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& linha e Guimaraes em 1920

Nio ha aphorismo que os preguigosos, ou 0s que
trabalham mais do que podem (os extremos tocam-se),
invoquem de tao boamente como o mais vale tarde

“que nunca. Com elle attenuam 0S primeiros a culpa
de negligencia, e pdem 0s segundos em relevo o tar-
dio trabalho feito, preferivel 4 sua definitiva omissao.

Vem este exordio a proposito de s6 agora nos oc-
cuparmos do relatorio da Companhia de Guimaraes,
referente 4 gerencia de 1920, E j4 que estamos em
maré de invocar anexins, poderiamos observar ao
leitor que tardou, mas arrecadou, pois lhe podemos
subministrar um quadro synoptico do decenio de 1911
a 1020, condensando todos 0s elementos de aprecia-
¢io da vida da Companhia. i

Como em todas as linhas, a elevagao das sobreta-
xas a 100 °/, em concomitancia com a applicagdo das
novas tarifas em 28 de margo veiu influir considera-
velmente nas receitas. |

Subiram as do trafego a 437.180$76 escudos.con-
tra 244.054$56 em 1919, ou mais 102.235$20. As re-
ceitas féra do trafego e diversas sommaram 13.5528,
o que elevou as receitas da exploragio ao total de
450.742%, mais 199.052§ que em 1919. e

A receita do trafego por kilometro de via foi de
7.807$% contra 4.374$00. .

O percurso dos comboios foi sensivelmente o mes-
mo, 128.505 kilometros contra 128.238 em 1919, o que
d4 a receita por kilometro e trem respectivamente
de 3$40 e 1$191. |

As receitas do trafego liquidas de impostos des-
compdem-se nas seguintes parcellas:
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250.826% -+ 105.482%
57.0004 -+ 14.880%
120.308% -+ 71.868%

A proporgio das receitas de pequena velocidade
é de 20,6 /o do total, 0 que mostra a importancia por
ollas assumida e a necessidade de as melhorar logo
que as circumstancias o permittam:

A cifra de unidades do trafego mostra sensivel-
mente accrescimo em 1920:

Paasageiros - -« .«
Grande velocidade. . -
Pequena velocidade. -

14718

Passageiros « - <+« -« 487.066
Grande velocidade. . - 5.063 e ) §
Pequena velocidade.. ~ 55.411 1112550

A estatistica da pequena velocidade por especies
mostra a quaes foi devido o augmento da tonelagem :

CALVAG +s s o0 wobiae win 12.151 + 6.816
Madeiras'..«eccoass. .~ 10.888 — 7
Vinhos e vinagres - - - - 5.864 i o K
Algoddo. ..o --. 4.392 + 1.748
TCRTBARS . oo odnpsse 2.502 173
TECIAGS v i s 5ua s %5 <o 1.024 + 365
GAdL 12 Bl o bde w3 Sres s 1.668 + 779
TALAS ‘i ¢« 'da wisioseata Jois 1.446 o 59
Productos chimicos. - . 1.341 <+ 795
FaATIHAS . os voe o0 « 5.8 oo 1.186 — 183
Telha, cimento, etc . .- 1.002 =~ 3
O <3 IS0k SR v = 016 + 204
Metaes. . -« WS SRR i 863 + 377

F’ no carvio e no algodao que se notam 0s prin-
cipaes augmentos. :

Analysemos agora as despesas, englobando n’ellas
as de administragdo que figuram em separado na c/
de Ganhos e Perdas. .

As despesas sommaram 388.714% ou mais 222.021%
que em 1919. Foram pois de 6.941% por kilometro de
via e 3$02 por kilometro de trem, quando em 1919
tinham sido respectivamente de 2.976% e 1$30.

O coefficiente d’exploragdo, que fora 0,66 em 1919
subiu a 0,88 em 1920.

A receita liquida desceu de 78.262% a 48.476%.

As despesas por servigos foram as seguintes:

Caixa de Aposentagdes.....” 3.050§  + 1.265%
Administragao.. -« evevvons 18.230$  + 5.500%
DITEEeE0 v v s s i s v 36.486% + 15.661%
TR L P R e TR g A7.4708  + 16.981%
N, Sl WRohars s e AR 4B 53.050% + 33.110%
PratcliB < it i v vd ae o vas 157.0404 -+ 76.510%
Troco commum. « - - - - 360% = 03%
SUbVENCOeS. . e v vernvsnsnes 72.992% + 72.992%

A Caixa de Soccorros teve 16.840% de receitas em
que figuram 1.623% de juros e dividendos. As despe-
sas elevaram-se a.5.620$ sendo 1.903% de subsidios de

doenca, 2.926% de subsidios por inhabilidade e 781%

de contribuicoes dos empregados. Assim as receitas

augmentaram 10.824% e as despesas 586% apenas, sen-
do o saldo junto ao do anno anterior de 12.330%.

O capital eleva-se a 20.129§. |
2 O ‘balanco da Companhia accusa a seguinte situa-

¢ao:
Activo
. Imobilisado :
Construcgdo. . . . - b B s o R ... 1:540.090$48
Realisavel :
Materiaes ..« ¢« -4 PR I A o g 103.408$72
Mobilisavel :
Caixa, dinheiro e valores em deposito,
obrigagdes auctorisadas, devedores. 172.834$32

1.816.333$52
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Passivo

Nido exigivel ou exigivel a longo praso:

Accoes € Obrigages..«ovseaaearann 1:490.160$0)
Fundos de amortisagio e reserva..... 129.895$38
Exigivelvv.odivascaslvo voaias 1 76_.826$Q_Q

1:805.881$98

O saldo de 10.451$54 representa o lucro do exer-
cicio, insufficiente para assegurar o dividendo normal
de 6 °/, ao capital-acgdes de 300.000$00-

Foi por isso proposto que do fundo de reserva,

que tinha 50.215$51, sahisse O necessario para com-

pletar o dividendo.

O fundo de amortisagdo, correspondente ds obri-
gacoes amorfisadas elevou-se a 30510% e o de reno-
vacio do material ficou em 40.166$87.

