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Expropriações Dara Caminhos de ferro 
Qual deve ser a largura da faixa expropriada para a 

construcção de uma linha ferrea? 
A resposta à esta interrogação, de incontestavel alcance 

prático, tem de ser subordinada à considerações de ordem 
lechnica e aos principios jurídicos que regulam o direito 
de propriedade na nossa legislação. 

Parece-me. pois opportuno o exame do assunto sob esse 
duplo ponto de vista. ' 

Tem sido geralmente uso entre nós limitar à faixa a 
exprópriar pela intersecção dos taludes dos aterros e das 
trincheiras com o terreno natural, tanto em estradas como 
em caminhos de ferro. Este uso tem tido por vezes nu- 
Inerosas excepções, que importa recordar. 

Assim, nas concessões das linhas de Norte e Leste e de 
Vendas Novas a Evora e Beja foi determinado que se fi- 
zessem desde logo as expropriações para a segunda via. De 
facto, em grande extensão das linhas do Sul e Sueste a lar- 
gura da faixa expropriada foi superior à necessaria, mes- 
mo para duas vias, Na linha do Douro, onde se julgaram 

precisas valletas exteriores na crista das trincheiras, ex 
propriou-se o terreno que lhes era destinado. 

No troço da linha do Algarve, entre Cazevel e Messines, 

fizeram-se valletas exteriores nas trincheiras. 

Em muitas estações de todas as linhas a expropriação 

foi feita com lareveza, deixando margem para luturas 

ampliações. 
(lomo' se vô, são numerósas às excepções à regra ge- 

ralmente seguida. Justifica-se esta technicamente? 
Qual deve ser, á luz dos bons principios, a largura da 

faixa à expropriar? 
A prática em uso explica-se apenas pelo proposito de 

reduzir ao minimo a despesa de construeção. À limitação 
da faixa pelas arestas dos taludes tem porém numerosos 
inconvenientes, que numa construeção perfeita deveriam 
ser evitados. Assim, é frequente carecerem os taludes de 
maior inclinação que à prevista no projecto e até mesmo 
que à que recebem na construeção, occorrendo pois des- 
abamentos subsequentes, que prejudicam as propriedades 

ribeirinhas. Em geraál, os proprietarios resignam-se e não 

reclamam, sendo portanto lesados. Por vezes, porém, são 

excessivos nas suas exigencias, é como para a liquidação 

das indemnizações à lei dé 23.de julho de 1850 prescreve, 

no seu art. 49º, $ 3.º, 0 mesmo processo que para à ex- 

propriação, e formulario é complicado e quasi sempre à 

indemnização vae além do razoavel. 

Esses prejuizos, tão frequentes, do proprietario ou do 

[stado, seriam evitados, se na expropriação tivesse havi- 

do ensanchas pára 0 alargamento possivel da faixir ocupa- 

da, 6 que não alleraria consideravelmente o preço nem 

as condições de ajuste. ; 

EÉ' inegavel.a conveniência de deixar em certos pontos, 

ao longo da linha é exteriormente à plataforma, caminhos 

de serviço, 
Bm varias concessões impoz-se a obrigação de vedar a 

linha, salvo nos pontos em que o governo dispensar a ve- 
dação. 

Assim, nos mais recentes cadernos de encargos, como 
são os das linhas de Portalegre, do Alto Minho é do Vouga, 

mMantem-se, com ligeiras variantes de redacção, o/principio 
da vedação obrigatoria, dispensada onde o governo a não 
julgar precisa. Essa necessidade póde ser, com o tempo, 
evidenciada pela explóração, convindo pois que as empre- 
sas deixem a faixa expropriada, em condições de compor- 
tir à vedação, quando se resolva fazê-la. 

Se houver vedação a estabelecer em toda a extensão da 
linha ou nalguns pontos, carece-se para isso de certa 
faixa exterior aos taludes. 

Póde ser feita por: vallas, que ao mesmo tempo desviem 
aguas dos taludes, Segundo 0 art.º 2.347.º do codigo civil 
O proprietario tem obrigação de deixar mota externa de
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largura egual à profundidade da valla (centamente: para 
evilar esboroamentos do talude em terreno alheio, caso 
analogo ao das trincheiras de uma linha ) e se quizer fazer 
vallado, deverá deixar externamente regueira ou álcorea. 

O art. 2.353. permitle collocár às sébes mortas na ex- 
trema dos predios. Claro está que à séóbe viva tem de fi- 
car em terreno do caminho de ferro, pois o arl.º 2.351." 
estabelece que, se dois predios são separados por uma sé- 
be viva, deve presumir-se que esta é de aquelle que mais 
precisar d'ella. Por múioria de razão, aquelle que se vê 
forçada à plantá-la tom de o fazer em terreno sem. 

À previsão da inclinação dos taludes não póde ter rigor 
absoluto, dependendo di natureza, sobremodo variavel, 
dos terrenos. Os desabamentos nas trincheiras e os recal- 
ques de aterros, que obrigam ao seu reforço, são Irequen- 
les, determinando à invasão das propriedades visinhas. 
Durante & propria construcção é facil exceder um aterro à 
largura da faixa expropriada, por diversas cireumstancias 
que no projecto não poderiam ser previstas. 

E” pois. prudente. demarcar com lareueza essa faixá 
para. evitar futuras dificuldades e prejuizos. Na oceasião 
em que se expropria, pequeno encargo suplementar re- 
sulta de uma folga na largura prevista. 

No atravessamento de pinhaes e terras de maio é de 
boa prudencia contar com faixas lateraes que se conser- 
vem limpas de vegetação para evitar a propagação de in- 
cendios e à quéda de arvores sobre à via. 

Todos estas considerações: devem ser Lidas em conta 
para se fixar à faixa precisa para uma linha ferrea. 

Convém reproduzir à doutrina expendida sobre o as- 
sunto por Bricka no seu exceltete Curso de caminhos do 
ferro da Escola de Pontes e Caleadas de Paris: 

Deve-se reservar, fóra das arestas dos táludes, quer em trinchei- 
a, quer em aterro, e fôra da uvesta exterior da valeta, quando à 
linha vac à Nôr da terra, certa largura Para vedações, para a cir- 
culação por fóra dos taludes e para evitar contestações com os 
proprietarios visinhos por causa dos desmoronamentos ete. 

Nuas linhas construídas. com largueza reservamese dois metros, 
Se se quer construír muito economicamente, póde-se reduzir 

essa lareunra a um metro. 
Se à linha não deve ser vedada, póde-se reduzir a meio metro a 

largura reservada, onde à linha está à flór do sólo ou com pequena 
cota, mas a par das Arinceheiras e aterros de mais de dois metros é 
prudente reservar pelo menos um metro. O mesmo suceede nas 
lrincheiras. de menor cota, cujos taludes tenham estabilidade du- 
vidosa e inspírem receio do desabamento, 

Nos. perfis-tipos adoptados em França por oceasião da 
construeção da rêde complementar, incluida no vasto pla- 
no de 1879, de Freyeiner, deixowse uma faixa de 2 metros 
além da intersecção dos taludes com o terreno, para val- 
letas exteriores e vedações, como se póde ver no 1.º vo- 
lume do excellente tratado de Humbert. 

No Aide-memoire de Huguenin, edição franceza do Ma- 
nual da Hútte, considera-se necessario, deixar uma zona 
de terreno sem vegetação pára: evitar incendios nas flo- 
restas e charvneças. 

Egual doutrina estabelece Goschler no seu tratado clas- 
sico de conservação e exploração de caminhos de férro: 

« Nas mattas alravessadas é preciso evitar os accidentes 
resultantes da queda de arvores sobre à linha, de incen- 
dios causados pelas faúlhas das locomotivas etc.; nesses 
casos é absolutamente necessaria wma larga faixa de 
terreno oceupado ». 

Nas estações é indispensavel contar com o fuluro des- 
envolvimento do trafego, que exige maior numero de vias 
de resguardo, caes, lerrenos para deposito de mer- 
cadorias ete., não se limitando pois à faixa expropriada 
à que exigem as, primeiras necessidades da exploração. 

Numa construeção projectada com intelligênte largueza, 
à faixa necessaria para à linha deve pois, em boa razão, 
ultrapassar à aresta dos taludes .em grande parte da sua 
exXlensão. 

Mesmo onde esse limite baja de ser adoptado, se o ter- 
reno é aceidentado, resultará parva à extrema uma linha so- 
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bremodo irregular e de tal modo quebrada; que q senso 
prático 6a conveniência do Estado. 62 dos propriélarios 
aconselham à substituíção, por alinhamentos mais ou me- 
110S extensos, da linha quebrada que resultada inlersecção. 

Não se pódem estabelecer, portanto, regras absoliftas. 
Em cadá projecto e em cada parte dos projectos a largu- 
ra da faixa à expropriar deve ser prudenteinenté détormi- 
nada em vista das cireumstáncias locães, da consistençia 
do terreno, da cota dos aterros e excavações, dos aceiden- 
les e irreguláridades do solo, dó estabelecimento: de es- 
lações, apeadeiros e serventias, da possível necessidade 
futura de vedações. Se não são admissíveis exageros: in- 
justificados, tambem não é de boa prática restringir de- 
masiado a faixa expropriada, tornando possiveis mil con- 

(lictos e abusivas exigencias no futuro, ou lesando.os,pro- 
prietarios Umidos, que se resignam com os prejuizos im- 
postos, é que tantas vezes succeede. 

Demais, importa não esquecer que os caminhos de fer- 
ro ficam pertencendo no dominio publico, sendo pois-o 
Estado interessado em receber as linhas em condições de 
exploração desalogada e em facilitar a realização d'esse 
empenho às empresas que estejam dispostas a construí-las 
Com lareneza. 

& 

Examinemos agora o assunto sob o ponto de;-vista jurídico. 
Quaes são os princípios de direito que regem entre nós 

à expropriação? 
À carla, constitucional, no art.º 145.9, $ 2% preserexe 

à prévia indemnização ao proprielario, quando 6 bem ph- 
bilico legalmente verificado exigir o uso e-emprego da pro- 
priedade particular. SAI 

O codigo civil, no art.º 368.º, declara que os direitos 
originarios só podem ser limitados por lei formal é ex- 
pressa, e o artigo 359.º inclue o direilo de apropriação 
entre os direitos originarios. O arl.º 366.º estabelece que 
à propriedade é esse direito considerado. objectivamente. 

À lei de 22 de julio de 1850) estatue no sót art.º 
[5.º que as propriedades confinantes das estradas estão su- 
Jeitas às expropriações e servidões que forem necessárias, 
devendo os proprietários ser próviamente. indemnízados, 

A lei de 23 .de julho de 1850 preceitua no art.º 1.º que 
à expropriação só póde ellectuar-se depois de verificada 
à utilidade publica. Póde em seguida à entídude que ex- 
propria contratar amigavel ou judicialmente, conforme 
as disposições do proprietario. | 

se a intransigencia d'este embaraça à execução de obra 
que careéça de ser rapidamente empreendida, recorre-se 
ao processo expedito por urgencia de expropriação, for- 
multado na lei de 8 de junho de 1854. ) 

À lei de 17 de setembro de 1857 declara de: ntilidade 
publica as expropriações. necessarias para sa construeção 
de estradas e caminhos de ferro. , e” 

À lei de 15 de julho de 1862 prescreve que à aprova- 
ção de um projecto. definitivo de estrada implica virtual- 
mente à declaração da utilidade publica. 

O decreto de 31 de dezembro de 1864 lornou extensi- 
vos aos caminhos de ferro os preceitos sobre expropria- 
ções da lei de 1850. 

Assim, pois, póde ser expropriada (amigavel ou judi- 
cialmente, a fórma de processo é secundaria) 0 Llerreno 
necessario para as obras de utilidade publica; à doclara- 
ção desta em relação à estradas e caminhos de férro 
acha-se implicitamente realizada pela aprovação do projecto. 

À 1580 se limilam os principios jurídicos que regem a 
materia. 

Como. se determina o que é necessario para a obra? 
Pela elaboração do projecto e pelo seu exame e eritiea 
pela auctoridade competente, competencia que é de ór-- 
dem lechnica e não juridíca. O jurisconsulto declara que 
à expropriação não póde ir além do necessario; o euge- 
ubeiro verífica se nos projeclos e em cada parte d'elles 
se foi ou não além do necessario. Essa concepção da ne
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cessidade póde e deve abranger o que exige uma explo- 
ração normal e bem ordenada em vez de se limitar ao 
que em rigor basta para a iniciar, mas que não perimilte, 
sem novas expropriações, completar à linha com todas as 
suas dependencias, pondo, os proprietarios ao abrigo de 
prejuizos faceis de prever, 

Porventura o terréno destinado à segunda via é desde 
loga necessario ? 

Na maior parte dos. casos não; pois que o assentamen- 
to d'ella só se torna indispênsavel (quando se torna), ao 
cabo de largo periodo de exploração é todavia, sempre 
que a segunda via é prevista, expropria-se simultanea- 
mente: 0 terreno para as duas. É quando ássim se não 
procede, cometle-se grave erro technico e administrativo. 
Sirva de exemplo o elevado custo que atlingiram as ex- 
propriações ultimamente feitas no troço commum das linhas 
do Minho e Douro entre Ermeziíde e Campanhã, em que 
se vae gradualmente construindo à segunda via, com à 
qual. se não contára na origem. 

Do mesmo modo, prevê-se que uma estação virá à tor 
um Iralego importante com o correr dos lempos. Conta-se 
pois no projecto com terreno sufliciente para altender às 
exigencias de futuro e onde assim se não procede, sãe 
caro à imprevidencia, pela valorização do terreno e pelas 
construcções urbanas Que surgem em xvolta da estação. 
Prevê-se ainda a possivel descarga de trincheiras, reforço 
de aterros, estabelecimento.de vedações, regularização de 
extremas. 

Prejudica-se acaso o proprietario, expropriando com lar- 
SUeza, razoavel que não excessiva? 

De modo algum. E elle o primeiro beneficiado pela con- 
skrucção da Jinha, que, facilitando os Irausportes, valoriza 
consideravelmente a propriedade. Justo é portanto que não 
hajam o Estado ou à empresa concessionária de vir a pa- 
gar por alto preço terreno por elles valorizado, que vem a 
ser indispensavel e que uma previsão mais larga no pro- 
Jecto podia ter incluído na expropriação primiliva em me- 
lhores condições. 

Demais, onde se venha a dispensar parte do terreno 
expropriado, assiste no proprietario o direito dê o rebaver 
pelo preço da expropriação. Onde está pois o prejuizo 
causado ? 

