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À elevação das tarifas dos Gaminhos 
de ferro Rortuduezes 

À proposito! dos Avisos publicados na imprensa pelas 
companhias dos Caminhos de ferro Portuguezes e Beira 
Alta, annunciando, à partir de 18 de maio na Companhia 
Portugueza, a cobrança de uma sobretaxa de 10º, nas 
suas larifas de transporlessem grande e pequena veloci- 
dade, foi-nos mostrada por um amigo, recemehegado do 

Porto, um projecto de representação ao Governo, para o 
qual se procura alli angariar assignaturas, protestando 
contra à elevação dos preços dos transportes ferroviarios e 

aceusaândo a Companhia de, a pretexto da guerra enropeia, 
procurar um augmento de receitas desproporcionado com 
O seu augmento de encargos. 

Ainda hontem um jornal de Lisboa publicava tambem o 
seguinte suelto; 

«Estando annunciado que às companhias ferroviarias do paiz 
dugmentam algumas dás suas tarifas, com fundamento na alta de 
preça do combustivel e material, consta que varios commercian- 
tes e industriaes vão protestar cóntra esse augmento, que, em sua 
opinião, não lem razão de ser.» 

Terão razão os promotores de representações? Não ha- 

verá fundamento bastante para à exigencia da Companhia? 
São perguntas que o publico formula com justificado 

interesse. Para esclarecê-ló, procurámos colher em fonte 
Segura algumas informações, tendo obtida as que seguem, 

E certo que a Companhia está ainda à receber carvão 
por conta de um antigo contracto e portanto sem allera- 
ção dos preços «de Te igem; não deixa todavia, por motivo 
da. alteração dos cambios e outros, de lhe ficar mais caro 

em Lisboa com uma differença superior a 35 º[,. Terá, 
porém, durante muitos mezes do anno, dê sofírer ainda o 
ageravaménto dos preços nas minas, dos fretes marílimos 
é seguros de guerra, aggravamentos que se não podém cal- 
cular, pois os preços bem poderão exceder ainda os acluaes, 
que são de 45 schillings à tonelada de Cardifl (half and 

het quando à Companhia paga o Cardiff miudo à 181 

às briquettes a 29,6! Tomando porem, em linha de conta 

A o actual augmento de encargos, lerá à Companhia 
na verba do carvão um angmento de custo superior a 218 

contos de réis, ou 218.000 escudos, como hoje se diz. 

Não é, lodavia, sómente carvão que a Companhia ne- 

cessita; de outros abastecimentos tem que prover-se, do 

paiz uns, outros do estrangeiro. Ora os maleriaes adqui- 

ridos e a adquirir no paiz e que o auno passado monta- 

ram à cerca de 130 contos, soffrem, a julgar pelas com- 
pras já eflectuadas, um augmento de 24,5 º[, ou seja 32 

contos, numeros redondos. Por seu lado, os materiaes 

provenientes do estrangeiro teem soffrido, em media, nos 

preços, um augmento de 51 º(,, O que, em cerca de 400 

contos, representa uma cifra de, approximadamente, 204 

contos, à qual ha à addicionar um encargo complementar 

de uns 138 contos provenientes do aggravamento cambial. 

Chegainos assim a uma cilra tolal superior a 590 con- 

lOS, à que deverão RA uns 250 contos, augmento 

o dos encargos das obrigações à que se não póde 
faltar. Temos assim um augimento nos encargos em relação 

à 1914, de cerca de 840 contos, cifra que seria ainda aug- 

mentada. se a comparação sé fizesse em relação a 1913. 

Vejamos, agora, qual o -augmento que póde trazer às 

receitas da Companhia à sobretaxa à que se refere o Aviso 

ao publico a que alludimos. 
Em primeiro logar, deve explicar-se que as receitas 

da Companhia Portugueza liveram algum augmento nos 
primeiros mezes, em relação ao anno de 1914, o que não 
admira porque esses, inezes do anno passado se fizeram 

sentir os effeitos dass greves; todavia, e infelizmente, já 

começaram à ser inferiores às daquelle anno, como, 

aliás, aconteçe desde o começo d'este anno nas duas re- 

des do Estado e nas de outras companhias, em que se 
não produziram greves. Não é provavel que as receitas 

este anno egualem as de 1914, que nem mesmo atlingi- 

ram 6.400 contos. Aceeitando; comtudo, este numero, ler- 

se-hia um augmento de 640 contos. Muitas causas porém, 
concorrem para que o auginmento seja muilo inferior à esta 

cifra, como vamos explicar. 

Para . poupar à alimentação publica e attender à silua- 

ção das classes necessitadas, o Aviso ao público consigna 

isenções e reducções da sobretaxa. Assim, para 0s passa- 

geiros, à sobretaxa de 10º, só incide nos bilhetes de 

preço superior a cincoenta centavos, sendo isentos ós de 
preço inferior a dez. 

Não póde facilmente calcular-se a reducção total por 
este motiva, mas só por efleito das isenções a quebra é 
de uns 16 contos ua receita dos passageiros. Às isenções 
de sobretaxa, nas mercadorias transportadas em pequena 
velocidade são muito numerosas, como poderá: verificar-se,
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abrangendo os principaes generos alimentícios e os adu- 
bos agricolás fungicidas, elc., o que representa a isenção 
de cerca de um terço da tonelagem transportada, ou uma 
redueção do producto da sobretaxa sensivelmente supe- 
rior à 100 contos. Não vale a pena detalhar estas cifras; 
mas para se fazer ideia da tonelagem isenta, bastará dizer 
que à Companhia transportou cerca de 90.000 toneladas de 
trigo e milho, mais de 50.000 toneladas de batatas, umas 
13.500 de assucar, mais de 20.000 do azeite, etc., etc. 
Em resumo, as isenções excedem a 160 contos. 

Outras pequenas receitas abandona a Companhia para 
evilar complicações e incommodos de cobrança ao seu 
pessoal e ao publico. Por esta forma o rendimento annual 
da sobretaxa pouco poderia exceder 400 contos; mas » 
rendimento que a Companhia terá a auferir não excede 
metade, visto que o Governo só auctorizou à cobranca da 
sobretaxa durante 6 mezes, e se é verdade que este período 
abrange os mezes de maior movimento de passageiros, é 
cerlo tambem que é durante elle que se effectuam os 
grandes transportes de generos isentos. 

Vê-se, d'este balanço, que a Companhia não poderá 
obter dos augmentos annunciados mais de 20 à 25º, do 
augmento dos seus encargos em relação ao auno anterior, 
em que a influencia cambial se fez tambem já sentir, e 
com os acluaes preços originaes do combustivel. 

Se a Companhia vier a ter de pagar por muitos mezes 
os preços do carvão agora correntes no nosso mercado, é 
certo, nos dizem, que será compellida a nova elevação de 
tarifas. 

Para completar a nossa informação, falta aínda exami- 
nar à influencia que póde ter nos preços de venda esta ele- 
vação das tarifas. Ora é facil de ver que ella não irá nos 
transportes commerciaes e para o caso «Lisboa e Porto» 
a um real e meio por cada escudo ou álem de uma fracção 
de real (millavo) por kilo de mercadorias, e a um real ou 
pouco mais nos transportes particulares, de pequenos pe- 
sos. O percurso medio das mercadorias, porém, não alcan- 
ça 140 kilometros, o que muito reduz ainda aquella in- 
fluencia, que, de forma alguma, póde servir do pretexto à 
elevação dos preços do commercio. 

ps 

Um processo curioso 
I 

Em 6 de outubro de 1910 fui preso por um grupo de 
subordinados meus d'então, com o fim, ao que parece, de 
ser evitada a minha fuga para o estrangeiro, levando 300 
contos da Caixa de aposentações dos caminhos de ferro do 
Estado, destinados a com elles brindar os jasuiítas. Em 10 
de março ultimo occupei durante quatro horas e meia o 
authentico e tão duro como limpo banco dos réos em 
Oliveira de Azemeis, para responder por um accidente 
occorrido na linha do Valle do Vouga, um anno antes de 
ser por mim assumida a direcção da sua exploração. Abys- 
sus, abyssum, De ladrão a assassino. 

Manu é enveredar pela senda do crime... 
Mais que o desconforto do famoso banco me incommo- 

dou o silencio forçado, em que tive de escutar as peregrinas 
aflirmações do digno representante do Ministerio Publico, 
tão encarniçado em fazer punir o meu nefando crime, co- 
mo em revestir da alva tunica da innocencia um cocheiro 
alcoolico, que atirou com um carro cheio de gente para 
uma linha á hora da passagem sabida de um comboio, sem 
à mais elementar precaução e que era (credite, postere !) 
testemunha de aceusação. 

Esperava que se me abrisse a classica valvula, per- 
guntando à mim, réo, antes da sentença, se mais al- 
guma coisa tinha que allegar em minha defesa, mas não 
succedeu assim, de modo que nem pude recitar à fabula 
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do lobo e do cordeiro, cuja memoria avivara para esse 
lim, nem ao menos tentar demonstrar, em eontrario das 
variações do distincto delegado sobre o paradoxo, que 
um humilde engenheiro-consultor nem é administrador, 
nem gerente, nem director de um caminho de ferro, 

Para desabafo, já tardio, não valia à pena escrêver um 
artigo, mas o caso em si merece exame, para que não es- 
labeleça precedente e afim de esclarecer a thesé generica. 

Já em 1889, salvo erro, foi julgado pela Camara dos 
Pares o meu distincto collega e presado amigo, então con- 
de de Gouveia, director da Companhia da Beira Alta, por- 
que n'uma passagem não guardada, colher um comboio 
um velho surdo, que atravessava a linha sem ouvir os 
apitos e sem que o machinista livesse podido evitar o de- 
sastre. 

O discurso de delesa do illustre causidico Dr. Alves de 
Sá corre impresso e merece ser lido pelos que a especia- 
lidade ferroviaria interessa e, álem de notavel, foi elficaz, 
pois logrou a absolvição para o seu cliente. 

Não virá lóra de proposilo recordar a summula da sua 
argumentação e fazer ligeiro confronto dos dois processos, 
salvo a differença de notoriedade do tribunal e do réo do 
primeiro para a modestia do local e insignificancia do incrí- 
minado no segundo. 

Pelo Dr. Alves de Sá [oi invocado o axioma jurídico da 
responsabilidade pessoal em materia criminal. 

«No systema penal vigente entre nós e em toda a parte à pena 
é corporal. 

Uma collectividade, uma pessoa moral, não tem corpo, nem é 
um indivíduo. Como ha de solfrer uma pena corporal?» 

Com razão foi por elle recordado o artigo 28.º do Co- 
digo definindo que «a responsabilidade criminal recae unica 
e individualmente nos agentes de crimes ou contravenções», 

Se houvesse responsabilidade que pedir seria á Com- 
panhia da Beira Alta e responsabilidade civil, que não cri- 
mirnal. 

só póde responder por um aclo, quem o pratica. 

' «Sou um terceiro, Sou irresponsavel. Para mim isso é res inter 
aos. 

Pelo delicto que outrem comrette, não posso ser eu o punido. 
Ha, porém, casos de excepção muito raros e extremos, em que 

esta regra sofre modificação; como os ha em todas às cousas; co- 
mo ha, entre a liz e à sombra fechada, à penumbra incerta — e 
Nesses casos o acto praticado por outrem póde responsabilizar 
quem o não praticou, dando-se uma remota especie de culpa que 
PONTES nas theorias vincular essa obrigação de terceiro pelo acto 
alheio. 

Mas nesses casos, senhores, nunca o terceiro responde erími- 
natmente — nunca. Não lia n'este ponto oscillações no direito, 

” uma verdade adquirida. Uma lei conquistada. 
A responsabilidade em taes casos é só e exclusivamente à ves- 

ponsabilidade civil. » 

E depois de demonstrar a invariabilidade Jd'este basi- 
lar principio juridico, soccorrendo-se da auctoridade de 
Pothier, Merlin, Delvincourt, Dalloz, recorda os arligos 
2361.º e 2364.º do Codigo Civil, destrinçando à responsa- 
bilidade criminal, que recae unicamente sobre O auetor do 
facio ou da omissão, da responsabilidade civil correlativa. 

Haviam averiguado as justiças que o accidente não po- 
dia ter sido evitado, em vista das circumstancias do facto. 
Formulou então o Delegado, à Fiscalização do Governo, nma 
serie de quesitos, aos quaes foi respondido que o respon- 
savel pelo aceidente era o engenheiro director da Compa- 
nhia ! 

Filiava-se a incriminação no arl. 20.º do decreto de 31 
de dezembro de 1864, que commina as penas respectivas, 
«nos termos do codigo penal, áquelles que por inhabilidade 
imprudencia, desattencão, negligencia ou inerecução das 
leis e regulamentos, involuntariamente fossem causa de 
algum desastre.» 

Era o conde de Gouveia o auctor do accidente, que 
fôra, não um crime, mas um desastre ? 

A base que a accusação pretendia achar no art. 10.º
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do contracto de concessão da linha relativo à collocação 
de barreiras e guardas nas passagens de nível, foi destrui- 
da pela citação do art. 2393.º do Codigo Civil, estatuíndo 
que à responsabilidade proveniente da não execução dos 
contractos é regulada pelos art. 702.º e seguintes, que (fi- 
guram sob o titulo Da responsabilidade meramente civil. 

Provou em seguida o Dr. Alves de Sá que o homicídio 
puramente accidental não constitue crime, nem delicto. 

Quanto á sancção do art. 10.º do contracto, estava no 
59.º, que delermina que no caso de ser a empresa remissa 
em cumprir as requisições do Governo, acerca dos traba- 

lhos de conservação ou reparação, poderá elle mandar ef- 
fectuá-los por auctoridade propria e pagar-se da sua im- 
portancia. 

O regulamento de 1868 prevê, sobre à necessidade 
de barreiras, divergencias, entre as empresas e os engeê- 
nheiros, decidindo o Governo. ) 

Foi recordada, na sequencia do brilhante discurso, que 
vou resumindo, a historia do preceito juridico da guarda 
das passagens, emanado do art. 4.º da lei franceza de 15 
de julho de 1845. 

Num commentario observa Dalloz que esse preceito 
foi promulgado para a conservação do caminho de ferro, 
epara à segurança, não dos que atravessam, mas dos que 
percorrem as linhas. 

Alíredo Picard ponderou que a utilidade d'essa regra 
era incontestavel para as grandes linhas, em que 0 movi- 
mento de passageiros virá a ter consideravel importancia. 

Já a lei de 12 de julho de 1865 veiu altenvuar em 

França o rigor da antecedente para os. caminhos de ferro 

economicos, facilitando dos prefeitos a dispensa das veda- 
ções, excepção que, segundo o commentario auctorizado 
de Labarthe e Dupont, teve por fim poupar as despesas 
de vedações, barreiras e casas de guarda. 

Por ullimo à lei de 27 de de dezembro de 1880 auclo- 
rizou o Governo a dispensar vedações e barreiras nos ca- 
minhos de ferro de interesse geral ou local, onde se jul- 
gassem desnecessarias. 

Os mesmos commentadores observam que a pratica 
não revelou inconvenientes serios d'essa nova tolerancia, 
julgada indispensavel para as linhas cnjo rendimento inal 

cobre os encargos de estabelecimento e exploração. 
O Governo nunca exigira da linha da Beira Álta à col- 

locação de barreiras .na passagem de Ganedo, onde occor- 

rera o incidente. 
Numerosas passagens de nivel havia nas linhas da 

Companhia Real, do Minho e Douro e outras, sem serem 
guardadas. : 

O desastre fôra devido & imprudencia da viclima, cov- 

forme o advogado demonstrou, referindo em seguida a ju- 

risprudencia estrangeira, compilada no Repertoire de Dal- 

loz, pela qual companhias e directores são sempre absolvi- 

dos e só se condemnarm os individuos, agentes, directores 
e auclores ou culpados no acto. 

Depois de tão procedente argumentação foi absolvido, 
como não podia deixar de ser, o conde de Gouveia, in- 
devidamente empurrado para o banco dos rêos. 

