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Uma nova unidade ferroviaria

Para o calculo das despezas e das receitas da ex-
ploracio das rédes ferro-viarias tem até hoje sido ado-
ptadas como unidades de referencia o ckilometro-
trem» (passe o galicismo) e o «kilomefro machinao.

Ora, differindo essencialmente um dos outros os
differentes trogos kilometricos que os comboios per-
correm, acontece que essas unidades tambem essen-
cialmente variam de kilometro para kilometro.

Avaliar, pois, despezas e receitas em funcgdo de
kilometro-trem e kilometro-machina corresponde a
fazer crcamentos e estatisticas referidas a uma unida-
de imaginaria. variando nao s6 em funcgao dos acci-
dentes das linhas, tanto em planta como em algado,
como em funccio da intensidade do trafego nas dif-
ferentes seccdes de linha em exploragéo.

Como consequencia disso os dados estatisticos re-
feridos a essas unidades ndo podem de nenhuma ma-
neira traduzir um progresso ou retrocesso nos proces-
sos de exploragio, pois que basta que uma corrente
de trafego seja criada numa secgao de linha mais ac-
cidentada para que subam, nenhuma outra varia¢ao
intervindo, os indices de exploragdo, 0 que erradamen-
te podeiia levar a concluir que no conjuncto se passou
a explorar mais caro.

Inversamente uma diminui¢do de trafego nas sec-
cdes mais accidentadas levaria a concluir que os pro-
cessos de exploragdo foramn melhorados.

Se buscarmos comparagoes entre as dilferentes ré-
des ferro-viarias pelo exame dos dados estatislicos ex-
pressos nestas unidades, chegaremos forcosamente a
resultados de nenhuma significagdo e porventura em
franca opposigdo, com a verdade.

Nos servicos de Tracg¢do tem sido sucessivamente
abandonada a unidade kilometro-machina 4 medida
que o augmento de trafego tem exigido a separagao
do servigo de passageiros e mercadorias, para adoptar
a unidade fonelada-kilometrica que melhor tem em
conta a diversidade de carga d'esses dois typos de
comboios. Com effeito os comboios de passageiros

tendo de fazer tabellas muito mais apertadas, tém con-
sequentemente cargas muito mais reduzidas; inversa-
mente os comboios de mercadorias de marcha lenta
rebocam cargas muito mais elevadas, sendo a despeza
por kilometro-machina muito maior para estes ultimos,
sem que comtudo isso queira dizer que o servigo de
Tracgio seja mais mal feito uos comboios de mer-
cadorias.

A adopgio da unidade tonelada-kilometrica repre-
senta pois um progresso na estatistica ferro-viaria,
mas mantendo sempre o mesmo defeito de ndo ter
em conta a diversidade dos trogos kilometricos per-
corridos,

Ha muito que os engenheiros de Tracgdo teem
vindo buscando uma unidade em relagido 4 qual pos-
sam estabelecer as suas estatisticas de consumo, uni-
dade que permitta tornar comparaveis os dados esta-
tisticos relativos aos differentes trogos de via em que
tem que fazer o reboque dos comboios.

O estabelecimento d’esta unidade se era uma aspi-
racio fundamentada para a tracgdo a vapor, tornou-se
uma necessidade imperiosa quando se decidiu fazer,
util'sando a energia electrica, a tracgdo dos trogos de
linha de montanha.

Com effeito, as locomotivas a vapdr transportam
comsigo a sua reserva de energia no carvido do seu
tender, emquanto que as locomotivas electricas tem que
colher ao longo das linhas que percorrem a energia
de que carecem. '

Necassario se torna pois determinar para cada pon-
to da linha a energia que para ahi tem que ser trans-
portada 4 vista do trafego que é necessario assegurar.

Determinado o numero de toneladas a transportar
num determinado trogo de linha, houve necessidade
de determinar a quantidade de trabalho que exigia o
seu transporte fendo em conta as rampas € curvas
d’esse trogo, para d'ahi deduzir a watagem a enviar
gas Ic_:egtr aes 4s differentss estagoes de abastecimentos

a linha,
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"1 "Para avaliar pois’ os accidentes das linhas, tanto
4em planta como em alcado, appareceu a ideia do es-
tabelecimento de uma nova unidade kilometrica em

funcgao da qual se possam definir todos os trogos de
linhas. © :

Foi essa unidade chamada distancia virtual.

_ Por defini¢do chama-se comprimento virtual de uma

linha o comprimento a que terd que ser transporfada
uma fonelada em alinhamento recto e plano para che-
gar a um consumo de energia egual ao que custa o
transporte de uma tonelada nessa linha e numa certa
direccio.

Chamn-se comprimento virtual medio a media dos
dois comprimentos virtuaes calculados em direcgoes
opostas,

Fazendo o producto das toneladas franspbrtadas
pelas distancias virtuaes do transporte, obtem-se a fo-

~nelada kilometrica virtual,

" A adépciao” d’esta unidade foi feita com muito su-
cesso em todcs os calculos para o estabelecimento da
traccdo electrica na alta Italia tendo sido expresso em

toneladas-kilometricas-virtuaes todo o trafego a asse-.

gurar nas linhas de montanha,
¢ Como convinha determinar de uma maneira uni-

“forme as regras a seguir para ter em conta os esfor-

{

‘¢os de tracg¢do supplementar tanto em rampa como

" gémi curva, assentou-se nos seguintes principios:

a) a resistencia devida ao rolamento em horizontal

— - PR . —
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e alinhamento recto é de 5 K por tonelada, seja qual
for a velocidade ;

) nas descidas deduz-se o trabalho restituido pela
gravidade quando a inclinagio nio excede 4 °/.,; aci-
ma d’essa inclinagio toma-se 1/5 ‘do comprimento
real, para ter em conta as perdas do calor por irradia-
¢io e gasto de vapor nos freios.

As formulas adoptadas sdo as seguintes:

(Em metros)

A’ subida
i 80
fiifop pipplodickyndlo 1
5 r |

4 descida, para rampas menores de 4 "/,.
Lvmlp k001 L

L 5
para rampas maiores de 4 °/,,
Ly == b1
Y=

em que

Lv==comprimento virtual.
Lr==comprimento real.
i = rampa em milessimos. |
| == comprimento da linha em curva de raio r,
Comprehende-se todo o interesse que pnssa ter
uma estatistica expressa nesta unidade.
Voltaremos ao assumpto.