No artigo de 1 de fevereiro de 1921 consagrado ao
relatorio’ de 1919 ennumerdmos as necessidades do
material circulante que se fazem sentir na linha, e re-
ferimo nos 4 réde complementar de via estreita a cons-
truir e electrificar no Minho, da qual as linhas de Gui-
maries e da Povoa devem ser a base.

Durante o anno findo fizeram-se esforgos para le-
var o Governo a adquirir o material da Allemanha
por conta das reparagdes € a pOl-o 4 disposi¢ao das
empresas em condigoes a debater.

Infelizmente nio houve por emquanto resolugao
de tio grave assumpto. :

Oxald a boa vontade do actual ministro do Com-
mercio (sel-0-4 por quantos dias ou semanas?) con-
siga leval-o a bom termo.

Como se vé, continua sendo a Companhia de Gui-
maries a que se encontra em situagao mais desafo-
gada. Apesar da elevagdo das despesas, que lhe é com-
mum com todas as outras, poude occorrer aos Seus
encargos de capital e ter um saldo para as acgoes.

No relatorio allude-se ao plano de prolongar a li-
nha de Fafe a Caver, manifestando-se o proposito de
mandar fazer os respectivos estudos. O Estado pode-
ria subsidiar essa construcgao fornecendo o material
fixo e circulante, o que seria rasoavel e destinando 4
sua amortisacio o excesso de lucros sobre o dividen-
. do de 6 °/s.

Seria bem cabido este auxilio para a construcgao
de uma linha util, ja classificada, mas que por si 86
ndo pode remunerar o capital.

O mappa que publicamos mosira a evolugdo que
“tem tidojas receitas e despesas “da linha de Guima-
raes.

O numero de passageiros que se manteve sem gran-
des oscillagdes em volta dos 400.000 até 1913 desceu
desde 1014 a uma média de 370.000 até que em
1918 comegou o movimento ascencional elevando-se
a 487.000 em 1920. ‘

A tonelagem de grande velocidade que se manteve
sensivelmente constante até 1916, entrou n'um perio-
do de crescimento em 1917 attingindo em 1918 o ma-
Ximo de 7.006.

A tonelagem de pequena velocidade que se mante-
ve sensivelmente constante até 1917 oscillando em
torno de 69.000, diminuiu bastante desde 1018, che-
gando a 43.000 em 1010.

A receita kilometrica que oscillava em torno de
2.600$00 até 1915 augmentou rapidamente por effeito
das sobretaxas até attingir 7.807%.

_ Infelizmente as despesas acompanharam esse cres-
Cimento, elevando-se da média de 1.200% até 1915 a

0.941$ em 1920.
J. Fernando de Souza.
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* (Creditos internacionaes do commercio

Todos se lembram de que em setembro de 1920
se reuniu em Bruxelas, sob os auspicios da Sociedade
das nacdes, uma Conferencia internacional, para in-
vestigar as causas da crise financeira e 0s meios
apropriados 4 sua debelagdo. _

Os representantes de quarenta paizes, muitos d’elles
pessoas notaveis no mundo das financas, do commer-
cio e da industria, esforcaram-se por levar a bom fim
a obra que Ihes havia confiado o Conselho da Socie-
dade das Nacoes. Os trabalhos d’esta Conferencia po-
dem resumir-se n'uma serie de recomendagdes que
formam actualmente a base do que poderiamos chamar
um acordo, a que se referem incessantemente os Go-
vernos e os particulares do mundo inteiro..

Constituiram-se quatro grandes Commissdes, de
financas publicas, de moedas e cambios, de commer-
cio internacional e de creditos internacionaes. Entraram
n'esta ultima, sob a presidencia do sr. Celler, entdo
director do movimento de fundos no ministério das
finangas francez, os srs. Abenol, Maggiorino Ferraris,
Affonso Costa, Gluckstad, Lepreux, Ter Meulen, Wallen-
berg e o marquez de Cortina.

Entre os numerosos projectos que lhe foram sub-
metidos, a Commissdo decidiu por unanimidade re-
commendar 4 aprovacio da Conferencia o projecto
apresentado pelo sr. Ter Meulen, director da grande
casa bancaria Hope & C.® de Amsterdam. Tinha elle
por objecto permittir que as nagoes empobrecidas e
e actualmente incapazes de obter creditos em condi-
¢ches razoaveis no mercado mundial inspirarem con-
fianca para a consecucdo dos recursos necessarios
para as suas importagoes essenciaes.

A Conferencia plenaria ractificou por unanimidade
esta recommendacio e o Conselho da Sociedade das
Nacdes, em vista do informa da Comissio economica
e financeira, decidiu en 14 de Dezembro ultimo con-
fiar a um orgauisador a seguinte missao :

1.0 Preparar os estatutos de Commissao Interna-
cional de Creditos Internacionaes; k

99 Fstabelecer os detalhes de cada uma das partes
do projecto;

39 Fxaminar as condigdes em que pode elle ser
aplicado em harmonia com 0s servigos existentes nos
diversos paizes ;

4.* Proceder a investigacdes que indiquem em que
propor¢io poderiam fazer uso do projecto 0s paizes
interessados. :

Nestas condicdes foi encarregado da execugdo do
projecto de Ter Meulen " sr. Drumond Fraser,
K. B. E. M. Com. director da Manchester & Liverpool
District Banking Co.

Este projecto consiste essencialmente em dar-se
auxilio ao desenvolvimento do commercio por meio
de garantias especiaes destinadas a reforgar o credito
do importador. Estas garantias deverdao ser constitui-
das por obrigagdes do Estado, que as emittird a favor
dos seus subditos. O valor intrinseco d’essas obriga-
coes deverd ser tal que inspire confianga perfeita. El-
las s6 poderio portanto ser emittidas ate a concor-
rencia do valor ouro de reserva que hade garanti-las,
valor que deverd ser verificado per uma Commissio
internacional - de . pessoas competentes escolhidas pela
Sociedade das Nacoes e suas mandatarias. As obriga-
coes deverdo ser expressas na moeda do paiz forne-
cedor das mercadorias.

