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A 3. Via da linba do Norte
cntre Gaya ¢ porto .

Um dos mais importantes e mais difficeis problémas
que a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugusees

vai ‘ter' que resolver, num futuro mais ou menos pro--

ximo, ¢ evidentemente o da duplicagao da sua via en-
tre Gaya e Porto. ‘

As tegides de Alem-Douro estio entrando numa
fase tio activa de industrialisagio'que o probléma dos
transportes sobre carris e, ‘de um modo. geral, o das
comunicagdes entre a parte ao norte e a parte ao Sul do
Douro se pode considerar, jd neste momento,-um pro-
bléina capital para a economia do Paiz. -

A difficuldade do probléma provem de duas causas
principais, simultaneamente de ordem technica e de or-
dem economica e financeira: a situagdo da, estagao fer-
minws da: C. P,, na-margem direita do Dourg, ou me-

lhor na cidade do -Porto, e a constru¢io da segunda .

ponte sobre o,Douro.

Como se, sabe, a ligagio por. carris entre as duas
partes em que.o Douro divide o territorio- portuguez
foi estabelecida em 1876, com a‘construcao da grande
ponte sobre aquele rib, chamada, ainda hoje a ponte
Maria-Pia. A linha do Norte, depois de passar sobre
esta,ponte, vai terminar em Campanha, estacdo de ser-
vico combinado, que pertence 4 Direccao dé Minho
e Douro dos Caminhos de Ferro do Estado. SO muito
recentemente, ha cérca de 10 anas, se construit a es-
tagio de S. Bento,. que estd para a cidade do Porto,
comq a. do, Rocio estd pdra a de Lisbda; € uma esta-
¢d0 urbana, situada no coragdo da cidade, em pleno
centro _commercial.

'Nio vale a pera discutir hoje a propriedade das
duas solugoes: Rocio e S. Bento; mas ndo ¢ descabido
observar que estas, solugdes, alids dispendiosissimas,

fordim concebidas cont tib pouca previsio do futuro e

em tio acanhados limites, que apenas ,a:be.rtas 4 explo-
racio lcgo se reconheceu a sua insuficiencia. Por outro
ado, “tatito em ‘Lisboa como 1o Porto, obedecet-se a

‘que, esta estagao,

ilusio da facilidade de acesso para as respectivas po-
pulagdes, COMO se 0s passageiros que se dirigem para as
duas capitais ou delas partem, residissem obrigatoria-
mente dentro do perimetro de algumas centenas de
metros de raio, ten:lo como centros o Rocio ou a Praga
da Liberdade. E’ curioso constatar como esta illusao
ainda perdura e ha pessoas «graves e sisudas» que nio
podem ouvir falar em estagdes excéntricas, quer em Lis-
boa, quer no Porto, embora o acesso a essas estacGes
seja facilitado por todosos meios modernos de commu-
nicacdo urbana, e essas estagcOes possam offerecer co-

modidades tais e tal rapidez de servigo, que largamente

compensem o seu relativo afastamento das duas pra-
cas centrais, .

Voltando porém 2 situagdo actual, constata-se que
o terminus da linha do Norte é hoje em Campanha e
que j4 difficilmente comporta o ser-
vico préprio de réde, cada vez mais importante, do
Minho e Douro, ndo poderd receber o trafego sempre
crescente da linha do Norte.

A C. P. terd portanto de encontrar uma solugio
para o probléma do seu ferminus na margem direita
do Douro, solugdo evidentemente dispendiosa e que
nio poderd talvez obedecer d4quela exigencia, filha de
uma ilusio, a que ji nos referimos, de ficar nas ime-
diacdes da Praca da Liberdade, isto se ndo se julgar
mais conveniente, pelo menos para o servico de mer-
cadorias, a construgdo de uma estacdo na margem es-
guerda, mas com facil acesso para-a outra margem.

Foi estudado ha tempos pela Direcgdo do Minho
e Douro, um projecto de ampliagio de Campanha, que
importava a demolicio de uma parte das officinas cen=~
trais daquela réde e a construgio em Contumil, de
uma grande gare de mercadorias, para onde se-
riam dirigidos, sem paragem em Campanhd, todos os
comboios de mercadorias provenientes da linha do
Norte, e onde naturalmente se receberiam tambem to-
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dos 0s comboios de mercadorias provenientes do Mi-
nho e Douro.

E’ incontestavel que esta solugdo apresenta a van-
tagem muito apreciavel, de desembaragar (descongestio-
nar, como hoje se diz) a estacio de Campanhi; mas
serd esta a solugdo mais recommendavel sob o ponto de
vista da exploragido da linha do Norte?

Ha, parece-nos, a opor-lhe algumas objecdes que
consideramos fundamentais.

Em primeiro lugar a solucio indicada é apenas um
paliativo, sob o ponto de vista do trafego do Minho
e Douro; prestard por duas ou trés dezenas de anos;
mas passado este tempo, o problema ressurgird com do-
brada acuidade. Terd sido apenas mais uma recaida no
costumado erro da imprevisio do futuro.

Depois sob o ponto de vista da C. P. ha a grave
questao da nova ponte sob o Douro.
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A ponte actual, como se sabe, é para via unica e
tendo sido construida em 1876, ndo pode admitir as
maquinas modernas da C. P., consideravelmente mais
pesadas que as daquela época.

Ora a segunda ponte, que necessariamente serd
construida para duas vias, ird custar pelo menos 900
a 1000 contos-oiro, ou sejam 18.000 a 20.000 contos
da moeda actual.

Valerd a pena tao pesado sacrificio para tio precdrio
resultado, como seria o obtido com a ampliagio de
Campanhi ?

Este aspecto do probléma é grave e tanto mais que
uma vez construida a nova ponte, todas as solugdes
que de futuro se adotarem para o problema das. esta-
¢cOes terminus no Porto, 4 posi¢io daquela obra ficario
subordinados.

Vicente Ferreira

UMA OBRA MALFADADA

e e e —— e —— e e

O TROCO DO BHRREIRO H CHCILPBHS

A abertura do microscopico trogo de caminho de
ferro do Barreiro ao Seixal, d4 logar a que recordemos
a historia da acidentada construccio do malfadado
prolongamento do Barreiro a'Cacilhas, cujas vicissitu-
des foram narradas na Gazeta.