Provou-se que nenhuma responsabilidade do accidente 
cabia à Compauhia, e se coubesse, seria puramente civil. 

Evidenciou-se ao mesmo tempo o criterio sensato de 
crescente largueza na redacção e applicação dos preceitos 
legaes sobre vedações e guarda de passagens. 

* 

Vamos agora ao meu cáso, 
No dia 10 de agosto de 1913, pelas 18,42" seguia de 

Oliveira de Azemeis, em direcção ao Couto de Cocujães, 
uma carruagem levando sete pessoas: homens, mulheres 
e creanças. À E. N. n.º 10 segue a meia encosta d'um pe- 
queno valle, curvando-se ligeiramente proximo da linha 
do Vouga para a atravessar á, sabida de uma trincheira, 
ao km, 29,130, inflectindo-se accentuadamente logo em se- 
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guida para acompanhar à linha, parallelamente e a peque- 

na distancia, até junto da estação do Couto, a qual fica ao 
km. 28,59. 

Vindo de Oliveira, a linha é vísivel a cerca de 100” da 

passagem. Um comboio que venha do Couto é seguramen- 

le avistado a mais de 20 metros de distancia por um co- 

cheiro que vá na almofada do carro. Do outro lado a linha 

avista-se durante um extenso trajecto. 
Um comboio que venha do Couto para Oliveira, apita à 

partida da estação a 500 metros da passagem e torna à 

apitar à entrada na trincheira, sendo pois ouvido por quem 
venha na estrada. É como esta é em patamar, só não pára 
fóra da linha quem não queira. 

À passagem não era guardada. 
O cocheiro era do sitio; conhecia a linha como os seus 

dedos e andara até em serviço dos engenheiros durante 
a construcção. 

Sabia que a passagem não tinha guarda, nem cancellas. 

"ram horas da passagem quotidiana de um comboio regu- 

lar de passageiros, que vinha-á tabella. O cocheiro menos 

canteloso, ainda que ignorasse todas estas circumstancias, 

afrouxaria a marcha ao approximar-se da linha e olharia 

para ver se ja passar algum comboio, tendo tempo & es- 

paço deante de si mais que sufllcientes para evitar uma 
collisão. 

Não o fez assim. O cocheiro era conhecido pela sua ha- 

bitual imprudencia e por habitos d'alcoolico, que o tinham 

feito despedir de outra casa por ter posto em perigo a vi- 

da do patrão, n'wmn awravessamento indevido da linha, n'ou- 

rá passagem. 
Chegou; .não attendeu ao local, nem à hora sabida do 

comboio: não olhou, não esculou e passou, vindo a machi- 

na apanhar com o extremo direito do cabeçote uma roda 

trazeira, fazendo despenhar o carro por um aterro do que 

resultáram varios ferimentos, um d'elles de certa gravida- 

de e uma fractura de perna. 
O machinista deu os apilos regulamentares, tanto à 

partida da estação como antes da trincheira e da passa- 

gem. 
Estivesse ou não guardada a passagem, o auctor do 

desastre era incontestavelmente o cocheiro. 
Sabendo que não havia guarda, o que devia lazer era 

rédobrar de cuidado. Se a sua irresponsabilidade fosse 

admittida, então menos responsaveis ainda são os que ao 

atravessar uma rua frequentada de uma cidade, ou ao do- 

brar uma esquina, não tomaram as precauções para evitar 

um choque. | YR 
Tal era a situação de faclo: uma passagem não guar- 

dada, em que um cocheiro conhecedor do local atravessou 
a linha à hora de um comboio, sem tomar à minima pre- 

caução, como se uma. passagem de nivel não fosse por 

essencia um ponto pêrigoso. 

Quem era o culpado do accidênte, senão elle? O ma- 

chinista, não, que deu os signaes e só podia ver o carro à 

distancia em que impossivel era parar antes da passagem. 

Erro crasso. O culpado pelo accidente de 10 de agosto 

de 1913 fui eu, engenheiro-consultor da Companhia, que 

cirenmstanicas imprevistas obrigaram a assumir a direcção 

da exploração em 4 de agosto ãde 1914. 
B' a retroactividade das responsabilidades, monstruosi- 

dade jurídica, da qual convem mostrar à genesis, remon- 

tando um pouco atraz na ordem do lempo. 
A Companhia concessionaria da linha do Valle do Vou- 

ga foi dada a garantia de juro de 5 º, sobre o capital de 
20 contos por kilometro, não podendo todavia esse adean- 

tamento exceder 600300 por kilometro. : 
À natureza do trafego, as condições technicas aperta- 

das de planta e perfil, davam à linha o caracter de cami- 

nho. de ferro economico de interesse regional, que para 

constituir emprehendimento viavel, tinha de ser explorado 
em conJições de rigorosa economia e simplicidade, de ac- 

cordo com as praticas geralmente seguidas hoje nos pai-
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zes nais adeantados e cuja rede secundaria mais desen- 
volvida se encontra, 

Edificiosmo destos; suppressão de plataformas; suppres- 
são de signaes fixos avançados e de vedações; dispensa 
de guardas e contracarris nas passagens de nivel; estas e 
outras simplificações em installações, e do serviço, per- 
mittem reduzir o custo das linhas e a despesa de explo- 
ração, sem inconveniente para um publico civilizado e ra- 
Zoavel nas suas exigencias, proporcionando-as ao grau de 
importancia da linha. 

Não lem sido esse o habito entre nós. O criterio adop- 
tado em relação á via larga, foi o mesmo que se seguiu 
nas de via estreita. 

Crearam-se assim habilos de espirito e prejuizos, a 
cujo imperio se não furtam muitos technicos de incontes- 
lavel valor e anctoridade. 

A iompanhia concessionaria do Valle do Vouga logrou 
levar à cabo, à despeito de mil difficuldades, a construcção 
da linha em louvaveis condições de perfeição das obras, 
robustez da via e excellencia de material circulante. Cir- 
cumstaneias diversas, que é ocioso referir, determinaram 
queixas e recriminações locaes que tiveram echo apaixo- 
nado e pouco criterioso no parlamento, levando o Governo 
a nomear por portaria de 14 de outubro de 1909 uma 
commissão technica para inspeccionar o troço em explora- 
ção, desde lins de 1908, de Espinho à Oliveira de Aze- 
meis. 

A Comrnissão indicou diversos trabalhos complementa- 
res que julgava deverem ser feitos como: collocação de 
contra-carris em todas as passagens de nivel; cancellas 
Ou correntes. e guardas em diversas passagens de nivel, 
entrê as quaes figurava a do kilometro 29,1 da E. N. n.º 
10; construceção da testa de alvenaria nos canos de beton 
(buses); edificios e linhas de resguardo nas paragens de 
Arrifana e Travanca para as pôr em condições d'egualda- 
de com os outros apeadeiros; vedação das estações; collo- 
cação de signaés fixos de protecção nas estações; retretes 
nos furgões. 

Em 30 de dezembrode 1909 à Direcção fiscal trans- 
mittiu à Companhia a conformidade do Ministro com as 
indicações da Commissão. 

À Companhia respondeu, allegando razões ponderosas 
que em relação a algumas das exigencias formuladas lhe 
pareciam concludentes e credoras da acquiescencia do Go- 
vertio. As outras seriam opportunamerte attendidas. 

Assim, à collocação de contracarris na maior parte das 
passagens era mais prejudicial do que util, e ja de en- 
contro às normas hoje adoptadas. 

As testas de alvenaria nos canos de beton (buses) con- 
stituiam uma despesa inutil, que ia aggravar sem vanta- 
gem os encargos da: construcção. 

Os signaes avançados das estações eram dispensaveis 
em vista da natureza da linha é das regras estabelecidas 
na exploração, bastando, para a segurança, 0º signaes mo- 
veis feitos na agulha d'entrada. 

Era. tambem esse o criterio que presentemente tendia 
a predominar nas linhas secundarias e que na do Vouga 
a experiencia de um anno de exploração mostrava mere- 
cer acceitação. 

Quanto ás passagens, iam ser guardadas algumas; ou- 
tras (entre as quaes à do km. 29,1) entendia a Compa- 
hia que dispensavam, pelas suas condições, esse encargo, 
e essa moderação de exigencias estava de accordo com as 
praticas geralmente seguidas hoje em relação ás linhas se- 
cundarias. Muitas havia aiiás, nas linhas de via larga, quer 
do Estado, quer de companhias, percorridas por maior nu- 
mero de comboios e com maiores velvcidades, sem terem 
guardas nem barreiras. 

Quanto ás duas paragens, não podia a Companhia to- 
mar sobre si o encargo de as dotar com as instaliações 
de apeadeiros, que não figuravam no projecto approvado, 
tendo a estação de UI sido deslocada do local de Tra- 
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vanca para aquelle em que foi construida, à pequena dis- 
lancia (2,8), À paragem. .de Arrifana estava a 19,35 da 
estação de S&S. João da Madeira. | 

A's ponderações da Companhia mandou responder o 
Governo, mantendo as exigencias formuladas pela Com- 
Inissão. 

Avolumavam-se as difficuldades para a conclusão da 
linha, tendo afinal o Governo, depois de laboriosas nego- 
ciações concedida uma prorogação de prazo, depois de lhe 
ser demonstrado que estavam finalmente assegurados os 
capilaes precisos para à construeção dos troços que falta- 
vam, de Albergaria à Aveiro e de Sarnada à Vizeu, Não 
admira pois que n'um periodo tão eritico da vida da Com- 
panhia ficasse em suspenso a questão suscitada pelas con- 
clusões da Commissão technica. Tendo a Companhia sido 
intimava novamente àa cumprir as indicações do Governo, 
entendeu ella, e muito bem, que lhe assistia o direito de 
ser ouvida mais uma vez e de insistir pela. revisão do às- 
sumplo, que: abrangia multiplas questões. 

Se se tratasse de uma empresa florescente, tendo na 
exploração materia para fartos lucros, ou se a segurau- 
ça periígasse, comprehender-se-hia o rigor draconiano na 
applicação da letira do contracto e a severidade rigida na 
hermeneulica a adoptar. Não era esse porém o caso. 

Peiorara a silvação cambial em relação à da epocha 
(1907) em que o contracto fôra celebrado. Para o paga- 
mento em oiro dos encargos do capital levantado em 
França havia. uma garantia em papel, cada vez mais de- 
preciada pela elevação do premio do oiro. Como am- 
pliar a obra. tão necessaria do incremento da nossa rede 
de caminhos de lerro, declarando inlangiveis normas anli- 
quadas, que hoje vão sendo postas de parte, ou attenuadas 
1Oo seu rigor, onde estas questões se encaram com o cerite- 
rio devido, categoricamente preconizado nos congressos 
de caminhos de ferro e nos'livros da especialidade ? 

Tanto mais razão linha à Companhia do Vouga em pe- 
dir ao Governo que modificasse o rigor de algumas das 
suas resoluções, quanto havia à legitima esperança de o 
ver procedêr assim em relação, aos novos troços ultima- 
mente construidos. Foram afinal dispensados os vontra- 
carris em muitas passagens de nivel e não foram exigidas 
as testas de alvenaria nos canos de beton dos troços Sar- 
nada-Aveiro e Sarnada-Vizeu, 

Fui pois encarregado, como engenheiro consultor da 
Companhia, de officiar, o que fiz em 12 de março de 1913, 
sollicitando novo exame do assumplo relativo ás indica- 
ções da Commissão de 1909. Não virá fóra de proposito 
trancrever alguns trechos d'esse documento. 

Excellentissimo Senhor: 

Em officio numero dois mil novecentos e setenta e tres de trin- 
ta de Dezembro de mil novecentos e nove, foi pelo antecessor de 
Vossa Excellencia, trausmiltida à Compagnie Française pour la 
construction et Fexploitatilh de chemins de fer à VEbranger. que 
represento, à determinação ministerial de dezaseis do mesmo 
mez para que fossem attendidas as indicações da cominissão te- 
clinica, encarregada por portaria de qualoize de Setembro do 
imesmo anno d'iinspeceionar a linha do Valle do Vouga na parte 
em exploração. : 

Pela Companhia foram attendidas desde logo algumas; com 
relação a outras 6 officio numero cento e quarenta e seis de dois 
de Dezembro de mil novecentos e nove, numero tresentos e oiten- 
ta e sete de cinco de Janeiro de mil novecentos e dez, numero 
cento e trinta e quatro de vinte e dois de Março de mil novecen- 
tos e dez, numero cento e quarenta e nove de trinta de Abril de mil 
novecentos e doze) fez por diversas vezes ponderações verbaes e 
escriptas no intuito de se harmonizarem na pratica essas indicu- 
ções com as judiciosas normas geralmente seguidas hoje em rela- 
ção aos caminhos de ferro economicos, de modo que se lemperas- 
se o rigor d'aquellas, mais adequado ás linhas principaes de via 
larga do que a estes. : | 

Deseja à Companhia convencer Vossa Excellencia e 6 Governo 
do seu constante proposito de ter a linha que explora nas melho- 
res condições de conservação e de segurança, cumprindo-lhe po- 
rém ao mesmo tempo pugnar por que se lhe não imponham en- 
cargos dispensaveis e contraproducentes, pois desanimarão ini- 
ciativas para o incremento da viação aceelerada, de que tanto ca- 
rece a economia do paiz. ,
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Encarregou-me por isso de expor detidamente a Vossa Exce- 
lencia o que tem feito e se propõe fazer em relação à cada uma 
las indicações da Commissão, aguardando a resolução do Go- 
verno para que o assumpto fique definitivamente liquidado. 

eeeaos DE ROLA E ACAEARI RADAR E BIS OCR EE ASAE) Capes saertarres 

A Companhia pede que o assumplto seja de novo examinado à 
luz do criterio que hoje predomina em relação aos caminhos de 
ferro secundarios, 

Não esquece ella que a clausula decima quarta do seu contrac- 
lo lhe impõe à guarda das passagens e à collocação de barreiras 
vonde o Governo entender que à frequeneia do transito publico 0 exvi- 
Je Para a sua seguranças, o que presuppõe o estudo attento de cada 
caso especial à luz dos principios geraes que regem à materia e 
lixam o criterio do grau de rigor nas medidas de segurança. 

Ora, é hoje ponto assénte que os caminhos de ferro secundários 
devem ser explorados em condições economicas, para que se 
possam construir em grande numero; que à circulação pouco 
Irequente de comboios com à velocidade moderada dispensa pre- 
canções necessarias nas. grandes linhas, em que lia numerosos 
comboios, regulares ou extraordinarios, com velocidades conside- 
ruveis. ; 

Por isso mesmo se dispensam n'aqueiles, à não ser em pontos 
especiass, as vedações, a guarda das passagens, 08 signaes fixos das 
estações, etc, : 

No seu tractado de caminhos de ferro, edição de mil novecen- 
tos e oito, Humbert, depois de referir as disposições regulamenta- 
res que permittem à dispensa das barreiras nas passagens de nível, 
quando seja julgada compatível com à segurança, considerou bém 
justificada essa providencia nas linhas da terceira rede, caminhos 
de ferro secundários. 

N'essas condições se aclia à linha do Vouga, com lortes rampas 
e curvas de pequeno raio, em que circulam três ou quatro com- 
boios por dia em cada sentido. 

Nas proprias! linhas do Estado de via larga, especialmente 
nas do Sul e Sueste, ht numerosas passagens de nivel não guarda- 
das em caminhos publicos e assim se conservam sem inconve- 
nientegha dezenas de annos. | 

Em França, na Allemanha, náà Belgica, à não ser em pontos de 
grande transito, as passagens. das linhas secundarias não são 
vuardadas. 

Quando muito, collocam-se na estrada, nas suas proximidades, 
laboletas de preveução, chamando à attenção do publico sobre à 
ravessia proxima. Muito maior perigo que no atravessamento de 
linhas secundarias, lia em certas ruas de Lisboa e até ás portas do 
Ministerio do Fomento, onde circulam americanos em grande nu- 
Iuero e em diversas direcções com bifurcações de linha, &lem dos 
uutomorveis e carros de todas às especies, sem que seja. necessaria 
vigilancia especial, álem da que o publico exerça. 

