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O nefasto horario de trabalho 
Quando as malfadadas vicissitudes da politica fize- 

ram de um guitarrista caudilho socialista e o guinda- 

ram ao poder, fazendo-lhe sobraçar a pasta de minis- 

tro do trabalho, não tardou em ser annunciada à 

realisação da formula magica dos frez otto limitando 

universalmente a 8 horas o trabalho manual para fi- 

carem livres outras tantas quer para o descanço, quer 

para à cultura intellectual e artistica. O peor é que 

essa cultura é de preferencia procurada nas tabernas 

e cafés, nas casas de tavolagem, nos cinematographos 

e nos clubs politicos, onde corpo e espirito são enve- 

nenados pelos miasmás do pesado ambiente. 

"A cobardia dos cutros tninistros que acompanha- 

vam ou se seguiram ao companheiro Augusto fez-lhes 

promulgar o famoso decreto em maio de 1919 sob o 

prétexto de que na Conferencia da Paz se tomara um 

compromisso d'essa natureza. O decreto publicado é 

uma providencia ignara e brutal, que não fez distinc- 

ção entre as diversas especies de trabalho, nem entre 

trabalho propriamente dito e presença. ! 

Versou a. Gazeta o assumpto em artigos de 16 de 

outubro e 1 de novembro de 1919, PONdo em. con: 

frónto a lei franceza de 23 de abril d'esse anno pro- 

mulgada em satisfação do accordo celebrado na Con- 

fetencia da Paz com o decreto n.º 5516 de 7 de maio 

do mesmo anno, que devia entrar em vigor no praso 

de 10 dias. : 
Em França houve o cuidado de considerar o dia, 

a semána ou um periodo de tempo diverso com os 

limites respectivos de 8 horas, 48 ou equivalente em 

outro periodo para a duração do trabalho: 

Ficou além d'isso a applicação da lei dependente 

de regulamentos administrativos que se fizessem por 

profissão, por industria ou cômmercio, para todo o 

Daiz/ ou paraá' determinada região, estabelecendo as 

permanentes e à repartição das 

artigo de 16 de outubro, atraz 
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condições do trabalho e sendo feitos com audiencia” 

das organisações patronaes e operarias. 

Prever-se-iam n'elles as derogações temporarias ou 

horas de trabalho por 

períodos. 

— E' de notar que a lei foi preparada por uma com- 

missão em que se achavam representados os diversos 

interesses. ' 
Nenhum preceito havia sobre a forma de pagar as 

horas suplementares. 

No decreto portuguez estabeleceu-se de animo leve 

o trabalho de 8 horas diarias e 48 semanaes, sem det 

xar livre a escolha entre os dois limites, nem se con- 

sideratr Outro período, ncm distinguir presença de tra- 

balho. 
Para as horas extraordinarias estabeleceu se a taxa” 

universal do pagamento dobrado. . 

Foram os serviços ferro-viarios os mais affectados 

por tão ignara e absurda lei. 

Levantou a lei vivos protestos, entre outros da As- 

sociação Industrial, que apresentou um projecto de re- 

oulamento, no qual havia minuciosas disposições rela- 

tivas aos caminhos de ferro, que Teproduzimos no 

citado. : 

O decreto fôra suspenso, havendo pois possibili- 

dade de o corrigir no regulamento, para o que havia 

os elementos precisos nos trabalhos apresentados pe- 

las entidades patronaes. Ainda em setembro represer- 

taván  éstas, propondo' que" se mantivesse embora o 

principio das 8 horas, admittindo porem horas suple- 

mentfares até 24 por semana, pagas em cada dia as 

duas primeiras á taxa normal e as outras com: pres 

mio. 
| ; 

De nada serviram representações nem projectos de 

regulamento. À pusilanimidade perante as ameaças 

dos agitadores do meio operario poude mais que a 

rasão e as conveniencias da economia nacional; e em 

23 de setembro foi publicado o decreto n.º 0121 que 

regulamentava o horario de trabalho e punha em vi- 

dot “à decreto antérior. Não se attendéram” as re- 

clamações; deixou-se o Serviço ferro-viario sujeito a 

encargos incomportaveis. : 

Apenas se suspendeu por 30 dias a applicação do 

regulamento, sendo porém inuteis as representações 

feitas á Camara dos deputados pelas empresas. Era à 

segunda suspensão ! / 

Era impossivel cumprir immediatamente o horario 

imposto, pois não havia pessoal sufficiente para orga- 

nisar todos os turnos impostos pela lei. Confundia-se 

serviço continuo e intenso com as longas intermiten- 

cias das linhas pouco frequentadas. Creava-se um re- 

simen de indisciplina pelos aceordos obrigatorios 

para. as escalas de serviço tolhendo a livre acção dos 

dirigentes. 
Não só o regulamento não melhorava o decreto 

primitivo, como ainda o aggravava em muitos pontos 

capitaes. 
Não repetiremos as criticas então feitas na repre- 

sentação das empresas ferro-viarias, que foi publicada 

na Gazeta de 1 de novembro de 1919, Lembrarei ape- 

nas que,pediam n'ella a substituição do decreto n.º 

5.516 e do seu regulamento n.º 6.121 por uma lei mol- 

dada na lei franceza, admittindo outros períodos além 

do dia e da semana, equiparando o pessoal da via aos 

trabalhadores ruraes, o serviço dos guardas de passa- 

sem ao serviço domestico e assegurando aos regula- 

mentos a necessaria adaptação ás modalidades dos 

serviços. Pedia-se mais que se tivessem em conta os 

encareos que pesam sobre as empresas ferro-viarias. 

Baldadas diligencias! 

Deve-se ponderar que o art. 51.º do regulamento 

limitava a 6 mezes a sua validade, tendo pois caduca-
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do a 23 de março de 1920 sem ter sido prorogado 
nem substituido. 

Que se deve então fazer ? 
Prorogar a validade do regulamento de 1919? De 

modo algum convém, como veremos. 
Publicar novo regulamento, mantendo intacto o" 

decreto n.º 5.516? Tambem não, porque varios male- 

ficios d'este não podem ser attenuados sufficiente- 

mente por novo regulamento que tenha de se cingir 

aos seus preceitos. 
Se se quizer fazer obra util e methodica, severa lei 

deve ser promulgada, fóra dos principios racionaes, e 

deixando á regulamentação elasticidade bastante para 
a acommodar á diversidade das circumstancias. 

Qual o teor d'essa lei? Deve mahter rigorosa- 
mente o limite das 8 horas, ou admittir que se ultra- 
passe em determinados casos ? 

O que difficulta a solução do caso não é tanto a 

sua complexidade, como a agitação revolucionaria a 

que serve de pretexto a lei das 8 horas apontada pe- 

los caudilhos socialistas e bolchevistas. ao operariado 

como uma conquista intangivel que deve ser defendi- 
da por todos os meios, até mesmo pelas perturbações 
da gréve geral e pelos atentados anarchistas, que es- 
tão sendo quotodianos entre nós. 

Por isso mesmo se impõe a attenção dos homens 
publicos desejosos de cumprirem o seu dever. 

Addiar a solução de um problema a pretexto das 

difficuldades que suscita, seria um acto de pusilani- 
midade. 

Proclama-se a necessidade da ordem e da disci- 
plina. 

Façamo-las reinar no regimen do trabalho. 
Foi nos caminhos de ferro que mais se fez sentir 

a perniciosa influencia! do novo horario de trabalho. 
As despesas foram consideravelmente aggravadas pela 
necessidade de admittir um sem-numero de novos 
agentes para poderem organisar todos os turnos que 
a lei impõe. Assim, as companhias francezas tiveram 
que recrutar 104 000 agentes novos, arrancados em 
boa parte aos trabalhos uteis dos campos, para que 
faltavam braços. 

Em pequenas estações onde havia menos de 3 ho- 
ras. de serviço effectivo, distribuidas por todo o dia, 
foi necessario arranjar dois turnos. 

No serviço dos comboios e da via a rigidez da lei 
aggravada pelos regulamentos, foi causa de conside- 
raveis prejuizos. 

media do serviço de machinas desceu abaixo de 
7 horas por dia. O numero de locomotivas teve que 
ser augmentado 17 */,. 

O grande deficit das companhias francezas foi pela 
maior parte devido ao horario do trabalho. 

E todavia com que fé se apregoava que a reduc- 
ção a 8 horas de trabalho determinaria maior pro- 
ducção pela actividade desenvolvida pelos operarios 
a quem se não impunha trabalho extenuante por de- 
masiado longo! 

Um illustre professor francez, Mr. Jules Amar, de- 
clara ter consagrado ao assumpto longos estudos. Mis- 
teres ha em que se não devem exigir mais de 6 horas 
de trabalho, como o dos homens empregados na ex- 
tracção dos saes de potassa que “vivem n'uma verda- 
deira salmoura”. Para outras profissões, como a agri- 
cultura, 12 horas não são demais. 

A lei das 8 horas é por esse escriptor qualifiéada 
de heresia. 

«Heresia sob o ponto de vista scientifico, pois não se baseia 
em estudo algum serio confunde as fabricas organisadas com 
as outras, nem mesmo distingue profissões. 

Heresia sob o ponto de vista social, porque esterilisa a indus- 
tria anemiada, agrava a carestia da vida provoca alta de salarios, 
restringindo a producção.» 
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Mr. Amar entende que muitas profissões compor- 
tam 10 horas de trabalho sem depressão de forças. 

Por isso conclue que é preciso suspender a apli- 
cação da lei das 8 horas e subordinar à uma organi 
sação scientifica do trabalho a duração d'elle confor. 
me as circunstancias. 

Paizes houve, bem AViSados. como a, Belgica.e à” 
Allemanha que assim procederam. 

Mesmo onde se respeita o limite das 8 horas a 
redacção da lei deu liberdade de acção bem diversa 
da que entre nós foi deixada. 

Um. ponto. capital foi à distincéão do tempo de 
trabalho effectivo da simples presença, O outro a 
adopção de periodos differentes da semana. 

Ainda ha pouco à commissão parlamentar do tra- 
balho em França se reuniu para ouvir o ministro das 
Obras. Publicas acerca da applicação da iei nos cami- 
nhos de ferro. 

Mr. Le Trocquer expoz que a primeira applicação 
da lei tivera por base os accordos entre as compa- 
nhias e o pessoal, salvo para as cathegorias de machi- 
nistas, fogueiros e agentes de trens, cujo trabalho foi 
regulamentado por disposições ministeriaes. 

Os resultados da experiencia deram logar à nume- 
rosas criticas, que o ministro teve em conta no pro- 
jecto de regulamento submettido ao exame das Admi- 
nistrações e do pessoal, devendo ser brevemente apre- 
sentado o texto definitivo ao Conselho de Estado. 

A caracteristica essencial desse projecto é a dis- 
tinecção bem nitida entre trabalho effectivo e presença. 

O ministro espera reduzir sensivelmente a despesa 
de pessoal e material resultante do regimen das 8 ho- 
ras. 

