
Gazeta dos Caminhos de Ferro 
Contende uma PARTE OFICIAL do Ministerio do Fomento 

(Despacho de 18 de julho de 1912) e dos Caminhos de Ferro do Estado 

(Resolução do Conselho de Administração de 3 de julho de 1972) ( 11.º DO 28º ANNO ]| 
Premiada nas exposições: — Lisboa, 1898, grande diploma de 

Bruxellas, 1897, Porto, 1897, Liêge, 1905, Rio de Janeiro, 1908, medalhas de prata— Antuerpia, 

“ ; . - 

( NUMERO 659 ) 

1894, S. Luiz, 1904, medalhas de bronze 

Proprietario-director — L. de Mendonça e Costa 

Redactores effectivos: — José Fernando de Sousa, José Maria Mello de Mattos e Raul Esteves, 

Secretario da Redacção: Alexandre Fontes, Official do Exeroito 

Engenheiros 

COMPOSIÇÃO 
Ivnog. da Gazela dos Caminhos de Ferro 

IMPRESSÃO 
Centro Typographico, L. d'Abegoaria, 27 

LISBOA, | de Junho de 1915 
REDACÇÃO E ADMINISTRAÇÃO 

R. Nova da Trindade, 4 

Telephone 27 
Endereço telegraphico CAMIFERRO 

ANNEXOS D'ESTE NUMERO 

Ninho e Douro.— Tarifa especial n.º 7 (G. V.): Mercadorias de 

qualquer natureza e pesos não excedentes a 180 kilos, 

Beira Alta. — Tarifa de despesas accessorias, 

SUMMARIO 
A transformação das carruageus e furgões da S, F. P., (illhstrado; por 

VA EV EV O asa js e TE TOCO E TODO O AR IDEC OCR OD OIE 159 

Caminhos de Ferro e navegação Interior, por Raul ESevVes. 2.112.222. 161 
Parte official — Ministerio do Fomento; Caminhos de Ferro do Estado: 

Portaria nº S64— Direcção, Geral do Commercio 6 industria; Repartição 
HO COMMONTIO Cs es ve VC R CNN An VOdea da Nie VORA A Ee E RRRATS SA war 484 

Turbinas de vapor e motores electricos nas locomotoraS....1111221 2 163 

Viagens e transportes... icon err oro es se ro ro 166 

A guerra e os caminhos de ferro itallanoSs.. 00 0 cre cre rr 67 
Os combolos-hospitaes na India IngQleza esco E UN RO AA ce ta7 

A querra é a propriedade industrial... cc casar eres 168 

Companhia: da Beira Alta == Relatorio (CONtMUÇÕO) esco seres 168 

Parte financeira 
Carteira dos ACEIONISLAS 44 cce Fala cessa One da vs deles 4 460 

Boletim commercial e financeiros. co eee our re e eee rn 10 
Cotações nas bolsas porlugueza e estraugeisaS.. 10116 cri reerr o rs 171 

Receitas dos caminhos de ferro portuguedes e hespanhoes:...11+2+++: 17 
Linhas estrangeiras — Hespanhlht.c 1221 coeur cre crer es 15738 
Companhia Nacional dos Caminhos de Ferro = Relatorio (Conclusão)... 192 

PremataçõesS..1srú-ranasa AAA AD SE pen o ra a aaa a ae No a ala lS aa o ala a aa 17? 

Orario dos COombolos...iicia aaa rr ae RS 17 

Px 
UÚ 

eim, 

4 EN 

" A 
e Ml oo 

À transformação das Carruagens 
e furgões da à. E 

São assombrosos 08 progressos realizados pelos cami- 

nhos de ferro em todos os seus elementos: via, material 

de tracção, de transporte, progressos que segundo à lei, 
lão esquecida dos ignaros reformadores da ordem social, 
respeitam os elementos essenciaes da Lradição, transfor- 

mando por evolução prudente sem menosprezar os ca- 
racteres fundamentaes, que derivam da natureza das coi- 
Ras. Compare-se a luxuosa carruagem dos expressos ho- 

diernos com o humilde e desconfortavel vehiículo em que 

se encerravam Pa principio os passageiros. Que enorme 
differença! e todavia o principio fundamental, de um leito 
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rigido assente por intermedio dajsuspensão elastica sobre 

eixos solidários com as rodas e mantidos no seu logar. 

por um pequeno verdugo e pela convexidade do aro, man- 

tem-se como base do systema. 

(Comparem-se os primordios de locomotiva com os 

poderosos leviathans da actualidade, dotados com a dupla 

expansão, o sobre-aquecimento, aproveitando admiravel- 

mente o combustivel, rebocando cargas enormes a velo- 

cidades que pareciam inaltingiveis, dotadas de complica- 

dos apparelhos de distribuição, dispondo de freios podero- 

sos, aquecendo com o seu vapor as carruagens e gerando 

à electricidade para as illuminar. Que abysmo apparente 

sépara os termos extremos da serie! 

E todavia a evolução foi gradual e os princípios 

essenciaes: caldeira tubular, alta pressão do vapor, tira 

sem forçada, variação grande da expansão, apparelho 

engenhoso e robusto de distribuição, de facil mudança de 

marcha, aproveitamento da adherencia devida ao peso 

proprio que é proporcionada á força motriz do gerador, 

encontram-se inalleraveis através da infinita modalidade 

dos aperfeiçoamentos successivos. : 

A “multiplicação das viagens tórna cada vez mais im- 
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periosas ns exigencias de conforto, que haja de ser pro- 

porcionado aos passageiros, e por isso todas as adminis- 

lrações se veem forçadas a melhorar o seu material cir- 

culante, à robustecer à via, a accelerara marcha dos 

comboios. ; 

Esse problema, se a todas se impõe, torna-se sobre- 

modo difficil de resolver para as que dispõem de mingua- 

dos recursos e exploram linhas de pequeno trafego. Nem 

se podem furtar ao movimento geral, nem o podem 

acompanhar com desafogo. 
Por isso mesmo, as soluções que adoptam, quando 

adequadas e ellicazes, representam consideravel refle- 

são e engenhoso estudo, merecendo por isso particular 

allençaão. 

E' esse O caso das linhas de Salamanca à fronteira 

portugueza, cujo trafego tanto inleressa 0 nosso paiz e 

cuja siluação financeira tem intimas ligações com a eco- 

nomia nacional. ; 
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Fagueiras esperanças se ligaram àá construcção dos 
204 kilometros do XY, que liga as linhas do Douro é da 
Beira Alta com Salamanca e com a grande arteria penin- 
sular, que se dirige a Irun. 

Fadaram-se para grandiosos destinos essas linhas, que 
trariam, novo Pactolo, pujante corrente de trafego inter- 
nacional ao nosso paiz é fariam a valer de Lisboa e Porto 
os Caes da Europa nas suas relações commenciaes com os 
paiízes transatlanticos. 

Não correspondeu a realidade a tão brilhantes per- 
spectivas. 

Muitos annos vão decorridos, sem que os aureos valici- 
nios que determinaram a construcção das nossas princí- 
paes arlterias ferroviarias, encontrassem plena realização. 

O turisimo e a canalização, através da peninsula, do 
movimento transallantico estão longe de assumir às dese- 
jadas proporções. Não deixa por isso de haver na gran- 
de arteria Lisboa-lrun uma corrente internacional de tra- 
fego, que demanda commodidades obrigatorias, embora 
sem remuneração por largo período. Como proporcioná- 
las sem largo dispendio, que o escasso rendimento obtido 
não compensa, mórmente nas linhas que não teem tra- 
fego interno de vulto. 

De todas as que constituem essa arteria é a da S. E. 
P. a mais pobre. As linhas do Norte Hespanhol e de Norte 
e Leste no nosso paíz teem elevado rendimento e serviços 
internos largamente remuneradores, 

À linha de Medina a Salamanca, d'exploração facil, sem 
bifurcações que a compliquem, com optima planta-e perfil, 
e um rendimento kilometrico de mais de 18:000 pesetas; 
mesmo ainda a da Beira Alta, cujo rendimento é superior 
à 2:000500 por kilometro, está em condições mais favora- 
veis que a da S. F. P., com pouco mais de 7:0U0 pesetas 
e uma exploração onerada pelo ramal de Barca de pes- 
simo perfil e insignificante trafego, dando logar a rendi- 

mento kilometrico de cerca de 3:000 pesetas. 
Obrigada a acompanhar o movimento geral de melho- 

ria da exploração, adoptou a Companhia, para o problema 
de reforço da via, solução racional e economica, aqui 
exposta ha tempos e cuja realização foi iniciada com lar- 
gueza, e proseguiria sem a grave crise actual, determi- 
nada pela paralyzação quasi completa do movimento inter- 
nacional, graças à falta de traclado de commercio com à 
Hespanha e à guerra europeia. 

O problema do melhoramento do material de tracção 
pela acquisição de machinas mais possantes, capazes de 
rebocar comboios pesados com maior velocidade, suscita, 
em relação àá via, outro bastante melindroso, constituido 
pelo dispendioso reforço das pontes metallicas, cuja exten- 
são entre Salamanca e Villar Formoso (sem fallar no ra- 
mal de Barca) excede 900 metros. Desse trabalho previo 
depende a acquisição de machinas Ten-Wheeler, 4-6-0, 
proprias para rebocar o Sud- Express na sua composição 
maxima. 

Pelo que respeita ao material de transporte de passa- 
geiros, com exclusão do Sud-Express, feilo com carrua- 

gens de luxo privativas, seria preciso crear novos typos, 
Ou transformar as carruagens existentes, modernizando-as 
e tornando-as mais confortaveis, sem esquecer porém que 
a exiguidade do rendimento não comporta nem justifica, 
pesados sacrificios pecuniarios. 

O estudo do trafego do ultimo quinquennio nas linhas 
S. F. P. define a sua feição e mostra o criterio que na 
exploração deve ser seguido. 

As receitas foram as seguintes, em milhares de pe- 

setas: 
[ao to ot 1912 | 1018 

Passageiros...... 478 526 52 566 574 
Grande velocidade 134 162 162 183 160 
Pequena — » 7H TB "Er 2707 661 
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Não entra em linha de contro aánno de 1914, cujas 
receitas foram, desde agosto, aflectadas pela guerra. leve- 
se notar que já em 1913 ha nos ultimos mezes à pertur- 
bação devida á cessação do lractado commercial, 

Nota-se que à pequena velocidade se conservou estacio- 
patria, e só póde tomar incremento digno de nota, quando 
o porto de Leixões, ligado pela linha de cireumvallação 
com a linha do Douro, olferecer ao tralego internacional 
uma testa marilima digna d'esse nome. 

Se em vez da receila compararmos o nuinero de passa- 
geiros kilometricos, notamos o seguinte progresso: 

END A Nas EA EA e TA, 9,6824:000 
|O RSA PESASPIA PRA ICO TA) 10.528:000 
[A RES SS AREA O LEA Et 10.600:000 
ERTTS AAA o a ade a TESE [1.469:000 
69 Yo fo SARA o CEA ARA AIEA A VS 171.978:000 

E' o trafego de passageiros, que accusa tendencia pro- 
gressiva, devendo por isso ser objecto, para que se des- 
envolva, dos possiveis disvellos, entre os quaes figura o 
emprego de material modérno, 

Nos comboios de ligação internacional dos n.º 55 e 52 
da Companhia Portugueza com os n.ºº 9 e 10 do Norte'de 
IHlespanha circulam, directas entre Lisboa e Medina, grandes 
carruagens mixtas de 1.º e 2.º clásse sobre bogies, com 
aquecimento por thermo-siphão, iluminação aperfeiçoada 
e folles dintercommunicação. Não bastava porém tornar 
mais commoda à viagem nesses comboios. Era preciso 
proporcionar mais algum conforto aos passageiros dos 
comboios correios. 

1omo consegui-lo sem a onerosa acquisição de car-” 
ruagens novas? 

Foi o problema cuidadosamente estudado pelo SBN 
e zeloso director da exploração das linhas de $ F. ER, 
Sr. Manuel Botelho Pimentel Sarmento, que estabeleceu as 
bases melthodicas da transformação do material e formu- 
lou os respectivos IYpos, aos quaes seria subordinada 
sempre que algum veiculo carecesse de grande reparação. 

Por esta forma a modernização do material fav-se-ha 
gradualmente nas ollicinas, aproveilando os recursos des- 
línados à sua conservação, e em pouco tempo todo elle se 
encontrará nas mais salisfuctorias condições. Todo o pro- 
gramma era pois subordinado às condições da mais rigo- 
rosa economia. 

Era uma d'ellas e capital à conservação dos eixos, 
lesouras, caixas de lubrificação, mechanisimos de freio, 
na mesma situação. 

sendo porém necessario alongar as caixas das Ccarroa- 
gens para lhes acerescentar uma retrete e as-dos furgões 
para os tornar mais espaçosos, obteve-se esse alongamento 
péla emenda das longarinas do leito, devidamente aceres- 
centadas nos dois extremos e pela consequente deslocação 
dos cabeçotes, pava-choques e engates. 

Ponde-se assim deixar no topo de cada carruagem de 
1º e 3.º um gabinete com retrete e lavatorio, ão qual 
dá accesso um corredor láteral de 0,75 nas 1.º e 0,965 
DAS ide 

Nás carruagens de 2.º classe a retrele ficou ao cêéntiro 
e 0 corredor com 1,65. 

Sacrificaram-se para isso alguns logares, ficando as À 
com 19 logares em vez de 24, as B com 34 em vez de 
40 e as C com 41 em vez de 50. 

As caixas foram revestidas de forro de madeira en- 
vernizada em reguas estreitas vertieaes, ein substituição 

da chapá metallica, muilo menos propria para um clima 
extremo, como o do planaállo castelhano, e inénos propicia 
à conservação do bom aspecto da carruagem. 

Foram supprimidos todos os ventiladores de corredi- 
ça sobre as porlas e janellas e substituídos por ventilado-. 
res torpedo nos tectos. Reduziu-se ao mínimo o numero 
de caixilhos de vidraça moveis. 

Os assentos foram collóocados sobre supportes é conso- 
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las de ferro, que deixam as muiores facilidades para a 

limpeza e lavagem dos pavimentos. 

Nos estolos empregou-se.o pegamoide. 

A's. portas foram applicados fechos aperfeiçoados de 

segurança, reunindo n'um só o fecho e o trinco ordinario, 

em condições de serem abertos do interior em dois tem- 

pos, de modo à evitar accidentes por imprudencia. Às 

caixas não foram modificadas na allura e largura, por 

economia. : 

O aquecimento é obtido pela cireulação de agua quen- 

te em. apparelhos do Iypo Narçon. À estufa ou fornalha é 

collocada exteriormente junto da um angulo de caixa e é 

alimentada com coke, só ou misturado com carvão de 

pedra. No outro topo e tambem exteriormente ha o depo- 

silo d'expansão. Entre aquelle e este ha um systema de 

lubos e caixas de aquecimento para a circulação da agua. 

O deposito tem um indicador lateral da altura da agua. 