Sem remontarmos 2 concessio da linha de Cacilhas
ao Pinhal Novo, que caducou, nem 4s discussdes que,
de 1874 a 1875, se travaram na imprensa entre Ray-
mundo Valadas, apologista do terminus de Cacilhas e
Miguel Paes, defznsor do Barreiro, basta que lembre-
mos que em 1890, Manoel Francisco de Vargas, chefe
d’explora¢do do Sul e Sueste, obteve que se mandasse
estudar o prolongamento do Barreiro a Cacilhas, estudo
que apenas foi esbogado

Em 1898a Commissio technica encarregada de pro-
por o plano da rede complementar ao Sul do Tejo,
inclue nela o trogo do Barreiro a Cacilhas, sujeito 4s

seguintes condicdes :
T ﬁ

$er 0 mais curto pos-
l)':’ _
i Z4

sivel ; deixar livre a
estagdo do Barreiro e
ndo estorvar a nave-
' gagao; terminar o mais
proximo possivel do

pontal de Cacilhas, 7/ 1
numa boa estagio =3k
maritima ;  respeitar, ff"’/ y/

quanto possivel, as 4

serviddes existentes. \ ;
- Na lei de 14 de T
julho de 1899 foiin- - B0 | |

cluida a autorizagio g
para a sua construc-
¢do. O Conselho de
Administracdo, logo
que se constituiu, en-
carregou o ilustre engenheiro Costa Serrio, de elaborar
o resto do trogo.

. Desde logo, em 1901, resolveu-se construir o pri-
meiro trogo, da bifurcagdo ao local da ponte do
Cgina, alargando o terrapleno e aproveitando-o

para deposito de mercadorias e embarque de mi
nerios. |

Costa Serrdo concebera o vasto plano de aprovei-
tar a energia das marés nos esteiros do Coina e Judeu,
sujeitando a esse objectivo o delineamento das pontes,
para o que tinha que ser feito o respectivo levantamento
hydrografico. ‘

Em 1903 foi apresentado o notavel projecto do72.°
e 3.° langos do trogo, achando-se o primeiro cons-
truido. | '

O Conselho preparou desde logo o concurso para
a empreitada geral, mandando elaborar o caderno
d’encargos e adquirindo uma draga e bateldes que
alugasse ao empreiteiro.

Eram precisas sondagens geologicas em Cacilhas
para bem definir a execugdo dos muros de caes. Por
outro lado, esclarecimentos obtidos acerca da realisa-
¢do doaproveitamento
da energia das marés
levou ao abandono
d’essa ideia.

Foi entio encar-
regado das sonda-
gens e da revisio do
projecto o habil en-
genheiro Santos Vie-
gas, sendo approvado
em dezembro de 1906
o projecto definitivo,
no qual se contava
nos esteiros do Coina
e Judeu com pontes
metalicas, tendo cada
uma um tramo leva-
dico de 12 metros.

, Em 1909, 0 mesmo
engenheiro era encarregado d’elaborar o ante-projecto
do novo Arsenal da Marinha no Alfeite em conjuncgio
com a estagio terminal Ao Sul e Sueste. ‘

Em janeiro de 1910, ap6s concurso e laboriosas

negociagOes foi contractada com a Societé de Levallois-

Y .ﬁf:,'&ih
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Perret a cbiisticedo das pontes, que deviam impor-
tar em cerca de 200 contos.

A parte ingerta nas quantidades dos trabalhos,
Gqueé eram os alicerces, foi contractada em reis, sufjeita
a uma serie de precos e os taboleiros metalicos por
362.472 fraricos:

Em jutho d’esse ano, quando as alvenarias éstavam
sendo executadas pelo habil constructor, o sr. Eugenio
Reynaud, veiu a Camara do Seixal representar contra
a construcgio da ponte, alegando o estorvo que oca-

sionava 4 navegagao.

Nio_foi julgada procedente a reclamacgido pelos te-
chnicos.

Apbs o advento da republica, recrudesceram as re-
clamagdes, fez-se comicio, o ministro Brito Camacho
avocou a si o assumpto. .. e resolveu-o mal.

Em vez de acrescentar mais um tramo 4 ponte para
augmentar a vasio e tornar menos forte a corrente,
mandou substituir o tramo levadigo de 12 metros por
um duplo tramo girante de 25 metros em cada vio,
tendo que ser protegido por uma estacada quando es-

tivesse aberto, : p
Creava-se assim um obstaculo consideravel 4s ma-

nobras dos barcos e fazia-se consideravel despeza a
mais.
Em 3 de janeiro de 1910 féra aprovado o projecto
definitivo da estacdo de Cacilhas, elaborado pelo dis-
tincto e malogrado engenheiro Arthur Bual, sobre a
a base dos projectos Costa Serrdo e Santos Viegas,
modificados de modo a assegurar desafogadamente o
servico de grande velocidade.

Estava elaborado o plano de realisacdo, de modo
que em 1912 ou 1913 estariam as obras no estado de
se poder inaugurar em Cacilhas o servico de grande
velocidade. N’essa data estaria tambem construida a
linha do Seixal a Cezimbra, incluida na notavel pro-
posta de lei do Sr. Conselheiro Moreira Junior e con-
cluidas a linha do Sado, de Portalegre, de Lagos e de
Reguengos e a estagdo fluvial em Lisboa.

De 1010 para c4 quasi nada se fez, alem da lentis-
sima construccdo da linha do Alfeite.

Ha anos elaborou-se -fiovo projecto da estagio,
...e nada mais, até se cair no actual periodo de diffi-
culdades financeiras e carestia de obras,

A linha do Sado foi construida, alongando-se inu-
tilmente pela variante de Marateca, mas ainda hoje
espera pelo taboleiro da ponte de Alcacer, ha pouco
encomendado na Alemanha por conta das reparagdes.

O novo trogo, que agora se abriu, do Barreiro ao
Seixal, isolado do resto até Cacilhas, nada vale.

Como servico local obrigado ao retrocesso quasi
ao Lavradio para descer 4 estacio fluvial do Barreiro,
& menos interessante para o Seixal que uma cor-
respondencia que se assegurasse por um pequeno vapor

com as carreiras fluviaes. |
E assim continua a rede do Sul e Sueste sem es-

tacdes maritimas em termos, sem instalagbes adequa-
das para o trafego de minerios, contrariado na sua

expansio, com uma exploragio deficitaria !
J. Fernando de Souza

m »
Seguro de bagagens

Comega hoje nas linhas do Sul e Sueste o servigo

de Seguro de bagagens que ¢ feito nas mesmas condi-
¢Bes que estio em vigor nas linhas da Companhia Por-

tugueza.
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H_ autonomia da Maciéira |
¢ dos Hcéres |

_ Este problema estd sendo objecto das maiores pten'-
¢oes nos dois archipelagos e nio ha motivos nenhuns
para as suspeitas ou receios que elle suscita no con fi-
nente.
 Ninguem pode julgar em oposi¢io com o naciona-
lismo politico, a autonomia administrativa da Madeira
e dos AgOres. A Madeira, com a populagio de 180.000
almas, e os Agores, com a de 250.000, no méio do
Atlantico, nunca podem ter a aspiragio da indepen-
dencia.