Pedro Joyce Diniz

A questao dos tabacos

O regimen dos tabacos era o da liberdade de fabri-
co,.depois de extinctos os contractos que pertencem 4
historia. O fisco tinha entio ahi uma receita de cerca
de um milhdo de libras.

O ministerio progressista de 1886 quis estabelecer
o monopolio da industria,” sob a forma de regie sim-
ples.»As fabricas foram expropriadas por 40 milhoes
de francos. Ellas pertencem ao Estado. Aquela soma
representaria mais de 150.000 contos da actual moeda.

Em 1890, o grupo financeiro de Henrique Burnay,
fazendo pressdo com as letras da divida fluctuante ex-
terna, arrancava do Estado o referido monopolio para
a Companhia dos Tabacos. Era-lhe entregue a indus-
tria, a titulo de se fazer e servir o emprestimo ruinoso
de 45.000 contos; ouro, completado em 1896, indo até
1926 'a amortiza¢ao. O prodnto dele ficou na maior
parte pelo caminho das legislagdes de debitos, de con-
tas fantdsticas e de comissdes. Por uma clausula hu-
milhante, a renda.do Estado, que seria menos de um
milhdio de libras, seria retida pela Companhia até a
importancia necessaria, para 0s encargns da operagao
mencionada.

() Estado tinha o direito de rescindir o contracto
de 1906, mediante o reembolso das obrigacdes.

A Companhia tinha, como hoje tem, a faculdade

~de opc¢do. nas condi¢oes of2recidas por qualquer outra

empreza, quando o Estado quizesse continuar, no fim
da concessdo, o regimen de monopolio.
‘Em 1905 principiou a Companhia a manobrar con-

“'tra o perigo da extin¢do do contracto. Ela queria a ex-
. ploragio por 60 anos, em troca de um novo empres-

D

timo a acrescentar ao de 1890-1896, espacando-se por

“iaquele periodo as amortizagdes. Era o engodo : facili-

taria a vida ao thesouro! $94 -
O ministerio Hintze Ribeiro, que se_deixou enrodi-

lhar nestas pretengoes, caiu. Mas o de José Luciano
que o fizera tombar, veiu a terra pela mesma razao
depois de episodios retumbantes de 1905 e 1906,

O novo gabinete ephemero de Hintze Ribeiro acei-
tou finalmente a doutrina dos dissidentes progressis-
tas : separacio enfre o monopolio, que iria semp e soO
até 1026, com a renda aumentada, e qualquer opera-
¢io financeira, que a realizar-se — e ndo se realizou -—
nio deveria servir de pretexto para sacrificios do Es-
tado nas clausulas daquelle, O governo do Sr. Joao
Franco obedeceu a esta orientagio. Fez apenas o.con-
tracto dei8 de Movembro de 1906, com a mesma Com-
panhia dos Tabacos. Elevou a renda fixa a 6.250 con-
tos, com mais uma participagcao progressiva, que iria
pelo menos até 450 contos por anno.

Pelo artigo 24 do novo contracto, a Companhia no
caso de guerra, se baixasse o consumo dos tabacos,
teria jus a que lhe fosse feita na renda fixa uma dimi-
nui¢io proporcional 4 d'aquele. A compensagao regu-
lar-se-ia de iccordo com o governo, recorrendo-se a
arbitros, se o nio houvesse. A Companhia, alem d'is-
s0, poderia reclamar um bonus correspondente aos lu-
cros determinados pela média do ano anterior em tem-
po normal, ou a prorroga¢io do monopolio por um
periodo igual ao da calamidade. _

No meio da grande guerra, a Companhia, preferin-
do o que era mais seguro e vantajoso, trocou estas
garantias exageradas pelos beneficios consignados no
lastimavel decreto n.” 4510 de 27 de Junho de 1918.
Ahi se estipulava que os precos de venda dos tabacos
podem crescer até 50 "/, Um terco do producto do
aumento seria para o Estado, sem que este pudesse
nunca ter menos de trezentos contos efectivos. Os dois
tercos restantes seriam para a Companhia fazer face
aos sobre-encargos industriais desde 1915-10, Era isto
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enguanto durasse o estado de guerra, que terminou
em 0 de Abril de 1920. Depois, a Companhia apenas
podia ter 15 °/,, e ainda s6 no caso de terem ficado
sobre-encargos permanentes.

Se nas proximidades do fim da concessio houves-
se por liquidar ainda alguns do tempo ji passado, a
situacdo seria regulada pelo Estado na maneira mais
equitativa.

Os vicios da ideia e de forma sio grandes nesse
decreto de dois gumes. Apesar de tudo o Estado tem

nas suas maos a Companhia.

De 1020-21 a 19022-23, o Estado terd colhido do
regimen dos tabacos um rendimento global de cerca
de 30.500 contos. No mesmo periodo terd gasto, com
a annuidade de cerca de 2.787 contos do emprestimo
de 18900-1896 e seus agios, cerca de 103.500 contos.
Foi-lhe preciso, portanto, para este servigo, ir buscar

cerca de 73.000 contos 4s receitas geraes! Como o

cambio veiu peorando e vai nio sabemos onde, a per-
da do Estado serd talvez de cerca de 60.000 contos
em 1023-24, ou mais de 130.000 desde 1920-21 até o
fim da actual gerencia. Pode ir ao todo a mais de
200.000 contos até 1926! '

A Companhia apresentou, até 1921-22, uma conta
de 25.186 contos, de sobre-encargos industriais nio
cobertos pelos dois tergos dos aumentos de pregos; a
que alids ndo tinha direito senio até 6 de Abril de
1020, devendo pertencer-lhe desde entio apenas 15"/,.
Como os agios vieram subindo sempre desde 30 de
Abril de 1022, data do encerramenfo daquele exerci-
cio, ela vai eleva-la talvez a muito mais de 100.000
contos até 1926! Mas como concilia ela tudo isto com
os direitos garantidos ao Estado pelas leis, inclusive
pelo decreto de 1918, e com o resto, a que apenas va-
mos aludir?

A Companhia, no decurso da guerra que lhe trouxe
os pretendidos sobre-¢ncargos a descoberto, desdo-
brou o seu capital de 4500 contos para 5.600 em
1018-19, e para 9.000 em 1920-21. Agora trata de fa-
zer 0 mesmo, nio sabemos até que milhares de contos!