Postos estes principios, julgo justificada à pretenção da Compa- 
nhia à ser dispensada da guarda das passagens enumeradas. 
.ee..re 6464 AGAA ANAC OA AA AAA AA AAA AAA eae Na dA AAA AA aos ae sa eae 

Tendo assim justificado, em relação a cada um dos pontos vi- 
sados pela Cominissão, as duvidas que à Companhia offerece à 
execução integral das suas indicações, não posso deixar de me 
referir, de modo, digo, de um modo generico, 4o oflicio d'essa Di- 
recção numero mil seiscentos e quarenta e um de vinte e seis de 
Julho de mil novecentos e dez, em que à Companhia se communi- 
cava que por despacho ministerial de seis de Maio do mesmo aúuno 
fôra approvado o parecer do Conselho Superior, que julgava deve- 
rem ser integralmente observadas as indicações da Commissão. 

Achava-se n'essa oceasião a Companhia à braços com as difli- 
euldades suscitadas pela construeção do importante troço de Sar- 
nada a Vízeu e conclusão do ramal de Aveiro. 

Não admira pois que não podesse desde logo oceupar-se ca- 
balmente das co:nplexas questões que lhe eram postas, e sobre às 
quues carecia de dizer da sua justiça. 

A demora havida dá ás suas allegações presentes à auctoridade 
que deriva do testemunho dos facios e dos resultados da expe- 
riencia de tres annos de exploração. | 

A boa construcção e conservação da linha, que u mais super- 
licíal observação evidenceia, à ausencia de perturbações graves e 
de interrupções de serviço nas quadras excepcionalmente inver- 
1nosas, com que tanto sollreram quasi todas as linhas do paiz; a 
carencia de aceidentes, demonstrando à eficacia da vigilancia e 
signalização existentes; o emprego de excellente material circulan- 
te com Íreios antomaticos e continuos, que nenhuma outra Com- 
panhia tem em linhas de via estreita, demonstraram que o syste- 
ma d'exploração economica, logicamente derivado do caracter de 
linha secundaria, que tem à do Vouga, er. perfeitamente compa- 
tivel com a lettra e o espirito das leis vigentes do contracto de 
concessão e dava à circulação mais que suflicientes garantias de 
Segurançi. ! 

Pede. pois a Companhia que o assumpto seja dê novo consi- 
erado á luz do criterio universalmente seguido, preconizado hoje 
em relação aos caminhos de ferro secundarios, e no qual se deve 
o seu incremento, dexue tanto carece a economia do pais. 

A tendencia contraria só póde descoro coar iniciativas e alugen- 
tar o concurso de capitaes necessários à essa momentosa obra de 
fomento. 

133 

10mo se vê, a Companhia não se rebellava contra as 
delerminações do Governo, nem se recusava a cumpri-las. 
Sem desconhecer que a este competia, nos termos do con- 
lracto, indicar as passagens que deviam ser guardadas, 
entendia que a previa audiencia das empresas, prescripta 
no art.º do regulamento da polícia e exploração de 1868, 
podia e devia ter larga applicação, facultando a estas à 
insistencia nas ponderações appellando de Alexandre para 
Mexandre, até que formal e categoricamente se lhe decla- 
rassem que esta ou aquella exigencia tinha de ser forçosa- 
mente cumprida. 

Como se viu," no final do officio declarava-se que à 
Companhia, pedindo novo exame do assumplo, ficava aguar- 
dando à decisão do Governo. 

únco mezes passaram sem obter resposta. Considera- 
va ella pois, com razão, o assumpto dependente de exame, 
sendo portanto extemporaneo qualquer aeclo executorio 
das resoluções anteriores. 

Occorreu o aceidente de 0 de agosto de 1913 numa 
das passagens cuja guarda não era julgada necessaria. 

À Fiscalização, impressionada pelos ferimentos havidos, 
intimou a Companhia em 18 de agosto a fazer guardar as 
Passagens, o que era de facto à resposta à exposição de 
10 de março, embora se lhe não fizesse velerencia e ao 
enviar o auto do aceidente para juizo declarou que era'a 
Companhia à responsavel. 

Interrogada sobre quem representava a Companhia, 
indicou o meu nome, pois era eu quem tratava com ella 
dos negocios da Companhia se estava desde agosto de 
1914 dirigindo à exploração. Tanto bastou para que o Mi- 
nisterio publico promovesse contra mim a pronuncia como 
responsavel pelo accidente, visto representar a Companhia 
e ler esta dado causa ao desastre por não cumprir as de- 
terminações do Governo, ' 

Assiin procedeu o Ministerio Publico e ao invez do que 
resultava da analyse dos factos, deu por lestemunha de 
aceusação o cocheiro, que era o unico auclor do desastre 
pelo seu rematado desprezo das mais elementares pre- 
canções, rigorosamente obrigatórias para quem guia ui; 
Carro. 

Como podia eu representar a Companhia em 1913, se 
mesmo um anno depois era outro o seu representante le- 
gal para os efleites da responsabilidade civil? 

Deixarei para outro artigo a sequencia d'esta analyse 
sobremodo instructiva, em que mostrarei o erro palmas 

do Tribunal. 
1d. Fernando de Sousa. 

MINISTÉRIO DO FOMENTO 
Caminhos de Ferro do Estado 

Conselho de Administração 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro do 
Fomento, à quem fôi presente o projecto e orçamento da segunda 
parte do lanço de Regua a Chaves da linha férrea de Vidago à 
Chaves, compreendida entre Moure e Chaves, pela maszem es- 
querda do rio Tâmega, na extensão de 7:357".30, conformando-se 
com o parecer do Conselho Superior de Obras Públicas e Minas, 
datado de 16 do corrente, aprovar o referido projecto e respectivo 
orçamento na Importância de 174.592, e bem assim determinar 
que se proceda desde já à sua construcção. : 

Puços do Govêrno da República, em 17 de Abril de 191530 
Ministro do Fomento, José Nunes da Ponte.
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Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro do 
Fomento, a quem foi presente o projecto de entroncamento da li- 
nha do Vale do Sado com às linhras do Sul e Sueste em Garvão, 
elaborado pela Direcção do Sul e Sueste, com data de 28 de Julho 
do anno findo, conformando-se com o parecer do Conselho Supe- 
rior de Obras Públicas e Minas de 9 do corrente, aprovar o re- 
ferido projecto e respectivo orçamento na importánceia total de 
88. 713315. 

Paços do Govêrno da República, em 49 de Abril de 1913. — O 
Ministro do Fomento, José Nunes da Ponte. 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro do 
Fomento, à quem foi presente 0 projecto das obras à executar em 
Vila Rial de Santo António para o servico internacional com a li- 
nha férrea de Atamonte à Huelva, elaborado pela Direcção do Sul 
e Sueste, com data de 12 de Junho do ano. findo; conformando-se 
com parecer do Conselho Superior de Obras Públicas e Minas de 
9 do corrente, aprovar o referido projecto e respectivo orcamento 
na importância total de 30.000. 

Paços do Govéerno da República, em 418 de Abril de 1915— O 
Ministro do Fomento, José Nunes da Ponte. 

PORTARIA Nº 345 

Manda o Govérno da República Portuguesa, pelo Ministro do 
Fomento, conceder aos sócios, alunos da Associação. Académica 
de Cursos do antigo Instituto Industrial e Comercial de Lisboa, 
bilhetes de identidade dos caminhos de ferro do Estado, cuja 
apresentação nas bilheteiras dos mesmos caminhos de ferro lhes 
dê direito à redução de 30 por cento sóbre 08 preços de 2.º classe 
das tarifas gerais, sob as seguintes condições: 

1.º Os bilhetes de identidade serão anuais, conterão o nome 
e naturalidade do portador, a designação doe seu número de ina- 
trícula naquella Associação e serio autenticados com o retrato e 
assinatura do individuo à quem é concedido: 

2º Estes bilhetes lerão um número de ordem, à assinatura do 
presidente da Associação e um sêlo tanto da Secretaria da res- 
pectiva Escola como da Associação que autentiquem aquelas assi- 
naturas; 

3º Os portadores déstes bilhetes são obrigados a comprovar 
a sua frequência naquela Escola com atestados trimestrais passa- 
dos pela mesma Escola. 

Dada nos Paços do Govêrno da República e publicada em 2i 
de Abril de 1915—0 Ministro do Fomento, José Nunes da Ponte. 

Os caminhos de ferro do Canadá em 1914 
A influencia da grande guerra europeia faz-se sentir 

mesmo álem do Allantico, e uma prova evidente d'este 
facto encontra-se no estudo sobre os resultados da explo- 
ração dos caminhos de ferro do Canadá, em 1914, publi- 
cado recentemente por M. Payne, director da estatistica 
em Otawa. 

Os caminhos de ferro do Canadá não renderam tanto 
em 1914, como tinham rendido em 1913, e presume-se 
que em 1915 o rendimento será ainda consideravelmente 
inferior ao do anno findo. Por mais de trinta annos as re- 
ceitas dos caminhos de ferro canadienses subiram sempre, 
com excepção apenas do anno de 1909, e em especial 
nos ultimos dez annos à subida effectuou-se em saltos 
consideraveis. Surgiu, portanto, como um facto inespera- 
do a baixa reconhecida no fim do exercicio de 1914, e 
que se cifra em mais de 13 milhões de dollars a menos 
do que no anterior exercicio. Tendo em atlenção que as 
despesas de exploração se reduziram no mesmo periodo 
de cerca de 3 milhões de dollars, resulta que a baixa na 
receita liquida monta ainda a mais de 10 milhões de dol- 
lares. Este resultado originou naturalmente uma modifica- 
ção sensivel no coeficiente de exploração. De 68,7 que 
era em 1912, passou a 70,9 em 1913, e subiu para 73,6 
em 1914. 

Esta notavel descida tornou-se tanto mais sensivel, 
quanto mais notavel era o progresso que se vinha accên- 
luando na exploração ferroviaria canadiense, e de que 
póde fazer-se ideia pela seguinte indicação da receita bru- 
ta por milha, no fim dos ultimos quinquentios: 
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Em LSFNVEIEDICONOS URIA PASSION ANATE 
lim VOA E IEA AA) %. 5.158 » 

EA QN ISS MAS USER O ESAÇA TERA AR TIAMANADIE 6.018 » 
FUNEIUSS DB Do ASEGN a SACA ASS NORA AS E [DRA 7.894 » 

A baixa para 1914 erva de 866 dollars por milha, Para 
avaliar, de um modo resumido, os resultados relativos às 
diversas fontes de receila, basta examinar o seguinte qua- 
dro, em milhões de dollars, numeros redoudos: 

118 1914 
milhões de dollars — milhões de dollars 

Passageiros +. caí: T4,5 T25 
Mercadorias à 161224... 177,0 165,5 
Outras receitas. 102... 5,0 5 

256,5 243,0 

A diminuição na receita relativa a mercadorias corres- 
ponde perto de 6 milhões de toneladas transportadas a 
menos em 1914 do que em 1913. 

Na parte relativa a passageiros ha a notar que o nu- 
mero d'estes foi superior em quasi 500.000 ao do auno 
anterior; e comtudo à receita foi menor, porque a media 
de percurso por cada passágeiro desceu de 71 milhas que 
era em 1913, para 66 milhas em 1914. 

Esta pequena differença de 5 milhas por passageiro 
deu uma baixa de mais de 2 milhões de dollars. 

À estatistica geral para o anno de 1914 dá os seguin- 
les numeros: 

Toneladas rebocadas.... 101.393.989 
Passageiros transportados...... 46.702.280 

D'onde se concluem as seguintes medias: 

Toneladas, uma milha de percurso 

fo ia XX) 

por milha dê linha... 2.111. — 710.359 
Passageiros, uma milha de percurso, 

pOr. milha. de HOB8So ee enseas cesso T00.09 
1,328 dollar, 
1,614 dollar 

Receita media por tonelada. ....... 
Receita media por passageiro...... 

"* 

A tendencia para centralizar a exploração dos caminhos 
de ferro continua a accentuar-se no Canadá. No ultimo 
anno, 79º, de todo o trafego pertence às tres grandes 
companhias: Canadian Pacific, Canadian Northern e Grand 
Trunk. Se incluíirmos nesta conta mais 7 das outras com- 
panhias, a percentagem que corresponde à esse grupo 
representa 92º, do trafego total, restando apenas 8º, 
para O das outras pequenas companhias que são em nu- 
mero de 90. 

Esta absorpção do trafego ferroviario pelas grandes 
companhias tem sido realizada progressivamente desde 
alguus annos para cá, e não tem encontrado seria oppo- 
sição, pela convicção adquirida pelo publico de que este 
resultado tende a produzir o melhoramento do serviço, e 
por forma alguma originaria um augmento de tarifas. E' 
para notar um facto curioso, succedido com a Canadian Pa- 
cific. Esta companhia era encarada hostilmente nas pro- 
vincias oceidentaes, o que não acontecia com as outras 
companhias, que aliás apresentavam tarifas identicas e 
serviam os mesmos territórios, e, a não ser em questões 
de influencias locaes que se não linham devidamente 
captado, não se encontrava outra razão justificativa de tal 
hostilidade. 

Nas tarifas de transporte de mercadorias, os caminhos 
de ferro do Canadá teem mantido sempre uma norma ra: 
zoavel, e a media da receita, por tonelada e por milha, 
no anno de 1914, foi de 0,742 centesimos do dollar. E' 
esta tambem a media dos ultimos oito annos, e as infor- 
mações relativas aos annos anteriores não dão base segu- 
ra para uma avaliação. À tendencia para o augmento das 
tarifas, não era aliás opportuna n'um periodo em que a
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exploração ferroviaria apresentava progressos tio rapidos 
e tão consideraveis. Pelo contrario, durante esse periodo 
prospero fizeram-se certas redueções e também mudanças 
de classificação, que vieram diminuir ligeiramente o ren- 
dimento presumivel. Porém agora que a baixa de receitas 
se está accentuando, a questão deve tomar um outro aspe- 
cto, e desde o começo da guerra as receitas estão dimi- 
nuindo consideravelmente, sem que se preveja ainda 
quanto lemp5s será preciso para se recuperar o avanço, 
perdido. 

Em 1899, computava-se em 77,9 centesimos de dollar 
à despesa de percurso por cada milha, e em 1914 essa 
despesa subiu a 1 dollar e 66 centesimos, o que repre- 
senta um augimento de 113 por cento. À correlativa subi- 
da na receita foi apenas de 89 º[,, e portanto ha uma dif- 
ferença importante que só póde ser supportada por um 
caminho de ferro em muito favoraveis condições de éx- 
ploração. 

A persistirem as condições desfavoraveis creadas pela 
guerra e por outras cireumstanceias occorrentes, as com- 
panhias serão evidentemente obrigadas a tomar providen- 
cias que produzam um accrescimo de receilas, ou então 
serão forçadas a reduzir as despesas de exploração. 

E' neste ultimo sentido que se deram já alguns pas- 
sos, quer pela reducção de pessoal, quer pela suppressão 

'de um certo numero de comboios. 
E' obvio que um caminho de ferro deve ser conside- 

rado em estado de prosperidade, se as suas despesas de 
exploração ficam suflicientemente abaixo das receitas bru- 
las, para que dêem folga bastante aos diversos encargos 
e interesses que ha a salisfazer, comtanto que tal balanço 
1não tenha sido obtido à custa do excessivo gasto da pro- 
priedade. Ora, para os caminhos de ferro do Canadá, à 
observancia d'este principio mostra que a sua prosperida- 
de é realmente certa. Em 1914, à proporção das despesas 
de exploração para a receita bruta era de 73,63 º,, e 
este resultado obteve-se depois de se salisfazerem muito 
largamente as verbas relalivas à conservação e melhora- 
mento do material de varia especie. Assim a receita liqui- 
da não foi alcançada por um processo de exploração rui- 
noso para o, material, Durante os ultimos cinco annos a 
percentagem das despesas relativas á manutenção do ma- 
lerial foj de 20 a 21 º%, das despesas totaes de explorva- 
ção, e esta media é ainda um pouco superior à que cor- 
responde no mesmo periodo aos caminhos de ferro dos 
Estados-Únidos. Em 1914, por exemplo, as despesas 
d'aquelle genero corresponderam à 1.146 dollars por 
milha para conservação da via e accessorios, e 1.181 
dollars por milha para o material circulante. 