O mesmo urge fazer entre nós, modificando a lei 
e o regulamento. 

Vamos indicar alguns topicos d'essa reforma, re- 
sultantes da experiencia e do estudo d'entidades com- 
petentes. 

Interrupção da duração normal do trabalho por 
um ou dois períodos de descanço, de uma hora pelo 
menos. 

Fixação da duração de presença nas estações de 
pequeno movimento de 12 horas por dia. 

Ser considerado trabalho effectivo do pessoal de 
trens o tempo necessario para as operações antes da 
partida ou depois da chegada dos comboios, o do 
percurso, o de guarda ao.comboio e o tempo que 
mediar entre a chegada de um comboio e a partida 
do outro quando inferior a 30 minutos para os tram- 
ways e 15,30” para os outros e finalmente um quarto 
de tempo de reserva. 

Repouso do pessoal de trens na residencia não in- 
ferior a 14 horas, excepto quando haja dois ou mais 
repousos consecutivos na residençia e descanços in- 
tercalados que tornem o trabalho pouco fatigante, 

Repouso fóra da residencia. não inferior a 9 horas, 
excepto quando encurtando-o se facilite o regresso à 
residencia. 

Tempo effectivo do serviço de trens calculado pela 
média de um periodo determinado que não exceda a 
um mez. 

Direito a 52 dias de folga por anno, gosados à ra- 
são de 1 por 7 dias ou uma parte periodicamente e 
os restantes para perfazer os 52 dias. por grupos ou 
isoladamente. Não sendo a folga semanal, intervallo 
não superior a 14 dias entre duas folgas periodicas 
consecutivas. 

Prohibição absoluta de áàbandono do logar ou re- 
cusa de serviço sob pretexto de regalias do horario 
de trabalho. 

Nos serviços do movimento e tracção possibilida- 
de de levar além de 8 horas em caso de necessidade
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o periodo de serviço contando:se como extraordina- 
rio o tempo excedente. 

Guardas de passagem de nivel e serventes de es- 
criptorio e dormitorio considerados domesticos. 

Haveria ainda que estabelecer uma gradação no 
preço das horas extraordinarias, conforme a Associa- 
Industrial propoz. 

De modo algum podem ficar escalas de serviço de- 
pendentes do accordo com o pessoal e da aprovação 
de inspectores de trabalhos, os quaes só terian que 
intervir para apreciar reclamações. 

Os lamentaveis resultados da lei das 8 horas mos- 
tram bem como esta deve ser. modificada. Agravou a 
situação das emprezas e creou situações de flagrante 
desigualdade para o pessoal. 

Os que teem horas de trabalho intensivo, distri- 
buido por turnos, teem remuneração inferior aos que 
pela confusão de horas de serviço e de presença em 
estações sem importancia adquirem jus a larga remu- 
neração por horas extraordinarias. 

Haja a coragem de remodelar não só o regula- 
mento como a lei, sem pusilanimidade perante os pro- 
fissionaes da agitação operaria. 

LJ retnAHO de, OouZnA. 

O orçamento de 1922-235 
O Governo apresentou na Camara dos Deputados 

o orçamento para 1922-23, mas será elle discutido e 
approvado? E' mais do que duvidoso. Vimos assim 
desde 1917. 

Não é facil determinar em face do proprio orça- 
mento proposto a situação que elle por sua natureza 
deve definir. Para conhece-la é preciso fazer calculos 
e contas. 

O quadro que a imprensa diaria divulgou officio- 
samente foi apenas o seguinte, onde as verbas repre- 
sentam contos: ' 

Receitas : Fã 

Ordinariás. e ERA A E ákh: 226.501 $ 
ESTIAGEANIANIAS en fes eos 35.051 

26015552 

Despesas : 
IRIA AC ANA e tt Ah 353.42] 
lebiad opa bin NS oc Raro ANN ARA 235.487 

588.008 
ESTARIA trinta ie ROBITIASSO 

Temos alem d'isso, porém, o orçamento dos ser- 
viços autonomos. Ahi a receita e a despesa, equilibra- 
dos á custa do Thesouro, são de 108.130 contos. 

D'este modo teriamos as receitas e as despesas glo- 

baes do Estado subidas a 360.682 e 607.038 contos 
respectivamente, mantendo-se ainda em 327.356 con- 
tos o deficit. : 

Mas, nas receitas e nas despesas que assim acha- 

mos em conjuncto, ha verbas que devem ser elimina- 

das. Umas são recursos de credito e não rendimentos 
effectivos. Outras vieram apenas por jogo necessario 

da contabilidade. 
Tiremos, portanto, das receitas globaes as, seguintes: 

Juros de titulos na posse da fazenda. 20:595 

Producto de emprestimos: + ....... PERSAS) 

Venda de subsistencias: -.:.“...-.. di ca OO 

Subvenção aos: Caminhos de Ferro -.. 22.600 

Lucero, simultaneamente incluidos nos 

Exclusivos e na receita da Caixa 

Dera es udçãO: UNS cao! OO TEIAS 5.050 

81.275 
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Apartemos tambem, conseguintemente, das despe- 

sas tofaes as que seguem: 

Juros de titulos na posse da fazenda... — 20.595 
Crise eConomueas cane. ES (DIA a SAE DA E AEELEIO 
Despesa correspondente á subvenção 

aos Caminhos de Ferro... :...+.. 22.600 
Despesa da Caixa correlativa á parti- 

cipação! do Estado messias es 5,090 

68.845 

Servindo nos dos proprios elementos officiaes, se- 

ria este, portanto, o resumo do orçamento do Estado, 
comprehendidas as previsões relativas aos serviços 
autonomos : ' 

ROCA ue DERSIDE : 288.407 
DESPesa ! «sa : 628. 193 

[BTT MES AEE 339.786 

E não de 327.356, como inculca a proposta de 

lei. Mas ainda ha outras considerações importantes a 

fazer. 
O sr. ministro das finanças declarou que as diffe- 

renças de cambio levam ahi 231.000 contos nos en- 

cargos da divida publica, nas despesas dos ministerios 

e no custo dos materiaes e outros objectos. Para o 

caleulo orçamental tomou-se como base o agio arbi- 

trario/ de 2.000 por cento. 
Oftíélle já! estévesa” 112009//1/Cóm as tendencias 

da administração publica, ainda não regeneradas, iria 
depressa para 1.500 º/, e para mais ainda. A 1.200 */, 

a mencionada perda subiria a 277.000 contos e o de- 

ficit à 385.780.  Estê iria andando para mais! dos 

400.000 successivamente. : 

E no fim de tudo já passou além d'essa altura des- 

mesurada. Com effeito, n'aquella conta não se incluem 

as perdas pelas subsistencias e pela crise economica 

para as quaes o orçamento indica uma receita e uma 

despesa de 20.000 contos em equilibrio. Os prejuizos 

ahi teem sido de mais de meia centena de milhares 

de contos por anno, segundo se tem dito officiosa- 

mente! Tão pouco estão lá os juros dos 18.500.000 de 

libras da divida de guerra ao governo inglez. Elles 

chegariam a cerca de 50.000 contos, ao cambio actual! 
O deficit, com a marcha seguida para toda a vida por- 

tugueza, podia ser calculado em cifra muito proximo 

de 500.000 contos, ao ser elaborado o orçamento de 

1022-23. Tal é a realidade tremenda. "” 

O peor de tudo, como não cessaremos de accen- 

tuar, é a propria velocidade do seu crescimento. Das 

estatisticas apresentadas no relatorio de fazenda, dedu- 

zimos que os defícits do Estado, excluídas as despesas 

e às receitas de guerra e as verbas levadas pela crise 

economica, seriam, em contos, os seguintes, no periodo 

tragico, feita apenas a modesta rectificação quanto ao 

anno de 1922-23: 

NO Je RS o A Edu . 3.545 
Ea Ca NC O DANDO BALA 6.678 

LONMOR IA A bao E Ro 7.697 

REGA É OO o ORDENAR A RREO 0.221 

TOTBIIUA O A Re FVrdo 19.264 

OVOS O See Se DADO 

ADD ne ia ineo 143.893 

POD TARA oO aaa of he SSB) 

LODR2S 5 viana RESTA 309.682 

— Que marcha formidavel, exactamente desde que 

terminou a guerra! E com as perdas de abastecimen- 

tos, com os maiores agios e com as novas subvenções 

futuras, sem fallarmos nos juros dos adeantamentos 

inelezes, para onde iria o deficit do anno proximo, 

no despenhadeiro onde vamos rolando? Para mais de 

600.000 contos, fatalmente. UAI,
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O" relatorio ministerial regista agora uma desco- 
berta que nos faz tremer pelo modo como é annun- 
Cilada, 

nual, as receitas e despesas do Estado desde 1910-11 
a 1922-23, exceptuadas as verbas respeitantes á guerra 
e á crise economica, formando o quadro seguinte: 

Receitas em £ Despesas em £ 

1910-11.... 13.660 .367 13 936 405 
1911-12.... 13.422 976 14.774 723 
1912-13.-.:. 14.197 350 13 841.124 

—"1913-14.... 12:082 100" 12 324.405 
1914-15.... TU 5159-008 T05S7 E: 007 
1915-16.... 9.113.888 10:081 .267 
1910-117... 9.161.039 9 380.032 
1917-18.... 8.749.691 9 916.118 
1018-109. ... 12.484 812 15.032.-7109 
1910-20.-.. 11.550: 979 19.035 7099 
1920-21.... 5.524 068 10-:272/568 

"1921-226... 4.579.503 127/710-802 
1 1022-23...+. 4.870 848 11.452.0686 

Depois tira d'ahi a conclusão de que o Estado 
actualizou: as despesas, mas não as receitas. O pro- 
gramma do Governo e o relatorio da fazenda deixam 
entender com isso e o mais, que se pensa em recorrer 
especialmente ao augmento dos impostos e não á re- 
dueção .das despesas para aliviar o deficit orçamental. 

Actualizar as receitas? Mas então a riqueza do 
paiz foi: actualizada ? As informações que vamos reu- 
níndo, com difficuldade, fazem-nos acreditar que se 
evadiram, de Portugal mais de 200.000 contos em ou- 
ro. De outro lado mais de seis vezes isso perdemos no 
consumo de capitaes fixos e moveis sem reparações 
e na: ruina do trabalho, da producção e da população 
nacional. Querem que uma fortuna talvez reduzida a 
muito menos de metade, renda ao Estado o mesmo 
que a antiga? E' inteiramente impossivel. 

As, despezas foram actualizadas? Mesmo em libras 
foram: excedidas, quasi duplicadas, se lá mettermos os 
juros, da divida ao governo inglez e os encargos dos 
abastecimentos. Mas quasi totalmente para consumo, 
sem. applicações de restauração e fomento, havia se- 
quer o, direito de as actualizar, quando a riqueza do 
paiz veiu, para menos de meio ? 

