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VIAJAR...

ASTAS vezes tem vindo a lume na nossa revista

o elogio da Viagem. E natural. A Gazefa dos

Caminhos de Ferro tem naturalmente no seu

programa o incitivo ao turismo, intimamente ligado &
vida ferrovidria,

Hoje porém nfio é uma excursiio, em combéio, ou
um expresso popular, que nos vai servir de tema as
consideracdes que vamos fazer.

Pelo contririo foi no mar, que colhemos novas im-
pressdes para reclamar para todos o direito de viajar.

Sem se viajar, ndo. hd instruciio completa, nem
mesmo edueacio. Dilatar as fronteiras da nossa visio
o dos nossos conhecimentos ¢ dilatar as fronteiras do
espirito.,. A viagem deve ser para todos.,, ¢ esta
opinifio formulou-se mais segura quando na Madeira,
encontrdmos um barco inglés, com 800 operdrios em
excursio de férias! Quere dizer, todos que ainda jul-
gam que 0sses cruzeiros e viagens de recreio que andam
pelo mundo siio de milionarios, estio enganados pois
hoje a viagem, nalguns paises é acessivel a todas as
bolsas, faz parte do repouso fisico e do desenvolvi-
mento intelectual do povo |

Tsses operdrjos durante o ano cotizam o necessdrio
para o eruzeiro. lmbarcaram. Foram aos portos ondé
também vio.os ricos. 'oram aos mesmos hoteis —- com
refeiclies mais modestas e previamente estubelecidas de
acordo com o preco e situacio dos excursionistas —
admiraram o0s mesmos panoramas e os dons que a
Natureza erion, ., para nso e goso de todos.

Nesto capitulo excursdes estamos, benza-nos Deus,
bastante atrazados. .As Companhias de Caminhos de
Ferro, ainda recentemente tem mostrado sua actividade
louvavel, mas nada mais ha feito. Se dissermos que s6
agora, uma entidade particular e sem intuitos do lucros,
o Automovel Clube de Portugal, realison a 1.* excursio
por mar, (isto num paiz de navegadores!...) nilo se
acredita. Desde o Gongalo Zarco, que os portugueses...
nio tinham voltado & Madeira em exenrso. .. Porqué?
Falta de iniciativa? Falta de interésse?... Excesso de
comodismo ?

E a Madeira é uma maravilha da natureza, que tio
prodiga foi para nés! Maravilha que os extrangeiros
admiram, gosam e cubicam e nés indiferentemente des-
conhecémos .. e desconhecémos em grande parte, di-
ga-se, porque os Caminhos de Ferro nfio chegam até
li e os navios, mesmo 0s nacionais, sfio carissimos,
incompreensivelmente cdros|
~ Viajar... visjar mesmo na nossa terra, é uma
grande licio viva de factos, coisas e costumes. Tudo
quanto seja estimular o gdsto pela viagem é louvavel e
aplaudivel.

Fagamos nés tambem a propaganda da viagem,
principalmente da viagem para os que mais trabalham,
para os que dispdem de poucos capitais, e, mais preci-
sam de instru¢lo e das ligdbes vivas da natureza e da
humanidade.

ARMANDO FERREIRA
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O TRAFEGO

DOS

' CAMINHOS bt FERRO

DO

NORTE DE PORTUGAL

Pelo Eng. ], FERNANDO DE SOUZA

AT

S inimigos da Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte

de Portugal, ou antes do seu activo e intelidente funda-

dor, o sr. Eduardo Plicido, desencadearam contra ela insis-

tente e livre campenha cavilosa. Auxilia-os, com a sua apaixo-

nada parcialidade, o sr. endenheiro Jales Guimardes, que

acamarada no mesmo jornal com a turba despresivel de insul-
ta lores cobardemente andnimos.

Nesses ataques & alvo de violentas detracgdes a explora-
¢iio das linhas da Pévoa, Guimardes e Tamega.

A melhor resposta a ésses ataques € a andlise dessa
exploragdo, no periodo decorm’u desde a fundagéio da Com-
panhia do Norte,

Foi m 10 de Dezembro de 1826 que a Companhia da Povoa
resolveu incorporar-se na de Guimarfies, que nesse mesmo
dia delibsrou trocar a denominaciio pela de Companhia dos
Caminhos de Ferro do Norte de Portugal. Os estatutos desta,
de 14 de Janeiro de 1927, foram aprovados pelo Govérno em
25 do mesmo més.

Os decretos-leis n.%% 12,568 e 12,9588 de 26 de Outubro
e 25 de Dezembro de 1926 haviam concedido & Companhia
que resultasse da fusdo das duas, as linhas da Trdfa a Se-

- nhora da Hora, da Boa Vista & Trindade (jd concedida antes),
da P6voa por Espozende, Bercelos e Braga a Guimardes com
a condigdo de alargamento da via da Pdvoa e construgio de
de um trogo independente de Louzado & Trofa para que subs-
tituisse a via comum & linha do Minho entre aqueles dois
pontos.

A todas essas linhas era dada a darantia de anuidade ao
juro de 9,%,,

Celebrou-se em 8 de Adosto de 1927 o respectivo con-
tracto, alterado sucessivamente pelos de 14 de Margo e 8 de
Agosto de 1929 e 28 d= _}anelru de 1930, baixando o juro
para 7,5 °

E pms o ano de 1926 o primeiro em que de facto se efec-
tuou a unidio das duas Companhias sob a hedemonia da mesma
administracdo.

Nesse ano de 1926 empreenderam-se os estudos das no-
vas linhas e dispendiosos trabalhos de consolidacdo, reforgo
e melhoria das existentes, principalmente da da Pdvoa, e do
materiul circulante.

Houve ainda nesse ano a dréve ingleza nas minas de
carvdo, que ocasionou & exploragdo cérca de 279 contos de
aumento de despesa.

Reuni no mapa sinotico adiante publicado os dados esiatis-
ticos relativos & exploracéio dos anos de 1926 a 1952,

86 em 1932 variou a extensdo explorada com a abertura
da linha da Trofa 4 Senhora da Hora em fins de Abril.

O percurso dos comboios, que fora de 584,000 kws. em
1925, elevou-se rdpidamente a G11,000 em 1928 pela melhoria
da exploragiio, d qual correspondeu a elevagio do nimero de
passadeiros de 1,582,000 em 1925 a 2,020.000 em 1929,

A tonelagem de grande velocidade foi sempre diminuindo,
mercé da maior rapidez dos transportes, e a da pequena velo-
cidade, que fora de 104,600 tonelacdas em 1926, subiu até
158.200 em 1928. :

As receitas (trdfedo e fora do irafedo), que em 1925 ha-
viam somado 6.626 contos e 6.549 em 1926, atingiram 7.036 em
1928 e 6.901 em 1929, Comegou entdo a diminuicdo, descendo
a 6121 em 1930 e caindo rdpidamente para 5,182 em 1931, pois
foi na segunda .metade de 1930 que se acentuou em todas as
linhas do pais a queda das receitas. Se em 1832 subiram para
6,088 contos, foi ésse aumento de 916 devido 4 abertura da
nova linha,

As despesas, que em 1925 haviam sido de 5892 contos,
tlevaram-se a 6.218 em 1926 por efeito das melhorias na linha
e material ; atingiram o mdximo de 7.0Z6 em 1923 e desceram
sucessivamente a 5770 em 1930, em que atindiram o minimo,
elevando-se a 6.573 em 1932 pelo aumento da extensdo ex-
plorada.

O percurso de comboios, que no intuito de melhorar a ex-
ploracdo se elevara a 611.000 km. em 1923 e 607.000 em 1929,
desceu ao minimo de 562,000 em 1931 pata subir, pela aber-
tura da nova linha, a 756.000,

A receita liquida, que fora de 321 em 1925 e 208 em 1926,
subiu até 463 em 1929, para descer a 352 ¢m 1930 e lornar-se
nedativo o saldo em 1931 e 1952, em que foi, respectivamente
de — 813 contos e — 475, !

Em vista do aumento de receitas no primeiro quadrimes=
tre de 1955, é de esperar que no ano corrente nio haja «defi-
cits, Logo que se abra o trogo Boa Vista-Trindade, o que se
podia fazer dentro de poucos meses, o trafedo, e portanto as
receitas, tomardo considerdvel incremento.

A ligagdo directa da linha de Guimardes com Porto e
Leixdes permite vencer a camionagem em muitos iransportes,
o que j4 se faz sentir. Finalmente, a independencia da linha da
do Minho contribuird muito para melhoria do servigo e au-
amento do trifedo de passadeiros.

A crise de exploragdo das linhas da Companhia do Norte
€ pois passageira, podendo-se prever para futuro proximo
avultadas receitas liquidas.

Continuando na nossa andlise, vemos que a receita por
quilometro de via, que chegou a ultrapassar 58 contos em
1927, foi descendo até cair em 43,1 contos, mas apesar da
abertura do novo trogo, em si pouco produtivo, as facilidades
dadas & linha de Guimariies elevaram ja a média quilometrica,
em vez de a fazer baixar, v

A despesa, que foi reduzida desde 1950, desceu ainda em
1953, em que atindiu o minimo.

A receita por quilometro de trem, que era de 14580
em 1925, d=sceu pelo aumento do percurso, como era de
esperar, baixando em média a 11500€ até que em 1955 desceu

a 8§10,
A receita liguida conservou-se, porém, quasi constante

e igual a $60 e 86 em 1931 baixoun rapidamente ao «deficit» de
— 1450, j4 atenuado para — $60 em 1932,

Em 1931 houve baixa de cérca de 200.000 passageiros €
de 4.400.000 passadeiros quilometricos em relacio a 1829,

A tonelagem de d. v. caiu cérca de 900 t. e a p. v 33.000,
mas jd em 1933 se recuperaram 13.000.

Alem dos deficits de exploragéio dos ultimos dois anos
tem tido a Companhia que preencher ¢s da Caixa de aposen-
tagdes, & qual da valioso subsidio anual sob a forma de ceden-
cia de certas receitas.

Somaram esses =deficits», de 1926 a 1952, 851 contos, que
juntos ao da exploraciio, 1283 e aos da linha do Tameda, 1367,
perfazem o total de 3.506 contos, com o qual ha que encontrar
apenas 170 pagos pela C. P., o que reduz o total a 5336,
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E formiddvel essa soma de prejuizos, que devem ser
atenuados pela comparticipacdo do Estado nos deficits da
da linha do Temeda.

Os da Caixa provéem das excessivas concessdes feitas
em tempo pelas duas companhias.

Resta apenas frisar que os deficits de exploracdo da linha
do Tamegda sob a administragdio do Estado subiram a 740 e
858 contos nos anos de 1924 e 1925, e na deréncia da Compa-
nhia do Norte atingiram o maximo de 345 contos em 1830 e

nos dois anos posteriores foram 290 e 253, Analisem, miuda-
mente, o mapa publicado, os leitores familiarizados com a
eslatistica ferroviaria e digam depois se se pdde acusar de
esbanjadora uma explora¢do cujas vicissitudes correspondem
4s do trafego, em coincidencia com um periodo de profundas
melhorias das linhas e do material.

A crise ultimamente atravessada & passadeira e pode-se
prognosticar com seduran¢a a sua subsiituicdo por novo pe-
riodo de vida desafogada.