O acerescimo do material circulante dos caminhos de 
ferro canadienses foi, nos ullimos tres annos, de 1.228 
locomotivas, 1.489 carruagens de passageiros e 77.032 
vagões de mercadorias. Póde por aqui avaliar-se a ma- 
neira notavel como se tem desenvolvido o trafego, e, por 
comparação com 1907, obteem-se os seguintes numeros 
por cada mil milhas de linha: 

1907 1914 

GOCOMOLIVAS. venia oic. 156 176 
JATIBAgÇEeNS 4140 tados 162? 194 
VERDES 1 ou Na arado, 4.783 6.636 

por 1.000 milhas de linha 

A este augmento no numero de vehiculos deve tambem 
juntar-se a consideração do augmento realizado na sua 
respectiva capacidade de transporte. Por exemplo, a capa- 
cidade de carga de um vagão que em 1997 tinha a media 
de 27,6 toneladas, subiu em 1914 para 33,2 toneladas. À 
correspondente capacidade de carga de um comboio subiu 
no mesmo periodo de 260 toneladas para 353. O grande 
augmento de material circulante teve por fim, em grande 
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parte, fazer face às geraes reclamações que se levantavam 
no commercio pela grande falta de meios de transporte 
ferroviarios; mas, presentemente, e devido lalvez à cau- 
sas que hão-de desapparecer mais tarde, as companhias 
acham-se sobrecarregadas com grande numero de carrua- 
gens e vagões não utilizados durante qualro mezes em 
cada anno. 

À construcção de novas linhas ferreas tem caminhado 
lambem no Canadá a passos agigantados. O accrescimo 
devido a 1914 cifra-se em 1491 milhas de novas linhas, 
o que fez elevar o total da rede canadiense a 30.795 ini-- 
lhas. E uma vede superior à do Reino-Unido, e colloca o 
Canadá no quinto logar entre as nações que mais cami- 
nhos de ferro possuem. O augmento correspondente aos 
dez ullimos annos somma precisamente 11.364 milhas de 
linhas. Estas novas linhas são distribuídas por todas as 

- províncias, mas para às províncias do oeste é que espe- 
cialmente tem incidido o maior progresso de novas con- 
strucções, cabeudo-lhes 70 º1, d'aquella extensão lotal. 

O desenvolvimento da rede ferroviaria tende ainda à 
accentuaár-se mais nos proximos annos, e presume-se que 
num periodo de quatro ou cinco annos deverão estar 
concluídas mais 10.000 milhas que se acham agora em 
varios graus de adeantamento nos trabalhos de construc- 
ção. Ha a contar, porém, para estas previsões, com o 
andamento da guerra europeia, que, como dissemos, alé 
do outro lado do Allanlico se faz sentir de um modo 
efectivo. 

À guerra perturhou os fundamentos do commercio do 
Canadá. Não se devem comtudo exaggerar os seus effeitos. 
A producção parece que não se paralyza, e não ha muitos 
estabelecimentos. industriaes fechados. Apparentemente & 
marcha é normal, mas o barometro do movimento ferro- 
viario aceusa uma depressão, e este signal é infallivel, 
pelo que se costuma dizer. Reflecle-se nelle um-abaixa" 
mento das receitas de Iransporles, e se não ha desanimo 
nem alrouxamento de vontade, ha pelo menos uma incer- 
teza grande, que é o que exprime justamente à actual si- 
tuação no Canadá. No que respeita aos caminhos de ferro, 
não podem elles evidentemente escapar às difficuldades 
d'este transe, e, na opinião do auctor do estudo que vi- 
mos analysando, o peior é que, ao passo que muitos lhes 
invejavam à razoavel parte na prosperidade dos ultimos 
annos, não será facil que elles encontrem sympathias nos 
apuros que lhes provenham das consequencias da guerra. 
À guerra não é uma causa cuja influencia possa ser de- 
marcada na duração e consequencias. Em condições 1ão 
anormaes ninguem poderá dizer qual será a situação dos 
caminhos de ferro do Canadá d'aqui à seis mezes.é Tudo 
depende do que se está passande na Europa. 

e Raul Esteves. 

eta 

Um projector monstro 
O projector inventado pelo americano Lowe, era alé 

hoje considerado como o mais imporlante; todavia, um 
engenheiro italiano acaba de construir outro que é cinco 
Ou seis vezes mais potente que aquelle. 

O projector Lowe tem uma potencia de 3.000.000 de 
vellas, ao passo que o recentemente construído atlinge 
nada menos que 160.000.000. Além d'isso, tem a vanta- 
gem de poder ser manobrado a uma distancia de 300 à» 
1.006 metros, por meio de num pequeno teclado, e d'essa 
forma “o. operador póde conservar-se ao abrigo dos 

projecteis inimigos. , 
Este projector foi adquirido por uma potencia extran- 

geira e será collocado num forte da costa, à fim de 
descobrir os navios que se encontrem no horizonte do 
logar; mas outro semelhante será construido para à 
marinha italiana, lendo já sido dadas ordens n'esse 
sentido. 
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VIAGENS E TRANSPORTES 
Festas e touradas em Badajoz 

Já se encontram alfixados em Lisboa os cartazes arlis- 
licos annunciando as corridas de touros que hão-de ter lo- 
gar em Badajoz, por occeasião da Feira de Maio, n'aquella 
cidade, assim como. lambem já é conhecido todo 9 pro- 
gramma das grandiosas festas que pela mesma octasião 
se hão-de realizar, e do qual especializaremos alguns dos 
numeros mais notaveis, como são a gran diana no dia 
10, que dá começo às festas, à inauguração official da fei- 
ra de gado, o concurso hippico internacional, que se rvea- 
lizará no campo de Equitação, os grandes concertos musi- 
caes, bailes populares, illuminações geraes e fogos d'arti-" 
ficio, e à magnifica batalha de llôres que se prepara para 
o ultimo dia, 14, e na qual tomam parte ricas carruagens 
ornamentadas, para as quaes haverá premios valiosos olle- 
recidos pelo Aywntamiento. Isto álem das louradas, que, 
como já dissemos, se eflectuarão nos dias 11 e 13, em que 
tomám parle os matadores Cocherito de Bilbao, Gallito e 
Belmonte. 

Os bilhetes especiaes que os Caminhos de Ferro Portu- 
guezes estabelecem, são validos para ida de 8 a 11, e para 
volta até 16 do corrente, por todos os comboios ordinarios 
e rapidos, e ainda pelos comboios especiaes que parlein: 
do Rocio às 0-22 de 11, e de Badajoz às 22-14 de 12, € 
que chegam respeclivamente à Bagajoz ás 8-08 de 11, é 
ao Rocio às 5-50 de 13. 

Os preços dos bilhetes são os seguintes: 
Lisboa-R, Braço de Prata, Olivaes, Sacaverm, Alhandra, 

Coimbra, Coimbra-B, Pampilhosa, Mealhada, Figueira, Cas- 
téllo Branco, Covilha, Fundão, Muge, Coruche e Vendas No- 
vas, em 1.º cl. 5830, 2.º cl. 3920. 

Villa Franca, Carregado, Azambuja, Reguengo, Selil, 
Sant'Anna, V. de Santarem, Santarem, Caxarias, Alberga- 
ria, Pombal e Soure, 1.º el. 5800, 2.º el. 2300. 

M. Miranda a Entroncameeto, Praia, Paialvo e Chão de 
Maçãs, 4580, 2580. 

Aveiro, Ovar a Granja, Gaia, Campanhã, Torres Vedras, 
Caldas, Leiria e Guarda, 5880, 36550; Abrantes é Ponte do 
Sôr, 3964, 2542; Castello de Vide, Marvão e Chança, 2814, 
1566; Crato, 1588, 1566; Assumar, 1470, 1824; Santa Eu- 
lalia, 924, 72. 

As estações do Entroncamento, Praia, Abrantes, P. do 
sôr e Chança até Santa Eulalia, vendem destes bilhetes ao 
comboio n.º 121 de 12. 

Os bilhetes de 1.º classe dão ingresso nos logares de 
luxo, quando os haja, mediante o pagamento das compe- 
tentes sobretaxas, que para salões são as da respectiva ta- 
rifa, e para toilettes-camas e sofás-camas, cuja lotação é 
de 8 logares, são respectivamente de 18548 e 23876, por 
viagem de ida ou de volta. 

Dada. à modicidade dos preços d'este serviço especial 
e os magnificos atlractivos do programina das festas, a 
concorrencia de forasteiros portuguezes a Badajoz deve 
ser muito importante, principalmente se a mimarota da Pri- 
inavera não lhe der para fazer alguma das suas partídi- 
nhas e nos brindar com uns dos seus lindos dias de sol, 

Festa da Ascensão no Bussaco 

No dia 13 deste mez tem logar no Bussaco a tradi- 
cional festa da Ascensão, que é sempre um motivo de 
grande concorrencia áquelia formosissima povoação. 

Como pretexto para um passeio ao Luso e ao Bussaco 
bastariam as bellezas da região, uma das mais bellas do 
nosso paiz. À grandiosa Matta do Bussaco é, só por: si, 
motivo mais que sufliciente a justificar essa excursão. 

À festa da Ascensão, com as suas cerimonias religio- 

sas e o classico arrajat com fogos de vista e illuminações, 
que o nosso povo tanto aprecia, vem contribuir para cha- 
mar alli grande numero de pessoas para as quaes esses 
espectaentos mais do que quaesquer outros 6s lêva a 
alustarem-se do lar por uns dias, ou pêlo menos umas 
horas para se darem ao prazer e salisfazerem o seu 
espirito. 

As Companhias dos: Caminhos de ferro Portuguezes e 
da Beira Alla conhecendo bem quanto o publico aprecia 
essas festas, ellectuarão por esse motivo, como nos anrios 
anteriores, serviço especial de bilhetes reduzidos valido 
para ida nos dias 12 e 13, e voltiem 13 e 14 do cor- 
rente, por todos 08 comboios ordinarios com excepção dos 
rapidos, 

Os preços dos bilhetes das principaes estações a Luso- 
Bussaco e volta, são os seguintes: À 

Lisboa-Rocio, 2.º classe 4538, 3.º 3513; Santarem, 2.º 
3926, 3.º 2835; Entroncamento, 2.º 2366, 3.º 1589: Pom- 
bal, 2.º 1568. 3.º 1821; Coimbra, 2.º 366, 3.º $51; Coim- 
bra B, 2.º 564, 3.º 549; Aveiro, 2.º 1830, 3.º 593; Espi- 
nho, 2.º 2522, 3.º 1857; Gaia, 2.º 2838, 3.º (3710: Cam: 
panhã, 2.º 92541, 3.º 1875, 

Bilhetes de ida e volta reduzidos aos domingos 
e dias feriados 

Bntra amanhã em applicação a tarifa n.º 7-bis de gran- 
de velocidade da Companhia Portugueza, pela qual são 
concedidos bilhetes de ida e vclta a preços muito reduzi- 
dos, aos domingos e dias de feriado official, para excursões 
aos arredores de Lisboa, do Porto, e para às principaes 
estações que servem praias, lhermas e povoações que of- 
ferecem mais interesse aos Luristas. 

Esta tarifa que já livemos occasião de apreciar quando 
ha dois annos foi pela primeira vez posta em vigor, leve, 
tanto no primeiro como no segundo anno de applicação, 
um magnifico aproveitamento, sendo de esperar que mais 
o tenha ainda este anno, porque, como é sabido, 60 gosto 
pelas excursões cada vez mais se vae accentuando entre 
nós, para o que os caminhos de ferro, mais do que qual- 
quer "outra entidade, teem concorrido poderosamente com 
o eslabelecimento de tarifas reduzidas como a de que se 
rala. : 

Comboios rapidos Lisboa-Porto 

OU serviço dos comboios rapidos Lisboa-Porto, que ha- 
via sido prorogado até 30 do mez findo, foi novamente 
prorogado até 31 do corrente. 

Excursões á Andaluzia 

Não obstante ler já terminado a feira annual de Sevi- 
Ilha, os bilhetes especiaes de ida e volta à preços reduzi- 
dos, que à Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 
estabeleceu para aquella cidade por motivo das touradas 
e feira, continuam à venda nas estações de Lisboa-R, En- 
troncamento. e Porto-Campanhã até 15 dê maio. 

O largo prazo que se estabeleceu para a venda d'es- 
les bilhetes e sua validade para o regresso, validade que 
termina em 30 de junho (chegada à procedencia), facilita 
em extremo aos seus portadores o aproveitamento d'esta 
quadra do anno para realizarem magnificas excursões pela 
Andaluzia, mediante acquisição, em Sevilha, de novos bilhe- 
les para quaesquer percursos supplementares que desejem 
elfectuar. 

À Andaluzia é uma das regiões mais interessantes e 
dignas de visita, tanto pelas suas! bellezas naturaes, que 
são innumeras, como pelos soberbos monumentos histori- 
cos. Não admira, pois, que os bilhetes tenham lido grande
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procura; porque nem sempre se ollerecêm oceasiões' tão 
proprias para uma excursão d'esta ordem. 

Augmento de tarifas 
Confirma-se a noticia que. demos num dos nossos 

ultimos numeros, ácerca d'esse augmento nos preços de 
transporte nos caminhos de ferro; apenas esse augmento, 
que, ao que nos constara, seria de 20 º(,, é de metade, 
isto é 10%, e ainda com às restricções constantes dos 
Avisos ao Publico da Companhia da Beira Alta e da (Com- 
panhia  Portugueza, que distribuímos aos nossos leitores 
com o presente numero. 

Esse augmento perfeitamente justificado, dada a cir- 
cumstancia das Companhias terem que pagar em ouro 
todos os materiaes adquiridos no estrangeiro, com fretes 
mMarilimos elevadissimos pelos riscos que offerece actual- 
mente à navegação, álem da natural elevação dos preços 
d'esses Imalteriaes, já foi auctorizado pelo Governo e co- 
meça à ler applicação no dia 18 do corrente. 

Como os leitores veêrão pelos Avisos da Companhia 
Portugueza, o augmento incidirá sobre todas as tarifas de 
passageiros e dê mercadorias de grande e pequena velo- 
cidade de serviço interno, e bem assim nas participações 
que à Companhia tem nos preços de tarifas combinadas. 

Nos bilhetes de passageiros o augmento começa nos 
preços Superiores a 810 e vae subindo 301 de 310 em 
10 alé 650, sendo d'ahi por deante sujeitos á sobre- 
taxa uniforme de 10 º,. 

Quanto às mercadorias, são isentas de sobretaxa quan- 
do transportadas em pequena velocidade, os comestiveis 
de uso mais frequente na alimentação publica, os, com- 
bustiveis mineraes, as lenhas, os inseclicidas, fungicidas 
e os adubos agricolas, excepto quando essas mercadorias 
sejam destinadas à exportação ou passem em transito por 
Portugal de um para outro paiz estrangeiro, 

Vê:se, pois, que houve a preoceupação de defender 
quanto possivel à alimentação publica, à agricultura e 
ainda as industrias que necessitam de importar carvão: e 
não se póde dizer que o augmento de 10º, venha pesár 
fortemente sobre o commercio e sobre o consumidor, 
porquanto representa um insignificante aggravamento que 
se traduz nWum onus, apenas d'ums decimos de millavo nos 
preços de cada kilo das mercadorias sujeitas à sobretaxa. 

Esta medida que virá dar aos caminhos de ferro ape- 
nas uma magra compensação dos enormes prejuizos que 
está solfrendo, e soflterá emquanto durar o conflicto euro- 
peu, e que virão a traduzir-se n'aléons milhares de con- 
los, não póde nem deve de forma alguma servir de pre- 
lexto a grandes queixumes nem a especulações ganancio- 
sas. 