, E como. se actualizaram? O relatorio o diz com 
franqueza ; principalmente pelas notas emittidas a jacto 
continuo, E para que serviram estas e aquellas afinal? 
Para que; onde, a riqueza geral e a receita publica ex- 
pressas em ouro baixaram para aquem de metade, 
fosse. possivel a formação de fortunas que absorveram 
todo o valor. da circulação fiduciaria e outros ainda 
maiores , tirados ás reservas nacionaes. Fatalmente se 
hão de ir, buscar ahi colheitas da justiça e da necessi- 
dade, uma vez que até se tem de ir pedir mais sacri- 
ficios. aos que perderam e foram espoliados. Não se 
começando por essa funceção e pelo córte fundo nas 
despesas desproporcionadas ao haver do paiz e á ca- 
pacidade de rendimento do Estado, que se pode es- 

- perar? O desapparecimento successivo dos governos, 
pela força da natureza, e o resto. 

Quirino de Jesus 

se 
Os caminhos de ferro inglezes 

O governo inglez já fez a primeira entrega de 
23-610-:437 libras por conta das indemnisações ás 
companhias de caminhos de ferro. 

Aquela importancia deve repartir-se entre 76 com- 
panhias. 

Reduz a libras esterlinas, pelo cambio medio an- 
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Ninisterio do Gommércio e Gommunicações 
Direcção Geral dos Caminhos de Ferro 

PORTARIA N.º 3.11] 

Atendendo a que a portarian.º 2:129, de Novembro de 1919, 
aprovou as actuais tarifas ferroviárias pelo prazo de dois anos, 
que termina no dia 28 do corrente mês, e determinou que fôssem 
novamente revistas antes de findar êsse DIrãazo; 

Atendendo a que as circunstâncias verdadeiramente anormais” 
em. que tem sido feita a exploração de todas as linhas férreas do 
país, em conseqiiência da crise económica e financeira resultante 
da guerra. não permitem que se faça essa revisão dentro do prázo 
estipulado: : 

Manda o Govêrno da República Portuguêsa, pelo Ministro do 
do Comércio e Comunições, que o prazo acima referido seja pro- 
rogado até se fazer aquela revisão, não devendo todavia ir além 
do fim do ano corrente. 

Paços do Govêrno da República. 15 de Março de 19022.- O 
Ministro do Comércio e Comunicações, Eduardo Alberto Lima 
Basto. 

PoRTARIA N,º 3:1190 

Atendendo a que à conta de garantia de juro da linha férrea 
de Santa Comba Dão a Viseu, apresentada pela Companhia Na- 
cional de Caminhos de Ferro e relativa ao primeiro semestre do 
ano económico de. 1921-22, está nos termos de ser aprovada: 
manda o Govêrno da República. Portuguesa, pelo Ministro do 
Comércio e Comunicações. que seja paga à referida companhia a 
quantia de 7.590$87 como liquidação provisória desta garantia 
de juro. 

Paços do Govêrno da República, 17 de Março de 1992 EO 
Ministro do Comércio e Comunicações, Eduardo Alberto Lima 
Basto. 

PORTARIA Nº 3:190 

Atendendo a que a conta de garantia de juro da linha férrea 
de Foz-Tua a Mirandela, apresentada pela Companhia Nacional 
de Caminhos de Ferro e relativa ao primeiro. semestre do ano 
económico de 1921-22, está nos termos de ser aprovada: mauda 
o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro do Comércio 
e Comunicações, que seja paga à referida companhia a quantia 
de 10.303$73 como liquidação provisória desta garantia de juro. 

.— Paços do Govêrno da República, 17 de Março de 1922.- O 
Ministro do Comércio e Comunicações, Eduardo Alberto Lima 
Basto. 

PORTARIA N.º 3:19] 

Atendendo a que a conta de garantia de juro da linha férrea de 
Mirandela a Bragança; apresentada pela Companhia Nacional 
de Caminhos de Ferro e relativa ao primeiro semestre do. ano 
económico de 1921-22, está nos termos de ser aprovada: manda 
o Govêrmo da República Portuguesa, pelo Ministro do Comércio 
e Comunicações, que à referida companhia seja paga a quantia 
de 27.853$34 como liquidação provisória desta garantia de juro: 

Paços do Govêrno da República, 17 de Março de 1922.- O 
Ministro do! Comércio e Comunicações, Eduardo Alberto Lima 
Basto. , 

Atendendo ao pedido da Companhia dos Caminhos de Ferro 
Portugueses da Beira Alta: manda o Govêrno da República Por- 
tuguesa pelo Ministro do Comércio e Comunicações, conforman- 
do-se com o parecer do Conselho Superior de Obras Públicas, 
que seja declarada sobrante a parcela de terreno, com a área de 
T04M?,7250, situada em frente da estação de Mangualde, ao qui- 
ba A ud io: da linha da Beira Alta, conforme a planta 
He 2/0, 

Paços do Govêrno do República. 11 de Março de 1922.- O 
bi do Comércio e Comunicações, Eduardo Alberto Lima 
asto.
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Atendendo ao pedido da Companhia concessionária do ca- 
minho de ferro do Vale do Vouga: manda o Govêrno da Repú- 
blica, pelo Ministro do Comércio e Comunicações, conforman- 
do-se com o parecer do Conselho Superior de Obras Públicas, 
que seja declarada sobranté uma parcela de terreno. com a área 
de 685 metros quadrados, situada ao lado do caminho que dá 
acesso à estação de Oliveira de Azeméis, entre os quilómetros 
32,68310 e 32.73120 da linha de Espinho a Viseu conforme a 
planta n.: 2:609, 

“Paços do Govêrno da República, 11 de Março de 1922.- O 
RISO do Comércio e Comunicações, Eduardo Alberto Lima 

asto. 

Atendendo ao pedido da Companhia dos Caminhos de Ferro 
Portugueses: manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo 
Ministro do Comércio e Comunicações, conformando-se com o 
parecer do Conselho Superior de Obras Públicas: 

1.º Que sejam declaradas sobrantes as seguintes parcelas de 
terreno: duas parcelas com a área global de 17:875 metros qua- 
drados, situadas à direita e à esquerda da linha de leste, entre os 
quilómetros 47,600 e 48,400; uma.parcela com a área de 3.280"2,89, 
situada à direita da mesma linha, entre os quilómetros 48,808 e 
48,971; uma parcela com a área de 797m? 60, situada à direita da 
mesma linha, entre os. quilómetros 49,220 e 49,364; uma parcela - 
com a- área de 6:013"?º,80, situada à direita da: mesma linha, en- 
tre os quilómetros 49,880 e 50,212, e uma parcela de 60:358"?,57, 
situada à esquerda da mesma linha, entre os quilómetros 54,620 
e 55,020, couforine a planta n.º 2:628; que fica arquivada junto 
ao processo; 

2.º Que por ser .de utilidade pública e permitir a ampliação 
da estação do Setil, a mesma Companhia seja autorizada a tro- 
car estes terrenos por outros pertencentes ao engenheiro civil Do- 
mingos de Lacerda Pinto Barreiros. situados entre os quilóme- 
tros 55,609 e 56,545, da mesma linha de leste, com a área total 
de 16:159m7?,098, conforme a planta junta ao mesmo processo, fi- 
cando estes terrenos encorporados no caminho de ferro e, por- 
tanto pertencentes ao domínio do Estado, como parte integrante 
dêle, sendo-lhes aplicável o disposto nos artigos 23.º e 25.º do 
contrato de 14 de Setembro de 1859, aprovado pela carta de lei 
de.5 de Maio de 1860; 

3d, ane sera apróvado o projecto de um cais de mercadorias 
e respectiva via de acesso na estação do Setil, conforme a planta 
n.º 2:698 arquivada junto ao processo. 

“Paços do Govêrno da República, 17 de Março de 1922.- O 
ninistro do Comércio e Comunicações, Eduardo Alberto Lima 

asto. | 

Atendendo ao pedido da Companhia dos Caminhos de Ferro 
Portugueses da Beira Alta: manda o Govêrno da R.pública Por- 
tuguesa, pelo Ministro do Coméreio e Comunicações, conforman- 
do-se com o parecer do Conselho Superior de Obras Públicas, 
que seja declarada sobrante uma parcela de terreno coma área 
de 1:214"2,78 situada ao lado da estrada que dá acesso à estação 
da Guarda, ao quilómetro 206 da linha da Beira Alta. 

Paços do. Govêrno da República, 17 de Março de 1922,-- O 
SO do Comércio e Comunicações, Eduardo Alberto Lima 

asto, 

Administração Geral das Estradas e Turismo 
Repartição da Estradas 

Av:so 

Tendo José Bento de Almeida e Antonio José da Silva reque- 
rido a concessão de | cença para estabelecer um caminho de ferro 
sôbre estradas, de tracção mecânica, na extensão aproximada de 
ó-quilómetros,. entre a estação de Cela e a-Vila da Nazaré, é 
aberto por esta Repartição, nos termos do regulamento para a 
concessão dos caminhos de ferro sôbre estradas, aprovado por 
decreto de 21 de Abril de 1906, um inquérito administrativo 
de ntilidade pública, por espaço de trinta dias, a fim de serem 
Ouvidas as entidades e corporações interessadas da região ser- 
vida por aquele caminho de ferro. 

Repartição de Estradas da Aministração Geral das Estradas 
e Turismo, 18 de Março de 1922.-O Engenheiro. Chefe da Re- 
partição, João Lino de Sousa Galvão Junior. 

STA 

Electrificação das linhas ferreas na Hungria 
A Direcção dos caminhos de ferro do Estado hun- 

garo resolveu electrificar uma rêde da extensão de 
1.400 kilometros em diversos sentidos em covergen- 
Cia á capital de Buda-Pest. 

Os trabalhos de electrificação deverão levar uns 
oito a dez annos. 
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Relatorio de uma missão de estudo 

ao estrangeiro em 1921 

por Carlos Manitto Torres 

Engenheiro Ghefe da Exploração dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste. 

A falta de espaço impediu-nos de, como erá nosso 
dever e desejo, escrever aqui duas palavras de aprer- 
sentação d'este trabalho com que o seu auctor quiz 
honrar a nossa Gazeta. Resultado d'esta nossa falta 
foi que a obra, desacompanhada como foi, se apre- 
sentou por si mesmo e vincou, mesmo no espirito 
dos que desconhecem ou pouco conhecem o seu au- 
ctor, a convicção do seu alto valor, que mais e mais 
se accentuará no seguimento da leitura. 

O sr. Manitto Torres, um dos nossos. mais distin- 
ctos engenheiros da moderna escola, soube aprovei- 
tar maravilhosamente o tempo durante a sua larga ex-. 

—cursão na Europa, pelas linhas de administrações das 
quaes, pela sua importancia, mais lhe interessava es- 
tudar a organisação. 

Não foi ao estrangeiro, como tantos outros, gosar, 
ver terras, distrahir-se.:.« e gastar os, por vêzes faus- 
tosos, subsídios; foi trabalhar, e apresenta um valioso 
tombo do seu trabalho que muito utilizará que fique 
impresso e tornado publico; foi instruír-se, formar o 
seu. espirito com elementos de apreciação que lheê' 
hão-de aproveitar para o melhor desempenho do seu 
cargo, e cujos bons resultados refluirão sobre o paiz. 