Nem podem ter a de se ligarem depois, a Madeira
4 Inglaterra, e os Agdres aos Estados Unidos, como se
tem suposto. Ndo ha situagbes inglesas na Madeira,
nem as hd americanas nos Ag¢lres, nem h4 relagdes
daquela com a Inglaterra e destes com os Estados Uni-
dos, que sirvam sequer de base a quaisquer pensamen-
tos de anexacdo. A gente de ambos os archipelagos
estd indissoluvelmente ligada 4s tradigdes, interesses e
destinos da Patria portugueza.

Mas os AcOres e a Madeira, pelas suas condigdes
geograficas e economicas, precisam de um regimen
administrativo especial. Foi porisso que a°'Monarchia
lhes deu a autonomia das Juntas Gerais de Distritos
diferentes das que houvera em todo o paiz, e volta.
ram a haver no continente. '

; Com o mesmo fundamento, e com as circunstan-
cias creadas pela civilisagio contemporanea e pela
guerra, aquela organisacdo especial tem de ser levada

‘mais adeante, sem perder a sua natureza.

A Madeira e os Agores sdo ilhas que, embora cha-
madas adjacentes, ¢stdo um pouco afastadas. Ao mesmo
tempo sdo organismos economicos sui generis, e bem
diversos daquele que estdi formado no territorio con-
tinental. Para se pensar assim, bastaria ji considerar.na
Madeira as particularidades caracteristicas dos seus vi-
nhos, das suas produgdes horticolas, fructiferas e saca-
rinas e das suas industrias de bordados, de vinificagio
de embutidos e de obras de vime; e nos Acobres, a
sua lavoura cerealifera e pecuaria de auto-suficiencia e
as suas aprecidveis culturas de chd, de tabaco e .de
ananazes.

Mas € mais importante 0 que hd ainda a notar.

As ilhas adjacentes, pelas suas posi¢des geograficas
e pelas singularidades e magnificencias panoramicas
de S. Miguel e da Madeira, tém os seus destinos con-
jugados nesta época da historia, com os da grande na-
vegacdo transatlantica e do turismo universal, muito
principalmente daquele que da America do Norte se
dirige para o Mediterraneo.— A Madeira, alem disso,
pela superioridade do seu clima no mundo, tem de
ser, cada vez mais, uma estacio de saude, de repouso
e de passatempo.— O movimento de viajantes; que é
jd grande nos Aglres, e que na Madeira jd talvez se
aproxime novamente de 200.000, poderd ser de mais
de um milhdo em futuro nio distante. As centenas de
milhares de libras que isto j4 deixa nos dois archipé- .
lagos poderdo tpultiplicar-se dmanha brilhantemente,
com vantagens immensas para elles e para 0 comercio
continental que os abastece. Portugal nio deve nem
pode impedir este curso da civilisagdo, do negocio e
da riqueza. |

Os AgOres e a Madeira sio forgados a subordinar
a estes fins grandes e quasi novos, as condigdes dos
seus portos, da sua viagio, ainda atrazada e primitiva,
da sua higiene, do seu embelezamento, da sua hospe-
dagem, das suas produgdes agricolas, das suas indus-
trias, das suas artes, do seu comercio, e, portanto, da
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sua .educacdo publica. Isto. s6 € atingivel por uma
administracio conhecedora das necessidades, sempre
activa e sempre ocupada em as satisfazer, com espirito
de zélo e continuidade.

Ela tem de ser, pois, de 14 mesma e nio do conti-
nente, onde se ignora o que sio as ilhas e o que nelas
se tem de vizar ou de fazer.

As sﬂuacbes e factos do Minho ao Algarve sio
conhecidas aqui, facilmente, pelo Poder Legislativo,
pelo Executivo, pela imprensa, pelo publico em geral.
Aqui existem comunicagdes diarias, que nos fazem ter
interesse por tudo o que hd de mais importante ou
se passa em qualquer parte, e que de tudo nos trazem
informados com rapidez.

O mar, por mais frequentes que sejam os trans-

portes e as malas, faz uma separa¢ao profunda entre
a peninsula e os archipelagos.

Nio se conhece, nem mesmp se trata de conhecer,
0 que hd ou o que deve haver neles. Nio se acompa-
- nha aqui o movimento de 14, porque nao ha o' comboio
de todos os dias a abrir e a fartar a curiosidade.

Longe da vista, longe do coragdo e do proprio pen-
samento. Os ministros, os legisladores, os publicistas,
ndo sabem nem querem saber mais dos Agdres e da
Madeira do que da China, salvo se ha por 14 elei¢Oes
ou motins.

‘Para a Madeira e os Ag¢Ores se adaptarem ao seu
maior destino serd mister gastar muitos milhdes de
libras num quarto de seculo. Esta necessidade traduz-
se na de criar para isso grandes recursos anuaes de
algumas centenas de milhares de libras nos dois gru-
pos de ilhas. - lem do que hd a fazer, seria forgoso
que pagassem todas as suas actuaes despezas, depois
de reformadas, e tambem as verbas de compensacjo
equitativa ao Estado, pelos encargos geraes ainda im-
putaveis 4 Madeira e aos Acgores. '

Jd dissemos que ndo se poderiam obter s6 pelas

tributagdes todas as receitas indispensaveis para todos

esses fins. Elas haviam de ir até aproximadamente o
doébro das antigas em ouro, que eram de cérca de
260.000 libras em cada um dos archipelagos. Ter-se-ia
tambem de buscar meios na transformagdo dos regi-
mes economicos do agucar, do alcool e de outros pro-
ductos, e nas proprias concessoes e explora¢ao de obras

e servicos pnblicos de portos, viagio ferrea, hoteis es-

peciaes, casinos e melhoramentos analogos, sem neces-
sidade de se ir até ao jogo de azar.

De todas as maneiras um tal caminho seria de sa-
crificios para as populagdes insulares. Elas teriam de
concorrer com muito mais valores de ouro do que
hoje, para os fins vantajosos da comunidade.
©.Na situagdo actual, é absolutamente impossivel o
“‘Estado fazer-lhes taes exigencias pela sua administra-
'¢do directa. Os povos das ilhas ndo as satizfariam. Ti-
‘nham a certeza de que ndo seriam realizados os bons
empregos correlativos. O proprio Estado ndo saberia
ou ndo quereria faze-las, nem corresponderia a ellas
‘devidamente, quando as fizesse e fosse atendido.

"' Com a gerencia auténoma, dentro da unidade po-
‘litica do Estado, a gente da Madeira e dos AcOres dis-
pOr-se-ha pelo contrario, a tudo o que lhe for imposto
pelo destino particular dos archipelagos. Ela tem 14
- mesmo as sugestoes directas para o seu entusiasmo e
“dedicacdo e as condigdes para fazer que nao sejam
- estéreis ou inuteis.

