo espirito de

gmpreendimento, aproveitando e valorisando - tanta

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

abundancia de riquezas naturaes, estamos certos que
0 10sso futuro economico,.é cheio de esperangas. Vi-
ver € agir,.e, se istoé verdade dos individuos, mais
ainda € das colectividades que sio 0s povos. Estes nio
vivem de abstrusas iduologicas. Vivem apenas de acgoes.
O nosso Seculo é de esforgo e de lucta. Tenhamos fé
no futuro da nossa patria e nio olhemos tanto para
o passado que é Historia, emquanto o futuro é Vida,
aproveitando todos os elementos possiveis para mar-
charmo sa frente sempre na gloriosa senda de pProgresso,

Macau — 1021,
Francisco Monteiro
AT N
A transiermacio das officinas
do Sul e Sueste

De ha muito que estas officinas necessitam ‘d’uma
completa remodelagio. Effectivamente, dado e movi-
mento. d’estes caminhos de ferro, as constantes repa-
ragoes precisas nas suas machinas e demais material
circulante, a deficiencia notoria, ndo s6 do local, mas
especialmente de machinas, ferramentas e de todos os
meios proprios para acudir de prompto aqualquer evern-
tualidade, ndo permitiam protelar mais este assumpto.

Assim o entendeu, o Conselho de Administragio,
dando ordem para se proceder aos estudos de novas
officinas, estudos gue tinham contra si a necessidade
de adaptar officinas que fresolvessem o problema de
fazer qualquer reparagiio no menor espaco de tempo
possivel, em recinto determinado e jd de si acanhado.

Precedeu a esses estudos o engenheiro sr. Alfredo
Cabral, chefe dos servigos de material e traccdo d'a-
quelles caminhos de ferro, que viera, jd com longa
pratica de servigo, de exerceriguaisfuncgdes no Caminho
de Ferro de Lourengo Marques, e que, de tal forma se
houve, que mereceu o elogio caloroso, nio s6 d'aquelle
Conselho, como de todos os engenheiros extrangeiros
que apreciaram o seu trabalho.

Consta este trabalho das seguintes officinas, agrupa-
das em 3 corpos a saber:

1. corpo— Oificinas de montagem de locomotivas,
de serralheiros mecanicos e torneiros, de ferreiros, de
carpinteiros de moldes, de fundicio, de caldeireiros
de cobre e funileiros e de machinas ferramentas para
caldeiras. |

2.* corpo — Deposito de materiaes, escriptorio da
inspecgdo das officinas, vestiario, retretes, casa de banho
refeitorio € casa de balanga.

3.° corpo — Oificinas de reparagio e coustrugio de
material circulante, de pintura e de carpinteiros de
branco. |

Todas estas officinas sio providas de pontes rolantes
electricas e das mais modernas machinas ferramentas
de ‘alta velocidade de modo a que o trabalho se faca
em todas ‘as condighes de rapidez e aperfeicoamento
e com todas as condigoes de hygiene e bem estar do
pessoal aperario.

E’' tambem modificada a actual «remisse» de loco-
motivas, montando-se junto deste recinto uma carvoeira
mecanica e tambem ampliada a Central Electrica e o
edifficio dos servicos centraes.

Foi a sua execugdo entregue 4 casa Armstrong que,
de acordo com o engenheiro sr. A. Cabral, fez umas
pequenas modificagies internas, seguindo, comtudo,
0s planos ja approvados.

Em breve vio comegar os trabalhos, ficando as
officinas em estado de poder saptisfazer os muitos ser-
Vigos que teem a seu cargo ¢ serio a prova evidente
de que temos engenlieiros competentes, 0 que foi agora
plenamente  demonstrado pelo ' engenheiro sr. A,
Cabral. | |




!

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO. 277

A nova estacdo central a linha da Povoa

Na Gazéta de 10 de setembro referimo-nos ao pro-
jecto, elaborado pela Companhia da Povoa, do pro-
longamento da sua linha até 4 Trindade, de modo que
a sua esticdo terminal fique no topo da nova avenida,
no coracido da cidade portanto.