O systema, depois de varios ensaios acerca da situação 

do deposito, funcciona perfeitamente, assegurando o aque- 

cimento nas melhores condições. 
A illuminação é feita com gaz acelylene. À composição 

normal do comboio (1 A, 1 B, 2 C, 2 furgões) constitue 

um grupo solidario com reservatorios geradores do typo 

Purrey, collocados n'um compartimento dó furgão ao lado 
da retrete, contendo 4 geradores ligados à canalização 
geral por intermedio de um depurador e um purificador. 

Os tubos de intercommunicação das carruagens cor- 

rem sobre os tectos e estão munidos de torneiras, e 

d'elles derivam os de alimentação das lampadas, sem 

communicação alguma com o interior dos compartimentos 

afim de evitar derrames de gaz nó elles. 

A bateria de um dos furgões é sufficiente para a via- 

gem de 400 kilometros, Medina a Fuentes d'Ohoro e re- 

gresso. À do segundo furgão constilue uma reserva para 

0'caso de avaria. 
Gada carruagem tem tambem, pára 60 caso de civeular 

desligada do grupo, dois geradores independentes com 

um depurador e purificador, constitwindoço apparelho pri- 

vativo, ligado à distribuição e collocado n'uma caixa por 

baixo do leito, 
Numa viagem completa o consumo de carboreto para 

O grupo mencionado de vehiculos tem sido de 12 kilos, 

representando o dispendio kilometrico de 2,3 centimos. 
() aquecimento de cada carruagem na viagem comple- 

la exige 40,440 de combustivel. Para 0 grupo de mate- 
rial o dispendio foi de 3,66% por kilomelre. 

No: furgão foi supprimida. à escada e claraboia para 
guarda-freio, collocatnido-se, exteriormente. vigias com espe- 
lhos na situação conveniente para facultar ao conduclor à 
necessaria vigilandia, 

Dimensões das carruagens, antes e depois de modificadas Sã 
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A gravura na primeira pagina mostra o aspecto exterior 

de uma carruagem À antes e depois da transformação. 

Anda já em serviço um grupo completo constituindo 

à composição entre a fronteira e Medina. 

No quadro synoplico vão indicadas as caracteristicas 

das caixas, antes e depois da transformação. 

A: resenha. que fizemos mostra quão eflicaz e ao mes- 

mo tempo economica é a transformação iniciada, As linhas 

da S$ EF. DP. ficam assim dotadas com material moderno, 

de bom aspecto, óoflerecendo as desejaveis commodidades, 

vantagens obtidas com o minimo dispendio. 

E' um trabalho que honra o distincto technico que o 

estudou e fez executar, e que póde servir de modelo em 

identidade de circumstancias. Relevante serviço foi assim 

por elle prestado ás linhas que tão proficientemente dirige. 

J. Fernando de Souza. 

Feto 

Caninhos de ferro e navegação interior 
Um dos problemas que ullimamente tem occupado à 

attenção dos technicos nos Estados-Unidos da America do 

Norle, é a comparação do, desenvolvimento que se tem 

operado na viação ferro viaria e nas vias fluviaes de nave- 

gação interior. 
Muito interessante sobre este ponto, foi o estudo apre- 

sentado pelo engenheiro M. Hlarts, perante a Associação 

dos Engenheiros Civis de Nova-York, n'uma das sessões 

de fevereiro do corrente anno. 

E' um facto que o8 progressos e o desenvolvimento 

das. vias de navegação interior foram, em toda a parte, 

profundamente aflectadas pelo incremento dado à viação 

ferroviaria. Em todo 6 caso, os melhoramentos dos sys- 

temas de navegação interior não teem sido absolutamente 

descurados nos páizes mais, progressivos, e os Estados 

Unidos, neste ponto, océupam ainda um logar muito ra- 

zoivel, segundo à opinião do estudo a que nos referimos. 

Nos ultimos 100 annos, de 1802 a 1902, o Governo 

federal gastou nma somma superior à 400 milhões de 

dollars com as obras nos rios, portos e canaes utilizados 

pela. navegação interior, À França gastou 449 milhões 

num periodo que vae de 1814 a 1900, para à inunutenção 

do seu systema de navegação fluvial e para à COnsirucção 

de novas obras. Tambem, com identico fim, a Belgica em- 

pregou 101 milhões desde 1831 à 1903, e a Prussia, de 

1813 à 1906 empregou 129 milhões só para novas con- 

slrucções, sendo de 4 milhões à somma destinada no orça- 

mento de 1905 para as despesas de conservação das obras 

existentes. Ora, os Estados Únidos teem 
uma area territorial 18 vezes maior 
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que a da França ou da Allemanha, e 

mara — [Peso morto leem quasi 4 vezes mais extensão de 
em k$s.) | passageiros — vjas navegaveis interiores. À sua den- 

— ——— Sidade de população é, porém, muito 

8.260 554  Imenor, sendo proximamente metade 

10.270 340 da da Kuropa, e menos de um decimo 

— —|——— da da Allemanha, e por consequencia 
6.900 172 pôde dizer-se sem exaggero que, d'este 

9830 | 289 ponto de vista, os Estados-Únidos con- 
— — servam um logar honroso a par das 

go São grandes nações europeias. 

UE + TALZ Na actualidade, o desenvolvimento 
e : da navegação interior ainda mais se 

AS e lem accentuado na America do Norte, 
10:04 2! e é disso uma prova o facto de ha- 

-— ——  Yer trabalhos projectados e em con- 
strucção que devem empregar à enor- 

SEA: DNS me quantia de 289 milhões de dollars. 

bica o No seu conjuncto, diz M. Harls, 

à às nossas despesas para trabalhos de 
P” : 
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navegação interior teem trazido incommensuraveis benefi- 
cios ao paiz. Nnnca na nossa historia foi tão grande o volu- 
ne do commercio interno e externo, nunca foi mais brilhan- 
te a perspectiva do seu futuro augmento. À$ nossas impor- 
lações e exportações estão crescendo consideravelmente, 
e a prosperidade do paiz exige que não se façam restric- 
ções às obras do desenvolvimento da navegação Nuvial 
e de canaes, Uma indicação pratica, quem os trará se um 
projecto d'esta natureza pode ser economicamente realiza- 
do, é um augmento progressivo no commercio que a obra 
se destina a servir, e a medida da economia no custo 
do transporte será sempre um guia para justificar a maior 
Ou menor extensão a dar aos trabalhos projeclados.» 

* 

À memoria d'este notavel engenheiro provocou a dis” 
cussão do assumplto nas publicações da especialidade, e 
entre outros, o engenheiro Lewis de Nova-York faz uma 
crilica interessante às opiniões expendidas, mostrando 
como as vantagens de um maior desenvolvimento, pen- 
dem, segundo razões que adduz, para o lado da viação 
ferro viaria. 

Da ignorancia ou da má comprehensão d'este problema 
de transportes economicos, diz aquelle engenheiro, tem 
resultado gastarem-se sommas importantes sem benefícios 
correspondentes, e n'este ponto os Estados: Únidos teriam 
procedido com um espírito menos ordenado e methodico 
do que os grandes paizes da Buropa. Mesmo na Allemanha, 
citada como modelo de ordem e de methodo, nenhum 
facto comprova que do desenvolvimento da viação Iluvial 
lenha resultado uma diminuição de preços nos transportes 
por essa via. Embora se tenha aflirmado que assim suc- 
cedeu mn'aquelle paiz, a verdade é que muitas despesas, 
que deviam ser incluídas no custo dos transportes fluviaes, 
foram omittidas. 

E' talvez verdade que muitas nações europeias leem 
attingido, no desenvolvimento das suas vias de navegação 
interior, um grau superior ao dos Estados-Unidos, mas no 
computo geral dos transportes, incluíndo portanto os ferro- 
viarios, todas aquellas ficam bastante afastadas do logar 
que pertence à America do Norte. Este successo atlribue-o 
o auclor ao resultado da orientação imprimida por alguns 
homens politicos, que levantaram a um tão alto grau de 
desenvolvimento e de prosperidade o systema ferro viario 
americano, e ào mesmo tempo insurge-se contra o pro- 
cesso politico das decisões tomadas por voto popular em 
assumptos desconhecidos para a maior parte. 

«Debaixo da nossa forma de governo, diz o illustre 
engenheiro americano, é inevitavel que a decisão final no 
que respeita à gasto de dinheiro para melhoramentos pu- 
blicos, deve ser submettida à approvação popular, e será 
contar muito esperar que a maioria dos volantes sejam 
tão illustrados que possam formar um juizo tão indepen- 
dente sobre todos os assumptos d' esta natureza,» 

Precisamente agora o Estado de Nova-York está com- 
pletando uma nova via de navegação por canaes, desde o 
Grande-Lago até à parte navegavel do rio de Hudson, 
computando-se as respectivas despesas em mais de 130 
milhões de dollars. À construcção d'este canal foi aucto- 
rizada por volto dô povo d'este Estado, só ha poucos antios, 
e mesmo para isso foi necessario, segundo se alfirma, 
influenciar a opinião com dois argumentos reputados falsos 
e que são: |.º— que a contrucção do canal obrigaria os 
caminhos de ferros à baixarem as tarifas de transportes 
nos percursos adjacentes, 2.º — que o actual custo de 
transportes por via de navegação será inferior ao do 
caminho de ferro. 

A falsidade de taes argumentos é evidente, e a theoria 
da concorrencia entre os dois meios de transporte não é 
sustentavel, porquanto os preços dos transportes ferro- 
viarios são facilmente verificaveis e sujeitos a regulamen- 
tos, e os preços relativos à navegação fluvial só podem 
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parecer inferiores por se ignorarem as despesas exaclas 
de administração e conservação. 

Um exemplo concludente é apontado em relação ao 
canal do Erie. O custo de transporte n'éste canal é de 
8,6 mills. por lonelada e por milha, calculando muito 
por baixo, ao passo que na linha correspondente de New 
York-Central o custo é de 6,2 por tonelada e por milha, 
Por outro lado, 0 custo de construcção do canal não foi 
inferior à 165 mil dollars por milha, na parte antiza, e 
quasi o dobro na parte moderna, em comparação com à 
somma de 180 mil dollars que corresponde ao valor capi- 
talizado por milha na New-York Central. 

Uma aucetorizada opinião, a do professor allemão En- 
gels, diz que para melhorar à navegação n'um rio da Álle- 
manha póde contar-se com uma despesa egual à que se 
faria para construir uma linha ferrea de dupla via em paiz 
montanhoso, ou seja de 100 à 150 mil dollars por milha. 

A questão da competição entre vias ferreas e vias flu- 
viaes é tambem habilmente discutida pelo engenheiro 
francez M. Colson, que cita um caso analogo ao que apon- 
támos em relação ao canal do Erie. 

* 

À importancia do estudo de questões como esta é evi- 
dentemente reconhecida, e não precisa de argumentos 
para ser justificada. Especialmente nos paizes de nova 
civilização, como as Americas, a Africa do Sul, a Australia, 
elc., todos sabem à enorme somma de trabalhos que se 
apresentam com necessidade de urgente realização, e 
tambem se conhece a difficuldade crescente em alcançar 
os recursos financeiros necessarios para levar à pratica 
mesmo só os principaes d'esses trabalhos. À guerra dos 
Balkans e à guerra europeia, na parle em que tão pro- 
fundamente vieram affectar à situação financeira mundial, 
representava bem a culminação de uma vasta crise pro- 
duzida pelos grandes pedidos de capital e pela carencia 
de satisfacção d'esses pedidos. Julga-se, portanto, absolu- 
tamente necessario que, na presente epocha, se observe 
todo o escrupulo em escolher para serem executados só 
aquelles projectos que d'iisso sejam dignos, nó mais res- 
tricto ponto de vista economico, 

O desenvolvimento dos portos deve ser planeado ba- 
seando-se nas exigencias do crescente commercio mari- 
timo, mas as linhas de navegação interior só podem jus!i- 
ficadamente receber um iraior desenvolvimeuto quando 
d'ahi resulte uma baixa no custo dos transportes. Ora, no 
presente estado da sciencia de construceção de vias de 
communicação, os caminhos de ferro são, com poucos 
casos de excepção, o mais barato dos meios de transporte 
a empregar no commercio interno, e não se pode prever 
que deixe de o ser ainda por muilo tempo. 

Antes do advento dos caminhos de ferro, as vias de 
navegação interior occupavam um logar preponderante e 
tiveram uma prospera situação. Depois de todos os paizes 
estarem providos de uma mais ou menos vasta rede ferro- 
viaria, à navegação interior, perdendo bastante da sua 
consideravel importancia anterior, tem, comtudo, contr- 
nuado, n'alguns paizes, à ser um valioso meio de com- 
municação. O caso é dillerente, conlorme se trata da 
Europa ou da America. Na Europa os caminhos de ferro 
vieram encontrar paízes já feilos, e um grande numero 
dos centros industriaes e mercantis estavam estabelecidos 
ao longo dos rios e. canaes. D'ahi resultou que os cami- 
nhos de ferro nunca adquiriam n'esses paizes uma supre- 
macia tão cerla e tão exclusiva como nos paizes novos. 
As empresas e sociedades de navegação interior cuja fun- 
dação remonta ao periodo anterior ao do advento dos 
caminhos de ferro, continuam a pór sempre em acção os 
seus meios de transporle e vivem com os direitos já 
adquiridos. 

Nos Estados-Unidos, porém, o desenvolvimento dos 
caminhos de ferro como um eflficiente e barato meio de
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transporte, chegando a todas as regiões do paiz, antes de 
estarem desenvolvidas as principaes industrias, habilitou 
estas a localizarvem-se nos pontos onde o solo, o clima e 
as outras condições lhes eram mais favoraveis. 

Assim, neste paiz, produzin-se uma evolução em sern- 
lido inverso do que apontámos para os grandes paizes 
europeus, e n'elle 03 caminhos de ferro constituirão sempre 
0 elemento dominante no systema de transportes. 

Nos Estados-Unidos os caminhos de ferro é que de- 
senvolveram o paiz, e, ainda que muitos estabelecimentos 
industriaes foram dispostos por forma a poderem apro- 
veilar tambem as vantagens da navegação Nuvial, é com- 
ludo à utilização do caminho de ferro que sobreleva na 
importancia, e este principio é que define bem a situação 
relativa d'estes dois meios de transporte. 

Tomando, portanto, em consideração, os limites de lle- 
xibilidade das vias fluviaes de transporte, a necessidade 
de que o trafego vá ao encontro d'ellas, porque ellas não 
podem em regra ser deslocadas ao encontro do trafego, 
os inconvenientes que ha para certas mercadorias com o 
emprego do transporte por agua, e ainda outras mais dif- 
ficuldades inherentes à esta especie de transportes, e con- 
siderando por outro lado o elevado grau de efliciencia dos 
caminhos de ferro dos Estados-Unidos, parece ao auctor 
da critica a que alludimos, que pouca razão ha para 
esperar agora que se realizem grandes desenvolvimentos 
no systema de navegação interior. 

Raul Esteves. 