Ela distribuiu o dividendo de 9O °/o em 914-15, de
11°/s em 1915-16, de 12 °/, em 1916-17 e 1917-18
de 13°/, em 1918-19, de 20 °/, de 1919-20, de 22/,
em 1020-21, e de 24 °/, em 1021-22, _

Os titulos de fundadores receberam nos ultimos
quatro exercicios, respectivamente, 83, 132. 240 e _376
contos. O beneficio dos corpos gerentes, que foi de
15.00080!) em 1914-15, subiu para 42.000$00 em 1018-
19 e 131.000$00 em 1919-20. -

E nido se tornaram publicos os de 1020-21 e de
1021-22, tanto ofendiam a modestia! :

A Companhia tem guardada uma reserva espec al,
sobre a .subida misteriosa de /li:uidacdo de exercicios
findos, como ji dissemos. Desde 1018-19 a 1921-22,
ela foi sendo de 2.411, 2.840, 7.575 e 20.322 contos !

A conta de credores veiu mais ou menos deseri-
minada até 1919-20, subindo entdo a 1221 contos.

Indica-se por junto, ji sem distingdo nenhuma, nos
balangos, que ela foi de 0.003 contos em 1920-21 e de
17.462 contos em 1921-22 E’ pois, verosimil que este-
jam tambem 14 reservas ocultas, sendo parte dos cre-
ditos da propria casa. | ;

O dinheiro em cofre e em deposito nos bancos ia
a 4,622 contos em 1920-21, e a 5445 em 1921-22. Sdo
outras verbas significativas do verdadeiro activo da
Companbhia.

Como foram ou siao possiveis tais desdobramentos,
dividendos, beneficios, reservas e disponibilidades de

toda a especie?

Como os podem conciliar com a miseria da renda

e participacdo do Estado, e com a ruina deste no ser-
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vico do emprestimo de 1890-96? Comé o podem har-
monizar cem a suposta situacio de uma Companhia que
diz estar desiquilibrada com 25.000 contos de sobre-en-
cargos nao+atingidos pelos dois ter¢os do maior pre-
¢o dos tabacos? Onde foi a Companhia buscar todos
os grandes acrescimos reaes dos seus rendimentos ma-
nifestados ou escondidos? Esta ultima pregunta nio ¢
a menos grave : uma vez que, fora dos aumentos, par-
tilhados na razdo de dois tergos para.a Companhia e
para o Estado, a receita grossa daquela era 4 'das ven-
das no limite da tarifa antiga.

O produto que vinha daqui ainda era menor do
que antes, por ter baixado o consumo. Donde resultou
a fortuna da Companhia?

Na conta de ganhos e perdas, os totais dos lucros
sdo absorvidos pela renda do Estado, comissées, des-
contos, despezas gerais, fiscalisagdo, pessoal reunido,
Caixa_de Socorros, licenceamento, legado Paulo Gor-
deiro, partilha com empregados e ‘Operarios, prejuizas
diversos, dividendo, restando apenas o saldo de 978
contos em 1918-190, de 1.315 em 1919-20, de 2.532 em
1920-21 e de 4002 contos em 1021-22.

Como ¢é que, pois aparecem, no balango as liqui-
dagdes de exercicios findos, cuja conta de 1021-22 ex-
cede a dos proprios lucros brutos, indo a soma destes
apenas a 20.978 contos? -

A Companhia inculca-se a descoberto de 25.000
contos de sobre-encargos, que provavelmente j4 estio-
hoje em mais de 50.000 contos, e que ndo pcdem ser
cobertos pelo Estado em estricto alheio, segundo o
proprio decreto de 1918, quanto mais segundu o' resto
das leis: Como é que apezar disso, vem tendo a suas
acgoes de 90$00 a perto de 1.200500? "

Funde-se a colecgdo na certeza moral de que o Es-
tado vai fazer a cobertura daquela conta'com a per-
missao de maiores pregos, ou por outro modo? Nio
a podem ter. Estriba-se na existencia de valores acti-"
vos superiores ao desfalque, e disfarcados com a ru-
brica de liguidacdo de exercicios findos e com a de
credores d.versos ?

Diz ‘a Companhia que foi alheia 4s diminuicGes
de fabrico de tabacos e aumentos notaveis de impor-
}at;ﬁo, que*houve desde 1919 a 1022. Realmente o
oi? !

Os direitos fundamentais sobre os tabacos manipu-
lados que entrarem na alfandega sio de Companhia.

Mas de 1923 a 1920 pertencem ao Estado os que
excederem a media do producto cobrado de 19010 a
1022.

A Companhia era pois, interessada em forgar aquela
receita neste periodo. Fazendo-o, prejudicaria o Estado,
alem de faltar ds obrigagdes de sua industria. As con-"
sequencias financeiras e juridicas de tudo isto sio mui-
tos e serias. ' : '

Ainda um ponto. A Companhia é obrigada a en-
tregar ao Governo 800,000 kilogramas de tabacos
manipulados, quando findar a concessdo, sendo-lhe
indicadas as marcas dois anos antes. O Governo os
pagard no acto da entrega pelo preco corrente da
venda bruta, com a dedugido de 68 por cento E’ uma
das razdes que leva a Companhia a querer eleva-lo em
alto grau, ludibriando o Estado.

Até onde nos conduzird, por este caminho, o exa-
me da proposta lei? D 3

Quirino de Jesus
Gt
Falta de espace

Em virtude de falta de espago somos forgados a
retirar o Relatorio da Companhia Caminhos de Ferro
Portugueses e a Parte Official, o que faremos no pro~
Ximo numero.
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Hs construc¢des navaes
em 1922

————

Os Estados Unidos, que mantinham o segundo lu-
gar entre as nacdes constructoras de navios de com-
mercio, perderam-n’o em 1922 e encontram-se hoje
em quinto logar, com uma industria naval inferior de
837.000 toneladas 4 de 1921.

A diminui¢cdo foi, alids, salvo para a Alemanha,
gera! para todos os paises, mas em nenhuma parte se
manifestou mais pronunciadamente do que nos Es-
tados« Unidos.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A tonelagem construida n’esse paiz em 1922 foi
de 10.138 toneiadas, ao passo que em 1021 foi de
1.006-413.

A classificagio das nagSes na ordem de actividade
dos seus estaleiros navaes em 122 fica assim estabe-
lecida : Gran-Bretanha, Allemanha, Franga, Hollanda,
Estades Unidos, Italia e Japio.