O fim principal do projecto é, pois, permittir ds
nacoes empobrecidas pela guerra os creditos necessa-
rios para importar os productos de primeira necessi-
dade, que nio possam ser adquiridas por outra forma,
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Este sistema até agora ndo tem dado os resultados
que se esperavam. Os paizes que solicitam um em-
prestimo ndo se decidem a dar como fianga os acti-
vos nacionaes, a troco da importacdo de productos
que ndo sejam necessaveis para formar verdadeiramente
uma nova fonte de rigneza no paiz importador. O
receio de se verem obrigados no vencimento do de-
bito a realizar, a garantia para fazer face 4s obrigagoes
" contrahidas, tem sido mais forte do que as proprias ne-
cessidades.

Por outra parte, os paizes necessitados, até a Aus-
tria, teem encontrado sempre os meios de obter cre-
ditos que lhe permitam prolongar a sua’existencia por
mais algum tempo. Ou sob a forma de creditos de
reconstrucgdo, ou sob a de adiantamentos, ou pelo
recurso a systemas complicados do inter-cambio, ou
ainda pela acquisicio de valores estrangeiros com
bilhetes fortemente depreciados, mas cujo numero
chega sempre a formar um certo valor utilisavel, elles
teem conseguido manter-se, com maiores ou menores
difficuldades, sem diminuir os seus activos nacio-
naes.

Nos paizes capazes de fazer os emprestimos che-
gou-se a decretar, como na Inglaterra, que as obri-
gacoes Ter Meulen, constituiriam uma garantia acei-
tavel para os fins da lei sobre creditos de exportagdo.
O uso extremamente restricto que se ha feito d’estes
creditos ndo foi um estimulo bastante para a emissdo
de obrigacoes Ter Meulen. Alem d’isso, os Bancos
nao se hio mostrado muito dispostos a ter em carteira
obrigagdes cuja realiza¢io, ou mesmo cuja mobilizacdo
parecia bastante problematica, ndo s6 pelo facto de
ndo existir mercado para obrigagdes d’esse genero,
mas tambem pela grande quantidade de operagoes
efectuadas sobre adiantamento de mercadorias.

Numa ordem de ideais mais geral, a extrema flu-
tuacdo dos cambios torna difficil a realizagdo do pro-
jecto quando se frata de emprestimos commerciaes a
curto prazo. E’ verdade que o projecto envolve uma
reforma das finangas publicas do Estado emissor. Mas
esta reforma pode parecer demasiado funda e radical
em comparagdo dos resultados infinitamente pequenos
que produziria, tratando-se de uma simples importagao
de productos de consumo.

Os artigos 9 e 14 do projecto do sr. Ter Meulen
estipulam que o Governo de um paiz que solicita
um emprestimo pode utilisar directamente as obrigagdes
por elle emitidas. Tomados estes artigos no sentido
mais lato, chega-se a uma aplicag¢do do projecto nao
jd somente para a importagcdo de productos de consu-
mo, sendo tambem para o restabelecimento economico
dos paizes empobrecidos pela guerra.

E’ de notar que nos esforgos feitos por alguns g20-
vernos para: assegurar a continuagio dos negocios e
por este meio por fim 4 suspensio do trabalho nio
se tomam em consideracdo sufficiente as causas pro-
fundas da actual crise economica. A maior parte das
providéncias governativas teem por objecto augmentar
a produccio dos paizes exportadores, a fim de dar
trabalho aos que o ndo teem. Apezar d’isso todos estdo
de accordo em considerar que as grandes existencias de
mercadorias e que teem provocado I4 por féra a crise
dos negocios ¢ que s6-a venda d’esses sfocks permitis
ria o restabelecimento do commercio, a mobilizagdo
dos creditos concedidos pelos bancos, e a utilisagao
das materias primds adquiridas a pregos mais baixos,
dando tudo isto em resultado o barateamento pro-
oressivo dos productos fabrfcados.

O mundo, em geral, ndo soffre hoje, como no dia
seguinte ao armisticio, da falta de productos A pro-
ducgdo 14 por féra ndo é insufficiente. S6 o é o con-
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sumo. E’ mui corrente dizer que o mundo inteiro for-
ma, sob o aspecto commercial, um tedo indivisivel.
Em consequencia do desenvolvimento dos meios de
communicagio e da adopcgao dos costumes modernos
em todos o0s paizes do mundo, a produccdo deixon
de ser local ou nacional para converter-se em univer-
sal. As empresas existentes em 1914 no seu conjuncto
estavam calculadas para satisfazer as necessidades de
todos os povos. Quando a guerra destruiu este equi-
librio, tanto porque os combatentes deixaram de pro-
duzir, como porque foi preciso crear grandes indus-
trias para material de guerra, a crise foi inevitavel.
Como consequencia da guerra, paizes inteiros co-
mo a Russia; deixaram de participar nos intercambios

‘mundiaes e o desiquilibrio accentuou-se mais ainda.

Outros paizes, como os da Europa central e oriental,
foram arruinados pela guerra, as suas vias de commu-

nicagdes foram destruidas em grande parte, o seu ma-

terial de transporte desappareceu, a sua riqueza dimi-
nuiu. Estamos em presenga de paizes ricos que podem
produzir tudo aquillo que os paizes industriaes neces-
sitam, como cereaes e petroleo, mas que por falta de
meios de transporte, ndo podem distribuir os seus

productos. D’ahi resulta que sabendo de antemdo os =

camponezes que os seus productos ndo teem sahida,
deixam de semear, contribuindo assim ndo s6 para
diminuir a riqueza da sua patria, mas tambem para
que ella fique privada dos meios de adquirir os pro-
ductos dos paizes industriaes, onde a crise portanto se
torna enorme pela paralysacdo das vendas.

D’aqui deriva a necessidade reconhecida de crear
a capacidade de acquisicio nos paizes necessitados,
que sdo muitos alem d’aquelles a que nos referimos,
estando em tal caso Portugal. E’ indispensavel dota-
los de meios efficazes que lhes permittam restaurar
toda a sua machinaria economica. Isto ndo se pode
fazer sem grandes creditos.

Se se applica o systema Ter Meulen, todas as ob-
jecgoes feitas a respeito dos creditos a curto praso
desapparecem.

Como se trata de emprestimos a largo praso a dif-
ficuldade dos cambios sé6 tem importancia relativa,
tanto mais que da creacdo de novas riquezas proce-
dentes de empresas levadas a bom fim, deve resultar
logicamente a estabilidade e depois a melhoria da
moeda nos paizes que sollicitam emprestimos.