MINISTÉRIO DO FOMENTO 
Caminhos de Ferro do Estado 

Conselho de Administração 

PonraRIA NO 64 

Manda 0 Govêrno da Republica portugueza, pelo Ministro do 
Fomento, conceder nos sócios, alunos da Caixa Escolar da Escola 
Normal de Faro, bilhetes de identidade dos caminhos de ferro do 
lóstado, euja apresentação nas bilheteiras dos mesmos caminhos 
de ferro lhes dê direito à redueção de 50 por cento sôbre os pre- 
ços de 2º classe das tarifas geraes, sob as seguintes condições ; 

1º Os bilhetes de identidade serão anuais, conterão o nome e 
naturalidade do portador, a designação do seu número de matríi- 
eula naquela associação, e serão autenticados com o retrato e 
assinatura do individuo à quem é concedido; 

2.º Estes bilhetes terão um número de ordem, a assignatura do 
presidente da associação e um sélo, tanto da secretaria da respec- 
2. escola como da associação, que autentiquem aquelas assina- 

as: : 

“ Dada nos Paços do Governo da Republica, e publicada em 24 
e Maio de 1913, — O Ministro do Fomento, Manos! Monteiro, 

Direcção Geral do Comércio e Indústria 

Repartição do Comércio 

Usando da faculdade que me confere o n.º 4.º do artigo 47.º da 
Constituição Politica da República Portugueza, sob proposta do 
Ministro do Fomento: hei por bem dispensar do exercício das 
funções de membro do Conselho de Administração da Companhia 
dos Caminhos de Ferro Portugueses, e de membro da Comissão 
Executiva do mesmo Conselho, Thomé de Barros Queiroz, emquan- 
to exercer as funções de Ministro das Finanças. 

O Ministro do Fomento assim o tenha entendido e faça execu- 
tar, Paços do Govoêtno da Repúbjica, em 2x de Maio de 1913, — 
Manuel de Arriga — Manuel Monteiro. 
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Turbinas de vapor e motores electricos 
nas locomotoras 

A tracção à vapor na exploração moderna 
dos caminhos de ferro 

Uma locomotora que satisfaça às acluaes necessidades 
da exploração dos caminhos de ferro, bha-de estar pelo 
menos nas seguintes condições: potencia e velocidade 
grandes, robustez, facilidade de conducção, e estacionamen- 
to reduzido em depositos e officinas, 0 que se consegue 
sendo pouco o tempo necessario para a limpeza, desmon- 
lagem e concertos. 

Nos trinta ultimos annos, a exploração dos caminhos 
de ferro dos Estados-Únidos (d'onde melhor se podem de- 
duzir as condições que hoje se impõem às locomotoras, é 
do estudo dos caminhos de ferro americanos: mais do 
terço das linhas ferreas do mundo pertencem aos Estados 
Unidos; as suas linhas excedem em 11 º, às de toda a Eu- 
ropa, e a rede ferroviaria desenvolveu-se no Novo Mundo 
vez e meia mais depressa que no velho), não soffreu mo- 
dificações importantes em nenhuns dos seus ramos. Este la- 
pso de tempo tem sido dedicado ao desenvolvimento da re- 
de e ao augmento da capacidade de transporte. O referente 
a esta é o que caracteriza a natureza das actuaes lenden- 
cias da exploração, o que se nota em todas as disposições 
e em todos os aperfeiçoamentos emprehendidos. D'estes, os 
que conduzem a tornar appropriada a machina ás tendencias 
progressivas actuaes, effecluaram-se de accordo com o prin- 
cipio fundamental de à obrigar a produzir o maior numero 
possivel de toneladas-kilometros, no que consiste a utili- 
zação economica da locomotora; mas para o conseguir, 
ha-de a machina reunir, como dissemos, as condições de 
poleéncia, de não exigir grandes cuidados nem concertos 
frequentes e de estar pouco sujeila a avarias. | 

Taes requisitos ou exigencias estão em mutua contra- 
dicção na actual locomotora pela sua propria maneira de 
ser: a potencia depende da quantidade e qualidade do va- 
por (grau de humidade, temperatura e pressão), assim 
como as condições mais ou menos economicas em que se 
eflectua o trabaiho da machina. Porém, augmentando quan- 
lilativa e qualitativamente a sua producção, augmentam 
ao mesmo tempo os cuidados, os concertos e as avarias. 

A condição fundamental é a da potencia, que não é il- 
limitada, na locomotora à vapor. O problema apparece 
posto d'este modo: 

1.º — Alé quando esta potencia limitada poderá satis- 
fazer praticamente às necessidades dos caminhos de ferro, 
attendendo à rapidez actual do seu desenvolvimento? 

2.º—Não será conveniente à todos os respeitos, aceu- 
mular os dados experimentaes para encontrar o systema 
de tracção capaz We satisfazer a toda à exigencia de po- 
tencia, por grande que seja? 

A lechnica europeia fixou principalmente a sua allen- 
ção no rendimento das diversas partes, cujo augmento 
faz augmmentar dentro de certos limites a potencia; porém, 
esta depende da caldeira, isto é da quantidade e qualida- 
de do vapor produzido, e assim àa potencia é tanto maior 
quanto mais vapor haja, quanto maior seja à sua capaci- 
dade de producção de trabalho e quanto menor gasto hou- 
ver de vapor.para cargas diversas, isto é, quanto mais 
economico fôr o trabalho do motor empregado. 

Procurando o meio de conseguir uma exploração mais 
economica e mais inlensa, introduziram-se as machinas 
Compound, numerosos aperleiçoamentos na distribuição, 
na regulação da admissão e do escapo, no uso de varios 

cylindros e em toda à serie de modificações de ordem 
constructiva, com o fim de diminuir os atritos e de alli- 
viar o peso das peças moveis, satisfazendo-se sempre ás 

condições de solidez e duração. Nenhuma d'estas varia- 
ções lraz comsigo a mudança do antigo systema, tão 
só o modificam engenhosamente, sem que nellas haja



nada de genial, nada de verdadeiramente novo que “altere 
O principio, que permanece iminutavel. 

Em troca, todos estes progressos modernos exigein 
um trabalho maior e mais delicado, diflicutlam à limpeza, 
mudariça, concertos e montagem das diversas peças, sobre- 

tudo sendo muito grande o numero dos órgãos accessorios. * >) " 

A lubrificação complica-se e requer. cuidados contínuos. 
Os mechanismos da distribuição, álem de carecerem que 
aquella seja esmeradissima, hão-de ser susceptíveis de veê- 
rificação e regulação frequentes, e de um ajustamento sem- 
pre. exacto com à multiplicidade de substituição de peças 
desgastadas que forem apparecendo:, 

Quanto mais aperfeiçoamentos, tanto mais illustração, 
consciencia e pratica se requerem do pessoal. E-é sabido 
que. hoje, n'um grande meio de civilização, mestno o sim- 
ples operario é caro, 

E' por isto, que os Americanos renunciam aos melho- 
ramentos: sacrificando à intensidade da exploração tudo. o 
que demande tempo e cuidado, o que irá em contra da 
necessária robustez da locomotora, Ínutil é: dizer que a 
esta e ao pessoal se exige à maxima: capacidade Je Lra- 
balho. Parece que as suas machinas, grandes, surprehen- 
dentes modelos de construeção mechanica, são typos ina- 
perfeiçoaveis; mas não é assim, e os princípios do sen fune- 
cionamento são muito susceptíveis de modificação. O des- 
mesurado tamanho dessas muchinas lorna o seu serviço 
extraordinariamente difficil, pois ultrapassa às forças hu- 
manas o alimentar de uina grelha de tão ingentes pro- 
porções. O carvão tem que carregir-se mechanicamente, 
com carregadores de tremonha e cadeia de engrenagem, 
que nada simplificam; não os havendo, não póle pensur-se 
em que o (ogueiro sirva uniformemente engrelhamentos 
de mais de 5"? de superficie, não contando com que o ar 
«rio que penetra em grande quantidade tom as successi- 
vas abridellas da porta, faz descer à temperatura da for- 
nalha, augmentando o gasto do carvão e diminuíndo à 
producção do vapor: a influencia do av frio sobre às pare- 
des da fornalha, é perigosa, sobretudo para pressão álem 
de 16 atmospheras. Por ultimo, um exforço vertícal de mais 
de 22 toneladas por eixo, attendendo ao trabalho pouco 
uniforme da machina a vapor, exerce uma influencia pre- 
judicial na via. 

De resto, à tendencia para ulilizar da maneira mais 
completa, locomotoras de potencia tão elevada quanto 
possivel, levou os Americanos à grawles absurdos techni- 
cos, inclusivamente no serviço é mantilenção dás mesmas: 
não se espera pelo esfriaumento gradual da caldeira, para 
limpá-la, o que evitaria em parte a perniciosa acção que 
exerce a brusca alteração de temperatura; fazem-na tra- 
balhar, cuidada por mãos pouco experientes; os concertos 
execulam-se nas officinzas mais proximas do logar da ava- 
ria, evitando os longos percursos às oflicinas centraes 6on- 
de se encontram os melhores operarios; reduz-se ào mi- 
nimo o numero das paragens, e nas que ha não podem 
executar-se senão os trabalhos estrictamente necessarios, 
sendo impossivel, em tão pouco tempo, limpar à fornalha 
é à caixa do fumo; difficulta-se o aprovisionamento da agua, 

do carvão e dos lubrificantes: a lubrificação e as vistorias 
effectuam-se “por alto; é o pessoal, substituindo-se con- 
stantemente, fazendo-se seguir à machina percursos tão di- 
latados, encontra-se muitas vezes em presença de uma 
locomotora cujo typo não conhece bem. As 

Por tudo o: que dito fica, deduz-se que as condições da 
exploração americana, excepceionaes e typicas, demons- 
tram evidentemente à necessidade de procurar um novo 
systema de tracção, em vez de se buscar o aúperfeiçõa- 

mento do antigo, que parece ter já dado 0 que tinha à 
dar. : 

O trabalho economico da locomotora, como motor, não 
tem mais que uma importancia secundaria, em compara- 
ção com a sue potencia, velocidade, simplicidade e ro- 
bustez. Além das grandes despesas oceasionadas por ter 
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um perfil que se approxime o mais possível do alinha- 
mento recto em rasante horizontal, precisa de outra con- 
dição Iimportantissitma: a locomolora dever conservar um 
rendimento eléevado para cargas variaveis, Ou então estar 
dotada da faculdade de modificar economicamente à veto- 
cidide en potencia. 

A locomotora a vapor tal como hoje é, não possue es- 
ta qualidade, 0 sen rendimento não é elevado senão para 
uma Velocidade e um grau de admissão deflerminados, é 
necessario por islo erear 1yYpos numerosos, cada qual ade- 
quado às condições do trabalho à que se destina. 

As oscillações proprias do movimento alternativo de 
orgãos pesados, é muito conveniente reduzi-las: o centro 
de gravidade das machinas fica muito alto, e é convenieên- 
le baixá-lo para lhes angmentar à estabilidade. 

Furbinas de vapor. — Vejamos se a turbina de vapor, 
póde evilar alguns de tão multiplos delfeilos.. 

O desenvolvimento alcançado pela turbina de vapor, 
Westes ullimos tempos, é prova exidente do grande re- 
sultado que deu em lodas as suas applicações. Os typos 
acluaes que lunccionam, em maioria, por impulsão frao- 
cionada, com escalonamentos de pressões ou. de veloci- 
dades, e em que estão já vencidas todas as difficuldades, 
graças ao estudo das velocidades criticas e nos progres- 
sos da «Resistencia de Materiaeso, o primeiro dos quaes 
realizado tão ellicazmente por Laval, aproveitando à eén- 
genhosa ideia de salvar os effeitos da força centrifuga, 
valendo-se das propriedades giroscopicas da propria 
turbina, montada sobre um eixo Nexivel, e que soube 
evilar às vibrações periodicas, mantendo a. velocidade 
angular acima da velocidade critica, como tátíbem gra- 
ças aos progressos Ja Thermodynamica, todos os proble- 
mas que olferece esta machina à vapor estão estudados 
e resolvidos pormenorizadamente. Os melhoramentos in- 
troduzidos nos apparelhos de» condensação, no referente 
ao vacuo. Iheorico, isto é, o vacuo correspondente à tem- 
peratura de condensação, e à combinação d'este meio 
com a expansão prolongada que permitte à turbina, do 
mesmo modo que o emprego já frequente do vapor: rea- 
quecido à grandes pressões, fazem com que o cycelo da 
machinaa vapor se approxiine cada vez mais ao Wheorito, e 
este, por sua vez, extreme à diflerença de temperaturas, 
como o consequente -augmento de rendimento, que chega 
hoje em dia à cerca de 45 º(,, emquanto nas máchinas de 
Wall não excedia muilo à 2 %, e nas primitivas de 
Newcomen à 1 º%6, mesmo depois de modificadas por 
Simneaton, 

Examinemos as suas caraoleristicas e as do seu func- 
cionamento, e vejamos de quanto nos póde valer esta ma- 
china à vapor rotatoria. A 

Velucidade.—Vma das primeiras dilficuldades, inevita- 
vel à primeira vista, que traz comsigo o emprego das 
lurbinas como motor, nas locomotoras à vapor, é que à 
velocidade angular de maximo rendimento, é superior aos 
maiores valores das alcançadas praticamente, pelas rodas 
d'estas. Com elfeito, nas machinas para comboios rapidos, 
as suas rodas motoras não dão mais de 200 voltas por 
minuto; esta cifra, que diminue graduálmente com a ve 
locidade do comboio, é pouco maior que 100 voltas por 
minuto nos comboios de mercadorias. E' evidente que à 
turbina não poderá descer à taes valores sem sacrificar 
todas as suas vantagens sobre os motores de embolo, re- 
duzindo o seu. rendimento e elevando, por conseguinte, o 
consumo do, vapor por cavallo-hora por uma forma desas- 
trosa, com é que seriam por completo inapplicaveis. 

Não cremos que tenha passado pela mente de nevhiuim 
techuico a ideia de reduzir à velocidade da turbina por 
processos meclianicos, com o fim de se attingir o numero 
de voltas corrente nas rodas da locomoltora; áparte as dif- 
ficuldades inherentes à propria indole do assumpto, occa- 
sionar-se-hiam perdas de potencia, e augmentariam às 
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probabilidade de avarias ou. de interrupção no fonceiona- 
Inento. : 

Inversão da marcha. — À impossibilidade de inversão 
da marcha, põe as turbinas em apparentes condições de 
grande infériorídade em vrelição às machinas oscillantes; 
podem imaginar-se (é no principio da sua applicação na 
marinha obtiveram-se patentes d'ellas) formas em barba- 

lana que se prestam à marcha em um ou outro sentido; 
Inás leem o grave inconveniente de darem à turbina um 
rendimento muito escasso, quando giram em sentido corn- 
braário, o que. lez que fossem postas de parte. 

Não ficam mais que dois processos, para resolver o 
problema da inversão da marcha: empregar turbinas des- 
linadas à funccionarem sómente para a marcha retrograda, 
girando sem acção na normal, ou então utilizar para taes 

luncções, com visivel desprezo das turbinas, uma machina 

de embolo. Afinal vérémos que à solução dada «o proble- 
ma de que nós oceupamos, torna desnecessarios estes 
dois processes, qual d'elles na pratica menos salisfac- 

lorio, 

. Peso é espaço oceupado. — Na marinha está hoje reco- 
nhecida à superioridade das turbinas a vapor com respeito 
às machinas oscillantes, quando se comparam: os espaços 
que oceupam o sen peso por cavallo, 

Reduzir 0 espaço oceupado pelo tinotor é sempre van- 
tajoso; na Incomotora, o sér menor o peso do motor faz 

COM que posst pensar-se, sem vencer novas dificuldades, 
em completar o numero de toneladas que necessite alcan- 
caro peso adherente, empregando compensa. tores. 