Mapa sinotico das receitas e despesas de explorag¢doe da Companhia do Norte de Portugal

(1926 193 2)
ANOS 1926 1927 1928 1920 1920 | 1931 | 1952
Extensdo explorada . (Km) 120 120 120 120 120 | 120 ! 138
Percurso dos comboios . .(Mil Km.) 438 | 355 611 607 569 562 | 756
Receita : . (Contos)| 6549 | 7.036 | 6.901 6.481 6.121 6.182 |  6.098
Despesa . - el 6.218 | 6.738 ‘ 6.406 | 6.012 | 5770 | 5996 | 6.513
Receita liquida . » 321 | 208 405 469 352 - 815 - 475
Receita por km. via » | 545 | 58,6 57,5 54,0 51,0 43,1 | 44,2
Despesa » » =2 By » 518 | 56,1 ‘ 54,1 50,1 48,1 50,0 47,7
Receita liquida porkm. via . . . . . » a7 (il 43 39 29 -68 —3,5
Receita por km. frem. (escudos) | 149 | 127 | 113 | 10,7 10,8 92 81
Despeza » » » . . e s R s R Ak : 12,1 10,6 9.4 10,1 107 8,7
Receita liguida por km, trem R » ' 0,7 0,6 0,7 06 | 06 —1,5 —0,6
Numero de passadeiros . . . . . (mil) 1.614 | 1,921 2.018 2,020 | 2,008 | 1.820 1 886
L o T s S it ey e R e . {mil ton.) 105 | 128 | 94 8,0 78 | 6,7 6,0
12 T R e e 1046 | 1380 1385 1515 119,6 95,5 16,8
Pasaagelroa qui!om L (mil) 25,529 23 059 28,271 28.154 26,780 £5.776 28 268
G. V. quilom. + (mil ton.) 554 299 291 257 245 177 209
FaNie S . e 2911 | 3,606 | 3548 3.497 3.116 2 481 5.224
Percurso medio passsge{ms (Km.) - | - ' 14,0 15,8 13,3 13,0 138
Deficit da Caixa de aposentacdes . (Luatos} | 3 66 25 146 170 225 | 216
Deficit da linha do Tamegda . . (Contos) - — 191 259 345 289 | 283
| | |

A estes dados referentes ao trafego juntarei um mapa sinotico dos Balangos da Companhia de 1927 a 1932, bastante elucidativo,

ACTIVO ‘
ANOS 1927 1928 1929 1930 1631 1652
Estabelecimento (contos) | |
Linhas da Povoa e Guimardes. . . . . . . . . . . 250l 2.501 | 2.501 2.646 |
Alardamento LR ' - — | — 796 |
Sedunda via. . . . e T i A st A p— — | e )
Trofa & Senhora da Hura S e S — - - | 4.182.
Boa-Vista Teindade . . . « + . + « & «:. ot e - — - |
Material circulante . 3 . s e 7.404 - | 7 404 9 843
Méquinas e ferramentas, . < 314 | 315 | 315 445
To{al 3 . .| 10.219 | 10.220 | 10.220 17,912
Imoveis . R . 383 | - 363 563 365
Abastecimentos . ., 993 704 764 1.552
Disponibilidades . iy e e L 104 144 1 041 2,794
Carteira ; I
Carteirn —~.ODHGACOER o/ 1o v aii 5w ot et s : 2 | 22 20 | 5,825 |
» — Acgdes Ll I ; . . | —
Estudos de novas linhas. ; S = 619 701 469 |
Estado — ¢/ darantiade jure . . .- . o o . . M) —_ — - — |
Juros intercalares. . . e Ty ! — = 247 1.118 |
Amortisagdo de nbr:gacues A — = 1 9 | 3 | -
C/ correntes . : - — 2,592 T e —
Valores em deposito. .| 82 82 | 44 44 44 9285
Lucros e perdas . e A A — | - - | 983 948
Total. e 12.556 12.156 : 15.907 29, 406 i 39.684 i 53.007




GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 497

ANOS s | e 1928 1920 | 1930 1931 | 1952
Capital . e R TR I A S B IR | | 1.000 | 5.000 5.000 | 5000 | 5000 | 5.000
Obrigagbdes ! - | |

R T e R B B A R T B B e [ VS BT
Beofasno), B8 et Dol S pa i n Tl SRy | = - 5.500 5500 | 5500 | 5.500
A IR R SRR s s S e e P = = 8.000 | 15.776 | 15,758
Boa Vista 7,5% . . . % prnpodishasl S0 6000 | 6.000 | 14.951
| 160+ | 1.677 | 1.65 | 21.141 | 26.897 | 35.809

Reservas I | |

Legal. . . | -=118 135 176 238 284 | 984
Para amorhsact’ies CESIs e e, e r iR 109 109 109 109 108 | 1.450
» renovacgdes de malerial (Estado) T el s - 3 6 | 9 12 15
» aquisicio de material e obras ., | 5.147 2.976. | 2218 | 1,801 1 801 812 -

» diferengas cambiaes . 2 viie Gl ____71__' = ] | R —
3.451 3 099 | 2.587 | 2,157 2,206 2,562

Contas credoras

Dividendos a pagar . . a7 44 52 47 69 8
Cupodes ». % P 118 7l 121 133 108 -1 . 9i8
Fiangas . N e o e SRR N 70 69 64 62 62 61
IO EEE — . i et e e T g 5.560 1.510 —_ | — 5.023 5.239
Juros a vencer. . e e R S - = | — _— — 1.155
Amortisacio de obrlgacﬁew 4 A R kT - — ! - — — | 2
Letras a pagar. . . AT e e [ 1 s e B ‘ — — | - _ -— 1 1.164
Caixa de aposentagﬁes SR T I 465 465 | 356 556 | - 2i8 | 215
| 6.059 1.950 | 6% 503 | 5.537 | 8.762

Garsnhas a reembolsar ' — e R - | = | 580
Valores depositados . 11 | 11 44 44 | 44 | 985
Lucros e perdas . A 175 | 400 | . 614 | 48R |- | =g
Total. . 12,335 | 12.156 | 15,907 | 20.406 | 39.684 | 55.007

Vemos no ano de 1932 as quantias imobilisadas em cada
linha, achando-se o total da respectiva conta de estabeleci-
mento em 43,880 contos, que abrange o custo das antigas
linhas e o do material circulante, elevado de 7.404 contos em
1929 e nos anos anteriores a 14.083 em 1932, Devemos notar
que as verbas correspondentes a anligas linhas representam
dispendio em oiro.

Os imdveis, prédios do dominio privado da Companhia, néo
variaram, Os abastecimentos sofreram variacdes, como é
natural,

Na carteira figurou em 1950 quantia avultada de obriga-

cdes que pela venda desapareceram do aclivo, em 1932 figu-
ram as accoes compradas & Mundial.

A verba de estudos chegou ao méximo em 1929 e foi dimi-
nu'ndo pela transferéncia de parte do seu cusio para o das
linhas em construgdo.

No passivo vemos o capital elevalo de 1.000a 5.000 contos
em 1928,

As reservas tiveram oscilagdes, como é natural. .

As contas crédoras, que eram de 6.059 em1927, desce-
ram até 593 em 19.9 para se elevarem em B8.762 contos
em 1952,

Companhia' dos Caminhos de Ferro
do Norte de Portugal

Nao se realizou a anunciada assembleia geral

Foi marcada uma assembleia geral extraordindria
da Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de
Portugal, Companhia para a qual o Govérno nomeou
hd dias, uma comissio administrativa a fim de gerir
0S seus negocios.

Essa assembleia nio se efectuou em virtude de ter

w

sido proibida pelas autoridades, como foi comunicado
aos accionistas pelo presidente da comissdo adminis-
trativa sr. dr. Monteiro de Barros. :

Em virtude do ocorrido, um grupo de accionistas
dirigiu-se ao cartorio do notdrio dr. Santos Gomes,
na R. Aurea, a fim de lavrar o seu protesto notarial
contra a determinacdo citada. :

A comissio de protestantes tinha a sua frente os
nomes dos srs. dr. Bustorff da Silva, Francisco de
Melo Breyner, Manuel Ferrao Castelo Branco, dr. Ja-
cinto Furtado, Eduardo Perestrelo Vasconcelos, Fer-
nando Waddington, Hermani de Moser e dr. José
Fontes Pereira.




498

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

O
CAMINHO bE FERRO

E A

CaMIONAGEM

E A Voz transcrevemos, com a devida venia
o artigo que se segue que foi tambem trans-
crito do nosso brilhante colega O Volante.

Efectivamente, ndo se compreenderia que a C. P. néo pu-
desse, a exemplo do Vale do Vouga, e de outras Companhias,
montar «a sua camionagem», Como menos se compreende que
possa ser discutida a liberdade que o sr. Eng, Carlos Santos
tem de aceilar o lugar de chefe desses servigos.

Muito drata deve estar a camionagem 4 comissdo que ela-
borou o Regulamento que Ihe darante condigdes de vida, que
ndo tinha, e muito bem estd fazendo a C. P. protedendo e
auxiliando com a sua colossal organizacdio a camionagem
aliada, e que trabalha pelo fomento da econumia dos meios
de transporte,

«O sr, endenheiro Carlos Santos presidiu, como se sabe,
d Camara Sindical dos Comerciantes de Automoveis e Indus-
trias_ Anexas de Lisboa. Nesse lugar que - dida-se de passa-
dem — desempenhou com notavel proficiencia e acerto, teve
uma preocupacéo dominante, quasi unica: orgdanizar a camio-
nagem. Como? Tentando dar-lhe uma unidade que ndo tinha,.
procurando dar-lhe, com essa unidade, uma for¢a que fosse a
base essencial do seu desenvolvimento. S6 assim ~— entendia,
e muito bem — essa indusiria, com autoridade, fazer valer os
seus direitos, ao mesmo tempo que desiruia um dos mais s6-
lidos argumentos dos seus competidores — os caminhos de
ferro — que a acusavam precisamente — para fazer vingar as
suas pretencdes — dessa manifesta falla de organizacdo,

Nessa sua acgdo demonstrou o sr, Carlos Santos os seus
melhores intuitos de servir a camionadem. S6 por méd fé se
pode negé-lo.

Baldados esforcos, porém, foram o8 seus. A camionagem,
desunida e sobretudo mal orientada, ndo compreendeu esses.
intuitos, por ignorancia ou por errada conveniencia — e pre-
feriu, muito lamentavelmente, continuar a arrastar a mesma
vida incerla e cheia de dificuldades que, se ndo féssem as
circunsiancias se terem modificado como depois se modifica-
ram, a teria levado, num futuro bem proximo, a um descalabro

€ uma ruina irremediaveis—para ela e para a economia do pafs.

Mas ndio foi ainda, 4 frente da Camara Sindical, que o
sr. engenheiro Carlos Santos pdde prestar 4 camionag:m os
maiores servicos, Foi como memb:o da comissdo oficial en-
carregada de estudar o problema da conjugecdo dos nossos
meios de tiansporte e que elaborou, depois, o regulamento

da camionagem que, quasi integralmente, foi hd pouco con-
vertido em lei do pafs. Af, dentro dessa comissdo, a sua luta
em prol dessa industria, pode considerar-se, sem exagéro —
muitos o sabem, verdadeiramente leonina. A camionagem en-
controu entdo nele, mais uma vez, um dos seus grandes defen-
sores.

