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Um processo curioso 

Demonstrei no ártigo anterior que o unico responsavel 
pelo accidente na linha do Vouga, que referi, era o co- 
cheiro, o qual não tomara a minima precaução para o 
evitar, como lhe cumpria. 

Demonstrei mais que a Companhia se não rebellou 
contra as determinações, do Governo e estava aguardando 
resolução definiliva d'este, o que logicamente à levava à 
adiar a execução de prescripções, cuja revisão pedia mais 
uma vez em circumstancias que Justificavam esse pedido. 

Como era então eu chamado à responder criminal- 
nrente por um accidente occorrido um anno antes da mi- 
nha gerencia na exploração? À 

Se à tésta d'ella eu estivesse entao, não dependia de 
mim crear logares de guardas das passagens, cuja dispen- 
sabilidade à Companhia ponderara 4o Governo. Responsa- 
vel, só seria, cumulativamente com o cocheiro, se tivesse 
recebido ordem da Companhia para fazer guardar a pas- 
Sagem, e a não tivesse cumprido. 

É como à collectividade. Administração não podia ser 
pedida responsabilidade criminal, que é essencialmente 
pessoal, só a responsabilidade civil seria exigivel, se real- 
Inente existisse, o que contesto. 

D'onde nasceu, pois, o processo? Da pergunta [eila 
pelo digno Delegado à Direcção Fiscal, sem mais explica- 
ções, nem se dizer para que fim, ácerca da pessou que 

representava à Companhia, pergunta à quai foi natural- 
mente respondido que era emo representante, pois com 
aquella Direcção versava os assumplos de: serviço. 

O Ministerio Publico tinha outro caminho mais seguro 
a Irilhar. Examinava o contracto definitivo para à construc- 
ção e exploração da linha do Valle do Vouga, publicado 
no Diario do Governo de 7 de fevereiro de 1907, em cujo 
artigo 56.º veria que a Companhia se obrigou ao cumpri- 
mento do disposto nos n.º 4 e 5 do arl.º 49.º e no art.º 
56.º do Codigo Commercial, em harmonia com o disposto 
na portaria de 17 de março de 1906, publicada no Diario 
do Governo de 20 do mesmo mez, que impunha o cum- 

primento das disposições do art.º 111.º do Codigo. 
Veria mais que.a sua situação jurídica era a de uma 

sociedade constituída em paiz estrangeiro, que vinha ter 
no paiz representação social e que, segundo o art.º 111.º, 
tinha que registar no Tribunal do Commercio de Lisboa a 
procuração do seu mandatario, formalidade da qual ficou 
dependente a validade do contracto de concessão e que à 
Companhia cumpriu em 5 ue fevereiro de 1907. 

Veria ainda que segundo o *$ unico do art.º 111.º do 

mesmo Codigo era esse represeutante o unico que. podia 
ser chamado á responsabilidade em nome da Compa- 

nhia. 
Em vez pois'de uma pergunta vaga, que levou a Fis- 

calização do Governo a confundir representação têchnica 
com representação jurídica, se o Ministerio Publico, depois 
de ler estudado a situação legal da Companhia, houvesse 
perguntado quem era O seu representante nos termos do 

art.º 111.º do Codigo Commercial, outra resposta houvera 
recebido e evitaria o erro de officio de confundir um en- 
genheiro consultor, interinamente encarregado de presidir 
aos serviços de exploração desde 4 de agosto de 1914, 
com o representante legal da Companhia. 

E tanto era o empenho do illustre magistrado em alli- 

viár o cocheiro das responsabilidades que lhe iucumbiam, 
para às descarregar sobre mim, que nos interrogatorios 
das testemunhas fez exforços sobrehumanos para lhes 
arrancar a declaração de que na qualidade de consultor 
eu. fazia forçosamente parle da Administração, da Direc- 
ção, ou da Gerência da Companhia, subdivisões peregri- 
nas, cujo fundamento jurídico ignoro, 

E não tendo podido encontrar auxiliar para me enfiar 
qualquer d'essas caárapuças, que me não serviam, encar- 
niçou-se contra mim na sua minuta de appellação da sen- 
lença. 