À prática seguida em França afigura-se-me mais judi- 
ciosa, e todavia o direito de propriedade e à sua restric- 
Cão por utilidade publica são Já regidos pelos mesmos 
principios Jurídicos, não se podendo expropriár senão o 
que é necessario para as obras. O criterio pelo qual se 
allere essa necessidade é que é lá muito mais largo e 
com razão, - 

Póde 0 Estado, por motivo de economia, seguit o sistema 
de restringir. ao minimo aparentemente indispensavel na 
Occasião da construceção à faixa expropriada para uma via 
de comunicação, sujeitando-se de antemão ao risco de ter 
de fazer mais tarde por alto preço expropriações comple- 
mentares: e de pagar pesadas indemnizações, por prejui- 
708 Causados aos predios vizinhos. Não é razão para im- 
pôr egual criterio às empresas concessionarias que quei- 
ram attender desde logo com mais largueza as exigencias 
de uma. exploração desafogada e pôrem-se ao abrigo de 
despendiosos litigios. Póde-se-lhes consentir que procedam 
como 0 Estado, sujeitando-se às consequencias, não porém 
impôr-lhes aquella norma. Tambem o Estado lhes não proíbe 
que, segurem as mercadorias, embora elle sita 0 sistema 
de prescindir do seguro nas suas linhas, poupando 0 ves- 
peclivo premio e sujeitando-se aos prejuizos. 

() que o Estado tem o direito e o dever de fazor, é de 
manter dentro dos limites rasoaveis as previsões de ocu- 
pação de terreno, que figuram nos projectos, confrontadas 
com as cireumstancias em que se baseiam. 

LL 

Em resumo & conclusão, sem descer da these Leral à 
upreciação de casos particulares, creio poder formular le- 

gilimamente e salvo melhor juizo as seguintes conelu- 
SÕeS: 

|.º— As leis. vigentes só permiltem à expropriação da 
faixa de lorreno necessaria para à construcéão das linhas, 
quer à expropriação haja de ser amigavel, quer judicial. 

Q.º— A largura da faixa necessaria não póde ser pré- 
viamente designada de um modo geral, devendo ser fi- 
sada em cada projecto e em cada parte d'elle confórme 
as cireumstancias locaes. 

3.º — Num projecto. perfeito e cuidadosamente élabo- 
rado aconselha à boa prudencia que se conte com uma 
faixa exterior à intersecção dos taludes com o terreno na- 
tural. de cada lado da linha, para atlender aos incidentes 
da construceção, a futuras exigencias de vedação e à regu- 
larização da extrema das propriedades limitrofes. A lar- 
gura d'essa faixa tem de variar ao longo da linha com as 
condições: locaes (natureza e aceidentação do tlerreno, 
cola dos atertos e excavações ele.). 
4.º — Da prática assás geral (embova com excepções 

iumerosas) de ser pelo Estado expropriada apenas à fai-- 
xa limitada pela intersecção dos taludes com o térreno, 
com risco de fuluras expropriações complementares e 
indemnizações por alto preço, não se póde rasoavelmente 
inferir que haja o mesmo Estado de impedir as empresas 
concessionarias de construírem com mais largo eriterio, 
entregando desde logo ao dominio publico terrenos que 
de futuro viriam à ser necessarios, mas cuja expropriáção 
podia, em rigor, ser adiada. : 
5.º — No exame e aprovação dos projectos tem o Estado 

o meio de corrigir exageros de apreciação da faixa neces- 
saria,. fazendo-a restringir onde com insufficientes funda- 
mentos sejam demusiado, largas as previsões. Esse juizo, 
dê caracter technico, tem de basear-se na erítica do pro- 
Jecto feita pelas estações competentes, dando logar apenas 
à COrrecções parciaes, onde forem justificadas. 

1. Fernando de Sowsd. 

Do Entroncamento 

à Mirapda do Corvo 
As camaras municipaes de Alvaiazere e Figueiró dos Vi- 

nhos, empreenderam uma loúvavel campanha em prol de 
um ideal do maior alcancé economico para a região em 
que aquelles concelhos teem exidente e merecida prepon- 
derancia. 

Bastas vezes aqui temos verberado à inconsciência com 
que às corporações municipaes abandonam os seus deve- 
res, desinteressando-se, algumas por-completo, pelos seus 
administrados, tratando mais da politica! partidaria — d'es- 
se insuportavel realejo eujos sons se fazem ouvir acima 
de: tudo que respeita à riqueza local e aos meios de a des- 
envolver. 

Temos visto projectatem-se caminhos de ferro, ou se- 
rem esses projectos abandonados; tracarém-se: estradas 
ou serem deixadas ao abandono; deslocarem-se correntes 
de commercio; prejudicarem-se industrias locaes, e as ca- 
maras interessadas na manutenção dos agentes que valo- 
rizam o seu concelho, ou na obtenção de meios de os des- 
envolver, ficarem inactivas; nem estudarem as questões 
vitaes que dizem respeito ao seu circulo de acção, nem 
lembrarem, aos governos ou aos particulares, os benefi- 
tios com que pódem ser dotadas as localidades, nem fa- 
cilitarem os meios de adquirir esses beneficios, deixando 
que outras influencias, mais activas, os transformem em 
prejuizos. 

E' por isso que vemos, com o maior prazer, & camara 
de Alvalazére tomar a peito uma cruzada de civilização e 
progresso para a zona de sua jurisdição, tentando à con- 
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slrucção de uma linha ferrea que completamente satisfazia 
aos desejos d'aquelle concelho e de outros limilrofes. 

Foi neste sentido que a camara se dirígiu à Companhia 
Real, por meio do memorial seguinte: 

. A linha ferrea do Norte, a qual liga à cidade do Porto à de Lis- 
boa, não devia ter seguido entre 6 Entroncamento e Coimbra à 
divectriz. que lhe foi dada à passat por Pornhal e Taveiro, mas 
sim devia ter seguido à directriz que primeiro foi estudada, à pas- 
sar por Thomar, concelho de Alvaiazere e por Penella ou Miranda 
do Corvo e atravessar Coimbra. 

A divectriz actual apresenta os inconvenientes de atira vessar nua 
região pobre, sob o ponto de vista geral e em especial em gene- 
ros de exportação, de ser muito aceidentada, salientanido-se a este 
EeSperO à rampa de Caxarias e Clio de Maçãs de ter sido obri- 
gada a dois grandes túneis que deram muito trabalho a romper e 
licaram caros, e a de ser mais longe e-estar afastiuda do centro do 
paiíz, imais do que podia e devia sér, 

A direéctriz por Thomar e concelho. de Alvaiazere atravessaria 
uma região mais central e das mais ricas do paiz, especialmente 
em productos de exportação, como por exemplo, cortica, azeite, 
madeira de castanho, castanhas e minerios, não obrigaria em toda 
à sua extensão pouco aceidentada à obras de avte à mais, à não 
ser. uma pequena ponte sobre o rio Nívão, seria mais curta algu- 
mas dezenas de kilometros e evitaria 6 ramal de Cotmbrx. 

Infelizmente, o mal está feito, é não póde set evitindlo completa- 
mente, mas póde ser atenuado por um modo util ao paiz, 4o ev- 
vermmo e à Companhia Real. 

Na uns 25-00 30 annos houve quaesquer negociações com o go- 
vermo de então e 4 Companhia Real para esta ser dispénsada de 
estabelecer à segunda via pela divreectriz actual entre o Entronea- 
mento e Coimbra, ficando obrigada, como. compensação, à con- 
seu uma linha nova, seguíndo à divectriz por Thomáar e concelho 
de Alvataázere. b 

Supomos que às negociações não foram concluídas em razão do 
governo de então, que tambem soupormos que era presidido por 
Fontes Pereira de Mello, ter pedido à demissão. 

Ora, como actualmente à Companhia Real pretende assentar se- 
gunda via eutre o Entroncamento e Coimbra, e como para isso 
encontra pela frente an gravissima dificuldade de ter de levantar 
ou baixar o tunel de Cáxarias, é muito asada à ocasião de servem 
entaboladas de novo as negociações relativamente a este impor- 
tante assunto. 

Parece-nos que o governo poderia mesmo garantir cinco por 
tento à Companhia Béal como juro do capital que fosse despen- 
dido, pois temos quasi a certeza que o rendimento da nova linha 
logo no primeiro anno seria superior à cinco por cento. 

Por outro lado, attendendo que entre as linhas ferveas a con- 
slruir por conta do Estado, figura e está aprovada à construcção 
de uma linha estrategzica que deve partir do Entroncamento ou 
1erto, passar por Thomar, atravessar o rio Zezere na altura de 
ferreira do Zezere ou Cabacos é terminar na Covilhã, é de todo o 
ponto evidente que, se a Companhia Real construira linha ferrea 
do Entroncamento à Coimbra por Thomarse concelho de Al vataze- 
re, o Estado evitaria construir à sua custa loda n extensa linha do 
Entroncamento a Labaços. 

As vantagens principaes que, em resumo resultarão, são as se- 
guintes: 

1.º — Encurtar a distancia entre a cidade do Porto e à de Lis- 
boa, tornando ao mesmo tempo mais facil e mais rapido o movi- 
mento dos comboios nesta zona; 
2º — Tornar mais central a linha fervea principal do paiz e fa- 

cilitar a exportação de productos importantes de uma região rica, 
sob o ponto de vista agrícola e industrial e rica também em mi- 
nerio; 
3.º — Evitar no Estado uma parte de despesa importante a fazer 

com à construcção da linha ferrea estrategica do Entroncamento à 
Covilhã: 

4.º — Evitar tambem ao Estado futuras questões e complicações 
com à Companhia Real, quando a todo 0 tempo se pretenda con- 
struitr a referida linha estiategica, visto terde ser teneada em gran- 
de extensão dentro da zona de exclusão concedida à linha do 
Norte. 
Tomando a liberdade de apresentar este modesto memorial ao 

governo. e à Companhia Real, julgamos fazer uso de um direito e 
cumprir um dever. 
Bom será que todos compreendam o aleance d'este importante 

assunto. dé. indiscutível utilidade publica, que mui rapidamente 
acabamos de esboçar. 

Este documento princiípia por afirmar uma, grande, ver- 
dade. Nos dois primeiros períodos nota-se, com perfeito 
crilerio, o erro que. se cometeu levando à linha do norte, 
entre o Entroncamento e Coimbra por Pombal, em vez de 
à fazer seguir, mais divectamente, por Thomar, Alvaiaze- 
re e Penella. 

Mas isso é um facto consumado a que não ha meio de 
dar remedio. 
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Pretende agora a camara de Alvalazere Conseguir que 
O erro então praticado se remedeie, construindo uma linha 
por aquella direeltriz. 

E' nma bella aspiração mas cremos que por muito tem- 
pó irvealizavel. 

À referida linha comqguanto muito util para as localida: 
des que iria servir, não seria mais que uma duplicação 
da linha do norte e portanto 0 sen trafego seria, quasi 
por completa e (áparle 6 natural desenvolvimento da pro- 
ducção e do consumo das localidades melhor servidas pela 
locomotiva) 6 distraído da linha actual, que a futura vi- 
nha, até certo ponto, enfraquecêr. 

Mas, diz à representação que esta sérviria de dupla via 
à actual linha do norte entre aquelios dois pontos. 

Por certo que não se fixou, quem tal avançou, nos re- 
sultados práticos de tal solução. 

Com esta linha, a parte da linha do norle seria enfra- 
quecida e não justificaria por si a construeção de uma se- 
gunda via. Mas essa parte não existe só para o trafego 
proprios é à linha de união entre as populosas Zonas do 
norte do Mondego é a capital, e é o grande movimento 
entre o sul e o norte do paiíz que por ella transita. 

Ora seria em absoluto impossivel, em trafego normal, 
fázer os comboios ascendentes por um ilinerario, e os .des- 
cendentes por outro. 

Estabelecido esse principio para os trens rapidos háve- 
ria que estabelecê-lo para todos, 608 mistos, os de merca- 
dorias, aliás não se consideravam em via dupla. Ora um 
passageiro ou uma mercadoria, por exemplo, de Pombal 
para Lisboa, teria que subir até Coimbra para ahi tomar a 
via descendeênte:; como o que pretendesse ir de Alvaia- 
serve para 60 Porto seria obrigado à vir dar a volta ao En- 
Lroncamento para alcançar ahi o trem ascendente. 

Resultado, é que, por um ou outro lado, sempre teria 
que haver dupla via, e à outra linha, sendo de via unica, 
teria que ter trens nos dois sentidos. 

E por isso que à linha do Entroncamento a Gouveia, 
por Thomar, Maçãs de D. Maria, Avellar, Miranda do Corvo, 
Louzã, Aveanil, Santa Ovaia e Cela, uma das classificadas 

no estudo da rêde entre o Mondego e o Tejo, a que se re- 
fere o decreto de 19 de agosto de 1907, é não para ir à 
Covilhã directamente, como na representação se alirma, 
foi projectada em via reduzida e cuja eonstrucção só 
poderá fazer-se muito mais tarde, quando as circumstan- 
cias permillam à Companhia Real a sua construção, unica 
que póde construí-la por estar, por completo, dentro da 

zona de proteção fixada no seu contrato; ou quando o 

thesouro possa conceder-lhe garantia. 
Um meio haveria que facilitaria a solução: 
Como a propria representação indica, 0 governo pode- 

fia garantir até 5 % o juro do capital à empregar. Ora se 
os sele concelhos que seriam assim beneficiados auxilias- 
sem com uma parte essa garantia, menos difficil seria ao 
[hesouro esse sacrificio, e talvez, a realizarêm-se as previ- 
sões da representação, nem este nem os concelhos servi- 
dos. teriam que suportar qualquer encargo, ou pelo menos 

O que tivessem seria pequeno e largamente compensado 
pelas vantagens que àa nova linha lhes traria. 

O exemplo, que tanto nos veio dos nossos visinhos es- 
panhoes onde las corporaciones, los pueblos, Quasi sem 
excepção teem subsidíado ou auxiliado a construcção de 
vias ferreas que directamente lhes interéssam, frutificou 
já no nosso paiíz, onde Montemór-o-Novo vae ter o seu ra- 
mal especial construido. por sua conta. 

E tambem os povos de. Penáliel e Lixa se estão moven- 
do para que entre estes dois pontos se.construa. uma 
linha. 

E' muito bom, pois, que cada qual defenda os seus inte- 
rêsses, porque os interesses de todos reunidos represen- 
tam os do paiíz, mas mais energico é, eumulativamente 
ollerecer concursos valiosos para a solução dos problemas 
que se pretendem resolvidos.
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Ministerio das Obras Publicas, Commercio e Industria 
Direcção Geral das Obras Publicas e Minas 

Repartição de Obras Publicas 

sua Majestade El-Rei. a quem foi presente o parecer do Con- 
selho Superior de Obras Publicas e Minas de 29 do mez findo: ha 
por bem determinar, conformando-se com o mesmo parecer, que 
pela respectiva Direcção dos Serviços Fluviaes e Marítimos seja 
examinada à situação dos encontros da ponte do Álmargem, no 
lanço de Tavira à Cacella, do caminho de ferro do Sul, à fim de 
se averieuir se o terreno ocenpado pelo encontro esquerdo, com 
à area de 392 metros quadrados, constante da planta annexa, é 
particular ou pettence no dominio publico; conforme foi considoe- 
úulo pela Direcção dos caminhos de ferro do Sul e Sueste, com 

o fundamento de que 9 rio é navegável para montante da obra, 
(0 terreno ocenpado coberto pelas marés 

Paço, em 7 de novembro de 1908 —J6ão te: Sousa Calvet de Ma- 
quthães. 
J . Sã É Cu 

TARIFAS DE TRANSPORTE 
Responsabilidade por incendio de remessas 

de algodão nas linhas do Estado. —Só se aplica- 
rá a estas remessas à classe da tarifa geral que lhes per- 
lence quando o expedidor isente à administração da res- 
ponsabilidade por incêndio da mercadoria, sujeita à com- 
bustão expontanea. Sem essa declaração aplicar-se-ha à 
classe imediatamente superior. 