Quando isto é assim, como podia o resto da Na-
¢io oplr-se a que a Madeira e os Agores tivessem
uma autonomia suficiente para alcangar os seus fins
proprios, ndo atingiveis de outra maneira?

E’-lhe impossivel ndo concordar com essa pretem;ao :

justa e necessaria.
Sémente cumpre exigir que os dois arch:pelagos
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paguem ainda ao Estado o que for equitativo pata os
onus geraes.

" Neste ultimo ponto, a determmacao do qua ntltatlvo
s6 oferecerd difficuldade quando se tenha de arbitrar
a porcdo -que deve pertencer aos Agores e 4, ,Madeira
na divida nacional. Nenhum emprestimo do- Estado

- foi contraido, no todo ou em parte, para os Agores ou

a-Madeira. Nunca o Estado fez por Id melhorameutos
dignos. de mengio, com receitas que ndo safssem das
proprias fontes districtais. Raramente a Madeira ¢ os
Acores deixaram de concorrer com saldos pos;twos
para o continente, depois de paoar as suas despezas.
Ao mesmo tempo ﬁcaram tendo, na sua via¢®o e ou-
tras obras publicas, atrazamentos maiores do'queé as
mais abandonadas zonas de Portugal Tudo 1sto devera
ser fido em atencc’lo
Na_ propria época aberta pela diterra, 08 Acodres e

a Madeira foram ‘sacrificados a0 (:onfmente ‘Os ren-

dimentos brutos das ilhas, ao conftrario do'qure siicede
por cd, vem ewedendo os consumos, ' E" isto"devido 4
intensidade progressiva do trabalho € ao0s reéursos'vin-

~dos da navegagdo, do turismo e da emigra¢io.’Con-

siderando em conjunto os dois archipelagds, o Estado
tem sobejos das receitas sobre as despezas.

De todos os modos &, pois, cortra a natlfreXa, a
justica e a progressmdade da Madeira e dos Acércq
a sua sujeicio ao regime inflacionista do Biaheo de

~ Portugal. Os dais archipelagos estio sertdo espoliados

de uma parte da sua nqueza com esta solidariedade
fiduciaria que daqui se lhés impde. Sio prwados ota-
vemente das vantagens' que 4 sua economia peértencem

.pelo superavit, anual da. sua balanca de pagamentos

exteriores.

Tambem estes factos devem' set con51derad05 na
liquidagio das compensagoes razodveis que a admirris-
tracio” autonoma tem de dar ao Estado. Ao qumo
tempo é fora de duvida que os Acbfes e a’ Ma
devem ter uma circulagio privativa dos archipélagos.
Sem ' ela, a descentralisagio administrativa ‘séfia‘frus-
tada em todos os seus fins pela do Banco ‘dé Pottigal.

Os saldos anuais das contas externas das illias per-

mitem reformas e operagbes que fagam aparécer o

ouro indispensavel, nao s6 para o fomento, mas ainda
mais para a existencia de outra moeda, que tenda a
ser bem sd pelas garantias e por tudo o mais

"~ Qualquer objeccao a este ldeal apenas teria valor
se a Madeira e os Ac¢oOres twessem deﬂczt economico,
ou se o continente o nao tivesse.

Que motivos podem estabelecer uma certa’ solida-
riedade nas aspiracdes descentralistas e na propria au-
tonomia da. Madeira e dos.Acdres? Nio € apénas o
facto de serem ilhas relativamente ‘proximas umas das
outras, no mar sulcado, primeiro, pelos nossos maijo-
Iés, T prlnmpalmente a semelhanga dos seus novos
horizontes economicos abértos péla propria 'marcha da
civilisacdo universal, com o seu mowmento progres-

sivo de tunsmo Fssa circunstancia de serem-conju-

gaveis, em grande parte, as naVegdcﬁes os mellrora-
mentos e exploragﬁgg espec:als ‘que’, tenham relagio
com esses fins analog‘os F’‘a possibilidade’ & necessi-
dade de \haver para.isso ligagdes financeiras, nio s0
entré os dois ‘archipelagos, mas tambem entre ambos
e 0s elementos propu.m e eSpeculatwos do estran-

geiro. "
E’' a confianga e a amizade muito smgulares que

ha entre 108" homens ‘diplbmadosidos Agdres e da Ma-
deira, pelas camaradagens preferidas entre os ilheus,

nos. tempos aca mxgqs. lqntos, vweram em | Co:mbra,

.em Llsboaﬁe no.

arfo.
Juntos vialé'ﬁm cdmo estudantes “como depritados,

‘como’ Visitadores -do continente. Juntos' em.espirito se

a m para as mesmas aspiragdes naturais e maiores

{eira
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das suas pequeninas patrias dispersas no Atlantico,
levando consigo os outros da sua terra para as mes-
mes disposicoes fraternais e expansivas.

Acentuemos que as relacées mais estreitas entre os
interesses financeiros 'dos Acéres e da Madeira sio
absolutamente indispensaveis desde jd para a conquista
e funcionamento da autonomia, Ellas servirdo, como
nenhuma outra forga. para dar impulso pratico 4 ideia
descentralisadora. Servirdo para os estimulos, as inicia-
tivas, os planos positivos, as emprezas effectivas de que
dependerao muitos dos melhoramentos e progressos
communs da Madeira e dos Agores, amplificando o
campo de acgdo para grupos ou sindlcatps que esta-
riam pouco dispostos a applicagGes de capitaes num 6]
ponto restricto. Servirdo para base da u_mda_de finan-
ceira do auxilio moral e material, da Sf)llciarlc;dade de
credito que deveria existir entre os dois archipelagos,
afim de serem distinctos os seus cofres e as suas contas.

A Madeira e os Acores tem condigdes financeiras
verdadeiramente singulares. Limitamo-nos a -apontar
dois factos expressivos, a que podiamos Jun_tarhamda
outros da mesma natureza. E' recente a criagdo do
Banco Michaelense e recentissima a do _Banco da Ma-
deira. Apezar disso estio cotadas a mais de 1.000$00
as accoes do primeiro, e a 210800 as do segundo sendo
ambas de 100$00. Elles teem jd fundos de reserva im-
portantes. O segundo val ellevgu‘ 0 seu capital a 20.00Q
contos. O primeiro pode seguir 0 mesmo caminho ate
onde quizer. No ‘enxame geral de novas instituigoes
bancarias nio vemos nenhum caso analogo.

A situagdo que isto deixa entrever no espirito manda
approximar muito mais, financeiramente, os dois archi-
pelagos, com absoluta confianga nos compromissos e
destinos communs. Com esta base, ao vir a autonomia,
a Madeira, que tem recursos maiores do que o0s A(;oreg,
proporcionalmente; poderd ajuda-los, pela respcnsabi-
lidade fiadora, nas operacoes de creditos que tenham
de assegurar a obtericao de ouro para o fomento e para
garantia da circulagao fiduciaria. *®. Mlguel, apezar de
i‘ica, ndo poderd, para este fim, prescindir (.ia Madelr.a
no auxilio reclamado pelas menos favorecidas condi-
- ¢oes de uma parte do archipelago a que pertence.