Oscillações e vibrações. sabido que os motores. de 
êmbolo que atacam um ou minajs eixos longiludinaes, se- 
gundo 6 numero dos eixos motores, ão funcelonarem, 

produzem no sentido longitudinal da locomotora, por eflei- 
lo das massas em movimento alternativo, oscillações e 
vibrações periodiícas, que se trata de eliminar na pratica 
Ou pelo menos neutralizar em grande parte, já combinan- 
do opportunamente às articulações, já collocando contra- 
pesos sabiamente calenlados para compensaretn os puxões 
que se originam variaveis em sentido e violencia. 

As turbinas a vapor tornam inulteis todos os estudos e 
investigações que acabamos de apontar; não: produzem 
forças que façam vibrar ó todo elastico constituido pela 
locomotora, e leem um movimento de rotação perleilamen- 
le uniforme, sendo esta uma das maiores vantagens que 
apresenta à sua applicação às locomoltoras. 

De resto, o vapor applica-se directamente da caldeira 
ao eixo da turbina sem nenhuma perda intermedia de po- 
lencia. : 

| menor o consumo de carvão para egual velocidade. 
Reduz-se o numero de peças em movimento, por não 

existirem embolos, nem valvulas de distribuíção. 
lla menor perigo: de rupluras, porque são quasi im- 

possiveis as avarias nas pequenas paletas, à não ser (que 
realize um contacto ellectivo entre as paletas do rótor e 
6 cirénilo, ou entre os elos do rotor e as paletas fixas do 
ciróuilo. 

À sua installação é mais facil e- requer menos tempo 
que a dos motores de embolo; 0 funccionamento é mais 
Silencioso; carece de vigilancia menos açgliva e portanto 

de menos pessoal; o consumo de oleo reduz-se a quanti- 
dade pequenissima e assegura-se maior duração às. cal- 
deiras, às quaes, mais ou menos, sempre chegam algu- 
Mas gottas. 

Por ultimo, a economia de espaço, que se consegue 
Com o emprego das Lurbinas, póde uvlilizar-se em dar 
maior desenvolvimento às caldeiras, em armazenar mais 
reservas de combustivel e em tornar possivel o assenta- 
mento dos condensores. 

Vemos que à turbina à vapor, que de começo nos pa- 
receu possuir lão grandes inconvenientes que à tornassem 
inapplicável, tm afial vantagens tão importantes (ue 
obrigam ao estudo da maneira de obviar àquelles. 
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Motores, eleotricos de traceão. — Tomemos por base à 

tracção Ihermo-eleclrica e appliquemo-la 4 locomotora com 
motor. de- turbina em vez de combustão: analysando o re- 
sullado, vê-se que aproveilámos o muito de bom que 
possuem essas machinas à vapor e que fizemos desappa- 
rócer 68 inconvenientes que a sua applicação apresen- 
lava. : 

Isto, em nosso entender, é à única solução do proble- 
ma que estamos resolvendo no presente thema, e eflecti- 
vamente os trabalhos que saibamos se tenham feito em 
tal sentido, teem todos dado resultados por demais lison- 
jeiros. 

Sm 1910, à North British Locomotive C.º, construiu 
. nas suas oflicinas uma locomotora cujas satisfactorias ex- 
periencias foram comunicadas pelo presidente da Com- 
panhia ingleza, Sr. Il. Reid à Junta Technica da Universi- 
dade de Glassew. Era assim: 

Locomolora tunrbo-eleclrica.—O vapor produz-se n'tima 
ealdeira de locomotora do typo ordinario, com reaquece- 
dor. O motor, em vêz de ser uma machina de embolo, é 
uma lurbina a vapor ligada a um dynamo de corrente con- 
linua que a transmitte a quatro motores situados em ou- 
ros tantos eixos da machina. ; 

O vapor é conduzido directamente da caldeira á tur- 
bina, que tem uma velocidade angular de 3.000 voltas 
por minuto, e à qual está ligado o dynamo, de lensão va- 
riavel entre 200 e 600 volts, que proporciona corrente a 
quatro motores em serie, cujos induzidos estão montados 
sobre os quairo eixos principaes (ou motores) da locomo- 
Lora. 

O vapor de escape da lurbina' passa para um ejeclor- 
condensador e segue com a agua em circulação ao depo- 

sito da agua quente de que se alimenta a caldeira, no que 
não ha inconveniente neuhum; esta percorre um circuito 
hermeticamente fechado, debaixo da acção de pequenas 
bombas centrifugas accionadas por turbinas de vapor au- 
xiliares, collocadas ao longo do turbo-dynamo principal. 

Um pequeno ventilador movido por uma d'estas lur- 
binas, que consegue àa liragem forçada da fornalha, está 
collocado dentro do resfriador, com o qual o àr que des- 
loca se aquece e a corrente por elle produzida activa no- 
tavelmente a do vefrigerante, que unida com a originada 
pelo movimento do comboio, iogram em pouco tempo à 
condensação do vapor que pereorre esse resfriador colo: 
cado à [rente da locomotora. 

O. pequeno quadro de distribuição, o controler para 
agrupar os quatro motores de tracção, em serie, serie- 
parallela e párallela, o regulador para variar a tensão à 
vontade, e todos os demais appavelhos necessarios, estão 
na casinha do machinisla e são faceis de, manobrar; 

Esta locomatóra! está destinada ao serviço dos ex 
PYessos. 

FPinalinente, se à base classica da tracção thermo-elec- 
trica e o sen nome, se referem ao inolor thermico ou. de 
combustão, bom é nolar-se que esses modernos motoreês 
cujo eselo oscilia entre temperaturas mais distantes, o que 
lhe assegura rendimentos de 30 º, para cima, não são 
capazes no emtanto de aúnullar à machiua à vapor; o 
envrme preço do petroleo ou outra essencia de que 60 mo- 
tor de combustão interna necessita, nem sempre compen- 
sará essa diflerença de rendimento. 

Embora tenha de admillivse que a machina à vapor 
bate em retirada, é mais que muito verdade que o seu 
desappuarecimento ainda está longe; merece, pois, que à 
vão “sempre dotando com novos aperfeiçoamentos, e em- 
pregando-a em outras applicações, para que se um dia se 
realize aquelle desupparecimento, eila deixe na humani- 
dade lembrança de si imperecedora, pela sua contribuição 
ao progresso industrial e ao scientifico. 

Manuel Gallego 
Engenheiro militar 

(Da Gaceta de los Camenos de Hierro de Madrid). 
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VIRGENS E TRANSPORTES 
Sobretaxas no Sul e Sueste 

Bm vista das excepcionaes circumstancias creadas pe- 

lo estado de guerra, de que tem resultado um exlraordi- 

nario accrescimo de despesa na exploração dos caminhos 

de ferro de Portugal, a Ádministração dos Caminhos de 

Ferro do Sul e Sueste vê-se forçada, para de alguma for- 

ma altenuar os prejuizos que a affectam, a estabelecer so- 

bretaxas nas suas tarifas internas e sobre à sua participa- 

ção nas tarifas combinadas que tem em vigor, tanto para 

passageiros, como para mercadorias. 

istas sobretaxas, indicadas nos avisos affixados ao ptr- 

blico, terão applicação durante o período de seis mezes, a 

começar em | de julho proximo futuro. 

Transporte de mercadorias entre as estações 

de Porto, Campanhã e Alfandega e a 
Central de Braga 

introu no dia 15 do mez lindo em vigor a nova tarifa 

n.º 6 de grande velocidade, da Direcção do Minho e Douro, 

para transportes de mercadorias de qualquer natureza e 

eso até 180 kilos, das estações de Porto (8. Bento), Gam- 

panhã e Alfandega para à Central de Braga ou vice- 

VEersa. 
Os preços da tarifa são os seguintes: 

Volumes até 10 KilO0S. «cce... Seda) ESSES 

» de: EL até SO KILOS on dee 517 

» à 3 3 GO FIA: 830 

n 8º ENA DOS ua css do NAS 

» di O ir ra este aroaa o Aa 

» o ADA à BO O Ecs star $67 

» ST A ESOO S Cees : $80 

ista tarifa não é applicavel a remessas de dinheiro, 

valores e materias perigosas, a mercadorias à granel, 

nem a volumes cujo peso por metro cubico seja inferior 

a 200 kilos. 

Temporada de banhos e aguas thermaes 

Começa no proximo dia 15 a venda de bilhetes do 

serviço especial de banhos nas linhas da Companhia Por- 

tugueza, e bem assim dos do serviço combinado com os 

Caminhos de ferro do Minho e Douro, Beira Alta, Sul e 

Sueste, Valle do Vouga, Companhia Nacional, Porto à Po- 

voa e de Guimarães, e com à Companhias hespanholas de 

Madrid-Caceres-Portugal, Madrid-Saragoça e Alicante. 

Como nos do serviço interno a que já nos referimos 

no nosso ultimo numero, os preços dos bilhetes dos ser- 

viços combinados são levemente augmentados, 

As condições d'estes serviços especiaes são eguaes às 

do anno passado. 

Transporte de assucar procedente de Lisboa 

Em vista de já se achar suflficientemente abastecido 

de assucar o mercado de Lisboa, o Governo já permitte à 

sua sahida para as províncias, pelo que a Companhia dos 

Carmninhoê de ferro Portuguezes já acceita, nas suas esta- 

ções de Lisboa, remessas de quaesquer pesos para expedir 

sem apresentação da auctorização especial com o visto da 

. polícia. 
Terras radioactivas 

A partir de hoje, são incluídas na classificação geral 

e na tarifa especial n.º 12 de pequena velocidade da 

Companhia dos Caminhos de ferro Portuguezes, as «Terras 

radioactivas», a que nos referimos n'um dos nossos ulli- 

Mos numeros. 

Apeadeiro de Oliveirinha-Cabanas 

Segundo aviso da Companhia dos Caminhos de ferro 

da Beira Alta, a partir de hoje, o apeadeiro de Oliveirinha- 

Cabanas na linha da Beira Alta, situado entre as estações 

de Carregal e Cannas-Felgueira, passa a lazer todo O ser- 

viço de grande é pequena velocidade, interno e combina- 

do, sem restricções, 

Os preços applicaveis aos Llransportes são Os corres- 

pondentes às estações immediatas, conforme o sentido das 
remessas. 

Transportes de farinhas e residuos da moagem 
nas linhas do Sul e Sueste 

Por um aviso publicado ullimamente pela Direcção do 

Sul e Sueste, é ampliada à alinea 8 da tarifa especial n.º 

[1 de pequena velocidade, estabelecendo os maximos co- 

braveis a seguir designados, pira as remessas de farinhas 

e residuos da moagem expedidas das estações de Lisboa 

à Pinhal Novo, das do Ramal de Setubal e das álem de 

Casa Branca para as estações álem de San Marcos, e reci- 

procamente: 

Até 340 RUOIBOLOS se eee 2800 

Além de 340 KkIlOmetros ........1.a — 2540 

Tarifas de despesas accessorias 
das Companhias Nacional e da Beira Alta 

Entrou hoje em vigor nas linhas da Companhia Nacio- 

nal (Tua a Bragança e Santa Comba a Vizeu) a nova tarifa 

de despesas accessorias, que vem substituir a que vigora- 

va desde junho de 1905. 
Estabelecida nos mesmos moldes da sua congenere 

da Companhia Portugueza, nella se encontra um grande 
numero de disposições que não figuravam na antiga tari- 

fa, pouco differindo das d'aquella Companhia, 
Nús remessas procedentes das linhas da Companhia 

Nacional, com destino ás de outras administrações, passam 
à cobrar-se os direitos dê manutenção como nas do servi- 

ço interno, considerando-se a estação de transmissão para 
o elfeito da cobrança de carga ou de descarga, conforme 

O caso, como estação de partida ou de chegada, não po- 

dendo nunca aquellas operações ser feitas pelos expedido- 
res ou consignatarios. 

As. linhas de Tua à Mirandella e de Mirandella a Bra- 
gança são consideradas distinctas para o effeito da cobran- 
ça das despesas accessorias, pelo que às remessas que 

transitem de uma para outra linha se cobrarão álem de 
metade dos direitos de manutenção fixados para os outros 
casos, mais os direitos de transmissão. 

Tambem à tarifa para as taxas para aluguer de encera- 

dos para cobertura das mercadorias que, por diflerirem 
das estabelecidas na Larifa da Companhia Portugueza, a 

seguir as indicamos: 

Aluguer de encerados na estação de procedencia, antes 
da expedição: 

Por encerado e fracção de 24 indivisivel— 50. 

Durante o trajecto: Por encerado e kilometro-—s00,2, 

com o minimo de cobrança por encerado de 530. 

Na estação de destino: Alem das primeiras 48 horas 
gratis; por cada fracção de 24 horas, de aluguer do en- 

cerado cobrindo remessas sobre vagão— 850. 

Cobrindo remessas descarregadas: 

Quando a descarga. seja feita pela Companhia, à co- 

brança só se fará decorrido o prazo gratuito de estaciona- 

mento dos vagões, findo o qual se cobra por encerado e 
fracção indivisível de 24 horas—--A50. 

Quando a descarga seja feita pelo consignatario, co- 

bra-se, por encerado, a fracção indivisivel de 24 horas, 

contadas da hora da descarga. A 

Tambem contra disposição sobre desinfecção de va- 

gões e outras analogas ás das tarifas da Companhia Por- 

tugueza e das linhas do Estado, o que é de alta convenieu- 

......



Pá 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

cia por assim se ir allingindo, como já succede com às 
tarifas geraes e algumas especiaes, quasi que à uniformi- 
dade das tarifas de differentes linhas portuguezas, o que é 
de alta vantagem para o publico e para as respectivas 
administrações. 

— Tambem a Companhia da Beira Alla acaba de mo- 
dificar a sua tarifa de despesas accessorias, de forma a 
approximá-la nas suas condições das das outras prinei- 
pães linhas do paíz. 

Nessa modificação, que consta d'uim aviso paoblicado 
em data de 15 do mez findo, constam condições relativas 
à reexpedição de remessas, identicas às das outras linhas, 
à cobrauça dos direitos de manulenção nas remessas de 
serviço combinado, como nas do serviço interno, isto é, 
considerando-se as estações de transmissão como de pro- 
cedencia ou de destino, conforme o caso, para os eleitos 
da carga e descarga, e aiuda sobre a faculdade de os ex- 
pedidores de remessas de vagões completos poderem fu- 
Zer as operações de carga e de descarga, respectivamen- 
le, excepto nas estações de transmissão. 

Fes, 

A querra e os caminhos de ferro italianos 
Declaradas as hostitidades entre os imperios centraes 

da Europa e a Italia, tem interesse o conhecimento de como 
n'este ultimo paíiz se encontrám os serviços ferroviarios 
para O caso de guerra; e n'essa conformidade, e com a 
devida venta, transorevemos o seguinte artigo, inserto no 
nosso estimado collega Rassegna dei Lavori Pubblici e delle 
Strade Ferrvate, de Roma, publicado no numero de 4 de 
maio ultimo. 