Tarifa especial para grupos de passageiros. 
— Foi estabelecida uma tarita combinada entre as linhas 
do Minho e Douro, as espanholaás é francezas para viagens 
de grupos entre o Porto e Paris com à redueção de 50 % 
e para comboios especiaes entre as mesmas cidades. 

Tarifas do ramal de Aldegallega. Foram esta- 
belecidos bilhe(es de ida e volta entre as estações de Pinhal 
Novo 6 Aldegallega e lornavam-se extensivos ao Pinhal No- 
vo e Palmella vs preços especiaes das tarifas de pequena 
velocidade que eram aplicaveis sómente às estações quem 
de aquella. À 

Beira Alta, —Foi auctorizada, provisoriamente, desde 
| de dezembro, no apeadeiro de Villa Fernando a expedi- 
ção e recepção de mercadorias por vagões completos, 
com destino à via descendente, ou d'ella provenientes, 
aos expedidores e consignatarios que desejem aprovei- 
lar-se destas garantias, sendo os preços taxados cenaes 
aos da estação de Cerdeira. | 

As operações de carga e descarga das mercadorias 
serão feitas pelos expedidores e consienatarios e nos pra- 
sos estipulados pelas tarifas em vigor, ficando as mesmas 
mercadorias, durante 0 tempo que permanecerem no apea- 
deiro, sol à guarda e completa responsabilidade dos in- 
leressados, 

ar AA 

O caminho de ferro do Valle do Vouga 
E' no dia 21 aberta à exploração à pávte d'esta linha 

que ha pouco fôra inaugurada com à assistencia de Sua Ma- 
Jestade, compreendida entre Espinho e Oliveira de Aze- 
meis. Os comboios são tramavays, com carruagens de to- 
das as vlasses. | 

O trajecto é feilo em uma hora e dezeseis ininutos, pelos 
comboios de maior velocidade 8 dá manhã, e 5,15 da tarde. 

Os de menor velocidade, 10 da manhã e 2,38 da tarde, 
fazem o perveurso em uma hora e (rinta e nove minutos, 

A proposito do Cincoentenario 
Synopse dos Directores das linhas 

de Leste e Norte de Portugal 
XIX 

As duas mais importantes companhias ferroviarias de 
Espanha, a de Madrid a Zaragoza y Alicante ou do Meio-Dia 
e a do Norte, riválizam entre si disputando 6 trafego que 
póde buscar uma ou outra d'essas rêdes. 

são porém poderosas auxiliares quando estranha com- 
pelencia as póde ofluscar. 

Mr. L. Esquiere quando ehele do trafego da Companhia 
de Madrid a Zaragoza y Micante confessou ao set collega 
da Companhia Real que 4 sua maior difficuldade no exer- 
cicio do cargo que então exercia consistia na destruição 
do excessivo. trabalho em que havia empenhado todos os 
seus esforços em combater a competencia da companhia 
que actualmente servia em favor da soa rival, tendo agora 
que se delender dos obstacnlos que elle proprio ereára. 

Ora tanto ovelhele do tralego da linha do Meio-Dia como 
à da Companhia do Norte posteriormente elevado ao car- 
go de director, nás suas relações de intimidade com o seu 
collega portuguez, francamente confessaram que o inimigo 
mais podéroso da exploração das linhas espanholas em 
relação ao trafego internacional era o porto de Lisboa. 

A exploração do Iralego internacional em Espanha texe 
sempre Madrid por objectiva. 

Para a Companhia do Meio-Dia o porto que mais proxi- 
ho comunica com Madrid é Alicante, 

A Companhia do Norte desde que adquiriu a linha de 
Álar a Santander é por este porto que ellectua à sua prin- 
cipal corrente de tralego internacional de importação e 
exportação marilima. 

Mlicante situada no Mediterráneo deu à Companhia do 
Meio-Dia esperança de aproveitar o porto de Lisboa em seu 
favor pela vantagem que obtinha em todo o percurso de 
Badajoz a Madrid. 

O erro cometido pela Companhia Real em deixar passar 
para à Companhia do Meio-Dia a linha de Caceres:Mérida- 
Sevilha tornou de aliada em inimiga aquella importante 
auxiliar, com a qual, quando co-interessados todos, os por- 
menores do tralego internacional eram de commum accor- 
do combinados. 

Baseada à Companhia de Alicante nos seus portos de 
Sevilha, Alicante e mais tarde INnelva, todos. os seus esfor- 
COS Convergiram pará a nais acintosa guerra ao porto de 

Lishoa. 
À Companhia do Norte em vista da competencia da sua 

rival do Meio-Dia pelos seus portos de Wuelva, Sevilha e Ali- 
cante, e conhecedora dos meios de competencia propostos 
para à explóração da linha de Oesté de Espanha favoreci- 
da pela Companhia Real em combinação com à Companhia 
Madrid-Cáceres, buscou meio de aniquilar à infloencia por- 
lnenocza na parle que podia prejudicar à exploração da 
sua rêde, : 

Como à nova administração da Companhia Real por 
exigencias do seu litigio em Paris obrigavam alguns dos 
seus membros à frequentes viagens à França, o chefe do 

LIrafego portuguez, usando das antigas relações com o então 
director da linha do Norle seu antigo collega, foi quem 
lhe foz a apresentação dos novos administradores, solici- 
lando em seu favor às comodidades necessarias em tão 

longas e repetidas viageéns, ao que o sólicito director se 
prestou com a maior gentileza facultándo passagem em 
salão não só na rêde do Norte de Espanha, de Madrid à 
Irun, mas das companhias francezas do Midi e Orleans entre 
Irun é Paris não só para os administradores da Companhia 
Real cómo para as pessoas que os acompanhassem do que 
Wios usavam e abusavam. 

Esta gentilesa que levava em vista a breve e fatura apro- 
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priação de vantagens favoraveis à Companhia do Norte foi 
retribuiída ao amavel direclor com à concessão de uma 
gran-eruz portugueza. 

As mais intimas relações. pessoaes foram estabelecidas 
entre os membros do conselho de administração da Com- 
panhia Real com o director da Companhia do Norte, que 
até levou a sua gentilesa à permitir que nos comboios 
de Lisboa Valencia d'Alcantara à Madrid se destinassem 
CArTUAZens com passageiros para França, que alravessa- 
riam, sem trasbordo, da estação das Delicias pela linha de 
cintura que liga esta estação à de Principe Pio. 

Os projectos de obras de grande importancia occuparam 
desde a posse da nova administração à execução dá nov: 
linha da Beira Baixa e lendo o governo dado execução às 
obras do porto.de Lisboa nestas se incluia a construeção de 
uma linha marginal que ligasse x estação de Santa Apo- 
lonia. a Alcantara e à esta uma outra de Alcantara à Cas- 
Caes. 

Como estes trabalhos exigissem uma superintendência 
immediata de um delegado. do conselho de administração, 
foi, .com o. fítulo. de engenheiro-director dos serviços de 
construcção, noméado o administrador-delegado Antonio 
Maria de Fontes. Pereira de Mello Ganhado Para exercer 
este cargo deixando de exercer o de director da explo- 
ração. ih 

O CULTO DA BANDEIRA 

Um importante donativo 

Conseguimos satisfazer o nosso capricho: completou-se 
a verba que desejavamos, pelo menos, atlingisse a sub- 
serição «que abrimos aqui para auxiliar a Liga Navaloa 
comprar bandeiras porlugnezas. para serem distribuídas 
pelas nossas escolas. 

Disséramos que a subscrição estava em 75000 réis e 
à queriamos arredondar em 108000 tvéis, e lançámos o 
pregão: 

— Quem dá mais 35000 réis para esta patriotica ideia ? 
Quando acabavamos de entregar aquella verba veio um 

dós. directores de uma via ferrea dar-nos 500 réis, (que 
haviam sido encontrados no seu escritorio, no chão. 

Pois que não se sabia de quem eram, era logico que 
fosse, de todos, da patria, e portanto d'este simpatico mo- 
vimento que téênde a elevar o amor que nós todos deve- 
mos ter-lhe. 

Foi bom que a pequena roda de práta caisse no chão, 
como que automaticamente semeando-se na terra à que 
devia ser applicada, porque essa semente produziu, fruc- 
lificou, quintuplicou-se, fez brotar da dadivosa mão de 
um nosso antigo assignante e amigo, um engenheiro dis 
lineto e um patriota entusiasta, um valioso donativo de 
20500 réis, nun cheque que veio completar, arvedondar, 
à verba de 108000 réis em que fica hoje à nossa sub- 
Seripção. 

Tendo: pois já entregue 75000 réis (nosso numero pas- 
sado, pag. 360) lemos agora 35000 réis a entregar, e que 
faremos no dia 26 deste mez... se outros benemeritos 
não vierem... desarrédondár a conta, augmentando-a 
com mais donativos. 

Vamos, meus senhores; contharienchos, não. nos Jei- 
xando encerrar esta secção, obvigando-nos à fazer succes- 
sivas entregas à Liga Naval! 

Teremos 0 maior prazer com essa contrariedade, com- 
tanto, que à verha se eleve, 405 muitos, aos poucos; que 
suba sempre. 

Se cada um dos nossos assienantes e leilóres nos en- 
viasse a pequena verba de 100 réis teriamos uma somina 
valiosa à entregar. 

Para evitar confusão com qd palavra ANDONÍLVO, pode ria- 

mos indicar os donativos pelo numero do assiguante mar- 
cado no. recibo. 

......... 

Da Felgueira a Vizeu — A cidade do Viriato — Um novo hotel 
— Um quadro celebre — S. Pedro do Sul — Uma mina por 

explorar. 

Da Felgueira ha uma boa estrada que conduz a Vizeu, 
por Santar, sem necessidade de dar a volta, por caminho 
de ferro, por CGannas-Santa Comba que é mais longa. 

B' um apreciavel passeio que se póde fazer em au-" 
tomovel ou em trem, convindo, néste ultimo caso, partir 
cêdo, pára exilar o calor do meio dia. 

Ohegamos a Vizeu a horas do almoço, mas ahi temos 
uma diffic uldade: alojamento. 

E o grande pesadelo dos que viajam por Portugal. 
Nos anos. passados havia ali um hotel confortavel, o 

Pensão Avenida, que punht nos seus aánnuncios «hotel 
como nunca houve em Vizeu» E tinha razão, porque esta- 
va installado eom boas camas, aquecimento central, luz 
electrica, quarto de banho, retrete e lavatório; um bocado 
de conforto moderno e de higiene. 

Mas esse fechou e os antigos são détestaveis! 
Felizmente que o sr. Visconde da Silva Andrade teve à 

boa iniciativa de fazer construir um edificio ad doc para 
um bom hotel, o qual vae ser inaugurado no anno proxi- 
mo, dirigido pelo cavalieiro Casimiro d'Almeida que, na 
Sua qualidade de habil tonreiro, deve ser bom entende- 
dor de bifes. Depois de picar bois nàá praça, passa a picar- 
lhes às carnes na cosinha. E' quasi a mesma cousa, mas, 
menos arriscado. | 

Assim a linda cidadesinha de Víriato, que já de si é um 
centro de importancia commercial e agricola e o devia ser 
de excursionismo aos pillorescos arredores; ella que já, 
pela noute so ilumina á moderna, pela electricidade; e pelo 
dia, do allo das suas praças encanta os visitantes com os 
bellos panoramas qne lhe offerece, ficará uma cidade ha- 
bitavel e visitavel para nacionaes e estrangeiros. 

Numa revista dos principaes atlraclivos, veremos, pri- 
meiro que tudo, àa Sé, muito notavel, e nélla os célebres 
quadros de Grão Vasco, o principal dos quaes é avaliado 
em mais de 400:00084000 réis, —e que segundo Rubinson 
«só parva o vêr merece fazer uma viagem à Portugal», 

Lastima é, porém, que taes prec iosidades estejam numa 
sacristia, onde nem teem as condições de luz. para serem 
bem admiradas nem podem receber os enidados indispen- 
Saveis à conservação de telas de tão grande valor. 

À construcção de um museo, onde elles fossem guarda- 
dos e onde poderia, e deveria, reunir-se o maior numero 
de telas do grande pintor, e tudo que dissesse respeito à 
sua existencia, é uma necessidade que se impõe. 

Vista a cidade (omemos caminho pará o norte em di- 
recção 4 $. Pedro do Sul, que fica a 22 kilometros de Vi- 
2eu, por uma das mais bonitas estradas do piiz. 

Para o transporte temos tres meios de viaç dão: a antiga 
diligencia, não. pessima, mas bastante má, sobretudo se 
não se consegue logar no exterior. 

E comtudo pilloresca à viagem naquelle eatro em que 
6 eocheiro conduetor vae sempre: alegre (sem allusão) 
conversando com os passageiros, dizendo graças às rapa- 
rigas que passam, ameaçando com o chicote os rapazes. 
Uma galhofa para disfarçar os incommodos do carro. 

Hã o trem de CRGNEINA: que leva 45000 réis pela cor- 
rida: é hasa carreira de automoveis, da empresa de S 
Pedro, Gouvêa & Filho, que faz 6 trajecto em excellente
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aro, hem, conduzido, por 600 réis por pessoa, on 15020 
ide volta. 

E absolutamente, este o preferivel para quem não qui- 
zZeralugar antomoxvel especial, que tambem os ha em Vi- 
zen, para esse fim. 

À estrada é, como: dissémos, interessantissima; depois 
de continua subida até meio caminho, «desde Bodiosa co- 
Inega-se à Jescer, em graciosas curvas que nos patenteiam 
panoriunas sempre differentes do fertil valle do Vouga na 
vertente. do qual está fundada à pequena villa de S. Pedro 
do Sul, modesta, mas bem interessante nos seus velhos 
solares de Reriz, dos Cunhas e de Mossamedes. 

À 4 kilomelros da villa é a antiga povoação do Banho, 
ou Laldas de Lafões, as aguas mais quentes de Pórtugal, 
conservando a temperatura de 69º, mesmo longe da nas- 
cente, que, ao que se diz, ainda não se conseguiu desco- 
brir por completo. 

O manancialxé,alénvilisso, abondantissimo, produzindo, 
só à nascente principal, mais de 420.000 litros em 24 
horas. 