E' de esperar pois que o público à receba com à beno- 
volencia que as circumstancias aconselham. 

Exportação de mercadorias 
A Direcção do Minho e Douro publicou um Áviso ao pu- 

blico, indicando quaes as mercadories cuja exportação é 
actualmente prohibida, e bem assim aquellas cuja sabida 
para o estrangeiro já é permittida, em virtude das ulti- 
mas disposições ofliciaes. 

Mercadorias cuja exportação estd prolibida.—Cereaes, 
legumes, viveres, comestíveis, excepto peixe, ovos, quei- 
jos e gallinhas. Combustiveis: (carvão, lenha, madeira em 
bruto, carqueija, gazolina, etc.). Gado de qualquer especie. 
Lã cardada, penteada, em desperdicios e lã de trapo. Pneu- 
maticos, protectores para rodas e mais pertences de vehi- 
culos automoveis. 

Em virtude d'esta probibição, as estações d'esta Admi- 
nistração não podem acceilar a despacho para 0 estran- 
geiro remessas de quaesquer das mercadorias acima de- 
signadas, salvo quando os expedidores apresentem, para 
cada remessa, auctorimação especial da Alfandega, devida- 
mente authenticada, permittindo à sabida do artigo. 

Mercadorias cuja exportação é permittida. — Ovos; 

peixe (incluida 
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a sardinha) fresco, salgado, prensado, 
Secco, em conserva de azeile (incluido em latas) ou por 
qualquer outra forma preparado; polvo secco; queijos; 
gallinhas: 1ã em rama suja ou lavada e em fio. 

Quando no acto do despacho de qualquer remessa, sur- 
jam duvidas sobre se a exportação da mercadoria que à 
constitue é, ou não, permittida, e o expedidor insista pelo 
seu lransporte, à remessa. poderá ser acceile à despacho 
em portes pagos até à fronteira e sob reserva de respon- 
sabiiidade por quaesquer impedimentos no seu seguimen- 
lo, à que a administração seja extranha. 

Ficam annulladoes e substítúidos os Avisos ao publico DD. 
893 e D. 897, respectivamente de 5 de agosto e 7: de se- 
tembro do anno findo. 

Eee 

Os caminhos de ferro egypcios e a guerra 
À repereursão dos acontecimentos da guerra actual 

deu, no Egypto, um papel muito preponderante aos cami- 
nhos de ferro. No principio da guerra, 6 governo britanni- 
co, procedendo em harmonia com à Convenção do canal 
de Suez, decidiu que os portos de Suez e Port-Saíd fica- 
riam neutraes, e nelles só desembarcariam as tropas que 
fossem julgadas necessarias à segurança e defesa dos 
mesmos portos. Todas as outras tropas trazidas para o 
Egypto, e que comprehendiam contingentes do exercito ter- 
ritorial metropolitano, e dos exercitos da Australia, Tas- 
mania, Nova Zelandia, ete., foram desembarcadas no porto 
mediterranico de Alexandria, que tambein foi utilizado para 
o desembarque dos feridos do contingente indiano prove- 
nientes do lhealro de guerra na França. 

Ãos caminhas de ferro egypeios coube, pois, a pesada 
larela de transportar todas as referidas tropas, em nume- 
ro de muitos milhares de homens, e o respectivo material 
e abastecimento, para os diversos locaes de destino, que 
eram, ou as posições defensivas organizadas no canal de 
Suez, ou as cidades militarmente occupadas como o Cairo, 
Zagazig, elc. Apesar do exforço êxigido ser consideravel, 
lodo o serviço foi desempenhado por uma forma notavel- 
mente perleita, sob a'direcção superior do coronel Sir 
tGieorge Macauley, director geral. 

Comtudo, a mais importante tarefa que"coube aos cami- 
nhos de ferro egypcios, foi nas operações para defesa do 
canal de Suez contra os ataque das forças turco-germanas. 
A linha ferrea n'esta zona affecta a forma de um 7, comas 
extremidades appoiadas sobre cada um dos extremos do 
canal, Porl-Said do lado do Mediterraneo e Suez do lado 
do Mar Vermelho. 0: comprimento total do travessão do 1 
é de 172 kilometros. À juncção central fica em Ismaiília, a 
77 kilometros de Port-Sait e a 91 de Suez.. E' d'essa junc- 
ção que partem as communicações para o Cairo e outras. 
cidades principaes do Egypto, como Zagazig, Benha, elc: 
Do Cairo à Zagazig, alinha, com 82 kilometros de desen- 
volvimento, é de dupla via, d'alli a Ismailia na extensão 
de 79 kilometros é de via unica, como tambem em toda a 
extensão ao longo do Canal Bank. 

A delesa do Egypto foi baseada ao longo d'esta nltima 
linha. Até ha poucos annos à "inha de Port-Saíd a Ismai- 
lia era de via reduzida, com à bitola de 75' centimetros, 
e era explorada pela Companhia do Canal de Suez; Mas, 
posteriormente, essa linha foi adquirida pelo Governo do 
Egyplo, que a transformou para à bitola geral de 1,435. 
No começo da guenra 08 pontos de cruzamento nesta linha 
que é de via unica, como dissamos, eram poucos e míito 
distantes uns dos outros, Este inconveniente foi prompta- 
mente remediado, e os engenheiros dos caminhos de ferro 
do Estado construíram, em curto tempo, varios desvios 
com a extensão sufficiente para cada um d'elles poder 
conter um comboio do maximo comprimento admittido, 
O resultado d'estas medidas foi que a administração não 
só poude salisfazei todo o trafego militar nas condições
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exigidas, mas ainda se achou habilitada a manter em 
execução o horario ordinario para o serviço de passageiros, 
e mesmo não teve de paralyzar o movimento commercial 
de mercadorias, senão por occasião do ataque dos Turcos, 
e essa paralyzação não excedeu um dia. 

Durante varias semanas antes da lucla, as officinas dos 
caminhos de ferro do Estado em Bulac, Cairo, trabalharam 
noite e dia para salisfazerem requisições militares. Fabri- 
caram-se n'ellas muitos centos de camas de ferro para às 
tropas; mas a principal tarefa executada consistiu na con- 
sirucção de quatro comboios hospitaes completamente 
providos de todo o material necessario. 

Por todo o periodo que precedeu o ataque dos Turcos 
e por alguns dias depois, as estações mais importantes 
estavam directamente àa cargo de olfliciaes europeus do 
serviço de caminhos de ferro, que foram para esse fim 
chamados de diversos pontos do Egypto. O bombardea- 
mento effectuado pelo inimigo foi tão inefficaz que a tinha 
ferrea escapou sem nenhuns estragos sensiveis. 

Em consequencia do continuo movimento de grandes 
porções de tropas, e tambem por um certo desenvolvi- 
mento da colheita de algodão, os caminhos de ferro egy- 
peios tiveram um ligeiro augmento de receitas, sem com- 
tudo atltingirem ainda a situação normal. É' para notar 
especialmente a tensão do movimento de pasageiros nas 
linhas do Gairo e suburbanas, devido à grande accumula- 
ção de tropas que se fez n'aquella capital, de que resulta 
que todos os militares, nas folgas de serviço, utilizam os 
comboios para os seus passeios entre à cidade e os arre- 
dores, sendo difficil arranjar logar em determinadas horas 
do. dia. Este movimento não dá, comtudo, o grande aug- 
mento de receita que se poderia imaginar, porquanto 
todas as passagens de militares uniformizados são à meios 
preços. | 

A sociedade do Crescente Vermelho egypeio oflereceu 
ao corpo de tropas de occupação um comboio-hospiítal 
completo, executado nas officinas dos caminhos de ferro 
a que já se fez referencia. 

Este comboio consta de 10 carruagens que podem 
acecommodar 12 officiaes e 96 praças, doentes ou feridos, 
e que estão fornecidas com todo o material e accessorios 
necessarios ao lim a que se destinam. O facto de ser ma- 
hometana a sociedade que oflereceu este comboio, torna- 
se como uma prova dos bons sentimentos que animam à 
população egypcia para com o dominio inglez. 

pa. 

A tracção electrica dos caminhos de ferro 
(Continuação) 

As rodas maiores desenvoiveriam 16 º(, de força de 
lracção mais do que as pequenas, é, por conseguinte, o 
desgasto será maior e a diflerença inicial diminuirá com o 
serviço. Por egual motivo, por exemplo, toda a tendencia 
a desegual desgaste, que teuha por causa a falta de ho- 
mogeneidade dos metaes, combate-se com o deslize varia- 
vel dos motores. Éste facto foi comprovado praticamente 
pelos constructores das locomotoras triphasicas do Simplon. 
Demonstrou-se que a differença inicial do diametro das ro- 
das motoras desappareceria muito rapidamente. 

O que acabamos de dizer applica-se ao caso de uma 
unica locomotora, mas quando se trata da tracção dupla 
póde succeder que exista differença maior entre os diame- 
tros das rodas de ambas as machinas. N'este caso é pre- 
ciso regular artificialmente o deslize, por forma que me- 
tade da carga vá para cada motor. Este problema foi re- 
solvido por Kando nas locomotoras electiricas que estudou 
para os caminhos de ferro do Estado italiano. N'estas ma- 
chinas, para a arrancada e para regulação da velocidade, 
só se empregam resistencias liquidas no circuito. O nivel 
do liquido sobe e baixa nas camaras do rheostato de mo- 
do a cobrir maior os menor quantidade de laminas de con- 
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tácio; é um solenoide, que, sob a influencia da corrente, 
opera sobre o nivel do liquido. D'este modo à corrente, e 
com ella a força de tracção, manteem-se constantes auto- 
máticamente, apesar das differenças que existam entre os 
diametros das rodas motoras das duas locomotoras elec- 
tricas. Note-se lambem que este processo por rheostato 
liquido possue egualmente a vantagem da acceleração 
constante no momento da arrancada, o que contribue para 
à suavidade do movimento de um comboio de tracção Lri- 
phasica. 

A terceira objecção assignalada pelos theoricos contra 
a tracção lriphasica, refere-se à perda de energia devida 
à reguiação da velocidade por rheostato e à impossibili- 
dade de ullrapasser a velocidade do synchronismo para 
recuperação do tempo perdido. 

O resultado evidente contra isto consiste em estabele- 
cer o horario de modo que a velocidade do synchronismo 
seja suflicientemente grande para permillir à recuperação 
do tempo perdido, e em empregar motores capazes de 
funccionarem economicamente com uma velocidade infe- 
rior á do synchronismo. De resto, a experiencia tem de- 
monstrado que os comboios de tracção triphasica são tão 
exactos como os outros, comprehendendo tambem os do 
vapor. Um comboio rebocado por um motor em serie con- 
tinuo ou monophasico, caminha mais lentamente em ram- 
pa ou quando seja excepcionalmente pesado; é esta uma 
das caracteristicas do motor em serie, e é valiosa, por- 
quanto limita a sobrecarga imposta à origem da energia, 
mas não facilita, evidentemente, à boa observancia do 
horario. Com um motor em serie não se póde recuperar 
numa rampa o tempo perdido, emquanto com um motor 
triphasico a velocidade nas rampas póde ser sempre sen- 
sivelmente egual à da descida ou da horizontalidade, de 
modo que a faculdade da recuperação do tempo perdido, 
não fica limitada aos troços faceis da via. 

Um dos predicados valiosos do systema triphasico é a 
recuperação automatica da corrente, sempre que a veloci- 
dade exceda a do synchronismo; obtem-se isto, em parte, 
com a propria locomotora electrica e em parte pelo peso 
do comboio que a impelle nas descidas. IWaqui resulta que 
o comboio só vá freado na testa, o que os engenheiros de 
caminhos de ferro dizem ser contrario ás regras preceilua- 
das para a segurança da exploração, regras que prevêem 
que mesmo nas descidas devem manter-se todos os en- 
ganches tensos, sendo posto o freio separadamente em 
todas as carruagens, Tambem aqui nos encontramos em 
presença de um caso em que a pratica tem demonstrado 
a nullidade das objecções theoricas. E' innegavel que um 
comboio não deve ser freado unicamente na testa, quando 
isso se faça bruscamente; mas com rheostato liquido de 
funccionamento automatico o freio é applicado progressi- 
vamente e resulta sempre tão uniforme, que se reconhe- 
ceu a possibilidade de obter maior velocidade em declive, 
com a recuperação, do que com o freio ordinario, 

Nos caminhos de ferro do Estado italiano, os regula- 
mentos permittem nos declives fortes à velocidade de 30 
kilometros nos comboios a vapor, emquanto nos comboios 
electricos de mercadorias se permitte a velocidade de 45 
kilometros nos mesmos declives, se bem que tal toleran- 
cia se não extenda aos comboios de mercadorias. 

Uma das vantagens da tracção triphasica sobre a trac- 
ção a vapor, consiste na reducção do peso da locomotora, 
relativamente à força dê tracção ou ao potencial. Póde-se 
tomar para exemplo a linha de Giovi, na ltalia, onde com- 
boios do peso de 310 toneladas de material de transporte 
e 202 de locomotoras (uma à frente e outra na cauda) fo- 
ram substituídos por outros de tracção electrica triphasica 
de 380 toneladas de material de transporte e duas loco- 
motoras electricas de 60 loneladas cada uma, collocadas 
egualmente uma à cabeça e outra na cauda. 

D'este modo se realizou uma economia de peso tota. 
de 12 toneladas, e ao mesmo tempo um augmento de pe-
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so util rebocado de 70 toneladas. O declive medio d'esta 
linha, pela qual se faz todo o trafego entre o porto de Ge- 
nova e a Lombardia, é de 27 millimetros e a pendente 
maxima de 35. Este serviço/está coberto acalmente com 
41) locamotoras electricas, cada uma de 60 toneladas de 
peso, cinco eixos motores ligados a dois motores oclopola- 
res por meio de rodas de engrenagem e biellas. Cada eixo 
supporta: uma carga de 12 (toneladas. Sendo de 2:000 ca- 
vallos a potencia unihoraria de cada locomotora, desenvol- 
ve-se um cavallo por cada 30 kilogrammas de peso da 
machina. 

O numero de typos registados de motores de tracção 
monophasica é muito grande; mas, apesar das considera- 
veis differenças de detalhe, todos os motores empregados 
na pratica, e com exito, podem classificar-se em res gvan- 
des grupos, a saber: o typo chamado de repulsão, o que 
representa introducção da corrente exterior no rotor e O 
motor de serie simples. A tendencia actual mostra-se fa- 
voravel ao motor de serie simples, e os resultados obti- 
dos em serviço com este modelo são na verdade muito 
animadores. O ultimo modelo creado pelo Dr. Behn- 
Eschenburg dá notavel potencia por unidade de peso; as suas 
locomotoras electricas desenvolvem 2.500 cavallos em ho- 
ra e meia, pesando sómente 108 toneladas, de modo que 
a um cavallo corresponde um peso total de 43 kilogram- 
mas. Este resultado sustenta vantajosamente a comparação 
com o systema de corrente continua de alta tensão, em 
que os valores normaes variam de 50 a 70 kilogrammas 
por cavallo desenvolvido. 

. O motor chamado de repulsão, ideado pelo professor 
Elihbus Thomson, foi applicado ao serviço dos caminhos de 
ferro com a seguinte ligeira modificação, introduzida pelo 
Sr. Deri: em vez de duas escovas sómente por cada par 
de polos, emprega o duplo; a regulação da velocidade é 
mais precisa; a commultação, fazendo-se por duas vêzes, 
é mais facil. Do ponto de vista da simplicidade, a locomo- 
tora electrica de dois motores de Deri não fica atraz de 
qualquer outro systema de propulsor, Não existem rheos- 
tatos, nem contactos, nem interruptores de manobra, nem 
outros aparelhos; toda a regulação se eflectua pela trans- 
missão mechanica por meio de um volante manual, collo- 
cado na guarita do machinista, ás escovas dos motores. 
Julgou-se em tempos que. este syslema se tornaria de 
emprego geral; infelizmente, porém, torna-se necessario 
que o molor gire muito proximo da velocidade do syn-' 
chronismo, e fica por conseguinte muito pesado em visla 
das frequencias que unicamente é possivel empregar no 
serviço de tracção. 