A questdo do valor liquido das obrigagdes na ban-
ca tambem desapparece. Ndo se trata de um venci-
mento' a curto praso, difficultado pelo consumo de
productos adquiridos, mas de um servigo de obriga-
¢oes de emprestimo garantido de modo que produ-
zem um juro ¢ um fundo de amortisagdo adequados,
ambos em ouro.

Ainda se replicava que os rendimentos que produ-
zem esses valores sio em moeda nacional depreciada,
Mas antes de effectuar-se qualquer emissdo, a Com-
missdo de Creditos velard pelo equilibrio das finangas
publicas do paiz emissor, de modo que elle seja real-
mente estabelecido e assegurado, sem recurso a novas
emissoes de papel moeda. Por ultimo, fica tambem
garantido o reembolso do capital ndo s6 pelo mecha-
nismo do fundo de amortisagio, mas tambem pelo
crescimento da capacidade de acquisicdo, em virtude
do desenvolvimento do poder productivo.

Tal é o systema que tendo sido applicado j4 em
pequenas proporg¢des, estd porventura destinado a ter
larco emprego, sob a influencia directa da Sociedade
das Nacgoes. Infelizmente nas presentes circumstancias
nio vemos que elle possa ainda ser applicavel a Por-
tugal, por causa da nossa pessima administragao fi-
nanceira e pela decadencia do trabalho nacional, in-
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clusivamente do que estd acima de todos — o da agri-
cultura. |

Mas é certo que se a nossa governagdo publica en-
trar no caminho de regeneragio e as classes producti-
vas se resolverem finalmeénte a emprehender a recon-
struccdo economica de Portugal, poderemos utilizar o
systema para esta se fazer com maior amplitude e in-
tensidade.

Quirino de Jesus.

Winisterio do Commeércio e Communicacoes

Direcgdo Geral dos Caminhos de Ferro

Atendendo ao pedido da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses da Beira Alta: manda o Govérno da Reptiblica
Portuguesa, pelo Ministro do Comércio e Comunicagoes. con-
formando-se com o parecer do Conselho Superior de Obras Pii-
blicas, que sejam declaradas sobrantes duas parcelas de terreno
com as areas de 1:118™2,62 e 3:100™* 25, situadas de um e outro
lado da linha férrea, ao quilémetra 216,730, proximo do apea-
deiro de Vila Fernando.

Pacos do Govérno da Repfiblica, 30 de Janeiro de 1922 -0
Ministro do Comércio e Comunicacoes, Nuno Simaes.

Caminho de Ferro de Braga & Ponte de Prado
(Conclusdo)

938 Finda a construcdo e autorizada a abertura da linha a
exploracio poderd a concessiondria levantar a parte do depobsito
definitivo mencionado na.condi¢do 10 * do programa do presente
concurso que exceder a 75§ por quilémetro de linha, ficando esta
quantia em cauciio para o pagamento dos trabalhos de repara-
¢do a que se refere a condigdo 5.%, e devendo a concessionaria
completar essa caugio no prazo de um meés depois de devida-
mente intimada,para ésse fim, logo que, para os efeitos da refe-
rida condigdo 5., se tenha recorrido ao depdsito de garantia.

94. O caminho de ferro com o seu material fixo e circulante
e sua dependéncia servirdo, com 0 deposito a que se refere a con-
di¢do anterior, de garantia para o Estado, da execugdo das con-
digdes da concessdo.

25.* A concessdio caducard: y o
5 a) Quando sejam excedidos os prazos marcados nas condigoes

_.i ¢ Q.E;

b) Se nio comecar a exploragio dentro do prazo de um més
depois de autorizada pelo Govérno, nos termos da condigio 9.%;

¢) Se iniciada a exploragio a concessiondria a interromper
por trinta dias consecutivos ou sessenta interpolados, durante
doze meses ; _

d) Se nio completar o depésito de garantia a que se refere a
condigdo 23.*; . ; it

¢) Se deixar de cumprir qualquer das demais condigdes con-
signadas no contrato da concessio ; )

26.* Finda a concessio o Govérno tomard posse do caminho
de ferro, com todo o seu material fixo e dependéncias, indicadas
na primeira parte da condi¢do 20.%, sem obrigacao dejdcmmzar
a concessionaria qualquer que seja o fundamento, razao ou pre=
texto alegado para justificar o pedido de indemnizagio, € entre-
gar-lhe o deposito de garantia que existir, - ” ‘

§ finico. Poderd o Govérno, por essa ocasido, adquirir 0 ma-
{erial circulante, gado e quaisquer outros provimentos existentes,
0S quais serdo pagos a concessiondria segundo a avaliagdo dos
louvados. e N

27.¢ Caducando a concessdo por qualquer dos motivos indi-
cados na condicio 25.%, reverterda a favor do Estado o deposito
de garantia, e o Govérno tomard posse de todos o0s trabalhos exe-
cutados, sem obrigacio de indemmizar a concessiondria, qual-
quer que seja o pretexto ou motivo que se alegue. Os alargamen-
tos da estrada, e das obras de arte e todos os demais trabalhos
efectuados, como desvios e variantes, ou quaisquer outros, fica-
rdo pertencendo ao dominio do Estado para todos os efeitos.

28.% Se o Govérno resolver manter o servico da exploragdo do
caminho de ferro, no caso previsto na alinea ¢ da condigdo 29.%,
ot a linha se achar em exploracdo quando se der a caducidade,
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deverd o caminho de ferro ser pdsto em praca logo que aquela
for decretada, com todo o seu material fixo e circulante e mais
dependéncias, por espago nao inferior a dois meses nem exce-
dente a seis meses, por todo o resto do tempo que durar a con-
cessdo, com as mesmas cldausulas, condigoes, direitos e encargos.
Do preco da adjudicacdo deduzir-se-hd a despesa que o Estado
tiver feito eom a conservacao e explora¢do da linha, e o remanes-
cente, se o houver, serd depositado na Caixa Geral de Depositos
a ordem de quem pertencer.