À estrada que lá conduz é excellenté, seguindo na mar- 
gem do rio Vouga pelas proximidades da Varzea. 

Lá em baixo, a povoação, hoje chamada Thevinas da Rai- 
nha 1). Amelia, desde que esta princeza ahi foi lazer uso 
das aguas, é pobre, e 60: estabelecimento de banhos pequer- 
no e desconfortavel. 

Falla “de capitães, por pavle da camara municipal, à 
qual pertence, e falta de iniciativa de quem podia tê-la, 
mesmo em beneficio proprio, porque ha ali, em S. Pedro, 
abastadissimos: proprietarios que: poderiam constituir uma 
empresa” que explorasse aquelle manancial riquissimo, 
construindo estabelecimento, casino, hoteis; transforman- 
do o local num dos bons centros aquistás da Europa. 

Mas como não ha iniciativa nem coragem, nem capital, 
os banhos =— milagrosos como são nas suas propriéades 
Wisrapeuticas, — são, pouco aproveitados, se só por gente 
pobre, ou pouco abastada, que se sujeita a alojar-se nos 
pessimos hoteis — sobretudo o Bragança, que dizem ser » 
melhor mas que tão mau é, em alojamento e comida, que 
outro que existe no local é forçosamente melhor. 

O' unico hotel habitavel e onde, à par de uma boa cosi- 
nha caseira, limpa e farta, ha quartos modernos higieni- 
cos, feitos pelos preceitos da Propaganda de Portugal, é o 
hotel Rodrigues, em &. Pedro. 

KW bem melhor para o visitante alojar-se ahi; e mesmo 
o banhista o pódo fazer, porque tem, todas as manhãs 
um. bom serxiço de automovel que, por 200 réis por pes- 
soa, 0 leva no bánho. - 

Um futuro de total transformação se approxima, para 
estes sitios, quando, no proximo anno, ali chegar 0 cami- 
nho de ferro do Valle do Vouga, e diz-se que então, uma 
companhia estrangeira lomará à seu cargo a explovação 
das thermas, de hoteis e diversões. 

Então se verá a riqueza enorme que úali está, e vendo 
prosperar a empresa, não faltará quem murmure que de 
Ludo liram partido os estrangeiros, sem vêr que são os 
portuguezes, pela sua indolencia, que lhes entregam os 
(hesouros: que não sabem explorar. 

Além dos banhos do estabelecimento, onde se ministra 
à agua sullurosa, há-os tambem, em barracas, na beira 
do Vouga, com à especialidade de sê ter, à temperatur: 
QUEe se quer, agua corrente, mixta de mineral e do rio. 

Mé que a almejada linha abra à exploração é quasi 
impossivel fazer à viagem de S. Pedro para Aveiro, por 
estrada, porque o caminho está pessimo, a ponto de um 
trem pedir a Dbagatella de 185000 réis e mm automovel 
265000 réis. 

Hi, portanto, que regressar à Vizeu ou ir à Mangualde 
fomar a linhuwda Beira. 

À um ou outro ponto se póde ir nos bellos automoveis 
da empresá Gouvêa & Filho; por boas estradas e com 
loda a commodidade. 

Por um, ou outro, d'estes caminhos leva-se todo 0 dia 
em viarem quando, indo por Oliveira de Frades e Alher- 
garia, pela estrada, em auto, cinco horas bastariam. 

À verdade manda dizer que à falta de um comboio 
partindo de Vizeu pouco depois do meio dia, para ligar, 
em Santa” Comba, com o n.º 4 da Beira Alta. dando assim 
correspondencia para o norte, e para Lisboa sem depen- 
dencia de sud-express, prejudica bastante a, companhia e 
o publico, que se vê forçado a ir, de Vizeu à Mangualde 
se quer vir durante 6 dia. 

Novas locomotivas para a Companhia Nacional 
Chegaram no lim do mez passado, duas novas locomo- 

tivas para as linhas de Tua à Bragança. São machinas-ten- 

der com tres eixos conjugados e um eixo livre, em bissél, 
à frente. Foram construídas nas importantes officinas da 

Maschinenfabrik-Esslingen, de Esslingen ( Allemanha), onde 

à Companhia Nacional tem adquirido às dezeseis machinas 

que hoje possue nas suas linhas. 
As novas locomotivas, sendo do antigo lipo adoptado 

pela. companhia, são contudo um pouco mais pesadas. 

Auementaram-se as dimensões da caldeira e dos tenders 

de agua e de carvão, de modo que sem prejuizo das boas 

condições de serviço, se consegue um maior esforço de 

lrácção, como, convém para vencer às fortes e extensas 

rampas do perfil entre Mirandella e Bragança. 

Damos àa seguir um resumo das suas caracteristicas 

prineipaes: 

Sn : IANIONTO! cotar atas 350 M/m 
CUEDGROS soco oo Curso dos embolos:..... 300 

H PL e... DD 

- Rodas conjugadas. ARA ADA aro aa. o £DO 

e EEANTTEO CANITNOLRO cus cena oa 800 m/7, 

AA aa DAnSo ARS) CUBA doca anseio 6, 7800 
ENDOSSA A oa ol ciratea teta a A Va dev esar te OOPS 

Comprimento entrê tampões ..... SAD 2. Q520 x 
Caixa de REA NI de aquecimento. -... 7,69 mm? 
Superfície de grelhas... AE AR Ae a Ao SR: 1,29 » 

Tubos-superfície de aquecimento exterior... — 91,67» 
Superficie de aquecimento total exterior ..... 99,36 » 

Timbre da Caldeira coc2ec.2tce 2a ENTE 11 atmb* 

Peso Un macliiha GM Serviço «e. 212222: 32, 7000 

Agua nos tenders..... RO OVA A VOA « 4.000 litros 
DES E AE IA CEE PROTESTO AREA SRS 1.000 kilog. 

À direcção da companhia sempre zelosa em melhorar 

à exploração das linhas não hesitou em face das necessi- 

dades do servico, e impoz-se- a tão pesado sacrificio, co- 

mo foi a acquisição das machinas, no intuito de bem ser- - 

vir o publico. 7 | 

Nós só lemos que louvar a direcção, porque ém cami- 

nhos de ferro/os serviços de exploração são aquelles para 

que as administrações devem fazer convergiras seus prin- 

cipaes enidilãos. 

AS LINHAS FERREAS COLONIAÃES FRANCEZAS 
Num, relatório publicado recentemente em França acérca 

do orcamento. colonial vê-se algumas informações que dão 

bem à nota do desenvolvimento que nestes ultimos doze 

annos à França tem dádo às linhas ferreas nas suas co- 

lonias. 

Bim 1895, à extensão total das linhas coloniaes em ex- 

ploração era de 435 kilomelros; em 1900, era de 943 ki- 

lometros; em 1905 passava a 2.642 kilometros. 

Nos primeiros cinco annos augmentára 508 kilometros; 

nos cinco annos immediatos avgmentou 1.699 kilometros, 

Em 30 de junho de 1908, isto é, dois annos e meio 

depois, à extensão das linhas passava a 3.305 kilometros; 
6 que mostra um angmento, em tão enrto praso, de 668 

kilometros, dando a média de um augmento diario de 742 
metros. 
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Electricidade 

OS OMNIBUS ELECTRICOS 
Em Londres foi constituída uma empresa para à explo- 

ração de um serviço de omnibus electricos. 
Por emquanto dispõe apenas de sete carruagens do lipo 

ordinario, isto é, com imperial e vinte e quatro lógares 
no. interior. 

Seis d'estas carruagens teem um motor tetrapolar de 
dois collectores de 9,7 cavallos, collocado na parte ante- 
rior do veiculo, sob 6 lejadilho, que imprime movi- 
mento ao eixo posterior por meio de uma cadeia Morse, 
de uma arvore é uma engrenagem conica. 

À alavanca do commutador está collocada sob 0 assen- 
to do guarda freio, e este move à seu talante por um sis- 
tema muito simples de transmissão. 

Cada carruagem tem dois freios; actuando um sobre as 
rodas, e o outro sobre à VOTE, por meio de dois pedães 
distinctos. 

O registo é construído de maneira a poder fornecer 
quatro velocidades. Na primeira, as duas armaduras estão 
em série com resistencia: na segunda fiea suprimida a re- 
sistencia; na terceira, as armaduras ficam parallelas sem 
resistencia; e na quarta, é introduzida a resistencia no 
campo das: armaduras, continuando estas pavallellas. 

As baterias empregadas são dos tipos Gould e Tudor, 
pesando as primeiras 1.750 kilos, e as segundas 1.500 ki- 
los. Qualquer d'ellas é formada por quarenta e quatro 
elementos, montados em série, que dão uma corrente nor- 
mal de cem. ampéres, a oitenta volls, 

O' peso da carruagem, vasia, é de 3.300 kilos. O peso 
maximo, com passageiros e bateria é de 7.500 kilos. 

Além d'estas seis carruagens possue à emprésa uma ou- 
tra, equipada com dois motores de 3,8 cavallos cada um, 
podendo, desenvolver cinco velocidades. 

O numero de elementos da bateria é quarenta e sele, e 
à corrente normal para cada motor é de quarenta ampê- 
res, a oilenta e cinco volts. 

Uma carruagem, em serviço ordinario faz quatro via- 
gens de Victoria à Liverpool Sireel, aproximadamente cin- 

Pio v 

coenta e sete kiloinetros, sem ter necessidade de renovar 
à carga, podendo mesmo fazer cinco viagens, sém incon- 
veniente. 

Logó. que uma carga está eszolada, a carruagem entra 
no deposito para receber, nova bateria, operação que se 
faz por meio de um elevador hidráulico. 

O veículo sóbe por um plano inclinado, à plataforma de 
um elevador recebe à bateria descarregada, e eleva aàmno- 
va bateria que é coliocada sob o fundo da carruagem. 

Esta manobra faz-se em tres minutos, o maximo. 
(elevador póde levantar 0 veículo, facilitando assim a 

inspecção do motor, engrenagens e mais partes do machi- 
nismo. 

À conservação e carga das baterias está arrematada 
pelo preço que corresponde em moeda portugueza a vinte 
e dois réis e trez décimos por kilometro-carruagem. 

Tracção electrica 
Gezimbra ' 

Wntinuam os trabalhos para à realização do grande 
melhoramento projectado de uma linha entre Cezimbra e 
Cacilhas para transportes, sistema de. electro-via. 

Espanha 

Foi sollicitada à concessão de uma linha com tracção 
electrica, em Bilbau, dividida em duas secções; à primei- 
ra d'ellas entroncando na vua Fernandez del Campo com 
as linhas já existentes e seguindo pela praça de Ariquibar 
e alameda de Recalde até a rua de Lersandé; e a segun- 
de entroncando na Gran Via de Lopez de Haro com as li- 
nhas já existentes, seguirá pela alameda de Mazarredo até 
o cruzamento da rua de Heros, de onde partirá um ra- 
mal pela ruá de Orueta até à praça do Mercado. 
EE O municipio de Barcelona deliberou que se pro- 

ceda ao estudo de uma linha de tremvias, de circumvala- 
ção que ligue todas as principaes linhas da cidade. 

O projecto compreende uns quinze kilometros de ex- 
lensão. 
E Estão muito adeantados os trabalhos da linha 

electrica entre Pamplona, Aviz e Sangueza, estando já ler- 
minadas as terraplenagens entre Ibericu e Urroz, e come- 
cadas às de Foz de Lumbiar que são as mais difliceis pois 
So preciso abrir um tunel de cento e oitenta metros. 

| 

AUTOMOBILISMO 

Déraper e  antidérapants 
Subsidios para deducção dos termos corres- 

pondentes em portuguez 

No Congresso Internacional de Estradas que se realizou 
em Paris em outubro passado, um dos assuntos dados 
para discussão foi o dos effeitos produzidos nas calçadas 
pelos novos modos de locomoção. Como indicação technica 
dizia 0 programma: (dégradations dúes à la vitlesse: dé- 
gradations dúes an poids; inflhence des pneus, des han- 
dages, des anticdérapants, de Véchappemem, de la dé- 
pression, ele.) 

Noticiando este Congresso, traduzin aquellas frases a 
Revista de Obras Poblicas e Minas (vol: XXXIX p. 64): Es- 
tragos devidos à velocidade; estragos devidos ao peso; 
influencia dos pneus, dos aros, dos anticdesrapantes, do 
escape, da depressão, ele. 

Pneus. como abreviatura de pneumáticos não me des- 
agrada, como nunca me desagradam as abreviaturas. 

No méu tempo de rapaz todos diziamos geomelria 

ires para designarmos a «geometria analilicá no espaço». 
Supprimiamos uma palavra e usavamos de oútra de uma 
só sillaba. Em logar de fotografia, apenas pronunciavámos 
foto & o fixador que todos os amadores conhecem. pelo 
nome «hiposullito de sódio» não nos merecia mais do que 
um simples hipo. 

Mas já O Mesmo se não dá com à traducção do anti 
Retadaea Desrapante tem bem juntas duas consoantes 
que se não pronunciam: com facilidade, mórmente quando 
o vv tenha que ser brando, como em [rancez e ainda por 
aquelie conhecido «no principio on dobrado» dé que fala 
o methodo de João de Deus para ensinar os valores de 
anquella letra, 

Para architectar uma traducção recorri ao Littré, 
que aponta quasi sempre a derivação das palavras. 

Mli vejo Dérapé. Lne anere dérapée, une anere qui a 

visto 

tachê le fone. 

Déraper lermu de marvine. Une anore deérape quand, 
bien que movwillee, ellé nest plus. ficée wu fond ét laisse 
dépteer le vaissewu. Se dit aussi d'une anere au monen 
ot elle est irvachãe volontáairement due fond de la mer. 
Etymologie lord par le prófice de... su te amodéle útu- 
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lien ar-rapare, ar-raffare, rappare; espagnol rapas; ve- 
ant. du germanique; hollandais rapen; suédovis rappa; 
úllemand. raffen, saisir. 

Corresponderá o termo portanto ao nosso farra eo ánti- 
dérapant seria um. obstaculo da garragem, isto é como 
que uma agyarragem, se usarmos da fórmula italiana ar: 
rappare apontada por Litlré. 

No entanto, para bem se fundámentar à traduéção con- 
viria recorrer às memorias apresentadas no (ongrésso re- 
ferido para da explicação se poder deduzir um termo em 
harmonia com a indole da nossa lingua. 

Foi o que fiz, mas não logrei achar à solução e por isso 
recorro à amabilidade dos que bem conhecem à nossa 
lingua, expondo os elementos de estudo dé que lancei mão. 

Nos relatorios geraes sobre à cireulação e exploração das 
estradas, encontro algumas passagens que traduzo quasi 
que litteralmente. 