«Estão para cumprir-se os fados! Tudo faz prever que 
estejamos na vespera de grandes acontecimentos de que 
dependerá o futuro material e moral do paiz, collocando-se 
em primeira linha à integração da unidade nacional e à 
conquista das fronteiras naturaes que já Augusto havia de- 
lerminado como sendo as fronteiras políticas da-nossa Ila- 
lia. Pôr-se-ha à prova o animo do povo italiano, rico em 
Iuitos dotes naluraes, mas que até hoje não tem tido occa- 
sião de demonstrado possuir as mais excelsas de entre as 
virtudes humanas, a firmeza de caracter, à constancia nos 
propositos e o espírito de sacrificio, que se requerem sobre 
todas as outras, no periodo historico em que está prestes 
à entrar, e que já no mais alto grau foram possuidas pelos 
nossos avós, e de que deram provas nas invasão dos Gau- 
lezes, dos Carthaginezes e dos Cimbros, e nas guerras de 
conquista da Asia e da Africa, guerras mais de derrotas 
que de victorias, mais nas quaes o triumpho final depen- 
derá sempre da perseverança. 

Os preparativos militares em cuja phase definiliva se 
está para entrar, porão em evidencia, estamos rertos, o 
progresso admiravel neste ultimo decennio realizado pelos 
caminhos de ferro italianos. Os caminhos de ferro são 
actualmente o mais importante de todos os instrumentos 
bellicog, e a allernaliva entre as derrotas e as viclorias 
dos Russos na Prussia oriental, bem como o ter sido de- 
lida à sua invasão, tudo é devido à admirvavel organização 
dos caminhos de ferro allemães, que permiltiram o trans- 
Porte de exercitos inteiros do theatro occidental ao oriental 
da Blerra, e a concentração de grandes forças nos pontos 
Mais fracos da fronteira russa, o que os Russos, justamente 
por falta de linhas ferreas, se encontraram na impossibili- 
dade de fazer, 

E certo que sob este ponto de vista as coisas estariam 
Muito melhor, se 6 aviso de 1908 tocando à rebate na ca- 
beça dos nossos governantes, teimosos em quererem ser 
por força amigos da Austria, e em seguirem o preceito evan- 
Bélico de olfferecerem a outra face depois de já haverem 
sido esbofeteados, os tivesse levado à promoverem a ra- 
Dida construceção dB Ostiglia-Treviso, do Montebelluno-Suse- 
Sana, do Sacile-Pinzano, do Vittorio-Ponte, nos Alpes, agora 
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apenas iniciados ou concedidos. Mas assim mesmo como 
está, a rede do Veneto, sobretudo para o efeito da concen- 
Iração, é de notavel valor, e tudo faz prever que possa 
corresponder cabalmeênte a todas as necessidades. 

Não ha duvida, porém, que 6 valor de uma rede ferro- 
viaria não é dado unicamente pelas linhas e pelo numero 
de. binarios disponível em cada uma d'ellas, mas laumbem 
pela qualidade das obras d'arte e das estações, pela dota- 
ção do material circulante e pela pratica, boa vontade e 
disciplina do pessoal. E é indubitavel que, debaixo de todos 
estes pontos de vista, os progressos rapidamente realiza- 
dos, dão completa confiança em que o serviço ferroviario 
estará à altura de corresponder não sómente à todas as 
necessidades militares, mas tambem às do comercio e da 
industria, que meésmo em tempo de guerra não podeim ficar 
descuradas, | 

Nada divemos da construeção e aperfeiçoamentos, limi- 
lando-nos a assegurar que, de 1905 para cá, em parte 
nenhuma da Italia se teem multiplicado os melhoramentos 
como no Venelo. Aqui, as frentes dos armazens cobertos 
auginentaram de 74 º,; as frentes dos caes descobertos, 
de 71 070; as (frentes dos binarios para carga e descarga 
directa, de 87 0/0; a extensão dos binarios para deposito 
de vehiculos, de 59 0/70, e à dos binarios de manobra 
de 179 0/0. 

Passando à dotação do material circulante, os progres- 
sos realizados na rede ferroviária do Estado são ainda mais 
apparentes. É certo que seria difficil effectuar à mobiliza- 
Ção e à concentração com as 2.664 locomotivas, os 7.003 
furgões e os 50.024 vagões possuidos em 1905, tanto 
mais que se lralava, na maior parte, de material velho e 
cansado e por conseguinte destinado a passar muito tempo 
nas oflicinas de concertos. 

À 30 de junho de 1914, a rede do Estado possuia 
5.060 locomotivas a vapor, 152 locomotoras qu-antomolo- 
ras electricas, 10.078 furgões e 100.909 vagões. Havia 
alem disto em construcção 257 locomotivas àa vapor e 
76 electricas, 634 furgões e 5.433 vagões, e póde contar- 
se que pelo menos metade de todo este material circulante 
esteja já em serviço. Com o numero, lem augmentado 
egualmente à qualidade, a resistencia e à capacidade de todo 
este material, novo, dos systemas mais aperfeiçoados, e com 
capacidade que permitle o transporte do duplo dos passa- 
geiros que 035 antigos modelos transportavam. 

Quem vive entre o vessoal ferroviario bem sabe que 
lodo elle se encontra animado do mais vivo enthusiasmo 
neste momento historico da nação, é que os mais mintucio- 
sos cuidados se teem tomado para que tudo corra com a 
maior regularidade possivel.» 

Geth 

Os comboiós-hospitaes da India ingleza 
Na India ingleza foram recentemente construídos tres 

comboios-hospitaes para o transporte dos militares indios 
doentes e feridos que regressam aos seus lares vindos da 
guerra. À construcção d'estes comboios foi executada nas 
officinas do North-Western Railway, em Moghalpura, e a 
parte technica relativa ao material medico-cirurgico foi 
dirigida por um official do serviço medico indiano. 

Jada comboio consta de nove carruagens, sobre bogies, 
que provieram da iranslormação de umas que estavam em 
construeção e que eram dos ultimos modelos, com tectos 
eliplicos. 

As dimensões dos dois furgões da frente e da reta- 
guarda são: 14,50 de comprimento por 2,80 de largura. 
As restantes sele carruagens teem 18,50 de comprimento 
e 2,80 de largura. 

Todas as carruagens são illuminados e ventiladas elec- 
tricamente, sendo a energia gerada por dynamos que vão 
alojados debaixo des fourgons da frente e da retaguarda, 
e debaixo da carruagem destinada aos medicos. Estas car- 
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ruagens tambem transportam aceumuladores para fornecer 
à corrente electrica quando o comboio está parado. Demais, 
uma outra bateria dé acenmoládores foi tambern coltocada 
debaixo da carruvagem-eozinha para dar um supplemento 
extraordinario de corrente electrica. 

Uma outra disposição (foi tambein adoptada na ultima 
Caruagem-entermaria, contigua ao furgão da retaguarda 
debaixo do qual fica alojada vma eaixa com 12 aceumolta- 
dores. Uma ligação eléctrica estabelecida do dynamo do 
furgão da retaguarda permílle carregar estes aceumula- 
dores mesmo em marcha, é para esse lim fizeram-se na 
Cdrruagem as necessarias disposições, 

O comboio permitle a ciréulação interna ao longo de 
todas us carriagens. Nó fuóregão da Mente lia dois Ccompsar- 
timentos para bagagens, um compartimento para atojar 
qualro ofliciaes inferiores europeus, e um pequeno com- 
partimento para os fuonceionarios dos caminhos de ferro 
indios, que acompanham o comboio, 

À cartuagem dos convalescentes é dividida em 9 com- 
parlimentos, podendo accommodar 27 Indios, em beliches 
do padrão usado na Norlh-Western Railway. Em cada com- 
partimento a cana inferior é fixa, e a superior é disposta de 
lorma que, quando não está em uso, dobra-se para baixo 
formando um encosto. Do lado opposto do compartimento 
existe à lerceira cama, fixa na altura conveniente para po- 
der servir ou como leito para um convalescente 04 como 
mesa para os convalescentes das outras duas camas. N'esta 
carruagem, ba vm compartimento especialmente disposto 
para transporte de leile, sua esterilização e resfriamento. 
Em ambas às extremidades desta carruagem, ha amplas 
installações para rétretes 3 lavagens. Por baixo do Jeito da 
carruagem ba dois grandes lanques de agua, podendo 
conter 286 litros cada um, e com bombas de elevação que 
permitiem levar à agua aos reservalorios existentes no 
teclo. 

Cada carruagem-enfermaria é disposta para aceommodar 
24 homens, e, na carruagem de cozinha e dispensa, os 
dois compartimentos de cozinha são preparados respecli- 
vamente para cozinheiros mahometanos e indios, com to- 
dos os decessórios exigidos. 

Na carruagem dos medicos, um dos compartimentos 
contem alojamento completo e bem prepárado para 4 pes- 
so0as. À casa de jantar serve parva 4 pessoas e póde tam- 
bem ser utilizada como escriptorio. 

Todas às carruagens são guarnecidas com leitos do 
padrão usado na North-Western Railway, sendo os leitos 
inferiores munidos de uma pequena mesa do lado da cabe- 
ceira. Numa das extremidas de cada carruagem ha lava- 
lorios e relretes, e na outra ha uma pequena arrecadação 
para roupa e ouros utensilios. : 

Em todo o comboio ha uma provisão total de 7920 li- 
tros de agua. Os sobrados são cobertos de zinco, nos locaes 
onde isso se tornou necessario: nos restantes empregon-se 
o linoleum ou à corticite, e todas às relretes são revestidas 
de azulejos. 

O comprimento total do comboio é de 170 metros, e o 
peso total, quando carregado, é de cerca de 390 toneladas. 
Pela parte exterior, todas a carruagens são pintadas de côr 
kaki, Com uma grande cruz de Genebra ao centro da car- 
ruagem, para indicar o fim a que o comboio é destinado. 

— 

À guerra e a propriedade industrial 
No inicio da actual conflagração, a «Associação dos 

ingenheiros Civis de França» abriu uma consulta entre os 
seus membros, referente à esta questão, que foi tratada 
com grande extensão em diferentes sessões da douta 
associação, lendo-se publicado as actas das respectivas 
sessões, que contem dados interessantes sobre varias 
questões suscitadas por motivo das patentes allemãs, exis- 
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lentes em França e na Inglaterra, é que, felizmente para o 
lutnuro das relações internacionaes, foram resolvidas de 
forma muito menos brutal do que o que fôva referído pela 
imprensa não techniiea, mesmo em França. Segundo a dita 
imprensa os Inglezes haviam declarado caducas todas as 
patentes de invenção de origem allemã, registadas em 
Inglaterra, e alguns accrescentavam que se em França se 
não lizera o mesmo, (fôra por motivo de ligação em que 
andavam alguns assumplos francezes e allemmães, o que 
faria que um aualoga disposição iria prejudicar muitos 
Francezeês. 

Na realidade, as disposições do Governo inglez e a lei 
que ultimamente se discutia nas Camaras francezas, teem 
espirito muito diverso, que póde dizer-se baseado em sus- 
pênder os negocios que os subdítos dê paizes inimigos 
possam fazer dentro das fronteiras, mas respeitando-lhes 
os direitos de propriedade. De harmonia com isto, toda à 
patente allemaã trespassada à um Inglez ou Francez antes 
da guerra, conserva à validade, minas se-este ultimo tem 
que pagar qualquer quantia no inventor, fica esta retida 
pélas auetoridades. Não se concédem novas patentes à 
subdilos de nações inimigas, nas os que as possulam 
permanecem donos d'ellas, sem as poderem explorar em 
França ou em Inglaterra, nem directa nem indirectamente, 
Finalmente, à disposição que provocou tanto borborinho e 
que provavelmente originou a allimação alraz citada da 
inprénsa não technica, é o direito que em ambas às nã- 
ções se concede aos particulares e à Administração publica, 
de se utilizarem, durante o tempo das hostilidades, de 
aquellas patentes, que, estando em mãos de subditos ini- 
migos e não podendo por este facto ser exploradas no 
paíiz, sejam comtudo consideradas como de utilidade pu- 
blica. Mas este direito só é concedido depois de um exame 
demonstrativo de que realmente se trata de um caso de 
utilidade publica, e intervindo 0 Governo, para que aquelle 
que se utiliza de uma patente d'estas possa um dia pagar 
uma indemnização ao verdadeiro dono d'eila. Vrata-se, 
pois, de uma verdadeira expropriação temporaria, com 
lunditinento na utilidade publica, com demora no pága- 
mento da indemnização até tenmo das hostilidades. 

Este processo, embora duro, differe muito de uma 
espoliação escandalosa, e tem sobretudo à vantagem de 
se poderem restabelecer as relações intlernacionaães, em 
maleria de patentes, quando a furia da guerra tenha de 
todo cessado. À violação dos tractados, que tem sido a nota 
característica do conflicto actual, poderá tornar muito dil- 
ficil o estabelecimento de uma paz com confiança mutua; 
pelo lado technuico, porém, às disposições acima exaradas, 
são d'aquellas que podem facilitar um entendimento abso- 
lntumente saltisfactorio, ' 

Tait 

Companhia da Beira Alta 
Relatorio do Conselho de Administração e Parecer do Conselho Fiscal 

(Contínuado do numero 658) 

Receitas liquidas 
— — — 

I f centu- Classificação das receitas | — 4913 58 Teto A AA feio 

Passageiros... .. vereuros | QDOGGTBNTT A | QAIBITHAU,T | — CSOSTISAR | = 10%, 
firande velocidado-. 2] GBGIGAISA | TOIPSAHÁOIO | o TIOSOAGT 5 | = MO, 
Pequena velocidade. 1... 2A1IB8ÃH22,2/] COESO HAO À | D0:667TA TITO | = 7,8, 
Fôru ido trafego. 1120, (:160844,8 1 INSIGOATOGO | — —RO06S2AS8 | — 18,8%, 

TOlaBtices seios. BOBSOSSIT O | 582:701977,7 | = FARSGANO,A | —= 8%, 
ni a >= 

, Passagens. — O decrescimento que se nota nas receitas brutas 
(Veste rato, attingiu à importante quantia de Escudos 24:0957831,9, 
conforme à descriminação constante do quadro que se segue:



GAZÉTA DOS CAMINHOS DE FERRO 

od oo a ASA d da nto Ma Do. oa Sh Aa nas Ab 

— Cr ee - 

1914 1913 à, < — 

PRODUCTOS PRODUCTOS 
Classes CD Da mae A 

Número Nittero À 
Par. pas- or pas- Totnes NETO Tataes eos 

Primos. 220 "ee ISSA] AOEIASIDS | (SST O | 2047] SISTABÁSC IA | 28003 
SORNUIN ea TBSIDO | Deixa $r,2 876 Theo BICODGSS7, O $75) 
PANROIPIC 211 aa o é SUIAARA USB IÓOL HT; | 35145 | OEA STO, E, 

Reeoitas eupplo ' 
MEenhares ..120) — 0:O8BSÁTOU — -— GUGS0SNO, A — 

Tolacsc | ATIBA | CDS SOS,6 | SD LASIIDO | 2AGTAABÕS | ÁSAça 
ss 

hà
 

Differença em 1914 em relação em 1913 
o 

PRODUCTOS 

Claskes Numero $ õ 
Or passa- Totues sro 

= - ———p - a. -. = | co—s——— =———  — a = 

NETO SO E oo, RIVA — fog | — n4 aos — sto 
E DS (SRA DSO EA RA Sor É — VORA AGÓBS GO es AR, 
EO Co esa ge EI A TOS SPAS PANA ESA SOR SAAE EA — ST [= BETABOB E | + 500 
Risoeitas supplementares, 1.2 eve taçneãso — —  Masos - 

AOINURR AS TARA =—= STAN RAMLTÁNIDO | = ARS 

Pari à perda global das receitas acina descriptas, concorreu o 
lralego internacional com à verba de Escudos 8:143502; o que 
corresponde à nma quebra de 34%, 16 conmpuneto de exuaes co- 
branças elcetundas em 1913, 

Grande Velocidade. — A, diferença a menos, em comparação 
vom à do anno interior, é de Escudos 7:889307,3, repartida pelo 
seguinte forma: 

Bagagens e cães. .... le errar veces cnenos Escudos 4:091847,7 
MOrCAdOrAS A ess: Senna ' í DOLISTDO 
ISVONSOS a te s/a Na benor Fe. 6 w 1:2955543,0 

A diminuição nas cobranças de bagagens é cães está plens- 
mente justificada com o menor numero de passageiros; à de mer- 
cadorias, pela declinação nos transportes de peixe. úves (em vit- 
lide do augmento de direitos em Hespúnha)/e fruotas ; e à que 
figura sob o título de diversos, pelas menores sulbvencões do cor- 
Pelo internacional. 

