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O transporte de Dagagens 
(Continuação 

N'estas questões litigiosas a jurisprudencia franceza 

deve ser consultada, visto que a nossa legislação de ca- 

minhos de ferro teve por origem e modelo a d'aquelle 

paiz. Ora os tribunaes francezes teem reconhecido a 

necessidade de uma declaração do conteúdo das baga- 

gens e nomeadamente dos valores que encerram, só- 

mente quando os passageiros pretendam tornar as em- 

prezas responsaveis pela totalidade do seu valor. A 

omissão não póde ser punida com multa. O direito de 

— verificação só póde ser exercido para evitar a infracção 

de regras policiaes relativas a certos transportes, que 

' acarretariam ao transportador responsabilidades penaes. 

São especialmente dignos de menção os accordãos do 

tribunal de cassation, de 10 de dezembro de 1873, 

num processo intentado pela Companhia do Norte à 

proposito de um transporte de valores, no qual se 

declara “que os textos invocados (artigos 44.º e 47.º do 
caderno de encargos e 19.º das tarifas geraes) não obri- 

gam o passageiro a declarar o conteúdo das bagagens 
que o acompanham», e o de 4 de março de 1874 (pro- 

cesso intentado pela P.-L.-M.), no qual se formula o 

principio de que “os artigos 19,.º e 20º das tarifas ge- 

raes dizem respeito sómente a valores e objectos pre- 
ciosos expedidos como recovagem; nem o texto dos 
citados artigos, nem o do caderno de encargos impõem 

ao passageiro a obrigação de fazer declarações ácerca 

da bagagem que o acompanha». O accordão de 1 de 
julho de 1876, a proposito de um transporte illegal de 
bebidas sem a respectiva guia, reconhece ás compa-. 
nhias o direito de verificação, com o fim de evitarem 
aos seus agentes as penas em que esses transportes os: 
fariam incorrer. 

A este proposito faz Picard uma observação, que 
tem inteiro cabimento na apreciação dos preceitos for- 
mulados nas tarifas portuguezas ácerca de inclusão de 
valores nas bagagens: 

“O acondicionamento de dinheiro, joias, papeis de 
credito, etce., está sujeito a regras especiaes. Não se 
póde, pois, separar o pagamento da taxa ad valorem 
do cumprimento d'esses preceitos impossiveis de obser- 
var na maior parte dos casos, se os valores são apre- 
sentados com a bagagem. À declaração equivaleria a 
uma exclusão.” 

Entre nós são feitas exigencias especiaes sobre a 
natureza e disposições do envolucro dos objectos pre- 
ciosos (artigos 35.º e 36. do Sul e Sueste, 78.º, 79.º e 
80.º do Minho e Douro, IV-5.º, 6.º e 7.º da Beira Alta 
é da Companhia Real, e 35.º e 36. de Mirandella) e de- 
clara-se que se faltarem essas formalidades, as remes- 
sas não serão acceitas (artigos 38.º do Sul e Sueste, 82.º 
do. Minho. e Douro, 1V-9.º da Beira Alta e da Compa- 
nhia Real, e 38” de Mirandella.) E' manifesta a con- 
tradicção entre estes preceitos e os que atrás citámos 
relativos a valores contidos nas bagagens, segundo os 
quaes a unica formalidade para o seu transporie é a 
declaração do passageiro, ficando as administrações, 
uma vez cumprida esta, responsaveis pela totalidade dos 
valores declarados, apesar da falta de segurança e de 
garantia contra a sua subtrãeção que. o.envolucro póde 

offerecer. Como exigir á ultima hora o acondiciona- 
mento regulamentar, e ao mesmo tempo como recusar 

a expedição? 
Resumindo esta longa discussão, julgo poder legi- 

timamente, &oncluir que os regulamentos de tarifas das 

nossas linhas contêem preceitos em contradicção com 

os do Codigo Commercial, que, além de illegaes, são 
inconvenientes. E' pois necessario reformal-os renun- 

ciando á pretensão de exigir declaração do conteúdo 

das bagagens e de o verificar, a não ser por motivos 
especiaes de policia dos transportes, e de impor multas 

por falta de declaração. Evitar-se-hão assim muitos 
conflictos, sem que as receitas soffram alteração digna 

de nota. 

C) Objectos que os passageiros podem transportar comsigo 
Na carruagem, 

Nada se encontra prescripto ácerca da natureza, 

dimensões e conteúdo dos objectos que podem ser 

transportados nas carruágens, além das disposições do 

artigo 79.º do regulamento de 11 de abril de 1868, re- 

produzidas em todos os regulamentos de tarifas, pro- 
hibindo a entrada nas carruagens aos individuos que 

levarem consigo embrulhos, que por sua fórma, vo- 
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- lume, ou mau cheiro possam incommodar os outros 
Passageiros, : x. 

Succede, porém, que os passageiros pretendem fre- 
quentes vezes fazer-se acompanhar de bagagens que, 
por demasiado volumosas, pejam a carruagem, ou de 
pequenos volumes, que não podem ser considerados 
como taes, contendo recovagens, ou, finalmente, de 
malas que encerram dinheiro, valores ou objectos pre- 
ciosos,. 

A primeira pretensão é manifestamente abusiva, 
mas difficil de reprimir, tanto mais que não se acham 
determinados os limites das dimensões d'esses objectos. 
Cada passageiro não pode ter direito a oceupar com 
bagagem, na rede e debaixo do banco, extensão su- 
perior á do logar que lhe pertence. Tal é a regra que 
conviria formular, embora não possa ser rigorosamente 
applicada e tenha de haver por vezes uma tal ou qual 
tolerancia para as suas infracções. 

N'alguns paizes, como na Italia e na Belgica é im- 
posto um limite de. peso e volume para esses objectos, 
que no primeiro é de Om,5”<0"25x0"30 e 20 kil- 

— logramas. Succede com esta regra o mesmo que com 
a que indicámos; é impossivel faze-las cumprir á risca, 
mas convém formula-las e tornal-as conhecidas do pu- 
blico para que este tenha a consciencia do abuso pra- 
ticado quando as infrinja, e não tome a tolerancia pelo 
reconhecimento de um direito. 

Pelo que respeita á natureza e conteúdo dos vólu- 
mes transportados nas carruagens, não vejo funda- 
mento legal para prohibir aos passageiros que condu- 
zam comsigo quasquer objectos e nomeadamente va- 
lores, uma vez que sejam respeitadas as restricções im- 
postas pelo artigo 79.º do regulamento citado. 

Nas tarifas não ha disposição que o prohiba, nem 
em boa rasão poderia ser introduzida sem offensa dos 
direitos reconhecidos ao passageiro por aquelle artigo. 
Simplesmente se prescreve o limite de 8 kilosrammas 
para o peso do dinheiro que os passageiros podem le- 
var comsigo (artigos 33.º do Sul e Sueste, 40.º de Mi- 
randella, IV-3 da Beira Alta e da Companhia Real); 
este preceito não figura nas tarifas do Minho e Douro. 
Convém notar que algumas tarifas contém um artigo 
que reconhece ao expedidor de uma remessa de va- 
lores o direito de a levar comsigo na carruagem ou de 
à fazer acompanhar por péssoa da sua confiança (aár- 
tigo 40.º do Sul e Sueste, 84 do Minho é Douro, 39.º 
de Mirandella); declarando ao mesmo tempo, salvo a 
do Sul e Sueste, que em tal caso cessa a responsabi- 
lidade da administração. 

Implica este artigo a prohibição do transporte de 
valores nas carruagens sem serem submettidos a des- 
pacho? Talvez; mas custa a admittir que um preceito 
tão vexatorio e que nenhuma administráção usária ap- 
plicar com rigor, não seja formulado explicitamente, 

Em França não se reconhece ás companhias o di- 
reito de se opporem ao transporte nas carruagens de 
quaesquer objectos, salvas as restrieções do artigo 65.º 
da ordennance de 15 de novembro de 1846, de que é 
traducção litteral o artigo 79,º do nosso regulamento 
de polícia de exploração. 

Em vista dos conflictos que occasionavam as pre- 
tensões das companhias, mórmente pelo que respeita a 
transporte de valores, foi declarado, nas circulares mi- 
nisteriaes de O de julho e 20 de agosto de 1857, que 
os passageiros podem levar comsigo objéctos de qual- 
quer natureza, sem que as companhias tenham o di- 
reito de averiguar o seu conteúdo, nem de submetter 
ao pagamento de taxa os valores transportados n'elles, 

- salvo dinheiro com peso superior a 25 kilogramas; em 
compensação ficam isentas de responsabilidades pelo 
seu extravio. 

Tal deve ser a regra entre nós, visto que o regula- 
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mento de. 11 de abril de 1868 é identico ao regula-”- 
mento: francez, convindo formulal-a em termos claros 
e explicitos e consignal-a nos regulamentos de tarifas 
para evitar arbitrariedades, desigualdades de trata- 
mento conforme as pessoas e exigencias vexatorias por 
parte de empregados mais zelosos do que discretos, = 

Nas linhas do Sul e Sueste occorreram em pouco 
tempo varios conflictos originados pelas exigencias de 
revisores ácerca do. transporte de valores, até que fo- 
ram dadas instrucções ao pesseal para que se limitasse 
a fazer respeitar o preceito do artigo 79.º do regula- 
mento, e deixasse de fazer distineções arbitrarias sobre 
à natureza dos volumes e de pretender obrigar os pas- 
sageiros ao despacho de valores n'elles contidos (Vide 
exemplar anexo das instrucções provisorias de 3 de 
março de 1893). 

D) Franquia de bagagens 

Todas as tarifas portuguezas reconhecem ao pas- 
sageiro o direito de transportar gratuitamente 30 kilo- | 
grammas de bagagens. Esta franquia é reduzida a 15 
kilogrammas para os bilhetes de creanças e de traba- | 
lhadores em grupo, e geralmente supprimida nos ser- 
viços extraordinarios com bilhetes de ida e volta. Os 
excessos sobre o peso concedido são taxados á rasão 
de 110 réis por tonelada e kilometro, até 40 kilogram- 
mas, e 70 réis além d'este peso (taxa que se applica 
igualmente á recovagem), 

A concessão da franquia equivaleria, pois, à reduc- 
ção maxima de 3.3 réis na taxa kilometrica dos pas- - 
sageiros se fosse sempre aproveitada. Succede, porém, 
que o numero dos que viajam com bagagem registada 
é uma fracção insignificante da cifra do movimento 
total. A proporção não póde ser determinada com 
rigor, visto que as estatisticas das nossas linhas não 
registam o numero de bilhetes apresentados para o 
despacho da bagagem, limitando-se à consignar o peso 
bruto transportado, o peso taxado e a importancia co- 
brada. Conhecido por differença o peso concedido, 
dividindo-o por 30 kilosgrammas, obtem-se o numero 
dos passageiros que aproveitaram a franquia. 

A approximação d'este resultado é manifestamente 
grosseira, visto haver passageiros que têem apenas 15 
kilogrammas de franquia e outros cuja bigagem pesa 
menos de 30; em compensação alguns ha cuja fran- 
quia é normal: e, como qualquer d'estes erupos é in- 
sinificante em numero, podemos acceitar os resultados 
da estatistica um pouco inferiores à realidade, 

O calculo feito por este methodo, em relação ao 
movimento dos annos de 1890 a 1892, nás linhas do 
Sul e Sueste, dà o numero de 36:000 a 38:000 passa- 
geiros que utilisaram a franquia. À relação entre este 
numero e o total dos passageiros é de 0,109 em 1890, 
0,108 em 1891, 0,101 em 1802, (Esta relação seria con- 
sideravelmente menor se entrassem em linha de conta 
OS passageiros, que aproveitam apenas o transporte flu- 
vial entre Lisboa e Barreiro, cujo numero attingiu, em 
1892, a 133:776 e que não tem franquia de bagagem). 

A franquia é portanto utilisada apenas por um 
oitavo ou um decimo do numero total dos passageiros; 
são geralmente os de 1º e 2.º classe que a approvei- 
tam, Desde que deixa de ser o que parece — a franquia 
uma fórma indirecta de reduzir-todas as taxas de pas- 
sageiros — e vem estabelecer desigualdades injustifica- 
veis em beneficio das classes mais abastadas, surge na- 
turalmente a duvida sobre a conveniencia da sua con- 
servação, Não serà mais rasoavel supprimil-a, fazendo 
pagar integralmente o transporte das bagagens por 
aquelles que o utilisam? 

Além das rasões de justiça, outras ha que militam 
a favor d'essa reforma. Na primeira parte d'este estudo 
puz em relevo as difficuldades que originam as res-
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— tricções no despacho de bagagens; todas ellas teem 

por causa primordial a possibilidade de fraude pela 

utilisação da franquia no transporte de recovagens. 

A não se dar á definição de bagagens a latitude 

que tem em França, só a suppressão da franquia póde 

cortar os abusos sem esbulhar o passageiro da valiosa 

regalia de apresentar a despacho com a bagagem ou- 

tros objectos que deseja transportar no comboio em 

que segue viagem. 
Convém notar que este systema se acha em vigor 

em muitos paizes. Na Belgica, na Hollanda, na Austria, 

na Hungria, na Suissa não se concede franquia alguma. 

Neste ultimo paiz limita-se a 10 kilogramas o peso das 

bagagens que podem ser iransportados por cada pas- 

Sageiro na carruagem, limite que é, como vimos, de 

25 kilogrammas no primeiro. 

Na Allemanha ha a franquia de 25 kilogramas. Em 

Inglaterra a franquia é de 54 kilogramas em 1. classe, 

45 em 2.º, 30 em 3.º, e de facto é maior porque geral- 

mente as bagagens não são pesadas nem registadas. 

Na Russia é de cerca de 16 kilogrammas. 