O sr. Robert. Philips, engenheiro-consultor do conselho 
do Condado de Gloucester falando no desgaste da estrada 
devido ao peso escreve: «afóra o damno causado pela velo- 
cidade, as coroas solidas ou pneumaticas (aros de ro- 
das) pouco damnificam a estrada. Todos os anti-dérapants 
como por exemplo às cadeias tecidas, pregos ou outros 
objectos que façam saliencia causam sérios prejuizos à 
estrada e o uso de elles deveria ser castigado com multa 
ou cadeia. 

Mais adeante ainda diz: Dérapage. Deve-se a muitas cau- 
sas. Abaulado muito acentuado do perfil da estrada; lim- 
peza insufficiente; má qualidade das pedras produzindo 
uma lama gordurenta; construcção defeituosa da carrua- 
gem; pequeno diametro.das rodas; rodas fixadas no eixo 
e não podéndo uma em relação à outra tomar velocidades 
differentes nas curvas. 

Em nome da Associação dos Engenheiros de estradas da 
Escocia 68 srs. R. Drummond e Allan Stevenson dizem: Anti- 
dérapants. De entre os numerosos processos inventados, 
o mais elficaz para exilar o resvalamento é o aro guar- 
necido de cravos de aço, mas ao mesmo tempo é 0 maior 
inimigo das calçadas. Não existe calçada êmpedrada Capaz 
de. resistir dos elleitos destruidores de uma CATTUASeMm 
de motor poderoso dotada de aros de rodas de esta na- 
lureza e correndo com boa velocidade. 

É mais adeante: Dérapage. Póde causar daámnos SÉrIOS, 
mas dá-se raras vezes em estrada empedrada conveni- 
entemente limpa, construída com bons Tnaleriaes, com 
abaulado é curvas normaes. 

Passando aos relatórios especiaes, o sr. li. W. Page, di- 
reclor geral das vias publicas nos Estados Unidos estuda 
os efféeitos da circulação moderna sobre as estradas em: 
pedradas e escreve: Desde o apparecimento de esta circula- 
ção modernissima, fizeram-se muitos estudos do effeito de 
ella sobre às estradas, tanto pelos engenheiros de pontes 
e calçadas como pelos engenheiros mecanicos e propoze- 
ran-se numerosas theorias interessantes em extremo e 
engenhosas para dar razão das deteriorações que soflrem 
as estradas por esta causa. Quando o resvalamento do 
pneu, o dérapoge, a fórma do caixilho, a sucção e outras 
causas mais ou menos contribiem para deteriorar o re- 
vestimento, geralmente está-se de accordo, Parece-me, 
em reconhecer que a sucção que o pneu exerce sobre à 
estrada é a causa principal dos desgastes. Todavia, esta 
memoria tem por fim demonstrar que à força de tracção 
desenvolvida pelas rodas motrizes dos automoveis origina 
um corte transversal (eisaillement), que é o principal fac- 
tor da deterioração. Unindo com tachimeiros isolados as 
rodas deanteivas e trazeiras dos automoveis, demonstrou- 
se que as rodas motrizes resvalam muito na superficie 
da estrada, o que erva de esperar, em vista dos numerosos 
desnivelamentos do reveslimento da média das estradis. 
Este dérapage, devido ao estreitamento de parte do pneu 
que assenta nã estrada, sem dúvida augmenta à quantida- 
de de poeira que se levanta em resultado do desgaste do 
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revestimento. O augmento de esta é proporcional aos des- 
niveis da estrada e á velocidade do automovel. Embora 
seja um factor importante, os seus elfeitos diminuem forte- 
mente quando à estrada apresenta um revestimento liso. 

A influência do dérapage só se resente nas estradas em 
que é muito intensa a circulação dos automoveis rapidos 
e unicamente nas mudanças de direcção (virages). 

No estudo dos desgastes resultantes da velocidade, o 
engenheiro de pontes e calçadas, sr. Mahieu, trata a ques- 
lão sob o ponto de vista da mecanica, num bello estudo 
malhematico. Antes de deduzir as fórmulas relalivas aos 
tnti-dórapants, escreve que « foram inventados para resis- 
lir à tendencia que teem os veículos animados de certa 
velocidade. de cederem à acção da força centrífuga nos 
sitios onde ha mudanças de direcção, resvalando sobre 6 
revestimento da calçada. Construem-se pois, aceressenta, 
de maneira .que augmentem o coefficiente de atricto do 
prneu sobre o revestimento e os sistemas que se usam 
são tão variados quanto engenhosos». 

De esta definição deduz-se claramente que os anti-de- 
rapanis servem para augmentar o atricto, assim como 
os freios para a paragem rapida. ; 

Não transcreverei o cálenlo deduzido pelo sr. Mahieu, 
que se reduz à desegualdade 

Pf>PYX 
em que P = peso do veiculo 

' = coeficiente de atricto à calcular 
=Mm ou a massa do corpo em movimento 
= velocidade do movel 
= raio de curvatura da estrada. 

De esta fórmula conclue-se que à força centrifuga do mo- 
vel sobre a curva deve ser menor do que 6 pesó do 
veículo multiplicado pelo coefliciente de atlricto e por- 
tanto 
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Como a intensidade da gravidade gq, a velócidade do 

movel e o raio de curvatura da estrada são. conhecidos, 
facil é encontrar o valor que deve ler o coelficiente de 
atrielto /. 

Uma memoria de um cunho essencialmente theorico do 
professor sr. À. Petot, da faculdade de sciencias de Lille, 
diz o seguinte à proposito de anti-dérapants. « Sabe-se que 
estes aros (0s preus) bem rapidamente se deterioram no 
macadam das estradas e faz isto prevêr que inversamen- 
le as estradas ordinarias nãofcalçadas muito prejudicadas 

devem ser. À propriedade de serem anti-dérapants provém, 
de facto, dê se guarnecerem de cardas, fazendo, saliencia, 
que, agarrando-se ao selo, pódem evitar o resvalamento das 
todas em direceão perpendienlar ao seu plano de roda- 
MEÉNLO. PM 2 

Na traducção de esta passagem houve um certo nume- 
rode termos portuguezes de que usei, que me parece 
que exprimem o pensamento do auctor, mas talvez de 
não justificada correspondencia no diceionario. Assim, por 
exemplo, riverts do texto corresponde à cardas na traduc- 
ção, por isso que de facto aquelles rebites fazem o mesmo 
effeito. que a carda que se prega na sola de uma bota de caça. 

jomo ainda este texto se presta a outras observações, 
darei no original o ultimo período «La propriétéê d'ébre 
antizdêraparas vient, em effet, dê ce quils sont aermês de 
nívets /aisant suillie, qui peuvent, en se cramponhant 
au sol, empécher les ouves” de ehasser dans une direction 
porperndicautaire d teus plande roulement,» 

À corda correspondendo ao termo rivet parece Justífica- 
vel no caso presente, mórmente comparando a palavra 
COM O se erxampontnant au sol que é precisamente 6 effei- 
lo da carda na sola da bota, 

Observe-se porém à expressão empécher les vowes de 
chasser, em que o último verbo é o que os marilimos em- 
pregam geralmênto quando querem exprimir que às amar- 
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ras garram. Assim se justifica à correspondencià entre de: 
VAPer e garrar que encontrei abordoando-me do Littré. 

O sr. Darracq, presidente da camara syndical do eyclo 
e do automovel de Paris estuda as deteriorações causadas 
pela estrada sobre o automovel e naturalmente consagra 
uma referencia especial ao dérapage que definé por estes 
termos. O dérapage das carvuagéns automoveis tem como 
resultado o resvalamento sobre o solo de um veiíeulo que 
Já não obedéce à direcção que o seu conductor lhe quer 
imprimir. 

Assim se justificam pela opinião de um constructor e 
de um technico às formulas que fazem depender o anti- 
dérapuge de um caleulo do coefficiente de atricto. 

Não vale a pena augmentat as reférencias que sobre à 
assunto aindá possam deparar-se nas 98 memorias que 
afiluiram áquelle concurso. Bastam estas para fixar as 
ideias que sejam capazes de dar uma traducção dos ter- 
mos dêraper e antizdêrapants. 

GaTrar e anticgarrantes que me tentam correm o risco 
de ser mal acceites, porque um ferro dá garra produz um 
sulco ou ima escavação desde o ponto em que unhow até 
aquelle em que definitivamente foi içado pára bordo, ou 
perdido por se picar à amarra. Supponho até que o termo 
alfaque, que vi usado muitas vezês em costas de areia, 
onde se exerce à indústria da pesca, para designar fundões 
que fazem lembrar poços tambem pretende significar que 
elles são devidos ao trabalho de ferros que ali garraram. 

Pelo contrario, os ferros de que uma parte fica superior 
ao nivel do solo que é recoberto permanentemente pelo 
mar e que por isso rompem as rêdes de alar para a ler- 
ra, usadas na pescaria da sardinha nas costas desde Espi- 
nho até o Areão denominam-se peguilhos. é 

se bem me recordo 608 pescadores da localidade desi- 
gnavam pelo nome de. alfúgue à excavação que à corren- 
te das aguas estabelecia em roda de ferro. 

São estes os elementos que possuo para lentar à tra- 
ducção dos termos déraper e anti-dérapants e certamente 
(que hastarão aos que bém conhecem à lingua para darem. 
à correspondencia em portuguez. 

Mello de Mattos. 
ts e 
TRANSMISSÕES 

Embraiagem 
A embraiágem é o apparelho destinado a ligar ou dos- 

ligar o motor aos outros orgãos de transmissão, de fórma 
que, estando o motor a trabalhar e portanto 0 volante em 
rotação; se faça ou não transmittir essa rolação à uma 
arvore que commanda os óutros orgãos de trunsmissão: 

A velocidade de rotação dos motores de explosão sendo 
quasi uniforme é não devendo ser brusco o esforço tratis- 
mittido às rodas, quer no momento da arrancada, quer 
nas modificações de velocidade, vê-se que o emprego da 
embraiagem é absolutamente indispensavel, assim como 
se reconhece desde logo que 0º sistema para ser perfeito 
exige que a ligação se faça bem progressivamente é que 
depois de efectuada torne perfeitamente solidarios 6 imno- 
lor é a arvore de transmissão. 

Varios teem sido 03 sistemas de embraiagem emprega- 
dos pelos construclores é apresentamos o seguinte qua- 
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À embraiagem de dentes, priméira que foi/aplicada, foi 
bem depressa abandonada porque o encaixe dos dentes uns 
nos outros dava em resultado a ligação briscá o que se 
deve evitar. 

Dos outros sistemas, os que foram empregados seguida- 
mente e ainda hoje se usam correntemente são as eni- 
bralagens de cones e às de discos metálicos. 

As embraiagens hidranlicas e electricas são aquellas pa- 
ra às quaes actualmente se dirigem mais os estudos ainda 
que já lenham sido construídas algúínas cujos fesultádis 
não correspondam ao que d'ellas se esperava. à 

Embraiagem de cones 

Esta embraiagem compõe-se como o seu nome indica 
de dois cones um mucho outro femea que se encaixam um 
no outro. Em geral o cone femea é cavado no proprio vo- 
lante do motor o cone macho é solidario da arvore de 
transmissão no seu movimento de rotação. 

O Cone macho é revestido de couro e entrando dentro 
do cone femea é contra elle apertado'poór uma molla ásse- 
gurando assim viná ligação perfeita. 

O revestimento de couro é cravado com rebites de co- 
bre cuja cabeça fica embebida em parte da espessura do 
Couro. ' 

D cone macho é geralmente feito em aluminio pára ser 
menos pesado tendo portanto menor inercia conseguindo- 
se d'essa fórma que a arvore transmissão não seja por 
elle arrastada quando se faz a debraiagem e diminue mais 
facilménte a sua velocidade de rotação. 

Revesti=sse o cone macho com eouro porque à adlieren- 
cia entre este e o volante é mais perfeita do qué seria eén- 
tre duas superficies metallicas lisas e timbem que pela 
sua elasticidade permitte um embraiagem mais sudve. 
Ainda assim para se chegar à obter uma maior progres- 
sividade empregam-se mollas entre o couro e a superfície 
metallica do cone de maneira que no começo da embraia- 
gem só estão em contacto os pontos do guamecinento/de 
couro que estão levantados pelas mollas e só depois d'ess 
tas. serem comprimidas se faz contacto completo dos dois 
Cones. 

O cone macho é como dissémos solidário da arvore de 
|ransmissão no seu movimento de rotação, mas póde des- 
locar-se' no sentido longitudinal, afastando-se do volante 
para o que é preciso vencôr a resistencia da mola que 
contra esta 0 comprime. 

Esta manobra é feita por meio d'um pedal commandando 
um sistema d'alavanca estabelecido por fórma que quando 
se carrega no pedal se faz à debraiagem e quándo se 
abandona o pedal à embraiagem se ellectua por acção: 
de mola. 

Es) 

SALON DO AUTOMOVEL 
() primeiro Salon d'este ánno tem despertado menos in: 

leresse do que nos anhos anteriorés, pois que a industria 
automobilista parece ter chegado «à um periodo estacionit 
rio, na orientação actual d'esta industria. Ohegon-se aum 
estado grande de perfeição, à que só uma nova orientação 
que se não prevê, poderá trazer importantes, modificações. 

O faeto mais caraterístico é à apresentação de carros 
de pouea forea em quasi tódos os stands, Mesmo das me- 

dro dos prineipaes sistemas: lhores marcas, o que define tendencia para à democrati- r a ã ! H— Embraiagem de dentes. zação do antomovel. 
"o VAN .. (de cones ' Pequenas alterações teem sido feitas nos preços é que to Il-— Embraiagem guar-| : Sia E So Se Bea : h ANT Tses Os : . Konidm ÃA comro. 0º fita e guarnecida deyinterior nos indica que sob este ponto de vista egualmente esta 

COUTO: setas. exterior. — industria está no seu pitriodo de equilibrio. 
; (TA Ou OT ARA LD FTA de espiraes ice Apesar da grande Concorrência que deveria tender ao 
—— Sarão matalíos! de seguimentos extensiveis barateamento dos automoveis 6 que se verifica e que as 
PR. : de diseoós. Casas que experimentaram lânçgarse nesse caminho não 
AI IV— Embraiagem hidraulica ou de liquidos. resistiram e foram ou estão condemnadas à desaparecer: 
ST VY—Embraiagem de tunbor e correia, d'abi numerosas abstenções e alguns logarós vagos no 
q Vl — Embraiagem eleclrica. sela. 

SU 
=. '
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À impressão em França é que já deixou'/de existir uma 
razão para a repetição annúal d'estas exposições que pro- 
vavelmente não se realizará no proximo anno. 

Agóra todo o interesse reside no 2.º sálon, 0dê veicu- 
los industriaes, machinas, navegação, aviação e aerostação 
que estará aberta como dissémos de 24 a 30 do corrente. 

go 
ASSEMBLEIA GERAL DOS AUTOMOVEIS CLUBS 
Realizou-se em Paris no dia 30 de novembro ultimo soh 

à presidencia do Barão de Inglen à assembleia geral dos 
Automoveis Clubs reconhecidos, procedendo à eleição do 
Conselho de. Administração para 0 anno de 1909. 