Quirino de Jesus

Unido Internacional dos
Caminhos de Ferro

Em S'eguida 4 reunido da Commissio de Contas corren-
tes e Cambios effectuada em Praga, a qual nos yefer:-
mos o nosso ultimo numero, rgghsou-se em‘Vl_enna,
nos dias 25 e 20 de Junho, a reuniao d'a commissao de
Trafego de Passageiros, 4 qual assistit tambem o Sr:
Engenheiro Manuel Rueda, delegado Qa CaPi queé
uma das Administragoes-membros que tém representa-

i n'essa commissao. ;
ca();bel‘ta a sessdoa que presi@iu Mr. Wolf (Austria),
que saudou todos os paizes ah_represgntac%os, proce~
deu-se 4 leitura da Ordem do Dia que inseriu as ques-

) guintes : :
toesl iFi Projecto de Regulamento interno das Commis-
soes; 30 B, .

2." — Simplifica¢do e unificacdo (fa§ formalidades
impostas aos passageiros e bagagens d passagem nas
/rmgg%ﬁz {S};zzfécaafo da apresentacdo ao publico das ta-
rifas de passageiros internactonaes;

4.°—Seguros de bagagens ;

5.8 Unificacdo da hora de verdo ;
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9.;“~—Cbzz2‘agem da hora de 0 a 24 ;

1."—Principio de formacdo de tarifas internacionais

de passageiros em relacdo d situacdo actual das taxas
de desconto variavel.

Apresentado 4 assembleia pelo Secretario Geral o
projecto do regulamento (1.* questio) para exame, fo-
ram emitidos varios alvitres 4cerca da eleigio do pre-
sidente, que o representante da C. P. propoz seja fi-
xada para um periodo de 5 annos; sobre a represen-
tacdo d'uma administragio que nio esteja presente,
por outra, o que no parecer dos delegados portuguez
e italiano, s6 o deve ser por uma outra do mesmo Fs-
tado, com o que o delegado sueco nio concordou, por-
que 0s paizes escandinavos desejam fazer-se represén-
tar mutuamente; sobre a lingua adotada obrigatoria-
mente nas reunioes, que na opiniao de M. Bezzi (Ifa-
lia) deve ser a franceza, como lingua official da U.-
I. C, pois no caso de tambem se adotar a alema, re-
clamard igualdade de tratamento para a italiana.

Pot seu turno o delegado inglez diz que a ser per-
mitida a italiana, reclamard tambem que o seja = igual-
mente o inglez.

Por fim ficou este ponto para ser resolvido defini-
tivamente pelo Comité de Gerencia do qual dependeri
a approvacgdo final do regulamento em discussdo.

Mr. Boguslawski (Polonia) relator da 2. questio,
faz um resumo do seu relatorio, e M. Lamalle, dele-
gado da Belgica e co-relator, diz que nio julga possi-
vel, pormotivos de ordem financeira, chegar-se a uma
solu¢io de ordem geral, antes cada estado terd que
tomar resolugdes de caracter individual.

Mr. Bezzi declarou estar, em principio, com 0s re-
latores, mas nota que no que respeita 4 revista das baga-
gens de mio em transito, ndo se pode ir tio longe,
pois que, pelo menos na Italia, sio os caminhos de
ferro e ndo os passageiros que devem pagar as despe-
zas, e termina por emitir a opinido de que deveriam
ser suportadas pela alfandega. :

M. Lessing (Alemanha) informa que a deligencia
que a sua administragio tem empregado para acele-
rar as formalidades aduaneiras, tem fracassado por a
alfandega se ter recusado a fazer a revista em transito,
salvo para certos comboios internacionaes em que con-
seguiu que aquela entidade fiscal proceda 4 visita an-
tes do trajecto, na estagio de partida, ou na de che-
gada. : ‘ _

Como exemplo de comboio internacional em que
a visita da alfandega se faz durante o trajecto, M. La-
malle cita o rapido Paris-Bruxelas que transpoe a fron-
teira sem parar. Neste caso as despezas sio suportadas
pela administracdo das alfandegas. : '

Sobre este assumpto e ainda sobre g necessidade
de os differentes governos adoptarem medidas tendentes
a facilitar a acquisicdo de passaportes aos viajantes, fa-
laram diferentes delegados, tendo-se per fim approvado
a proposta elaborada pela sub-comissao para esse fim
nomeada, destinada a ser presente por cada Adminis-
tragdo ao seu governo, ou se assim o resolver o Co-
mité de QGerencia, 4 Sociedade das Nacbes para que
esta, por sua vez, iutervenha junto dos governos inte-
ressados.

Essa proposta é do teor seguinte:

A Commissdo propoe que as Administragoes de caminhos de

Jerro recommendem aos seus Governos o0s differentes melhoramentos

a effectuar: ;
no tracado da marcha e na composi¢do dos comboios inter-
nacionaes; ‘
na instalagdo das estagoes fronteiricas; o
na creacdo de estacdes internacionaes unicas, prestando indi-
ferentemente os servicos aduaneiros e de policia, dos paizes limi-
trofes; : .
de maneira a diminuir as sujeicoes a impor Gos passageiros
para o cumprimento das formalidades aduaneiras e de policia, a
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fim de reduzir ao minimo o estacionamento dos comboios nas es-
tacdes fronteiricas:

V’este seantido a Comissdo recomenda as medidas seguintes:

1.°— Revista de passageiros e bagagens de mibv;
passaportes; alfandega.

a) Sempre que seja_possivel, revista com o comboio em fran-
sito;

b) Quando nao seja possivel a rev sta em transito, faze-la no
comboio parado n’uma das franteiras, de forma a fazer-se simul-
tancamente, sendo possivel, ou pelo menos sucessivamente, as visitas
das alfandegas e das policias dos dois paizes interessados.

¢) Reduzir ou mesmo suprimir, se pussivel, as despezas de
vistos em transito para desenvolver o trafego internacional.

2.°—Revista de bagagens registadas.

a) Sempre que seja possivel: revista ne logar da partida e no
logar, da chegada das bagagens. (Deveria estabelecer-se que
quando- se fizesse uma revista d partida, ndo se procedesse a uma

“segunda revista na fronteira; assim como quando se¢ fizesse revista
‘na fronteira se ndo repetisse d chegada).

'b) Quando se ndo possam fazer as revistas d partida ou
chegada, faze-las n'uma das estagoes da fronteira, de maneira a
serem simultaneas ou pelo menos sucessivas as visitas das policias
e das alfandegas dos dois paizes interessadas.