A gravura que hoje reproduzimos é um esbogo de
planta d’esse prolongamento e que se destaca em via
dupla da linha actual 4 entrada da estagdo da Boa
Vista e inflectindo para Leste em rampa suave de
10,8 ®/. alravessa de nivel e normalmente a Avenida
de Franga, antiga Rua das Pyramides, passa por baixo
da interseccio das ruas das Vallas e Oliveira Monteiro
entrando em tunnel de 137,50 d’extensio. Vae cruzar

de nivel as ruas de Cedofeita e do Mello, passando em
tunnel de 495" por baixo da Praga da Republica junto
do quartel de S.” Ovidio e indo a linha & Trindade com
2.366" d'extensdo total. :

O tracado quasi ndo toca em edificios, sendo quasl
toda a expropriagio em predios rusticos e havendo
apenas 3 passagens de nivel em ruas. _ .

A estacdo terminal vae valorisar um bairro da ci-
dade, que pode ser utilmente transformado, e pode ser-
vir com um pequeno ramal o mercado do Bolhdo,
cujo movimento é enormemente facilitado.

Fazemos votos pela valorisagdo d’este plano de
tanto alcance, quer para a linha da Povoa, quer para
o desenvolvimento da cidade do Porto, melhor servida
assim por uma das suas linhas suburbanas.

Gelsh

R r -
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Sul e Sueste.—Do emprestimo de 8.800 contos
agua realisado na Caixa Geral de depositos, grande
parte & para o pagamento das 12 locomotivas ultlmg-
mente adquiridas no estrangeiro, para a conclusio
das linhas de Lagos, Sado, Reguengos e Portalegre.
D'esta forma a conclusdo da ponte sobre o Sado
em Alcacer do Sal, vae entrar em actividade esperan-
do-se que esteja concluida em fins de 1922, ocasiio
em que O trafego dosAlgarve passard a fazer-se pela
linha do Valle do Vouga. Espera-se nessa altura fazer-
se um comboio rapido de Lisboa a Faro em 0 horas,
=Fstd quasi completa a rede telephonica do Sul e

Sueste, podendo j4 falar-se entre as séguintes esta-
¢oes: Lisboa-T. P.; Barreiro; Pinhal Novo; Setubal:
Funcheira; Tunes; Faro; Villa Real; Portimio: Casa
Branca; Evora; Extremoz; Villa Vigosa; Madia e Moura.

A central telephonica do Barreiro, dispde de 4 ca-
bines, com ‘um quadro indicador para a via airbana
do Barreiro, quadro esse que foi feito nas oficinas do
caminho de ferro, sob a direcgio do habil inspector
dos telephones Sr. Alfredo de Almeida.

==Comecgaram os trabalhos da construccio da se-
gunda via entre Barreiro e Pinhal Novo.

=A ponte de Porfimdo estd quasi concluida, de-
vendo a abertura do trafego da nova estagido, fazer-se
dentro de dois mezes, devendo em seguida fazer-se o
assentamento da via até. Lagos, esperando-se que ella

possa abrir 4 explora-
¢do até ao fim do anno,

—Fstio sendo mon- Y T kwu-'
tados nas officinas do b z\f:sq;mlﬂ
+
/

Barreiro os vagoes ulti- )
mamente adguiridos. )

Sido de 12 toneladas
e dos typos 1. O e L.
e destinam-se 250 ao
Sul e Sueste e 150 ao
Minho e Douro.

=Fntrou nas offici-
nas do Barreiro a quarta
e ultima carruagem de 1. classe da serie 350 a fim
de ser transformada como jd o foram as outras trez
da mesma serie, € a que a Gazefa ji se referiu.

Este material que pertenceu 4 Companhia de Va-
goes-Leitos, sofreu umascompleta transiormagio, ten-
do-se aproveitado apenas as caixas e ficando muito
elegante e confortavel.

Tem seis compartimentos com 6 lugares cada um,
e trez a trez lugares, podendo estes ser transformados
em camas.

Beira Alta.—Esta companhia resolveu  prolongar
a'linha da Figueira do Cabo Mondego, passando por
Buarcos, a fim de facilitar a'éxploracdio de minas de
carvio do Cabo Mondego, que vio entrar e gran-
de actividade, para o que a Casa Burnay adquiriu no
extrangeiro os mais aperfeicoados maquinismos,

==Fsti concluido o apeadeiro de Muxagata, entre
as estacdes de Fornos e Celorico, cujo edificio ¢ do
typ® do de Cantengas e Noemy, e como estes vai
desempenhar o servigo de grande e de pequena velo~
cidade. A inauguracio deve fazer-se brevemente.

—A Companhia da Beira Alta a exemplo do que
ha anos fez na Guarda, vae construir um hofel em
Villar Formoso, o que constitue um melhoramento .de
eléevado-alcance, para os passageiros que por qual-
quer motivo ali tenham que pernoitar.

——