Defendendo, «4 outrance», os seus pontos de vi.ta — que
eéram, na sua essencia, os dessa industria - o sr. engenheiro
Cerlos Santos foi tdo londe no seu entusiasmo e no seu ardor,
que chégou a ter um conflito com os representantes dos cami-
nhos de ferro dentro da comissdo, Isso levou-o, numa atitude
muita digna, a demitir-se, s6 tendo voltado 4 comissdo, tem-
pos depois, por convite especial do actual ministro das Obras
Publicas.

Dessa sua acgdo energica, alguma coisa de bom, de facto,
resultou para a camionagem, pois se o.actual regulamento
ainda ndo satisfaz plenamente essa industria, muito pior para
ela teria certamente ficado, se ndo fbsse a intervencio, den-
tro da comissdo, do sr, endenheiro Carlos Santos e ainda dos
dois delegados da camionagem, respectivamente os srs, enge-
nheiro Mancelos e José Manuel de Orey.

Néo se compreende nem se justifica, portanto, - a nosso
ver — a campanha persistente que sabemos que vem sendo
movida ao sr. engenheiro Carlos Santos. Essa campanha tem
uma origem: ter sido esse senhor nomeado director dos ser-
vi¢os de camionagem da C. P.. Nada, no entanto, menos justo. .
Se a C. P. o escolheu para esse lugar é porque, de facto, re-
conheceu nele competencia e valor. Ora se o sr. engenheiro
Carlos Santos jd néio pertence 4 Camara Sindical ; se inclusi=
vamente deixou de ser comerciante de automoveis ; se, por-
tanto, ndo tem qualquer interesse lidado 4 camionagem, por-
que ndo havia de aceitar esse lugar, uma vez que tem, de
a'duma forma, de aplicar a sua actividade? S6 porque vai
dirigir um servigo de camionadem de uma empréza ferrov'aria ?
Mas essa empreza terd de subordinar-se, com todas as outras,
a um”redulamento que ¢ lei do pais, em que a sua accdo, no
que respeita a camionagem, estd perfeitamente limitada, Ndo
serd assim ?

Néo se deve portanto o sr, endenheiro Carlos Santos im-
portar, por inconsistente, alem de injusta, com tdio acintosa
campanha, Devem bastar-lhe os que o conhecem, os que tém
podido admirar as suas qualidades de trabalho, para lhe pres-
tarem justica.

Porque se a C. P. lhe confiou esse lugar — como poderia
ter confiado a qualquer outra pessoa dentro da camionagem —
foi precisamente porque reconheceu, na maneira inteligente
como o sr., endenheiro Carlos Santos procurou sempre fazer
progredir essa industria, que ele & uma das pessoas que, em
Portugal, melhor podem diridir os servigos desse meio de
trausporle.

Mas — sabemo-lo bem — ndo ‘sdo os camionistas que o
atacam. Ndo — porque estes sabem bem quantos servigos deve
a sua industria a esse honem. Sdo uma, duas, quando muito
trés duzias de pessoas que, por ma fé ou por despcito, ndo
podem perdoar ao sr. endenheiro Carlos Santos ter aceitado
um lugar na C. P, —ludar para que, s6 por ter demonstrado
um valor que oufros ndo possuem, ele certamente foi convi-
dado.. »
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A CURIA

S ]

O propésita de demonstrar numa série de

artigos a importancia de Portugal como

grande pafs de turismo, pela sua situa-

¢do e pelas suas condi¢des e valores pré-

prios, cumpre ndo sé analizar e apreciar todas as

suas riquezas inaproveitadas, mas focar também

aguelas que podem demonstrar ji, por uma forma
brilhante, a tese gue nos propomos. \

Assim a demonstrar a exuberdncia das nossas
condicGes naturais capazes de rapidamente com-
pensar um esférco bem orientado, esta a Curia,
que apesar da sua recente exploragio se tornou em
poucos anos modelar e podia considerar-se uma
esténcia termal perfeita em qualquer parte do
mundo.

Situada também num explendido logar de irra-
diacéio e de turismo, no corac¢io de Portugal, quasi
4 mesma distancia das duas principais cidades do
pais e dos cen-
tros mais popu-
losos, poude em
curto espaco,
mercé de uma
sabia propagan-
da e da tenacida-
de e esforco de
boas vontades
que se conjuga-
ram para o seu
d esenvolvimen-
to, tornar-se nu-
ma das nossas
maisimportantes
e frequentadas
estdncias ter-
mais.

- Néo foi extra-
_nho a éste rdpido
desenvolvinen-
to, o grande im-

BUSSACO

Palace Hotel e jardim

pulso dado pelos hoteleiros que ali se fixaram e
dque deram no seu conjunto o indispensdvel com-
plemento a essa obra, dotando-a com o ndmero
de hoteis, que pela sua lotacio e apetrechamento,
dab &s termas a faculdade de receber os turistas de
todas as posses e categorias, desde as imais mo-
destas &s mais elevadas camadas sociais, desde os
menos exigentes aos gue possam desejar os mais
completos e civilisados requintes do conforto mo-
derno.

Porque na verdade nenhumas dguas medicinais
por mais eficazes e miraculosas que sejam, podem
conseguir estabelecer completamznte uma corrente
de aquistas, se nfo tiverem a completar-lhe os be-
neficios terapeuticos e numero e a qualidade sufi-
ciente de hoteis e de atractivos, que lhes deem o
conforto e o prazer que sio 08 necessarios comple-
mentos duma cura e constituem j& hoje para todos,

uma das princi-
pais razdes para
as frequentar.

E, sob éste as-
pecto a Curia
oferece tudo o
que um turista
por mais habi-
tuado a viajar e
a frequentar
grandes hoteis e
grandes centros
de turismo possa
precisar ou exi-
gir.

Desde os ho-
“teis mais modes~
'tos aos mais lu-

xuosos, desde os
!que ficam mais
‘ptéximos do bal-
neario e quasi no

e

g

Palace Hotel e jardim
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coracio do parque, até aos que procuraram como
o Grande Hotel e 0 Hotel da Boa Vista um hori-
zonte mais vasto, oferecendo das suas janelas o
panorama do lago que é o maior de todos os lagos
artificiais da peninsula e até aos que ficam a dois
passos do parque como o Hotel das Termas, o
Hotel do Parque, o Hotel Rosa, o Hotel Santos
e finalmente, e porque os tltimos sio sempre os
primeiros, o Palace Hotel cuja entrada fica fron-
teira aos portdes do parque e cujos jardins e cam-
pos de jogos se estendem até a estacio da Curia,
paragem obrigatéria de todos os combéios, em to-
dos éles os mais variados géstos quer de situacio,
quer de altitude, quer de conférto, comodidade e
tratamento, podem ser satisfeitos completamente.

E portanto justissimo por sempre em destaque,
a ac¢io de todos os hoteleiros portuguéses que
concorrem, mais do dque qualquer outro factor,
para a causa nacional do turismo, uma das mais
patriéticas, importantes e dignas de aplaudir e
secundar,

Na verdade um pais sem bons hoteis é uma
casa mal instalada, sem salas de receber.

F, todos sabem a importincia que numa casa
tem a sala de visitas perante os estranhos. F, ela
que nos da o indice seguro, perfeito, imediato, do
gdsto, das qualidades, da maneira de viver, do
grau de cwlhza:;ao e de cultura dos seus proprie-
tarios.

Felizmente que entre nés se comega ja a reco-
nhecer o valor e a importancia que as coisas do
turismo tém para cada pais séb o ponto de vista
internacional e mesmo séb o ponto de vista econé-
mico e financeiro.

Numerosos artistas e quasi todos os jornais e
revistas portuguesas, estdo hd muito empenhados
nessa campanha, em que convém prosseguir, em
que ndo se deve arrefecer de entusiasmo, porque
86 é benéfico e salutar tudo o que procure engran-
decer-nos néste campo.

Asgim é dever de todos nos secundar e aplaudir
todas as iniciativas tendentes a por em destaque e
em relévo, a importincia déste assunto, como por
exemplo a do Hotel modélo lancada ha pouco pelo
«Noticias Ilustrado», procurando valorisar os aspe-
ctos, as caracteristicas e mesmo as especialidades
de produciio das varias regides e procurando orien-
tar a construciio dos diversos hoteis, cuja falta se
faz sentir por ésse pais féra, sob o ponto de vista
artistico, quer arquiteténico, quer de instala¢des e
decoracio geral. :

Na Curia é justo salientar-se o esféreco pro-
gressivo, tanto da sua empreza termal, como dos
seus hoteis. Tanto mais para salientar porque
sendo entre nés costume marchamos sempre atra-

" zados, a Curia conseguiu nésse ponto dar um
passo em frente e marchar na vanguarda das nos-
sas estancias termais.

Como merecido é pér em destaque o esforco
realizado e infatigavel de Alexandre de Almeida,
um nome que ficard sempre ligado a'Curia, do-
tando-a com um dos melhores hoteis da Furopa,
um hotel onde nada se esqueceu ou se omitiu,
quer em comodidade e conférto, quer nas facilida-
des de téda a ordem que pos ao alcance dos seus
héspedes, tendo como todos os hoteis modernos e
como todos os Palaces que legitimamente podem
usar désse nome, a faculdade de nos dar tudo o
que nos possa set 1til ou necessario.

Desde as instalacdes modelares dos seus apo-
sentos, ao telefone, ao telégrafo, ao barbeiro, a
manucure, aos estabelecimentos de todos os arti-
gos, & garage, & capela, aos campos de jogos, as
facilidades de comunicacio automével com as ter-
mas e com a estacio, mesmo as festas, musica,
diversdes, telefonia, cinema, amplos salGes, terra-
¢os e jardins e ao servigo esmerado e perfeito, de
tudo enfim de que alguem por mais habituado ao
conférto e a vida sem a minima falta péde neces-
sitar, ali se encontra, dando bem a nota da von-
tade que presidiu a tdo completa realizac¢do, que
demonstra uma visdo perfeita e moderna do tu-
rismo e um plano bem elaborado e completo desde
o inicio, sem falhas, sem interrupcdes, sem altera-
¢bes ou tibiezas, levado a cabo do principio ao
fim.

E por tudo isto j& hoje a Curia um grande cen-
tro de turismo. E se repararmos que propriamente
sob o ponto de vista do pitoresco a sua beleza na-
tural —aparte o lago e o parque que foram crea-
dos—ndo é grande e que tudo aquilo se fez e tdo
grande desenvolvimento e frequéncia se conseguiu
s6 pelo valor das suas nascentes e pela atrac¢do e
conférto dos seus hoteis, podemos justamente
inferir qual o interésse e o valor que sob o
ponto de vista do turimpo, poderiam adquirir
tantas ouiras regides, em cuja beleza e dons pré-
prios a natureza foi duma extraordmarm prodiga-
lidade.

A base, o fulero do problema do turismo em
Dortugal, estd por isso principalmente: nos bons
hoteis.

Conseguida essa base, &sse alicerce, ésse pilar
do edificio, com as bdas estradas que felizmente j4
possuimos, o explendido clima, as maravilhas
naturais de que o nosso pais é dotado de ex-
tremo a extremo, a explendida situacio geogra-
fica que nos torna um verdadeiro entreposto na-
tural de quéasi todas as linhas de navegacio e
o terminus das grandes linhas terrestres euro-
peias, Portugal pode sér dentro de poucos anos
um dos mais importantes centros de turismo in-
ternacional. -

A natureza deu-nos quasi tudo, deu-nos o
principal. Sé resta que facamos o pouco que amda
é preciso fazer. :
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O CABO

DO S5

ACORES

* Estd finalmente realisada a longa e justissima aspi-
ragio dos povos acorianos. O cabo submarino ligando
aquelle archipelago ao continente europeo e, por
elle, a todo o resto do mundo foi inaugurado no
dia 27.