Impressionou-o, lá por fóra, “a disciplina perfeita 
e intelligente, a comprehensão dos deveres, clara e 
quasi intuitiva, que caracterisa, n'esses paízes, O pes- 
soal dos caminhos de ferro.» o 

Consola-nos transcrever estas palavras—triste con- 
solo, porque ellas se referem a paizes estrangeiros. 

Que a publicação do interessante relatorio do 
sr. Manitto Torres possa concorrer, de certa forma, 
para que por cá, onde tão facilmente tomou raizes a 
semente da egréve e da sabotage, de novo brote a 
arvore da ordem, da disciplina e da comprehensão da 
elevada missão social que aos ferro-viarios incumbe. 

(Continuação) 

O trabalho dos professores é remunerado especial- 
mente e os alumnos mais classificados em cada serie, 
recebem premios de 50 fr. e 25 [r., respectivamente 
para o primeiro e para os segundo e terceiro. 

Note-se ainda que estes cursos .podem ser (e são) 
frequentados por agentes de qualquer cathegoria que, 
pertencendo á mesma gare, sehitendam conveniente 
aperfeiçoar assim os seus conhecimentos; isto dá-se 
principalmente com os agentes de manobra, farolei- 
ros, carregadores e cathegorias similares. ; 

Um caso bem interessante, e quasi comovente, se 
reproduziu em quasi todo o P. L. M. como conse-: 
quencia d'estes cursos elementares; M. Mugniot refe- 
riu-m'o encantado. 

Apesar da simplicidade das noções versadas, mui- 
tos dos novos agentes sentiam difficuldades em as as- 
similar e então (longe de abandonarem o estudo ou 
malsinarem a instrucção que. lhes era dada com. o 
mesmo empenho com que elles a recebiam) multipli- 
caram-se os pedidos do novo pessoal para que se. 
abrissem cursos nocturnos de instrucção primaria. 

Aos primeiros d'estes pedidos, o Inspector Princi- 
pal de Paris tomou a iniciativa de abrir um cúrso noc- 
turno de adultos em Villeneuve-Triage; os homens 
“d'équipe» depois d'um dia inteiro de trabalho acor- 
riam em massa á aula e este exito repetiu-se d'uma 
forma geral em todas as grandes gares de trasbordo;
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triagem e mercadorias em que pelas necessidades do 

serviço, se acha reunido o pessoal menos culto e onde 

portanto houve a necessidade de abrir escolas iden- 

ticas. 
Os monitores primarios teem gratificações que po- 

dem ir até 100 frs. trimestraes e para incitar os hesi- 

tantes (ou os que recelam confessar a sua ignorancia) 

recommenda-se aos chefes de gare e aos instructores 

do Manual que façam a propaganda das vantagens 

d'estas aulas primarias. 
Afim de manter o contacto entre dirigentes e exe- 

cutantes, as lições do Manual são immediatamente se- 

guidas de Conferencias Hebdomadarias obrigatorias 

para todos os agentes, as quaes são feitas, em princei- 

pio, pelos proprios chefes de gare e em que se commern- 

tam as passacens mais importantes do Regulamento 

Geral da Exploração, Circulares, Ordens e Instrucções 

mais importantes, e em que são explanadas as ordens 

recebidas na estação durante a semana anterior, a ma- 

“eira de as anplicar e o motivo por que foram dadas, 

1]— Escolas do Movimanto, do Pessoal de Trens, de Man bra, 

de Manutenção, de Fa oleiros, de Agentes 

dos Corredores (guardas e revisores das carruagens.Salão) 

e dos Agentes dos Posios de Informações. 

As Escolas do Movimento funccionam, uma por 

cada uma das onze Secções da Exploração (dirigidas 
por Inspectores Principaes) e estão a cargo d'um Ins- 

pector assistido de monitores, que são em geral sub- 

chefes de gare, dotados de aptidões especiaes para o 

ensino. 

Pode dizer-se que este ensino (que prepara os can- 

didatos para os logares de factores-registadores e Jac- 

tores-mixtos) nunca se interrompe, pois quando não 

ha mais KAS a instruir a escola transforma-se 

em curso de aperfeiçoamento para os agentes das ca- 

thegorias acima — quer sejam novos ou antigos = cuja 

competencia se julga deficiente. 

Fazem parte do curso, que dura de um a dois me- 

zes, lições, conferências, e exercicios praticos sobre o 

“terreno; antes d'este curso os alumnos sofírem uma 

preparação, passando pelos serviços de circulação, 

manobras, postos do block, etc. 

Recebem tambem (como na nussa escola de prati- 

cantes) o ensino da escripturação, registos, contas cor- 

rentes, caixa, etc. 
Terminado o curso, e para melhorar a sua ins- 

trucção profissional, os alumnos destacam durante dois 

mezes para as estações de typo differente da sua e 

findo este tirocinio voltam á escola onde fazem um 

exame, escripto e oral, 
Antes de entrar na Escola do Pessoal de Trens os 

candidatos fazem (como entre nós) a sua pratica nas 

guaritas e nos fourgons, e recebem em seguida (du- 
rante uns oito dias) a instrueção do Manual. 

Em seguida os alumnos frequentam a escola du- 

rante um mez, em 20 lições já feitas cujo theor é «mu- 

tatis mutandis» aquelle que aqui seguimos. 

A reducção do trafego, trazendo uma reducção 

proporcional nos comboios de mercadorias, tem dei- 

xado mais tempo livre ao pessoal de trens; mas este 

tempo não se perde, antes é aproveitado na melhoria 

do ensino do pessoal, que é enviado por turnos a dif- 

ferentes gares, para se iniciar nos serviços da circula- 
ção (block), estatistica, caes e armazens, etc. 

Pode parecer excessiva esta diversão discente para 

assumptos que excedem de certo modo o objecto do 

serviço do pessoal de trens, mas não o é; de facto é 

dentre estes agentes que hão de sahir os futuros che- 

fes de trens, inspectores, etc. que não só necessitam 

d'um golpe de vista mais largo no seu serviço, como 

tambem serão. ainda os dirigentes e instructores do 
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futuro! pessoal. O aproveitamento escolar é o tirocinio 

posterior são classificados em conjuncto. | 

As Escolas de Manobra destinam-se tanto a prepa- 

rar os novos manobreiros como a aperfeiçoar os anti- 

gos e são frequentadas pelos capatazes (brigadeiros), 

engatadores, agulheiros, auxiliares de manobras, cal- 

ceiros ou por aquelles aspirantes aos primeiros graus 

d'esta cathegoria, que denotem aptidões especiaes. 

Em principio cada uma das onze Secções possue 

uma d'estas éscolas, mas se isto não é possivel por 

qualauer razão, então as Secções agrupam-se duas a 

duas, e por cada um d'estes grupos estabelece-se uma 

Escola commum. 
O curso dura um mez; pela manhã fazem-se as 

conferencias e lições, á tarde os interrogatorios, os 

exercicios praticos e as visitas e tirocinios nas gares 

mais importantes sob. o ponto de vista da manobra. 

Após um primeiro exame no fim de trez semanas, Os 

alumnos occupam a sua ultima semana em trabalhos 

praticos, sob as vistas do instructor, fazendo a compor 

sição e decomposição, classificação e divisão nos en- 

troncamentos, trabalho á ingleza e com o “dôs d'âne”, 

auarnecimento das cabines, etc. 

São depois submettidos a um novo exame e rece- 

bem a classificação final. 
As Escolas de Manutenção, estão distribuidas uma 

em cada Secção ou (como vimos para as de mano- 

bra) uma por cada dias Secções e — tambem como 

aquellas — preparam agentes novos ou aperfeiçoam os 

antigos, sendo a sua duração de quatro semanas; to- 

dos os agentes que teem funcções de manutenção (e 

— são quasi todos) alli devem habilitar-se ou aperfeiçoar- 

se, comportando o programma tudo quanto se refere 

á manutenção nos caes, nos armazens, nos comboios, 

efe. 
A distribuição do tempo e dos trabalhos é analoga 

tambem á feita para as escolas de Manobra, de cujo 

typo as de Manutenção se approximam tanto, salvo — 

claro está — no que se refere ao programma. Se bem 

que as escolas aproveitem a todos os agentes interes- 

sados, o typo da sua habilitação é o de chefe, sub- 

chefe ou brigadeiro, conferente e fiscal dos caes e car- 

regamentos, etc. 
As Escolas de Faroleiros ou Lampistas, funccionam, 

ainda uma por secção, durante trez semanas e desti- 

nám-se a formar os novos lampistas e a aperfeiçoar 

os antigos. 
Um exame final fecha os trabalhos d'esta Escola. 

Os. agentes encarregados ido serviço nas, grandes 
carruagens salão ou de corredor, seja como simples 

ouardas ou como auxiliares de revisão, são reunidos 

por grupos de vinte e sujeitos a uma instrucção espe- 

cial, theorica e pratica, que versa sobre contabilidade, 

fiscalisação, deveres de civilidade e attenções vara 
com os passageiros, limpéza das carruagens, preparar 

ção das camas, vigilancia da illuminação, conheci- 

mento do material de luxo, etc. 
Um exame, theorico e pratico, fecha esta instrucção, 

que constitue as Escolas de Agentes dos Corredores. 

Finalmente, em Paris, vão ser reunidos os actuaes 

chefes dos postos de informações e a seguir, por gru- 

pos, todos os empregados .dos mesmos «postos, aos 
quaes será feita uma serie de conferencias sobre as 

tarifas de passageiros e a contabilidade corresponden- 

te, por agentes superiores, e especialisados dos Servi- 

ços Centraes. SENDA, 
Este ensino que constitue a chamada Escola dos 

Agentes dos Postos de Informações:é; completado, para 

todos os habilitandos, por uma excursão de primavera 

pelas Saboias, Delphinado e Auvergne e outra de; ous 

site pela Côte d'Azur, desde Marselha até Venti- 

miglia.
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Estas excursões, dirigidas tro Os SeRtas dis Ed 
viços, de Informações, reproduzem rigorosamente, (in- 

cluindo os passeios em automovel ea hospedagem 

nos mais frequentados hoteis) as viagens que o turista 

mais proeura. 
D'esta maneira espera-se (eus: se: trata d uma ins- 

trucção ainda não provada nos seus effeitos). preparar 

agentes: absolutamente dignos de guarnecer os postos 

de informações d'uma administração tão ENE 

sob. o,:ponto de vista: do turismo, como é o P; L.M 

I1!-—Cursos da aperfeiçoamento do Pessoal de Trens 

e dos Agentes do Movimento com funcções dirigentes. Escolas 
do Trafego. Escola Superior do Movimento. 