Acceite o principio da supressão da franquia, resta 

determinar a forma porque deve ser introduzida nas 

tarifas. Tres alvitres podem ser adoptados: a suppres- 

são pura e simples sem redueção da taxa em vigor, 

tornando-a applicavel á totalidade do peso da baga- 

gem; conservação. d'esta taxa compensada por uma 

reducção da tarifa de passageiros; e a remodelação da 

tarifa de bagagens de modo a manter a cifra actual 

do producto das bagagens pela applicação das novas 

taxas ao peso total, 

Na primeira hypothese o custo das viagens dos pas- 

sageiros com bagagens soffrerá um augmento consi- 

deravel em certos casos, visto que a tarifa actual é 

bastante: elevada. Assim uma bagagem com o peso de 

40 kilosrammas, cujo percurso seja de 100 kilogram- 

mas, pagarà 440 réis em vez de 110 réis, e se o per- 

curso fôr' de 300 kilometros, 1.320 em vez de 330 réis. 

Serà desneccessario accúmular exemplos para mostrar 

O gravame que importaria uma tal reforma. Basta vêr 

que o auemento provavel do producto das bagagens 

seria no Sul e Sueste de dez contos de réis, que divi- 

didos por 38.000 passageiros representam em media 

um novo encargo de 263 réis, quando o custo medio 

da viagem (áparte a bagagem) é de 931 réis (producto 
da tarifa media de passageiros 10,04 reis, pelo percur- 

so medio da bagagem —92,76 kilometros). 
Conservar a tarifa de bagagens em vigor, compen- 

sando porém os: encargos que para o publico resulta- 

riam da suppressão da franquia por uma reduceção da 

tarifa de passageiros não me parece ainda a melhor 

das soluções. Ou a reducção ha de ser consideravel 

para se tornar sensivel aós passageiros com bagagens, 

e indemnisa-los' da perda da franquia, e n'esse caso as 

receitas dos caminhos de ferro podem soffírer grande 

quebra, ou se divide pela totalidade do trafego dos 

passageiros a quantia supplementar a cobrar por aquel- 

les transportes, cahindo-se nos inconvenientes do al- 

vitre que primeiro analysamos. Dividindo os dez con- 

tos de réis em que reputamos o acrescimo da receita 

de bagagens pelo numero total de passageiros trans- 

portados, ém 1892, nas linhas do Sul e Sueste, o encar- 
so medio serà de 28,2 réis; se se fizer no preço dos bi- 

lhetes uma reducção equivalente, o passageiro com ba- 

gagem pagará mais 902,8 reis (931,0 — 28,2) e a re-. 

ducção serà insignificante para todos os outros. 

Na 3º hypothese havia que reformar as taxas de 

modo que o producto do peso total de bagagens fos- 

se o mesmo que o do peso taxado actualmente, e 

O encasgo medio por passageiro com bagagem, que 

é: actualmente de 132 reis, se conservasse tambem o 

mesmo aproximadamente. Sendo a relação entre o peso 
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taxado e o peso bruto 10:35, a taxa kilometrica de baga- 

gem tem de descer, a 31 reis para dar o mesmo pro- 

ducto, ficando portanto, muite inferior á das recova- 

gens. E' ocioso mostrar os inconvenientes de tão ex- 

cessiva reducção, que obrigaria as administrações à 

precaver-se, com prejuizo do publico, contra o trans- 

porte fraudulento de recovagens. 

Quer se remodelem pois as tarifas de passageiros, 

quer se mantenham as actuaes, da suppressão de fran- 

quia deve resultar um agmento do producto das ba-' 

gagens. As taxas devem ser redusidas o mais possivel 

até onde o permitam as exigencias especiaes do trahs- 

porte das recovagens. Por esta forma impôr-se-ha um 

hoc onus ao passageiro com bagagem compensado pelas 

facilidades: que se lhes podem proporcionar para o 

transporte de recovagens que o acompanham. 

As taxas a estabelecer dependem do systema pre- 

ferido e das reformas que se julgar conveniente intro- 

duzir na tarificação dos passageiros. : 

Parece-me por isso prematura a sua determinação. 

Limitar-me-hei. a lembrar que muito conviria, caso se 

resolva supprimir a franquia, estabelecer uma taxa 

modica e independente da distancia, 100 reis por exem- 

plo, para a bagagem de peso inferior à 10 kilosgram- 

mas ; redusir consideravelmente as taxas para os pesos 

comprehendidos entre 10 e 30 kilogramas, dando-lhes 

a forma de tarifa por zonas de 50 kilometros pelo me- 

nos, e, para os pesos superiores a 30 kilogrammas, diffe- 

renciar os preços em relação tanto ao peso como 4 dis- 

tancia, ou sómente em relação a esta. 

O estudo que emprehendi não tem a pretensão de 

abranger todas as questões que suscite o transporte 

de bagagens e muito menos de as resolver; tendo 

apenas o desejo de contribuir, tanto quanto m'o per- 

mitte a minha insufficiencia, para que se melhorem os 

preceitos das tarifas concernentes a estes transportes, 

chamando para elles a attenção da commissão. 

Lisboa 9 de Março de 18094. 

JJ. Fernando de Souza 

HA electrificação dos caminhos 
de ferro suíssos 

Sobre o problema, tão actual, da electrificação dos ca- 

minhos de ferro, é do mais alto interesse o estudo. feito 

pela commissão encarregada de estudar a electrificação 

dos caminhos: de ferro: federaes da Suissa, é que foi ex- 

posto, ha tempos, pelo engenheiro Thormanhn na reunião 

convocada para esse fim pela Associação Suissa dos Elec- 

Lricistas. 
Nesse estudo o referido engenheiro começou por ex- 

pôr, nas suas linhas geraes, O estado actual da tracção 

electrica ferro-viaria em todos os paizes onde ella se ache 

já estabelecida, classificando as linhas electrificadas em 

lres grupos principaes: linhas de 3 à 6 mil volts e 16 pe- 

riodos, linhas de corrente continua de 2 a 3 mil volts, e 

linhas monophasicas de 10 a 15 mil volts e 15 a 16 pe- 

riodos, 
Devemos notar que já ha exemplos de linhas de cor- 

rente continua à 5 mil volts, à que o auctor se não r1e- 

feriu por serem de estudo posterior ao seu trabalho. 

A principal vantagem do systema triphasico, adoptado 

em linhas montanhosas: de grandes  declives. e trafego 

intenso, como se vê na ltalia e no Simplon, é a do peque- 

no peso da locomotiva que corresponde à cada unidade 

de potencia. Este systema apresenta, porém, os seguintes 

inconvenientes: pouca facilidade em regular a velocidade, 
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e a necessidade de empregar dois conduclores aereos, o 
que impede de elevar à tensão além de um certo limite, 
complicando tambem às construcções da linha de trabalho 
nos cruzamentos, múdanças de via e estações. 

Não se conhece bem qual foi 6 criterio que levou os 
americanos a adoptar a corrente continua com tensões de 
2 a3 mil volls. Em todo o caso, trata-se em regra, de 
linhas exploradas com velocidades limitadas para o trans- 
porte de grandes cargas, com pequeno numero de com- 
bojos, como são as linhas suburbanaás, e portanto em 
condições diversas das linhas suissas. 

No que respeita ao systema monophasico, parece que 
os motores empregados correspondem ás exigencias do 
serviço ferro-viario, dando um bom rendimento. 

Assim, o motor adoptado na linha de Lotscheberg 
deu, para uma viagem completa de ída e volla, o rendi- 
mento médio de 79 º,, correspondente à relação entre o 
trabalho theorico na peripheria da roda e a energia for- 

dos, 

necida ào motor, 
Este systema apresentou nas primeiras experiencias, 

sobre a linha de Berne ao Simplon, graves inconvenientes 
que o fizeram pôr de. parte na electrificação do S. Golhar- 
do, mas esses inconvenientes já foram eliminados na sua 
maior parte. 

Os árcos na linha de contacto foram eliminados, re- 
forçando-se o isolamento nos pontos de suspensão. Os 
arcos nos transformadores e motores eliminaram-se do 
mesmo modo, com o conveniente reforço de isolamentos, 
e os defeitos encontrados no machinismo motor e trans- 
missor da locomotiva foram consideravelmente diminui- 

tornando mais fortes os moventes dos eixos da ma- 
nivella e o triangulo de transmissão, e introduzindo uma 
ligação electrica de mola entre o motor e à roda mo- 
tora. 

Todos os tres systemas que indicámos são egualmente 
applicaveis, em condições de segurança e de sucesso, sob 
o ponto de vista puramente technico, Para a decisão da 
escolha ha, portanto, a considerar em especial as condi- 

“ções relativas às installações necessarias para a produc- 
ção, transporte e distribuíção da energia, as quaes dilferem 
de um para outro systema. 

Em egualdade das restantes condicções, os raios de 
acção lheorica de uma fonte de energia estão entre si 
como os quadrados das tensões, Assim com à corrente 
continua à 3 mil volls, e com a monophasica à 15 mil 
volts, os raios de acção estão entre si como 9 para 225, 
abstrahindo das restricções impostas pelas condições lo- 
caes e de exploração. 

Para a corrente contintra são absolutamente necessa- 
rias às estações de conversão, pois que não é possivel at- 
tingir grandes distancias de transporte com os valores de 
tensão adoptados até aqui. Com a corrente monqphasica 
nada impede que o fornecimento seja feito directamente 
da estação central quando à irstallação seja preparada 
com ésse fim, mas de outro modo são tambem necessa- 
rias às sub-estações. "Dado, porém, o elevado valor da 
tensão no fio de contacto, o numeros d'e3sas sub-estações 
é muito mais pequeno do que no caso da corrente conti- 
nua. 

As variações da energia exigida pela Udeção dão ori- 
gem a fortes oscillações que são supportadas pela estação 
central, onde é facil egualá-la por meio de reservatorios 
apropriados. Estas osciliações foram eliminadas nas sub- 
estações da linha italiana de Modena por uma disposição 
especial. À energia fornecida pela central hydro-electrica 
de Chiomonte, sob a forma de corrente triphasica à 50 
mil volts e 50 periodos, é transformado para 3.500 volts 
e 16 períodos, para a alimentação da linha de trabalho na 
sub-estação rotativa de Bardonecehia. 

N'está estação há grupos especiaes dispostos para com- 
Pensar às ANSronças de carga da secção para o valor esta- 

S. elecido. 
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No estabelecimento da central deve attender-se a que 
as exigencias de segurança e regularidade da exploração 
ferro-viaria tornam absolutamente necessarias installações. 
especiaes e distinctas para os serviços de producção de 
força e de luz. D'aqui deduz o illustre engenheiro à que” 
nos referimos que a produceção de energia para tracção 
deve ser absolutamente separada da de força e luz, e que 
constituiria um erro considerar superior um determinado 
syslema só pelo faclo de 
mavel no adoptado para à tracção. 

lim conclusão, pode dizer-se, em relação aos lres sys- 
temas indicados para realisar a electrificação das linhas 
ferreas, o seguinte : 

1.º— A technica está hoje preparada para effectuar a 
tracção electrica ferro-viaria para linhas de grande trafe- 
so, e com perfeila segurança, podendo empregar com 
esse fim tres systemas principaes, que já indicámos quaes 
sejam. 

2.º — O systema triphasico é o menos adoptado, ao 
passo que na Suissa [oi experimentado com successo, e 
fornece. 038 melhores resullados economicos o systema mo- 
nophasico a 15 mil volls, não se podendo dizer o mesmo 
da corrente continna de alta tensão. 

* 

As actuaes condições economicas fazem sentir, na 
Suissa, como aliás em toda a parte, a necessidade impe- 
riosa de emancipar da importação estrangeira os mais im- 
portantes serviços publicos, adoptando com esse fim uma 
mais larga utilisação das forças hydraulicas. Ha, porém, 
que entrar em linha de conta com as difficuldades que 
actualmente se encontram para arranjar capilaes necessa- 
rios ás grandes emprezas, e deve tambem prever-se que 
com o tempo se chegará a soluções inais economicas do 
problema, 

Em tempos normaes calcula-se que à exploração elec- 
lrica daria, para as linhas ferreas federaes suissas, uma 
economia annual de cerca de 25 milhões de francos, mas 
com as circumstancias oceorrentes o pagamento dos juros 
exigiria uma somma não inferior a 15 ou 20 milhões de 
francos. 

Não haverá duvida íque na Suissa ba ainda, disponi- 
veis, as quédas d'agua suflficientes para a electrificação 
de todos os seus caminhos de ferro. 

Na opinião do professor Wyssling, secretario da refe- 
rida Associação dos Electricistas Suissos, e admiltindo que, 
mesmo para os serviços de força e de luz, a carga ma- 
xima da central seja de 3 à 4 vezes a carga média, e que, 
por varias razões technicas, cada rêde de tracção deva ler 
à sua central propria, conclue-se que a vutilisação de agua 
para a electrificacção de todos os caminhos de ferro suis- 
808 se fará em boas condições. 

Os caminhos de ferro federaes poderão ulilisar racio- 
nalmente a força hydraulica, fazendo funceionar em paral- 
lelo centraes de grande massa d'agua, a baixa pressão, 
sem aceumulação, com outras centraes de pequena massa 
d'agua, à forte pressão e com grandes capacidades accum- 
muladoras. 