Nio é uma convencio dizer-se que aquella reunido
de ilhas renasceu para o mundo civilisado, do con-
vivio do qual estava sequestrada por um isolamento
de relagdes apenas cortado pelas que se estabeleciam
pelos vapores que faziam servio para aquelles
portos.

As sociedades modernas teem exigencias que a
sciencia lhes impde, e um povo separado em meio do
Oceano, sem modo de communicar com os grandes
continentes com a frequencia e rapidez que o seu viver
regular exige, tem forcosamente que manter-se n’um
atraso de civilisacio a que o generoso esfor¢o dos
~ seus habitantes, as mais nobres aspiracoes do seu espi-

rito, o mais energico desejo de progredir no seu com-
- mercio, ndo pédem dar remedio.

Por muito tempo foi reclamado este grande me-
Ihoramento, e reclamado nido sé pelos Agores, como
pela metropole, e pedido com instancia nao so pelos
que ali se viam isolados, como pelos que de cd dese-
javam communicagdes com esses povos irmaos.

O estabelecimento do cabo telegraphico era porém
uma difficuldade, porque as forcas do thesouro pu-
blico nio podiam arcar com as despesas d'essa
obra.

As circumstancias, porém, mudaram, felizmente, e
a competencia entre duas companhias estrangeiras,
uma franceza e uma ingleza, vieram, ao mesmo tempo
que decidir o assumpto, crear outra difficuldade nova
que ainda atrazou uns mezes a realisacdo d’este me-
lhoramento.

Feito o contracto com a companhia franceza, esta
ndo poude cumpril-o, porque a camara d'aquelle paiz

entendeu nio dever dar 4 companhia os meios de levar
a empresa 4 realisacdo dos seus projectos.

Declarado, pois, abandonado o terreno e o depo-
sito, a companhia ingleza nio se demorou em obter a
concessdo, e menos ainda em concluir o trabalho.

O seu ultimo acto realisou-se em 27 d'Agosto;
n'esse dia Portugal fallava com os seus irmaos ago-
rianos, e elles respondiam alegres e felizes por com-
prehenderem bem a importancia que para o archipe-
lago tem este facto.

N'aquella fita de papel que o apparelho desenro-
lava 4 nossa vista, prolongando o trago irregular da
linguagem telegraphica, n’aquelles riscos que se agita-
vam febrilmente, tragadas pelo delgado tubo de vidro,
havia lagrimas e sorrisos; palpitava ali o coragdo de
todo esse povo que desabrochava para as conquistas
do progresso, e se a impassibilidade do cabo mergu-
lhado no mar, podesse ser substituida pelos bragos
dos que, pela primeira vez, se correspondiam atravez
do Oceano, havia de ver-se que os dedos se partiriam
ao embate uns nos outros, tal era a ancia com que
mutuamente desejavam tocar-se.

A felicitagdo, pois, que envidmos, nds, a imprensa
de Lisboa, ao nosso velho collega de S. Migucl,' 0
Agoriano Oriental tinha, talvez, o sabor de um pouco
de confessavel egoismo, porque ao saudarmos 0s po-
vos do archipelago que se ligavam a nds, sentiamos,
nés proprios, no menos prazer por 0s Vermos a nos
ligados.

A Gazeta dos caminhos de ferro, convidada pelo
snr. ministro das obras publicas, como todos os jor-
naes de Lisboa, a fazer-se representar n'aquelle acto,
associou-se, pois, de todo o coragdo, ao seguinte tele-
gramma, enviado dquelle nosso collega, e escripto na
propria  hora em que o cabo principiava a func-
cionar:

Ao Agoriano Oriental, Ponta Delgada. — A imprensa de
Lisboa, reunida n'este dia, de tdo grande solemnidade, saiida
o decano dos periodicos portuguezes, e peds que seja o in-

terprete da sua fraternal e carinhosa saudacdio para com fodos
os collegas da impren=a do archipelado gcoriann, fazendu vo-
tos pelas prosperidades da patria.

Diario de Noticias, Diario Popular, Jornal do Commer-
cio, Seculo, Correio da Noife, Correio da Manhd, Nagdo,
Reporter, Vanguarda, Folha do Povo, Nﬂuidﬁa’es, Yarde,
Conmercio de Portugal, Noophylo, Portugal, Madeira e
Agores, Occidente, Tempo, Diario lllustrado, Correio Juri-
dico, Correio Medico, Qazeta dos Caminhos de ferro, An=

tonio Maria, e Economista,
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ECOS & COMENTARIOS

A
Por- N1 K L'E'S
LACRIMOGENIOS

ASSO0OU, certamenie desapercebido a noticia que o Didrio

da Manha deu, na sua primeira pddina a propdsito da

dotagdo de gases lacrimogénios a uma nova seccéo de policia
de seguranca publica que actuard, contra os desordeiros,

Da curiosa noticia franscrevemos os seguintes trechos:

«A exemplo do que sucede desde ha bastante tempo com
os policias de Nova York, Chicago, Viena de Austria, Peris,
Londres, Berlim e, ultimamente, tambem, com os GQuardias de
assalfo de Madrid e de Barcelona — a Policia de Seguranga
Publica de Lisboa vai crier uma sec¢iio e-pecializada no lan-
~ camento de dases e apetrechada devidamente para actuar nas
grandes desordens e tumultos, de forma a inutil,zar no breve
espaco de alguns minutos, qualquer tentativa de subverséo da
ordem dentro da capitals.

: Historiando o empregdo dos gases toxicos na drande duerra
diz ainda:

«Ndo falaremos jd no seu uso, desle as mais remotas
eras, pois ha conhecimento de preparacdes quimicas empre-
gadas nas gduerras do Peloponeso, quatro seculos autes de
Cristo. :

‘Diremos assim que o gds Cloro (Bartolito-Aliados) se usou
pela primeira vez na Grande Guerra, lancado pelos alemaes,
em 22 de Abril de 1915,

‘Foi exactamente no ponto de juncéio dos exercitos ingdlés
e francés, em operagdes na frente Ocidental, entre Bixchorte
e Langdenark que os alemdes projectaram a sua primeira vaga
de gés cloro, num total de 180 toneladas para uma frente de
6 quilémetros.

Confiados nos tratados infernacionais que ndo permitiam
-gemelhantes produtos para fazer duerra, estavam os aliados
absolutamente desprevenidos contra a adress#o.

E @ onda atingiu 15,000 homens, seis mil dos quais morre-
ram imediatamente.

No entanto, os préprios teutdnicos ndo tinham demasiada
confianca na eficiencia do staque. E s6 assim se compreende
que o seu avango no local, imediatamente depois, fosse apenas
de cinco quilématros, tomando 60 bocas de fodo de todos os
calibres.

O pavor que se apoderou das tropas aliadas e até dos allos
comandos foi extraordindrio.

Mas a reacgdo do estado maior britanico, manifestou-se
imediatamente e por uma forma brilhante.

Nessa noite de 22 de Abril foram distribuidos aos soldados
britanicos alguns milhares de lencos para enrolar em torno
da cabeca, tapando a bdcae o nariz e outros tantos milhares
de frascos com o antidoto do gds. -

Niao era tudo — mas era ja bastante, Fizera-se o estudo
do dis em aldumas horas

No campo de batalha foi encontrado, tambem durante a
tarde, o cadaver de um soldado alemdo em cujo rosto estava
afivelado um objecto estranho — uma mascara.

A cabeca do soldado e mascera foram transportadas para
o Pas de Calais de onde saiu, ds primeiras horas da noite,
num submarino britanico em direcgdo a Londres.

Submeteu-se a um .estudo minucioso e rapido a cabeca
desse soldado e a constituigio da mascara, tal como o haviam
ja sido, nos laboratéGrios adjuntos ao Estado Maior e em algu-
mas horas»,

Segundo consta a propria noticia o indica — os gases la-
crimogénios podem ser empregues em qualquer desordem nas
ruas de Lisboa,

POLICIAS

O «Didrio do Governo» publicou ante-ontem o decrefo que
cria a Policia de Vidilincia e Defesa do Estado. direc-
tamente subordineda ao ministro do Interior, e que funciona
em duas seccoes: a de defesa politica social e a Inlernacional.
O prefimbulo do decreto diz que se néo justlfica a autono-
mia de qualquer destas duas policias, e é manifesta a conve-
niéncia de dar a ambas um comando tnico, visto que se
completam na defesa da sociedade ordanizada e do Estado.
O pessoal da direcciio é constituido por um director, um
secretdrio deral, dois sub-directores, trés adjuntos. O pessosl
de vigilancia é constituido por inspectores, chefes de posto e
de brigada, e de agdentes de 1.2 2.2 e 5.7 classes, cujo niimero
serd fixado pelo ministro.

CORREIOS E TELEGRAFOS

3 I
EPOIS dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal —
a Administracio Geral dos Correios e Telegrafos.

Por portaria, publicada no Diario do Governo, foi exone-
rado do cargo de administrador gderal, interino, dos Correios
e Telegrafos, o sr. Major de endenharia Miduel Vaz Bacelar,
sendo nomeado, para o substituir, o sr. engdenheiro Luis Albu-
querque Couto dos Santos que, tomou posse do cargo.

A Associagdo Portuguesa da Imprensa Tecnica e Profis-
sional podia o ex-Administrador Geral dos Correios e Tele-
drafos, ter atendide, na medida do possivel, algumas facilidades
que podessem beneficiar, melhorando e garantindo um pouco
mais de vida e expansdo das revistas literarias e cientificas
poriuguezas.

S. Ex® nilo quiz ou niio o poude fazer; paciencia, no
entanto ndo podemos deixar de afirmar que a sahida do Major
Migduel Bacelar do lugar de Administrador Geral dos Correios
e Telegrafos de Lisboa, deixa bastante magoa pois ndo é
uma pessoa vuldar que abandonou um lugar de responsabili-
dade, mas um brioso oficial que distintamente soube cumprir
o0 seu dever,

Ficamos, pois, por aqui.

| s |
PORTO-DO 1,081

O professor da Escola Superior Colonial, sr. coro-
nel de Engenharia Alfredo Augusto Lisboa de Lima,
foi nomeado para, em missio gratuita de servigo
ptiblico, estudar no Lobito a forma como se execu-
tam os servicos de exploragio daquele porto, conhe-
cer de todos os encargos que pesamn sbbre o trifego
maritimo que por &le passa, e tomar conhecimento
do avango dos trabalhos de construgdo do novo
porto comercial.

Ll
CAPITAO CARLOS DE MELO

Deu-nos o prazer da sua visita o nosso querido amigo e
distinto oficial do nosso exército sr, capitdo Carlos de Melo
que veio agradecer-nos o esfor¢co que dentro das colunas
desta Révista temos feito em prol dos Correios e Teledrafos
de Portugal.

Ao capitio Carlos de Melo, um dos colaboradores do
distinto major Miguel Bacelar, deve o pais assinalados servicos
que é justo ndo esquecer,

Adradecemos a amabilidade.
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ANTONIO PATRICIO

UMA

Pelo Dr. AUGUSTO D'ESAGUY

CORDEI hoje mal disposto, sem vontade de
-viver, acabrunhado, indiferente a tudo. Eo
primeiro dia que me acontece despertar,

abrir os olhos, sem ter uma idéia, ou um desejo.