Em 1021, essa classificagdo era a seguinte :

Gran-Bretanha, Estados Unidos, Allemanha, Hol-
landa, Japdo, Franga e Italia; por onde se vé que, em-
quanto os Estados Unidos do 2.* lugar, em 1921, pas-
saram para o 5.° em 1922, a Allemanha, que estava
em 3.° passou para o 2." e a Franca que estava em
6.° passou nara o 3. em 1022,

A Ilinba de Villa Franca a Peniche

Em artigos de 16 de abril e 1 de maio ultimos cri-
tiquei 2 completa falta de methodo com que ha annos
a esta parte se procede em materia de caminhos de
ferro, pondo-se de parte os salutares preceitos do de-
creto de 6 de outubro de 1898, que »nelo inquerifto e
clascificacio precedica dos pareceres das estagdes
+ consultivas competentes assegurava a subordinagido
das iniciativas de cons-
ruc¢do de linhas a um
plano harmonico e re-
flectido.

Entre os exemplos re-
centes e frisantes d'essa
Pesorientagdo importa
citar o projecto de lei
apresentado para a con-
esssdo de um caminhc
de ferro de via larga do
Carregado a Peniche
por Alemquer, Bombar-
ral, Cadaval e Louri-
nhd, 4 Federacic d'a-
quellas camaras munici-
paes sem auxilio do Es-
tado.

Esse projecte, assigna-
do por quatro deputa-
dos e que ndo chegou
a ser discutido na Ca-
mara, briga com o plano
das linhas complemen-
tares decretado em 10 de
agosto de 1007, apds ¢
uquerito a que se pro-
cedeu em 1904 acerca
da rede complementar
entre o Mondego e o
Tejo. Foram classifica-
das tres transversais de via larga destinadas a ligar
as linhas de Leste e Oeste:

Alverca d Ericeira ;
Carregado a Torres Vedras por Alemquer ;
Setil a Peniche pelo Rio Maior.

A primeira d’essas linhas tinha principalmente uma
func¢io militar, sendo secundaria a sua utilidade sob
o ponto de vista economico.

A segunda cumpletava o ramal da Merceana, tinha
incontestavel valor militar, assegurava commodas i~

gacgdes regionaes com Torres Vedras, centro commer-
cial importz:iite, e servia Alemquer.

A terceira, de todas a mais importante sob o
ponto de vista economico e tendo o seu papel no sys-
tema defensivo da capital, ligava o sul do paiz com a
regido ccsitira e ia oscular em Rio Maior a zona
carbunifera das linhites, que deve ser objecto de larga
| exploragdo. Seria prefe-
rivel que saisse de San-
tarem, mas o facto con-
sumado do desvio, para
Setil, do Entroncamento
da linha de Vendas No-
vas impde sujeighes
praticamente inevitaveis.

Se houvesse largueza
de vistas e bam criterio
administrativo, jd estaria
construida esta linha,
que assegura excelente
licio das duas de Leste
e Qeste. Em artigo de 1
de Novembro de 1022
occupou-se a Uazeta de-
tidamente do assumpto,
analysando o systema
de communicagdes para
iransporte dos carvoes
do Lena e mostrando
como a linha Setil-Peni-
che podia ser rapida-
mente construida sem
encargo incomportavel
e com a cooperagdo da
Companhia Real.

Se o Snr. Dr. Vasco
Borges tivesse continua-
do a gerir a pasta do
commercio, o assumpto teria solugdo, pois chegou a
combinar com o chefe do governo a apresentagido de
uma proposta de lei com esse objectivo.

Emquanto se ndo preenche essa lamentavel la-
cuna da nossa rede, que a entrada em laboragic da
grande fabrica de cimentos da Maceira torna mais
sensivel, impedindo a derivagdo para a linha de Leste
de parte do trafego da de Oeste, o que alliviaria o
trogo Lisboa-Torres, importa que nada se faga que
prejudique 0 plano decretado,
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Nio se harmonisa com esse plano a linha propos-
ta do Carregado (e agora de Villa Franca) por Alem-
quer, Bombarral, Cadaval e Louri & hd, a Peniche.

Basta dlhar para a carfa para reconhecer o sensi-
vel paralelismo d’essa linha com a de Lisboa Cintra-
Torres dentro da zona de protecgdo a esta conce-
dida.

- A linha solicitada completa, com o tro¢o Lishoa-
Vila Franca da de Leste, um itinerario concorrente da
de OQeste para as relacdes com Lisboa. E' manifesto
o paralelismo considerado sob o ponto de vista eco-
nomico.

Nio poderia pois ser concedida a nova linha sem
offensa dos direitos d1 Companhia Real.

Por outro lado obras dispendiosas, como sio 0s
caminhos de ferro, ndo pocdem ser caprichosamente
multiplicadas, immobilisando-se n’ellas uma parcella
do capital nacional, que poderia ter melhor applicagao.

Aos poderes publicos assiste o direito e o dever de
subordinar a sua construcgdo a um plano harmonico
e bem adequado ao interesse geral. de modo que as
malnas da rede ferroviaria sejam bem delineadas e
dentro de cada uma d’ellas se deixe ds estradas a
funcgdo complementar que lhes pertence. ,

Construidas as transversaes Setil-Peniche e Carre-
gado-Torres (que devia ir provavelmente entroncar
em Runa e aproveitar o trogo comum Runa-Torres)
fica na regido a malha sufficientemente apertada sem
necessidade de se multiplicarem as linhas, nem de in-
vadir com umas a zona tributaria das outras.

Pois nido é verdadeiro desperdicio ir immobilisar
cerca de 20.000 contos na construc¢ao de 60 kilome-
tros de caminho de ferro na zona tributaria de linhas
existentes ou classificadas e por construir, quando esse
capital podia ter applicagdio mais consentanea com 0
interesse publico?

Esses 20.000 contos representam um encargo an-
nual de 1.500 sem compensacdo, porque o trafego
mal compensard as despesas d’exploracdo e parte
d’ele representa um desvio da linha de Oeste.

Vemos computar com singular optimismo em
400.000 toneladas de mercadorias o trafego minimo
da nova linha, o que é exaggero manifesto, como se
prova facilmente. :

Em 1021 transportaram-se nos 3.269 kilometros
de caminhos de ferro 5.749.000 toneladas de merca-
dorias em grande e pequena velocidade, o que repre-
senta por kilometro a media de 1.760 tonecladas ou
105.600 para 60 kilometros. 63 .

E' um calculo grosseiro, pois exigiria, para maior
approximacgio, que se baseasse sobre as toneladas-ki-
lometros que as estatisticas ndo accusam para todas
as linhas. '

Se .tomarmos para base do ealculo a linha de
Torres-Figueira-Alfarellos com 332.700 toneladas em
168 kilometros, ou cerca de 2.000 por kilometros che-
gariamos para 60 kilometros a 120.000. .