Portanto, para uma boa ulilisação das forças hydrauli- 
cas, bastará seguir um bem estudado programma na 
construcção das centraes e na electrificação das linhas 
correspondentes. — 

A boa ulilisação das hydraulicas, na opinião do enge- 
nheiro Boveri, depende principalmente das trocas de ener- 
gia entre as diversas centraes funcionando em parallelo. 
intretanto outros engenheiros sustentam que esta ideia, 
sendo apparentemente muito attrahente, apresentaria na 
pratica O grave inconveniente de tornar quasi impossivel 
0 emprego economico da corrente monophasica, porque, 
para à reduzir, teria de passar por conversões muito 
Onerosas. 

ser mais facilmente transforma--= 
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Presume-se que os caminhos de ferro terão um cou- 
sumo que pode variar segundo as circumstancias, e que 
deve soffrer ainda ' graves oscilações na sua exploração, 
Por este facto a geração de energia por um typo unico é 

— a mais justa e a que pode conduzir a uma utilisação mais 
vacional no fuluro. i 

Quando à corrente monophasica deve ser obtida por 
conversão, não se pode dizer de" um modo seguro, que à 
escolha do systema seja uma questão decidida. Assim, 

nesse caso, ha boas razões para apoiar a escolha do sys- 
tema de corrente continua. Vê-se que à questão do sys- 

tema. a adoptar está intimamente ligada com a das cen- 

traes, conforme se encara à conveniencia de ter estações 

centraes exclusivamente para à tracção, ou tambem para 

a luz e força motora. Em regra os que preconisam o sfs- 

tema monophasico são tambem os propugnadores da rêde 
separada para a alimentação da linha ferrea, 

* 

No estudo feito pela commissão suíssa não se encon- 

tram largas referencias ao que se tem feito nos outros 

paízes, e muito especialmente haveria que altender aos 

progressos sensíveis que teem sido realisados na visinha 

Italia. 
Sob esse ponto de vista é notável o projecto completo, 

já feito por um distincto engenheiro, para a eleclrificação 

dos caminhos de ferro secundarios e complementares da 

Sicilia,. 
Neste projecto depois de um estido minucioso dos 

diversos systemas de tracção, foi preferido o da corrente 

monophasica de alta tensão, À energia hydraulica é for- 

neécida pelas instalações do rio Simeto que alimentarão à 

estação central de Nicosia com corrente triphasica. 
À distribuição é calculada para 14 sub-estações, dis- 

postas ao longo de toda a linha, nas quaes à corrente 

monophasica de 50 mil volts é transformada para 11 mil 

volts, que é a tensão do trabalho. 

Cada uma das sub-estações abastece de energia à zona 

que lhe corresponde e cujo alcance maximo vae desde 30 

a 50 kilometros. À potencia de cada sub-estação é deler- 

minada, tendo em allenção à carga que cada uma pode 

consumir nas condições de maximo trabalho, e o numero 

de kilometros de rêde que lem de abastecer. D'este modo 

presume-se que o minimo não será inferior a mil kilome- 

tros, e o maximo não irá além de dois mil kilowalls. 
A circulação calculada para à tracção a vapor é à de 

6 comboios diarios em cada troço da linha, ou sejam cerca 

de 7.500 comboios-kilometros. Com a tracção electrica al- 

tinge-se 12.000. comboios-kilometros, correspondendo à 

média diaria de 10 comboios em cada troço. 
Empregar-se-hão nestas linhas as automotoras para 

serviço de passageiros, do typo de quatro eixos e com 
quatro motores de 70 cavallos. Estas automotoras terão à 
velocidade maxima de 54 kilometros e poderão rebocar 

80 loneladas. Para declivêes maximos a velocidade fica 
muito. reduzida, mas, mesmo n'estes casos, pode allingir- 

se 30 kilometros para comboios de 52 toneladas. 
Para o serviço de mercadorias adoplam-se lacomoto- 

ras, com à velocidade maxima de 36 kilometros, e com a 

velocidade normal de 18 para rebocar comboios de 300 

toneladas. Estas locomotivas, além dos 4 motores de trac- 

ção, terão disposições proprias para adaptar à corrente à 

tensão de trabalho dos motores, 
Este projecto a que nos referimos prevê, para o em- 

prego da tracção electrica, uma economia superior à um 

milhão de liras sobre a tracção a vapór. 
Nesta consideravel differença de despezas figura, n'uma 

parle importante, à verba relativa 40 consumo de carvão 
que para o caso da tracção à vapor subia a cerca de 3 e 
meio milhões de liras. 

A rêde secundaria e complementar da Sicilia deve abran- 
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ger mais de 1.200 kilomeltros, e o projecto apresentado 

contava inaugurar em cada anno 100 dos 800 kilometros 

relativos á rêde secundaria, e 150 dos 450 kilometros da 

rêôde complementar. 

Como se vê o problema da electrificação de caminhos 

de ferro é d'âquelles que tem feito rapida carreira, e o 

seu futuro afigura-se-nos que está traçado com garantias 

de um exito consideravel, 
Raul Esteves 

Winistério do Trabalho e Previdência Social 
Repartição dos Caminhos de Ferro 

Manda o Govêrno da República Portugueza, conformando-se 
com o parecer do Conselho Suverior de Obras Públicas e Minas, 
que seja autorizada a companhia concessionária do caminho de 
ferro do Vale de Vouga a construir o caminho de acesso da esta- 
cão de S. João da Madeira em conformidade com a planta de 9 
de Fevereiro findo, que fica arquivada junto ao processo. 

- Paços do Govêrno da República, 16 de Setembro de 1916, — O 
Ministro do Trabalho, António Maria da Silva. 

PORTARIA N.º 780 

Atendendo a que a conta de liquidação de.garantia de juros 
da linha de Tórres Vedras a Figueira da Poz e Alfarelos, apresen- 
lada pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses e refe- 
rente ao ano económico de 1915—1916, está em termos de ser 
aprovada: manda o Govêrno da República Portuguesa, confor- 
mando-se com o parecer do Conselho Superior de Obras Públicas 
e Minas, que à mesma Companhia entre nos cofres do Estado 
com à quantia de 30.361530, de reembôiso como liquidação desta 
garantia de juro. 

- Paços do Govêrno da República, 20 de Setembro de 1916 — O 
Ministro do Trabalho e Previdência Social, António Maria da Silva, 

PORTARIA Nº 781 

Atendendo a que a conta de liquidação de garantia de juros 
da linha da Beira Baixa, apresentada pela Companhia dos Cami- 
nhos de Ferro Porlugueses, e referida no anno econômico de 

1015-1016, e:tá em termos de ser aprovada: manda o Govêrno da 
República Portuguesa, conformando-se com o parecer do Conselho 
Superior de Obráe Públicas e Minas, Jus à mesma Companhia seja 
paga a garantid de 98.724870, como liquidação desta garantia de 
Juros. 

Paços do Govêrno da República, 20 de Setembro de 1916, — O 
Ministro do Trabalho e Previdência Social, António Maria da Silva. 

Coe 

Os telephones nas linhas ferreas 
Ha tres annos que o systema de comunicações tele- 

phonicas é usado no Minho e Douro para serviço de se- 
gurança da marcha dos comboios e troca de correspon- 
dencias, desde a estação do Porto até Ermezinde, e desde 
o principio d'este anno que esse systema foi ampliado às 
estações comprehendidas entre Ermezinde e Braga. 

Os postos telephonicos estão completamente indepen- 
pendentes dos telegraphicos, para cujo fim foram construi- 

das linhas especiaes com retornos melalicos, o que não 
só garante uma melhor e& mais nitida correspondencia 

como evita à audição de ruidos estranhos consequentes 
dos phenomenos de inducção provenientes das linhas le- 
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lephonicas que seguem paralelas às telegraphicas, não 
permittindo, além disso, que n'tim posto qualquer sejam 
interceptados os telephonemas trocados entre os postos 
visinhos, como succede frequentemente com o aproveita- 
mento da terra como retorno. 

Além das estações compretheêndidas entre Porto e Bra- 
ga, a direcção do Minho e Douro tem tambern, ha alguns 
annos, installações telephonicas em Vianna, Valença, Li- 
vração e Regoa, séde das inspecções e sub-inspecções, 
devendo ser instalados brevemente apparelhos em Villa 
Real e Pocinho. Estes postos servem para troca de cor- 
respondencia rapida entre áquelles funccionarios e a séde 
dos serviços no Porto. 

A par disto, tanhem a direcção do Minho e Douro 
pensa em estabelecer postos lelephonicos nas casas dos 
guardas da via, e das passagens de nivel mais importan- 
tes, 0 que é de uma vantagem incontestavel para o ser- 
viço de segurança dos comboios e dá via. E 2e este im- 
portante melhoramento não é ainda um facto, é isso con- 
sequencia da actual carestia do material a empregar. 

À par d'aquelles meihoramentos, o Minho e Douro já 
usa, desde 1908, para o serviço telegraphico uUas suas li- 
nhas directas a grande distancia, o systema telegraphico 
de Morse, instaliado em 16 estações, o que lhe permitle 
não só grande celeridade na troca de despachos de ser- 
viço, como evita as deturpações a que está sujeito o an- 
ligo systema Breguet. 

À electriticação ferro-viaria Na Suecia 
O Caminho de ferro de Kiruna à Riksgrinsen, é o mais 

septentrional da Europa, pois acha-se situado ao norte do 
circulo polar arctico. ÉE' deveras interessante a elecelrifi- 
cação d'essa linha, cuja energia parte da central de Por- 
jus, estendendo-se a linha de Iransporte entre Porjus-Ki- 
runa, 140 kilometros, Kiruna-Tornetrisk, 51 kilometros, 
Tornetrásk-Abisko, 42 kilometros, e Abisko-Vassijaure, 29 
kilometros. 

Às qualro estações transformadoras de Kíruna, Tor- 
netrásk, Abisko e Vassijaure são muito semelhantes, ten- 
do-se installado em cada uma trez transformadores mono: 
phasicos de 1.100 kilovats cada um, 80.000/15.000 volts, 
com os correspondentes apparelhos de alla e baixa ten- 
são. 

Junto à estação de Kiruna acham-se as olficinas de 
reparação das locomotivas eleciricas, emquanto que as 
das outras estações de transformação se encontram junto 
das estações do cvaminho de ferro. 

Em cada uma de taes estações transformadoras entra 
à linha dupla, que vae directamente a um systema de 
barras com seceionadores, que permiltem combinações di- 
versas no caso de avaria n'uma das linhas. Num pavi- 
mento inferior estão installados os apparelhos de protecção, 
constituídos por pára-raios de antenas e bobinas de índuc- 
ção, e no pavimento térreo estão installados os transfor- 
madores, um para cada phase. Os interruplorres de alla 
e baixa tensão estão ligados entre si, lunceionando, por 
conseguinte, ao mesmo tempo. 

Os transformadores estão installados em células, com- 
pletamente separados dos interruplores, células que teem 
portas para Oo exterior do edificio. 

Um dos pólos dos transformadores do lado da baixa 
lensão está ligado à terra, enquanto que o outro pode 
ser ligado directamente à um ou aos dois lados da linha 
de contacto, que parte da estação, por meio de secciona- 
dores e interruptores de banho de oleo, 

Os interruptores de banho de óleo para a alla tensão 
são de funccionamento automático de maxima e tensão 

“nula, com reserva de tempo: 

ECOS dust ao e lo sao 

Os interruptores de banho dé óleo para ligação com à 
linha de contacto teem únicamernte disparo de maxima. 

Os vários interruptores automáticos, estão regulados 
para disparar com os seguintes tempos : 

ATLCINAUOTESS sa: Wescues — 30 segundos 
Estação de transformação, trans- 

FONTORAONOS tis a das dita TS p 

Linha de sahiída..... STE E 15 » 
Linha descontactous, utéms lins 2uo0 

Todos os secelonadores das estações de transforma- 
ção são manobrados a distancia por meio de cabos, por 
uma disposição identica á das agulhas dos caminhos de 
feto. 

Os transformadores em banho de óleo leem exclusiva- 
mente resfriamento natural por meio de ar, e apesar da 
sua grande superficie são de dimensões consideráveis. 
Não se emprega resfriamento por circulação de água, por 
causa do clima, afim de evitar interrupções de serviço. 

As estações de transformação foram construídas com 
lodo o esmero e não exigem mais pessoal que o da es- 
tação do caminho de ferro, que deverá inspeccionar o 
serviço. Todo o syslema de distribuição trabalha, pois, 
prálicamente, sem pessoal, excepto o pessoal da central, 
O que representa uma grande economia. 

Us transh, rmadores teem os isoladores que atravessam 
à lampa cheios de óleo, e estão munidos de conserva- 
dores de óleo, Cada transformador pesa, incluíndo o óleo, 
cêrca de 28 toneladas. 

As locomotivas para «comboios de minerio foram cal- 
culadas para que duas reunidas podessem rebocar 1.885 
toneladas, com rampa maxima de 10 º,, à velocidade 
minima de 30 kilometros á hora. 

À velocidade maxima é de 50 kilometros, durando o 
trajecto 3 horas e meia, aproximadamente. 

Às locomotivas são de 6 eixos motores, levando um 
motor em cada metade, Às duas partes da locomotiva são 
idênticas, tendo cada uma um motor de 750 cavallos com 
o transformador e acessórios correspondentes, e 

Comprimento total... ........... 18,6 metros 
POSDCNORRT SS Su SRS o Se Ao AS da 158 ton, 
Pêso da parte mechanica.. .... 78 » 
Pêso da parte electrica....... 0. 60 » 
Pêso d'um motor sem eixo nem 

CHUIDACONANS Sã era ASS ASA 15 
Pôso d'um transformador com óleo No o 

Uma locomotiva para os rapidos deve rebocar 200 
toneladas entre Kiruna e Riksgrânsen ou vice-versa, em 
duas horas e quinze minutos, com uma velocidade, em 
rampa de 10 º/,, de 50 kilometros por hora. 

À velocidade máxima permitida é de 100 kilometros 
por hora, sendo o percurso total por anno não inferior a 
100:000 kilometros. 

À situação geographica do terreno, perto do circulo 
polar arctico, n'uma região onde são frequentes, durante o 
inverno, temperaturas de 35 a 46.º centigrados, abaixo de 
zero, e tempestades violentissimas, apresentou uma serie 
de dificuldades desconhecidas até agora e que foi necces- 
sario vencer. 

Graças à disposição adoptada para à construcção da 
Central Hydro-Electrica, funceiona esta em condições quási 
normaes sem que se tenha apresentado nenhuma dificul- 
dade de importância. 

À influência do clima fez-se sentir especialmente no 
que se refere ao serviço do caminho de ferro eléctrico, 
pois havia uma série de detalhes para os quaes faltou em 
principio a práctica necessária, por não existirem instal- 
lações d'este genero em regiões tão frias. E para notar a 
influencia do clima sobre as linhas e as locomotivas, assim 
como as dificuldades devidas ao serviço simultâneo
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Es locomotivas para rebocar. os eombolos de minério] 
— Muito pesados. F; 
— A linha de transporte resiste, Apsar dos: isoladores 
lerem que soffrer forçosamente muito, por causa do gelo 
e das variações de temperatura. O frio pode tambem de- 

— leriorar as fundações dos postes. Comtudo não tem havido 
— nenhuma interrupção de serviço por causa d'estas difficul- 
— dades, 

A linha de contacto resiste tambem perfeitamente, 
não se tendo notado mais do que pequenos desvios dos 
Cárris, devidos a movimentos de lerra e que foram repa- 

— Tados logo que se notaram. 
Os comboios de minério compõem-se de 40 vagonetes 

eo levam uma locomotiva á frente e outra à rectaguarda, 
— devendo trabalhar simultaneamente. 