Pequena velócidade—O úecressimento de receitas foi de Estudos 
20:667,547,9 incidindo n4 sua totalidade sobre o trafego estabeles 
cido: no sentido ascendente, em virtude das razões jáe enumerada- 
no presente Relatorio, como consta da nota abaixo: 

TONELAGEM KILOMETRICA 

Sentido do trafeito cbcaco SN AA 
1914 1913 

ASCONÔONCE ss cane. ARES o Ta 8560:49%4  10048:906 
DOSCONUBNIA ES Ao Ao Ivo. 4 879:967 4h BNB:044 

OHDINOS de ea onto arena entes: 18468:701 — TESNO:S5O 
. Foram, apenas, registados aángmentos nas sesvintes mereado- 

rias: 

Lesumes Verdes. ...1..o ESTE RA E ANE Escudos  8:791800 (*) 
MAS era a A PNENS EO ASUS ERAS e " 1:724500 
VIGhocVMan'e E DOIS codorna " GSBRSON0 
VIONEOREL VOS o e dc oia er Sd TAN. ; é 121800 
GAPVÃO MINGPalo:i con cn caes ANA : » 391800 

Nus restantes houve diminuição, destacando-se, d'entre as prin- 
PÍDACS, AS QUE PASSAMOS À CHVMEerdr: 

aii CEI VOA TRAS EA ENE NA menos Escudos 6:9358800 
DU ACASO AS AREAL ARCA EE SE " “ 4549600 
sido Go RARA PERA A TEA Ee " : 4:081 800 
LIV REAR CORA DOOTEAAa ASS » » 2:077800 
GuTonos EITRDIDIAS e DE ão BAN a Ai “ ó : Stela 
rent ARA PERA EAR Ra SOLENE TODRICEAADE e bs 68930 OBINA a anca tiro, EST RE EO EI sã " O 921800 
Peixe RIIDOUO Le cas ESTEIO es n » 822800 

As redueções verificadas nos transportes de madeiras, sal, gado, 
ete., foram originadas pela falta do traetado de commercio com à 
Hespanha. : 

AS menores expedições de minerios devem ser, sómento, átiri- 
buidas à guerra enropeia. 

As de mnetues, aos transportes excepeionnes de 1913, 
AS dê cerenss, farinhas, ete., à causas puramente lócues. 
As de peixe à pouco abundante pesca em 1914. 
Receitas fóra do trafego. Dilflerença à menos em confronto com 

O nno anterior; Escudos: 3:006825,8, produzida pelas operações 
resultantes da permuta de material circulante com as outras Com- 
panhias, em consequencia da depressão constatada no trafego. 

” (Continua) 

(aj Boa:colheita do botata. 

CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Gompanhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Amortização do 2.º semestre de 1914 
70 obrigações de 4%, privilegiadas de 1,º erau, 

180 48361 4342 2462 92463 2463 350523500 
TRT NATAL 087 a DIA 87 SOSB A RHIO 10735 
ILASS A 11490 ABSBSOA 18859 23777TA23 TO QM1I5STASZÃGO, 

Estas obrigações teem todas 0 coupon n.º 4 e seguintes., 

297 obrigações de & 1/5º/s privilegiadas de 1.º grau. 

2 Tilulos de à obrigações: 1099 4,132, 

i7 Titulos de 4 obrigação: 

JOR 3694 61794 618 G186 4 GASS 10162410A468... 

islus obrigações leem todas o conpon n.º 38: e seenintes. 

278 obrigações de 3º, privilegindas «Beira Baixas. 
27 Titulos de 3 obrigações. — 
Sh 136 204 2065 207 325) 291 363 

408 469 605 739 77 826 86 852 
853 991 1490 4300 ASSZ AASO! AU 61 

CA. ATO 7057, 

143 Titulos de 1 obrigacão. 

92640 2364 9292730 29845 BYAGT IITRIABITES A%0GS 
294002 24093 24006 SATO MT MT 4553 MATA 
24859 95014 95039 25040 23t004295106 95400 93540) 
6198 26998 92652090 97022 379) 297369 973501 297308 
97.743 28453 298506 I8T57 A87TR ITS IRQRI 997373 
2.563. 30085 30086 30467 3309 3608 a36037 34455 
56,179. 36.789 36801 37010 37971 37390 37409 37403 
37679 37680 377690 37817 38001 44979 453606 6438573 
46.014 46168 46377 GISOUATAM ASGTI A8STIO AREIZ 
40.151 AOBIO 49318 G&96419 549684 490685 A8TTA 50405 
DOAGH SOGOL NBI25 31638 SOT75 SISTSABSIS7TO N100% 
DL.908.  33A20 D37O7 SOS SAIAS 54490 84497 56865 
D4360 SATOL 55534 53535 335761 56990) 36340 S6380 
56,643. B6650 56670 36805 J608SG N7A92 373501 DRÕIS 
IR.O09 BR219 GSRIMI 3897TO SSIAG I8GO8SS 5873, 

Estas obrigações teem todas 0 conpon n.º 37 e sesníntes e o 
n.º 14 complementare seguintes. 

Chemins de Fer Portugais (Compagnie Royale des) 
Comité de Paris-"Convocation des Obligataires 

MM. les obligalífíives de lu Compagnie Royale des Ohemins de 
fer Portugais sont convoqués en Assemblée génórale Ordinaitre, 
savoir: 4 RAIA 

Les porteurs d'obligations privilégices de premier rang 3/01)0 
et 4 0/0 pour le lundi 49 Juíllet 19843, à 4 lenves de relevée, salle 
du Comité des Forges, rué-de Madrid, nº 7, à Paris. | 

Les portenrs d'obligations privilégices de premier range 3 UA) 
(Emission 1886 BejraeDBaixa) et à 1/2 pour le vendredi 2 juíllel 
1915, à 4 henres de rvelevée, Neue Mualnzerstrasse, n.º 39, à Frane- 
forl=sur-le-Main. 

ORDRE EU JOUR 

Présentation du rapport du Comité de Paris; 
Nomination d'administrateurs, 
Tous les obligataires, possédant ou reprêsentant au moins 

vinet-cing obligations privilégios de premier vans, ont le droit 
de faire partie de VAsSsSemblée gênérale, en déposant leurs tilres 
à Vune dez calsses suivantes: : + 

En Portugal: 
Aux caisses de la Compagnie, à Lisbonne, 
Aux Caisses des établissements suivants : 
Banco de Portugal, Baneo Eislioa & Acóres, Banco Commercial 

de Lishoa, Banco Commercial do Porto. Banco Nacional Ultrama- 
rino, Cródit Frauco-Portugais et Monte-Pio Geral. 

Fn France: | 
: Aux caísses du Comité de Paris, 28, rue de Chitegudun, à 
Paris. 
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Aux caisses des établissements suivants: 
Baonque Française pour le Commerce et V'industrie, Banque de 

Paris et des Pays-Bas, Banque de VUnion Parisíenne, Comptoir 
Nacional d'Escompte de Paris, Crédit Foncier de Paris, Grédil 
Industriel et Commercial, Crédit Lyonnais, Société Générale pour 
favoriser le développement du Commerce et de Vindustrie en 
France et Société Lyonnaise de Depóts, de Compltes Courants et 
de Crédit Industriel. 

À Londres: — Aux caisses de MM. Glyn, Mills, Gurrie and €º. 
En Allêmaugne —Anx caisses des établissements suívants : 
Bank fiir Handel und Industrie;: Wirtembergischen Bank- 

anstalt, vormals Pflaum und C.º. 
En Suísse :—Aux caisses du Bankverein Suisse. 
Les cartes d'admission seront délivrées, en raíson de ces 

dépóis, par le Comité de Paris, 28, rue de Cháteaudun, à Páris, 
Paris, le 25 mai 1915, — Le Comité de Paris, 

t 

Caminhos de Ferro Portuguezes — Assembleia Geral Ordinaria 
dos Srs, Accionistas.— Nos termos dos artigos 31 .º e 39.º dos Es- 
tatutos d'esta Companhia, approvados por Alvará de 30 de novenm- 
bro de 1894, é convocada a Assembleia Geral Ordinaria dos Srs. 
Accionistas, possuidores de 100 ou mais acções, segundo os pre- 
ceitos do artigo 28.º dos mesmos Estatutos, para se reunir em Lis- 
boa, na séde social, no dia 30 de junho proximo futuro, pelas 12 
horas. ; 

ORDEM DO DIA 
1.º —Conhecer das contas respectivas ao Exercicio de 1914, do 

Relatorio do Conselho de Administração e do Parecer do Conselho 
Fiscal e votação sobre essas contas. 

2.º—Apreciar quaesquer propostas dos Srs. Accionistas. apre- 
sentadas segundo a parte final do artigo 38.º dos Estatutos. 

3.º—Eleger dois Vogaes do Conselho de Administração, nos 
termos do artigo 13.º dos mesmos Estatutos, podendo haver re- 
so de segundo o referido artigo. 

*—Eleger dois Vogaes do Conselho Fiscal, nos termos do ar- 
ligo 24.º dos ditos Estatutos, podendo haver reeleição segundo o 
referido artigo. 

Para os Srs, Accionistas poderem tomar parte n'esta Assembleia 
devem às Acções Nominativas ter sido averbadas até ao dia 380 de 
maio corrente inclusivé, e as Acções ao Portador depositadas até 
ao meio-dia do dia 13 do mez de junho. 

Em Lisboa—na séde da Companhia, no Banco de Portugal, no 
Banco Commercial de Lisboa, no Banco Lisboa & Açores, no Ban- 
co Nacional Ultramarino, no Monte-Pio Geral e no Crédit Franco: 
Portugais. 

No Porto—no Banco Commercial do Porto. 
Em Paris — nas Caixas do Comptoir National d'Escompte de 

Paris, do Crédit Lyonnais, da Société Générale de Crédit Industriel 
et Commercial, da Société Générale pour favoriser le développe- 
ment dv Commerce et de l'Industrie en Frauce, e da Banque de 
Paris et des Pays-Bas. 
é E Londres — nas Caixas dos Banqueiros Glyu, Mills, Currie 

E A) 

Em Berlim e Francfort — nas Caixas do Bank fôr Níndel und 
Industrie. ; 

Em tienebra—nas Caixas do Bankverein Suísso. 
Os documentos legaes estarão patentes na Contabilidade Cen- 

tral da Companhia, desde o dia 13 do mez de junho proximo. 
Os bilhetes de admissão à Assembleia Geral serão passados pela 

Commissão Executiva da Companhia, em vista das Acções aver- 
badas ou dos recibos dos depositos das Acções ao portador. 

A Assembleia constitue-se e poderá validamente deliberar nos 
termos dos artigos 32.º, 36-º, 37.º e 39.º dos Estatutos. 

Lisboa, 20 de Maio de 1915.—0 Presidente da Mesa da Ássem- 
bleia Geral, Augusto Victor dos Santos. 

é 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes da Beira 
Alta, — Assembleia Geral de Obrigacionistas—2,º Convocação.— São 
pISandos os Srs. Obrigacionistas d'esta Companhia que à Assem- 
leia Geral convocada para 28 do corrente, licou adíada para as 
quinze horas de 3,º feira 15 junho p. futuro, na séde do Comité, 
em Paris, 19, Rua de Milan; por não ter sido depositado O Numero 
sufliciente de titulos para o regular funceionamento da mesma 
Assembleia. De conformidade com o preceituado no art.º 54 dos 
Estatutos, a proxima reunião marcada para 13 de junho, em, Pa- 
ris, deverá oceupar-se dos assumptos que foram prefixados para 
à primeira reunião. Porém, as suas resoluções serão validas qual- 
quer que seja o numero e o capital representado pelos obrigácio- 
nistas presentes. O prazo para o deposito das obrigações foi am- 
pliado até o fim do corrente mez, devendo effectuar-se: em Paris, 
no Comptoir National d'Escompte, 14, Rue Bergere; em Lisboa, na 
Casa Henry Burnay & C*, 10, Rua dos Fanqueiros e no Porto, no 
Banco Alliança, As procurações dos obrigacionístas residentes em 
Portugal, devendo ser legalizadas por notario, e as dos residentes 
em França, pelo «maires da sua residencia ou por notario. 

Paris, 14 de Maio de 1943. O Comité de Paris. 

Assembleia Geral dos Srs. Accionistas. — 2,º Convocação. — De 
conformidade com o preceituado nos artigos 39.º e 42.º dos Es- 
tatutos, são prevenidos os Srs. Accionistas d'esta Companhia que 
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à Assembleia Geral, convocada para hoje, ficou adiada, por falta 
de numero, para as 14 horas de segunda feira, 7 de junho, na séde 
social em Lisboa, Rua Víctor Cordon, n.º 4, 2.º 

O prazo para o deposito das acções ao portador, é pois ampliado 
até o dia 24 inclusivé; devendo eflectuar-se nos mesmos locaes in- 
dicados no annuncio da primeira convocação. 