Sonhei toda a noite com o Anténio Patricio. Pa-
tricio foi um grande amigo meu, e todos os dias,
sempre que tenho um momento livre, recordo a sua
vida, sua figura estranha, de um recorte bem’definido,
invulgar. «Pedro, o Crur, tragédia da Saiidade, é um
livro que vive dentro de mim. Sou capaz de dizer
pdginas e pdginas, capftulos inteiros, sem fixar o
exemplar que ele me ofereceu, e cujas folhas altas e
esguias estdo amarelecidas pelo tempo.

A saiidade de Antdnio Patricio faz-me sofrer, e o
seu amor pela Morte,-a Dona Morte, obriga-me a
pensar na vida, esta vida miserivel que todos nds
arrastamos, gqueimando sonhos e cigarros indefenida-
mente. «Bem nossa, sé a Morter, segredou-me certa
noite Anténio Patricio, quando os dois, vencidos pela
saiidade, subfamos a Avenida da Liberdade, teimando
gastar aquelas poucas horas que nos restavam, Ele
embarcava na manha seguinte para Londres .Ndo sei
qual a razdo porque &le me pareceu mais humano
naquela tltima noite de Lisboa. Todas as suas con-
versas, todas as suas palavras, eram soObre a Grécia
distante, sobre Atenas, o Parthenon, rotunda de rui-
nas que viu dancar completamente nua a bailarina
Isadora Duncan.

Tenho saiidades déle, do seu humour, do drama
da sua vida que &le nunca conseguiu escrever, o mais
belo da sua obra,
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Ninguém como éle, dentro desta acanhada litera-
tura portuguesa, tratou o magico problema da Morte,
tinica preocupacdo de todo o seu labor mental.

Don Jodo, o estranho irmdo de Madalena e Kundry,
¢ Anténio Patricio, o louco apaixonado da Morte.

H4 muito tempo que prometi escrever sobre a sua
obra e vida, estampar neste jornal as minhas impres-
sdes sObre as nossas conversas, os seus desejos inti-
mos, o eshdco de dezenas de dramas que éle todos
os dias sonhava e todos os dias abandonava.

Sentef-me vdrias vezes na secretiria que estd no
meu quarto, esquecida a um canto pouco iluminado, e
nunca consegui tracar meia duzia de frazes sobre Pa-
tricio, os seus livros, alguns dos quais conheci em
projecto, em provas, e mais tarde, em volumes admi-
rdveis de forma e pensamento. O meu carinho pela
sua vida, e a minha saiidade sdo Superiores a todas
as frases, e a todos os ensdios. Patricio vive a meu
lado, conversa comigo todos os dias, através dos seus
]'ivros.; ¢é dos mortos que vivem no cortejo de sombras
que me acompanha sempre.

Quando pizo a terra himida dos jardins, terra de
cemitério, terra santa; quando calco as folhas mortas,
abandonadas, cheirando a fébre, ou quando entro
num parque patinado pelo outono, recordo sempre a
tragédia da sua vida de boémio, a sua estranha sensi-
bilidade, a sua figura rira de poeta, e de apaixonado,
a sua oculta-vontade de esculturar a Morte em frases
cheias de desejos.

Pobre Anténio Patricio! O esquecimento ou a
morte podem envolver a sua obra, mas enquanto eu
viver recordarei todos os dias a sua vida, ndo deixa-
rei que o seu nome, que.a sua figura estranha, de um
recorte bem nitido, morram definitivamente.

Sio dez horas da manhd, Apago a luz elétrica e
abro as janelas do meu quarto. Estd um dia de outono,
frio e bulhento, um dia triste que traduz bem todos
os meus pensamentos. O pldtano que esta fronteiro 4
janela do meu quarto tem s6 duas folhas, duas tinicas
folhas... Niao sei porque estranha influi¢do acodem
aos meus ldbios, em oraglo, estes dois versos de
Anto :

«Vive ainda o Sol, vivo eu ainda. ..
reste!)

Tudo ficou, tudo passou...
Que muindo Esteln

(Mas tu mor-
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NEGOCIABILIDADE
pos FIEULOS
DE TRANSPORTE

POR

CAMINHO DE FERRO

( Conclusdo)

RIS

Assim designado como destinatdrio, o banqueiro estd em
condigdes de defe=a contra todo o prejuizo proveniente de
despezas, pela simples adveriéncia feita ao destinatdrio de que
os seus dastos sejam préviamente reembolsados. O destina-
tdrio d'uma mercadoria, expedida pelos métodos ordindrios,
tem segdurancas ainda maijores que as do titular da direcgido
de referéncia. De resto, sob o ponto de vista comercial, o
dispor da mercadoria quer por expedicdo para o proprio des-
tinatdrio quer por expedicéio com um intermedidrio do ende-
reco de referéncia, no passa d'uwina questdo de proporgio
entre o risco incurso e a compensacdo pecunidria. Para o
caminho de ferro, o aspectv do problema ¢ ainda o mesmo ?

Demasiadamente se esquece gue a introducgdo do titulo de
transporte & ordem determinard um sumento de riscos bem
como uma elevacdo no prego de transporte (pela fiscalizacdo
dos titulos) aumento do saldrio correspondente ora despesas
extraordindriae requerem compensacdo equivalente. O inte-
résse do publico enfraguecerd 4 medida que osinconvenienies
derivados dos titulos de transporte endossdveis se tornar mais
patente. As consideracdes sibre endereco de referéncia po-
dem resumir-se no seduinte: o enderégo de referéncia tal
como estd encarado para a hipdtese da criagdo de um titulo
de transporte negocidvel, nunca existiu. Particularmente nunca
existiu no direito de navedagdo alemd sendio com o caracter
que se lhe queira atribuir. O enderéco de referéncia sémen'e
podera adquirir uma importincia juridica suficiente quando o
seu titular responda pelo expedidor perante os caminhos de
ferro, bem como pelo gdetentor do titulo endossado e pelo
destinatdrio. Jd mais se encarou sdb éste aspecto a direcgio
de referéncia e na prdtica poucas vantagdens ofereceria. O
finico meio de darantir a execucdio do contracto durante o
transito da mercadoria é tornar responsdveis quer o expedidor
quer o destinatdrio. Ora, sem uma direccio de referéncia,
concebida com @ste caracter, ndo ha possibilidade de exis~
téncia para o titulo de transporie endossédvel, por caminho de
ferro. Como selugéo tinica para obviar as dificuldadz2s juridi-
cas do problema do titulo de transporte endossivel, houve
propostas para uma disposiciio ledislativa andloga & do para-
grafo 450 do Cddigo comercial aleméo em virtude da qual, se
confere ao endosso do titulo 0s mesmos efeitos resultantes da
entreda da mercadoria e dessa forma, ficam defenidas as con-
sequéncias de direito de posse. Passemos a tratar esta suges-
tdo, resumidamente, em harmonia com a matéria por nis
exposta. No dominio do direito aleméo é talvez no da Europa
central, uma disposicéio tendente a unificar as consequéncnas
da pdsse da mercadoria, poderia incontestdvel g
rar uma certa unidade de direito de posse, para o caso do
endosso do titulo de transporte e isso sucederia pelo facto de
que nos diversos paises o direito de pdsse e o direito das
coisas repousam nas mesmas bases juridicas. Mas se os paises
que aderiram & convencdo internacional de transporte de pas-

sageiros por via férrea (C. I. M.) encaram diferentemente o
facto da posse e as consequéncias de direilo, nestas condi-

¢Oes, qual serd o alcance prético d'uma disposicdo do direito

internacional de transportz que ezpecifica que no caso de en-
dosso, a mercadoria deve considerar-se como expedida, ou
por outros termos, que a posse da mercadoria passou da pes-
soa que endossou o titulo para beneficio de uma outra pessoa
em favor da qual éle foi endossado ?

Em todo o direito internacional, a posse é declarada como
um estado de facto (detengdo de cardcter juridico) distinto do
direito de propriedade. Em direito de transporte é discutivel
a transmissdo uniforme por endosso de direitos certos e essen-
ciais referentes # mercadoria, tais como os direitos do reme=
tente e do destinatirio quando pretendem apoderar-se da
mercadoria, participar nas operacdes da alfandeda, dispor
ulteriormente da mercadoria, obter comunicacdes de processos
verbais em caso de perda ou avaria. Os diversos direitos ndo
podem unificar-se como uma disposicéo legal que vise unica-
mente o possuidor. Alem disso, o regimen de posse, mesmo
nos paises que apresentam uma legdislacdo profunda e perfei-
tamente definida & singularmente complexa.

Consideramos apenas a teoria da prescrigdio, isto é, a
aquisiciio da propriedade por via de posse ininterrupta durante
50 anes, ou outro prazo. Considere-se a ipotese seduinte : Um
grande proprietdrio, num pais da Europa oriental, tomou de
aluguel a uma fabrica de médquinas agricolas, uma malhadeira
de valor importante, com locomotoras, elotromotores substi-
tuiveis.

O contracto reelisou-se medianto a entreda por parte do
proprietirio, de terras na Polénia ou na Checoslavia, O
contracto de locagdo prevé que apds um certo prazo de alu-
dguel e apds um padamento pontua] dos locatdrios, a proprie-
dade da malhadeira passa para os arrendatdrios. Alem disso,
o locatdrio prevé que no caso de insolbabilidade dos seus
compromissos, tanto éle como as alfaias perderdio os direitos
anteriores, nomeadamente o direito de propriedade.

Encostado ds condicdes do contracto o locatdrio jnlga-se
no direito da malhadeira e para todos os efeitos constitue-se
em proprietdrio de facto do mesmo instrumento, sob pretexto
de boa fé, Finalisados os 3 anos, praso de prescripgdo, con-
sidera-se senhor da mdquina, Um dia, preiende é&le empre-
dar a malhadeira cm outra de suas terras londiquas, noutro
pais, em precdrias relagdes politicas com a Polénia ou com a
Checoslovdquia. :

Ordena a uma casa de expedigdes que proceda ao trans=
da alfaia por via ferrea. Esta casa, reconhecendo o fraco cré-
dito déste dgrande proprietdrio dentro do pais a que se destina
a malhadeira, decide-se pela forma de expediciio chamada
an6nima : expedi¢@io sObre titulo endossdvel. Usando de pre-
caugdio, a casa remetente transmite o tilulo por endosso a uma
outra casa expedidora, sua correspondente no pais destinaté-
rio a qual se incumbe da sua recep¢io. Em harmonia com o
pardgrafo 452 do Codigo comercial alem#o e de acordo com
as respectivas introducdes dispositivas do direito internacio-
nal em matéria -de titulo de transporte negdocidvel tanto uma
casa a que expede —como a outra a que recebe, tornaram-se
uma apés outra, proprietdrios da malhadeira. E haveria facili-
dade de objectar a uma acciio tendente a revendicer a pro-
priedade para o seu dono, acc¢iio baseada na posse de 50
anos ? Efectivamente, poderia retorquir-se do modo seguinte:
O facto da posse durante 30 anos, seguida de um endosso de
um titulo de transporte endossdvel, determinaria a prescripgéo,
mesmo dado o facto de que nem o beneficidrio do endosso
nem o detentor do documento de transporte, viram a coisa
transportada porque «a entrega do documento endossado tem
0s mesmos efeitos para a aquisicdo de direitos sbre a merca-
doria que a tradigdo ou entrega da mesma» ?