. A principio houve difficuldades devidas a rupturas de 
— engates, originadas pela falta de pratica dos maquinis- 

las e porque o esfôrço necessario para o arvaúque é 
— grande, Graças ao uso d'uma disposição especial, que faz 
“Com que os freios da rectaguarda se desapertem antes 

— dos vagões da frente, e á pratica adquirida pelo pessoal, 
as difficuldades mencionadas foram todas vencidas. 

ni Todas as machinas corresponderam amplamente aos 
o Valores garantidos, tendo resistido a frequentes sobrecar- 

—Bas muito grandes, devidas ás condicções do clima. 

.. 

A maior rêde electrificada do mundo 
A Comovanhia dos Caminhos de Ferro de Nova York, 

Nova Haven e Hartford, que explora à maior rêde electri- 
ficada do mundo, modificou radicalmente o seu methodo 

de abastecimento da linha com corrente electrica. Esse 
acontecimento recente marca o triumpho definitivo da 
tracção com corrente monophasica. 

Após dois annos de estabelecimento do antigo methodo 
subsistiam ainda duas difficuldades: as perturbações elec- 
tro-magnelicas produzidas pela linha nos circuitos telegra- 
phicos e telephonicos, e a dificuldade da voltagem de 

— transmissão, que era de 11.000 volts. 
à 

. ri ; 
: A solução, que parece haver resolvido simultanea- 
| 

| 
mente os dois problemas de uma fórma muito simples, é 
à seguinte: os geradores da central não abastecem agora 
directamente o cabo aereo; entre elles e este cabo foram 

— interpostos uns aulo-transformadores installados na cen- 
— tral e cujos centros estão ligados à terra pelos carris. 
— Estes transformadores elevam àa lensão a 22.000 volts 

-— estando um dos seus, terminaes unido ao cabo da tomada 
— te corrênte e outro ào /eeder que, anteriormente duplica- 
— VYa.os cabos. 

Outros auto-transformadores de secção, foram colloca- 
dos ao longo da linha, encontrando-se esta assim dividida 
em secções de pequena longitude. As direcções oppostas 
da corrente que abastece os comboios comprehendidos 
n'essas secções leem como consequencia neutralisar os 
effeitos electro-magneticos sobre todas as linhas telegra- 
phicas ou telephonicas que ficam proximas. 

Ei 

H linha «Canadian Pacific 
À revista Stastist estuda, num interessante artigo que 

temos presente, à situação da grande empreza americana 
que é conhecida no mundo ferro-viario pela designação de 
Canadian Pacific. 

Durante os 15 primeiros mezes das hostilidades, apro- 
ximadamente, até ào fim de setembro de 1915, às recei- 
tas brutas *diminuiíram de raais de 35 milhões de dollars 
ou de 22 *º,, mas nos 9 mezes que se seguiram, desde o 
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1.º de outubro a 30 Je junho de 1916, a elevação das re- 
ceitas não foi inferior;a 34 milhões e 1/2 de dollars, ou 
mais de 35 ºº,, somma que compensa aquella diminuição 
anteriormente averiguada. 

Assim, para o exercicio que teve fim em 30 de junho 
do ànno corrente, as receitas brutas voltaram ao nivel 
sustentado antes da guerra, Ellas foram elevadas a cerca 
de 129 milhões e 200.000 dollars, ou seja 30.300.000 
dollars (30,6 º1,) a mais do que em 1914-1915. 

Pelo que respeita a despezas de exploração e aos be- 
neficios, as. nolas de que dispõe vão só até 31 de maio 
e demonstram que, para esses 11 mezes do exercicio, as 
receilas líquidas eram de 46.536.000 dollars, ao passo 
que no período de | de julho de 1912 a 31 de maio de 
1913, anno particularmente prospero, haviam sido de 
46.256.000; e prevê que no exercício de 1915-1916, com- 
pleto, as receitas liquidas devem ultrapassar todas as que 
teem sido obtidas até agora. 

Sabe-se que a Companhia do Canadian Pacific não ex- 
plora apénas as suas lirhas de caminhos de ferro, mas 
tambem uma linha de navegação, tendo um activo impor- 
tante. Os seus recursos especiaes em caixa, em 1914-1915 
eram de 10.969.000 dollars, em vez de 8.588.000 que 
linha no anno precedente, e representam 4.22 pr, do ca- 
pital acções ordinarias. 

Para 1915-1916 prevê a Statist que o beneficio da ex- 
ploração da linha de navegação, e sobre o activo especial, 
será pelo inenos tão importante como o de 1914-1915, se 
o não ullrapassar. 

Os comboios de recreio 
Na Allemanha, os comboios de recreio a preços redu- 

zidos, e os de excursão a praias e thermas, foram limita- 
dos este anno, como já o haviam sido no anterior. Só se 
conservaram alguns dos que costumam partir de Berlim 
para determinadas estancias de aguas ou lhermas, mas 
obedecendo a determinadas condicções. Cada um d'esses 
comboios para poder seguir deve ter assegurado o trans- 
porte minimo de 200 passageiros, e não os tendo é defi- 
nilivamente supprimido. 

Para economia de papel, o annuncio dos comboios que 
se realisam em obediencia a essas condições, annuncio 
que era costume afixar em grande profusão antes da guer- 
ra, só é visto agora nas gares dé mais importancia éem 
movimento. 

Os referidos comboios não comportam senão carrua- 
gens de 2.º e 3.º classes, e ha mesmo alguns que tão só 
constam de vagões da classe mais inferior, e offerecem 
geralmente capacidade para 600 passageiros. 

Na Inglaterfa, o presidente da Federação das Estações 
balneares e de recreio, reclamon perante a Commissão 
Executiva dos Caminhos de Ferro, para que esta restabeleces- 
se os bilhetes de excursões e de turismo. Recebeu a respos- 
ta de que as dificuldades actuaes da exploração dos Ca- 
minhos de Ferro no Reino Unido não permillem à conces- 
são de quaesquer facilidades especiaes para aquelles ge- 
neros de viagens. 

O presidente da Federação, não conformado com tal 
resposta, reclamou para o governo, por intermedio do 
Board of Trade, más este confirmou o recurso dizendo 
que nas circunstancias acluaes, e em questões d'esta na- 
tureza, não podia contrariar as deliberações da Cominissão 
Executiva dos Caminhos de Ferro, visto ella ter toda à sua 
confiança para quanto diga respeito à administração e 
exploração das diversas linhas. 

E os taes bilhetes de excursão e de turistas, vendidos 
em especiaes condieções de economia e de commodidade 
não foram restabelecidos, nem decerto o virão a ser em. 
quanto durarem as hostilidades, 
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VIAGENS E TRANSPORTES 
Feira da Piedade e touradas em Santarem 

Nos dias 8 a 10 d'este mez tem logar, na cidade de 

Santarem, a grande feira annual denominada da Piedade, 

que costuma ser muilo concorrida por negociantes e lu- 

Tislas. 

Por occeasião da feira effectuam-se magnificas louradas 

que estão despertando grande enthusiasmo entre os ama- 

dores d'esse genero de divertimento, sendo de esperar 

que a concorrencia durante. esses dias à Santarem seja 

muito numerosa, tanto mais que o caminho de ferro faz 

serviço a preços reduzidos das estações de Lisboa até 

Payalvo, Abrantes, e Muge até Vendas Novas, pelos com- 

boios ordinarios e pelos especiaes que partirão de Setil ás 

9-35 para chegar a Santarem ás 10-08, e de Santarem ás 

17-35 para chegar a Seul ás 18-01. 

Ambos estes comboios tem ligação em Setil para os da 
linha de Vendas Novas. 

Os preços dos bilhetes, 
são os seguintes : 

incluídos todos os impostos, 

2.º classe 3º classe 

EISBOS BOCIONTTA Sa PETAdS de 2814 1552 

Campolide... aeee. 2504 1844 
Braço de Prata. «2.2.1 : 186 1532 

OUVBOS use dano E o o A 1576 1922 

NACASOINNL eus veto trab TOSA eia Mb 1872 1518 

DONOS Sa Fade + el dare Cia de 1562? 1812 

Pia aa Soria persa POrTÉNOS om 1848 1806 

ANNSNATAO coça oo LANDIA ds 1838 $94 

WA BEADCAS aid) ale A e ía o a 1824 588 

PAC EORANO e a te O A eira n/a 1808 70 

Azambuja. ..++. SA Aa 80 856 

REgUONDO 1/6/6010 1005 tale atari ; 858 p42 

IEEE a uralao A É CTA MÉNSI NÃo 856 540 

SAN ATT Lona o NAT A USED 44 834 

Valle de Santarem...21e.0. D30 16 
Valle de Figueira. .....100. 132 18 
Mátio de Miranda... 858 42 

TOPS NOVRS. 16 ea a a A A/e dA 80 56 

Entroncamento. ...... ANTES $90 562 

ARIANÉDOS as Saab dm 1574 1520 

PAvalvO so 2.ço dantes: o. 1534 590 

MUBO aços os dreads 666 48 

MArTIinDDAOSS e. /4Aíhiao a eo 586 560 

Agelada e Coruche. ........ 1544 596 

Quinta Grande...... E rel 1848 1506 

S. Torquato e Lavre...-..... 158? 1524 
CS REA RES ME io 0 ACC 1898 1842 

Vendas NOVSS 12 11..4a0 10e. 2528 1564 

Se o lempo não se apresentar chuvoso, é de esperar 

grande afluencia de passageiros, 

Feira e touradas em Villa Franca de Xira 

Inaugura-se hoje, e dura até o dia 3 d'este mez, a im- 

portante feira de gado, que annvualmente se realisa em 

Villa Franca de Xira. 
Por occasião da feira a povoação conserva-se sempre 

em festa, havendo além de outros attractivos duas magni- 

ficas touradas em que tomam parte artistas afamados e 

alguns distinetos amadores. 

Uma das touradas, a do dia 4, é nocturna, motivo por- 

que a Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes, ef- 

fectua um comboio especial para regresso dos espectado- 

res, que parte de Vílla Franca às 0-20 e chega a Santarem 

à 1-38, parando nas estações inlermedias. Este comboio é 

o prolongamento do tramway que parte de Lisboa-Rocio 

às 22-38. 
Além d'este comboio, a Companhia estabelece bilhetes 

de ida e volta a Villa Franca, à preços reduzidos, validos 
pelos comboios ordivarios que fazem serviço das tres cla- 

ses e pelo referido comboio especial, para ida de 1 a 3 € 
volta até 4 do corrente. 

Os preços d'esses bilhetes, incluidos os impostos, são 
os seguintes; 

2,5 classe — 3, classe 

Lisboa-R, Campolide e B. de Prata — $48 D34 
Olivaes & SacAvOm: cn a e/aa udo 2/0 AA 832 
POSOR EVA e aaa RCA rare NEN o DOS 22 
ATARI Ata a Aieca a ata TEA EA SENADO TORRO 14 
ATACADA aah cole quado EIA: 816 810 
ORPEOBadOs nes atear Ao as eu Ia 12 

APARIDUIA ee ee as qa e eta AA lo AO 34 
ReguBTãO à ain locado cosas 848 

To CS ERAS E AAA RR AO O A REA E OE TO 870 E 
CANRANDHOS encena Ao na e MNA, SONS 58 
Valle dê Santarém... 1.1... e“ 88? 62 
ETTA: SIA RA EO 2 RREO US A) 872 

A concorrencia á linda villa ribatejana deve ser nume- 

rosissima durante os tres dias da feira, dada a modicida- 

de dos preços do transporte e os attraclivos que a chamam. 

Apeadeiro de Villa Nova da Rainha 

Para serviço exclusivo da Escola de Aeronautica Militar, 
abriu no dia 27 do mez passado à exploração o apeadeiro 

de Villa Nova da Rainha, situado entre as estações de Car- 
regado e Azambuja. 

Por esse motivo foram alteradas as marchas dos com- 
boios n.º 16, 302, 303 e 305, que são os que passam no 

apeadeiro, conforme o Aviso publicado pelo Companhia dos 
Caminhos de Ferro Partuguazes. 

Fo 

O “Dia,, e a “Revista de Turismo,, 

Agradecemos a O Dia a honra que nos tem dado, 
transcrevendo e cilando a origem, como correctissimo col- 
lega que sempre foi, alguns artigos da nossa Gazeta, fir- 
mados pelo nosso Secretario de Redacção. 

Egual distincção nos fez e egual agradecimento lhe 
endereçamos a nova Revista de Turismo, reproduzindo O 
nosso artigo do numero de 1 do proximo passado sobre 
rearborisação do paiz. 

A erise do papel 
Tendo esta Gazeta, ao abrigo da lei n.º 511 de 15 de 

Abril de 1916, pedido a introducção de 3.000 kilos de 
papel estrangeiro, menos do necessario para um anno de 
publicação, o Governo no rateio das 600 toneladas cuja 
entrada autorizou, apenas nos contemplou com 1.367 
kilos; o que nem para seis mezes nos chega. 

Fest 

Passeios no paiz 

Por falta de espaço retiramos o artigo do nosso direc- 
tor, 0 qual no proximo numero será publicado, 
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GAZETA Dos CAMINHOS DE FERRO 

Os caminhos de ferro italianos 
e a guerra 

As receitas é as despezas dos diversos caminhos de 
ferro da ltalia, no exercicio de 1914-1915, comparados 
com os do anno precedeênte foram estas, expressas em 
milhões de liras: 

1914-1915 1913-1914 Differenças 

Receilas.r.i4a see  2620,099. 614,648 .. 5,451 
DESPpezas «eva. ass. 641,004 , 586,580 - 54,424 

Para. o thesouro .... » TODOS! — 18.973 
Subvenção do Estado. — 20,905 « ir) 

D'onde se vê que o lhesouro italiano em logar de re" 
reber um excedente de receitas tem de entrar com uma 
subvenção de 20.905.000 liras, numeros redondos, para 

equilibrar as contas do exercicio, que apresentam um de- 
fícit de 48:973.000 Jlivas em relação às do anno anterior. 
A differença seria ainda mais elevada — altingindo liras 
63.745.000 — se não livesse sido reduzida à cifra acima 
indicada por diversas causas transitórias (diminuição nas 
despezas complementares 7.335 000 livras, augmento dos 
reforços subtrahidos do fundo de reserva 7.088.000 liras, 
elc.). 