Se bem que nenhuma classificação geral do ensino 

esteja adoptada no P. L. M, certo é que podemos 

considerar: as escolas descriptas em IVe1Tl como con- 

stituindo o ensino primario e médio, indispensavel e 

obrigatorio para todos. 
Vem 'a seguir o aperfeiçoamento, melhor diriamos, a 

conservação da instrucção adquirida n'aquelles cursos. 

E' o que se faz para o pessoal de'trens, nas esta- 

ções em que reside um certo numero d'estes agentes 

e em que, duas vezes por mez, se fazem duas confe- 

rencias sobre assumptos de'serviço, uma de manhã e 

outra de tarde. 
Na primeira parte preleciona o professor, na se- 

gunda são os alumnos que expõem os seus pontos de 

vista, mostram as suas opiniões, apresentam as passa- 

gens, dos regulamentos .e. casos de serviço que são 

para elles objecto de duvida e que o professor escla- 

rece. Interessanté collaboração! 
«Ãu cours de mes tourndes — dizia comovido M. 

Mugniot — j'al assisté à certaines. de ces conferences 

et je ne sais pas vous dire ce qui m'a le plus touché, 

du nombre des auditeurs, de leur attention, ou,de leur 

travail en commun rêalisant cette liaison, intime du 

. Chef et de sus Collaborateurs qui me tient tant à 
Coeur.» 

Estas conferencias, constituindo o curso d' Aperfei- 

foamento do. Pessoal de Trens não são obrigatorias, 

mas são sempre muito concorridas; aos agentes que—- 

podendo fazel-o--não comparecem, são enviadas car- 

tas recordando-lhes que se realisou a conferencia, que 

certamente a sua ausencia foi devida a razões fortes 

de conveniencia pessoal, mas que se dá uma grande 

importancia a que elles sigam regularmente estas con- 

ferencias, etc. 
Conferencias analogas se fazem,.aos.agentes do Mo- 

vimento das estações, constituindo o respectivo Curso 

d' Aperfeiçoamento dos Agentes do Movimento; mas 

com estes vae-se mais longe, pois verifica-se o seu 

orau d'iinstr ução e cotnpetencia e se ella não é suffi- 

ciente o agente &intimado a submeter-sé atm exame 

que é feito passado um mez e que, se não é satisfa- 

torio, produz sanções disciplinares. O mesmo é dizer 

que, salutarmeétte, se considera à BNOVÁnCia uma in- 

fração disciplinar. 
As Escolas do Trafego, sem serem d' indole supe- 

rior, são importantes, pois abrangem um programma 

muito extenso, que subentende uma bagagem profis- 

sional já séria ou conhecimentos, geraes bastante com- 

pletos. 
Estas Escolas preparam os candidatos a chefes, 

sub-chefes ou agentes principaes dos escriptorios. das 

gares e aperfeiçoam (com um programma reduzido) 

os restantes agentes dos mesmos escriptorios. 

Estas Escólas funccionam já hoje em Bercy (1.º sec- 

ção)/ Névers (2.º secção), Dijon 311%); Lyon (4.º 

e tos), St. Etienne (5.º é 6.º s), Valence (7º & 9.º Ss), 

Marselha (8.º s.). S 
(Continua) 
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Construcção em béton armado e à Sua applicação 
à obras de caminhos de ferro 

Não ficará decerto deslocado dar:na PERUBA uma. 
notícia sobre o processo, de construeção em ;béton ar- 
mado, bastante adoptado nestes ultimos-annos em tra- 
balhos, de caminhos de ferro. 

Basta citar aleuns dos trabalhos ESTAS Ad. tanto 1 na 
Inglaterra como na França. 

Na Companhia do Great Fastern existe perto de 
Londres, no sitio de Tottenham, uma ponte em béton 
armado de dezasete vãos de 5,25 INetros. Bm ' tranca, 
um viaducto em Avranches, com um comprimento to- 
tal de 86 metros, uma magnifica. ponte em arco em 
Saint-Jean-la-Riviére de 46 metros;. uma estação de 
caminho de ferro em Oran na linha dO il M., Bio. 

Como a maioria dos leitores sabe, a construcção 
em béton armado é o systema de fazer construcções 
de todos os typos e especies em béton, no qual são 
collocadas barras de aço em numero e secção ade- 
quados, em todos os pontos. da construcção onde. a 
theoria indica a possibilidade de se exercerem forças, 
ás quaes o béton simples, cfferece, uma resistencia in- 
sufficiente. 

O Dbéton armado. é portanto uma combinação de 
béton e aço, feita de modo a realisar.a maior econo- 
mia possivel. 

Tanto o aço. como o béton teem objectivos pro- 
prios. O fim. do aço ea Sua cooperação, com: outro 
material — n'este. caso. o, béton — o. qual, sendo, resis- 
tente á compressão, resiste mal ao esforço de tracção. 
Essa . resistencia é, lhe: dada pelo aço, que dá tam- 
bem mais resistencia ao: esforço,de compressão; 

A comparação dos dois materiaes — béton,e aço — 
debaixo. do ponto de vista de economia, como da re- 
sistencia á compressão, favorece o uso do béton. 

Por outro lado, o béton custaria..duas vezes e.meia 
mais. do. que o.aço para dar,a., mesma Solidez ao 
esforço de tracção. À economia necessaria, é obtida 
pela combinação dos dois materiaes. Assim, se, com- 
binam as vantagens do béton — custo pequeno, resis- 
tencia ao esforço de compressão, conservação, mini- 
ma, resistencia ao calor e corrosão, e facilidade na 
manipulação, com a vantagem ou qualidade. principal 
do, aço — resistencia ao esforço de tracção, 

A' cerca da, dilatação dos, materiaes pelo calor, é 
preciso que os dois materiaes. diffiram pouco. O; US 
ficiente. de ; dilatação linear .do béton. é .0,000006. por 
grau Fahrenheit, emquanto que o, do aço é 0,0000066, 
sendo ,a diferença sómente uma parte, em, 2,000 000. 

Parece, á primeira vista, que esta differença, na diz 
latação é, bastante approximatda. para todos os effeitos 
Práticos... . 

Não obstante isto, alguns engenheiros d' esta espe- 
cialidade, teem-se esforçado por arranjar; methodos 
efficazes de ligação dos dois materiaes, empregando 
typos especiaes de barras de aço para a.armação, com 
ETA de diminuir o risco da pouca adhesão entre 
elles. 

A qualidade do BEE usado é uma mistura de,ci- 
mento, Portland, , areia e, pedra britada ou, de balastro 
na proporção de 1.:2:4 por volume, 

O cimento é de, qualidade. Slow setting. ea 
Por, setting. entende-se .o, espaço de tempo, que. o 

cimento leva a, consolidar. Esse espaço de tempo, pode 
ser de duas a cinco horas. 

A. quantidade de cimento é determinada, (por. peso 
a 900 ,arrateis por pé cubico; À areia é limpa; e fina, e 
o. balastro de granito duro. ou, de pedreiras, podendo 
passar: por crivos de = de polegada em diametro.; 

Num dos relatorios do Instituto Real dos Archi- 
|
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téctos Britannicos (R. [. B. A.) sobre béton armado, 

recommenda-se, que se a qualidade do béton offerece 

resistencia ao esmagamento de 2.400 a 3.000 arrateis 

por: polegada! quadrada depois de vinte e oito dias (a 

"resistencia /auomenta com o tempo) e se o aço olfere- 

ce uma resistencia à ruptura não inferior a 60.000 ar- 

rateis por polegada quadrada, a carga de segurança 

seja de: 

Béton em compressão para vigas.... 600 

” ” ” " columnas 500 

Adhesão do béton ao aço.:.-.-....... 100 
1.500 Aço em tensão... eso 

as unidades sendo em arrateis por polegada quadrada. 
As barras de aço são geralmente collocadas ou in- 

sertas no béton a distancia minima de meia polegada 
da superfície da construcção. 

A maneira de fabricar o béton, consiste primeira- 
mente em bem misturar a secco, o cimento e a areia, 
molhando em seguida à massa com um pouco d'agua 
e em ultimo logár misturando-a perfeitamente com a 
pedra britada um pouco humedecida. 

A mistura assim constituida é em seguida mettida 
em moldes de madeira por camadas successivas e bem 
apertadas até que a agua se desloque para a superfi- 
cie, não se lhe devendo mexer emquanto não estiver 
bem consolidado. 

Em casos de construcções simples, como vigas ou 
pranchas, com a ármação do lado sujeito ao esforço 
de tracção; as barras que se usam geralmente, são re- 
dondas. Desejando-se, por qualquer motivo, ausmen- 
tar a resistencia ao esforço de compressão, tambem 
se colloca a armação do lado sujeito a este esforço, 
sendo comtudo um recurso pouco economico. 

Emquanto aos melhores typos de aço a empregar 
para armações e O tratamento que O aço deve ter pre- 
viamente, differem muito as opiniões. Suggeriu-se ul- 
timamente, o emprego de barras torcidas a frio antes 
da sua collocação no béton. 

Será interessante recordar a applicação de constru- 
cção em béton armado a navios de carga. Uns dos 
primeiros barcos d'está especie que foram lançados 
em Inglaterra, foi o S..S. Armistice, no qual as barras 
para a armação eram torcidas a frio e de aço mácio. 
As condições de serviço no caso de construcção em 
béton armado para navios, são totalmente differentes 
das dos outros typos de construcção. Os esforços al- 
ternados — de tracção e compressão — devido ao cho- 
que das ondas no casco do navio, augmentam a pos- 

.sibilidade de fendas no béton. A'parte d'este uso limi- 
tado de barras torcidas, o typo de barras geralmente 
usadas são redondas, como já ficou dito acima. 

A applicação d'este material a obras de caminhos 
de ferro, tem sido quasi sempre a trabalhos de con- 
strucção de pontes. Não ha classe alguma de con- 
strucções a que o béton armado se applique, na qual 
as difficuldades — tanto no projecto como na execução 
— sejam maiores que em pontes em arco, e nenhuma 
na qual a necessidade de trabalho rigoroso seja mais 
importante. 

Como em qualquer outro problema em béton ar- 
mado, os. principios fundamentaes de projecto, são 
identicos aos das construcções correspondentes em 

aço ou alvenaria, mas a resolução do problema é dif- 
ficultada pela natureza monolithica do material. 

Todas as construcções em béton armado podem 
considerar-se como monolithos-elastiêos e com a for- 

ma devida ás exigencias do projecto e sujeitas a varias 

forças externas de magnitude conhecida, as quaes 
produzem na structura certas deformações e esforços 

cotrespondentes. ; Ys 

A estas forças é preciso addicionar-lhes as que se 
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podem vir a produzir devido á mudança de tempe- 
raturas,. : 

De modo a fazer a avaliação da armação de uma 
maneira efficaz, temos que conhecer o valor numerico 
e a direcção das forças - debaixo das condições mais 
desfavoraveis de carga para cada pohto na construc- 
ção e onde se supponha existir um esforço de tensão, 
providenciar com armação em quantidade sufficiente. 
Verificar-se-ha ao mesmo tempo a existencia de for- 
ças compressivas no béton e ficando dentro dos limi- 
tes especificados, pelo augmento da superficie do bé- 
ton ou pela introducção de armação do lado sujeito 
á compressão. 