§ 1. Se ndo houver licitante, ou o preco oferecido em praga
for inferior ds despesas acima referidas, ou o Govérno resolver
repor a estrada no seu antigo estado, suprimindo a exploragdo
da linha férrea, proceder-se-hd A venda em hasta pfiblica do ma-
terial fixo e circulante, e mais provimentos pertencentes a conces-
siondria, e o remanescente, depois de pagas todas as despesas
feitas com a reparacio e restabelecimento de estrada, serd depo-
sitado na Caixa Geral de Depbsitos, a ordem de quem pertencer.
De igual forma se procederd quando a caducidade se der durante
a constru¢do da linha férrea, antes de aberta a exploragdo.

§ 2. Em todos os casos reverterd sempre a favor do Estado a
importincia do depdsito de garantia para o fundo de viagado.

20 @ Os direitos conferidos e as obrigacoes impostas a comces-
siondria pelo contrato de concessdio niao poderdo ser transferidos
para outra qualquer entidade sem prévia aprovagio do Govérno.

30.2 Na construcdo e exploracdo da linha férrea serdo, em re-
gra, admitidos os operarios portugueses.

31.2 No caso de forca maior devidamente comprovada, e aceita
pelo Govérno, poderdo ser prorogados os prazos constantes destas
condicoes, por meio de diploma publicado no Didaio do Govérno.

Pelo segundo outorgante foi dito que aceitava as condicoes
acima exaradas no presente contrato de concessdo para todos os
efeitos e responsabilidades legais a cujo cumprimento se obriga,
respondendo por tudo perante as justicas da comarca de Lisboa
onde estipula domicilio com expressa rentincia de qualquer outra.

Declararam mais ambos os outorgantes que se obrigam cada
um, na parte que lhe disser respeito, a cumprir fielmente as suas
condigdes com as quais ddo por feito e concluido o presente
térmo de contrato.

Abaixo vdo coladas e devidamente inutilizadas cinco estam-
pilhas flscais na importincia de 48§70 devida por éste contrato
que vai escrito em nove folhas déste livro, rubricadas pelos ou-
torgantes, com excepcdo da tiltima por conter as assinaturas.

Foram de tudo testemnnhas presentes os funciondrios déste
Ministério, José Marques do Amaral e joaquim Lourengo de Oli-
veira, terceiros oficiais.

E eu, Jose Maria Cordeiro de Sousa, secretdrio geral do Mi-
nistério e dos Servicos de Obras Piiblicas, em firmeza de tudo e
para constar onde convier, fiz escrever e subscrevo o presente
térmo de contrato que vdo assinar comigo as pessoas nele men-
cionadas depois de a todas ser lido por mim em voz alta.

Tem coladas cinco estampilhas de imposto do sélo na impor=
tAncia de 4$70 inutilizadas em parte com as seguintes assinatu-
ras: Antbénio Pires de Carvalho, Joaquim Jacobetty Rosa, José
Marques do Amaral, Joaquim Lourengo de Oliveira, José Marid
ggrdeiro de Sousa.—Fui presente, José Froncisco de Azeveda e

ilva.

Requisicao de material aliemao.—O sr. Nuno
Simoes antes de deixar a pasta do Commercio ‘requi-
sitou da Allemanha, por conta das reparacdes de guer-
ra, 10 locomotivas, 100 carruagens de passageiros e
150 vagoes de mercadorias.

Este material, que serd executado pela casa Krupp
Hugo Stinnes, destina-se 4s linhas ferreas do Estado.

Mais nos consta que o mesmo ministro requisitou
tambem o material para a conclusio das linhas de
Valle do Corgo, Valle do Sabor e Portimdo a Lagos,
e bem assim a construcgio das linhas de Setil a Pe-
niche e de Extremoz a Villa Velha do Rodam,

A proposito devemos dizer que na Italia estdo sen-
do executados trabalhos nas linhas ferreas, como elec-
trificagio e subslituicio de pontes, por casas allemas
e por conta das reparagdes de guerra.
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VIAGENS E TRANSPORTES

A nova sobretaxa

A Companhia Nacional de Caminhos de Ferro que
primitivamente tinha isentado da nova sobretaxa os
bilhetes ‘de passagei os, elevou, a partir de 9 d’este
mez, de 200 a 250 °/, a sobretaxa sobre os bilhetes
das trez classes.

Nas linhas das outras empresas,
nos conste, nenhuma nova alteragdo.

E’, pois, o seguinte, o regimen de sobretaxas ac-
tualmente em vigor nas differentes linhas do paiz:

nao houve, que

Companhia Portugueza.—Passageims: 200 °/s.
~ Mercadorias (G. V. e P. V.): 300 °/, com excepgao
das a seguir indicadas que continuam queltas a sobre-
taxa de 200 °/.:

Assucar; arroz; azeite de oliveira; bacalhau; batata;
briquettes (agglomerados de carvdo mineral); carqueija;
carvio vegetal; castanha; centeio (grdo); ervilha vcrde;
farinha de: centeio, milho e trigo em barricas ou sac-
caria ordinaria; fava verde; fachina; feijio secco ou
verde; fructas frescas; grio de bico; leite; lenha; mas-
sas alimenticias; milho; motamo (rama de pinheiro),
peixe fresco, salgado, salpicado ou em salmoira; t6ros
para exportagio pela barra de Lisboa; trigo.

Companhia da Beira Alta — Regimen egual ao
da Companhia Portugueza.

Direc¢ao do Sul e Sueste — Passageiros :
classe, 250 °/o; 2. classe, 220 °/,; 3.* classe, 200 °/,.
Mercadorias : 300 °/, com excepgio das a seguir
indicadas que estdo sujeitas s6 4 sobretaxa de 200 Y/, :

Em G. V.— Azeite de oliveira; bafatas; castanha;
fructas e hortalicas frescas; legumes verdes; peixe
fresco, salgado, salpicado ou em gelo; e taras va-

zias.
Em P. V.— Adubos agricolas e compostos; batatas;

carqueija; carvdo vegetal; cépa; estrumes; fachina; la-
mas; lenhas; lixos e motano (rama de pinheiro)-

Direccao do Minho e Douro. — Pussageiros :

Como no Sul e Sueste.
Mercadorias: 300 °/, com as mesmas excepcdes do
Sul e Sueste e mais as seguintes, que tambem so fi-

cam sujeitas a 200 “/,:
Em G. V.—Feijao secco ou verde e leite.
Em P. V.—Centeio e milho.