Por proposta do sr. Carlos Roma du Bocage presi- 
dente do Real Antomovel Club de Portugal decidiu-se à 
formação duma commissão especial destiiada à estudar a 
regulamentação da civeulação internacional de automoveis. 

Nesta commissão é representado o Real Automovel Club 
de Portugal pelo seu prestimoso socio o sr. Conde dos 
Dlivaes e de Penha Longa. 

Estação experimental de automoveis 
Ha já annos que 08 americanos crearam umas installa- 

ções para experimentarem as locomotivas de vapor, para 
obterem indicações ácerea d'ellas, independentes do esta- 
(do de conservação dos carris e da via. 

Nestas installações de experiencia-as rodas motrizes das 

locomotivas não assentam sobre carris, mas sobre outras 
rodas de múaior diametro que a propria locomotiva põe 
em rotação. k 

É' como se, em vez da locomotiva correr sobre uma 
via fixa, fosse uma via movel correndo, sol uma loco- 
motiva fixa. 

O trabalho transmitido pelas rodas da locomotiva ás que 
lhe servem de apoio méde-se por meio de freios apropria- 
dos, obtendo-se assim uma indicação exacta da potencia 
desenvolvida pela locomotiva, independentemente das con- 
dições da via. 

Compreende-se bem que estas installações não pódem 
substituir em absoluto as viagens de experiencia feitas 
sobre vias fixas, pois que as provas feitas na installação dão 
apenas indicações que na viagem se não pódem colher. 

A importancia d'estas estações experimentaes foi reco- 
nhecida pelos technicos e já na Europa! começam a ser 
usadas, tendo à administração dos caminhos de ferro prus- 
síanos aberto 6 exemplo. 

Ágora os americanos estão aproveitando à ideia para 
experimentar os automoveis. 

O Glub. Automobilista de Nova York installou uma esta- 
ção experimental ohde, para cada ú«utomovel se póde de- 
terminar directamente à velocidade da mareha=— em kilo- 
metros por hora, ou em metros, por segundo-—a forca de 
lracção, a potencia éem cavallos, à inclinação das rampas 
que póde vencer e à força dos freios. 

À grandissima vantagem das estações experimentaes 
para automoveis consiste em poder experimentar-se auto- 
móveis de corridas sem o8 perigos que estas offerecem, 
feitas à toda à velocidade em estradas transitadas à toda 
a hora por veículos, envalgaduras e peões, não contando 
com os perigos coneernentes: do. mau estado das estradas, 
e dos acidentes a que estão sujeitos os corredores. 

Além desta enormissima vantagem, ha tambem à contar 
com à maior rvápidez das provas e com a sua rigorosa 
exachíidão. 

Es 
Espantha 

O Automovel Glulh de Baroclona propõe-se à promover 
uma exposição industrial de automobilismo 16 futuro mez 
de julho. 

Os promotores do certamen contam coma cooperação 
da camara municipal de Barcelona, 

E 'TANnÇA 

Foi já approvado o regulamento sob 0 qual serão effec- 
tuadas as corridas. de velocidade, em 1909, promovidas 
pelo Automovel Club de França. 

À fórmula adoptada para as carruagens grandes é: dia- 
metro, 140 millimelros; peso do veiculo 900 kilos. 

Para as carruagens pequenas foram estabelecidos 65 se- 
guintes lipos: monocilindricos, 100 millimetros de diame- 
tro; bicilindricos, 80; quadricilindricos, 65. 

EA 
EE 

GUINDASTES DE SOCCORRO 

A companhia, dos. caminhos de ferro de Orleans tem ha 
mezes em serviço dois guindastes de grande potencia e 
d'um tipo absolutamente desconhecido na Europa. 

Bstes guindastes; movidos à vapor, levantam cargas 
até o peso de 50.000 kilogrammas; apesar do seu gran- 
de volume, graças a uma construcção especial, eu esta- 
rem montados sobre bogiês, pódem ser atrelados a uma 
locomotiva, formando assim, com a plataforma, sobre-sa 
qual descansam às colossaãaes flechas, é com um vagaão- 
officina, um verdadeiro comboio de soceorro; e seguir 
com qualquer velocidade parva todas os pontos da linha. 

Um troço de empregados, formando um piquete espe- 
cial, está a toda à hora do dia é da noute pronto para se- 
guir e acompanhar os euindastes, 

Quando não seja preciso utilizar os guindastes no, ser- 
viço de desobstrucção da via, pódem ser aproveilados 
para certos trabalhos díifficeis, como montagem de machi- - 

nas, de pontes, carga e descarga de volumes de grande 
peso ele. 

Fé 

Um novo tunel 

Foram inaugurados, nó dia 6 do corrente os trabalhos 
do novo tunel internacional de Gantranc. 

Foi o ministro do fomento quem fez detonar à primeira 
carga de dinamite, para a abertura do tunel precedente à 
benção do arcebispo de Saragoça. 

Seguiu-se um banquete de 110 talheres a que assistiu 
o sub-secretario do ministro das obras publicas de França. 

Madeira, —Foi requerida à concessão. de uma linha 
na ilha da Madeiva, ligando 6 concelho de $. Vicentê com 
no. da Ribeira Brava. ; 

Beira Baixa.—A Companhia Real vae estabelecer 
uma tarifa especial, pequena velocidade, parva beneficiar 

0 transporte de casca de pinho. 
Var-se-ha por vagões completos de 5.000 kilos, de qual- 

quer das estações da linha da Beira Baixa para as da linha 
de Salamanca. 

Rapido do Algarve. --Resolveu-se continuar o ser- 
vico d'esles. comboios até 30 de junho de 1909 e dar-lhes 
paragem na estação do CGarregueiro. 

Estação fluvial de Setubal. oi resolvido apli- 
car á constneção do lervapleno da estação e da doca que 
à ha de servir, 0 subsídio de 40:0003000 réis que tem de 
ser entregue pela camara de Setubal. 

Deposito de volumes nas estações.  l'oi man- 
dado estabelecer em todas as estações das linhas do Esta- 
do o serviço de deposito de volumes de bagagem, nas 
condieões adoptadas pela Companhia Real. 
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CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Companhia Real dos Caminhos de ferro Portuguezes.— (Obyriga- 
ções privilegiadas de LS qrau.— A datar de 2 de janeiro de 1909 
Inclusivê, será pago o conpon, ouro, do 2.º semestre de 14908, das 
obrigações privilegiadas de 1.º grau, nos termos seguintes: 

Pela apresentação do coupon nºº 30 das obrigações privilegiadas 
de 1.º grau de 3:%,, recebendo por cada coupon frs., 7.09, liquidos 
de impostos em França: 

Pela apresentação do coupon' n.º 30:das obtigações privilegiadas 
de 1.º gran de 4º, recebendo por cada coupon (rs. 9,48, liquidos 
de impostos em França; 

Pela apresentação do coupon nº F7da nova fóllia deles, an 
Hexa ás antigas obrigações de 44 1/.% (primeira série-ASS6-«Beira 
Baixa») devidamente estampilhadas como obrigações privilegindas 
de 1.º grau de 3 9/,, recebendo por cada coupon 6 Marcos; 

Pela apresentação do coupon nº 26 danóva folha d'elles, annexa 
às antigas obrigações de 1/3 9/, (segunda e terceira séries) devida- 
mente estampilhadas como obrigações privilegiadas de 1.º grau do 
mesmo tipo, recebendo por cada coupon 9 marcos. 

O pagamento será feito nos termos indicados desde-o dia É de 
janeiro de 1909 inclusivê, em Lisboa na séde da Companhia, todos 
Os dias uteis. das 41 horas da manhã às duas da tavde, pelo cam- 
bio do dia e com isenção do imposto de rendimento para o The- 
souro Portuéucez em virtude do disposto nó avt.º 5,6da leide 29 
de julho de 1899, publicado ho Diario do Governo nº 172 de 3 do 
agosto seguinte, 

O pagamento em França, Inglaterra, Allemanha e Belgica será 
realizado nos termos acima, desde à mestia data, nos. cofres dos 
correspondentes da Companhia Real, de aecordo com os annun- 
tios feitos em cada paíz. ; 

Companhia Nacional de Caminhos de ferro.— No sorteio das 
olirigações da série «Mirandella-Brangancas à que se procedeu 
em 12 de dezembro sairam sorteados 65 numeros: 44,466 a 1.470 
e D1.266 a 31.270, 

O pagamento dos juros é amortização d'esta série, relativa do 
2.º semestre de 1908, comegará no dia 2 de janeiro proximo fu- 
luro, em Lisboa, na séde dá Companhia. rua de 8. Nicolau n.º88, 
das 41 horas da manhã às 2 horas da tarde, e continuar em todos 
os dias uteis até 15 do tveferido mez.e depois às sextas-feiras para 
às relações conferidas em cada semana. 
Este pagamento tambem se realiza no Porto, na casa bancaria 

Pinto da Fonseca & Ivmão e no Banco Allianca. 
Companhia do Caminho de ferro do Porto á Povoa e Famalicão. 

— Pela uma hora da tintde de 22 de dezembro, em sessão publica, 
perante. os conselhos de. administração-e fiscal «d'esta companhia, 
e na sua séde, à praga Mousinho de Albuquerque, Porto, se pro- 
cederá no sorteio, relativo ao presente semestre, de 19 obrigações 
para serem amortízadas. : 

— = 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 
Lisboa, 15 de dezembro de 1908. 

O ministro da fazenda de Espanha, apresentou recentemente ás 
Côrtes um projecto de lei destinado à regular as relações do the- 
souro: publico com o Banco de Espinha e a regulariza siveula- 
ção da moeda de prata. 

Tá pela impovtanceia d'este documento, já porque tambem éntre 
nós assunto tdentico tem merceido as altoncões ee estindo de al- 
guns dos ministros que teem sobracado a pasta ada fazenda, ent- 
bora haja à attender em parte à divereencia de eirenmstaneias 
que imperam nos dois paizes, refórir-nos-liemos resumidamente 
o valioso trabalho sobre que o parlamento do reino visínho 6 
eliamado a pronunciarese. 

Pela leitura do projecto, que sentimos não poder transcrever, 
devido à esteiteza dê espaço de que dispómos, eliega=se à cot- 
elusão que elle tem sobretudo por fim restituir 4o Báneo de Espa- 
lia 0 seu verdadeiro cavactes de banco central de emissão e do 
desconto que às eitennstaneias he fizeram perder hiacuma dezena 
de annos. 
Para hem compreender 6 aleance da reforma é preciso, com ef- 

feito, lembrar 6 papel desempenhado pélo Banco durante à guor- 
ra hispano-eamericana e depois. 

A Espanha, encontrando-se em situação apertada ve gosando 
apenas de um eredito, bastante limitado, no. estrangeiro, viu-se 
Obrigada à recorrer com frequencia do Banco pará occorrer às 
suas necessidades de dinheiro, O Banco, por seu lado, fezos lar 
gos emprestimos, aliás lucrativos, que The ervat pedidos, Mas ao 
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[1SSO QUE Via n sua carteira exageradamente. pejada de valores 
do Estado, pagarés, bilhetes do Thesouro, títulos de divida inter- 
na, da angmentando próporcionalmente à cirentlação de moeda fiz 
duciaria, vendo-se foreadamente obrigado a collocar: em plino se- 
Cundario as suas operações de desconto. 

e 

Posteriormente, porém, à situação tem-se modificado pouco a 
pouco. Para que à transformação seja completa, resta num ultimo 
esforço. 1 esse o fim a que visa o ministro da fazenda prosegnin- 
do no caminho encetado por um dos seus antecessores na Mesma 
pasta, o Sr, Villaverdo, 

D'ahi, as medidas preconizadas, tendentes 4 liquidação progres- 
siva das dividas do Estado para com o Banco que em 341 de de- 
sembro ultimo se elevavam ainda à cérca de 35350 milliões de pese- 
tas, não incluíndo nesta importancia 6 emprestimo de 150 milhões 
em virtude da lei de 1891, por oceasião da renovação do privile- 
gio do Banco, Essas mesmas dividas, em 1899 chegaram a áttinocir 
uma cifra bastante approximada de 1.500 milhões. 

Pelos mesmos motivos se justifica a apresentação de outras me- 
diáas destinadas à facilitar o desenvolvimento da carteira com- 
mercial. 

O projecto de lei propóe-se egnalmente sa um outro fim: o de 
melhorar a situação monetária do paiz e combater a crise cambial, 
relórçando à reserva metallica ereduzindo 6 volume da cireutação, 
ou pelo menos impedir-lhe o auemento. 

Estas medidas estão intimamente ligudas às precedentes com às 
quaes formam na realidade um todo, Os seus resultados não pódem 
ser immediatos. Reflectindo bem no assunto chegar-se-ha à con- 
elusão de que se as disposições do projecto em questão, depois de 
convertidas em lei, OBrdA ter, no futuro, influencia sobre o cam- 
bio, 6 desapparecimento do agio, dependeria ainda assim da me- 
lhoria da situação economica do paiz, a qual, de resto, tem feito 
já importantes progressos nos ultimos anuos. 

Ao lado desta mellioria economica lá & registar tambens o le- 
vantamento do eredito, tanto no interior como no exterior. 

Desde a perda de Cuba à Espanha tem-se supprido a sí mes- 
Ma, sem ter de recorrer-ao estrangeiro para os emprestimos de 
que nevessita, Os capitulistas nacionasos teem respondido à todas 
às chamadas que lhes teem sido feitas. o que não ABES que à 
divida interna de 4 9%, subisse de 71 para 84 desde 1900 até o pre- 
sente. À capitalização, que eva feita à 4 1/59/, baixou a cérea de 
3 3/00 & ARTE NBIO está muito proxuno do par, E 0 ultimo 
billião que anda em giro e pelo qual o Whesouro publico espanhol 
é ainda tributario do estrangeiro. Ha oito annos este fundo não ehe- 
gava a valer 70 em París. X 

Chegou assim 0: momento propieio dé desembaraço sa situação 
do Banco do 'Fhesouro e à tarefa é agora mais facil para o actual 
ministro do que o foi para os seus antecessores: i 

““ 

Em Portugal, 6 assuúto dominante; lia quinze dias à esta parto, 
é crise ministerial. Le 1 : s 

A quinzena que hoje linda foi ferti! em conferencins políticas, 
boatos, declarações nos jóornaés, traduzindo amos, intelgas e com- 
retencias, chegando-se por fim à conclusão de que para não caífr 
Prova era melhor conservar o actual governo, 

Pura o paz que trabalha e produz, para o paiz industrial, com- 
méncial e agricola é que o caso 6 indiferente. pois já de antemão 
sabe que nada tem à esperar dos governos, cuja iniciativa lica 
sempre nos pomposós programas... da opposicão:. h 

Por citenmstanetas alheias à vontade e acção dos políticos os 
tambios teem melhorado ultimamente é é sem dúsida essa a me- 
lhor notícia da quinzena commercial e finúnceira, que podemos 
fornecer nos nossos leitores, 

e 

Vem à imprensa, em nota evidentemente ofliciosa, tí noticia de 
que o governo celebrára um tratado de commercio com à Alle- 
manha e (ue o respectivo diploma já havia sido assienado pelos 
srs. ministro dos negocios estraugeiros e conde de Tattenhach, mi- 
nistro da Altemantha em Lisboa. 