E' a theoria da continuídade, quando devidamente 
applicada ao béton armado, que dá os melhores re- 
sultados, mas esta theoria requere maior habilitação 
technica, com um estudo mathematico rigoroso, que 
não é sempre bem acolhida, pois que ha construcções 
d'esta especie feitas por regras impericas, satisfazendo 
as condições necessarias. 

Será isto uma objecção, mas a nossa obrigação é 
de avaliar com toda a precisão possivel as forças que 
actuam em qualquer structura sem olhar para o in- 
commodo que se possa vir a ter. 

Manuel de Mello Sampayo 
Engenheiro Civ. 

Rectificadores de mercurio nas linhas 
do «Midi» de França 

A Companhia do Midi, cujos trabalhos de electri- 
ficação das suas linhas já se encontram muito adean- 
tados, contractou com uma casa importante a acqui- 
sição de 16 apparelhos rectificadores de arco de 
mercurio de 1.200 kilovatos, que darão uma corrente 
continua de 1.575 volts," para a installação completa 
das estações de Pau, Lourdes, Tarbes, Montrejean e 
Lannemezan. 

Cada apparelho é composto de um transformador 
que alimenta dois rectificadores de alta tensão mon- 
tados em parallelo. A corrente primaria será triphasica 
de 60.000 volts e 50 periodos. Os rectificadores admit- 
tirão uma sobrecarga de 50 º, durante duas horas e 
de 200 “/, durante cinco minutos. 

E' verdadeiramente notavel o progresso realisado 
n'estes ultimos annos nas installações dotadas d'esta 
especie de rectificadores dos quaes já se acham mon- 
tados uns 160 apparelhos. 

6h 

VIAGENS E TRANSPORTES 
Sud-Express Parls-Lisboa 

Por motivo da mudança da hora legal em França, 
desde o dia 27 do mez findo, a marcha do comboio 
Sud-Express no sentido Paris-Lisboa, foi alterada no 
percurso portuguez, passando a partir de Pampilhosa 
ás 16-51 horas para chegar a Lisboa Rocio ás 21 ho- 
ras. 

Este comboio que até agora era designado pelo 
n.º 54 passou a sê-lo pelo n.º 58. 

Tramways Coilmbra-Figuelra 

Como consequencia da alteração na marcha do 
comboio Sud-Express, foi supprimido o tramway n.º 
508 entre Coimbra e Figueira, estabelecendo-se em 
sua substituição o tramway n.º 506 que parte de Coim- 
bra ás 16-15 horas e chega á Figueira da Foz ás 
17-58 horas. 



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

À exploração dos caminhos de ferro do Estado 
italiano no anno de 1919-20 | 

Como já por mais de uma vez a “Gazeta» tem 

acentuado, à crise dos caminhos de ferro derivada da 

ouerra e das suas consequencias — agitações SOCIaes, 

gréves, etc.,— attingiu todas as nacionalidades. 

Em varios artigos temos apresentado a situação cri- 

tica das emprezas ferro-viarias de differentes paizes, 

taes como a Allemanha, a Suissa, os Estados Unidos 

da America. 1 ENE 
Hoje damos logar ao interessante artigo que segue 

da autoria do Engenheiro italiano sr. L. O. Maccallini 

publicado no Boletim da Associação Internacional dos 

Caminhos de Ferro sob a epigrafe acima. 

A exploração dos caminhos de ferro do Estado italiano du- 

rante o anno economico 1919-20 foi grandemente influenciada 

por todos os graves acontecimentos economicos e sociaes, e expe- 

rimentaram difficuldades duma complexidade sem precedentes. - 

A rêde em exploração foi augmentada de 18,94-º/. em rela- 

ção a antes da guerra: em 30 de junho de 1920, comprehendia 

15.720,x141 de via normal e 805,x542 de via reduzida, ao passo 

que em 30 de Junho de 1914 era de 13.665,X886 e/228,X328 respé- 

ctivamente.. Inversamente a productividade dos meios de explo- 

ração diminuiu ou não augmentou proporcionalmente. 
A maioria do pessoal dos serviços activos, arrastada pela agi- 

tação das outras classes trabalhadoras, interrompeu e perturbou 

com greves frequentes a regularidade do serviço, paralysando de 

vez em quando o trafego; a mais importante d'estas gréves, que 

durou de 20 a 29 de Janeiro de 1920), acarretou alem de outras 

consequencias, a diminuição geral das horas de trabalho, que 

foi causar um grave prejuizo á execução dos transportes e ao 
rendimento do pessoal. 

Por effeito da aplicação da nova organisação dos serviços, 
ainda não completamente posta em execução no anno de 1919-20, 

e pelo acrescimo da rêde, os agentes affectos á exploração aug- 
mentaram em bloco, de 30 de Junho de 1914 a 30 de Junho de 
1920, de 46,60 */o, isto é, de 147.387 passou a 2.016.075; mas o 

auemento correspondente realisou-se exclusivamente no pessoal 

dos serviços activos que passou de 89,07 a 91,73 º/h do pessoal 

total, e de 9,012 12,61 agentes por kilometro explorado, ao passo 

que os funccionarios dirigentes diminuíram de 1,02 a 0,09 */. do 
pessoal total, é de 0,11 a 0,09 por kilometro, e o restante pessoal 

administrativo diminuia tambem de 9,91 a 7,58 º/. do total e de 
1,07 a 1,04 por kilometro. ' ' 

As instalações que durante o periodo da guerra se desenvol- 

veram quasi exclusivamente nas.zonas militares, estacionando no 
resto da rêde, não poderam dar remedio algum ás complicações 
resultantes d'uma intensidade anormal do trafego Todavia, ape- 
zar do custo elevado dos materiaes é da mão de obra, manifes- 
tou-se um reatamento de actividade n'essas installações, quer 
melhorando-as, quer em trabalhos de reposição das linhas já exis- 
tentes e ainda na construcção de novas linhas. Tambem se deu 
um grande impulso ás installações de linhas clectricas. : 

O rendimento do material circulante diminuiu consideravel- 
mente em virtude: da usura intensa a que foi sujeito durante a 
preparação da guerra ; porque, se pelo motivo do acrescimo ori- 
ginado pela guerra se deu um augmento de unidades por kilo- 
metro de 0,386 a 0,415 para as machinas, de 0,277 a 0,285 para 

os fourgons e de 7,534 a 9,215 para os vagões, (as carruagens di- 

minuiram ao contrario, de 0,726 a 0,695); por outro lado, viuese 
augmentar consideravelmente, de 16,6 a 27,6 para as machinas, 
de 24,7 a 39,6 para as carruagens de passageiros, de 27,3 a 34,7 
para os fourgons e de 10 à 16,2 para os vagões, a percentagem de 
unidades fóra do serviço nos dois annos comparados. Particular- 
mente sensiveis foram as consequencias das disponibilidades in- 
sufficientes de machinas em relação ao trafego a rebocar, e o seu 
estado de deterioração em relação ao arrasto dos comboios 

O problema da reparação do material circulante foi dos mais 
difficeis de resolver; em virtude das causas geraes conhecidas, a 
producção da industria particular, especialmente de novas cons- 
trucções foi muito fraca, aperar de se ter procurado anima-la por 
todos os meios. Apezar de tudo, porém, em conjuncto, as repa- 
rações foram sensivelmente intensificadas. 

O aprovisionamento irregular do combustivel para as machi- 
nas, que em certos periodos attingiu uma verdadeira penuria, 
acarretou serias difficuldades ao programma da exploração, e na 
circulação dos comboios, em consequencia da pessima qualidade 
do carvão que se conseguia adquirir. 

Por varias causas, devidas a um fenomeno geral e indepen- 
dentes da acção moderadora da administração, taes como o aug- 
mento numerico e as melhorias concedidas ao pessoal, a depre- 
ciação da moeda, a elevação dos prtços, dos cambios e dos fre- 
tes, .as despezas de exploração subiram enormemente e pela pri- 

ES 
nteira vez (os exercicios anteriores tinham-se.encerrado com, um 
líceiro saldo positivo, éxéepto o de 1914-15. que deu um passivo 
de 21 milhões). se produziu um deficit.consideravel.de 858.751.4960 
liras emquanto que o coeficiente de exploração se elevava de 
81,25 a 137,49. "/ Isto sem contar com ias linhas exploradas por 
conta d'outras administrações (do, Estado. para lá; das antigas 
fronteiras e das colonias. : RT 

As réceitás do trafego cresceram, sempre em relação a 1913-114, 
de 0,152! para! 0,515 lira por eixo kilóometro, e de 42'a 126 liras 
por kilometro explorado. O acrescimo do trafego e as'sucessivas 
elevações de tarifas contribuiram para este augmento. A' primeira 
subida de tarifas fez-se a partir de 1 de Dezembro de 1919 e a se- 
gunda desde 6 de Abril de 1920, sêndo a sua influencia ho anno 
economico muito limitada. EÃÃ : 

A despera com o pessoal de exploração de 283.643 passou a 
1.270, 661 milhões, e o salario medio por «dia e por agente de 1,92 
a 0,50 liras. Fã ' 

O combustivel pára as machinas e de que os caminhos de 
ferro italianos se encontratih na'/ penosa situação de tributarios do 
estrangeiro, provocow um acrescimo na despeza de 76.055.000 
para 977.993 000 e de 0,154 para 0,815, liras por eixo-kilometro, 

O custo da hulha subiu em media de 36,46, a 379,84 liras por 
tonelada. 

Comtudo, em vista das diffiewldades e da insufficiencia dos 
meios; os resultados: technicos da exploração é do trafego adeante 
apontados, e referentes a toda a rêde de via normal, com excupção 
apenas das linhas dalmatas, .são-dignos de ser postos em des- 
taque. X 

Findos os transportes militares foi-se voltando gradualmente 
ago trafego normal Foi apénas de 46 886.667 kilometro-trem de 
passageiros e mixtos contra 72.973:849 em 1913-14, mas a com- 
paração dos productos, deduzidos os augmentos de tarifas, assi- 
gnala para 1919-20 um acrescimo, de cerca de 40 º%. 