Fm 1020 a expedigio e recepgio de mercadorias
p. v. nas estacoes do Carregado, Ramalhal, Quteiro,
Bombarral e S. Mamede somm iram 59.197 toneladas.

N'esse anno a linha de Torres-Figueira-Alfarellos,
transportou 18.387 000 toneladas-kilometros ou 109.450
por kilometro, e 33 607.400 passageiros-kilometros ou
200.400 por kilometro. _

Nio se deve attribuir 4 curta linha de interesse re-
gional Villa-Franca-Peniche trafego comparavel ao de
uma linha de interesse geral, que liga entre si e com
Lisboa centros como Torres, Caldas, Alcobaga, Mari-
nha Grande, Leiria e Figueira e serve praias como a
Nazareth e S. Martinho.

Quando muite se poderd supor, com exagero, um
movimento de 50.000 passageires e 50.000 toneladas

de mercadorias por kilometro, ou 100.000 unidades
de trafego.

A despeza d’exploracio foi de 32.383.000 por kilo-
metr>y em 1923 na linha de Torres-Figueira-Alfarelos
e 24.0'0$00 em media nesta e nas da Ba:ira Baixa e
Vendas Novas. Juntando 4s despezas d’expl racio
os encargos do capital, chega-se a 50 contos por kilo-
metro. Para saldar os encargos seria preciso aplicar a
elevadissima tarifa media de 500 reis. i

‘Mas serdo as Camaras que suportario o encargo,
objecta-se,

Como, se os contribuintes nio fossem egualmente
onerados, sendo o Estad> ou a Federagio das Cama-
ras qiem construisse a linha? Demais, numa segunda
etapa logo viriam as Camaras alugar para o Estado o
encargo contraido na primeira. J5vizzor

E os direitos incontestaveis da Companhia Real
onde ficam? -

. Nao Ihe assegura o contracto da Linha de-Lishoa-
Cintra-Torres uma zona de protecgio, que nio pode
ser invadida por linhas paralelas que lhe desviem o
trafego ? 34199 o)

Respeite-se o plano decretado em 1907 apds ma-
dgro exame e audiencit dos interessados e das: esta-
¢oes competentes, ndo porque é um plano oficial cre-
dor de respeito supersticioso, mas porque as circuns-
tancias economicas da regiio nio mudaram. Nio se
introduzam ao sabor de aspiragées locaes novas:linhas
que lhe perturbam a harmonica dlsposicio '

Melhore-se a via¢io ordinaria para que desempe-
nhe a sua natural func¢io complementar.

_Cunstruam-se as duas linhas classificadas mediante
uteis entendimentos com a Companhia Real, que as
deve construir e explorar. Torne se realidade a linha
Carregado-Runa, resolvendo-se de vez a questio do
ramal de Merceana, eliminado por omissio no conve-
nio com os credores e nos estatutos da Companhia
d’ele derivados, a despeito do formal compromisso
do contracto de 10 de Julho de 1882. V.0

 Reduz-se assim a 30 km. a extensio a construir ser-
vindo o concelho de Alemquer, o que tem povoagdes
mais afastadas da linha ferrea.

Ao mesmo tempo, ou antes ainda, construa-se a
linha Setil ou Santarem-Peniche, dando-se de mio
a.desordenadas pretengdes contraditorias de linhas de
via estreita em leito proprio ou sobre estrada com a
mesma directriz.

Pense-se na acc¢do do fomento que essa linha re-
presenta, facilitando a exploragio das linhites e pon-
do.a regiao do Qeste em comunicacio com o sul do
paiz. :

Tenha-se em conta o enorme desafogo da explora-
¢do da linha de Oeste assegurado pela derivagio do
trafego n'essa transver-al.

Gastem-se nela os 20.000 contos que se pretendem
gastar numa linha parasitaria.

Nao se improvisem phantasiados caminhos de ferro
menos-presando a lei que impde o inquerifo e a clas-
sificaca0 previa. .

Esta € que me parece ser a boa doutrina, pe!a qual

incumbe 4 Gazéta pugnar.
J. Fernando de Souza
Cranscripg¢des ;

O Comercio do Porto dignou-se transcrer o seu
numero de 7 o artigo @ 2." via da linha do Norte en-
tre Gaya e Porto, de auctoria do illustre engenheiro’ Sr.
Vicente Ferreira, salientando a sua importancia. -

Ao Comercio do Porto agradecemos a transcri-
pcédo feita. il e
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_Caminho de ferro directo de Sevilha a Lisboa

Devido, cremos, 4 pletéra de pesetas em que os
nossos visinhos espanhoes estio vivendo, sao com
frequencia langadas a publico idéas de projectos de
novas linhas férreas, da transformagao das j4 existentes
de via larga em via normal, alem dé outros impor-
tantes melhoramentos para que seria necessario dis-
pender muitissimos milhdes de pesetas, em alguns casos
sem grande ufilidade.

Di-nos isso a impressio da necessidade que 0s
capitalistas espanhoes sentem em aplicar as suas dis-
ponibilidades, e ndo tendo imaginagdo para aventar
outras coisas de utilidade pratica, idealisam linhas fer-
reas, algumas das quaes, por ndo terem justificagdo
possivel, vio ficando no esquecimeito ou apenas na
mente dos seus idealisadores.

Muitos desses projectos, como em nada nos inte-
ressam, nio chegam a ter qualquer referencia nos
meios portugueses; agora, porem apareceu um que
por interessar ao nosso paiz nio pode passar sem uma
referencia especial.

Trata-se de uma linha directa de Sevilha a Lisboa,
sobre a qual o nosso colega madrileno Gacefa de los
Caminos de Hierro, no seu numero de 20 do mez fin-
do, publicou um interessante artigo que, com a devida
vénia, a seguir transcrevemos, vertido para a nossa
lingua.

El Noticiero Sevillano publicon nns estudos interessanies
sobre a necessidade e conveniencia de construir um caminho de
ferro directo de Sevilha a Lisboa, e parte da imprensa da capital
fez-se dco desta aspiracdo como se fosse a obra mais pratica e
necessaria nos tempos que vdo correndo.

Diz-se : a distancia que existe hoje entre as duas cidades, por
Badajoz, ¢ de 590 quilometros ¢ empregam-ce vinte ¢ quatro horas
em a percorrer; construida a linha dirccta ficaria reduzida a 350
quilometros e podia-se percorrer em seis horas.