O autor conhece satisfatoriamente o direito alemio e o .
romano, as numerosas teorias sdbre detengéo simples, posse
direc'a e indirecta nele contidas, E justamente este conheci-




mento que o firma na convicgdo de néo se poder em face da
. disposigdo proposta, abrandendo tradi¢do presumida de posse
“analoga no pardgrafo 450 do Codigo alemao, atindiu mais pre-
cisdo juridica ou mais clareza em matéria de direito disposi-
. tivo pela insiituicdo da direccdo de referéncia. O documento
“de transporte endossado ndo declara se € a posse com cardc-
~ ter de propriedade ou de simples manutengdo que deva ser
transmitida por via de endosso. Se o novo possuidor entron
" no direito de posse com inteng8o de adquirir a propriedade
~ da mercadoria, quando da parte do antigo proprietdrio havia
‘& intencéo de uma transmissdo simples com o cardcter exclu-
“sivo de mandato, a cadeia juridica da posse nessa suposicio,
. fica quebrada embora préaticamente os aneis fiquem ainda sem
~ defeito, ligados uns aos outros. Como solugio déste pr ublema'
* criou-se em muito paises, para tornar efectivo o direito de
posse da coisa, a teoria da equisi¢cdo de <bonna fide» sucede
- porem que semelhante arranjo, s6 € aplicavel ao direito
essencialmente nacional e quanto 4 sua unificagdo, nenhum
dos partiddrios da presumpgéo internacional da posse para o
caso de endosso, tratou de lhe dar uma solucdo defenitiva.
. Ora, na falta de uma teoria uniforme que envolva o assunto da
~ aquisicao de boa fé, mal se poderd alcangar um redimem de
| transmissdo de direitos sem equivos e embaragos de toda a
ordem, Na pratica adveem dificuldades derivadas da existéncia
de direitos diversos stbre a coisa.

Apresentemos um caso revestido de gra\ndﬂde extrema,
: ‘& que ainda miio conseguiu atrair as atencles dos tratadistas
da materia. O caso € o seduinte : supor que um pais nio tenha
ginda aderido & C, I, P. e que por tanto ndo admite a trans-
. missdo, a tradicdo das coisas mediante um documento frans-
. missivel por endosso. O autor desconhece se certos pafses
~ sem relagdes maritimas directas como a Suissa, e outras, admi-
. tem esse direito de tradicédo ; efectivamente, no dominio, juri-
dico, éste reconhecimento estava fora do terreno pritico. Mas
excluindo éste caso de ndo tradicdo por endosso em vidor
nesse pais, surdem obstaculos a todo o instante, provenientes
de diferenciagdes de ordem juridica. Um € o direito germa-

nico, outro o direito francés sObre materia de iradicéo. Pelo
direito francés, procedendo-se a venda de mercadoria nitida-

mente especificada, ndo é de absoluta necessidade, a entreda
~ da posse para proceder & transferéncia da propriedade da
- mesma mercadoria.

Sedue-se daqui, que o endosso, como modo de tradigéo,
sedundo as prescrigdes por analogia, inscritas no cddigo
comercial aleméo, parddrafo 450, ndo tem razdo de existéncia.
No dominio do direito francés, o acordo das partes interes-
sadas é por si suficiente para transmitir a propriedade da coisa
vendida, e desde logo, a transmissdo da posse prevista para
~ esta nova prescricéo, carece de toda a finalidade, O argumen-
~ tador partiddrio da clausula contida no paragrafo 450 do c6-
digo alemio, apresenta-se com uma forma totalmente enver-
tida, E evidente que no direito francés, excluido a transmisséo
da posse como condigBio necessdria, para transferéncia de
propriedade, a tradigdio da mercadoria por via de endosso do
_ titulo de transporte ndo oferece nem na Franca, nem nos pai-
ses sob o seu redime juridico, dificuldades de maior.

Para estes paises o endosso ¢ apenas uma manifestacdo
externa do contrato, alids muito necessdria para tornar clara
uma situagiio de direito.

Em paises onde vigora o regime juridico alemdo, a pres-
cricéio da transferéncia da pésse, oferece por i uma base para
tradicdo mediante a transferéncia da possa, e as consequén-
cias juridicas decorrentes do endosso produzem na pritica os
mesmos efeitos tanto em face do cédigo francés como alemio,
com a resalva tinica de que em Franga, a transferéncia da pro-
priedade procede por via de acordo das partes, e na Alemanha
é uma conseqtiéncia do endosso, acto que simbolisa a tradicéio
da posse, e sempre necessdrio como condi¢éo para a transfe-
réncia da propriedade. Tudo isto é perfeitamente justo, mas
estd longe de uma solugdo real do problema, porque conquanto
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haja harmonia na equisicdo de direitos, néo se exiinguem o
embaragos provenientes do préprio facto da «posser, O di-
reito dispositivo na Alemanha, nio deriva apenas da posse da
mercadoria, posse quz alids tem relevante importincia para
uma situagdio juridica. Jd deixamos escrito noutra parte que
durante o trajecto da mercadoria por caminho de ferro, ocor-
rem circunsifincias especiais de exploracio, disposicdes poli-
ciais, ordens dovernamentais, etc., que importam em disposi-
¢Oes particulares referentes & mercadoria, armazenagem, bem
como as despesas exiraordindrias para a conservagdo da
mesma, gastos que tem como garantia a mercadoria quando o
titulo de transporte anda por m#os desconhecidas. O resultado
imediato € que a venda forgada incide preferencialmente sdbre
mercadoria expedidas com titulo de transporte & ordem e ndo

'sdbre aquelas em que a todo o momento, se pode responsabi-

lisar uma pessoa que lhe suporte as obridacOes nos gastos:
extraordindrios.

Qual serd o destino da mercadoria cuja posse eu adquirj
por endosso, e que se encontra circulando de Braila para
Hamburdo, se o caminho de ferro interessado no seu trans-
porte se epoderou da mesma ?

Sem divida alguma, a posse da mercadoria fundada na
apreensdo material do objecto, tem sempre a primasia sGbre a

_posse fundada sdbre a presumpcdio em favor do beneficidrio

do endosso. Néo é sbsclutamente certo que, a posse do titulo
de transporte garanta a posse da prépria mercadoria. A sedu-
ranca do direito do beneficidrio do endosso, fica com melhores
darantias se a disposi¢fio relativo a presumpcdo resultante da
posse, se encontra exarada no redulamento de {ransporte.
Alim de reforcar uma vez mais a diferenca entre os diversos
redimens do direito europeus referentes & posse & suas con-
sequéncias, recordemos como nota final, que segundo a teoria
ma’'s antida (a de Bartolns) ainda hoje com aplicagéo no direito
internacional privado recordemos que em surdindo conflito
nos estatutos, as quesides de direifo das coisas nomeadamente
as questdes respeitantes & propriedade e darantia, ndo estdo
regulamentadas segundo o estatuto pessoal, mas em harmonia
com a «lex rei citai», Dois comerciantes de Paris, negociando
entre si um vadio de cereal, em curso de transporte de Braila
para Anvers, nunca perderam de vista que a questio de saber
se a propriedade do cereal foi fransferida de um para outro
serd iluminado ndo pela lei da Franca, mas sedundo a lei do
pais em cujo territério se encontra o vagéo na hora em que o
contracto de venda foi concluida em Paris. Derivado que uma
situagdio dificil mas que é uma consequéncia enevitivel da
pouca clareza com que foi posto o problema.

Ten:ou-se crear um direito de pfira forma que deveiia
produzir efeitos juridicos em todos os paises, sem que previa-
mente se tivessem upificado os direitos das coisas nos diferen=
tes paises. Isto é a expressdo da sua possibilidade.

E necessdrio propor o problema noutros termos:

Comece-se pela unificagdo do direito de coisas e nio
pela unificacdo do direito de transporte ou por se julgdar jul-
dando este processo demorado, em vez de prosseguir & unifi-
cacdo dificil do direito de transportes de caminhos de ferro,
sida-se o processo infinitamente mais simples, o de crear um
direito tnico de titulo de depdsito endossdvel, amplificado
para os casos em que 0s transportes sdo necessdrios no curse
do depdsito.

Demonstrou-se na primeira parte deral que isto € impos-
sivel.

ESTE NUNERO FOI VISADO PELA
COMISSAO DE CENSURA
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A" PONTE MONUMENTAL

DE

SEDNEY

No n.° 1004 da Gazefa, apareceu a segunda parte
da tradugdo, que- ententimos fazer do livro que a
firma Dorman Long publicou, para comemorar a
inauguracdo da grande ponte de Sidney em 1932.

Motivos imprevistos nao nos tém permitido fazer
a publicagio regular destes artigos; dando, portanto
s6 hoje a sua continuagio. _

O govérno de Nova Gales do Sul que adjudicou o
contrato de construgio da ponte 4 firma Dorman,
Long, cedeu-lhe uma pedreira em MORUYA, na
costa da Austrdlia, a 150 milhas ao sul do porto de
Sidney; de onde os empreiteiros extrairam todo o
granito necessdrio na construgio das pilastras e dos
pegdes dos vaos de acesso da ponte. :

A pedreira foi equipada com todo o material ne-
cessdrio 4 sua exploragio, tendo anexo um cais de
embarque e uma pequena aglomeragio ou povoado
de casas, para o alojamento do pessoal e dos cabou-
queiros e suas familias, que tinham sido contratados
em ABERDEEN e enviados para a Austrilia.

O niimero de empregados, na pedreira de MO-
RUYA, desde 1925 a 1931, foi de cérca de 240 ho-
mens e os edificios construidos no local, incluiam um
Armazem Geral, o Correio, uma casa de reuniio ou
assembléia e uma Escola.

O material empregado na pedreira, foi embarcado
em Inglaterra, constando do seguinte : — quatro guin-
dastes locomdéveis para retirar as grandes massas de
granito bruto a boca da pedreira, de algumas mdqui-
nas pneumdticas de aparelhar a pedra, de trés guin-
dastes de pértice de 5 toneladas e de uma instalacio
completa de geradores eléctricos, movidos a dleo e
de compressores de ar; além de material decauville,
de vagonetas e locomotivas a petréleo. As maquinas
de aparelhar, foram colocadas num edificio de arma-
¢do metdlica, junto ao cais de embarque.

Além de fornecer a cantaria aparelhada, a pedreira
forneceu grande parte da brita para o beton, empre-
gado nos alicerces dos suportes principais do arco,
nas pilastras e nos pegdes dos vios de acesso.

Para quebrar -e escolher a brita, foram instalados
dois pequenos trituradores Baxter, um triturador
Taylor e uma série ou jégo de crivos e caixas de
armazenagens, com a capacidade de 700 toneladas,
perto do cais e aparelhadas com cintas transportado-
ras, para carregarem directamente os barcos.

Para o transporte da pedra e da brita para Sidney,
a companhia Dorman adquiriu 3 barcos de hélice,

capazes de transportar 400 toneladas e que eram ex-
plorados por sua conta. ]
Estes vapores, na viagem de regresso A pedreira,
traziam os viveres e mantimentos necessirios e todaa
dgua de beber para os empregados na pedreira.
A pedreira foi bem explorada, havendo bastante
granito & mostra acima do solo da pedreira, de modo
a permitir que toda a pedra fosse dinamitada e que
se despegasse da face para o solo, a cujo nivel todas
as operacoes subsequentes eram executadas.
Foi preciso algum trabalho preliminar, no local
da pedreira, para desempedir e nivelar o terreno para
os edificios, para o assentamento das linhas decauville
e caminhos e na construcdo da doca ou cais de um

tamanho e profundidade ou fundo necessirios, para

acomodar os barcos acima referidos.