A média da carga diaria de mercadorias e gado foi. de 11.375 
vagões com 119 041 toneladas de mercadorias por kilometro 
rêde explorada, correspondendo a uma carga total de 3.788 .13 
vagões com 39.727 .332 toneladas em relação a-5.026.2095 vagões 
e 41.421.872 toneladas em 1913-14; mas o percurso médio dos 
transportes subiu, em consequencia.das novas exigencias do com- 

mercio de 170 a 246 kilometroS, de sorte que as toneladas kilo- 
metricas transportadas que dão .a medida real do trabalho effec- 
tuado, subiu de 7.060:885.000ta 9.795 568.000; ;ousseja por ki- 

lometro médio de rêde explorada de 519.119 a 638.504 O per- 

curso. total de vagões com mercadorias! passou de 2.190. 162/4387 

eixos-kilometricos a 2.421.018.170/ e 0 percurso em vaásia dos 
mesmos vagões desceu. de 469.498.965 à 430.788.310 eixos-kilos 
metricos. eoDida 

A utilisação dos, comboios foi, portanto, melhor doque antes 
da guerra, e à carga média por eixo subiu de 4,267 a 5,043/tones 

ladas; o peso médio dos comboios passou de 235,1 a 313,6 tone- 

ladas para a tracção.a vapor, erde;. 191,6,a.205 para a tracção eles 
ctrica; a composição média dos comboios. foi augmentada de 23 
eixos a 30 para passageiros e de 45 a 46 par. mercadorias. 

O consumo do combustivel por locomotíva-kilomietro subiu 
de 13,61 a 20,16 kg. em virtude,da,sua inferior qualidade; dando 

um menor rendimento, da diminuição das economias no seu em- 
prego e do augmento do peso rebocado. rã, 

Os acidentes. de serviço tivuram uma diminuição impertante 
em comparação com o exercicio anterior ; 

Finalmente, os, transportes, especialmente no que respeita a 
atrazos de comboios e de remessas, avarias e faltas, ressentiram-se 
das innumeras causas perturbadoras a que já alludimos/e dos're 
duzidos meios com que se fez o trafego mais importante. O aug- 
mento dos roubos foi importante. À despeza total eom indemni- 

sações. augmentou cerca de 33 milhões ou seja umas oito vezes 
mais. do que em 1913-14, em relação egualmente com arclevação 

do custo das mercadorias. o 
Taes são summariamente os resultados da exploração e das 

condições particulares em. que, ella se effectuou. 

Electrificação das linhas ferreas allemas 
A Allemanha propõe-se a electrificar as suas linhas 

dentro d'um prazo relativamente curto. 
Durante o anno corrente devem ficar electrificadas. 

as seguintes linhas : as da Alta Silésia, de Hirschberg- 
Goerlitz e Hirsehberg-Schreiberlau-Gruhntal, d'uma 
extensão de 130 kilometros, e na região carbonifera 
da Allemanha Central, as de Schoenefeld-Engelsdorf, 
Leipzig-Halle e Bittenfeld-Magdeburg, 130 kilome- 
tros. 

Até 1025 devem ficar electrificadas tambem as li- 
nhas da Baviera: Munich-Garmisch, Munich-Ratisbone 
e Munich-Salzbure-Rufístein. ã 
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Collecção da nossa “Gazeta» 
A's Bibliothecas e archivos 

Um nosso assignante da primitiva, tendo que reti- 
rar-se para o Brazil e feito leilão de todo o seu mobi- 
liario, retirou d'essa venda publica a collecção da nossa 
Gazeta por não querer sujeital'a ás vicissitudes de uma 
venda por pregões entre pessoas que não estariam á 
altura de apreciar o valor que se lhes offerecia. E' um 
acto de consideração pelo nosso jornal, que muito lhe 
agradecemos. / 

Põe, portanto o nosso estimado assignante, essa 
valiosa collecção de 34 annos do jornal perfeitamente 
completa e encadernada á nossa disposição para que 
a possamos ceder a qualquer bibliotheca ou estabele- 
cimento publico ou particular ao preço que parecer 
rasoaável, ponto sobre o qual recebemos offertas de 
quem desejar adquirir uma collecção completamente 
rara que resume a vida economica, financeira e o de- 
senvolvimento de todos os nossos caminhos de ferro, 
desde 1888 até hoje. 

% -) a Ss 
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CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro 
Não se tendo realisado por falta de numero de accionistas a 

Assembleia Geral convocada para hoje, novamente se convoca 
para-o dia 8 de Abril pelas 14 horas, na sua sede Avenida da Li- 
berdade, 14, 3.º 

O praso para deposito de acções ao portador termina em 26 
de corrente. 

Lisboa, 20 de Março de 1922. —O Presidente da Mesa da As- 
sembleia Geral, f/osé Adolpho de Mello e Sousa. 

E 

BOLETIM. COMMERCIAL E FINANCEIRO 
Lisboa, 25 de Março de 1922. 

A situação governativa e politica é por ora fundamentalmente 
a mesma, sem se ter dado ainda nenhum passo no caminho da re- 
constituição economica e financeira do paiz. E' provavel que haja 
quem pense o contrario com a abertura do credito de 3 milliões 
de libras em Inglaterra para pagamento de mercadorias que se- 
jam lá adquiridas, mas não podemos ser por emquanto da mesma 
opinião, sejam quaes forem os effeitos agora. 

A operação é feita contra bilhetes do Thesouro, que serão 
amortisaveis na proporção de uma quinta parte por anno. Por 
maiores que sejam' as prisões e os encargos a que nos sujeitámos, 
é fóra de dúvida que os seus resultados immediatos no cambio 
foram beneficos. O cheque sobre Londres barateou logo quasi 
dez escudos em libra. E" provavel que as vantagens augmentem e 
se reflictam consideravelmente nos preços das mercadorias. Tudo 
tinha de ser assim desde que o Thesouro publico vae precisar de 
recorrer muito menos aos saques da praça para os seus pagamen- 
tos externos. Mas. a contrapartida seria uma, situação, peor do 
que a actual desde 1923 por deante com o novo peso dos reem- 
bolsos acrescentados aos antigos se a vida dos governantes e go- 
vernados. continuasse. como até hoje. E na-verdade é .bem de re- 
ceiar que isso venha a succeder! 

Na mesma hora o Governo, segundo à voz corrente, empre- 
hendia operações muito mais amp'as. Especialmente se dizia que 
empregava esforços pará um grande emprestimo interno e per- 
petuo de 180.000 contos em ouro, com o juro annual de 7 º%/, € a 
garantia dos rendimentos a!fandegarios livres. Seria destinado 4 
consolidação da divida fluctuante, ao pagamento dos débitos 
contrahidos no Banco de Portugal, e á conversão do actual con- 
solidado de 2,1 */, e ainda a fomento económico. 

Os subscriptores poderiam pagar dois terços da importancia 
dos novos titulos com bilhetes do Thesouro e com as inscripções 

convidadas á troca. Estas seriam admittidas pela cotação de 

45 */. do seu nominal, accrescentada ainda de um bonus a deter- 
minar, ! 
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O fim supremo, ao que parece, era fazer vir para o paiz com 
o engodo dos 7 /. em ouro as disponibilidades que os portugue- 
zes colocaram no estrangeiro. Não viriam quasi nenhuns, se al- 
guns viessem! Mas o castello do projecto não cae apenas por 
esse lado. 

Na falta de estatisticas. officiaes, é decerto modestia de cal- 
culo supôr que esteja em 500.000 contos o consolidado de 2,1 *º/o 
em circulação A 45 %, valéria 225.000 contos nara a conversão 
imaginada. Ainda ó elevariam provavelmente a não menos de 
250.000 contos com o bonus, se este fosse apreciavel. Mas elle só 
poderia vir, juntamente com bilhetes de Thesouro, até à concor- 
rencia de dois terços do novo fundo perpetuo, os quaes se, repre- 
sentam por 120.000 contos. Logo, a maior parte do antigo 2,1 %, 
ficaria substituido, apesar de ser uma das principaes intenções 
fazer desaparecer esses titulos en souffrance, que ficticiamente 
exageram o total da divida publica. 

Estaria frustrado tal designio: e não apenas esse. Se os bilhe- 
tes do Thesouro e as inscripções levariam dois terços do novo 
emprestimo, como attingiriam os fins restantes sómente em 
60.000 contos, que aliás nem viriam? Pagar a divida ao Banco 
emissor! Consolidar ainda mais a fluctuante! Fazer ainda por 
cima fomento! Mas a primeira, só á sua parte, excede 650.000 
contos Não a eliminariam com os 60.000 contos em ouro, a não 
ser que declarassem officialmente a falencia, reabsorvendo as 
notas com os agios actuaes, apesar de representarem por lei: o 
nobre metal. Quando querem dar em principio ao portador do 
2,1 º/o ainda mais do que elle tinha em 1914, podiam querer para 
o de papel-moeda exactamente a desgraça contrária áquella feli- 
cidade impossivel? Tudo isto é inconsistente. 

E para onde atirariam com o orçamento? Os 180.000 contos 
do fundo de 7 º/. iriam impôr-lhe um serviço annual de 12.000 
contos em ouro. Em notas actuaes isto chega a mais de 130.000 
contos. Anda apenas por 9.000 contos em papel o que hoje nos 
custa o juro de 180.000 contos reaes de consolidado de 2,1 */. e 
da divida fluctuante mais onerosa. À differença é enorme, accres- 

cendo que restariam d'aquelle e d'esta a maior parte, com os 

seus encargos presentes, ainda que todo. o emprestimo converr- 
gisse apenas para esse lado da óperação. As duas rubricas reu- 
niriam em effectivo decerto 400.000 contos, ou um excesso de 
220.000, que devem absorver mais de 10.000 contos por anno. 
De todos os modos se agigantaria, portanto, o deficit, sem toda- 
via se crearem, nem se poderem crear, correspondentes receitas 
por tal caminho. 

Seria de facto o alargamento da ruina, se viesse de tal forma 
o ouro dc fóra. Mas o do estrangeiro não póde vir assim, porque 
a finança intelligente só o emprestará com a exigencia de garan- 

tias efficazes e de uma verdadeira obra de saneamento orçamen- 
tal. Não teem aquella natureza as receitas livres das alfandegas 
que seriam consignadas segundo o projecto Só estão n'esse caso 

as dos Açores e da Madeira, que orçam por 2.000 contos em pa- 

rel. As do continente acham-se obrigadas, em regime de consi- 

gnação de rendimentos, aos encargos da divida externa. e de se- 

gunda aos da interna de 2,1 “/q e de 4 e 4,5 por cento en souf- 

france. Não teem chegado sequer. para estes sorvedouros, com os 

agios dos ultimos tempos. Mesmo valorisadas com os direitos 

em ouro, sómentc serviriam de reforço escasso a quaesquer novas 
cauções, em terceiro grau. 

E como viria o ouro portuguez expatriado, se elle ainda tem 

mais desconfianças e egoismos do que o estranho? Elevar muito 

alem de 200.000 contos a cifra d'essa conta parece-nos exagero 

evidentissimo. Não poderia ter de cá sahido o que não existia. 

De outra parte, considere-se que perto. de metade, ou talvez cêrca 

de 160.000 contos, ouro, d'essa inversão foram aplicados em 

compra de marcos. N'ella estão hoje perdidos talvez 50.000 con- 

tos, ouro, com as actuaes cotações d'aquella moeda. Embora os 

horizontes d'ella sejam escuros e contingentes, os que tomaram 

taes posições não as liquidarão em troca do 7 “fo portuguez ima- 

pinado, até verem em que param as modas germanicas. Pois se 

OS Marcos ainda assim continuam a ser procurados e adquiridos 

por: gente portugueza de todas as camadas sociaes, mesmo nas 

provincias ! ' 

Não escrevemos para combater systematicamente os planos 

d'este ou de qualquer outro governo. Por isso repetiremos que 

Portugal não sómente não pode pagar os 18.500 .000 libras que 

deve ao seu Alliado, em conta de guerra, mas não poderá levan- 

tar-se d'esta ruina sem a assistencia financeira de potencias ami- 

gas, tão arredadas e contingentes são as reparações allemãs. 