Seria tambem para d sejar que, quando um paiz aponha um
sela de chumbo ' uma bagagem, esse selo seja considerade vilido
nos territorias sucessivos onde deveriam ser apaostos novos selos.

Seguidamente tratou-se da guestdo 3.%; sobre a qual
o delegado francez, M. Luuvt apresenta 4 discussio o
seu relatorio, do qual era co-relator o delegado ale-
mao. Como alguns membros da Comissdo declarassem

‘'ndo terem récebido o relatorio francez, outros terem
recebido este, mas ndo o alemio; sob proposta do Pre-
sidente, resolveu-se que os relatores francez e alemio
“estabelecam um projecto de condigdes-tipos que serd
‘submetido av exame de todos os membros da Caomis-
sdo. Essas condicOes deverdo ser redigidas de forma a
conterenf a maior parte possivel das condigdes da Con-
ferencia de Berne de cuja entrada em vigor devem fi-
car dependentes.
_Acerca do Seguro de bagagens (4-° questdo), venti-
laram-se as condi¢des em que as Companhias de ca-
minhos de ferro devem contractar com as de seguros,
de forma a que umas e outras figuem garantidas con-
tra possiveis especulagées dos segurados, como a de
receber duas indemnisagbes, uma pelo caminho de
ferro e outra pelo seguro, citando-se a proposito a
Companhia de Seguros Europeia que unassuas apolices
tem esses e outros casos bem previstos.
Por fim foi aprovado o relatorio com ligeira alte-
rfagao e com a adopgdo de uma nova conclusdo con-

cebida ncs seguintes termos:

" Quando o seguro a praze por apolice udo garanta, nem per-
des e danos, nem atrazos, ¢ igualmente para desejar, no interesse
do desenvolvimento do sistema, que seja dada a possibilidade aos
Pﬂ“%ﬂ’fﬂ de_se porem a coberto desses riscos, pelo menos para
os volumes transportados como bagagens registatadas no cominho
de ferro, por meio, por exeriplo, de um contracto complementar
que possa ser assignado no acto de registar a baegagem.

'Relativamente d@ hora de verio, (5.% questdo) [icou estabele-
cido que todos os paizes que adot m a mudanca da hora, o fa-

ao mesmo tempo e n’'uma noite de sabade para domingo, a
fim_de se reduzir ao minimo os transtornos que essa mudanca
possa- causar, alem disso, que os paizes que facam a mudanca.
tomem ' as providencias necessarias, nos seus horarios pari
evitar os inconvenientes que a miu’anca pode acarretar d circula-
¢fo dos comboios internacinais.

Quanto d contogem das horas de 0 a 24 quasi todos os pai-
2es se ‘mostram unanimes em aceilar o sistema, estando porem as
suas resolugdes definitivos dependentes das respostas de oulros

obre a 7.2 e ultima questdo, em virtude de o respectivo rela-
torio s ter sido distribuido no proprio dia da reunido, ¢ os dife-
rentes | ados ndo terem tido o tempo suficiente para o exami-
mar com a devida aten¢do, ficou para ser discutida n’outra reu-
nido, tendo sido o relalor (Suecia) incumbido de coligir todos os
elementos possiveis para, junfamente com a sub-comissio encirre-
gada da 4.* questdo da Comissao de contas corremes ¢ camnbios,
do qual fica |azendo parte, completar o estudo a apresentar d pro-

A noticia que publicimos no nosso ultimo numero
sobre a reunido da comissdo de Confas Correntes e
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cambios que teve logar no dia 20 de Junho em Praga,
capital da Tcheco-Slovaquia, € nio em Braga, para
onde a gralha impernitente a quiz levar, sahio de tal
forma cheia de erros que se torna indispensavel cor-
rigir alguns d’estes.

O enunciado da 4." questio da Ordem do dia
deve ler-se: Reducdo das dificuldades de percep¢iao dos
pregos de viagem e de transporte, assim como dos docu-
mentos. Simplificagdo das {contas correntes e meio de
evitar perdas por oscilagées do cambio.

No enunciado da 5." questio onde se 1é para-liqui-
dac¢do os creditos reciprocos. - , deve ler-se para ligui-
dag¢do dos creditos reciprocos. . .

Mais adeante temos umas “emissdes» em vez de
«ucomissoes», e quasi no fim da mesma coluna uma
sinconsciencia» em logar de «inconvenienciav, que
chega a ser uma verdadeira inconveniencia.

Finalmente, o pequeno trecho em francez que
franscrevemos da acta da reunido, foi por tal forma
;ieturpado que merece o escrevamos de novo. Elle ahi
ica:

Eit vue de le couvrir des pertes que se change pent lui imposer
lorsde la Uguidation des coaples, chaque administration a le droit
de percevoir les sommes qu’elle encaisse du public pour compte des
chemins de fer étrangers, @ un cours plus élevé que celui éoté a la
Bourse de son pays, mais la majoration ainsi pratiqueé doil tou-

Jeurs rester dans des limites raizonables.

Lorsque les Adminisirations le jugeront utile. des ententes
pourront intervenir entre elles pour qi’elles se noltifient les taux
appliqués. Elles sont tenues de publier ces taux par voie a affi-
chage anx guichets ou de tout autre mauniere. ‘

Se 0s nossos leitores ainda ndo esgotaram de todo
a sua reserva de amavel paciencia, que nos perdoem.

'r'?". _,::-!'L‘
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Horario dos comboios
das linhas de Cintra e do Oeste

A partir de hoje é modificado o servico de com-
boios na linha de Cintra, sendo postos em circulagdo
osn.”" 1:339, 1:340, 1:341 e 1:336 anunciandos no cartaz
como suplemeritares, sendo tambem modificada a
marcha dos n.”” 1:306 e 1:329.

() comboio n.” 1:306 sae de Cintra ds 7,30 da ma-
nha, sendo rapido desde Barcarena a Campolide e
chegando a Lisboa 4s 8,18; o n.” 1:320 sae de Lisboa
ds 7 da tarde, rapido até Barcarena, chegando a Cintra
54 minutos depois.

Desde hoje tambem é suprimido o comboio 1:315,
que partia aos domingos, ds 12,15, do Rocio para Cin-
tra, sendo estabelecido, como desdobramento dos
comboios 1:306 e 1:329, emquanto a afluencia de pas-
sageiros o justificar, um comboio de Queluz para Lis-
boa 4s 8,10 da manhi e outro em sentido contrario s
6,48 da tarde.