Na promoção limitara-se a allegar O seguinte: 

«Mostram mais os autos que 1'essa passagem de nivel não ha- 
via ao tempo, guarda, nem barreiras, para evita que à linlia fosse 
atravessada na occasião da passagem dos comboios; em contrario 
do que determina 6 art.º 2.º do Decreto de 11 de Abril de 1868 e 
do que foi estipulado no contracto de concessão da linha, de à de 
Fevereiro de 1907, clausula 14. 

«Por isto se vê que todá à responsabilidade do desastre e das 
suas uraves consequencias é da Companhia concessionaria da 
linha do Valle do Vouga, denominada Compagnie Française pour la 
Construction. et VEXCploitation de Chemins de fer à UElranger e da 
qual é representante em Portugal — na qualidade de engenheiro 
consultor — o engenheiro José Fernando de Sousa, residente em 
Lisboa, na Rua dos Ferreiros, à Estrella, n.º 73, 1º — que actual- 
mente dirige a exploração da linha». 

Vem a sentença estabelecer 0 seguinte: 

.
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Considerando que o réoé, na qualidade invocada e nos ter-= 
mos do officio de lis. 123 e do art.º 37.º do Decreto de 31 de de- 
zembro de 1864, pessoa legitima para representar, como está re- 
presentando, a Companhia, e que, se alguma duvida houvesse, o 
réo nas suas respostas é com toda a isenção e com toda à cor- 
recção, 4acceita e reconhece essa legitimidade; Nestes termos e 
tendo em vista o disposto nos artigos 368,º e 369.º do Codigo Pe- 
nal e no Regulamento de 11 de abril de 1868, julgo a aceusação 
procedente e provada e, dada a situação especial do réo respon- 
der por actos de uma Companhia e não por actos pessoaes; e sem 
necessidade de considerar, attender e consignar o bom comporta- 
mento anterior do réo e à sua alta distinção pessoal e profissional, 
condemno-o, na expressa qualidade de representante da Companhia 
do Caminho de ferro do Valle do Vouga, na reparação ou indem- 
Nização à dar ás pessoas offendidas corporalmente é prejudicadas 
e já mencionadas, e nas custas e sellos d'este processo». 

Ha aqui um equivoco. Declarei no meu interrogatorio 
que era apenas engenheiro consultor da Companhia, en- 
carregado desde agosto de 1914 de substituir 6 seu chefe 
d'exploração e que só nessa qualidade representava a 
Companhia. Não podia pois ser-me attribuida uma funcção, 
que só pertence a quem tenha o seu mandato devidamente 
regislado nos termos do Codigo Commercial. 

Claudica portanto n'este ponto a “sentença. 
Tambem não é admissivel a isenção de responsabíli- 

dade implicitamente attribuida ao cocheiro, a cuja crimi- 
i0sa negligencia se não faz a minima aliusão, nem colhe, 
à meu ver, a argumentação que pretende negar à Com- 
panhia o direito de representação ao Governo e a sua le- 
gilima suspensão de resoluções, quando, após 0 periodo 
critico que atravessou, poude proseguir a construção e 
veiu pedir ao Governo a resolução de questões, que ella 
considerava susceptiveis de revisão. 

À despeito d'esses senões, foi a sentença gentilissima 
na forma por que se referiu à minha pessoa, distincção 
que não posso esquecer e que sobejamente compensou à 
dureza espartana do banco dos réos, que seria escanda- 
loso, em pleno regimen democratico, substituir por uma 
cadeira. 

Estava condemnada a Companhia, mas o Ministerio 
Publico linha de desaffirontar a sociedade, pedindo para 
mim, nefando criminoso, a cadeia, já que pena maior não 
previa o Codigo. 

Depois de dar mais uma ensaboadella à innocencia do 
cocheiro, affirmando erradamente as más condições de 
visibilidade da passagem, quando devia salientar o abso- 
luto desprezo do mesmo pelos deveres profissionaes de 
attenção e cuidado, cae a fundo sobre a Companhia para 
demonstrar a sua rebeldia ás determinações doe Governo. 
Para quê, se ella já estava, bem ou mal, condemnada? 