Companhia Nacional (Linhas de Tua a Bragan-
ca e de Santa Comba a Vizeu). — Passageiros: 25 °/,

em todas as classes. .
Mercadorias: Regimen egual ao da Companhia

Portugueza.

Companhia do Valle do Vouga. — 250 °/, em
passageiros e mercadorias com as mesmas restric¢oes
da Companhia Portugueza.

Companhia de Cuimaraes. — Passageiros :

250 °/e.
Mercadorias: 300 °/, com as mesmas restriccdes da

Companhia Portugueza.

Companhia do Porto a Povoa e Famalicao—
Regimen egual ao Companhia Portugueza.

Sociedade Estoril (Linha de Cascaes). — 250 °/,
em passageiros € mercadorias com as mesmas res-
triccoes do Companhia Portugueza.

| R

Recelta para os Sanatorios dos ferro-viarios

A Administracdo Geral dos Caminhos de Ferro do
Estado auctorisou a Direc¢io dos Caminhos de Ferro
do Minho e Douro a effectuar a cobrancga de $05 em
cada bilhete de passageiro e em cada guia de remes-
sa de grande e de pequena velocidade, além dos res-
pectivos precos de transporte e da sobretaxa em vi-
gor, para occorrer 4s despesas com a installagdo e
manuten¢do dos sanatorios para ferro-viarios e outras
obras de beneficencia para o pessoal d’ aquelles cami-
nhos de ferro.

Sdao exceptuados d’essa cobranga: os bilhetes de
2. e 3.0 classes dos comboios tramways cujo custo
seja inferior a $50; 0s bonus e bilhetes vendidos em
presenca de bilhetes de identidade; as requisicoes offi-
ciaes para transporte de passageiros e mercadorias; as
bagagens despachadas em presenca dos bilhetes dos
passageiros; os cdes despachados com bilhetes e 0s
bilhetes de gare.

A Direccdo do Minho e Douro publicou um Aviso
annunciando esta cobranca a partir de 12 do corrente.

Esta medida, sympathica a todos os respeitos, nio
pode deixar de ser recebida com o applauso do pu-
blico sempre prompto a contribuir para obras de be-

neficencia.
“Sud-Express”’

* Conforme fora concordado na ultima conferencia
realisada em Paris sobre trafego internacional, o com-
boio “Sud-Express» entre Lisboa e Paris que se effec-
tuava so trez vezes por semana, passou desde hontem
a effectuar-se diariamente, como antes da guerra.

0 carvao hespanhol & 0 caminho de ferro

Em resultado dos estudos a que procedeu a com-
missdo de representantes da industria carbonifera e
dos caminhos de ferro, o governo hespanhol publi-
cou em 13 de dezembro ultimo uma Real Orden de-
terminando a obrigagdo das Companhias dos Cami-
nhos de Ferro do Norte, de Madrid a Zaragoza e a
Alicante, Madrid a Caceres e Portugal, e dos Anda-
luzes consumirem de futuro nas suas machinas o car-
vio de producgdo nacional na proporcio de 85 °/, do
consumo total. As demais empresas de caminhos de
ferro sdo obrigadas tambem ao consumo do mesmo
carvdo n'uma proporcio relativa ao seu consumo to-
tal fixado em analogia com o coefficiente imposto 4s
grandes companhias.

Ainda outras disposi¢des foram tomadas pelo go-
;rlerno hespanhol para accudir 4 crise da industria hu-

1eira

Por decreto de 19 do mez findo foi fixada no ma-
ximo de 0,4 pesetas por tonelada a taxa de carga e
descarga dos carvoes nacionaes das tarifas das Juntas
de Obras e Puertos, excepto n’aquellas em que a taxa
fixada jd4 seja inferior a 0,40 pesetas e nas que tinham
a respectiva tarifa approvada por Real decreto, ¢ bem
assim nas que tenham emittido emprestimos tendo em
conta a lei de transportes de marco de 1900.

Outro decreto foi publicado em 23 de dezembro,
estabelecendo, a partir de 1 de janeiro e por um pe-
riodo de trez mezes, prorogavel por outros trez, me-
diante accordo do Conselho de Ministros, um premio
de cinco pesetas por cada tonelada de carvdo nacio-
nal que saia em regimen de cabotagem pelos portos
das Asturias com destino a outros portos hespanhoes.
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Relacées ferro-viarias interpacionaes
IV
O rapido de Madrid

O trafego de outr'era para o estrangeiro pela via Madrid. —
O famoso e Irrealisavel ¢caminho de ferro bax-fAlgeciras. —
As facilidades para Lisboa ¢ Madrid d’'um rapido dlario. —
A sua ligagio com Barcelona. — Os servigos postaes da
peninsula para a fmerica do Sul atravez do rapido de
Madrid.

Houve algum tempo em que se pensou em derivar
por Madrid, o nosso trafego internacional. E uma certa
rasio havia n’esse proposito, visto a importancia que
teria, para nés, a capital hespanhola, como ponto de
passagem dos comboios directos Paris-Lisboa. Madrid
é, pelos seus monumentos, pelos seus muzeus, pela
sua vida intensa, um ponto de turismo de primeira
ordem, e aproveitar essa faculdade, era rasgar um
grande horisonte de interesses para o nosso Paiz, e
sobre tudo para a nossa capital.

Por alli mesmo passou o Sud-Express, quando do
seu inicio; viu-se, porem, que a linha de Salamanca
dava uma economia de 222 kilometros, e consequen-
temente a redugdo de algumas horas de percurso, e 0
trafego passou a fazer-se por l4, ficando a linha Lis-
boa-Madrid limitada 4s relagdes com o Leste e Nor-
deste de Hespanha.

Tambem se pensou ji em utilisar a nova linha de
Canfranc, e passar o trafego franco-portuguez a fazer-
se por Madrid. Essa ideia tem, porem, que ser posta de
parte, visto a linha de Canfranc dar apenas uma eco-
nomia de 26 kilometros, que poderdo ser elevados a
50 uma vez feita a projectada linha de encurtamento
de Oloron e Sauveterre. E d’essa maneira a via Ma-
drid, no melhor dos casos, terd, em relagio 4 de Sa-
lamanca, a mais, 170 kilometros.