Não são conhecidos aínda os termos d'esse timtado que, dizem 
nlatuis jornaes, terá de ser sobinettido primeiro ao voto do parla- 
Htiento allentão, Nem sequer se conlicerm as linhas geries 
Segundo à nota officiosa, em virtude d'esse tratado, todos os pro- 

duetos portuguezes são admiltídos nx Allemanha com o favor dá 
pauta minina, obtendo eríndes teduccões 08 nóssóos vinhos de lo- 
lago, de pasto é generosos. 

Os vinhos do Porto e da Madeira passarão à pagar os mesmos 
direitos que na Allemanha se acliam fixados para 08 vinhos com- 
muna; além disso 0 governo allemão reconhece, em virtude d'tsse 
tratado, que as designações de Porto e Madeira são marcas tegio- 
aos exclusivamente portuguezas, passando 4 ser consideradas 
Como contravencões, puniveis por Jeí, as desienações de Tarra- 
gona-Porto, Australian-Porto é outras combinações d'este gonero 
que inundam os mercados estrangeiros, com grande prejuizo da 
produeção mais rica do nosso paiz, 
Tambem os nossos azeites, (ructos, legumes, hortaliças e outros 

generos de exportação, poderão agora concorrer nos mercados al- 
lemães, com o tratamento da pauta minima, com os productos si- 
milares Voutros páizes com que a Alemanha tem tiatidos de com- 
INTRO, 
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Quanto ans productos allemões, poderão entrar em Portugal pa- Ultimos preços da libra; comprador, 33520) réis; vendedor TRT REA 

cando os direitos da nossã pauta actualmente em vigor; ficando- 53560 veis. Í : : Tt 
nos comtudo o direito de modificá-la auementando e diminuiado O Cambio do Rio sobre Londtes continóa à 13 17; o que dá parva 2 

as taxas d'um erande numero de artigos da pauta de 1892. a libra o valor de 153737 réis fracos. ; ) ' bh 
Diz ainda à nota ofliciosa que além d'outros favores o tratado Segue a nota das; ultimas cotações cambiaes de lioje: : 

com a Allemanha tem para nos incontestaveis vantagens, pols vem PTD A SEIO : —— NA: 
abrir-nos o caminho: para entearmos em aceordos commerciaães Ex 15 1 Dezemeno | ExMCSO0 ne Novestno TA 

com outros paízes que terão de sollicitá-los ou sujeitar-se às con- SRA ESSAS RR TUIECA A DT) E 
sequencias da applicação da lei das sobretaxas votada pelo parla- Comprador) Vendedor Comprador) Yendedor ã 
mento nã ultima sessão. 

- o 

" Londres Chefe «212.0: RB ADI ASS AAA DAS o o . 

À. melhoria «la situação. cambial tem-se aceentuado durante a 5 BO UA coneacaraos en NDo a Ditcam AE N/6 Es .: & 
quinzena, sendo natural que progsrida, pois que à noticia de terom — Paris CHenuess. os 662 665 676 679 208 
finado às reguisicães de cambiaes pór parte da moasem e deter Berlim » corso 271 212 277 278 . 

apparecido no mercado papel proventeate da venda de generos Amsterdam Cliente... 40) 461 47 47h 

coloniaes leva juntar a nota officiosa, hoje publicada, deque 0 20- MAPIA CHOQUE ca çaan es G85 503 [OD] 1030 

YVerno tem já no CStranaeiro os fundos [rec Ss para o pavumento ã - —— = —— nec | 

do coupon de janeiro. ' ALGO: o 
'P 

Cotações nas bolsas portu&gueza e estrangeiras : 
III BEE TO II TIE MM RIC, ot RCE CR a nr : É 

DE =ZcRFEMBRHRHAHO : ” 

Bolsas e titulos Ao 4 dh 
Í 2 3 À Yo 7 Ss 9 (4 1 (2 tá fã = . 

3 A 1 

Lisboa: luscripeões de assentamento... — 10,90 90,25 = 40,930 0,830 — jo 308 30,85 40,30) 30,95 = t A 

On " COUPON o eres 9,10 Ao 4, 10 — MINA 3810 — so, 10 39,10 1,10 JOAO 39,10 39,10 — Eis 

ENIO ANA NENN e e ça SCmd aa A AÇO DBO | 24850 — — 91.300 — — —= S1800 — I1:250 - — =- +. 

wc Á/ASIO nssentamentos sides ARSGO0 ps = = ão == =. = > E * = 4) ST) f 

é A ASIO BOUPON LS Sesc = == = &. = = = — — — = 49:00) — = ão 

Wo ANDY S USBONTAMMentid o co 57.000 = A 3. —= == = = = H7:000 =. = =. = Ds 

é A S/ coupón utero. ALQ00] —— TO | — ANO | — - = ITAGQ0| —” — ST00 — &s A 

nm externo, 1, séricos. 67000 | 67000 = — 17.000 | 67 006 — 1700/11  6TAUO0] 67000 | O7IÃo | GADO 67000 = A 
CAE A A SR CEASA A O ORA ROS EE 4,250 9950 —— — 950 4250 —= 0950 5 =— 8250 — — — A 
6 TMCOS CAUNÓBNA Se dia sea TOA 2 = =. =- AE es = — — — — — — —= = 2 

Acções Banco de VPortugulo cisco cre 153.000 — 165.000 —= — — — -— - 1665.0004 166000 — — — sí, 
4 — Báneo Commercial de lisbon... — — SS ão — — — — — — — =. | 195000 — & 
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Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e espanhoes E 

Des PRODUCTOS TOTAES — MEDIA KILOMETRICA Eos. 
LINHAS | RAE 3 1908 eia 1907 i Diferença SE 1907 | Dierença q 

ss Kil. Totaes Kil. Totaes 1908 : 1808 E 
”. 
Dos 

Portuguezas Réis Reis Réis Réis Reis Réóis 5 p 

Réde geral 1... 2 Dezembro [4.073 |5:356.711.000 | 1:073 3.365.786.000 — 9.033.000 | 4992.2974 | 3,0006895 | — 8.421 - 
Companhia ABal.: CVondas Novas. | 0» + 707 9024000] 7 87.676.000 |-1- 3,348:000 | 1.300.342 | 1.252.544 | )- 47.898 à) 

Coimbra Lousa > " 20 243018000]. 28 24102000/-- 109000] $S37965| 834206) 3759 2 

SHEORUOSIO Leu o cia e ABRA DAa 30 Novembro] 633] 1.324.774.365 | 61 | 1.280 363.816 | + 44.410.549 [2.086.258 | 2.095.521 | — 8263 PV. 
MINHO: DOULO essas ater : BS 405 | 1.574.359.000 | | 405 | 4.485;763,995 | 4- 88.5095.075 | 3.887.306 | 3.668 3352 | +--218.754 eo. 
Beira Alta...) porque : DNA 253 | JMASOSOT7S] 233) ADSSSSSGG | 37400469 |1.626.873 | 1.604.302 | 2 22.37 ss 
Companhia Nacional coco 1 2 y 183] ARLOBLSIO! 485] 152600037 /— 854848] 778656] 2824685 /— 66.209 - 

GUIADOS ou. reside ra 31. Julho 36) 708GLOSOI! 34] S6SS36IO|--14.281.260 | 1263445 | 1.664.296 | —398.784 PM 
Porto à Povoa e Famalicão ..../ 30 Setembro | 64] 1237363561] 64) 1196024224 4134139 [1.033.383 | 1.868.787] - 64596 ,. 

ispanholas Pesótas Peselas Pesetas Pesetuas | Pesetlas | Pesetas - | 

Norte de Espanha: 1110220100 10 Novembrot 3.681 | 141.026:539 | 3.681 | 1080728774 2953681] 30462) 2936042 802 a 

Mudrid-Zaragoza-Alicante .-...: 20. 3.650] 10055087 3.650] 96855217] 3698869] 7549] costs co 201% Jo 

ABANDIZOS 1111 o Sagat 10. 4 [8083] 48526438 1083] 46480646] 2048] 47014) 1528|- 1795 
Madtid-Cae.-P. e Oeste de Esp 30 S TT TOIROS 757 TB31LTIO | 4- h3.031 10139] 10083 | 56 : 

Lala a MUelVa cocos veces 2 Dezembro | 4180 IAL9AS2] 480 SALOI8B] A R7AGBA] aA7A95S| A7OSS|-L S07 K 
VERBA Minaa nd A EE) AEE Dl EEE E o E Eh CREIO RE 0 AET Em, LEITOR MIC ELOS MRI RE JO TIRA AEE EA O EIA OI O 10 2 EMI SA, Ema cco a 2 Ri E IEEE É DUE SETE IEEE SA LO: 
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Espanha 

As direcções das varias companhias ferroviarias interessadas; 
estão em combinações pára à ereação d'um servico diveclo senra- 

nal para Granada. es 
E o Pensa-se novamente. com muito interesse nã construeção 

da inha denominada do Litoral: 
: França 

Foj aberta à exploração à segunda via nas. secções da. linha de 

Roanne à Lyon, pór Túrara, compreendidas entre Le Coleau, Am- 
plepesis, Tarara e Arbresle. 

Belgica 

A adininistradão dos caminhos de ferro do Estado fez a encom- 
menda de trezentas locomotivas de varios tipos para as suas linlias, 

O fornecimento foi feito por concurso, sendo adjudicado 4 jin- 
dustria nacional. 

A importancia das trezentas locomotivas monta à 125.234 francos. 
A mais cara custou, em moeda nossa, 20:8285340 réis; à mais 

barata custou 10:84435880 réis. 
Tab Foi resolvida à constrneção doe uma segunda via na linha 

da Flandres oceideêntal, que o Estado adquiriu. 
Os trabalhos comecarão immediatamente no troço compreendi- 

do entre Boulers e Courtrai. o. 

Companhia Através à Aírica 
Relatorio do Conselho de Administração apresentado 

á assembleia geral de 11 de novembro de 1908 

(Continuado do nº 508) 
EXPLORAÇÃO 

Sesuindo o costume dos relátorios anteriores, damos a seguir os 

mappas relativos no rendimento da linha desde o começo da ex- 
plarvação: 

O rendimento da linlia foiem: 

1889-1890. ..... * 17:0005000 1801000. 11.2. 306: 0005000 

1890-1891... 35:0003000 1900-1901... 288:00ND$000 
L8DIABIS. 1. 162:0005000 L9I-ANVZ 212 308:0005000 

1802-18IZ...... 97:0005000 1003-1903. ..... 2909:000-5000 

L8O3ABIA.. o. o 120:0008000 1903-1904... 336:0005000 

IBDAABOS. oe 163:0005000 90-90... o. 3I18:0005000 
ISODAROB. 11200 301 :0008000 1905-1906: 1... 300:000 5000 
IBINOASOTZ. 1.2 208:0008000 1906-1907... I16:0008000 

IRIT-ABIB.....o 177:0008000 LONT-A008....-: 316:0005000 
ISIRABIO o 216:0005000 —— 

em numeros redondos. Ã F 
Comparadas. às receitas dos dezoito ultimos annos, vê-se que a 

receita bruta por kilometro foi em: 

ASOO-A8OE. 11 cao nes BN $270 LRGOAD00: no ones 8463003 

COMA ZABISA. car 923836 EODOZASOA on ae TIIS827 

AROUEABÕS ooo es 4398009 LO LES AS; ERA AA ADA SABSOSS 

ABI BIA Ss alo sa KWIGSG7S 1002-190 «ue era RI0DS15D9 

AODE-ABID. eos DIIBOTA EONRALINNA data oa NENESBI) 

AODBAABOR ooo o 6708031 LO04-1908. 2201 R75SAIO 

AABB RTT carcisdao. 691304 SUBS CSA ROO RIBSHR7 

COBTEINAR o tan Aos. NO1S320 OD ADOT car ao 870S2 

IRIBABIO. 121220 6783236 RODT-AR o ia Aa las 8708049 

e que neste exercício com relação ao anterior houve uma diminui- 
vão de 0:02, : 

O angmento de tarifas rendeu, durante o uno CLONOMICO, réis 

1055: 0008000. i : 
A applicação d'este augmento produziu em média 50,30 % quitn- 

do devia produzir 75% segundo a lei. 
Comparado este rendimento com o do auno anterior, nota-se 

uina differenca de 11:0005000 réis para mais. 
A diminuição proveniente da reduccão da tarifa do café foi de 

97: NOOSO00 réis, Se jonuntarmos esta verba ao rendimento acima, vê- 

se que o rendimento geral da linha seria de 342:0005000 réis, ou 
408393 réis por kilometro, se não se fizesse essa reducgão. 

O mappa junto niostra que o movimento mensal de passageiros 
ii no: ; 

2.º semestre de 1907 
AULAS A ars a ASA Sara Dra 78 0/2642 %, 
BI AA Ao DOREROS E ES CERTA AE O, 
NERO ONA AE ec es o e jo do uid 
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1.º semestre de 1908 

dA TBÍRSSO nato ENTAO: st ou 240% 

BAIAS A IDEs SRA Na sa CNS 109 » 4,32%, 
TENDA To USARIA SE SER A a ais E Ce ONSTA 376» 03,57 0%, 

Vê-se que à proporção se conservou quasi à mesma do exerci- 
cio anterior. na 1º classe, notando-se um augimento na 2,º classe e 
uma diminuição na 3.º classe, havendo porém, na totalidade, uma 
diminuiícão de 13,53%, mn quantidade e de 19,00% no rendimento. 

Mercadorias 

Em grande velocidade transitaram: 
De AIOBABOT do en ane nado 339 toneladas 
De ABOT=ESOB! so ao oa nt A a 467 n 

Dillerenta: Mais .enevoo: 188 

im pequena velocidade: 
IS A ONDBADOTS asa aaa Alleca VAN ra 25.373 toneladas 
De 1907-1908... r AMERICAS bas, “S0:8052 ” 

Differenca: menos «1.112. h. 505 » 

Houve, pois, em mercadorias numa diminuição de 4.377 tonela- 
das no peso; o que dá à percentagem de 20,53 9%; no rendimento 
houve porém um augmento de 2:0005000 réis, numeros redondos, 
0 que corresponde à uma percentagem dê 0,83 º,. 