[gualmente a partir de hoje, os comboios regulares
de mercadorias da linha de Oeste, n.”" 2:507 e 2:504,
passam a fazer servico de passageiros das tres classes
entre Bemfica e Torres Vedras, e vice-versa, saindo de
Bemfica 4s 8,44 da ta-de para estar em Torres 4s 0,45
e de Torres ds 2,20 da tarde para chegar a Bemfica ds
5,43, com paragem em todas as estagoes.
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Os rapidos da Beira Alta
€. sua ligacao com os da C. P. e d’outras linbhas

A recente circulagao diaria dos “rapidosr» n.”* 3 e
4, na Companhia da Beira Alta, vem sendo muito
apreciada pelo publico, dadas as interessantes e mul-
tiplas correspondencias que aqueles comboios assegu-
ram para os diferentes pontos do paiz e para o estran-
geiro e o conforto e comodidade oferecidos pelas belas
carruagens que fazem parte da composicio dos mesmos
combo1io0s.

O primeiro destes tem as seguintes corresponden-
cias :

Em  Pampilhosa : comboio n.” 13 (ds segundas,
quartas e sextas feiras) e n.” 11 (aos domingos tercas
feiras e sabados) da B. A. procedentes de Figueira;
n."* 18 e 52 (ds segundas, quartas e sextas feiras) da
C. P. procedentes  do Porto; n.” 19 da C. P. proce-
dente de Figueira (por Alfarelos) e n.” 51 (rapido) da
C. P. procedente de Lisboa.

Em Santa Comba Ddo : comboio n.” 3 (4s segun-
das e sextas feiras) da C. N. para Vizeu.

Em Fuentes d’Onoro: comboio n.” 2 da S. F. P.
para o estrangeiro.

O segundo tem as seguintes correspondencias :

Em Vilar Formoso : comboio n.” 1 da S. F. P. para
as procedencias do esfrangeiro. 't

Em QGuarda : comboios n.”” 161 e 164 da C. P.
respectivamente das procedencias de’ epara a Beira Bai-
Xa.
Em Santa Comba Ddo comboio n.” 2 (ds tergas,
quintas feiras e sabados) de Vizen, e n." 7 (ds quartas
feiras e sabados) da C. N. para Vizeu.

Em Pampilhosa : comboia.n.” 14 da B. A. para a
Figueira : n.° 3 da C. P. para o Porto, e n.” 56 (rapido)
da C. P. para Lisboa.

Os mesmos comboios tambem asseguram comodas
e rapidas correspondencias para Paris, Pirineus e Cote
d'Azur.

Carruagens directas de Valencia d’alcan-
tara e Badajoz a Figueira e Porto, e vice-versa

Desde o dia 20 do mez findo circulam nos com-
boios que servem os percursos Valencia de Alcantara
e Badajoz-Figueira e Porto, algumas carruagens dire-
ctas de 1.* e 2™ classe. :

A’s tercas, quintas e sabades, circula entre Valencia
e Figueira uma carruagem mixta de 1. e 2.* classe,
de corredor lateral; e 4s ter¢as, quintas e domingos no
sentido inverso. Entre Badajoz e Figueira, ds segundas,
quartas e sextas, circula uma carruagem de 1." classe,
de corredor lateral; e ds tergas, quintas e sabados no
sentido contrario.

Entre Badajoz e Porto circula tambem uma car-
ruagem mixta de 1." e 2.v classe, de corredor lateral,
s tercas, quintas e sabados; e 4s tercas, quintas e do-
mingos no sentido inverso. .

Este importante melhoramento que a C. P. intro-
duziu no seu servico de comboios de passageiros, estd
ia tendo um bom aproveitamento por parte dos via-
Jantes que de Espanha veem ds nossas praias passar 2

temporada de banhos.

Paragem de comboios em Paredes

Desde o dia 23 do mez passado, 0 comboio n.” 111
da linha do Douro que parte de Campanha 4s 17,08
passou a ter um minuto de paragem na estagio de
Paredes, onde chega ds 18,15.

Este comboio s6 admite passageiros de 3.% classe
para as estagdes alem de Penafiel.
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Limitacdo do servico da estacio de Loredo

A partir de hoje, a estacio de Loredo, situada ao
quilometro n.” 123,100 da linha de Evora a Ponte de
Sor, € encerrada ao servico de grande e pequena velo-
cidade, continuando porem, a fazer o servigo de pas-
sageiros sem bagagem, cujas cobrancgas serdo-feitas

em ftransito.
Augmento de sobretaxa

A fim de poderem melhorar as subvencoes conce-
didas ao seu pessoal e accorrer ao agravamento de
outros encargos, creado pela crescente desvalorizagio
da moeda, as diferentes emprezas ferrovidrias solicita-
ram do Governo autorizagio para augmentar as sobre-
taxa de 500 e 200°/, que oneram as actuaes tarifas de
transporte.

A Junta Consultiva dos Caminhos de Ferro esta es-

tudando o assunto.
Vagoes de propriedade particular

O Governo aprovou pela portaria n.° 3695, devendo
entrar em vigor em 1 de Setembro proximo, em adi-
tamento & Tarifa especial A de g. v. e p. v., contendo
varias modificacoes ao regime dos transportes em
vagoes de propriedade particular, e do qual nos ocu-
paremos no proximo numero.

_ Servico de comboios
entre Figueira da Foz e banhos de Amieira

A partir de hoje e durante 4 época de aguas ther-
maes, circulardo diariamente, entre Figueira da Foz e
0 apeadeiro de Banhos de Amieira que serve a estan--
cia thermal do mesmo nome, dois comboios com car-
ruagens das tres classes, um que parte da Figueira 4s
8 horas e chega a Banhos de Amieira 4s 8,27, e outro
que parte de Banhos de Amieira 4s 10,05 e chega a
Figueira ds 10,32.

Para’ estes comboios, encontra o ptiblico na estagio
de Figueira da Foz, alem dos bilhetes da Tarifa geral
e dos do § 4.” da Tarifa n.° 11, bilhetes de ida e volta
em 3.° classe para Banhos de Amieira, ao preco de
1$70, incluindo os impostos e a sobretaxa em vigor.

Camionagem entre a estacdao de Fatela
e a Vila de Peramacor

A partir de hoje os precos de camionagem entre
a estacdo de Fatela-Penamacor e a vila de 'Penamacor,
constantes da respectiva tarifa em vigor desde 20 de
Maio ultimo sdo baixados como a seguir se indica:

a)— Mercadorias em p. v.—$50 por frac¢gdes indi-
vi$siveis de 10 kilogramas. Minimo de cobranca
1$00.

b)— Recovagens, animaes taxados a peso, dinheiro
amoedado e mercadorias em g. v. 1$00 por
fraccio indivisivel de 10 kilogramas—Minimo
de cobranca 2$00.

¢c)— Objecto de grandes volumes e pouco peso,
mobilias sem acondicionamento, materias ex-
plosivas e perigosos — 1$50 por frac¢do indi-
visivel de 10 kgs.-Minimo de cobranga 3$00.