Segundo o disposto nos artigos 41.º e 42.º dos Estatulos, à pro- 
xima reunião deverá oceupar-se dos mesmos assumptos que esta- 
vam prefixados para à primeira; porém, as suas resoluções serão 
validas, qualquer que seja o numero e o capital representado pe- 
los Accionistas presentes. Lisboa, 47 de Maio de 1915, 

* 

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro — Nos termos 
dos Estatutos se annuncia que no dia 8 de junho proximo, pelas 
14 horas se procederá na séde da Companhia, rua de S. Nicolau 
n.º 88, ao sorteio das obrigações da serie «Mirandella-Bragança»s, 
que teem de ser amortizadas em harmonia com a respectiva tabella, 

Lisboa, 28 de Maio de 1915, — O Director de Servico, — Manuel 
Maria de Oliveira Bello. 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 
Lisboa, 31 de maio de 1915, 

Devido aos ultimos acontecimentos politicos — a revolução dos 
dias 14 à 16 — que tanto impressionaram a attenção publica, os 
negocios bolsistas resentiram-se immenso, sendo, por assim dizer, 
quasi nullas as transacções, tendo, todavia, os diversos valores de 
credito mantido às cotações da quinzena antecedente. 

Os valores do Estado mantiveram-se firmes, chegando às in- 
seriípções de assentamento aos cursos de 41,20 e coupon a 40,70. 

As acções dos diversos Baneos mostraram firmeza, transaceio- 
nando-se Banco de Portugal a 1798; Ultramarino a 1098; Lisboa 
& Atores a MS e Commercial à 1478. 

* 
Companhia de Norts de Hespanha— Reuniu no dia 8 do passado à 

Assembleia Geral, à que foi presente o relatorio de 1914. 
Os resultados do anno, foram, como era de esperar desde que 

se desencadeou a guerra, menos lisonjeiros do que os do ante- 
rior exercicio, cifrando-se à baixa nas receitas na importante 
soma de 8.420.409 pesetas (1.513:673$ em moeda porltugueza) o 
e Les constituejuma regressão brusca, no satisfactorio e progressivo 
desenvolvimento, que us receitas jam tomando, desde que à 
Companhia entrou, ha alguns annos, no regimen dos grandes aper- 
feiçoamentos do serviço, tanto augmentando o seu material cireu- 
lante como tornando mais confortavel o de passageiros. mais po- 
tentes as locomotivas, mais numerosos os seus vagões de merca- 
dorias, mais fortalecidas e duplicadas em grande extensão as suas 
linhas, com o que nos ultimos a&nnos dispendeu 102.214,891 pe- 
setas (cerca de 18:400 contos). | 

O augmento de gastos que d'abi lhe resulta, nem os considera- 
veis que tem feito melhorando à situação do seu pessoal, não po- 
diam ser sustados, determinando uma diminuição das despesas, 
do que resulta que estas só. baixaram 4.230:005 pesetas. 

146.614.947 
T6: 748.823 Os gastos da exploração... 2111 o araca to iresáials 
1:389.644 AAA ITA B AN HOna ...... 

110 estrangeiro...... SS AIANDIO FREE avanços BITAZODAA 

: LIGUIdO. é é uau dra do RODAS 
Lucro na linha de Útlel.. ic E ARA A TN: 10.443: 

: é PESE E ERRA PRICES na A ESA AL 
à que juntando o saldo de 1913. ..1elce ao 430.415 

forma o total disponivel de. cc... EIA 845.410 
do qual foi applicado ao dividendo de 13 pesetas a 
cada uma das 316.000 acções .....- EE TARADO T:740.000 

NO SS ETA a RS UE e 708.419 
E 

Companhia de Madríd-Zaragoza-Alícante. —- Tambem no dia 9 reu- 
niu a sua assembleia, que apreciou o relatorio da ultima gerencia, 

Os productos da exploração que em 1913 foram 
bRO a CNA na eat nao AODSNAAS TO dO DOSBIAS.. secs ota 

desceram em 1914....122021000o = enero 129:712.970 

ficando. para conta novas... 

+ <m eme neo 

ou seja à diminuição de... 0.110 coil FER 6:231.209 
As despesas da exploração diminuíram pesetas.. 278.970 

Mas OS ENCargos augmentaram,.1.1..1110//12022 o 8B6:713 
pelo que a diminuição liquida foi de pesetas........' 6:0889%3 

O taldo do exercicio Ol. cicero.  17:653100 
de que, retirado, para amortização do materíal...... — 9:300.000 
e para dividendo de 15 pesetas às 446.938 acções, 
NVESDO IMBOBNA: Ari E seas EST Neres nada ICAO 

O pequeno saldo depois de pagos os impostos, passará a 
conta nova, devendo ser applicado, segundo resolução do Con- 
selho, a um «Fundo para obras de melhoramentos». 

A Companhia tinha em 31 de julho, quando se declarou à 
guerra, um auvgmento de receitas de passagéiros de um milhão



de pescetas e fechou o auno com à diminuição, neste litulo, 
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Curso de cambios, comparados 
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de 30.113 pesetas, apesar do movimento ter sido superior em TA E 
192:000 passageiros, mas em resultado de terem diminuido os de EM 3 DE MAO EM 15 DE MAIO 
1.º classe e as viagens à maiores percursos. ; : : 

o SS Comprador) Vendedor Comprador] Vendedor 

Cambíos. — Sem especulações que mereçam registo, mantive- NO ms no LA SA Da) 
ram os cambios tendencia de baixa, tendo aberto no principio OBETES Suas OE IADLIEAC ão do 7 1 37 So 
dá quinzena aos cursos de 37 1/,-37 s/Londres e encerrando-se hd VELA NESTSS IRL Rede ACETSCNNTAS sa dm Ação AIEA ME [e 

ARA GAR A TR AA EA AA SALA TROS ATA PAIS! CHENDO coca caca 132 137 75) 759 
muis favoraveis, como da nossa tubella se vê. Besfim à 370 =” 7 978 

£ ouro, comprador à 6843; vendedor a 6833. TOA. OPERA o FO So No: 
ARTARIDSA: SS RV ; AA pisar AATASLONAAMCCNENTO ora eis 320 528 DOR 533 
O cambio do Rio s/Londres fechou com diversas oscillações MANU NEAR 1370 1980 1995 1505 

à 11 7/g ou 208240 por libra. : UONHO cu RSSE ne 48 õ = - ido 

Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 
MAIO 

Bolsas e títulos AA KITT — — . 
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Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e bhbespanhoes 

Desde “ PRODUCTOS TOTAES MEDIA KILOMETRICA 

LINHAS “| 1 dejaneiro | 1915 E 1914 Diferença Diferença 

Kil. Totaes kKil. Totaes — e 915 1915 

Portuguezas Escudos Escudos Escudos | Escudos | Escudos | Escudos 
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Lorvea à Bagre Aguilas. 111,1. 99 “ 168 1199642] 468 1463.5092 /— — 333.860 6.724 g&7thI— 2040 
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Hespanha 

Consta que o ministro do Foménto, Sr. Ugsarle, tencionucelebrar 
ainda varias conferências com personalidades perítas em caminhos 
de feiro, não contando os engenhivívos do Estado, com o din de 
estudar amelhor soltieão aos desejos e necessidades de comment 
cação de transportes de earícter local, e que com tanto empendio 
como justiça reclamaen us Deputações é Ajuntamentos de muitas 
províncias. 

ELA, À imprensa de Granada refere que o Sr: Escortiaza, depois 
de realizar à sua viagem de estudo sóbre 0 tracado do caminho 
de ferro de Granada, deslarõno contas com capital suMiciente para 
acembir à eoncessão d'esta linha. 

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro 
Relatorio apresentado 4 assembleia geral ordinária 

de 30 de março de 1915. 

Fundo para desastres de trabalho 

O movimento d'este fondo durante o anno foi; 

Em 31 de dezembro de 1913 elêvavasse Ace. 222: 265098090 
Poi augmentado eom os furos prescriptos de obriga- 

LUC ASTRA A ATER COST SA ETA 207875 

2 807365 
SO0Ccorros prestados durante 0 ano. .11+0e E DIRIIIAE : HISTOS 

Saldo em 31 de dezembro de 4914...  28IPSSSO 

Estes resultados confirmatn ás previsões que fizemos e funda- 
mentámos sob esta epigraplie no retatorio do anno passado. 

Sobre a Gerencia 

Os lucros de 1914, em reanltado dá forte diminnicáo de /recei- 
tas no segundo semestre do anno, foram apenas de 5:962811;5. 

Aquelta diminuieão será compensada pelas cobranças dus gua- 
raias de júros 10 primeiro semestre de 1915,10 que de algum 
modo deverá jonfluir para melliorar a situação da nossa conta de 
Ganhos e Perdas no auno futnro. 

Contintámos à applicar os nossos fundos disponiveis em let- 
tras do Thesonre e em depositos caucionados, de inodo à assegt- 
rár-nos um conveniente rendimento. 

Conclusões 

Dos- lticros.do-auno de 114, na importancia de-. 
devem; sem harmonia com o am. 37.º dos estatutos, 
ser felivadas as seguintes verlnis: 

IIGAZSIO 

9/9 para fundo de Pescado cos. v. — 208SFI0S : 

12" pura Os covpos gerentes, TI5SAO LO S555 

: : IHHABHOO 

juntando o sálido do atuo anteriorc 2.2. 65875 

RCA SO MOS Ee cv ro, DE Sadia doi, 5:014$31 

que terá de set levado para o Pundo de Reserva, clevando-o:4 
BL 426814 escudos. 

Expivando to presente ánio 6 mandato dos membros da Mesa 
da Assenibleia Geral, da Direcção e do Conselho Fiscal, tereis de 
proceder à sua eleição. 

Lisboa, 40 / de inarco de 1013, == Os Directores, Manoel Muria 
d'Oliveica Bello, Beltchtor José Machado e Pedro Joyce Diniz 

Parecer do Conselho Fiscal 
SENHORES ACCIONISTAS 

O conselho Fiscal vem dar 0 sen pavecer;, como mandam os Es- 
talutos, sóbre o relatorio e contas apresentadas petit Direceão, com 
referencia 49 anno findo em 31 de dezentbro de 41914. 

Antes, poréns, de o fzer, apiraz. nos declararaos Srs; Aceionis- 
tas, à promptidão com que fónios elucidados, sempre que se apre- 
sentaram faetóos que 6 Lonsellio Fiscal devia ter conhecimento, 
pelo de que nos confessainos gratos, e approvando sempre à resolu- 
vão da Direceão. 

Pelo relatório da Ditfeeção se vê que às receitas di Companhia 
referidas ao seu trafego, balxaram, o que é natuíal, visto à anor- 
malidade daactual situação, tanto no. paíize como fóra delle. 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Tambem, às despesas de exploração diminuíram, não só por 
diminuição do trafego, como pelas medidas economicas ordenadas 
pela Direcção, sem prejuizo de servicos. e" ; 

Pór estes fotos apparece-nos um saldo positivo, que por exi- 
uno não se póde distribuir aos Srs. Aceionistis, pot isso que pri- 

meiramente temos: de completar o Fundo de reserva de 65:000500 
csendos, vomo por vós: foi deliberado, e que com este saldo ainda 
não liva completo. : ; 

A entrada em caixa das quantias que o Governo dá para «es- 

rantia de juros e que só entram em priticipio dos semestres, es- 
tando já vencidas, influe no resultado final do auno. 

E' natural que no aánno de 4915, haja vesultádos mais favora- 
VOTRE ASSIM O esperamos. 

O Conselho Fiscal conferiu eos saldos indicados no Relatório 
com os do livro aRazios, achandoe-os exactos, contingando à es- 
eripturação a esti em dis e em ordem. 

Completando. esté anno o biennio, no qual os corpos gerentes 
à à mesa da Assembleia Geral, tiveram o mandato dos Srs. Acein- 
nistas, como ordenam os estatutos, terás Assembleia Geral de 
proceder à éleigão dos membros que compõem à Mesa da Assem- 
bleia Geral, Direceão e Conselho Fiseab. 

Coneluindo, tem à Lionra de vos propor: 
1.º Que approveis o relatorio e contas do «nno findo de 1914. 
39º One do lucro liquido que apresenta-sa conta de «Ganhos e 

Perdaso 1a importancia de 5:062311.5 sejam retiradas, conforme 
O art. 372 dos estatutos, 98 seguintes verbis. . 1.2. —  o:062SAAã 

5% para fondo dê reserva... 2122 28H10 
12-74 Para os corpos gerentes... GADSAS VD ISS 

h VIISSS6 
Juntando o saldo do anno anterior... 120. : 635875 

SGA UI SANA UO aros sa a o ae aa Foste EA ORAS 

que lerá de ser levado para o Fundo de Reserva, o qual ficará ele- 
vado à G4:42681A escudos, 

3:º Que procedues às eleições, nos termos dos Estatutos. 

Lisboa, 10 de março de 1915, KHuyenio, Henrique Pives, Lrnes- 
tô llenrique de Seixas e Eredenico P. Palha. 
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ARREMATAÇÕES 
Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Venda de crina animal 

No. dia Ve do corrente mez. pelas 153 horas, na estágio central 
de Lisboa (MNocio), perante a Comissão Executiva d'esta Com- 
paúbia, serão abórtas u3 propostas recebidas para avenida de Ads 
kilos de orina preta aberta é 847 filos de cerina branca aberta. 

Esta crina poderá sem vista nas Oficinas Geraes da Lompantia, 
em Lisboa, das 7 4s 1 e meia e das 14 ás 17. 

As condições estão patentes; em Lisboa, ua repartição. central 
do Sersiço dos Armazens terges (edifício da estação de Santa 
Apoloniai todos os dias uteis das 10 horas ás 16, 

O deposilo pitra ser admíittido à licitar deve ser feito até às 12 
horas precisas do dia do concurso, servindo de regulídor o relo- 
io, externo da estação do Rócio. 

SDS 

VENDA DE PRIVILEGIOS 
Peter Burd Jagger, deseja vender ou con- 

ceder licenças para a exploração dos seguin- 

tes privilegios de invenção que lhe foram 
concedidos em Portugal e suas Colonias: 

Patente N.º 5800, para «processo aperífei- 
çoado com o seu correspondente apparelho, 

para fabricar artigos de formigão»; 
Patente N.º 7578, para «aperfeiçoamentos 

em travessas de beton para vias ferreas»; 
Patente N.º 7680, para «aperfeiçoamentos 

em machos contracteis para o fabrico de pos- 
tes ôcos de beton e productos similares»; e 

Patente N.º 7681, para «processo e appare- 
lho para o fabrico de tubos de beton». 

Para tratar e informações o agente official 
de patentes J. A. da Cunha Ferreira, R. dos 
Capellistas, 178, 1.º, Lisboa. 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

ZETA“Camos Fergo 
por combinação com lodos os caminhos de 

ferro de Portugal fornece na suá Redacção— 

Rua Nova da Trindade, 48 

Bilbetes circulatorios ou de excursão 
Itinerario A 

Valencia dA lenutara (sqliida Lishoa, 
Para Hespaíhas Villar Fornioéo (entrada) 
Pampilhosa, Coimbra, Figuolra, Álfavel- 
tis, Lishoa. 