Em 1914-1915, com effeilo, o serviço foi executado 

em condicções. mais dificeis do que nunca, em virtude 

da gravidade dos acontecimentos e das necessidades ex- 
cepcionaes que impediram a marcha normal da explora- 
ção, condicções que nos dispensamos de explicar visto 
serem do geral conhecimento. O relatorio do director 
geral avalia em 68.506.000 liras — ou seja em mais 
4.761.000 do que a diflerença acima indicada — à totali- 
dade do aggravamenio de encargos independentes da 
administração, e devidos ás menores receitas e-ao aug- 
mento das despezas. 

Pela primeira vez, em 1914-1915, os productos do 
trafego, que haviam augmentado progressivamente desde 
O resgate .das linhas até 1913-1914, caliiram em depres- 
são. Veja-se a comparação do ultimo. exercício com o pre- 

cedente para os diversos elementos do trafego (em mi- 
lhões de liras), no quadro seguinte, que comprehende os 
resultados da rêde complementar siciliana e do serviço 
atravez. do Estreito de Messina, feilo por fervy-boatis, mas 
não as liuhas de navegação exploradas pela mesina admi- 
nistração entre a Italia, a Sardenha e à Sicília: 

. 1914-1915 1913-1914 Differenças 

Passageiros... eh... IGTBSTM QDITBBZ E RAL 
Bagagens e cães.... 7,090 LO,S0TH BIA TT 
Mercadorias GG. V.... 48,985 30,948 + 18,037 

» PV ao- 
COlArada seca AAA 29,075 30/0754" 11,000 

Mercadorias P. Voc... /289,043 / 275,484 13,559 

No total ha uma diminuição de productos de 3.246.000 
litas. Mas estas cifras comprehendem os transportes mili- 
tares, cujos productos, de 5.122.000 liras 1973-1914, se 
elevaram à 47.586.000 liras em 1914-1915, sendo q'elles 
que dimana a differença positiva. Se subtrahir-mos esses 
resultados, o quadro seguinte mostra esta nova formula, 
d'onde resulta a depressão do trafego commercial: 

1914-1915 1913-1914 Ditferenças. 

Passageiros «e»... 18TD87, TRI, BO: a TS ADATAD 
Bagagens e cães,. « 7,055 10;507 somo 8,452 
Mercadorias UG. VV... 28,688 LOTTO, 469 

» P. V. ac: 
COlOrAdaR «re 1160 nicta 29,046 30;074 11 426268 

Mercadorias Pá Veras 11 LIZAOT n-2IRZ194a — 047 

Estas cifras aceusam uma diminuição de 45.711 mi- 
lhões de liras sobre os productos dos transportes ordina- 
rios ; mas a perda é mais grave ainda, porque o exercieio 
beneficiou do augmento das tarifas, auctorisado pela lei de 
23 de julho de 1914. 

Como esse augmento produziu aproximadamente 11.567 
milhões, à diminuição real, em relação para 1913-1914, éxt 
de 57.278.000 liras. 

Á influencia dos acontecimentos politicos sobre o lra- 
fico começou à fazer-se sentir desde a segunda quinzena 
de julho de 1913; e foi-se accentuando progressivamente 
até á depressão maxima de 25 *º, em Setembro (13 mi- 
lhões e meio de diminuição sobre 54 inilhões e meio de 
receila em Setembro de 1913), Sofreu melhoria bastante. 
sensivel em Juneiro de 1915, de mais de 10 º(,, seguida, 
porém, de nova quéda, até que a entrada da alia no 
conflicto sangrento determinou, em Maio é Junho, um acres- 
cimo notavel de receita, unicamente devido aos transpor- 
tes militares. 

O coeficiente de exploração, calculado sobre as des- 
pezas que só dependem da acção directa da administrac- 
ção, subiu a 81,26 º%,. Partindo de 78,41 quando o Esta- . 
do tomou conta das linhas ferreas, havia descido ao mi: 
nimo de 73,70 %, em 1913-1914. O relatorio da direcção 
geral dos caminhos de ferro italianos constala, é justo 
dizel- -6, que este augmento de 7,56 º(, sobre o coeficiente 
de exploração é devido principalmente ào encarecimento 
do combustivel, e que se o preço medio de 1913-1914 se 
houvesse mantido, o coeficiente não ultrapassaria 75º o, 
com um acrescimo de 1,30 º, soménte, amplamente jus- 
tificado pela diminuição de productos e o auginento das 
despezas deleriminado pela guerra. 

À extensão da nêde normal explorada pela adminis- 

tração dos Caminhos de Ferro do Estado, era, em 30 de 

Junho de 1915, de 13.782 kilometros. O numero de agen- 

tes, por milhões de liras de receita, é de 246, e por mi- 
lhões de kilometros-trem, de 1335. 

Nos trez ullimos exercicios, as despezas com o pes- 
soal foram estas: 

1912-1913. ...40.. — 271,617 milhões de liras 
[OTSADL A Ao TROB, TAS » 
1914-1915... 297,366 » 

Ellas. comprehendem os inelhoramentos de salario; a 
media, que era de 1.420 liras por agente em 1904-1905, 

subiu suceessivamente à: 

1.880 em 1912-1913... 66,500 milhões 

1.920 /ém 1913-1914... 73,740 7 
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A relação das despézas com o pessoal e as respecítj- 

vas receilas, foi, respectivamente, de 46,80 º/,, 47,70%. 

e 51,20%, pura os trez ullimos exercicios. 
A despeza de. combustivel passou de 76.225 milhões, 

HD 

em: 1913-1914, à 107,617 milhões em 1914-1915, rvepre-. 

sentando respectivamente 12,80%, e 13,50%, das re-. 

ceitas. 
Os transportes de repatriados complicaram bastante oO, 

serviço de passageiros em 1914-1915; porque o estado. 

de guerra determinou o exodo dos subditos italianos para 

fóra des paizes beiligerantes: No intervalio de 40 dias, 

desde principios de Arosto a 9 de Setembro de 1914, 

voltaram ao paiz 429,265 cidadãos, 113.050 pela fronteira 

suissa, 157.960 pela áustro-hungara e 158.225 pela de 
França: Depois da entrada da Italiana guerra, ou seja em 

Maio é Junho, um novo afluxo de 25.102 repatriados se 
realisou, dos quaes 2.245 pela fronteira franceza. 

" 

“A 

Antes da entrada da lalia no conflicto europeu, os 
transportes militares ordinarios e extraordinários, com- 

prehenderam 5.267 officiaes, 692.575 homens, 6,783 so-. 
lipedes & 640 viaturas, 

Os transportes para a mobilização [oram efectuados. 
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com bastante regularidade e rapidez, o que rendeu à ad- 
ministracção as mais calorosas felicitações do general Ca- 
dorna. 

Quanto àos resultados globaes do exercício encerrado 
em 30 de Junho uvilimo, as receitas attingiram 761 mi- 
lhões de liras, ou sejam 184 milhões (32 º%,) a mais do 
que em 1913-1914, e 187 milhões (33 º9,) a mais do que 
em 1914-1915. 

Aqueiles 761 milhões de receita provéem: 220 mi- 
lhões de transportes militares, e 541 do trafego ordina- 
rio. 

O percurso medio das locomotivas, que havia sido de 
30.000 kilometros em 1913-1914, foi de 28.500 kilome- 
tros em 1914-1915, 9 elevon-se à 31.000 kilometros: Para 
o percurso medio dos vagões, as cifras correspondentes 
foram de 10.643, 10.964 e 13.794 kilometros. 

O peso total rebocado foi de 43 milhares de toneladas 
-kilometros, ou seja 19 º;, mais do que em 1913-1914, e 
20 *, mais do que em 1914-1915. 

À tonelagem total das mercadorias transportadas, foi 
de 9.480 milhões de toneladas-kilometros, ou um aug- 
mento de 30 º, e 26 º, sobre os dois exercicios antece- 
dentes. 

E ossos VI 

Publicações sobre à guerra 
A Legação de França em Portugal honrou-nos com a 

remessa de um interessante numero de livros e folhetos de 
órigem franceza, que ultimamente teem sido publicados, 
e que constituem, com outros que, por sua parle, publi- 
cam os inglezes, valiosos elementos para o estudo das 
Origens, e da execução, por parte da Allemanha, desta tre- 
menda hecatombe que ensanguenta a Europa; dos proces- 
sos malevolos que aquelle paiz tem posto em pratica, 
das consequencias da devastação de cidades e aldeias, da 

organisação do serviço de soccorros aos feridos, por parte 
dos alliados, e outros pontos de capital valor, que a histo- 
ria lerá de registar com miínucia, para ensinamento das 
gerações vindouras. 

Na impossibilidade de fazer detalhada analyse de tudo 
que nessas publicações se contém — que muiio é — e 
tanto é que nos levaria espaço incomportavel com o da 
nossa folha, faremos d'ellas uma ligeira resenha, que nem 
dará, bem a nosso pesar, uma pallida ideja do interesse 
que ellas despertam, como da perfeita orientação com que 
essas obras, tão diversas, foram elaboradas. 

Citemos pois : 
L'Allemagne et le droit des gens, por Jacques Dam- 

pierre, d'aprés les sources allemandes el les archives du 
governement français.—E' um volume em 4.º, de 262 pa- 
ginas, em excellente papel, ornado de primorosas gravu- 
ras, em que se demonstra o orgulho, as tendencias e as 
intenções do imperialismo allemão; como elle despresou 
Os tratados, e como a ideia da sua violação era já premedi- 
tada e preconizada pelos principaes homens publicos do 
grande imperio. É prova-o com a reproducção photogra- 
phica de documentos irrecusaveis, carlas geographicas e 

— Outros, entre os quaes encontramos uma carta de Africa 
em que o pangermanismo se expande a ponto de fazer 
taboa rasa das colonias portuguezas, como se toda à costa 
oecidental pertencesse á Germania. Seguem os: 

Rapports et proces-verbauz d'enquéte de la Commis- 
sion pour constater les actes de fenemi contre les droits 
des gents. — E' um folio de 272 paginas, em que, tambem 
com documentos photographicos, se contam os horrores 
praticados pelo exercito allemão, contra as leis da guerra 
e o direito das gentes. 

Ha depoimentos — até de allemães — que horrorizam; 
reproducção de cartas encontradas aos feridos de além 
Rheno, acerca de ballas explosivas que as convenções in- 
ternacionaes completamente probhibem. 
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L'Ailemagne et les Droits-des Gens. — E' um pequeno. 
folheto dê vulgarização popular (custa apenas 5 centimos) 
em que.se glosam os mesmos. assumptos. 

L'Allemagne et les Droits de la Guerre. — é ainda um 
folheto de 55 pag. em 8.º, firmado por Mr. Georges Du- 
bons, doutor em sciencias politicas, historiando o princi- 
pio da guerra e a fórma porque a nação inimiga a entende 
e à faz, contra às convenções da Haya e de Genebra, 
contra o direito internacional, contra tudo, por tentar 
vencer os seus lins —o dominio da raça germanica sobre 
a latina. 

L'eflort économique de la France pendant vingt mois 
de guerre. — folheto em 8.º de 94 pag. sem nome de 
auctor, mas muilo interessante, demonstrando a somina de 
exlorços, de perseverança e de tendencias progressivas que 
a Frauça tem evidenciado durante este difficil período de 
lucta, tanto na manutenção da sua boa situação financeira, 
como no desenvolvimento das suas actividades agricolas, 
ferro-viarias e industriaes, a par da sua bella organização 
d'assistencia aos feridos e aos refugiados. 

Tão interessante que talvez nos não furtemos ao desejo 
de reproduzir, na. integra, o capitulo que se refere aos 
caminhos de ferro, embora já nesta revista tenhamos, 
mais d'uma vez, posto em flóco os serviços relevantes que 
os caminhos de ferro teem prestado à França guerreira. 

Muis duas folhas sobre La violation de la newtralité 
belge, e La flote allemand; e por fim: 

La Guerre. — os numeros XIII, XIV e XV da primorosa 
illustração da livraria Colin, digna de figurar sobre a meza 
do mais luxuoso salão; onde se expoem as mais bellas 
gravuras, sobre cidades e monumentos destruídos, prepa- 
rativos de campanha em Verdun, tratamento de feri- 
dos, ete. 

Agradecemos reconhecidos a valiosa offerta que o 
distincto vice-consul addido da legação, Mr. Fernand Sar- 
rien, leve a gentileza de nos enviar, da parte do seu 
ministro. eéah, 

À exploração dos caminhos de ferro na America 
Com diminuição nos transportes, tanto no trafego de 

passageiros como no de mercadorias, e apesar do aug- 
inento registado nas receitas por viajante e tonelada-mi- 
lha, 08 productos liquidos — passageiros e mercadorias — 
dos caminhos de ferro dos Estados Unidos da America, fo- 
ram, em 1915, notavelmente infériores aos de 1914, 

A estalistica publicada recentemente pelo Bureau of 
Railwag News and Statistio, de Chicago, permitte for- 
mar-se juiso acerca dos primeiros resultados dos auvgmen- 
tos de tarifas, poslas em vigor durante o anno de 1915 
na região Este do paiz. y 

Aquella estatistica abrange 626.950 milhas de linhas 
e 98º, do trafego dos caminhos de ferro norte-americanos. 
Contém cifras completas e olficiaes, fornecidas pelo Hs- 
tado, acerca da extensão das linhas, pessoal, capital, cus- 
to de construeção, trafego, receitas e despezas, impostos, 
accidentes e demais particularidades da exploração dos 
caminhos de ferro no decurso do ultimo exercicio fiscal. 