Estes precos apresentam uma redugio de 50°/, dos

primitivos precos das tarifas. '

Pt ke
Manual do Viajante em Portugal

Compram-se exemplares da ultima edicdo

(em portuguez e francez).
Dirigir & Administracfo d’esta Gazeta.
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Re'atorio de uma missao a ltalie
em 1922

Pzlo engenheiro Carlos Manitto Torres
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(Continua¢do do numero 854)

Actualmente a réde do Estado explora jd, um pleno
regimen, cerca de 16.500 km. entre via normal e re-
duzida e excluidos os caminhos de ferro coloniaes
(220 km’), ao passo que 4 exploragdo particular estiao
apenas entregues uns escassos 4.000 km.

b) A organisacao actual

. A corganisagdo do Estado Italiano comecou por ser,
rigorosamente, do typo prussiano, caracterisado pela
independencia completa das circunscripgdes (compar-
timenti); mas a Italia ndo é a Alemanha e o erro d’'uma
adaptacdo integral bem depressa se fez sentir. A orga-
nisacio foi entio mais centralisada, tal qual estd hoje.

Em Roma funcionam: o Conselho d’Administragdo
(composto de 10 m'mbros e de que faz parte o Dire
ctor, como precidente) e 2 Direcgdo que tem anexo um
corpo de quinze inspectores superiores e sob as cuas
ordens directas os chefes das doze. circunscripgdes.

Digamos desde ji que a Direcgdo constitue o orgio
d'execucdo, ao passo que o Conselhio d’Administra-
¢do dicta as suas resolugdes, mas que estes orgacs, sio
menos independent2s e a sua colaborag¢io mais com-
pleta do que entre nds; o facto do Director ser o pre-
sidente do Conselho d’Administragis e o dos Sub-Di-
rectores serem tambem vogaes do Conselho, diz tudo.

Os Servigos da Exploracio <do localisados: em
Roma, o do Movimento e Trafego e o da Conservagio
(Via e Obras', em Bolonha, o do Material e Traccdo.

Para os efeitos da explora¢do, uma réde tio extensa
nio podia deixar de dividir-se em circunscripgoes go-
sando d’'uma grande independencia e autonomia, de
modo a obter-se dentro de cada uma a unidade de ex-
ploragdo que nao seria po:sivel exercer directamente
de Roma sobre toda a réde.

De facto a réde divide-se em 12 circunscripgdes
(compartimenti) que tomam o nome da sua séde cen-
tral e que sdo: Turim, Mildo, Veneza, Genova, Bolo-
nha, Florenga, Ancona, Roma, Napoles, Bari, Reggio-
~Calabria, Palermo.

Ha ainda trés delegagdes d’'exploragio (emquanto

nio se faz a incorporagao definitiva) em Trento, Trieste
e Cagliari.
- Cada circunscrip¢ao é dirigida por um Chefe de
Circunscrip¢io (Capo Compartimento) que comuni-
cando e recebendo instrugdes da Direccio Geral, é
dentro da circunscrip¢do, um chefe cujas funcgoes,
coordenadoras de todos o0s servigos e dirigentes da
sua funcgao geral, sio perfeitamentc as d’'um director
d'uma réde independente que correspondem 4 circuns-
cripgao.

De resto, estas sio perfeitamente assimilaveis a
pequenas administragdes com 0s seus Servicos da ex-
ploragdo e Servigos acessorios na perfeita interdepen-
dencia e funcionamento que corresponderiam a uma
réde independente; simplesmente os Servigos (subor-
dinados embora inteiramente 4 direccio do Chefe de
Circunscrip¢do) recebem ordens e sio inspecionados,
no seu funcionamento tecnico, pelos respectivos Servi-
gos Centraes, de Roma.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Em todas as circunscripgdes ha uma Divisio de
cada um dos Servigos da Exploracio: Movimento e
Trafego, Conservacdo (Via e Obras) e Material e Trac-
¢do, com as oficinas e dependencias necessarias e nas
principaes ha repartigbes ou delegacdes dos Servigos
acessorios: de Saude, de Confabilidade e Legal—ou
seja — dos mais relacionados e indispensaveis 4 explo-
ragao.

Estes Servicos acessorios locaes tendo a sua séde
n’uma Circunscripcio estendem tambem a sua acgio
sobre as mais proximas da titular e que com ela tém
mais relagdes.

- Para este efeito, v. g., Genova é tributaria de Tu-
rim, Veneza de Mildo, Bolonha de Florenga, Bari e
Reggio de Napoles, etc.

A organisagdo interna dos Servigos da Exploracio,
a distribuicao e dependencia dos seus orgaos, funcgdes
e pessoal — seguindo alids as normas geraes — seria
assumpto interessante para este relatorio; mas como-
nao oferece—nem poderia oferecer—mais do que uma
ou outra particularidade interessante, limitarme-hei,
para terminar esta parte, 4 descrip¢ido da organisagdo
geral, que interessa conhecer.

(Continua).
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Linka do Norte.-- A C. P. vae prosseguir no,
trabalhos de constru¢io da segunda via do Norte
procurando ultimar com certa urgencia os trogos de
Entroncamento a Albergaria, e de Coimbra B a Pam-
pithosa, 57 quilometros, ficando para depois os restan-
tes compreendidos entre Mogofores e Aveiro e (aya
ao Porto. O complemento acima referido de urgencia,
tem por fim acelerar a marcha dos comboios rapidos do
Norte e especialmente o “Sud-Express». Os trabalhos
de Entroncamento a Albergaria compreendem o rebai-
xamento de dois tuneis, ja iniciados, e os de (Gaya ao
Porto, a grande obra de arte, ou seja a nova ponte
sobre o Douro, substitui¢io da actual.

Lamarosa a {homar— A Camara Municipal de
Thomar contraiu um emprestimo de 4.200 contos na
Caixa Geral de Depositos, destinado 4 continuacio dos
trabalhos da constru¢do da linha de Lamarosa 4 cidade
de Thomar.

Gl
Assembleia Geral da Companhia
dos Caminhos de Ferro Portuguezes

Teve logar conforme se anuuncidra, no dia 17 do
mez findo a assembleia geral da C. P-, na qual foi apro-
vado o relatorio e contas do exercicio findo.

Seguidamente procedeu-se 4 elei¢io dos cargos va-
gos tendo sido eleitos :

Assembleia  Ueral — Presidente, Dr. Fernandes da
Fosta; vice-presidente, Dr. Carlos Gongalves dos San-
0S.

Conselho de Administracdo — Francisco de Pina Lo-

pes.
Conselho Fiscal — Antonio Serrdo Franco Junior e
Dr. José d’Abreu.

Assistiu 4 assembleia o Comissario do Governo junto
da Companbhia, sr. Dr. Ginestal Machado. -
