A neva linha partiria da estagdo de Pias ( fronteira portu-
guesa), seguiria por Rosal ( fronteira espanho’a), Aroche, Carta-
gena, Aracena, Higuera de la Sierra, Castillo de las Guardas,
¢ entroncaria em Camas com linha de Huelva a Sevilha

Que projectistas nds somos e que fertilidade de imaginac@o
teem os espanhoes! Lamentavel ¢ que ndo passamos de uns fanta-
sistas e ndo vemos as realidades praticas !

Este projecto vem a ser um tanto parecido com o directo Ma-
drig- V;jencia, parece com muito mais desvantagens para o capital
aplicado.

Estd claro que tudo isto outra coisa nio ¢ do que a livre ex-
fifessdo de bons desejos de uns, tres ou dez individuos; ndo passa
* d’isso.

Aqui onde ndo se encontra dinheiro particular nem do Estado
para construir outros caminhos de ferro necessarios, estudados e
planeados ha jd tempos, surgem novos estudos ¢ novos planos para
construir um caminho de ferro, nada menos do que directo, de
Sevitha a Lisboa; como se o trafego existente ou futuro imediato
entre as duas cidades ndo tivesse ja meio de sair por cutras linkas
ndo muito mais compridas do que a indicada, e como se construir
e sustentar um caminho de ferro fosse wma coisa assim como o
estabelecimento de uma diligencia ouw um servigo de automoveis.

Muito mais facil e mais econémice seria construir o de Huelva
a Ayamonte, por Gibraledn, para ligar com a réde do Estado por-
tugués em Vila Real de Santo Antonio, que ha muito tempo esti
projectado, ¢ uniria o sul de Portnial com o de Espanha com mais
algum proveito, ¢, contude, ndo sabemos quando $e levard a cabo.

‘Nos ultimos cinco anos temos gasto em Marrocos 1,389 mi-
IhGes de pesetas sem proveito Calculem os leitores os caminhos de
~ ferro complementares que podiamos ter se se tivesse empregado esse
dinheiro com ulilidade em Espanha, quando o valor actual no
mercado de todos os caminhos de ferro hoje construidos neste paiz
vem a ser de 1. 700 milhdes !

Mas nem sé os Governos teem a culpa d'isto, como tambem
os cidaddos, e quanto mais eultos, guanto mais elevados se en-
contram em posi¢do social, mais responsaveis sdo do nosso desva-
rio e atrazo, pela sua indolencia, apatia ou falta de inferesse pela
sum propria patria.

Nés que apreciamos Sevilha como uma verdadeira
maravilha, e que gostariamos bastante de nos trans-
portar até 14, nio em 6 horas, mas em 6 minutos, pelo
que, em vez d'uma linha ferrea, prefeririamos uma
carreira de aeroplanos, ndo podemos deixar de con-
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cordar com as consideracdes do articulista da Gacefa
dcerca da utilidade da projectada linha directa Sevilha
Lisboa.

Seria o trafeco dos turistas americands que, indo
a Sevilha em transito por Lisboa, poderia garantir uma
receita suficiente para se manter uma tal linha?

Parece-nos muito poblematico.

Os excursionistas portugueses e os amadores das
touradas? ! |

Trafego de mercadorias, tambem ndo vemos a pos=-
sibilidade de atingir um guantum suficientemente avul-
tado para a sustentar.

Afigura-se-nos pois, uma interessante fantasia que
teria apenas ‘a vantagem de fazer transitar' das bolsas
dos capitalistas que, ao que parece nio sabem em que
empregar as suas reservas, para as dos fornecedores
de materiaes, dos operarios que construissem a linha, e
para os individuos que fossem empregados na sua
exploragdo. Seria alguma coisa, mas ndo o bastante.

Lembra o articulista o antigo projecto Vila Real
Santo Antonio-Ayamonte-Huelva.

Tem razdo. Algo mais de util acarretaria para nos
e para a Espanha, e pena é que ha tanto tempo esteja
no rol dos esquecimentos.

Mas se realmente ha guem tenha muito empenho
em gastar o seu dinheiro n’essa obra que, quando
outra maior vantagem ndo trouxesse, a0 menos con-
correria para nos familiarisar mais com as formosas
filhas da Rainha do Guadalquivir, porque nos havemos
de opdr a tal?

Nio ha tanto extravagante que atira’' com o seu
dinheiro para cima da banca do jogo.sem que com
iSSO 110S preocupemos ?

Estroinice por estroinice, antes a linha directa Lis-
boa-Sevilha do que a roleta; pelo menos sempre tra-
ria melhores vantagens.

Se teimarem, o melhor é deixa-los efectivar a sua

linda fantasia.
Andrade Gomes
Petroleo e carvao dos
Estados Unidos

A exportagio de petroleo e carvdo dos Estados
Unidos no anno de 1022 e 1921 sdo expressos pelos
numeros que seguem:

Petroleo bruto: 19.081.540 hectolitros, valendo
18.348.110 dollars, exportados em 1922, em logar de
16.925.040 hectolitros, valendo 20.204.401 dollars ex-
portados em 1021. |

Petroleo refinado: 113.702.509 hectolitros valendo

312.370.283 dollars exportados em 1922, em logar de

109.837.534 hectolitros, valendo 363.475.512 dollars,
exportados em 1921.

Carvio betuminosc: 11.083.112 toneladas valendo .

65.801.740 dollars, exportados em 1922, em logar de

20.652.827 toneladas, valendo 122.597.038 dollars, ex-

portadas em 1021. :

Coke: 456.733 toneladas, valendo 4.319.538 dollars,
exportadas em 1022, em logar de 273.888 toneladas,
valendo 7.760.930 dollars, exportadas em 1921,

Anthracite: 2.365.187 toneladas, valendo 25.350.677
dollars, exportadas em 1922, em logar de 4.176.221
toneladas, valendo 45.624.555 dollars, exportadas em

1021. |
&'ai

; impressor :
. Precisa-se com urgencia para os AgOres. Carta in”
dicando ordenado, idade, e informacgbes a esie jorn

i
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COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES

Sociedade Andonima. — Estatutos de 30 de Novembro de 1894

——— gl

1. ADITAMENTO

A

Tarifa Especial A. de grande e pequena velocidade

A partir de 1 de Setembro de 1923 sio introduzidas na Tarifa Especial A. de grande e pequena velocidade
as seguintes modificacdes :

CAPITULO 1V

Art® 2°—Utilizag¢ao dos vagstes pelas "Empt‘esas.-—-As Empresas reservam-se
o direito de utilizar por sua conta os vagdes particulares despachados em vazio, contanto gue os ndo desviem .

do seu itinerdrio nem excedam os prazos do sea transporte.
§ 1.°—0s prazos de transporte a que este artigo se refere sdo os estabelecidos na Tarifa Especial n.° 9

de pequena velocidade.