Demais, como o factor de potencia realizado é só, ap- 
proximadamente, de 0,80, isto é, consideravelmente infe- 
rior ao valor que se póde obter com outros motores, não 

parece crível que este systema esteja destinado a exteu- 
der-se muito nos comboios cuja tracção seja difficil; pelo 
contrario, póde ser que a sua grande simplicidade o faça 
adoptar preferentemente em outros serviços faceis. 

Nas linhas de trafego intenso existe actualmente a 
escolha entre o motor de inducção ou excitação directa do 
rotor e o motor de conducção directa, quando o rotor e o 
stator são percorridos em serie pela mesma corrente. O 
primeiro d'estes modelos de motor, tambem chamado La- 
tour-Winter-Eichberg, baseia-se no principio da inducção 
electro-magnetica que produz à corrente com o rotor: pro- 
ximamente de forma egual que a inducção produz à 
corrente no circuito secundario de um transformador, 
Preenchendo o motor em parte as funcções de um trans- 
formador, o seu peso seria augmentado em excesso, como 
succede com todo o transformador quando haja demasiada 
reducção na frequencia. A pratica tem demonstrado que 
uma frequencia de 25 periodos por segundo é bastante 
elevada para assegurar à efficacia da acção do trans- 
formador, sem ser vu suflficiente para crear grandes 
dificuldades no que se refere à força electro-motriz de 
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anto-indvucéão e à commilação. Na maioria dos casos 
em que a electrificação das grandes linhas se effectuou 
com motores. d'este twpo, tem-se adoptado essa frequen- 
cia. 

Uma particiláridade preciosa d'este motor é que com 
uma velocidade que exceda ligeiramente o synchronismo, 
o factor de potencia póde chegar a ser egual à unidade. 
Com esta velocidade à commutação é feita em condições 
que se podem, théeoricamente, considerar perfeitas. 

Estes motores empregam-se em grande numero de li- 
nhas electricas do continente, e tambem foram adoptados 
com resultados muito satisfactorios ne electrificação do 
London, Brighton & South Coast Railway entre Victoria e 
London Bridge, até uma certa distancia ao sul de Lon- 
dres. Esla companhia só emprega automotores, e não é 
possivel, por conseguínte, fazer uma comparação direcia 
com uma locomotora, do ponto de vista da potencia por 
unidade de peso. Com efleito, a locomotora só lem que 
levar o mechanismo propulsor, emquanto o automotor le- 
va ao mesmo lempo os assentos para 68 passageiros. 

Os automotores de 600 cavallos da linha de Brighton 
pesam 50 toneladas, ou seja 83: kilogrammas por cavallo. 
Uma locomotora electrica de corrente continua de 1.000 
cavallos que receba a corrente a 1.200 volts, pesa 74 to- 
neladas. Se nos automotores de corrente alternativa se 
deduzir o peso da parte reservada aos passageiros, reduz- 
se-lhes o pesoa 60 kilogrammas por cavallo, em vez de 
62, que é o que corresponde à locomotora de corrente 
continua. ! 

Nas linhas electricas da Companhia do Midland Railway, 
entre Heysham, Morecambe e Lancaster, empregam-se mo- 
tores em serie. Neste caso tambem o serviço de tracção 
se faz com automolores e não com locomotoras electricas. 
Cada automotor d'estes desenvolve uma potencia unihoraria 
de 420 cavallos, e sendo o seu peso tolal de 35 tonela- 
das, o peso por unidade resulta o mesmo que nas linhas 
de Brighton, isto é, 83 kilogrammas por cavallo e para 
toda a carruagem. 

Tanto na Europa como na America existem, em grande 
numero, linhas de corrente continua de «alta tensão». Não 
é necessario dizer que ao empregar a expressão «alta ten- 
são», se não quer alludir à mesma ordem de ideias que 
quando se trala de corrente monophasica; weste ulluno 
Caso, a expressão «alta tensão» comprehende voitagens 
que alcançam a 15.000 volts, e é provavel que este ulti- 
mo valor seja O correntemente empregado nas fuluras 
electrificações; na corrente continua, pelo contrario, é pre- 
ciso elassificar entre as altas tensões todas as que exce- 
dam de 1.000 a 1.550 volts. Esta é a corrente que com- 
mummente se emprega nos automotores; não obstante, 
existe uma linha privada, pertencente às minas de aço da 
Lorena, onde duas locomotoras electricas de 600 cavallos 
e 4 motores de corrente continua de 150 cavallos cada 
um, rebocam vagões de minerio com uma tensão de 2 000 
volts. 

A Southern Pacific Railway emprega tambem locomo- 
toras de corrente continua de 1.000 cavallos cada uma, 
que pesam 74 toneladas e que rebocam um comboio de 
270 toneladas em rampas de 40 millimetros por metro. 
físte grande resultado é devido a que, graças à uniformi- 
dade do motor electrico, o coefliciente de adherencia póde 
amplamente, e sem perigo nenhum, exceder o da tracção 
a vapor. Os engenheiros electrícistas baseiam, em geral, 
os calculos da maxima tracção sobre um coeficiente de 
0,17 sem areia, ou de 0,25 ou mesmo 0,28 empregando- 
se a areia. 

Nas machinas da Southern Pacifie a voltagem, tomada 
para dois motores em serie, é só de 1.200 volts; quando 
todos os motores estão em parallelismo, tomain à corren- 
te à tensão de 600 volts por um terceiro carril, em vez de 
o fazerem por um fio aereo. Nas linhas europeias de cor- 
rente continua a voltagem é mais elevada e alcança, ge- 

a
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ralmente, 2.000 volts, como suceede na linha de Atosa e 

em outras suissas. 
A tendencia actual é, todavia, para o emprego de len- 

sões mais altas; 08 constructores do continente não põem 

em duvida em chegarem a tensões de 1.200 volls por mo- 

lor, de forma que com o systema usual de regulação em 

serie parallela, a tensão em horizontal poderá alcançar até 

2.400 volts. 
O maior passo dado n'este sentido foi ellectuado em 

Inglaterra pelos Srs. Dick e Herr, que adoptaram como 

voltagem normal uma tensão em horizontal de 2.500 volts, 

o que exige o emprego de motores construídos para 1.750 

volts. Após haverem experimentado durante dois annos este 

systema de alta tensão, encarregaram-se da electrificação de 

uma pequena secção da linha' do Lancasshire & York- 

shire Railway com corrente continua a 3.500 volts. À cor- 

rente segue por um fio aereo por meio de uin pantogra- 

pho; o comboio compõe-se de um automotor e de dois. re- 

boques: o automotor está provido de quatro motores de 

300 cavallos é pesa 62 toneladas; os reboques pesam 26 

toneladas cada um. 
(Continúa) 

— CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 
Companhia dos Camninhos de Ferro Pontuguezes da Beira Alta 

Assembleia Geral de Accionistas 

De conformidade com os artigos 39.º, 40.º é 41,º dos Estalulos; 

é convocada a Assembleia Geral ordinaria dos Accionistas d'esta 

Companhia, portadores, pelo menos, de vinte acções, para às 14 

horas de segunda-feira 17 de maio, ua sede social da Companhia, 

em Lisboa, rua Victór Cordon, 1, 2.º. 
O deposito das acções ao portador deverá ser feito, conforme 

preceitua o artigo 39.º, quinze dias antes da reunião: em Lisboa, 

na Casa Henry Burnay & C.º, 10, rua dos Fanqueiros; no Porto, 

no Banco Alliança; e em Paris, no Comptoir National 'Escompte, 

14, rue Bergêre:. | 
Esta reunião tem por fim: ' 

a) apresentação do balanço e contas do exercicio de 1914; 

bh) discussão e votação do relatorio do Conselho de Adminis- 

tracção sobre o mesmo exercicio e parecer do Conselho Fiscal: 
e) fixação da importancia a distribuir ao coupon n.º 10 das 

obrigações de juro, variavel; 
d) eleição de dois administradores, conforme o art. 32.º dos 

Estatutes, e de tres membros elfectivos e dois supplentes para o 

"Conselho Fiscal. 
As procurações dos Acceionistas residentes em Portugal deve- 

rão ser legalizadas por notario; e as dos residentes em França, 

pelo »mairé» da sua residencia. : 
O recibo do deposito servirá para a admissão na Assembleia 

Geral. 
Lisboa, 16 de abril de 1913. 

O Conselho de Administração 

Assembleia Geral de Obrigacionistas 

Lim observancir dos artigos 51.º, 32.º e d3.º dos Estatutos, é 

convocada à Assembleia Geral dos portadores de obrigações de 1.º 

é 2.º grau d'esta Companhia, que possuirem, pelo menos, dez d'es- 

tes títulos, para as 2 horas da tarde de sexta-feira 28 do corrente 

mez, na sede do Comité, em Paris, 19, rue de Milan. | 

Esta reunião tem por fim, conforme preceituam os artigos 22.º 

e 32.º dos Estatutos, à eleição de dois Administradores: : 

O deposito de obrigações para esta Assembleia deverá ser fei- 

to até 13 do corrente, inclusive: : 

Em Paris, no Comptoir National d'Escompte, 14, rue Bergere, 

Em Lisboa, na Casa Henry Burnay & C.º, 10, rua dos Fanqueiros. 

No Porta, no Banco Alliança. : 

As procurações dos obrigacionistas residentes ém Portugal de- 

verão ser legalizadas por notario; e as dos residentes em França 

pelo «maire> da sua residencia ou por notário, | 
O Comité de Pavis 
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Companhia do Camínho de Ferro do Porto à Povoa e Famalísão 

Assembleia (eral 

Convido: os Srs. Avcionistas d'esta Companhia à reunirem-se 

em Assembleia Geral ordinaria, no predio n.º 38 da praça Mousi- 
nho de Albuquerque, n'esta cidade, pelas 3 horas e meia da tarde 
de 4 do corrente mez, à fim de se discutir e votar o relatorio do 

Conselho de Admihistração é parecer do Conselho Fiscal, relati- 
vos ao anno findo. 

Porto, 13 de abril de 1913, — O Presidente da Assembleia Ge- 

tal, Manuel Kleutherio Pereira du Fonseca. 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 
Lisboa, 30 de Abril de 1915. 

A nossa balança economica não póde deixar de ser desfavora- 
vel. As nossas importações teem sido muito superiores às expor- 
tações, como se verifica nelas estatisticas publicadas. 

O deficit proveniente do excesso dás importações poderia ser 
compensado pelos: outros elementos da balança economica, de 
forma à restabelecer à equação; porém, o transporte das mercado- 

rias é feito em uma pequena escala pelos navios nacionaes. 

Preferimos, pela nossa situação e por espirito economico, à via 
maritima e terrestre: todavia, 0 nosso pequeno desenvolvimento 

de navegação nacional não póde satisfazer as necessidades do 
nosso commerciê.: : 

Infelizmente, até os nossos emigrantes são transportados por 
navios estrangeiros. Nem mesmo o preço d'este transporte fica no 
paiz. 

O rendimento dos capitães collocados nó estrangeiro é insigni- 
ficante, comparado com o tributo oneroso que temos de pagar aos 
outros paizes, em virtude da avultada somma dos capitaes d'estes 
paizes empregados em titulos da nossa Divida Externa. 

As despesas [eitas pelos estrangeiros no nosso paiz tambem 
não são grandes, desde o momento em que nós não lhes podemos 
offerecer os prazeres que outros paizes lhes proporcionam. 

Deste modo à nossa situação economica não póde deixar de 
ser desfavoravel. 

Ha só um elemento que attenta. em parte, este desiquilibrio— 
é o dinheiro que vem do Brasil, em remessas periodicas ou em 
fortunas alli adquiridas, pois é grande o numerario que os nossos 

SODIpANTaIas alli residentes enviam constantemente para à sua 
patria. 

Esse mesmo, em vista crise brasileira, tem falhado, em grande 

parte, pelo que o nosso desfalque economico é cada vez Maio. 
* 

A Companhia de Seguros A Mundial» publicou o relatorio e 

contas do anno findo, referindo-se aos assumptos do ramo que ex- 

plora, taes. como seguros de vida, incendios, transportes, vóubos, 

e, designadamente, aceidentes no trabalho. ; 

Desenvolvendo largamente as suas contas, à Direcção propõe à 

seguinte applicação ao saldo da conta «Ganhos e Perdas»: 

Fundo de reserva SOCIab... 1.121 eedos MA368810 

Dividendo 5 1/2 9% ALI S OVER AS AAA ROS ESA DA 2.750 

Amortização da c/ despesas de installação.. — 3.000 
AGA OA COD ae. ad ant ne a cem o ADOOS 
Idem c/ de commissões à descontar....... Th9S2h 
Saldo para Cc Nova. .:... NEN ISSA SEIO IR 2.822569 

e 

Companhia do Assucar. — Publicou esta empresa o respectivo 

relatorio, que não é desenvolvido como seria para desejar alten- 

dendo á sua importante acção colonial; propondo à Assembleia 
Geral que no saldo de Ganhos e Perdas, se dê em divergos desti- 

nos, sendo as seguintes verbas as principaes: 

AMOLLiZação.. cc... DRA A netos Ao 
DividendO.. 1.112 dans Nena 

* 

Bolsa. — O nosso mercado bolsista tem continuado a ter pouco 
movimento, o que não se harmoniza com as grandes acquisições 

de valores de credito que os capitalistas teem feito nas casas ban- 

carias. 
As Inscripções teem mantido os seus cursos, cotando-se a 40,50 

preço medio. : 
iPodos os outros valores do Estado mantiveram grande firmeza, 

colando. Kxterno-dº Serie à 72880, 8º Serie a T58; 4 ja 01, 1912 

043 e até as de 3% 1905 mantiveram depois do sorteio 05 cursos 

de comprador à 9810 e vendedor só à 9830. o 

As acções bancarias foram muito procuradas, principalmente 

Banco de Portugal e Ultramarino, cotando-se estas já a 10848, fi- 

cándo comprador a este preço. | 

Caminhos de Férro continuam abandonados, pois, como tisse- 

mos no numero antecedente, consta que o juro será este anno 

muito inferior ao do anno passado. 
Em condições de absoluta firmeza ficam as obrigações Aguas, 

Phosphoros e Moagem. 