Mas supponhamos que se vinha a fazer o famoso
caminho de ferro Dax-Algeciras, em cuja construcgao
nunca acreditei, conforme expuz na imprensa (Diario
de Noticias de 1 de abril de 1919). Imagine-se que
essa phantasia se tornava em realidade e que vinha-
mos a ter a mesma distancia, entre Paris e Lisboa,
quer fosse por Madrid, quer fosse por Salamanca.
Como poderiamos nds competir com esta ultima via,
se, por Madrid, tinhamos que obedecer com os hora-
rios a trez pontos importantes: Fronteira Franceza,
Madrid e Fronteira Portugueza, onde, em caso algum
- se podia passar, da uma hora da noite ds 7 da ma-
nha?!

Como fazer um comboio entre Paris e Lisboa, por
Madrid, sem a passagem nas fronteiras ou na capital
hespanhola a horas mortas, e cujo percurso fosse em
20 horas, como no primeiro capitulo demonstrei, se
Poder fazer por Salamanca?

Um pequeno problema aos amadores e profissio=
naes da especialidade.

Mas apesar do servico internacional ter deixado a
via Madrid pela de Salamanca, ndo deixou o caso de
interessar as Companhias, pois na grande reforma dos
horarios que a Companhia Portugueza fez em 1900,
em que todas as suas linhas foram consideravelmente
melhoradas, ndo foi esquecida a de Madrid, para on-
de se creou um comboio expresso, com um pPercurso
de cerca de 15 horas, que se nio era um ideal, era
pelo menos alguma coisa de interessante.

Este comboio fazia servigo de 1.* classe, e camas da
(;Ompanhia Internacional, mas a sua circulagdo era
limitada a trez vezes por sgmana. ;

Passados alguns annos de servigo, passou o rapido
de Madrid, a ir 4 estagio de Atocha, e tambem a partir
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de Lisboa mais cedo, para ligar alli com o rapido
diurno Madrid-Barcelona. Assim, o comboio comega a
ter maior concorrencia, e as Companhias para que-
esta ainda fosse maior, resolveram as addicionar-lhe
a 2.* classe.

Circulagio diaria, que aliaz se impunha, pela im-
portancia que isso daria 4s relagoes entre as duas ca-
pitaes, ficou para mais tarde. Pty o4

Presentemente comachegada a Lisboa 4s15 42’ teem
os passageiros o dia perdido, pois quem vem de Ma-
drid a tratar de negocios s6 no dia seguinte o pode
fazer; assim como quem tenha que partir para a capi
tal hespanhola, tem tambem o dia perdido, porque
sendo a partida ds 15-5', ndo ha mais tempo que al-
mogar e ir para a estacao.

Ora este comboio chega a Madrid 4s 7-54' o que
¢ bastante cedo, e parte d’alli 4s 23 24', o que € bas-
tante tarde.

Antes da guerra, partia de Lisboa ds 16-35' e che-
gava a Madrid-Delicias 4s 7-40', e partia d'alli 4s
23-30' para chegar a Lisboa 4s 14-21'.

Mas para bem servir o publico € necessario que a
partida de Lisboa seja pelas 18 horas, para que ndo
seja um dia perdido, a quem parte; € que a chegada
a Lisboa seja pelas 13, para que reste tempo a quem
venha de Madrid, para tratar dos seus negocios ou
para embarcar para a America do Sul. |

Este comboio deve ser tambem o portador das
malas do correio, de Lisboa para Madrid e alem, e
de Hespanha para a America do Sul, o que vird dar
ao porto de Lisboa a importancia a que tem direito.

E' claro que mesmo reportando a marcha do Ra-
pido-Madrid no percurso portuguez ao que era antes
da guerra e reduzindo-se ao minimo a demora nas
fronteiras, com o viso de passaportes ¢ bagagens em
transito, tinha que se chegar a Madrid uma hora ou

" hora e meia mais tarde, e no sentido inverso partir

de 14 tambem uma hora mais cedo.

Tudo isso se poderd conseguir com a boa vontade
das companhias, tanto mais que os rapidos Madrid-
Barcelona, diurnos, que vdo ser restabelecidos no
proximo verdo, terdo a sua marcha mais accelerada,
o que permitird a partida de Madrid depois das
0-25' e a chegada antes das 23-15; que eram antes da
guerra. E d’essa maneira poder-se-ha chegar a Ma-
drid-Atocha das 9 para as 9 e meia horas, e partir
cerca das 22-30'. -

O mais importante, porem, é a circula¢do diaria do
comboio. pois de outra forma difficilmente se conse-
guird a intensificagio das relagGes entre as duas ca-
pitaes, a que temos o direito de aspirar.

E' f6ra de duvida que n’este momento, um comboio
rapido diario entre Lisboa e Madrid, representa um
encargo, um tanto elevado, para as Companhias, mas
se recordarmos que alguma economia de tracgdo se
poderia fazer, como seja: limitar a composigao a duas
carruagens, uma de 1.* classe eoutra de Camas, e
bem assim reduzir a circulagdo do saldo restaurante
a Lisboa-Torre das Vargens, esse encargo € bastante
reduzido, tanto mais que é no percurso Torre das
Vargens-Marvio que a traccdo é mais difficil e dis-
pendiosa. Partindo o comboio de Lisboa ds 18 horas
havia tempo até 4 Torre, para se fazer dois servigos
de jantar e chegando a Lisboa ds 13, havia da mes-
ma forma tempo para se servir dois almogos.

Outra coisa a fazer era substituir as actuaes carrua-
gens de portas, pelos bellos vehiculos da serie Y da
C. P. sejam as mixtas de 1.° e 2. ou sejam as de 1%

F’ claro que se perdia assim a faculdade de um
enlace que antes da guerra se faziaem Madrid-Principe
Pio com os rapidos n.** 9 e 10 do Norte de Hespanha;
mas isso é coisa minima, comparado com a facilidade
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que teriamos na intensificagdo das nossas relagdes
com Madrid e Barcelona. Demais que, na actualidade,
tendo a2 excellente ligagdo do rapido n.” 51 da C. P.
com a Beira, que permitte uma viagem rapida até
Medina, ndo tem jd justificacio o enlace em Prin-
cipe Pio. |

Se é certo que devemos ter um servigo extra-
rapido e extra-commodo entre Lisboa e Paris, no ¢
menos certo que o devemos egualmente manter com
Madrid; e todos os esfor¢os que se fagam, n’este

sentido quer da parte das companhias quer dos dois

governos sio bem merecidos.
=Y
Os caminbos de ferro allemaes

Os caminhos de ferro allemies continuam a ser
explorados pelo Estado, apesar da propaganda que
ultimamente certa imprensa tem feito a favor da ex-
ploragio por empresas particulares.