— Um grande emprestimo, e não apenas abertura de creditos, 

no estrangeiro, é inevitavel. ) 5 

Para elle conduzir ao nosso ressurgimento, o que é necessario ? 

Ser combinado com à regeneração nacional que vimos recla- 

mando com à insistencia exigida pela força da verdade abando- 

nada. Scr acompanhado da criação de receitas especiaes de ouro 

para que os seus encargos não avolumem o deficit e para que o 

beneficio cambial seja attingido em cheio. Relacional-o para isso 

e para tudo o mais com serviços de vaiorisação monetaria. Pôr 

o seu producto em fortalecimento da reserva do Banco emissor, 

cuja divida tem de ser paga de outra maneira por emprestimos 

internos communs, o)
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ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY 
Continuam regularmente as carreiras para: Madeira, S. Vicente, Pernambuco, Rio 
.. de Janeiro, Santos, Montevideo e Buenos Aires 

Os vapores leem magnificas accommodações para passageiros. Nos preços das passagens inclue-se vinho de pasto, comida 4 portuguesa 
cama, roupa, proprinas a creados e outras despesas. Para carga é passagens trata-se com os 

AGENTES EM LISBOA: JAMES RAWES & OC.º — Rua do Corpo Santo, 47, 1.º 

NO PORTO: TAIT & Co. — Rua dos Inglezes, 23. 1.º 

Vapores a sahir do porto de hisboa 
Londres ; — Rio de Janeiro, Montevi- 

' f deu e Buenos Aires 
Vapor norueguez EDER, 

Sabiá a 8 de Abril. *  Naror ingle, HOGAR TH. 

Agentes, Pinto. Basto & U.º, Lt. Sah rá a 7 de Abril. 

Gaes do So ré, 64. Agentes, (Garland Laidley & CU 
OTTO É Mo DA CITA TOC UAI Ro isa E do Corpo Santo, TU, 21, 

Madeira e Açores aii Melos oriná 

Vapor portugusz FUNCHAL. 
Sahirá a 5 de Abril 
Empresa - Insulana-de Navegação, 

TT NDOTO, OT NCIA 
AI É) 1 ao AE 6 

Madeira e Canarias 

E Rio de Janeiro, Santos 
inglet AGUILA. 2 Montevideu,Buenos Aires 

e portos do Pacífico 

o” Vapor ingles ORTEGA» 
, Sahiváca 19 de Abril 

Agentes, E, Pinto Basto & U.º Lt. 

Anvers 

Vapor belga SYRIER,. 
Sabirá a 3 de Abril. 

Agentes, Henry Burnay & CJ. 
R' dos Fanqueiro:, 10, 

E hsieteh! O TM DES CIO. 

Anvers 

O vapor allemão MERCUR,. 
Sahbirá em 3 de Abril. ; 

Agentes, Marcus & Harting, 
Rocio, 50. 

Rio de Janeiro, Santos e 
Buenos Aires 

Vapor irglez DESNA. 
Sabirá a ( de Abril. 

Agen'es, James Rawes & (4.º. Mala 
"Real Ingleza, R. do Corpo Santo, 47. 

Anvers 

Vapor belga ARWMENIER,. 
Sahirá a 12/ de Abr dl, 

Agentes, Henry Burnay, & C.º. R. 
dos Fanqueiros, 12, 

Vapor 
Sahirá em 7 de Abril. 

Agéntes, Garland Laidley & C.º. 
Te MM COTR) Banro, 104 n." 

P 

Madeira, S. Vicente, Per- 
ambas, Bahia, Bi dedo To: oo o. SOSSAMEZADÁRIA Sa 

Bayonne e Bordeus Janeiro, Sa tos, Monste- 
video e Buenas Rires f Rio de Janeiro, Santos, Vapor noruceguez TRIUMF, 

Sahiá em 10 de Abril. 
Agentes, Pinto de Vasconcellos 

Lt. Caes do Sodré, 52 

Montevideu,8Buenos Aires 
e portos do Pacífico 

Vapor inglez ORGCUMA, 

Vapor. inglez .AVOR. 
Sab'rá a 1/;de Abril 

” End A ren'es, James Rawes & G.º, Mala 
.. : Real Invuleza. RR. do Corpo Santo, 47 Saliirá a 26 de Abril. 

Hamburgo : festas. Aguntes, E Pin'o Basto & GG. Lt. 
Malta, Tripolis (Barbaria), — Caes dus Sodré, 64 b.º 

O vapor alemão SOEDERHAMBN Alexandria, Jaffa, Haiffa, mom 
Sahirá a | de Abril ú Bairut, Trinolis (Syria) e Rio de Janeiro, Santos 

Agentes, Marcus & Harting. Alexandrette : Montevideu, Buenos Aires 
Rocio 50. = al e portes do Pacifico 

RE 

>. 

Vapor allemão PRIM RIPO,. 
E e 

r W 
.. D N á á ' 

Sahirá a 5 de Atrl. RSA V inolez ORIANA 
x : À ie ASS aporinglez GRIA á 

Hamburgo Aguntes, Marcus & Hartivg. ? ERES 2 Sahiása 7 dio, Junho 
É Rocio, 50. RUI OA Agentes, E linto Basto '& G.º Lt 

Vapor allemão GAP POLONIO Caes do Souré, 64, 1 
Sanirá oem 2 de Abril. ' Marselha e Cette 

“Agentes, Marcus & Hartivg 
Rocio, no. Vapor holladez MONT CENIS 

Sabiá a 8 de Abr 
AR ntes, Henry Burnay & 0% R: 

Rio de Janeiro, Santos, 
Montevideu, Buenos Alres 
e portos do Pacífico f - 

Hamburgo FE dos Fanqueiros, (C, Vapor: inglez ORTEGA,. 
/ allumá fatia peeTaliato SE ANS ia: Sahirá à 19 de Julho. 
Vapor allemão HANS. Agente, E Pinto Basto & CG * Lt. 

Montreal 

Vapor inoles; CANADIAN 
HUMTER. Sabirá a 10 de Abril 

Avenves, Garland Laidley & 02º 

Sahirá em 8 de Abril, 
Agentes Henry Burnay & C.. R. 

dos Fauqueiros, 10 

Caes do Sodrô, 64,11.º 

Rotterdam e Hamburgo 
e———. 

Havre, Anvers e Ham- TT do Cerpo Santo, 10,2% 
burgo E sind : BURANESTER. 

New York ; Satirá em 5 de Avril, ; 

Vapor |: a leiro ALEGRETE, pf casa ar ramflioas — Agente”, Marcus & Harting, 

Sahirá de A1s51a 15 de Abi Vapor fnaucez STREET R01606 O). ' 

Agents, Pinto & Solto Mayor EUGIOMER. " 
Rotterdam e Hamburgo 

Vapor allemão USARAMO. 
Sabirá/ a 7 de Abril. 

! Aventres, Marcus & Haárting. 

" Rovio, 50 

Sabiá à 6 u6) Ábril 
Agentes, Orey, Art nes & O? 

Po Duque da Verceira; 471º 

Rua do Ouro, 2á 

Haura e Liverpool 

Vapor ingl, PANCRAS. 
Espe do a 1 deMaiio. 

Agemes, Garland Laidley & C.º. 
Te dosCtorgo Santo, 10, TZ 

Pará e Manaus, Via Ma- 
deira 

Vapor inglez HILDEBRAND,. 
Sahbirá à li de Abril. 

dos Agentes, Garland Laidley & [0% 

E, do Corpo (Santo, 10, 2.º 

Vapor hollandez HEENVLIET 

L no 
Sabirá à 4 de Abril À 

elxões ú Agentes, Henry Burnay & Ci. 

Vapor portúsuez BEIRA, Pernamtuco, Bahia; Rio de PR. dos Kanqaeiros, 12. 

Sahirá a 42 de Abril. “* Janeiro, Santos, Monter- Rouen 
; — Compantiia Nacional de Navbira- videu e Buenos Aires ; 

NX SAP a, fia Ah 
ção. Rua do Commercio. O opor hóllaudár MELNIA, gprs fumere MAG MARES: 

| Goo Sahirvá a 10 de Abril. ' AA bia AT A SALA TA os 

Leixõe Li 1 Entrar Abentes, birey, Aútunes & O. d Sir Cia é Prnçça & Co 

$ O LIVONpooO r. Duque da Terceira, 4, 1.º OS Pandueiriva, ue PONTA 

Rouen, Londres e Anvers 
Va Ir in ez 2 AR O A ASTRA: PANA: AI CAIA TNT AA Egito co Muge 

Sahirá à 7 do Ari ESA Port Said, Suez, Pcrt Su 

Agentes, GG rland Laidley & CJ dam, Adam, Mombasse» Vapor, norueguês, PAN, 

TT. do Gorno Santo, 10, 4.º. Tanya, Zanzibar, Dare" Sabirá a ? de Abril. ' 

: zalam, Port âmelia, Mo- Áventes, Pinto de Vasconcellos 
Lt. Cais do Sodró, 52. N 

S, Vicente, Bissau'e Bo- 

” 

TN 
e hoo o eira IA 286. 

ambigre, Belra, Louren- 
co Marques e Natal Leixões, Vigo, Cherbourg, 

Southampton e Amster- 

dam Vapor inglez CARLOW CAS- lama 
! Aepitaenhtárves LE, Salir a 29 de Abril. Vapo" portuguez 1BO. 
Vapor bolland' z ZEELANMDIA ; Asentes, E. Pinto Basto & C.º Lt. Sahirá a 7 de Abril. í : 

Sahirá à 12 de Abril Cars Mo Sdró, TA, TV. Companhia Nacional de Navega- 

Agentes, Ovey, Antunes & Lt. "cão Rna do Commercio. 

P. Duque da Terceira, 4, k Providence e New-York ' : ' ; 

com escala por Ponta Vigo, Cherbourg e Sou- 

Lontres Delgada | ; thamptom 

Vapor inglez ALMANZORA. 
Sahirá a 410 de Abril. 
Agentes, James Rawes & C.. Mala 

Real Ingleza. R. do Corpo Sento, 47 

Vapor inclez MONEYSPU- ; Vapor francez' ASIA. 

NER. Sabirá a 2 de Abril. Saliirã «11 le Abril: 
Agentes, Pinto Basto & O.º Lt. Agentes, Orey, Antunes & C.* Lt, 

Caesdo Sodré, 64,1.º. " Pr. Duque da Terceira, 4, 1.º 

O vapor allemão HERMANN 