As linhas ferreas da America do Norte transportaram 
durante 1915, e em numeros redondos, 32 milhões de 
passageiros-milha, a 2 centimos 023 por milha, e 277.060 
milhões de toneladas-milha a 7 centimos 380 por mi- 
lha. 

Às receitas correspondentes foram inferiores às de 
1913 e 1914, apesar do augmento da media do producto 
de passageiros e mercadorias, À receita media por pas- 
sageiro-milha foi superior em 0,042 centimos à de 1913, 
mas esse augmento só se deu em trez grupos de Es- 
tados do Éste. Seis grupos dos de Oeste accusam dimi- 
nuição, e ha aínda um grupo que apparece estacionario. 

Identico resultado se observa no trafego de mercado- 



tas, havendo augmentado 0.005 centimos a receita por 
— lonelada-milha no Éste. 

Os estudos comparalivos que contém a estalistica a 
que nos estamos referindo, demonstram que em 1901 à fi 

— larifa média das mercadorias era de 7,5 por tonelada-mni- 

— lha; em 1904 de 7,8, e em 1915 se reduziu a 7,38. 
* Às. receilas tolaes do trafego, cifradas em 2.945, 

— 420.339 dollars, acensam uma diminuição de 101.599.569 
“sobre as de 1914, quando à extensão explorada era menor. 

As despezas em 1915 elevaram-se a 2.074.891.008 
dollars, com uma diminuição de 125.422.151. 0s impos- 
tos elevaram-se a 138,961.081 dollars, ou seja o 4,72 
por cento das receitas, sendo esta a maior proporção até 

agora alcançada, e representando, em relação a 1889, 

um augmento de nada menos de 40 “ºl,. 

À população por milha, que era de 392 habitantes em 
— 1914, excede de 397 em 1915. 

. No anno de 1907 só havia 370 habitantes por milha, 
emquanto que na Europa as ultimas cifras conhecidas dão 

— 2.042 hubilantes por milha de linha ferrea. 
Fazendo a habitual distribuição do raibway dollars, a 

estalistica que extractamos demonstra que 43,20 centi- 

mos são para emolumentos de pessoal; 7,31 centimos 

para gasto de combustível; 0,81 centimos para agua e 
mais ingredientes das locomotivas; 2,22 centimos para 

indemnisações por perdas e avarias; 16.90 centimos para 

mMalerial, provisões, etc.; 4. 72 centimos para interesses ; 

4,97 centimos para amortisações; 14,79 centimos para 
juros das obrigações; 1,08 centimos para melhorias e-re- 

Servas; e, finalmente, 5 centimos para dividendo, 

— — Producção carbonifera em Hespanha 
A Junta de Defesa do Consumo CLarbonifero, de Madrid, 

recebeu dos diversos districios mineiros de Hespanha, 
à seguinte nota da produeção das varias regiões carboni- 

feras em 1915, comparada com as dos dois annos anterio- 

vês, expressa em toneladas: 
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Hulha: 1913 1914 1915 

QUIABOS 2 ava RDABIBOR DEASTOBIS M2CIDODO00 

ESTANDO ras é Eitadca 354.975 328.246 285.539 

VORA AR NTE 328.246 313.950 317.250 

PSTAncia,. . e ITA 127.916 51.498 175.250 

LINHA ROS alada 369.375 403.185 458.761 

uh CDE e ASAS se ECtAL 179.000 204.000 200.000 

Barcelona e Gerona.. 11.193 10.241 7.587 

8.783.214 3.905.080 4.238.798 
Antracite: 

CONAONACAE oa Soa S 169.850 164.396 177.083 

PRIOTIDIA de od da 62.667 63.906 75.400 

232.517 228.302 252.483 

Lenhite: 

CLCÍVOS EE PN Ao 115.032 117.379 122.099 

BArPoelOnA. no eç As 84.569 96.721 108.500 

LAPANOZA ii uhoca 16.809 16.165 29.793 
To NEAR ONO 7.956 9.360 16.680 

VE a (97 2 e SRS AS IA 59,425 69.848 70.000 

276.791 309.473 JS47T.072 

RESUMO 

AIOINO 1a, dae STBZIDT1A  3:905/0000 A 2BO8TOB 

ADIADO Abra ada 232.517 228.302 252.483 

[OSS OO A DRA AA E 276.791 309.473 347.072 

4.992.592 AA428DO 4.838.353 

O augmento de producção em 1915 sobre o de 1913, 

excede de meio milhão de toneladas, sendo de esperar 

que as cifras de 1916 ainda venham a superar às ante- 

riores. 
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O serviço internacional pela Beira Alta 
Vencidas as mil e uma difficuldades da ligação do 

rapido n.º 51 da OC. P. com o comboio n.º 3 da B. A, e os 
correios da 8. F. P. e M. S., começou no dia 21 de agosto 
ullimo, esie excellente serviço internacional, pelo qual a 
Gazeta dos Caminhos de Ferro tanto se empenhou em 
longos rligos, e durante bastante tempo. 

Foi como se vê a conquista de um ideal, facto porque 
nos regosijamos. 

A Companhia da Beira Alta, creou um comboio rapido 
com uma velocidade superior à do Sud-Express, O que, na 
actual quadra, com o carvão por um preço ultra elevado, 
representa um consideravel sacrificio, e o adeantamento de 
60 minutos do nosso relogio, permittiu fazer .este serviço 
sem grande sacrificio para as linhas hespanholas, pois 
apenas retardou a 8. F. P. 45 inínulos, que foram ganhos 
no trajecto da M. S. 

Mas agora, com o proximo relardamento da hora por- 
tugneza, que ficará, como antes, egual á hespauhola, tor- 
na-se certamente impossivel continuar a fazer este excel- 
lente serviço, sem um pequeno sacrificio das linhas hes- 
panholas, pois a B. A. não poderá ganhar à hora em ques- 
tão no trajecto Guarda-Villar Formoso. 

Deixar-se acabar tão magnifico comboie internacional, 
que permitle fazer-se à viagem de Lisboa a Paris em 46 
horas, e chegar à magnificas horas aos Pyreneos e Bor- 
deos, parece-nos um erro imperdoavel. , 

Estamos. poréin certos que as linhas hespanholas não 
terão difficuldades em ganhar 20 minutos, (que é quan- 
to nos consta ser o bastante no trajecto de Fuentes de 
Ofioro a Medina) e quando isso não possam fazer, bastará 

mudar a chegada à Medina para a 1,28, muito a lempo para 
garantir o enlace para Madrid ou Hendaya. 
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CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Obrigações de à 9%, «Beira Baixas e 4 1/2, privitegiadas 
: de 1.º grau, 

São prevenidos os Snrs. obrigacionistas de que durante o mez 
de Outubro de 1916 será pago o coupon do 1.º semestre de 1916 
das Obrigações de 3 9, «Beira Baixar e 4 1/2 9%, privilegiadas de 
1.º grau, nos termos seguintes. 

— Pela apresentação do coupon N.º 42 da folha annexa às an- 
tigas obrigações de 4 1/2 9/, 1º série «Beira Baixa» devidamente 
SEA o MaMAD: como obrigações de 1.º grau de 3%, — Escudos 
1872. 

— Pela apresentação do coupon N.º HM da folha annexa ás an- 
eo obrigações de 4 1/3 9%, 2º e 3.º séries, devidamente estam- 
pi bei como obrigações de 1.º grau do mesmo Iypo,— Escudos 
28: : X 

O pagamento será feito nos termos acima indicados na séde 
da Companhia, em Lisboa, todos og dias uteis das 11 às 15 horas, 
estando todos os coupons isentos do imposto de rendimento para 
o Thesouro Portuguez, em virtude do disposto no Art.º 5.º da Car- 
ta de Lei de 29 de Julho de 1899 publicada no Diario do Governo 
N.º 172 de 3 de Agosto seguinte. 

Obrigações de 4 1/2º/9, privilegiadas de 2.º grau 

São prevenidos os Snrs. obrigacionistas de que durante o mez 
de Outubro de 1916, será pago o coupon N.º 17 da folha annexa 
às obrigações estampilhadas de 2.º grau de juro variavel até 4 t/z 
9%, à razão de Escudos 1806.
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O pagamento será feito nos termos acima indicados na séde da 
Companhia em Lisboa, todos os dias nteis. das 11 às 15 horas, e 
com isenção do imposto de rendimento para o Thesouro Portu- 
gBuez em virtude do disposto no Art.º 3º da Carta de Lei de 29 de 
Julho de 1899, publicada no Diario do Governo Nº 172 de 3 de 
Agosto seguinte. 

Companhia dos Caminhos de Ferro Através d'Africa 

Sociedade anonyma de responsabilidade limitada 

Para discussão das contas e do relatorio, e outros assumptos 

que seja precizo resolver, são convidados 08 Snrs. Accionistas a 

reunirem no dia 11 de Novembro, ás 13 horas, na caza da Compa- 

nhia, rua de Bellomonte n.º 49, 

Porto, 26 de Novembro de 49146 

Pela Companhia dos Caminhos de Ferro Atravez d'Africa 

O Vice-Presidente d' Assembleia Geral 

(assignado) Antonio A. Serpa Pinto 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 30 de Setembro de 1916. 

Novo Emprestimo Françez.— À Camara dos Deputados.de 
Franca, em 14 do corrente, e o senado, em 13; a primeira por una- 
nimidade de 483 volos é a outra por unanimidade de 254, appro- 
váram o projtcto de lei respeitante ao segtindo emprestimo de guer- 
ra, projecto que foi apresentado por Mr. Ribot, Ministro das Fi- 
Nanças. 

Esta importante lei foi promulgada no Jornal Official, e aucto- 
risa o Ministro das Finanças a emillir Rendas da taxa de 5º, 
com os privilegios e immunidades eguaes ás Rendas perpetitas do 
mesmo typo emittidas em 1943. 

A nova Renda zerá egualmente isenta de impostos presentes 
ou futuros, e gosará em geral de todos os privilegios e imunida- 
des como a Renda de 1915, 

O preço da emissão é lixado em Frs. 88.75, vencendo às subs- 
eripções immedialtamente realisadas juro a partir de 16 d'agosto 
de 1946, 

Us coupons vencer-se-hão em 16 de novembro, 16 de feverei- 
ro, 16 de maio e 16 d'tgosto de cada unno. 

O primeiro coupon, de Frs. 1,23, com vencimento em 16 de no- 
vembro de 1916, sendo pago no acto da subscripção, deduzir-se- 
lia no preço da emissão acima indicado. 

A importancia liquida a entregar, será, pois, de Frs. 87,50, do 
que resulta à taxa-de rendimento liquido de 3,71 º1, adanno, 

Esta Renda não será reembolsavel nem convertivel antes do 
dia é de janeiro de 1931. 

Os titulos serão ao portador, nominaátivos ou mixlos, segundo o 
desejo dos subscriptores, 

Os Bons e Obrigações de Defêsa Nacional, em virtude das leis 
que -auctorisam à sua criação, serão aceeitos em pagamento das 
subsceripções do novo emprestimo: devendo comtudo. ter sido 
emittidós antes de 1 de outubro de 1916, e serão calculados ào 
par, dedueção feita dos juros à correr até ao/seu vencimento, 

AR Obrigações da Delêza Nacional serão retomadas à razão de 
95,50 o: 

A subscripção abre em Paris, no dia 5 de outubro, e fechará o 
mais tardar em 29 d'outubro de 1916, e as subscripções no Es- 
trangeiro deverão ser imediatamente realisadas, visto as entregas 
parciaes só serem facultativas nos quichels em França, 

O voto unanime de eada uma das camaras foi dado depois de 
um discurso de Mr, Ribot, discurso cheio de franqueza, e eluci- 
dativo. 

Este emprestimo. é emittido.naà devida opportunidade. O The- 
souro gastou 1.200 milhões com os Bons e Obrigações de Delfeza, 
mas, não obstante, depois do ultimo emprestimo, appareceram 
diversos capitaes disponiveis. 

Podia=se hesitar ácervea do typo a oferecer, 
Mr. Ribot constatou que o 3º, emitlido no ultimo aánno a 

87,25 1, foi imediatamente. tomado; que tinha a sympathia do pu- 
blico, e como lal já se cota hoje à 90º, Não havia pois motivo 
para ennttir outro (po. 

No ultimo tinlia-se admittido, em um determinado caso, 6 3º, 
convertivel em 5º[,. Este anno não é acceito. : 

Alguns dias antes de apresentar o projecto do emjirestimo, o 
Ministro. dás Finaíças, tinha communicado à Camara o seu pro- 
jecto de lei sobre os creditos provisorios. que precisaria para o 4.º 
trimestre de 1916, 
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Este documento forneceu interessantes documentações acerca 
da actual situação financeira de Eraánça. 

Os creditos pedidos elevam-se a 8.347 milhões para as despe- 
za8 geraes, é 786 milhões para as despezas supplementáres—total: 
9.183 milhões. Í : 

Os creditos respeitantes a 19/6 serão de 32.351 milhões contra 
22.706 milhões, em 1915; é, pois, um augmento de despeza de 
9,645 milhões para o anno corrente, Os serviços da guerra contri- 
buem com 84023 milhões, demonstrados da seguinte fórma: (em 
milhões de francos): 

Saldo (augmento do Emprestimo)...- 1... 2839 
Pensões às familias dos mobilisados........ 431 
Alimentação das tropas, «ova. é e RTEOS 
ATUA, «a testa LEVANTE RA 4.990) 
ACIODONÕA vas te do enero qa E Ia AR EA 658 
ENReDIAria sc: elas SITE A AiNca o DA 278 
ADRSIGOIMIOITOS area ua a ac AAA eo o), 260 
Caminhos de ferro militares........- CecVt 142 
Combustíveis pata autos e aviões. ..11.1.0o 163 
Transportes....... EC CNISEINNON rato a Wu ROS 287 
ade tiao RCE ES EA RS PROA DERA E E OREA A., 
Recrutamento de trabalhadores coloniaes.... 64 

Outros serviços, porém. diminuíram e são os seguintes: 

Habitações e: acampamentos... 110. peicaeçoss , 133 
Serviço de Saude... 1... NADIA ATIVA OA 41 
REMONTA oao ORA NA RSS A COEN 130 
Requisições de cavallos. ocaso se 65 
Idem de autos e Carruagens. cl... 27 

Quanto ao augmento das despezas civis, 1,032 milhões são de- 
vidos aos Servicos da Divida, e 1253 ás subvenções dos paiízes in- 
vadidos,. 