§ 2.°— As indemniza¢Des por atrazos de remessas de vagdes particulares vazios serdo reguladas pelas per-
centagens estabelecidas no art.® 59.° do «Regulamento para a policia e explora¢io de Caminhos de ferro», ten-
do-se em conta para o respectivo cilculo a taxa que corresponderia pagar como emalerial circulando sobre as
proprias rodas», se fossem transportadas ao abrigo do Cap.* XV da Tarifa Geral.

Art.’ 3.°—Mudang¢as de destino.— 56 sio permitidas mudangas de destino de remessas de
vaghes particulares vazios, ao abrigo das disposi¢des desta tarifa, emquanto se enconirem na propria estagio

de origem da remessa e por uma s vez. . :
§ tnico. — Quando se dé o caso de ser pedida a mudanca do deslino de um vagdo particular vazio, depois

de uma Emprésa o ter utilizado ao abrigo do art.® 2.°, e que ndo tenha ainda sido expedido, efectuar-se-ha essa
mudanca, sem prejufzo da utilizacdo concedida & Emprésa, contando-se porém, 0 prazo de transporte para o0 novo -
destino pela soma dos prazos correspondentes ds duas remessas, pedidas pelo expedidor, isto é, da esta¢do ex-

pedidora para o primeiro destino e déste para o definitivo.

Art.° a."—-Reexpedici‘)eS.-—-As reexpediches dos vagdes particulares vazios, ftransportados ao
- abrigo das disposi¢des desta tarifa, s6 podem ser feitas mediante 0 pagamento da taxa correspondente como

ematerial circulando sobre as proprias rodas», pelo Cap.® XV da Tarifa Geral.

Condicdes comuns a todos os capitulos desta Tarifa

90 _Taxa dos vagoes vazios.—0 lransporte dos vagoes vazios quando vao receber
carga & estagdo destinataria, ou quando regressem duma estagao para onde haviam sido
expedidos carregados, so poderd fazer-se em pequena velocidade, nada se cobrando, quer por transporte
quer por manuten¢io, exceplo quando se trate de material avariado que siga a qualquer esta¢io para ser re-

parado. ‘ o o
.Neste caso cobrar-se-4 por transporte §0% por vagio e quilometro, incluidas as despesas acessorias. .

1°— Para as remessas de vagdes vazios a que pelo presente é concedido o‘*irans-
porte gratuito, bem como para oS que vido a reparar, devem ser apresentadas as com-
petentes notas de expedigao devidamente preenchidas, cobrando-se as despesas acesso-
rias correspondentes a registo, aviso de chegada, sélo e assisténcia.
§ 2.°— A gratuitidade do transporte, de que trata a condi¢do 2.%, maolem-s¢ mesmo no caso de se nao
ter. efectuado a2 carga na estagio do primeiro destino, por ter havido reexpedi¢do nas condi¢Oes previstas no

art.’ 4.° do Cap.° 1V desta tarita. ;

Ficam em tudo mais em vigor as condi¢des da Tarifa Especial A. de grande e pequena velocidade, no que
nio seja contrario ao disposto no presente aditamento. : _

Lishoa, 1 de Agosto de 1923. .
Pelo Director Geral da Companhia

O Engenheiro Chefe da Explorac¢io
- Lima Henriques
Exploragio — Servi¢o do Trafego
‘Expediente n.° 1.175

300 exemplares
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COMPANHIA DOS CAMINHOS DY FEERO PORTUGUESES

Sociedade AnOnima — Estatutos de 30 de Novembro de 189%
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Servigo combinado com a Emprésa de Transportes e Viagdo L.°*, de Penamacor

2. ADITAMENTO

’

A

TARIFR DECAMIONAGEM

PARA

Transportes entre a estacdo de Fatela-Penamacor ¢ a vila de Penamacor

A partir de 15 de Agosto de 1923 o § 4.° do Artigo.1.° da tarifa de camionagem, em aplicagio ‘desde
20 de Maio de 1923, é substituido como segue :

4. — A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses tera a venda na estagio de Lisboa-Rocio bilhe-
tes de 1.°, 2.* e 3.° classes para a carreira de camioneles Fatela-Penamacor, ndo podendo, contudo, exceder a
12 a totalidade dos bilhetes desta natureza a vender para cada comboio.

Tera também & venda pas suas estagdes de Castelo Branco, Funddo e. Covilha bilhetes de 1.7, 2.* e 3.°
classes para a carreira de camionetes Fatela-Penamacor, nao podendo, contudo, exceder a 6 a totalidade da
venda déstes bilhetes em cada uma destas estagdes e para cada comboio.

Os precos déstes bilhetes serdo os que resullem da ligagio dos estabelecidos na presente tarifa de camio-
pagem com os mais reduzides que vigorarem nas linhas da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,

ara uma s viagem nos trajectos e nas classes a utibizar nas referidas linhas.
Os bilhetes vendidos na estacio de Lisboa-Rocio siao sO védlidos para a camionele que sai da estagdo de

Fatela Penamacor no did seguinte ao da venda. ,
Os bilhetes vendidos nas estacdes de Castelo Branco, Fundio e Covilhd s6 sio vdlidos para a camionete

que sai da estagio de Fatela-Penamacor no proprio dia da venda.

£ tornada também extensiva as estacdes de Castelo Branco, Fundio e Covilba a doutrina da 3.* condigao

do Artigo 2.° da tanfa de camionagem, referente ao transporle de bagagens.
Ficam em tudo o mais em vigor as disposi¢des da mesma tarifa de camionagem datada de 9 dq Maio de

1993, bem como do seu 1.° aditamento, datado de 12 de Jalho do mesmo ano.

Lisboa, 9 de Agosto de 1923.