As pedras destinadas para aparelho, eram trans-
portadas para os kangars de aparelhar e ali trabalha-
das por mdquinas pneumdticas e também manual-
mente, conforme o fim a que eram destinadas.

O péso das pedras aparelhadas mais pesadas e que
se precisaram, era de 9 toneladas e a producido total
d1 pedreira, foi de 15.300 metros ciibicos e de 120.000
toneladas de brita para o beton.

MONTAGEM E CONSTRUCAO
DOS VAOS DE ACESSO

Perto do eixo da ponte e dos dois encontros nas
duas margens, construiram-se cais ou desembarcadou~
ros em madeira e também se construiu uma rampa
com linha assente na extensao de 400 m., para se fazer
0 transporte da maquinaria e do material necessirios
4 construgao dos vdos de acesso.

Nesta rampa, trabalhavam dois guinchos eléctricos
de 10 toneladas, capazes de arrastar cargas até 70 to-
neladas de péso.

Na ponta extrema do lado sul, montou-se um
guindaste de 7 toneladas, que serviu 4 colocagio do
beton no encontro do sul do Vao n.° 1. Em seguida,
dois guindastes a vapor de 5 toneladas, foram monta-
dos sobre os encontros, cada um de cada lado da
linha de eixo da ponte, que por sua vez construiram,
duas carreiras de andaime em madeira, destinadas a
suportar o péso dos vaos de acesso; cada guindaste
deslocando-se para a frente, & medida que a constru-
¢do do andaime avangava.

Este andaime ou andaimes eram construidos com
madeira Oregon de 12" ><12" (0,3047 m.><0,3047 m.)
e consistia de uma fileira de torres independentes,
colocadas cérca de 9 m. a distincia uma das outras,
de modo a coincidir com as extremidades dos paineis
das vigas dos vaos de acesso e o andaime era cons-
truido, tanto quanto possivel, com pecas de tamanho
stondard para facilitar a transferéncia de um vao para
outro. A altura das torres destes andaimes, variava
de 15 a 27 m., devido & configuragdo do terreno. As
fileiras das torres que formavam o andaime, levaram
todos travejamento longitudinal, Cada guindaste-loco-
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D ELCTAL

Ministério das Finangas

Decreto-lei n.° 22.979

Autorisa o Govérno a contrair um emprestimo interno
~ consolidado, 500.000.000800, denominado «Consolidado 4,5
~ por cento, 19332, cujos encargos efectivos nio poderdo exce-
der 5,23 por cento.

Decreto-lei n,* 22.793

Autoriza a Companhia dos Caminhos de Ferro de Ben-
guela a substituir as actvais obridagdes por outras que lhes
~ sejam equiparadas e cujo juro anual ndo exceda 4 por cento
e fixa as condigdes dessa concessdo.

Ministério da Instrucde Publica
Reciificagd-s aos programas da lingua indlesa e de qui-

mica para os exames de admissdo aos institutos comerciais,
insertos no «Didrio do Gevérnos n.? 162 de 20 de Julho iiltimo.

Ministério da Agricultura

Decreto-lei n,° 22.974

Redulamenta a execucdo dos diferentes servigos da Com-
panhia da Produgéo Agdricola para 1955-34.

R S s R A 3 A i TS B T R

movel ao chegar & extremidade de cada vao de acesso,
. era empregado na excavagdo ¢ na construgdo dos pe-
goes.

Os andaimes, além de suportarem as vigas dos
vios de acesso, também aguentavam com uma via,
sobre a qual corria um transbordador metdlico, com
um vdo de 24,50 m., formando uma plataforma para
as armacoes ou grandes vigas transversais da ponte.
Um guindaste movel eléctrico de 25 toneladas,
tipo derrick, montado sobre trés bogies, foi colocado
sobre torres tempordrias em madeira e depois de ter
montado os primeiros paineis do Vao N.° 1, desloca-
va-se destas torres para a parte metdlica do vao, ji
construida e seguiu pard a frente, colocando a parte
metdlica, painel por painel em avango.

O material para os vados de acesso, foi transpor-
tado das oficinas, por via maritima e descarregado nos
cais, por guindastes de 25 toneladas e perto dos en-
contros principais da ponte.

As partes mais ‘ligeiras do taboleiro metilico, fo-
ram montadas por um guindaste derrick de 5 tonela-
das que seguia o transbordador de 25 toneladas. Estas
partes compreendiam os passeios para pides, 0 tabo-
leiro de rolagem e os parapeitos.

(Continiia). VISCONDE D'ALCOBACA.

O QUE TODOS
DEVEM SABER

DEMINUICAO DO IMPOSTO DO SELO NAS
LETRAS COMERCIAIS ATE 120 DIAS

Vai ser publicado o seguinte decrefo:

Uma das mais evidentes e benéficas consequéncias-da politica de
sanenmento fluanceiro, tenazmente seguida pelos dultimos Governos,
tem sido a baixa gradual das taxas de juro,

E sabido que entre nds as taxas de juro, depois de terem atingido
e mantido durante largos anos, niveis que, por elevados, provocam &
asfixia da actividade comercial e industrial em vez de promeverem o
seu desenvolvimento, tém vindo numa marcha decrescente, lenta mas
segurn, com tendéncia para se nivelarem com as taxas vigentes nos
paises de mais aperfeicoada organizagio econdmica e bancdria,

A l16gica dos resultados obtidos permite esperar confiadamente
que, se se prosseguir no caminho encetado, ndo s6 a apontada tendén-
cia chegard ao seu termo, isto &, ao completo e desejado nivelamento,
mas também que poderemos vir a ter taxas de juro em concorréncia
com as dos referidos paises, dos quai>, ainda ha bem pouco tempos
tinh de nos iderar d doramente afastados.

Coerente cow a ori 30 que inaltera te tem vindo se-
guindo, de, por todos os meios ao seu alcance ¢, sob todos os
aspectos, criar 4 economia nacional as condicdes indispensdveis no seu
progresso, condicdes entre as quais avuitam, sob o ponto de vista
especial que inspira éste decreto, a existéncia de dinheiro abundante
e burato, e a certeza de justas facilidades de crédito, o Govérno re-
conhece a necessidade de, mais uma vez, estimular com a sua inter-

_ vencio as actividades particulares, promovendo, a bem do interesse

deral, uma mais perfeita e eficienie utilizagdo das disponibilidades
existentes® 4

Com ns providénci quie se adopt por via do presente decreto
e que tornam possivel a introdugiio em Portugal de processos de tra-
balhio ja4 consagrados pelo exito de larga experiéucia feita em paises
de vida bancdria reputada exemplar, faciita-se a aplicagdo, a curto
prazo, de dinheiro que, sem essas providéncias, continuaria inactive
por niio poder ou ndo dever ser empredado a prazo largo; 80 mesmo
tempo, € como lodica conseqiiéncia dessa nova aplicacio, libertam-se,
para utilizagdes mais remuneradoras e demoragdas, mas nem por isso

menos utels, capitais que até agora forgad te tém d
a fungio que dquele dinheiro mais propriamente compete. Resta saber
se as entidades a quem mais direc te diz respeito, mostrardo

compreender o sentido exacto das providéncias agora decretades, visto
a sua eficiéncia depender do uso que fizeram das facilidades postas
pelo Governo-a sua disposigdo, como bem observou a &ste respeito o
Banco de Portugal. Mas demos aos interessados um voto de coufianca
e fagamos a experibneia, i :

E assim, usando da faculdade conferida pela 2. parte do n** 2.* do
artigo 106,* da Constiwiclio, o Governo decreta e eu promulgdo, para
valer como lei o seguinte:

Artigo 1 — As letras, a prazo ndo superior a 150 dias, aceitas pcr
estal tos bancdrios, lados ou repr tados nas respectivas
Camaras de Compensagiio, pagario, por mejo de selo a tinta de oleo
aphsto na Casa da Moeda e Valores; Selados, ou por meio de estam-
pitha, o selo unico de 0,6°,, sobre o seu valor.

Art: 2. — O imposto do selo criado em substituiclo do imposto de
transaccio pelo dacreto n.> 16,732 de 15 de Abril de 1929, 86 serd devido
com relaclo amo juro-do primeiro desconto bancdrio de qualquer letra
abrangida pelo disposto no artigo anterior.

& unico. A Direcgiio Geral das Contribuicdes e Impostos e a Ins-
pecgiao do Comércio Bancdrio ‘determinardo de comum acordo o mo=
délo a adoptar pelos 1

b imentos bancdrios para registo especiua
dos aceitos e dos descontos de letras abrangidas pelo artigo 1.° do
presente decreto, :

Art. 5.° — Fica o Banco de Portugal autorizado a ndio iucluir no
quantitativo mencionado no § 1.' do artigo 30." dos seus estatutos, a
importincia dos descontos que tizer de letras abrangidas na disposigio
do artido 1.» déste decreto.

CAGA

«O Ministério do Interior esclarece que enquanto ndo forem publi-
cados a lei e o regulamento da caca, vigora inteiramente o actual
Codigo da Caga, abrindo esta em 15 de Setembro conforme estd deter-
minado no mesmo Codigo.
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HA QUARENTA ANOS

Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Setembro de 1893
S
A nova estagdo de Madrid-Atocha

A continua falta de espago tem-nos impedido de dar a
descripcao d’esta importante obra, cuja inauguragdo noti-
ciamos,

A nova ‘estacdo de Madrid-Atocha, foi construida pela
companhia dos caminhos de ferro de Madrid a Zaragdoza e &
Alicante, em 4 annos, occupando diariamente, por termo me-
dio, 350 operarios.

Compde-se de 3 corpos, O do centro, contém a vasta gare,
com dois corpos baixos para os servigcos de partida e chedada
de passagdeiros, e dois lindos pavilhdes lateraes, cujos andares
superiores servem de habitacdes para empregdados.

Um envidracado de crystal ondulado, com adornos de
ferro, tendo ao centro um relogio com éspheras iluminadas,
interior e exteriormente, constitue a fachada do corpo central,
que termina n'um globo lerrestre sustido por dois dragdes
alados.

Os pavilhdes e paredes lateraes da nave sdo construidos
de ladrilho prensado de Aroza, sobre bases de dranito, e com
adornos, de barro cosido, trazido d'uma importante fabrica
de Inglaterra, da qual vieram tambem as columnas e adornos
das janellas que sfio d'um doslo oridinal e novo, com um certo
sabor de renascencga.

Na parte inferior dos pavilhdes veem-se tres escudos, de
barro cosido, representando as cidades que formam a razao
social da companhia : Madrid, Zaradoza e Alicante, nomes que
tambem se leem nas columnas de ferro, fundidos nas officinas
da companhia. Guarnece a entrada um espacoso e eledante
jardim, A grade que o rodeia tem duas portas que communi-
‘cam com os pateos de entrada e saida, espagosos, para 0 mo-
vimento de carros e carruagens.

O engdenheiro constructor imagdinou com acerto a distri-
buigiio das diversas entradss para os viajantes, indicando-lhes
um caminho seduro e invariavel que os conduz ao comboio
que desejam fomar, evitando os equivocos que por vezes sdo
originados pela precipitagdo.