Se se comparar o ultimo orçamento da paz, o de 1914, e o ulti- 
mo da guerra, constata-se que o primeiro apresentava 3.423 mi- 
lhões de despezas, dos quaes 2.04 para os serviços militares e 
3.382 para 08 serviços civis, emquanto que o SERIADO exige 32,351 
milhões dos quaes 26,014 para os serviços militares e 6.337 para 
OS CÍvia. 

A fórma dos creditos pedidos, desde à abertura das hostílida- 
des até ao lim do ánno corrente, eleva-se à 61 115 milhares. 

As despezas militares absorverão 75 “1; d'este total, as de soli- 
dariedade social 10 º(,, à divida 8 º(,, à administracção civil 7 ºq.. 
Se se dividir este total mensalmente, constata-se que à despeza 
mensal foi de 1.340 milhões em 1914, de 1.892 milhões em 1915, 
de 2.696 milhões em 1916, 

Os impostos e rendimentos publicos darão 73.753 milhões du- 
ante os annos de 1915 e 1916, em logar de 9.447 milliões que se 
receberiam em epoclia normal; o agegravamento é, pois, de 2,072 mi- 
iliões ou 23º, Se se pensar que houve departamentos, dos mais 
ricos, afectados pela invasão, que muitos contribuintes estão 
mobilisados, que outros, como os proprietarios, teem tido im- 
portantes perdas nos seus rendimentos, o prejuizo de 22 º(,, páre- 
cerá pequeno. Os prejuizos de 1913 não representavam mais que 
13,7 fo: 

Considerando-se o periodo de 2 annos de guerra, de 1 de agos- 
lo'de 1914 a 31 de Julho de 1916, vê-se que o excedente dás des- 
pezas sobre as receitas foi de 35 milhaves; é preciso juntar 1,630 
milhõesadiantados. aos alliados e unta grande somma de adianta-” 
mentos diversos, cujo total é de 3 millrares, montando a 38 milhua- 
res 0 que o thesouro tem desembolsado. 

Para esta quantia temos o seguinte: 

O emprestimo 5 «J.- 1913 produziu 11.993 milhões, sobre o Em- 
prestimo contrahido nos Estados Unidos, o Thesouro recebeu 1,456 
milhões; as obrigações da Despeza, não convertidas em à 4915, 
montam à 1.037 milhões; os Bons do Thesouro, negociados em 
Inglaterra somaram 29013 milhões; os Bons de Despeza, 13.166 
milhões; os Bons ordinarios do Thesouro, 44 milhões; os deposi- 
los de fundos particulares nas Thesourarias Geraes augmentaram 
142 milhões; 63 adiantamentos do Banco de Algéria elevaram-se 
em 31 de Julho p. p. à 8.345 milliões. 

E' certo que d'esta importante somma, 05 Bancos de Kmissão 
forneceram 22 *(, e o publico entregou expontaneamente 78º, 

E, sem duvida, um facto digno de registo o que dá a maior 
contiança nos recursos economicos e no patriotismo da nação ami 
ga — a França —. 

Resumindo; à Divida Franceza monta à 35 milhares, approxi- 
miadamente, dos quaes 13 são consolidados: resta pois uma divida 
Muctuante, à curto prazo, de 22 milhares, dos quaes 8 adeantados 
pelos Bancos de França e Algeria. O saldo é de 14 milhares. O 
emprestimo terá o efeito de consolidar uma parte importante, 
dando uma nova clastieidade ao Thesouro francez. 

Os francezes, certos da victoria, vão offerecer patrioticamento, 
pela subscripção do segundo emprestimo, todos os seus recursos 
e capitães disponiveis. : 
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"Bolsa. — O nosso mêércado bolsista foi quási nulo, devido à . Curso de cambios, comparados 

— ftpocha calmosa que atravessames: porém os valores do Estado =. : E — ——.— — 

eram provas. de firmeza, como se verifica pelas cotações que em Ex SO ne SeteMpRO ), Bit lo DE SETEMBRO: 
” seguida registamos, é Lomprador| Vendedor Iiomprador| Vendedor 

"  Cambios, — O mercado cambial atravessou durante a quinzena — Londres cheque «111.000... 347/16] 3SAB/n: SEVEO: 343, 
— hm período de tirmeza, tendo o eheque subre Londres subido até SEA 9 VE SA ADA BOATE LST fMss 357/06  — > 
— 3h43/; Hoje ficou em 34 7/16- 34/16. hs, Paris! CHOQUO, ici. 749 154 73 TH ã 

2/0 eambio do Rio &/ Londres esteve estacionario em 121/, le — Berlim» ico — — — — Z 
ehando hoje a 123/29 (198323 reis). Amsterdam cheque ......+. 520 600 585 390 > 

A. L. R. MAGIA CHOMRO + puesconto: 1465 | 1475 1440 1450 

| Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras : 
ia) —. ” 

4 SETEMBSRO 
Bolsas e titulos E e O A PÉS o 

16 IR 19 pl) Pá | 22 o 20 6 +) 21 no 30 

; Lisboa: Divida Interna 3º/, assentamentol 38,60 38,70 38,75 38.80 39:05 39,0% 39,15 30:15 3015 39,15 = = == 
ida interna 3 Ye COUNDAcsr enero: 38,25 I8A 38,25 98,25 38,30 38,50 38,60 US.DO 385,50 38,45 3845 |. 3845 8,45 ” 

JU D 4 */a 1888, C/promios ....... = VAO — — SA ALAS — EO = sã so - = Ná 
n õ 3 o a, VI EODOOL EE URCA — — TRIO — DTÃRO0 EO DTÃOO | 67880 | 58500 | 5SSO0) S8A206| S8S80| (8590 
' ' da (ADO Esto FD DA AAA DA — — —= — — ADO = = — — — — DISSO 
õ ú 3 9/1 19005 C/pramios: «2.120. = 0855 955 9850 — és -— 2860 9660 PN HEIS 9685 + 
w " 5 1905, (0.º de 1.º st) — -— — — — — — — = 23 o 3 = 
' “ 5/2, 1909, ob. (6.º de F.º Est) - = — 80fao — BORDO | Tags — 8BOAVO — — — — 
U A IDE, OBTO «cocada — — — — — = + ões po = = Es LA 
“ externa 3 %/« Coupon 1.º seria. ..... 786830 | 8820) 78520| T8S20| I8SI0O] T7RAIO| ISSO TRADO| T8ATO| TOSAN| SOS40| SOB30! 80840 
é FALIDRC ICN ST PSA ATERRO a. THB — — — 76570 | T66S0 — 76H80 | T7S00] TS$H8O - — 
“ 8 fa Io BOTO a URCA a) nd BOBO) | SORODO | RORBA0| BOBO — 8620 | RODO | 80870 | R&OATO | SON Sib70] SIGO] SL54o 

] Rbrigações dos Tabaocos 4d a Vs LITÃSO — — — — — — — o. = 2X > = 
— Acções Banco de Portugal. sie e — — = 183850 = 83850 — — ISIH060 | 185500 | 483 00 | 185500 = 
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| Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e bespanhoes 
+ — ——— - —- — . —— —=— o = 

s Dêeda PRODUCTOS TOTAES MEDIA KILOMETRICA * 

: LINHAS =» « | de janeiro Y 1916 EA [1915 Diffaronça Differonça 
até 3; em 1916 1915 oem 

Kil. Totaoes kil. Totaes 1916 - 1916 À 

Vs Portuguezas Escudos Escudós Escudos | Escudos | Escudos | Escudos | 

2 | APR + ca — U7 = : — — — -—- —— 

nhos de fórroi Vendas Novas... E. 70 à 70 = 2 Ss sf Pr 

POFÍUQUEZES. - - Coimbra à 1.0uza — 29 —= 29 — — — — — 
4 ' "PT é » . % ” « ” .” | Sul e Suestê....1.11. A celta dt 3) Agosto 192 | 1.033.945553 | / 722 | 1.233,319513 | -- 299.016840 [2,1235589] 1708819 |-+ 15340 

Minho e Douro ...... . 20 Setembro [| 491 | 1.710.685836] 471 |1.387/450848 |--323.235303 | 3.484 808 | 2.943 378 | 388533 

Beira Alta... ; * —= 253 — 258 = — — — = ee 

Companhia Nacional ..... ....1 31 Julho 185 IB132380 | 14185 86. 728534 [|-- 12409846] 535885) 395807/4- 67808 ” 

VRHO dO VOUS 114: otes eo o ção 10 Setembro | 176] 135404836] 476 1224918S98|/-2 12849538] 791883) GOBSO7/-2 905886 

Porto à Povoa e Famalicão ....] 31. Julho 64| 106662340 64 89 165875 | = 17496563 | 1666560 | 1.393.821 | 4 973899 

Cro Sen o eso rios teca nes oia 30 » 56 7528884 6 DOIATAS2A7 |-3- 16.11 4318] 1,3445438] 1.036868 | 1 287575 

Hespanholas Pesetas Pesetas Pesetas — | Pesetas | Pesetas |  Pesetás - 

Norte de Hespanha......10..o |] 10 Setembro [3.681 | 114472873|/3.681 | 1029%43.808 |-1- 1239990685] — 31.098]. 97776 3392 

Madrid -Zaragoza-Alicante...... 31 Agosto [3.664] 96475127 /366%4]| . 84883.444/4-11.8901683] 26330] 23166) 3.164 

Andaluzes: . PITTA «+... ] 10 Setembro | 1.083 21.066.646 | 1.083 20.472.071 | + 3.594.575 23292 18.903 |-— 3.318 

Madrid-Sac.-P. e Oeste de Hesp | 20 é 777 7763.5357) 777 7803.4853 | 370072 9.991 9.515 | + 476 

Lórca a Baza é Aguilas........ 6 Maio 168 1143856] 468 086.212 [+ 15954 6.820 38704 950 
: É MARTA * 

:. SA 
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A Grecia e a rêde europeia 
Foi recentemente. (a 22 do mez de Maio) inaugurada a 

pequena linha ferrea, de 90 kilometros, entre Papapuli e 
Plati, em Salonica, facto que deveria ser considerado como 
festa internácional, se allendermos à que à conclusão 
d'essa linha une a capital da Grecia com a rêde ferro- 
viaria da Europa. 

Desde agora, para o fúturo será, com éffeito, possivel 
ir em caminho de ferro de qualquer ponto da Europa até 
Alhenas sem necessidade de realisar qualquer travessia 
martilima. 

A linha em referencia não é mais do que o prolonga- 
mento da principal via ferrea de largura normal, que, 
desde ha já alguns antos, alraávessa a Grecia de Sul a 
Norte, 

jane 
Linhas ferreas hespanholas 

Aos dois annos de guerra 

— A interessante revista technuica Mmngenieria, que se pu- 
blica em Madrid, insere na sua relação dos valores hespa- 
nhoes aos dois aunos de guerra, as seguintes colações 
comparadas acerca das diversas companhias de caminhos 
de ferro do seu paiz: 

ACÇ ÕES B de Julho 3 de Julho 31 de : Julho 

1914 1915 1916 

Norte de Hespanha-....-... A ES): 68 TROS 
Madrid-Zaragoza-ÁAlicante ..... 86 68 TI,60 
ANUBSIOZOS e a aalaro a pads vem o, OBS ABA CRS SO 
Medina-Zamora-Orense-Vigo... 20,70 14,50 15,50 
Santander à. Bilbao. seca. 84,507 80 7Á 
VASCONDRdaS ee ANN EO xa, + DOS 99:75 106 
ER PROA E o COR AC ENA 50 76 
Bilbao à Portugalele.... 1.21. 17] 155 190 

A linha central de Aragón 

No exercicio de 1915 diminuíram as receitas e aug- 
mentaram as despezas d'esta companhia, sem comtudo 
deixar de ser satisfatorio o resultado, pois ainda assim os 
beneficios obtidos foram superiores aos do anno de 1913. 

Às receilas passaram de 4 814.644 pesetas em 1914, 
a 4.538.517 em 1915, e as despezas, por motivo da alta 
de preços dos materiaes e combustivêl, elevaram-se, de 
2.457.290 à 2.570.118. Esta differença na despeza éÉ, 
porém, de pouca importancia, tendo-se em conta que em 
1914 se dispenderam 220.407 pesetas em gastos exlraor- 
dinarios, quando em 1915 a mesma rubrica apenas aceusa 
93.368 pesetas. 
— O benefício liquido, unido ao remanescente de 1914, 
importa em 1.806.657 pesetas, assim distribuídos: 

1913 1914 1915 

Reserva. EEN) TR. TI8 DIIIDO 11.955 

PENN e dai ve. 275.000 225.000 100.000 
Impostos ....... 117.587 153.081 123.139 

Dividerido....... 900.000 925.000 950.000 
Administração... 78.420 123.615 82.722 
Pessoal. . teens 24.694 40.000 40.000 
Amortização. .... , 175.000 30.000 
Remanescente... 39.872 24T.540 402.040 

POLOS ao mé 1:509.351 1.986.572 1.806.657 

ES 

Irresponsabilidade do Estado 
Lêmos no Jnenal des Transports que 6 commercio 

italiano continua a preocupar-se muito com a recrudescen- 
cia dos roubos e avarias nas diversas linhas ferreas, sem 
poder conseguir quaiquer indemnisação pelos prejuizos 

— que esses casos lhe acarretam, À 

- 

“e J vem MAN o 

O decreto de 15 de Abril de 1915, que começou a viz 
gorar éem 24 de Maio seguinte, dia da declaração da guer- 
ra à Austria, não só alargou consideravelmente os prasos 
de entrega, mas ainda fixou o principio de que os trans- 
portes commerciaes só serão execulados por conta e risco 
dos expedidores; e é fundada nas disposições d'esse de-- À 
creto que a Administração dos Caminhos de Ferro Italia- 
nos declara eximir-se pura e simplesmente a toda é qual- 
quer responsabilidade nos casos de que se trata, allegan- 
do ainda a sua impossibilidade de organisar um serviço 
de segurança mais completo com o pessoal reduzido que 
presentemente possue, devido ao estado de guerra em 
que o paiz se encontra, não podendo lambém preencher 
as fallas que se notam nos seus quadros com pessoal 
adventicio que não lhe pode merecer à precisa confisnça. 