21.5400800 
82.500800 

* 

Cambios.— A situação cambial durante a quinzena conservou-se 
quasi sem movimento; sob um aspecto frouxo, tendo sido inseriptas



as taxas de 361/) 363/38, até que 
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hontem Iraquejou bastante, prin- Curso de cambios, comparados 
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cipalinente o ouro que em Lisboa tem sido muito: procurado. ten- na. h EX i e valido à libra metal cerca de 753 emquanto que à £ cheque ENO DEAL | Ex lboEÁBAO 
Moo pandas: 36 16 = 37 16, porém, hoje sô ha comprador para £ Comprador| Vendedor IComprador| Vendedor 

Os cambios internacionaes continuam a favor da Inelaterra, e 36 EM DT ? assim. o cheque s/ Paris obtem-se em Londres à 23,52 e sobre HORUS So na ARAL ANA o V e 20 a Oo ;? 36 *s Amsterdam à 12,16: exceptuan-se, porém, as transferencias sobre p; & e [Novaes cone mê (6 o o ig ão 
New-York, pois valem sómente 4.80, ils ELES Ei is RISOS IES AR So E eU Es e Sos 

A taxa fdos cambios. à ultima hora vae, como sempre, na nos- ESA * ASSES AS MACS) $a Só 1 RE S45 sa tabella à seguir. À libra fez-se hoje a 6886 - 6593. Madri à o ABRI (ENA SUE ONE, “E. à io D6É Yin 
O Rio Londres taxa à 12%, veis 195009 à libra. A. RB, SEABRA CNEESA o. 1-o Si a4i6 enero e eo FEM A 

Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 
ABRIL, 

Bolsas e títulos AA EO oe CE oi 

16 7 E) 20%, 2) a ros H 2 27 28 2 30 

Lisboa: Divida Interna 3º/, assentamento] 4060] 4nfso| 40.70] 070 = AN6O 10,55 — U,50 | ÁA060] 40,60] 40,55 — 
Divida interna 3/0 COUPON secas 40 60 40,70 40,60 AD) 40,65 40,85 — 10,55 40,58 40,50 - 40,65 — 

« “ À "le 1888, CÍpremios «..1... 989%) = De e. = 25 =E = fo ses eh fes 2 
, W 4 22, 1B86/0 RS ABA 2 k Eus o sho Nihon — ehao VISo0| 17650 = == E 57850 ES: 
" ú À e 3 (1 ROO OAAA DA A TELECEAA — ão = E = URSO) — 2 e. Ex Fo Die = 
ê " 3 4/4 1905 C/premios...:.2.. F. —& à: = IA 4840 RAM — = so — fo — 
" " 5 a %y 1905, (É Oia: de 1.º Est) — =: — - — NAÁUO - = — f— = — 82900 ' é 31909, ,0b. (Co delºEstil — = = = ” = - — — | 80800) — e = " o á 1h SEIS COBLO e entorno aa o. ão a = MbnO | DAESDO | 04550 Fã = ão is = = 
n externa 3 */. coupon 1.º series... 72800 = TB] TISSO] TARSO] TFTISS0] TASSU - TRT TRATO T3A00] FIHSD]| T7T9BTO 2 ANSA dao dae To NL REAR A A Ro AR RA SO EA = e. = = AA SJ 72 8UL as 5 Ss E es rá 
" vs Da E Nas Erro 1 APS SONS SRA E à = FAROO = 740 | TSÁ00] TAR0O | Tosa To20] TEASO] Todo = Obrgações dos Vabacos 4/2 Versos +. E a e — e = o. == = = — = 

Acções Banco do POCÍUBal, coiso se. — — 175650 —= 176800 — tá os = E = te a 
, w Commercial de Lisboa... ár = =. e. = = == = 3 E SAR A O £ 
. « Nacional Dltrámarino,...... = 10560 | 105560 = = 106800 = = = (07550 | (0750) 10750 | 107680 
. “ Lisboa & ACÓrES 112200 + LISS5O | C13ÁGO » SATO St " E 1áhoo | (64603 | 114800 e 2 
« Companhia Cam. PL Port coco. = = == o = = <A LA e o gi FF = 
« Companhia Nacional. coco = = = stat = sã = Es ui nF E 40800 
» Companhia Tabacos, COUPIN 0, TIH00 0803) TRRBIO] TRANS T3BOG] Sagao 78890 | TABDO -— TAROO | TABRO | TARODO — « Companhia dos SBN TO conporsf — — | 54840] 84650, 4550) 34570] 55800) 55800 - as606| Son0C] 55600] S58$00 Ubrig. Companhia Através dATIeRso 212. = ROS00 | ROB380, 89680 | SO5s0| SIGO EA = RO Ba né + NOS 
n Companhia C. F. de Benguella...... = S E Sa. o JE SO = = Ou == == Ka 
6 Companhia Cam, FP. Por, 3/4 1º graul & à 2 — = = = = = É e. 13890 
* Companhia Cam, E. Por, 34/42. grau = = o = — = = = & = = & = 
+ Companhia da Beira Alta 3 */41.º grau E == = ão —. = =. = = = = —— — 
* Companhia da Beira Alta 99/49.º giuú = [4850 É " e— = 4870 | (4570 = LISOS — 1470 — 
* — Companhia Nacional coupon 1,º sérief 17550 E = - = E = = 2 ent = — — 
« Companhia Nacional conpou 2º serie e Ss e. Sã o. = = E = == — 
“* Gompanhia das Aguas de Lisboa....| sgi800| s18o0 a a S1h00 | SIS0O = BIRO E = Ri 800 -— — 
U prediaes 6 "fe CARA EAD UI ÇO DORr O Dra puta EO NOSSO ft: = Ne o fotos = O e. == ses 
“ " “ “e trela da nas baseando = = 1850 As = 1! ” FE E) — — Of 
LU D Í lo remessas escorrer == RE E es = = ee E E TM — ES 63 

Paris: & e jortugues a SONO caos ae. . "o L) LE =er bs :z = ” E 1 

Acções Companhia Car, EO o AREA TE Se = + e. + = = e = FAR E = 
6 Madrid-Zavagoza-Alicanho cio E E =. E. = E = = S se = as 32) 
CRS 1 fer. o a LAS SRD ANIS AA SR ao RRRTER SARA = o X d: s PS - Fo o a Us A e 
1º Comp. Cam. F. Ports 3 $/1º grau. af IN 981 = = == 8 = = = — - -. « Comp. Fan e Port, 9% 1 graus. ãS = "966050 ã= à - & = às S = ã& == 
» Gomp. Gam, E, Port. 39%, 2.º prano es = =. 161,50 =. Ês e =. e. 2 — — 
* GCompitia da Beira Altasioccv0eo ã: = is = dão o É. oO =X st 1º s 3 

Londres: 3%, RONUENSR RIVA A NA: dE Sa = = = a. = Fies O IES = = Es 
Amsterdam: Obrig. Através W'Africa 1 ate 3) [AS sa ONE A eh DK: = É 

Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e hbespanhoes 
= —e—— — — — — . : == - - e = — — —.NN—— 

Desde PRODUCTOS TOTAES MEDIA KILOMETRICA 

LINHAS | de janeiro 1915 1914 ; DIfscincAa é oo Co A) PINOrSDOA 1915 1914 nte, 

Kil Totass Ki Totaes 1915 1915 

Portuguezas Escudos Escudos Escutios | Escudos , Escudos | Escudos 

companhia Cami Rede geral 1... 4 Março [1.073 |1:028.956800 4,073] 920055800 [-H108.001500 | 958895] 858829 |/-- 100366 

ão de ferro: Vendas Novas..| x» » 70 22.707800 70 15,044 800 |-|- 36635800] 324838] 272805| 4 352835 

POTUQUÊSOS. - - (Coimbra a Louzal » > 29/ 4098800) 29/  &4722500/— 624500] 144831] 162582/— 21551 
SUEICRS A Cos AOS RARA aa ESA 20 Abril 681 | 482998891] 681] 329.630865|/— 46710874] 709814] 777873]. G8$99 

MIITURE: DOUTO SAS Ao A ME 10 » 471 | 399041800) 471) 4658815530 |/— 66.784830] 8417522] G680899/— 141877 

POLE NE RS A E OEA Er E TOR AE Sra 11 Março 253 89,.6096842| 353 868379801 [-)- 3324541] 354835] 341839 | 13814 

Lompanhia Nucional ..... 23 D 185 3,2593870 | 185 JL875S22|/-1- 1384848] 179878] 172820 /-- 7549 

Valle do Vouga. .... E ATER. 20 Abril 176 VEGIGAG7| 167 36983867 |-|- 7633800] 253850) 2229879|/-- 3OF71 

Porto á Povoa e Famalicão 1... 3H Março 56 3824485 56 IBOGO2A8S2A3 |—-  IB8ISOBI G89593| G68IST8|— 6585 

ELSE T UI e ACORE AA AO 31 Abril 64 9647564 64 10330806 | — — 682349 150874 161840 | — 10566 

Hespanholas Pesetas Pesetas Pesetas Pesetas: | Pesetas | Peselas 

Norte dê HESDanhad...11.1.10.. 10. Abril 3.681 38 4290,757 | 3.681 38 20,757 | — 103.49 10/34) 10.487 | — 85 

Madrid-Zavagoza-Alicante. 1... 10 W 3.664 B8.774,572]| 3.664 33 T7LSZA|— 3108 9,133 0217 | — 84 

ADOBINPOS o as dv Ca es. 10 " 1083 7.546.883 | 1.083 7T8BIDBOR2 | — 348.750 6,068 7.290 | — SDL 

Madrid-Cac.-P. e Oeste de Hesp | 20 » 7177 2590015) 777 JTBSAIDI— 1095436 3.303 rLO50/— 4617 

Lorea a Bazá € AguilaSs con. 17 " 168 833.312] 4168 LI7OI60/— 342604 4 060 6.990 — 2039 



142 

O ferry-boat de Cuba 
Está já em serviço entre Key-Wesl e a cidade de La 

Habana, capital da ilha de Cuba, o «ferrv-boal» «Ienry M. 
Flagier», conduzindo o trem de passageiros e cargas, em 
viagem directa do Estado de Florida para aquella, capital. 
Key-West e 6 ponlo lerminus da linha ferrea construi- 
da sobre a linha de reciles conhecida pelo nome de Flo- 
rida Keys. É uma cidade de cerca de 20.000 habitantes, 
siluada na vilima e principal ilha da linha dos Florida- 
Keys, que tem uma extensão de 350 kilometros, foi ligada 
ao continente americano por uma linha ferrea construída, 
como dissemos, sobre os recifes que em semi-circulo .for- 
mar uma cadeia de pequenas ilhas e de bancos de areia 
até à ponta meridional da peninsula Florida. 

Á ideja arrojada d'esta linha deve-se a um riquissimo 
Americano, já allecido, o Sr. Henry M. Flagler, que, pos- 
suíndo grandes propriedades lanto em San Agustin da Flo- 
rida, como na ilha de Cuba, pensou em approximá-las de 
lorma à reduzir os pontos exlresnos de communicação, 
por mar, à distancia minima que é, hoje, de 125 kilome- 
tros. 

Ligados os recifes por meio de arcos de cimento ar- 
mado, constiluíndo um viaduclo, o mais singular que alé 
agora foi construído, collocou-se sobre elle à linha ferrea 

dupla que começa em Miami, onde está ligada à Florida 
Fast Coast Ry, e términa em Key-West, 

Nessa ousada empresa o Sr. Flager empregou grande 
parte da sua fortuna e foi com intenso jubilo que, já muito 
velho e quasi cego, assistiu á inauguração d'aquelle cami- 
nho de ferro, no meio das ovações da população inteira 
de Key-West. 

Em discurso que pronunciou nessa oceasião, o Sr. Fla- 
gler declarou que à sua obra não estava completa e antun- 
ciou a sua firme vontade de coroá-la com a introducção 
do «ferry boats, que, evitando os embaraços é os prejui- 
108 do transbordo, fosse auxiliar poderoso para o estreila- 
mento das relações commerciaes entre os Estados-Unidos 
e à Republica de Cuba. 

A empresa que elle creara, progrediu, e adoptando as 
suas ideias, deu à sua obra o complemento que elle dese- 
java, estabelecendo a linha de «ferry-boals» que em menos 
de dez horas transportam os trens completos que trazem 
mercadorias é passageiros das grandes cidades dó Norte, 
do Este e do Oeste dos Estados-Unidos, para seguirem 
depois para os seus destinos, passando directamente do 
navio para as ilhas ferreas da ilha de Cuba. 

Os «ferry-boats» viajam diariamente, excepluados os 
domingos. Cada barco póde transportar um trem compos- 
to de trinta carros do typo americano. 

Todo o serviço de atracação, entrada e saábida dos 
Carros, signaes, ele. é movimentado electricamente. 

Companhia Portugueza.—Está concluída a adap- 
lação à 2.º via a estação de Mogolores, que ficou com 
uma platalorma fronteira da estação para o serviço dos 
passageiros no sentido descendente. Vae tambem proce- 
der-se á adaplação da estação de Pampilhosa, a fim de se 
poder inaugurar este Lroço de linha com 'o horario de 
Verão. 

— Nu: estação de Mogolores, está sendo montada uma 
placa giraloria para machinas. 
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— Passou por grandes reparações a estação de Leiria. 
Beira Alta.—Estão quasi concluídas as noves car- 

ruagens de 3.º classe, que entrarão em serviço no hora- 
rio de verão. Num dos proximos numeros daremos uma 
noticia descriptiva acompanhada de photographias d'este 
novo muterial. 

Companhia Naclonal.—Esta Companhia retardou 
1) minutos na partida do seu comboio n.º 1 da linha de 
Vizeu a fim de receber ligação do comboio n.º 2 da Beira 
Alta, o que é muito importante, pois permitle rapidas 
communicações da Beira Alta com a Comvanhia Nacional. 
Ne sentide inverso tambem essa ligação está assegurada 
pelo comboio 2 de Vizeu com o | da Beira Alla. 

De ha muito que estas ligações eram reclamadas, mas 
só agora se poderam fazer. 

Povoa a Famalicão. Entra hoje tambem em vi- 
gor nesta linha o horario de verão. 

Benguella.—Este caminho de ferro rendeu em 1914 
—381:8125000 réis; a despesa de 302:7795000 réis; a 
receita por kilometro foi 7358670 réis, a despesa 5833390, 
O coelfi ciente de exploração 79º, 

O trafego propriamente commercial (isto é, não inclui- 
do o do transporte de materia: para construcção do cami- 
nho de ferro) que em 1913 foi de 27:763 ton. produzindo 
356:9385181 elevou-se no aánno findo à 35.58) ton. com 
o producto de 381:5825650 réis. O numero de passageí- 
ros, que em 1913 foi de 63:333 elevou-se em 1914 à 
109.308. 

Auementou consideravelmente o transporte de cereaes, 
milho, farinha, feijão, elc., que nos ultimos annos foi o 
seguinte: 191 1—1:772 toneladas; 1912—2:190 toneladas; 
1913-—4:882 toneladas; 1914—13:146 toneladas, O trans- 
porte d'estes generos em 1914 produziu de receila para o 
caminho de ferro 61:2095000 réis. Evidencia-se assim à 
benefica influencia que teem tido para o desenvolvimento 
da agricultura o caminho de ferro e as tarifas especiaes 
n'elle adoptadas. 

ARREMATAÇÕES 
Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Leilão de remessas retardadas 
Em 3 do corrente mez e dias seguintes, ás 11 horas, por inter- 

medio dos Agentes de Leilões, Srs, Casimiro Candido da Cunha & 
Sobrinho. Successor, nau estação principal. d'esta Companhia, em 
Lisboa, Caes dos Soldados, e em virtude do art. 113.º da tarifa ge- 
ral, proceder-se-ha à venda em hasta publica de todas as remes- 
sas com data anterior à 3 de março de 1913 bem como d'outros 
volumes não reclamados. ' 

Avisani-se, portanto, os consignatarios das remessas indicadas 
nua junta relação e d'outras que pela sua menor importancia se não 
mencionam de que poderão ainda retivá-las, pagando o seu debi- 
to à Companhia, para o que deverão dirigir-se à Repartição das 
Reclamações e Investigações na estação de Caes dos Soldados to- 
des. os dias uteis até â do corrente mez, inelusíivé, das 10 ás 16 
horas. 

N.º 82.780, de Lisboa-P a Peso, 1 barril de gordura mineral, 
com 234 kilos, à Joaquim da Rosa Bello; 27.742, de Vianna à Al- 
cantara-T, 8 volumes de mobilia, com 174 kilos, & Pedro Pires: 
37.199, Central-Porto à Leiria, 1 caixa de avtizos de perfumaria, 
com 30 kilos, à José João Cazeiro; 3.438, M. de Miranda a Alean- 
tara-P, uma porção de inadeira, com 3.900 kilos, a Manuel Joa- 
quim Vieira; 76,658, Braço de Prata à Carregado, 3 cascos vasios, 
com 431 kilos, a João Antonio Ribeiro: 36.879, Torres Novas à 
Lisboa-P, 2 fardos grandes com suaccos novos, com 134 kilos, : 
Henry Bachofen & CC: 80.930, Rio Tinto à Aveiro, 4 casco de vi- 
nlio, com 60 kilos, a Silva & Itmão; 1.469, Lavre à Queluz, 4 sac- 
cas de carvio vegetal, com 358 kilos, a Francisco Augusto Fer- 
reiva; 59,079, Paialvo à Lisboa-P, 10 fardos de papel d'impressão, 
com 1.040 kilos, à Teixeira Rocha & C.º. Uma porção de toros de 
pinho, com 3.000 kilos. 