SENHORES ACOIONISTAS: 

Os acontecimentos que pertubaram a economia do paiz, não po- 
diam deixar de refletir-se profunditimente nas nossas colonias, 
augmentando ainda mais as suas difliculdades e o seu mal-estar, 

Felizmente, porém, na nossa linha não se fizeram sentir, tanto 
quanto sé teihiam, esses desastrosos efeitos, 

Effectivamente. o rendimento. geral dá linha, que no exercício 
anterior foi de 316:7683830 réis, foi neste de 316:6985090 réis, in- 
eluindo às dilferenças na tarífa do café desde abril, enja indemni- 
ZUÇão 0 governo garante pelo decreto de 6/do mesmo mez. Se lhe 
juntamos aínda à importência da diferença na mesma tarilio, atn- 
tes da publicação do pessoa 26: 1433 10 réis, Veremos (que. o ren- 
dimento geral teria sido superior à do anno anterior em réis 
26:0728350, 

Os Gastos. de Exploração, (anuexo B) que foram no auno ante- 
rior. de 346:3158948 réis, são, no exercicio, de 349:471363%4 réis, 
sendo o augínento devido ao emprego de maior numero: de lra- 
VUSSAS. 

A conta do Thesouro conta de reclamações subiu para réis 
10.5358:4698508 e o seu detalhe encontra-lo-hieis no annexo A. 

A liquidação das contas com o estado, que adeante vae descri- 
ta, foi feita pela fórma seguinte: 

Credito do Estado: 

Thesouro PONUgUeZ 111221 cr cr re 1L2944:09768312 
Ministerio da Fazenda, </ de subsidio. 1.112: LOST:IO2608227 

à Wo eU A e tam E RS TAVA D320:6028 739 
Por debito : 

Thesouro, S/ de PEClamações.s evo eee  10.5I8:4698508 

Saldo a favor da Companhias Joc. ear cade 5.2928:8668 76) 

im vírtude do prejuizo total com. a Mata Real Portugueza, ve- 
solvemos fechar esta conta pela de Lucros suspensos. Mas, Como às 

contas d'aquella empresa não estão absolutamente liquidadas, fa- 
zemos figurar as 2.000 acções na conta de Papeis de credito com o 
valor, para memoria, de 205000. ' 

A contido Banco de Portugal, apesar de ser tida como fazendo 
parte do credito do Estado, continuará a ser amortizada por nós, 
como até aqui, pela deducção de 56:000:5000 réis annuaes, feita na 
subveucão pelo governo. 
-— Mantendo o actual governo a suspensão: feita pelo anterior, das 
importaneias que trimestralmente eram entregues à companhia, 
como. compensação da dedueção na subvenção, conforme foi ex- 
plicado no relatorio anterior no capitulo Incidente, é estundo em 
grande atrazo 0 pagamento, não só das importancias devidas em 

Loanda por transportes para à construcção da linlia de Malange e 
outros, mas tambem do que contratou pagar para a exploração (fa 

mesma linha, importancias que hoje se elevam à 80 contos de réis 

approximadamente, tivemos de recorrer à venda de obrigações 
parva satisfação de compromissos inadiaveis, Por este Motivo, o 

saldo da conta de Papeis de credito, que no exercicio anterior era 
de 209;413:5000 réis, desceu para 190:5084000 réis, e o numero de 
obrigações que possuíiamós de 1.414 para 1.264, sendo vendido 
posteriormente a junho mais 464. 

Abrimos agora às seguintes contas: Thesouro conta antiga, oned 

figura o saldo líquidado à debito do estado e 4 qual será contado 
o juro de 3%, semestralmente; conforme o governo, sempre fez na 

conta da companhia: Thesowro conta nova, onde figuram as ver- 
bas de debitos por trausportes, e outras posteriores à data da li- 

quidação: finalmente a do Ministério da Marinha. contrato de Mu- 
tange, oude debitamos à importancia que temos à receber por esse
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contrato e eneditamos su importaneias recebidas. E evidente que, 
lendo às umportaneras, que fiztrum vestas.contas, do ser pagas em 
dútas córias e não 6 sendo, Yencerão tanibem 6'jura de 3 9%, con= 
Indo semestralmente 

VW limede dar anajóor desenvolvimento às infórmacões teclinicas 
sobre à exploração da nossa linha, lizemos elaborar pelo nosso 
director technico em Loanda o ex.*º se. Joaquim Faustino Poças 
Leitão um relatorio que encontrsieis em parte junto no relittorio 
da diveceno economica, 

Nesse documento, redigido com à competencia que aquelle zelo- 
so lunceionario tem dado sobejas provas, encontrareis interessan- 
tes. estudos feitos para mellioramentaás importantes à realizar ua 
nossa linha, logo que, efeitos de finito Inetir, nos encontremos em 
condições de os pôr vm qettica. 

Núa intencão de melliorar ae condicóões do nosso caminho de fer= 
ro a de diminuir ds doespoessas de CONST VYÁCÃO: ep duementar () 

encargo annvral do forpecitiento dé tavessas de madeira. estamos 
combinando àa fórma doe substituir estas. na sua totalidado. por 
lúvossas Tico. Sendoso numero de ravossas de madeira substi- 
tidas fodos os annos, de 80.000. nº iimportaneia de 40:000:5000 
réis, procuramos realizar um contrato paro fornecimento de 
100 000. Irávossas dica, empregando. à mesma quantidade de 
80.000 annualmente. com o pagamento aunual de 40:0004000 réis. 

(Con'inaa). 
N/A 

Avisos de serviço 
Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Apeadeiro de Garrovillas 

Segundo comonmÓicação da Companhia dos Caminhos de feio 
de Madrid=Cuaceres-Porstual, à partir de 1 de janeiro de 1909. o 

úfeddeiro, de Gárrovíillas, FTA o entre às estações dé-rio Tajo e 
Casar, n1 linha de Malpagtida a Arroyo, estará habilitado à fazer 
Servico combitado! de passageiros, bagagens e mercadorias em 

erande veloculade para volumes de peso não superior a 40 kilo- 
Eramonas. 

Tarifa especial S. F. N.º 3 de pequena velocidade 

BANS, Mona de pequena velocidade da Companhia da Beira Alta) 

Em virtude de resolução da Companhia de Medina del Campo 
à Salamanca, a pavtir de 13 do corrente deixárão de ser applica- 
Yes aos transportes de cerenes procedentes das estações da linha 
daquela Companhia ou à elis destinadas, os proços que, segun- 

ido 68 2º dá tarifa especial 8. E, nº 3 de pequena velocidade, 
cortesponden d esses ltinsportes, 

Ficam em tudo 6 mais em vigoras condições da referida tarifa 
especial S. EF: n.º 3 de pequena velocidade; em vigor desde 1 de 
getembro de 1907. 

Transportes de sal da estação de Figueira da Foz 

Desde 10 de dezembro de 1908, serão isentos do púgamento dos 
direitos de desembarque à que se refere o artigo nº 13 da Tarifa 

de despésas aceessorias desta Companhia, Us remessas de sal ex- 

perdidas da estação de Figueira da Foz com destino às estações 
d'esta Companhia e suas combinadas, sempre que tacos remessas 

Serio desenmbaroadas puma u ponte e ulilizem o guindaste à vapor 

ali existente e que pertence & Companhia dos Caminhos de ferro 
Portuouezes da Beira Alla, 

399 

Bilhetes para operarios 

A partir de 10:06 degembro de 1908; & permitido itos fe 
res de bilhetes da tarifa especial n.º 44 de grande velocidade, ar- 
(ig0/ 4.º (assignaturas de 3º classe semunaes e mensacs para ope- 
aarios e trtballadores) utilizaruo percurso Espinho-Porto, além 
dos comboios citados nas « observações» do cartaz horario DA407 
em vigor, o comboio n.º 1507 que segundo o mestino horario parte 
de Espinho às 7 horas da manhã, 

ARREMATAÇÕES 
Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Fornecimento de ferragens diversas 

Dia 21 doe dezembro de 1908 pela 4 1/2 hora da tarde. 
Local de aberturas de propostas: — Kstacão central de Lisboa-Ro- 

dio peraúíte a Commissão Exceutiva. 
Condicões estão patentes: Repartição central dos. armazens (San- 

ta Apolonia) todos os dias oteis dás 10 horas da manhã às 4 de 
turdo. 

Deposito. prócisório: deve ser feito até às 12 horás do dia de 
Concurso, 

Fornecimento de arames diversos 

Dia 21 de dezembro de 1908 pela 1 1/, hora da tarde. 
Local de abertura de propostas: — Estação central de Lisbosn-Ro- 

cio perante à Commissão Executiva, 
Gondições estão patentes: Bepartição central dos armazens cgeraes 

(Santa Apolonia) todos os dias nteis das 10 horas da mania às 4 
da tarde, 

Deposito. provisório: deve ser feito até às 
CONCUTSO, 

Fornecimento de carne ao armazem do Entronca- 
mento até 31 de dezembro de 1909 

Dia 24 de dezembro de 1908 pelas 3 lioras da tarde: 
Local de abertura de propostas:— Estação de Santa Apolonia: 
Condições estão patentes: 20 servico dos arhtizens geraes (Santa 

Apolonia ): todos 08 dias úteis das 40 horas da manhã às 4 da 
tarde, 

Deposito provisorio : 305000 véis feito na tesouraria da Compa- 
nhist, ou em qualquer das estações d'esta Companhia e à sua 
ordem, 

— Fornecimento de apparelhos electricos 

Dia 238 de dezembro de 1908 pela 4 1/. hora da tarde. 
Local de abertura de propostas: — Estação central de Lisboa Ro- 

cio perante a Commissão Executiva, 
Condições estão patentes: Repartição central dos armazens:(San- 

ta Apolónia) todos os dias uteis das 40 horas da manhã ás 4 da 
tarde, 

Depusito provisório: deve ser feito até as 43 horas do dia do 
Concurso. 

Venda de papel velho, cordas, vidros e crina preta 
Dia 28 de dezembro de 1908 pela 1 %/s hora da tarde. 
Local de abertura de propostas: — Estação central de Lisboa-Ro- 

cio perante à Commissho Exceutiva. 
Condivões estão patentes :. Repartição central dos armazens gerhes 

(Santa Apolonia) todos os dias uteis das 10 da manhã às 4 da 
tardo. 

Deposito provisoria: deve ser. feito! até às 12 horas do dia do 
CONCUrSO, 

12 horas do dia do 

ET EE 

(5º 8) 

BOUFFIOULX (Belgica) 

Locomotivas 

de todas as forças 

ó bo 

gl Gruas de todos 
os sistemas 
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AGENDA DO VIAJANTE 
Prevenimos os nossos leitores de que são estas as UNICAS casas que lhe recommendamos porque, praticamente, conhecemos o seu serviço 

Aide-mémoire du voyageur — Nous ne saurionus recommander à nos lectenrs d'autres maisons, que celles indiquées 

i-dessous, car nous les connaissons par expérience personnelle. 

Gran Noto! Viscaya.— Todo o con- 
1 BILBAU forto, cosinha esmerada. Sucursal na la 

dé Chacara Mendi —Profirietario, Felix Nufioz & 0 

BRAGA-BOM JESUS Grande Hotel 
Grande Hotel 

do Elevador—-Grande Hotel da Bon Vista. 
—Servico de primeira ordem: Banhos completos. Ser. 
vico especial para diabeticos. Bous quartos, Lux ele- 
ctrica, Áceio e ordem. Preços modicos. 

CINTRA Hotel Netto.—Serviço de primeira or- 
dem, aposentos confortaveis e aceados, 

almoços é jantares, mesa redonda ot separada, mag- 
nilicas vistas doe terra e mar, casa de jantar para 
sem póssóoas, Precos raxoaveis,—Proprietario, Romão 
Gareia Vinlias. 

ESPINHO Hotel Particular, “ervico do qui 
gira ordem sala de visitas, pago, ga 

hincto: de leitura, ele, etc: Modicídade de precos, 
sendo. um dos loteis nais hem situados e que mais 
soúvém 608 ninterasos linnhistas.— Propr., Seralia 
Persira. 

GUIMARÃES Grande Hotel do Toural.— 
tó, Catupo do Toaral, 18,,Este lio- 

tel é sem duvida um dos melhores da provincia, de 
inexcodiveis commodidades e noelo; tratamento re- 
tommendavel—Proprietario, Domingos Jose Pires, 

H À M B U RG 0 Sautier & Bs? = Comissões, 
transportes maritimos pelas mais 

mpartantos carreiras de vapores, — Servico directo 
emro Húulorgo é Espanha, 

Braganza-Hotel.—Sslons—Yue splen 
LISBOA dide sur la iner—Sérfvice de [e ordre.— 

Proprietário, Victor Sassetti, 

LISBOA Grande Hotel d'tnglatorra tm 
frente da Estarão Central: P. dos Hestáu- 

rúdores, De 1.º ordem. Áscensor. Luz electrica. Re: 
commmnendado pela Propaganda de Portugnl. 

LISBOA €. Mahony & Amaral. — Commis: 
SOS, CONSIBDAÇÕES, AOS) etc. Vidê 

anuuncio no frente da capa-—ttua d'El-Mtel, 78,2: 

LISBOA 
— No Intro, e ue MAFRA. 2I2tStumo  deliasacemminodações desão 

15000 reis por dia à 18500, Redueção de precos para 
esiXeiros visjantos. 

PARIS Seghers & Paradis.— llºpresentautes 
de grandes fabricas da Belgica, lustaterra, 

ete.—Rune Seribe, 7. 

PORTALEGRE Hotel Caraça. O principal 
da cidade é um dos meiliores da 

provincia. Servico: bom e aceludo, Carro di estarão 
ão. comboio do dia, de Listioa, Prop. Antonio d'Dli- 

cearla=P. do Mutiicipio, À, 5,6 e 7. 

velra Carai, 

Canha & Formigal.— Artigos de mer- 

PORTO Grande Hotel do Porto.—!.e mmcil- 
! leur de la villo. Lits à ressorts. Omnilns 
Púléplione. Borle aux betltrées—-Salles de léciure et de 
rúception, Bains. Jóotdmmaux. 

PORTO Hotel Gontinental.—!us Entrepare- 
des (Fronte à Batalha), Serviço de 1.º or- 

dem, preços moderados, Frente do correio, thea- 
tros: muito central—Propr. Lopez Munhós, 

PORTO Hotel Real. — Rua do Bomjardim, 21 — 
Completamente reformado, mesa e vinhos 

de primeira ordem. Unico defronte da Estão Ceén- 
tral de S. Bauto, proximo à praca do D: Pedro. Preco 
risoavel.—Propr, Serafim Pereira. 

Grande Hotel Esperança. — 
Avenida Todi, em feente do thienatro; 

sitio contral; bellas vistas. Bellos aposóutos; Servigo 
ESADIRÇÕÃO Diaria 18900 nu 28500. Prop. Lourenco & 
OUronço. 

Gran Fonta de Madrid. —lris- 
SEVILHA cipal estabolecimento de Sevilha Hiu- 
minação electrica=Luxuoso pateo=Sala de jantar para 
200 gpessouns— Banhos, 

Viuvade Jue- VALENCIA D'ALCANTARA YViuvadeJue- 
lez. — Agente iuternacional de aduanas y Araus- 
portes. 
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