O advogado ilaliano de nome, Giacomo Infante, 
consultado sobre o.assumpto por uma entidade interes- 
sada, respondeu discutindo e regeitando um apoz outro 
lodos os argumentos invocados para attribuir responsabi- 
lidade à administracção ferro-viaria, e, portanto, ao Es- 

tado a que ella pertence e do qual é delegada. O de- 
creto acima citado parece ao jurísconsulto alludido muito 

claro e muito peremplorio, não encontrando meio algum 

de poder ser illudida ou mod ficada a disposição legal, e 

legalisada, de que se trata, não lhe sendo, portanto, pos- 
sivel defender as pretensões dos reclamantes, muito al- 

lendiveis por certo noutras circunstancias, mas não nas 

presentes e em face do decreto em questão. 

.. 

Caminhos de ferro da Sicilia 

Um syndicato constituido em Milão submetten à apre- 
ciação do governo italiano um projecto parva a electrifica- 

ção dos caminhos de ferro da Sicília. 

Segundo esse projecto, à Sociedade Electrica da Sicilia 

Oriental seria à incumbida de fornecer a corrente tripha- 

sica, que se converteria em monophasica a 50.000 volts 

em uma ampla estação transformadora estabelecida na 

Nicosia. 
Estabelecer-se-hiam mais 14 estações transformadoras 

é distribuidoras ao longo das linhas ferreas da provincia, 

nas quaes à lensão seria a 11.000 volts. 

Não conhecemos ainda qual à opinião do governo 

italiano em face do projecto que lhe foi presente, mas é 

de crer que o assumpto não lenha solução emquanto 

outros, que sobrelevam a todos e são geralmente sabidos, 

oceuparem as altenções governamentaes na Italia. 

Quando terminar a guerra, decerto o asstuímpto voltará 

a ser ventilado por parte da sociedade proponente, 

pr 
Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 
Relatorio do Conselho de Administração e Parecer do 

Conselho Fiscal, apresentados á Assembleia Geral dos 

Accionistas, de 30 de Junho de 1916, 

(Continuado do humero 690) 

Demonstrou-se ainda a necessidade de affectar ao serviço de 

manobras machinas de maior potencia, o que infelizmente nos é 

impossivel fazer por falta d'ellus. pe ia 
Não circulou o Sud-Express nem os vagões de eixos intermu- 

daveis. Em compensação o serviço do rapido de Madrid tem avg- 
mentado consideravelmente, especialmente nos mezes de verão. 

O peso medio do comboio tem sido progressivamente melliora- 

do, como indicam os seguintes numeros: 
x 

1018. do, E Sd Une Boo eeá ARBDAS 
GIRA SUA Su NA ar DESA o ANDES 
7 TST NRO OASIS fo] MONSNEARAAANAAE 
7: SIS GERA CITE CORTONA + E 

resultando d'aqui melhor aproveitamento dos comboios e menor 
percurso para transportar a mesma quantidade de trafego, E' uma 
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—“Circumstancia à registar, sobretudo por ser o nosso material da 
tracção o mesmo. ! 

Divisão de Vias e Obras 

Com à maior regularidade, mantendo-se o perfeito estado de 
conservação. da via e fazendo-se importantes trabalhos naã conser- 
vação dos edificios, decorreu durante todo o anno o serviço n'esta 
Divisão. 

A sua despeza foi de 847.15168, superior à realisada em 1914 
na quantia de 59.208811 

; iomparando à despesa com a verba inscripta como previsão 
Orcamental nota se uma economia em relação a esta de 65.844837, 
mas se attendermos à que na despeza classificada está incluída à 
ultima amortisação da variante de Espinho, na importancia de 

.8.044567, póde considerar-se como economia real sobre o orça- 
mento 68.893594. | 

ixaminando os differentes artigos e paragraphos da classifica - 
ão das despezas nota-se, em relação tanto ao orçamerto como à 

despeza realisada em 1915, differenças para mais ou para menos 
justificadas pelas circumstancias 

Assim, nota-se maior despeza em movimentos de terras, justi- 
ficada pelas importantes cheias do Mondego e Vouga durante o 
prolongado inverno de 1914-1915, de que resultaram importantes 
avarias em aterros que foi necessario reforçar ou refazer, princi- 
palmente nos campos de Coinibra, 

Das trincheiras tambem houve importantes desabamentos, sen- 
do o mais notavel na trincheira das Portas do Sol, em Santarem: 

Bastantes economias se fizeram, sendo algumas forçadas pelas 
— circumstancias que não permittiram o fornecimento dos materiaes 
necessarios para a execução dos trabalhos previstos. 

Neste caso está a renovação da via, para que estava inscripta 
no orçamento à verba de 120.000800 que consideramos como o 
minimo a dispender por anno na execução do programa estabe- 
lecido quando este não soffra atraso. 

D'esta verba apenas gastámos 69.6565504, distribuida como se- 
gue: 

Lisboa-P. a Entroncamento. ..111010o INTSH29 

Báamalo CaCONOS See ee e CND A /ANos 5.886878 

Campolide à Gacem........ e Edo anão E SONDAS 
Túnnol do ROCIO. 1 í2%rr ans eo e Toa Ada 12.547848 

Ramal de AlfarelloS sí e. 37789 

EITININIES 6 rotear Ria Eis «+. — 69/65680t 

' 

por falta de carris, tendo-se empregado os que havia em arma- 
Zem. é 

Em travessas destinadas à conservação da via gastou-se mais 
do que o orçamento 20.074347, em grande parte devido ao aug- 
mento do seu custo, bastando para o provar dizer que a travessa 
branca em 191% custou mais $01,3 do que em 1914. e que o custo 
do creosote passou de 22550 para 62500 cada tonetáda,. 

O fornecimento do creosote tem sido dificil e com bastante 
irregularidade foi elle fornecido durante o anno, o que tem tam- 
betm influencia no regular funceionamento e economia da officina 
de preparação das madeiras. 

No seguinte quadro fazermos, como habitualmente, a compuara- 
cão com o unno anterior do ballastro e travessas empregadas e 
dos carris substituídos, notando que as diffe renças nada dizem e 
são plenamente justificadas pelas variaveis necessidades da con- 
servação da via: 

ANA AAA. MTE OA AE OS DNC 

Designação 1914 1915 

Ballastro (metros cubicos) si Ide, E tos bra 
Travessas (unidades)........1.000o Tere) 198:318 140.522 

; Carris de 40 e 45 kilos por 
Carris substituídos metro... ......+ ERA 379 137 

Carris de 30 kilos por metro 1198 1.432 
te =, D'O) 2 isa) NE 

Fizeram-se na officina de Ovar trabalhos na importancia de 
101,833598, apesar de nada se ter gasto na renovação dos tabolei- 
ros metállicos por falta de ferros, que não foi possivel obter ape- 
sar das maiores diligencias que para isso fizemos. Este trabalho 
consideramol-o urgente e necessario e este atraso justifica a neces- 
sidade de se pedirem maiores creditos logo que às circumstuncias 
dos mercados se normalisem e seja possivel obter 08 materiaes 
necessarios. 

Nas obras d'trte fizeram-se: bastantes trabalhos de pequenas 
reparações em pontes, pontões, revestimentos e outros de maior 
importancia, éomo foi o do tunnel do Sabugal. 

Em estações renovaram-se algumas, e muitas e importantes re- 
parações e*mellioramentos se fizeram n'outras, construindo-se 26 
casas novas para habitação de guardas e algumas reparações e 
ampliações d'outras. : 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Divisão de Material e Tracção. 

A despeza liquida comparada com ade 1944, é: 
Despeza liquida de 1814-...110222> 1.345. 110821 (a) 
Despeza liquida de 1915,.......0:2o 1.926,119F99 

Differença para mais. 1.1.1.0. - | 581.009878 

Comparada com o orçamento, temos: 

Orçamento de 19135........ ars 1.442 033400 
DESpERH é Om Naa au Bina bia da 1.926.119,599 

Differença à mais na despeza.. 484. 086399 

Estas. differencas. são justificadas com o augmento dos preços 
dos materiaes consumidos em 1915, 

No seguinte quadro indicamos alguns dados estatísticos mais 
interessantes. para mostrar à marcha da progressiva melhoriá no 
servico: 

” ACT PRA o. : a es 
ó Si] o S58/ SS) e se S ES 

3 Ee ES SS] 8= es Sts EE í Sos 
E |rFSS | 38ES=| 38X 22/2352 | SST = 2 - see 
| nano 122/60 S| 5º /ESBl/l2 0X hz x SSE 

RAT ES/2/ 22] PE Pei 2 SS ee É 2 
LIA Coro la ia Roe o E E 
. 

Kilo. Gram T. Te Km. 

1919... 14/04] 85,31 7.501] 10/72/188,826] 5480/711.268.701,800] 6.736.741 800,1167 
L013-.2] f4ig5al 85,0 17.700] 40,86/192,648] 56 96,81 .813.587,979] 6.818:508/800,1119 
Id. T4,DOA| BIO 1 7708] 11,36/203,984] 5856.61.25 1.513,989]/6.066.9830/806,1091 
1915 2] 15,911] 82,3 | 7.520] 136091921,647] 9548 2911.286,280,308] 5.808.315 600,1497 

nad N LAO = 

(Continua) 

(tt) Esta importancia difere da do relatorio de 1914 (1.3685.797825) porque 

n'esta incluimos 20,687504 de despeza classificuda a trabalhos extraordinários 

em material ciféúnlanto, para ser comparavel com a de 1913, visto n'esto exet- 

ticio se terem elussificado trabalhos identicos áquelles na grande conservação, 

nao Eã 

ARREMATAÇÕES 
Caminhos de Ferro do Estado 

DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

Linha do Sado 

No dia 10 do corrente mez, pelas 14 horas, perante a Direcção 
dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, se ha-de proceder á arre- 
matação das empreitadas abaixo designadas, comprehendidas nos 
lanços de Alcacer a Garvão, da linha do Sado: 

= E REESTT THAT: 2. 

Woo Designação façê do | ooo, 

V  lConstrucção completa da esta- 
ção de Entroncamento da li- 
nha do Sado, com a do Sul, 
comprehendendo: edificio de 
passageiros, plataforma, caer 
coberto e descoberto e ne- 
Ota eco NAS Cólhao 1 enuaa: [10,205876] 255814 

6 Duas casas de guarda e uma de 
(Conclusão) | guarda e partido. .....1..010+> 1611870 40829 

mA —— => AC 

Os depositos provisorios podem ser effectuados em qualquer 

das Thesourarias dos Caminhos de Ferro do Estado, até às 13 ho- 
ras do dia 9 do referido mez. 

Os programas de concurso e cadernos de encargos, estão pa- 

tentes na Secretaria do Serviço de Construcção e Estudos, rua de 

S. Mamede, 63, ao Caldas, Lisboa; na séde da 2.º Secção de Cons- 

trucção da Linha do Sado, em Louzal; e na Direcção do Minho e 

Douro, Porto, onde podem ser examinados todos os dias uteis, das 
10 às 16 horas. 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 
Fornecimento de papel, sobrescriptos 

e copiadores 

Nó dia 23 do corrente, pelas 13 horas, na estação central de 
Lisboa (Recio), perante a Commissão Executiva d'esta Companhia, 
serão abertas as propostas recebidas para o fornecimento de 
papel, sobrescriptos e copiadores. 

As condições estão patentes, em Lisboa, na repartição central 
do Serviço dos Armazens. Gerães sido da estação de Santa 
Apolonia) todos os dias uteis das 10 horas ás 16. 

O deposito, para ser admittido a licitar, deve ser feito até ás 12 
lioras precisas do dia do concurso, servindo de regulador o relo- 
gio externo da estação do Rocio. : : 
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AGENDA DO VIRIANTE 
Gran Hotel Viscaya.— Todo o com n Grande Hotel do Toural.,> Ad. Seghers.-lispresentánte de gran- 

BILBAO forto. Cozintia RIINRAENTA NSRUNRA na ilha GUIMARAES 1, Cúmpo do Towral, 18. — KÉste lto PARIS des Pr ori da Balgica: Allemarniia, eto, 
Cliacharra- Méndi.—Proprietario, Felix Nufiez & 0.º | tel é sen duvida um dos melhores da provincia, de | Roe Serlbe, 7. 

inexcodivois commodidades e asseio: tratanonto rê- : -- - = 

: E enimmendavel— Proprietário, Domiugos José Pires. PORTO Grande Hotel do Porto.—Le meil 
B k Grande Hotel : : fardos E de la ville. HAS FOBROISA: UIDIUDE 

H - é « — Commis | Téléphone. Boite aux lettres—Sallos de lecture et de 
R A À BOM JES U S Grande Hotei LISBOA vid Agric tas SEO) Que ad te, Vidê réceptian. Bains., Journaux. À 

do Elevador Grande Hotel da Boa Vista. annteio um Írento da capa HRua do Commercio = = E LAE ; 
— Servico de priméira ordem. Banhos completos. Ser- | 59 5.6 ; : nei, PORTO João PÍnto & Irmão. Despachantes, 

” ”“ 
viço espacial para diabéticos, Bonus quartos. Luz olec- dia —lina Mousinho da Silveira, 134. 
l1ea. Asselo é ordem. Preços modicos. Canha & Forminal. — Artigos. de ó — ço 

LISBOA Canha & Cermigal AT SEVILHA Gran Fonda de Madrid. — fo: 
AR vipal estabelceimento de Sevilha — iv: 

má | , vs ; tem minação electrica—buxuoso patoo— Saia de jantar para 
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