Ainda ha pouco o Conselho do Ministerio dos Ca-
minhos de Ferro regeitou varias propostas que lhe
foram apresentadas n’esse sentido,

. Nio é facil comprehender a razio porque a maio-
ria do Conselho foi de opinido pela continuagio da
exploracio pelo Estado que bastante ruinosa lhe tem
sido. Talvez seja por isso mesmo, dada a politica ulti-
mamente, seguida pelo governo allemdo para com o0s
alliados, de victimas reduzidas 4 miseria.

No orgamento de 1921 fora previsto um deficit de
6.600 milhoes de marcos. Em virtude da subida do
custo dos materiaes e do augmento dos ordenados ao
pessoal, as' despesas ascendem a 10,500 milhoes de
marcos. ,

Para fazer face a essas despesas augmentaram-se
as tarifas, produzindo-se um augmento de receitas de
2.700 milhoes, o que prova quanto bem calculada foi
a previsao. |

Alem do augmento de 50 °/, decretado em novembro,
foi, a partir de 1 de dezembro ultimo, estabelecido
novo augmento de 80 °/. sobre as tarifas de mercado
rias e de 30°/, nas de passageiros. E assim vido an-
dando no regimen de sobretaxas que nido se sabe bem
quando parard.

Q. servigo nas differentes linhas estd correndo o
peior possivel, e o Estado sem a forca bastante para
o evitar, por meio de uma fiscalisagio rigorosa que

Guerra Maio

todos -0s dias lhe é sollicitada pelos industriaes, pelo

commercio e pelo publico em geral.

Ao que parece os syndicatos operarios que se en-
contram satisfeitos com o actual estado de coisas, pro-
curam mante-lo/ a todo o transe, e o governo nio se
mostra muito disposto a modifica-lo, com o fim, tal-
vez, de forgar a industria a conceder-lhe creditos de
importancia. G

. De tudo isto uma conclusdo tirames, a qual é de
que; se nds ndo estamos bem, ld por féra ndo estio

melhor. |
. . 1 ) wp" ‘ \ [11
" Novo doutor

Acaba de defender these na Faculdade de Medi-
cina do Rio de Janeiro o sr. Antonio da Guerra Maio,
nosso correspondente n’aquella cidade e irmdo do
nosso redactor em Paris, sr. Guerra Maio.

A mesa gue era composta dos mais illustres medi-
cos do Rio de Janeiro, Drs. Alberto Leite, Mario de
Magalhies,; e Garfield de Almeida, approvou com dis-
tinegdo a thése do novo doutor.

- Felicitamos estes nossos dois amigos e valiosos

cooperadores. | |

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A produccdo do ferro fundido na Inglaterra
e na America do Norte

A produc¢io de ferro fundido nos primeiros dez
mezes de 1021, foi na Inglaterra de 2 064.000 tone-
ladas de 1.016 kilos, o que d4d uma média mensal de
2006 -400.

: dA média- mensal em 1920 foi de 667.300 tone-
adas,

A producgdo do ago em lingotes e moldes de pri-
meira fusdo foi no mesmo periodo de 2.802.100 to-
neladas, ou seja a média mensal de 280.210, contra
a de 754.700 que attingiu em egual periodo no anno
de 1920.

@) numero de altos fornos acésos, que era de 300
em 1920, baixou a 109 antes da grande gréve, e a 15
no fim de Julho para se elevar a 107 em fins de
Agosto, descer a 68 nos fins de Setembro e ficar em
82 no fim de Outubro.

Por estes numeros se pode avaliar as vicissitudes
por que a industria do ferro e do ago tem passado
ultimamente na Inglaterra, como de resto em todos os
paizes onde essa industria é importante, como tambem
se depreende pelos numeros relativos 4 mesma indus-
tria nos Estados Unidos da America que a seguir in-
dicamos :

Média mensal em 1920..... 3.030.000 toneladas
" ” #1021 0 a1 5705000 "

Em 1 de Novembro era de 96 contra 82 em 1 de
Qutubro; 70 em 1 de Setembro e 60 em 1 de Se-
tembro € 60 em 1 de gosto que foi a mais baixa do

anno., %
tlectrificaco dos caminhos de ferro hungaros

A Direcg¢do dos caminhos de ferro do Estado hun-
garo resolveu, em principio, a electrificagio de 1.400
kilometros de linha a partir da cidade de Budapest
em differentes sentidos.

Calcula-se em 800.000 toneladas annuaes de car-
vao, ficando reduzido a milhdo e meio de toneladas o
combustivel que ainda serd consumido pelos caminhos
de ferro.

A electrificacad evitaria a importagio pela Hungria
do carvdo extrangeiro, o que é de importancia capital
para a sua economia.

Capgih

A travessia do Sahara em aatomovel

Segundo o que lemos em revistas francezas, esti-se
tratando da organisag¢io de uma importante empresa
para o estabelecimento de um servico de automoveis
entre Tuggurt, estagio terminus do caminho de ferro
do Sahara Argelino, e Burrem, na Nigeria.

A difficuldade principal a vencer para este servigo
consiste na enorme perda de gazolina a que a elevada
temperatura da regido obriga, pela evaporagio. Esta
difficuldade, porém, parece estar vencida, dotando os
automoveis com uma capacidade sufficiente para le-
var a quantidade de gazolina sufficiente para a viagem,
contando-se Ja com a perda pela evaporagio, quanti-
dade que orga por uns 130 galdes.

A distancia entre Tuggurt e Burrem é de 1.800
milhas.

Uma vez este servico em execugio, poder-se-ha ir
de Paris ao lago Shad em pouco mais de um mez,

viagem que hoje se faz em quatro mezes e com diffi-
culdades de varia ordem.

.



