Validade 60 dias 
1.' classe, 11810; 2.', BS28 

; ltinerario B 
E 

Í 1 1) TU NAeNTATIAO 
(UN JA4LISA 1 

hi DÍSIAR CA 
4 mansa 05 1, | 

ACACIA 
: ' 1 

| 
| 

| 
| 

Parto, Nidago, Bareu d'Alva (sabiída 
Pata Muspanhas, Villar Formoso fentra- 
a), Goimbra, Porto, Braga, Porto, 

Validade 60 dias 
1.º classe, 11870; 2.º, 86878 

Itinerario C 

PAAÇAAÇA 
áeio 

píd A 
LALOANIATEA SURAS E A 

HWitriealxa, Boelte Alta, Pas 
Braga, Porto, Enltronca- 

Lishun, 
Wlhosa, Vorto, 
ento, Lisboa, 

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

Itinerario D 
-- PESO 

' | per gaa ho péa 
Í UM MELIIA 

é 
M
E
D
O
 

— 
E
 

 listioa, Gonmlia;, Pampliosa, Villar 
Formoso (sblida para Wespunha é entras 
1 Villar Formoso, Pampilhosa, Porto, 
nuzã, Coohbra, Listor. 

4, , Validade(80 dias 
1. elasse, 16850; 2.', 12584: 
MORTA - ». " =. 

A TAS TE UIBRAAS: kh PENSA. 

Itinerario E 

Villateal o Ticesorsa, lislhoa (Sul 
von extonsão als VilleVicosa;, Movra- e 
Portimão. Kste Hinerario serve, esfoeial» 
Mente, mia Boar com qualquer dos À, 
0. DB, E, GG. Lo pata nº pessoas quo 
queimam do norte visitar o sui ou vice 
Versã. 

Validade 80 dias 
1.º classe, 16850; 2.', 12838 

Itinerario F 

Lishou, Badajoz, Entroncamento, Vor 
tu; Braga, YNiannáa, volta até Alfarellos, 
Pinueira, Oeste, Dintra, lisboa: 

Validade 80 dias 
1.º classe, 18$90; 2.º, 14818 

E Rinerario GQ " 

é ) 

NAO EO aço MSgornEa e. e tos 
KB O) 

IGN TO ADA: noeofrires 

)) D///NNI poros 25 Hi va 

REL ICIA 
CVs MA CRNEIES 

Lisboa, Paunpilhosa, Santa-Comba, Yi 
LM, Pampilhosa, Porto, Repor, Poíras 

Soleudas, Eruesinde, Braga, Caminha, 
Purto, Panipilhosa, Figueira, Gesto, Lin 

fra, Lisboa. 
Validade 80 dias 

1.º classe, 20844; 2.º, 16842 

Itinerario H 
FE EEA, ——— 

7 
| 

——. 

Pequena: citenlo do do Lixhos a El 
Vis vom togresso por Villa Vicosa Lishonr 

Validade 30 dias 
1.º classe, 8810; 2", 6808 — ——XOHaAr 
AAA EE fes SE, o 

Itinerario | 

lisboa, Combra, Inuza, Partooi- 
Most, Aizeis. Porto, Pámpliiosa, Fi 
gue, Oeste, Cintra, LARDOU 

Validade 60 dias 
1.º classe, 14$36; 2.º, 11816 

ltinerario J 
À 

" 1 
|) PE [Tor para ÇÃO 

| | | | Wi lá tras PESE VSIA 
do sussa 
U & setas VIERA 

í 4h 
É | 1 

e à NAVLILI 
f | À ) 

e Ao 
| [trees 

Porto, Valença, Bimega, Vidazo, 
Mirvanilella 0 vóltla não Portu. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 12830; 2.0, 9838 

Itinerario K | 
EA 

Porto, Aveiro, Viana, Braga, Vi- 
dago, Miramlella, Barea d'Alva e 
regresso ao Porto. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 14$10; 2.', 190558 

Itinerario L 
—— 

Comprehende, por assim dizer, 
Lodo 11 pais, desde Valenca n Villa: 
Hen de Sit: ÁDlonio, cam raul 
cuvões até Braga, Vidago, Povóa de 

Vunzim, Vig, Guarda, Villar For- 
nisso, FPrsietra por Doeste 4 Lilo, 
Villa Visa o Portimão: 

Validade 140 dias 
1.º classe, 36810; 2.', 27808 

1783 

pará oa 

WAYOL OS ANTONIO 

- — 
Vishou-ltócia, Badojoz, Villa Real de Santo 

António, Faro, Portimão, Tunes, Beja, Mon: 
tin, Casa Branca, Evorá, Pinho Novo, Seto- 
linl, Lisbóa-Praca do Comercio. 

Validade 6O dias 
1.º classe, 14800; 2.º, 10$90 

Itinerario N 

% APIS 

YU (2 O/TU8RAS 
ão " 

k S 
p
s
 

P
I
E
 

Ro
 

3
 

Lisbun-Tiorio, Abrantes, CorilhTo Guarda, 
santa Comba, Vizen, l'ampilhosa, Coimbra, 
Luzia, Altarellos, Eutueira, Letriáa, Caldis, 
Torços: Vedras, Lisboa Rocio. 

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

Coupons supplementares 
Linha de Guimarães 

Para ampliar.os Winerarios BA E 
Gas : 
Trola a Guimarães é volta, ou vice- 

versa, 1º classe 1508. 

Trofa a Fafe e volta, vu vice-versa 
1.º classe 1838. | 

Linha do Valle do Vouga 

Para todos os ilinerarios excepto 
AEHJON: ; 
spinho à Albergaria-a=Vellia/ e vol- 

la OU Vice-versa, 1,º classe 1866, 
22glhassoe 152, 

Aveiro 4 Oliveira d'Azenteis e volta 
OU vice-versa, 1º classe 1891, 22 
classe 1839. 

Axveliro a Bspínho ou vice-versa, sim- 
ples, 1.º classe 1536, 2." classe 1805, 

Em negociações: bilhetes de Arei- 
vo e de Espinho à Viseu. 

Linha de Salamanca 
Para os itinerarios AB DK L. 
Bilhetotes de Puentes de Oúoro e 

de Barea d'Alva a Salamanca e viz 
LCe-Versa. 

Vantagens d'estes bilhetes e 
stárem promptos à venda todos os dias uteis, das 10 da mit 

nliã és Gda tarde: 
Podetem ser utilizados no sentido indicado ou no inverso; = 
A viagem poder comecar em qualquer ponto do percurso, e alii 

lerininar sem angmento de precos: | 
D assinante poder requisitar durante todo-o anno quantos bi- 

lhetes quizer, para si, senhoras e menores da família, socios das, 
firmas commerciaes 6 sens caixeiros viajantes, sendo às collec- 
ções de amostras lrausportiulas como bagagem. 

Pedidos podem ser feitos à 

1.º — LISBOA 
AN O A IA,
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ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY 
Em 3 de junho sahirá o paquete DEMERARA 

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 à por - 

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

AGENTES EM LISBOA: JAMES RAWES & C.*”-R. do Corpo Santo, 47, 1.º 
no PORTO: TAIT & Co.-R. dos Inglezes, 23, 1.º 

Vapores a sahir de Lisboa 

Africa Occidental 

Yapor portuzuez GABO VER- 
DE. Súhbirá a 12 de jonhio, 

Te 

Liverpool! (directo) 

Vapor ingles MATADOR, “5a 
lirá a 7 de Junho, 

Agontes, Gariand Laidioy & 0º 
do Cargo Santo, 11, 2-º 

Empresa Nacional de Navegação, 
RR. do Commercio, Sã. 

Africa Oriental 

Vapor portuguez AFRICA. SS: 
hirá a BB de junho 

Madeira, Pará e Manaus 

Vapor inglez LANFRANE,. 4: 
hirá u« &£4 de junho, 

T. Agentes, Garland Laidley & Cº 
do Corpo Santo, 11, 2.º 

Emnipresa Naciónal de Navegação. 
R. do Comutercio, 82. 

Guiné 

Yapor portuguez BOLAMA, 5a 
irá à 14 do junho, 
Empresa Nae onal Je Navegeção,. 

R. do Commecio, o. 

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

Yapor hollandez TUBANTIA. 
Sabirá a 14 do junto 

Agentes Orey, áutunes & Cº Pr, 

da Terceira, 4, 1º 

Las Palmas, Pernambu- 
co, Bahia, Rio de Janei- 
ro, Santos, Rio da Pra- 
ta e portos do Pacífico 

Vapor iuglez ORITA. Sahirá 
a 16 de junho. 

Agentes, Eduardo Pinto Basto & CC. doSodrá, A, 1.º 

s 

Ro 

Pernambuco, 

ss so 

Maceió e 
Natal 

Vapor inelezx TRAVALLER. 

ihirá a 8 de junho, 
Agentes, Garland Laídley & € 
do Corpo Sunto, 11, 2.º 

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

Vapor frances VENEZIA, Sab 
rá n 2 de junho. 

Agentes, Orey, Autunes & €, Pr. 
Duque da Teroeira, 4, 1.º 

S. Miguel, Terceira, & 
ciosa, FA Jorge, Pi 
Fayal e Filôres 

Vapor portuguer FUNCHAL. 
Sahirá a 6 de junho, 

Agente, Germano S. Atfiiand, C. 

ra- 
co, 

do Sodré, $4, 2º 

Vigo, Corunha, Gijon, 
Santander e Bilbao 

Suas BERISBRO P. DE SA- 
TRUSTE : Ol. Sátira à é do 
junho. 

Atrentes, Henry 
R. dos Funqueiros, 10, 19 

Vigo, Folkestone e Ams- 
teriam 

Yapor hollandoz GELRIA. 5º. 
hirá a 415 de junho. 

Agtantes, Orey, Antunes & C;* Pr, 
Duque da Terceira, À, 1º 

Burnay & CDS 
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Caminhos de Ferro do Estado 
DIRECÇÃO DO MINHO E DOURG 

TARIFA ESPECIAL N.º 7 — GRANDE VELOCIDADE 
PARA TRANSPORTE DE 

Mercadorias de qualquer natureza e pésos 

não excedentes a 180 quilos 
1
4
4
 

se
t 

S
T
 

* 

Das estações de Porto, Campanhã e Alfandega 

para a estação central de Braga e vice-versa 
7 

(Aprovada por despacho Ministerial de 17 de Abril de 1945) 

EM VIGOR DESDE 15 DE MAIO DE 1915 

| Preços por cada reméssa 

| Designação das remessas a que é aplicavel esta tarifa ss AC ans: ANTA: 

Pe a lata | PATRS GAARA o 
de Braga 

Até 10 QUIORTAIAS RA Catole SA fu a CIR a Era Anta At fita E ETs AESA 810 503 813 
De 11 4.30 p la A aa 6 7d ela AS era an IEA ERA, Clica LARS NINA O faro a 812 505 S17 

De 3la 60 AU E AA EO A E TCA So mo A VANCE SA Soa RE E A O ST EAR 20 810 130 

De Gl an 90 Ur pe ARO A Oo COAST A SC NOR Ca TO SORA NE, CORTE 29 $14 43 

De 91a120 ER ARA EE A a DA SAIA SAIO A AIN COSCCE At  E 87 819 5906 

De 121 a 150 OLEO css Ses AO AA SUECO ARRAES RESTO O AR OSENCOAO É p45 522 867 

De 151 a 180 IRA PED Ao RESETAR O CANA TO NERI TE A ASA CE 8o4 826 $8o 

— — A AO — — = : 

CONDIÇÕES & 
1.º — Não é aplicavel a presente tarifa: : 

a) A remessas que contenham dinheiro, valóres ou materias perigosas; 
b) À volumes cujo pêso por metro eubico seja inferior a 200 quilogramas; 
c) À mercadorias a granél, 

2,º— Nos preços acima mencionados estão compreendidas todas as despézas de transporte, bal- 
denção e manobras e de registro e guia, excepto os impostos de sêlo e assistencia, pelos quais ha a 
cobrar $07, em cada remessa. 
3.º — Ficam em vigor as disposições da tarita geral déstas linhas, em tudo o que não sejam 

Contrarias ás condições presente. 
À presente anula e substitue a tarifa especial n.º 7 de grande velocidade, aprovada por despa- 

cho Ministerial de 12 de Fevereiro de 1897. 

Porto, 6 de Abril de 1915. 

O ENGENHEIRO-DIREOTOR 

Ff. Figueiredo e Silva 

Exp. T. 432 | 
161 $00 ex; Mato dê 1915 — Tip. dos Cam. ae Ferro do Estado — FARIAS A de 

. E CAIA CASCA É vd a e MAPIA o With 7 e ACE CAS - 1 Ai é ne Ca rd AE x. es. 
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Companhia dos "Caminhos de Ferro Portuguezes da Beira Alta 

AV LSD PPA BIILOCO 

TARIFA DE DESPEZAS AGLGESSORIAS 
Modificação da rubrica «Mercadorias» do titulo Il 

de Pequena Velocidade 

A partir de 1 de Junho de 1915, as disposições da tarifa de despezas accessorias sobre o serviço 

braçal de mercadorias de pequena velocidade ficam concebidas nos termos seguintes: 

Artigo 1.º — As despezas de manutenção a cobrar são de $49 por 1.900 kilos, assim decompostas: 

1.º — Carga-á partida 2º”: A o e $10 
2.º — Evoluções e manobra 4 partida ESA $10 
3.º — Evoluções e manobras á chegada . .. $10 
4.º — Descarga á chegada . . . . . . $10 

AL rd a $40 

: 1º — Estas taxas serão applicadas ao peso sobre que incide a taxa do transporte. 
2.º — Havendo reexpedição, e ainda quando a taxa de transporte tenha por limite minimo a impor- 

tancia que correspondesse á expedição directa, os direitos fixados n'este ártigo serão aplicados aos dois en- 
vios, considerados independentemente. 

Artigo 2º — Os pontos de transmissão das remessas duma Administração á outra são considerados 
como estações de partida ou de chegada segundo o caso, sendo portanto as despezas de manutenção em 
cada transmissão as mesmas que em qualquer outra estação. 

Artigo 3.º — Quando a Companhia, por disposição particular das suas tarifas, conceda aos expedidores 
e consignatarios a faculdade de fazerem de sua conta e risco e com gente sua, as operações de carga e des- 
carga dos wagons completos, não se cobrarão os direitos que lhe cor responderiam pela operação ou opera- 
ções que não realisar: Comtudo os direitos de evoluções e manobras, á partida e á chegada, serão sempre 
cobrados integralmente. 

&$ unico — À concessão de que trata este artigo não terá applicação nos pontos de transmissão. 
Artigo 4.º — Quando a concessão fixada no artigo anterior não constitua uma obrigação tarifaria para 

os donos da mercadoria, mas sim uma faculdade, será necessaria, para que d'ella disfructem, a declaração 
bem explicita nas respectivas notas d'expedição, de que os expedidores e consignatarios pretendem effectuar 
a carga e descarga dos wagons completos ou considerados como tal. A ausencia d'essa declaração significa 
que a operação ou operações ficam a cargo do "Caminho de ferro, que, n'este caso, não fará dedução nos 
respectivos direitos. X 

ts 

Disposição transitoria 

: Pelas remessas transportadas ao abrigo de tarifas especiaes combinadas de Pequêna Velocidade, ou de 
tarifas internas ligaveis ás de outras Administrações, cobram-se as despezas accessorias que nas mesmas es- 
tejam expressamente indicadas, regulando-se pelo presente Aviso a cobrança de todas às ditas despezas ac- 
cessorias que n'ellas não estejam expressamente previstas. 

Lisboa, 15 de Maio de 1915. FA 
0 Administrador Delegado 

Luiz Ferreira da Silva Vianna.