Da esquerda e debaixo d'uma elegante marqueza, encon-
tram-se as portas que communicam com um vestibulo capaz
de conter 4 larda 2000 pessoas, no qusal estdo estabelecidos a
venda de bilhetes ¢ despachos de badadens, No mesmo corpo
estdio o0s servicos de correios e telegraphos, caloriferos, illu-
minacdo, o saldo real, chamando este ultimo a attengdo pelo
seu esplendor. Comprehende este 5 compartimentos: casa
d’entrada, toucador e sala d'espera As paredes sdo forradas
de seda, estylo Luiz XVI e da mesma epocha sdao tambem 0s
ricos moveis, que se estdo construindo para adornar o saldn,
cujo custo total sobe 4 importante somma de 35:000 pesetas.

No mesmo plano da direita, estabeleceram-se o servigo da
saida dos passageiros, a sala da entreda da badagem, assim
como as repartigoes de policia e servico sanitario, construidas
com todo o necessario, e outros compartimentos para servigo
da companhia.

No pav.lhdo da esquerda encontra-se o bufete com todas
" as suas dependencias; no centro a sala d'espera e vs escripto-
rios. da inspecgdo do governo, e outros escriptorios para ser--
vico da companhia.

* Ao fim das duas paredes lateraes do corpo central e em
dois pequenos pavilhdes estabeleceram-se as retretes.

A nave central, uma bella prova do avanco da enge-
nharia moderna, é uma esplendida fabrica que honra o ta-
lento do joven engdenheiro M. de Saint-James, que conseguiu

obter este resultado pelas frequentes visitas 4 ultima Exposi-
¢do Universal de Paris, na qual os adeantamentos do fabrico
do ago vieram resolver o problema da belleza e resistencia
que antidamente ndo podiam esperar do ferro, nas drandes
construcgdes,

Dez armaduras d’ago susteem a aboboda d’esta nave for-
mada por uma réde de flexiveis fios de aco, que se asseme-
lham a uma teia tecida pelas aranhas da industria. Admira-se
como se poude conseguir tanta elegancia n'uma construccgio
de tdo drandes dimensdes quando o ferro ndo supporta nem
a metade. 5 B

Esta aboboda, que cobre uma superficie de 7.438 metros
quadrados, pesa 700 toneladas.

As obras d’ago da nova estacdo "foram construidas pela
sociedade Willebroeck, da Beldica.

A’ saida da nave n'uma ligeira ponte de ferro acham-se
0s semaphoros movidos, como todas as agulhas, pelo systema
hydrodynamico Bianchi-Servettaz, que offerece todes as segu-
rangas na circulagdo dos comboios, simplifica as operagdes e
evita todas as falsas manobras.

A companhia_construiu uma nova fabrica de luz electrica
para illuminagdo da estagdo, com tres caldeiras Roser e moto-
res Westinghouse em communicagdo com os dynamos, Esta
fabrica produz a corrente para a illuminagdo da estagdo dos
passageiros, dos caes de mercadorias e dos escriptorios cen-
traes, produzindo-se tambem na mesma o vapor necessario
para o aquecimento de todos os escriptorios.

Esta installagdio produz uma forca de 150 cavallos e ainda
se previu augmentel-a com mais dois motores da forga de
250 cavallos.

O novo edificio é illuminado com 14 arcos voltaicos na
nave, 12 nos pateos, 6 em cada vestibulo de saida e chedada,
e | em cada saldo do bufete e salas de espera. b

As galerias construidas debaixo do edificio e dos pateos
teem uma extensdo de um kilometro, tendo-se collocado n'ellas
as caralisacOes da luz electrica, da agdua, e dos tubos do vapor
de aquecimento. :

Apesar de que a principio se projectasse ndo dastar mais
de seis a oito milhdes, no edificio, o custo subiu a 14 milhdes
de reales. O dinheiro dasto em todas as obras da estacdo, in-

cluindo os edificios dos escriptorios que sao de recente cons= «

trucgdo, as expropriacdes, terraplanagens e oulras obras
comprehendides no espaco que medeia entre as agulhas, que
& ao que os francezes propriamente chamam gare, sébe a 23 3
milhdes de reales (cerca de 1500 contos de réis).

No novo edificio s6 se faz servigo de passageiros e baga-
dens, metallico e valores.

Y
MAJOR MIGUEL BACELAR

Deixou o cargo de Administrador Geral dos Cor-
reios e Telegrafos de Lisboa o nosso presado amigo
e distinto oficial do Exercito sr. Major de Engenharia
Miguel Bacelar.

Também deixou o cle secretario da Administragdo
Geral, o nosso amigo, capitio Carlos de Melo.

b
DR. JACINTO 'CARREIRO

A bordo do «Vulcanian pariiu ante-hontem para Ponta
Delgada, de visita a sua familia o nosso querido amigo e dis-
tinto colaborador Dr. Jacinto Carreiro.
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HOTEIS RECOMENDADOS

PORTUGAL

PORTUGAL

PORTUGAL :

Gr

LISBOA

ande Hotel de Inglaterra

BEJA

HOTEL ROCHA

O melhor hotel e o mais proximo da

ENTRONCAMENTO

RESTAURANTE DO ENTRONCAMENTO

Sob & direcgio de FRANCISCO MERA

PRIMEIRA CLASSE estagdo, Conforto e hidiene. e -
Otimo servico de mesa, Almocgos e jantares
Precgos. médicos. Banho, por encomenda
i Otimos vinhos e
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«NOVO DBDIR>»

DE

FRANCISCO MARTINS

Sala de Jantar no primeiro andar
OPTIMA PENSAO
Com bons quartos
RUA SERPA PINTO, 1

Telefone N.» 219

PsE N.S.0.E€$

"RECOMENDADAS

PORTUGAL

lhos

LISEOA

Nova Pensdo «Gamoes»

Praca Luiz de Camodes, 22
Director Gerente :
Joaquim Busto Romero

Quartos com o maior con-
forto. Sala de baile Casas
de banho. Servico de mesa
esmerado. Encarreda-se de
forneckr e ordanisar ban-
quetes, almogos e chés. Me-
nis especiais. Vinhos ve-
nacionais e estran-
deiros.

TELEFONE 2 2043

65 = S6 circula ds Tercas, Quintas_e Sabados.




Sto- GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
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HOTEIS RECOMENDADOS
ESPANHA ESPANHA h ESPANHA
1 MADRID SAVYOY HOTEL
MADRID i
HOTEL LONDHES 100 quartos com banho
Restaurant — Grill room VAGO

Calle Galdo 2

Telefones: 12728-16490

Conforto moderno
em todos os quartos

Cosinha excelente

PRECOS MODERADOS

Bar Americano
A melhor cosinha de Espanha

Paseo del Prndo. 22 MADRID
Telefone 11166 Telegramas SAVOTEL

Horario dos combéios

directos da Linha Norte

VAGO
L]
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FONDADA EM 1922
SEQUROS DE INCENDIO i

R
SEGUROS MARITIMOS s
SEGUROS DE CAUCOES

SEGUROS DE AUTOMOVEIS
SEGUROS DE ACIDENTES DE TRABALHO
SEGUROS DE ACIDENTES INDIVIDUAIS
SEGUROS DE ROUBOS E DE TUMULTOS
SEGUROS DE RESPONSABILIDADE CIVIL
SEGUROS DE MERCADORIAS E BAGAGENS EM
SERVICO COMBINADO COM OS CAMINHOS DE FERRO

SEDE EM llSBOA -~ Rua Nova do Almada, 64, 1.°-- TELEFONE 2 0911
B<SOSSOSSOSSOSIOSSOOO0EOSSOSSO>SOS<O>

EUROPEA

COMPANHIA DE SEGUROS

Sociedade Anomnima de Responsabilidade IL.imitada

Capital Ese. 13.000.000%$00

Servico regular entre o Continente e a Africa Occidental Portugueza, Africa Oriental Portugueza,
Brazil, Norte da Europa e Mediterraneo

W
I COMPANHIA NACIONAL DE NAVEGAGAD

FROTA b!-\ COMPANHIA

Facguetes Vapores
NYABSA = e e 83165 ton. : LUABO ', . . <. .0 13865 ton.
ANGOLA . . . . ' . 8316 » ‘ %
QUANZA 6639 -~ 1l CHINDE -~ sovi s e 1382
LOURENGCO MARQUES 6635 - Iil iBo . . Y T 884 »
MO AMB QUE . . BT71 » |
AF el i 5491 » |I AMBRIZ ., ., . i 858 »
PEDRO GOMES | * . 8471 . : SAVE 7B NS S 800
N. B. - Os vapores LUABO, CHINDE e SAVE, sfio empregados no servigco de cabotagem,
WVapores de carga
cuBANGO . . . . . 8300 ton. ] CABO VERDE . . . . 6200 ton,
B.TOME 7o o000 el 6350 » Il CONGO . i 5080 »

Rebocadores no Tejo: BEIRA 1.° ¢ DOURO 1.°

Todos os paquetes desta Companhia dispbem de frigorificos, sexteto e todo o conforto moderno, proporcionando
a0s senhores passadeiros, viagens rapidas e comodas

Escritorios da Companhia : l_ISBilA, Rua do Comercio, 85 — PORTO, Rua da Nova Alfandega, 34

Telefones: — Lisboa, PBX 2 3021 a 2 3026

A gentes no INorte da Europa e Mediterraneo

: Tathem, Bromage & Co., Ltd.; Exchange Chambers, 28, St. Mary Axe, E. C. HAME

Rohlgeen ; Moeuckedamm 7 Hnmburgo 11— ROTTERDAM : H van Krieken & Co.; P. O. Box 858 - ANV'ERS'.
Biffe & Co.; 48, Longue Rue Neuve HAVRE: Agence Maritime L. Strauss; 28, Rue J. B. Eyriés — PARIS:

Eence Maritime L. Strauss; 11, Faubourg Polseonn ere —BORDEAUX : Henri Ferriére; Place Jean Js.ures
G VA : Burk.e & Capelino ; Plazza Cingue Lampadi, - LIVORNO : Ersilio Vivaldi; Livorno — MARSELH
Société du Madal; 9, Rue St. Jacques — BARCELONA ; Juan Salvador; Rambla Santa Monica, 2 — MAL GA. 3
Picasso & Co.; Alnmeds Alfanso 1II - NEW-YORK : Garcia & Diaz; 17, Battery Pla.ua—-VIGO morante &Van
- - - — = Jess Ltd.: Garcia Olloqui, 18 '—

g o

GLAE%%%TO Daviduon, Park & Speed, Ltd.; 200, 8t. VinCent Street — LIVERPOOL : A. gsrboss &UGO The Albn.ny_

i
§
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Uma das
locomotivas para répidos,
2D (4-8-0), de 4 cilindros,
compound, a vapor sobrea-
quecido, (para bitéla de
1670 m/m) da Companhia
dos Caminhcs de Ferro Por-
tuguéses da

BEIRA ALTA,

fornecidas em 1930 por

HENSCHEL & SOHN A.G.

Ha ja mais de meio seculo

que as locomofivas "Henschel” sdo conhecidas e preferidas
em Portugal e suas Colonias, onde as mesmas se teem
qualificado.

Centenas de locomotivas ""HENSCHEL"

circulam nas mais importantes linhas porfuguésas da Metro-
pole e Ultramar. 3 .

REPRESENTANTE GERAL

para Portugal e Colénias:

CARLOS EMPIS

Rua de S. Juligo, 23, 12

LISBOA

HENSCHEL & SOHN A.G.

KASSEL+ ALLEMANHA i i :

g