O Director Geral da Companhia

Ferretira de Mesquita

Exploracio — Servigo do Trafego

Expediente n.° 1.051

300 exemplares .
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0 Congressnde fioma ¢ os Gaminhos
(6 Ferro do Estado liatian
Re!atorio deet:nm;agnglssao a ltalia

Pelo engenheiro Carlos Manitto Torres

(Continuacdo de numero 855)

COMSELHO D’ADMINISTACAO
Direccdo Geral

I[—Servicos Centraes

I—Servigos da Exploracao 1
4) Pessoal e Negocios Ge-

1)Movimento e Trafego

raes
2) Via e obras (Con-
servacao) 5) Saude
3) Material e Tracgdo 6) Legal (Juridico)

7) Aprovisionomentos (Ar
mazens (Geraes)
8) Contabilidade
. 9) Construgdo
10) Electrificagdo
‘ 11) Navegacao

{1]— Oregdos externos
12)° Circunscripgoes de
Exploracao |
, 13) Delegagdo de Explo-
g racao |
14) Explora¢io dos Cami-
nhos de Ferro secun-
darios da Sicilia.

- 1) — Movimento e Trafego — Como disse, decom-
pde-se em 12 divisdes, correspondentes ds 12 Cir-
cunscripgoes de Exploracio.

A parte de Trafego tem sédes especiaes:: em Flo-
renga para o fomento e fiscalisagio dos servigos de
passageiros, bagagens, ¢ servi¢o combinado lta.hano e
em Turim, para o estudo e fiscalisagio relativos ao
servico interno e combinado internacional de merca-
dorias. ,

2) — Via e Obras (Conservagio) — Como o Movi-
mento, decompde-se em 12 divisdes de circunscrigao,

ja indicadas. _ ;
Tem em Milio uma divisdo especial e 49 secgOes

de trabalho ao longo da linha. AN

3) — Material e Traccdo— As mesmas 12 divisoes
de circunscrip¢do como referi. '

A linha divide-se em 57 seccdes e 95 depositos e
reservas. . e &

Para a reparagio do material, a Administragao
dispoe de 0 officinas para locomotivas € matenz}l cir-
culante, 5 officinas especialisadas para locomotivas e
11 grandes oficinas para materia} circulante, alem de
03 «ateliers» de pequena reparagao.

As oficinas mais importantes sdo, para as locomo-
tivas as de Turim, e Verona e pora os veiculos as de
Turim, Foggia, Bolonha e Florenga. !

4) — Pessoal ¢ Negocios Geraes — Tem a séde em

"Roma e divide-se em dois ramos, conforme o' titulo,
qualquer deles d’uma importancia notavel. De facto
a parte ou secg¢io do Pessoal tem a seu cargo a esta-
tistica, a administracdo, o cadastro, a instrucao, a
promogio, etc, de todo o pessoal, que orga por
236.000 (1) agentes, entre pessoal dos quadrqs e
adventicios e a parte dos Negocios Geraes constitue

213

as secretarias do Conselho e da Direc¢io Geral e tem
ainda a seu cargo o caminho de ferro da Libia e o
Instituto Experimental, interessante laboratorio scien-
tifico de xperiencias e ensaios ferroviarios.

5) — Saude — Tem a séde em Roma, cinco dele-
gacdes de Circunscripgdo (que abrange toda a rede)
e uma secgdo especial ; uma das principaes preocupa-
coes, e exitos, deste Servico tem sido o do combate
ao impaludismo, que infecta mais da quarta parte da
rede italiana. .

0) — Legal (Juridico) — E’ tambem em Roma a
sua séde e divide-se em seis delegagdes de Circuns-

© cripgao, que compreendem toda a linha.

7) — Aprovisionamentos, (Armazens Geraes)— Divi-
de-se em dois grandes ramos administrativos : o das
acquisicoes e experiencias e o dos armazens, prépria-
mente ditos, escalonados ao longo da linha.

Como orgdos principaes do abastecimento de
combustivel, mantinham os F. F. S. S. em Cardiff e
em New-York, agencias de compra e recepgio de
carvao, a ultima existiu apenas durante a guerra e a
primeira, funcionando desde 1905, vae ser suprimida
porque, durante muito tempo, o Estado Italiano nio
consumird ‘mais do que o carvio que a Alemanha
entrega em conta de reparagOes, apesar de (como
praticammente sabemos) ser de qualidade muito inferior
a daquele.

Os servicos do Aprovisionamento dispdem ainda
de 36 armazens; 20 agencias maritimas, 11 agencias
junto das fabricas de-“briquettes» e 161 depositos de
combustivel e s3o — como se compreende — absoluta-
mente independentes das Circunscripgoes.

8) — Contabilidade — A sua séde e escriptorios
principaes sio em Roma, tendo (como ji se disse) 5
Divisdes abrangendo toda a linha, cujas sédes coinci-
dem com as das principaes Circunscripgoes.

9) — Construgdo — A séde actual é em Bolonha,
completando-se com as secgoes de estudo e trabalho,
onde quer que sa0 necessarias.

10) — Electrificagdo — Tem a sua séde em Roma,
4 nucleos de exploragio e 4 secgbes de construcgio;
em Londres existe uma deiegacdo d’este Servico para
estudos e acquisicoes.

11) — Navegagdo — Tem 3 seccdes, correspon-
dendo ds linhas de navegagdo de passageiros, no Mar
Thyrreno, entre o continente, a Sardenha e a Sicilia.

12), 13), 14) — Circunscripgoes e Delegacies de
Exploragdo, Exploragdo dos Caminhos de Ferro secun-
darios da Sicilia — J4 acima desenvolvi o que se re-
fere ao sistema d’exploracdo dos F. F. S. S. quanto
aos Caminhos de Ferro da Sicilia, apenas ha a dizer
que a sua ndo incorporac¢io na exploragio geral re-
sulta de que eles sdo explorados por forma especial e
mais economica do que as restantes secundarias da
réde do Estado e que o proprio pessoal estd sujeito a
um regimen especial.

De facto, a perfeita equiparagio, em funccoes e
regalias, do pessoal das rédes secundarias ao das
ncipaes, agrava extraordinariamente o coeficiente de
exploragio das primeiras, por motivos obvios era
d'ahi, e da indole do seu servigo, a principal razao
do regimen a que estdo sujeitos os secundarios sici-
lianos. :

c) A via, os edificios e as construcoes novas—Com
a extensio total que jd vimos, de 10.500 K™. a rede
do Estado offerece 0,km 050 por cada hectare.

A simples observagio da carta da Italia, o (com
conhecimento dos resultados da exploracio, da im- -
portancia dos servicos e das preferencias do trafego)
mostra que o sistema ferroviario italiano se apoia em
dois eixos principaes : o longitudinal, segundo a linha
Mildo — Bolonha — Florenga — Roma — Napoles, € o


