Ob YMPIA O mais distincto Cinema de Lisboa 
RENDEZ-VOUS ELEGANTE 

Todos os dias: Matinées ás 3 horas da tarde 

Os tais bellos concertos e os melhores ) A. 
espectaculos cinematographicos da Capitá 
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Itinerario A 

Lisboa, Valencia d'Alcantara (sabida 
Para Hespanha) Villar Formoso (entrada) 
Pampilhosa, Coimbra, Figueira, Alfarel- 
'os, Lisloa, 

Validade 60 dias 
1.º classe, 11810; 2.º, 8828 

Itinerario B 

Porto, Vidago, Barca d'Alva (salbida 
para Hespacha), Villar Formoso (entra: 
da), Coimbra, Porto, Braga, Porto. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 11870; 2.º, BS78 

Itinerario C 

.m SANA AR 

) 

| 
U 

| | À 
1 

Lisboa, Beirae-Baixa, Beira-Alta, Pam 
mihoss, Porto, Braga, Porto, Entronca- 
piento, Lisbou. 

Validade 80 dias 
1.º classe, 15830; 2.º, 11848 

Itinerario D 

Lisboa, Coimbra, Pampilhosa, Villar 

Formoso (sahida para Hespanha e entra- 
ai, Villar Formoso, Pampilhosa, Porto, 
nuzã, Comdtira, Lisboa, 

Validade 80 dias 
à : classe, 18850; Bs 12848 à 
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ZETA=Camihos:Fero 
por combinação com todos os caminhos de 

ferro de Portugal fornece na sua Redacção— 

Rua Nova da Trindade, 48 

Bilbetes circulatorios ou de excursão 
Itinerario E 

Lishoa (Sul) Villa-Real e vice-versa, 

com extensão até Villa-Vicosa, Moura e 
Portimão, Este itinorario serve, esperíal- 
mente, para ligar com qualquer dos À, 
CG, DD, EG, 1, para ag pessoas fue 
queiram do norte visitar o sul ou vice 
versa. 

ã Validade 80 dias 
1.º classe, 16850; 2.º, 12638 

Itinerario F 

ão ã ( 
fa DR AN TIA) 

Lisboa, Badajoz, Entroncamento, Por- 
to, Braga, Vianna, volta até Alfarellos, 
Figueira, Oeste, Cintra, Lisboa. 

Validade 80 dias 
1.º classe, 18890; 2.º, 14S1B 

Itinerario G 

TASTE 

sia a PATA 
LAS Mar coNHAGA ORA) 
- 

(T» 
” 
Cotas f 

—— 

tri, Lisboa. 

Rr RES Validade 80 dias 
1.º classe, 20844; 2.º, 16842 

Itinerario H 

& EX 
Pequeno cirevio indo de Lisboa à El- 

vs Com rogresso por Villa Viçosa a Lisboa 

Validade 30 dias 
1.º classe, BS10; 2.º, 6S0B 
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Itinerario | 

Do sn 

Lisboa-ltocio, Badajoz, Villa Real de Santo 
Antonio, Faro, Portímio, Tunes, Beja, Mon- 
mi, Casa Branca, Evora, Pinhal Novo, Setu- 
ball, lisboa-Praca do Commercio. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 14800; 2.º, 10890 

Lisbon, Coimbra, Louzã, ção 
lhosa, Yizeu; Porto, Pampilhosa, Fi- 
queira, Oeste, Cintra, Lisboa 

Validade 60 dias 
1.º classe, 14836; 2.º, 11816 

Itinerario J 
Itinerario N 

ZPORTO 9/6504 
LINNO — SOCINH E OALVA 

Porto, Valenca, Braga, Vidago, 
Mitandelia é volta ao Porto. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 12830; 2.º, 9838 

Itinerario K 
PÁ A, -. Ã 

À VAZ LICTA 
DONECAMTARA 

y D 
LI VAS 

H
F
 —
—
 

ARCASOE 
E) 

Lisboa-Nocio, Abrantes, Coxilhã, tiuarda, 
Santa Gomba, Viízeu, Pampilhosa, Coimbra, 
Louzú,  Alfarellos, Figueira, Leiria, Caldas, 
Torros Vedras, Lisboa Rocio. 

Validade 80 dias 
1.º classe, 16850; 2.º, 12872 

Coupons supplementares 
Linha de Guimarães 

Para ampliar os ilinerarios BC E 
(05 RU 59 ATO Roda, 

Trofa à Guimarães & volta, ou-viee- 
versa, 4.º classe 1508. 

Trofa à Fafe e volta, ou vice-versa, 
1.º classe 1538. 

Linha do Valle do Vouga 
Para todos os itinerarios excepto 

AEHJeN: | 
Espinho a Albergaria-a-Velha e vol- 

ta ou vice-versa, 1.º classe 1366, 
9” classe 1524. 

Aveiro a Oliveira d'Azemeis e volta 
ou vice-versa, 1.º classe 1891, 2º 
classe 1839. 

Aveiro à Espinho ou vice-versa, sini- 
ples, 1.º classe 1,536, 2.º classe 1605. 

Et negociações: bilhetes de Avei- 
ru e de Espinho à Vizeu-. 

Linha de Salamanca 
Para os itinerarios A BD K L. 
Bilhetetes de Fuentes de Ohoro e 

de Barca d'Alva à Salamúnca e vi- 
Ce-Versa. 

Porto, Aveiro, Vianna, braga, Vi- 
únaso, Mirandella, Barca d'Alva 6 
regresso ao Porto. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 14810; 2., 10858 

Itinerario L 

Compreliende, por assim dizer, 
todo o palz, desde Valença à Villa- 
Real de Santo António, com rvamili- 
cacões até Braga, Vidago, VoVYoa de 

Varzim, Viízeu, Guarda, Villar For- 
moso, Figueira por Deste à Lisboa, 
Villa Vicasa e Portimão. 

i dias , : 

1: clase Nero; 2, 27508 — Vantagens d'estes bilhetes 
sstaréem promptos á venda todos os dias uteis, das 10 da ma- 

nhãás 6 da larde: 
Poderem ser utilizados no sentido indicado ou no inverso; 

A viagem poder começar em qualquer ponto do percurso, e ahi 

terminar sem augmento de preços; 
O assienante poder requisitar durante todo o anno quantos bi- 

lhetes quizer, pura si, senhoras e menores da familia, socios das 

firmas commerciaes e seus caixeiros viajantes, sendo as collec- 

ções de amostras lransportadas como bagagem. 

Pedidos podem ser feitos à 

Redacção: Rua Nova da Trindade, 48, 1.º — LISBOA 

NINHO 

E MeeToRco
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ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY 
Em 11 de maio sahirá o novo paquete ESEQUIDO 

Madeira. S. Vicente, Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro, Santos, Montevideo e Buenos Aires 
Os vapores teem magnificas accommodações para passageiros,Nos preços das passagens inclue-se vinho de pasto, comida á por- 

tugueza, cama, roupa, propinas a creados e outras despesas. Para carga e passagens trata-se com os 

AGENTES EM LISBOA: JAMES RAWES & C.º-R. do Corpo Santo, X7, 1.º 
no PORTO: TAIT & Co.-R. dos Inglezes, 23, 1.º 

Vapores a sahir de Lisboa 

Africa Occidental 

Yapor pórtuguez MALANGE. 
salbirá a 16 de maio. 
Empresa Nacional de Navegação. 

lt, do Commercio, 85, 

Africa Oriental 

Yapor . portuguez BEIRA, So- 
hirá' a 45 de mio. : 
Empresa Nacional de Navegação. 

R. do Commercio, 85. / 

Cabo Verde e Guiné 

Vapor: portugnez GUINÉ, Sa. 
hirá à 16 de máio. 

Empresa Nacional de Nívegação. 
R. do Commercio, 8. 

Liverpoo! 

vapor iuglez LANFRANE, “1. 
hirá a 8 do maio. 
Agentes, Garlod Luidley & E 

T- Udo Corpo Santo, 11, 2.º 

Manaus 

Yupor ingloz ANTONY. sa 
irá a 17 de maio. 

Agentes, Garland Loidlev & E 
T. do Corpo Santo, 11, 2º 

Marselha 

Yapor francez ROMA. Sahbirá 
à 7 de niio. 

Agentes, Orey, Autunes & C. Pr, 
Duque da Tereeina, 4, 1.º 

m 
rs 

Pará, Maranhão, Parna- 
hyba e Ceará 

Vapor inglez DOMINIE. Sab; 
'á nn 14 de maio. 
Agentes, Gúrland Laidley & O 
do Corpo Santo, 11,2," 

Per ambuco, Bahia, Rio 
de Janeiro, Santos, 
Montevideo e Buenos 
Aires 

Yapor hollandos GELRIA, Sa: 
hirá à 8 de maió. 

Agentes, Orey, Antunes & 0 kr, 
Duque da Terceira, 4, 1.º 

TAPETES MUST GITA SOOODO MET e IO IREI, or AETOCEERTE TTg R O T, EC REO G E ESa UIOCOSDER TT SRTA TE CASOS PERO ES E (POCO EESTI TNT eq 

Dugue da Terceira, 4 

DES - 
Duque da Terceira, 4, 1.º 

Pernambuco, Bahia, Rio 
de Janeiro, Santos, 
Montevideo e Buenos 
Aires 

Vapor hollundez HOLLANDIA. 
Sabhirá nn 17 do maio, 

Agentes Orey, Antunes & Cº Pr. 
l. 

VOOS SS 

Providence e New York 
e mais cidades da Ame- 
rica do Norte 

Vapor francez BRITANNIA. 
Saliirá à 8 de maio, 

Agentes, Orey, Antunos & CP. 

do Sodré, 84, 2.º 

Ss. Miguel, Terceira, Gra- 
ciosa, S. Jorge Pico, 
Fayal, Flôóres e Corvo 

Vapor portuguez FUNCHAL, 
Saliirá à B do maio. h 

Agente, tGermano $S. Atnaud, OC. 

Vigo, Folkestone e Ams- 
terdam 

Vapor hollandez FRISIA,. Sahi- 
rá a B&B de maio, 

Agentes, Orey, Antunes & CO Pr. 
Duque da Terceira, À, 1.º 
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Caminhos de Ferro do Estado 
DIRECÇÃO DO MINHO E DOURO 

AVISO AO PU 
Aditamento à tarifa especial n. 1— PEQUENA VELOCIDADE 

(Aprovado por despacho ministerial de 123 de Abril de 1915) 

EM VIGOR DESDE 1 DE MAIO DE 19/15 

Cransporte de carvão de pedra 
por vagão completo de 10:000 quilogramas 

ou pagando como tal 

À Administração dêstes Caminhos de ferro concede a bonificação 
de 1532, por vagão, à todo o expedidor que transportar da estação 
de Rio Tinto para à de Campanhã-Iransmissão, nas condicções da 
tarifa especial n.º 1, de pequena velocidade, em vigor, o minimo de 
300 vagões de carvão de pedra, durante 12 mêses consecutivos. 

O expedidor. que tiver direiro á bonificação concedida por este 

aditamento poderá solicitar da Direcção dos Caminhos de Ferro do 

Minho e Douro o pagamento da importâncin que lhe corresponder, 

devendo, porém, fazer o respectivo pedido no prazo de seis mêses, 
à contar da data da última expedição, e instruí-lo com uma relação 
da qual conste o número, data, peso, porte, procedência e destino de 

eada expedição. 

Porto, 15 de Março de 1915, 
O ENGENHEIRO-DIRECTOR 

Fr. Figueiredo e Silva 
D. 924 | 

Tráf.— Exp. T. 184 
= o O



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES 
Sociedade Anónima. Estatutos de 3o de Novembro de 1804 

Séde: Estação do Rocio— Lisboa 

AVISO AO PUBLICO 
Em vista das excepcionaes circunstancias creadas pelo estado da guerra de que tem resultado um extraor- 

dinario acrescimo de despezas na exploração de caminhos de ferro em Portugal, esta Companhia vê-se forçada, 
para de alguma forma atenuar os prejuizos que a afectam, à estabelecer sobre as suas tarifas internas e sobre 
a sua participação nas tarifas cumbinadas que tem em vigor, tanto para passageiros como para mercadorias, as 
sobretaxas seguintes: 

- Passageiros 

Quando o preço do bilhete não excela — BIO... isento 
» PTS 15: ES (Or de: Sia tô BUDA saco 801 
? 1º RA AA AAA AAA coa 02 
» NES n , es SER: e À) RSS EDS; Ux à DRE a a Are 03 
» PER p - SEIS A A [IS ES SS ED ERR AE, DA 

Quando o preço do bilhete exceder $50, a sobretaxa será de 10º/, cobravel por fracções indivisiveis de $01. 

Bagagens, animais, mercadorias e veículos tanto em grande 
como em pequena velocidade 

As taxas das tarifas em vigôr passarão a sofrer uma sobretaxa de 10º/, cobravel por fracções indivisiveis 
de $01. 

São isentos d'esta sobretaxa os transportes a efectuar em pequena velocidade, das mercadorias incluidas 
nas seguintes rubricas da Classificação Geral: 

Antracite; arroz; atum em salmoura, salgado e sêco; batatas; bri- 

quetes (aglomerados de carvão mineral); caparosa azul (sulfato de cobre); caparosa ver- 

de (sulfato de ferro); carvão de coque a granel; carvão de coque em sacos: 

carvão de pedra à granel; carvão de pedra em sacos; cavala (sarda) 

salgada; centeio (grão); enxotre composto (para tratamento de plantas); enxofre 

moído; enxofre sublimado (flór de entofre); ervilha sêca e verdes fachina 

(paus para queimar) do comprimento maximo de 1 metro; tarinhas de cen- 

teio, de cevada, de fava, de milho e de trigo em barricas ou sacaria 

ordinaria; fava verde; feijão seco é verdes hortaliças não desivna- 
das; hulha; lenha; lenhite;z massas alimenticias não designadas; mi- 
lhos motano (rama de pinheiro); pão; sardas salgadas: sardinhas em sal- 

moura, prensadas em barricas, e salpicadas; sulfatos de cobre e de 

ferros; sulfureto de carbonos; trigo. 

São tambem isentos os adubos agricolas compreendidos na classificação de mercadorias da ta- 
rifa especial interna n.º 12 de pequena velocidade, e o pichelim (peixe) salgado, seco ou em 
salmounura. 

Oportunamente será anunciada a dala em que esta sobretaxa começará a ter aplicação. 

Lisboa, 19 de Abril de 41945, 

O Engenheiro Sub-Director da Companhia 

B. 2.474 A. Santos Viegas 
Exploração — Serviço do Trafego 

Expediente n.º 1640 . 
950 exemplares 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES 
Sociedade Anónima. Estatutos de 3o de Novembro de 1894 

Séde: Estação do Rocio— Lisboa 

AVISO AO PUBLICO 

SOBRETAXAS 
Aditamento ao Áviso ao Publico B. n.º 2474 

As sobretaxas anunciadas pelo Aviso ao Publico B. n.º 2474, de 19 

do corrente, terão aplicação durante o prazo de O mezes à começar 

no dia 18 de Maio de 1915. 

Alem das isenções anunciadas no referido Aviso B. n.º 2474, serão 

tambem isentas da aplicação de qualquer sobretaxa sobre os preços 

em vigór, às mercadorias designadas na Classificação Geral sob as 

rubricas: Assucar:; azeite de oliveira em quaisquer 

taras não designadas: bacalhau. ' 

As isenções concedidas, tanto pelo presente Aviso como pelo Aviso 

B. n.º 2474 àe 19 do corrente, não são extensivas &ós transportes des- 

tinados a exportação, nem aos que passem em transito por Portugal 

procedentes de e destinados a quaisquer paizes extrangeiros, 

Lisboa, 23 de Abril de 1915, 

O Engenheiro Sub-Director da Companhia 

A. Santos Viegas 
B. 2.475 

Exploração - Serviço do Trafego 

Expediente n.º 1640 

950 oxemplares 