E tal é a furia de à accusar, que da penna de um ma- 
gistrado sae, em documento official, o seguinte periodo: 

Já ouvimos chamar à esta Compagnie Française pour lu Con- 
sirvuction et Feoploitation de chemins de fer à Vélrúnger relativa- 
mente ão pouco respeito pelas leis e costumes do nosso paiz, 
a quarta invasão franceza, e se. para bem justificar a si- 
gnilicação de taes palavras, fossem precisas provas conceludentos, 
bastavam as que resultam do que vimos expondo». 

O digno representante do Ministerio Publico está já 
decerto arrependido da... distracção, de que foi viclima, 
transladando para o seu articulado uma chocarrice ignara 
com pretenções oflensivas. E póde jactar-se de ter imita- 
dor no Administrador do Joncelho da localidade, que 
pouco depois tambem n'um documento official repetia essa 
injuria feita a Companhia. : 

O Sr. Delegado de Oliveira de Azemeis é pessoa illus- 
trada e por isso, re relllectir, facilmente comprehenderá o 
alcance do que lhe vou ponderar. 

Houve, é certo, uma invasão francesa. Ao cabo de 
quasi vinte annos de lentalivas baldadas para levar a 
effeito a construcção da linha do Vouga, veiu à Compagnie 
Française realizar essa aspiração regional, immobilizando 
no nosso paiz alguns milhares de contos, que foram levan- 
tados, na quasi totalidade, no mercado Írancez. 

Construiu a linha com solidez e perfeição, dotando-a 
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de uma via robusta. Deu aos nossos lechnicos exemplo 
para seguir na rasgada substituição das obras de arle me- 
lallicas por pontes e viaductos de alvenaria de typos novos 
entre nós. ; 

Realizou typos de installações economicas, sem as quaes 
impossivel é desenvolver a rede secundaria, de que tanto 
Carecemos. 

Explora a linha em condições de segurança, que a ex- 
periencia mostra não serem inferiores ás das outras linhas 
do paiz. Tem a menor garantia de juro, que o Estado con- 
cedeu até hoje, e essa mesmo consideravelmente depre- 
ciada ao presente para occorrer aos encargos, em oiro, do 
capital immobilizado. 

Da região que veiu dotar com um caminho de ferro 
tão almejado, não recebeu subsídios, nem cedencias de 
terreno, nem auxílios de especie alguma. 

Pois em documentos olfficiaes chama-se-lhe desdenho- 
samente a quarta invasão franceza, como que para mos- 
rar ao capital estrangeiro que entre Cafres ou Bolocudos 
teria melhor applicação e encontraria mais justiça nas 
apreciações. 

Encerremos porém este episodio da quarta invasdo, 
para seguirmos a argumentação do digno Delegado, que 
á maneira de ave de rapina, que estreita os circulos do seu 
vôo para cahir sobre a presa, vae enredando à Companhia 
nos. liames da responsabilidade criminal, verdadeira here- 
sia juridica, para pedir afinal a minha cabeça, pois o cul- 
pado de tudo fui eu. 

Como engenheiro consultor, fui com certeza quem 
deve ler aconselhado a Companhia a não guardar a passa- 
gem. Portanto a mim se deve o accidente, e por isso 
morra por ello. Cilo, para que não julguem que estou 
brincando. : 

«No vaso presente, como já vimos, a Companhia vó foi negligente 
no eumprimento das obrigações à que se tinha sojeitado no con- 
tracto com o Governo, e, alem disso, deixou de observar o dis- 
posto no Regulamento de 11 de abril de 1868, especialmente o 
artigo 2º 

Logo, em virtude do exposto nos mencionados artigos do Co- 
digo Penal, applicaveis por virtude do que delermina o regula- 
mento de/31 de dezembro de 1864, artigo 20,º, nº 1.º, a responsa - 
bilidade criminal pertence às pessoas ou entidades que por negli- 
gencia e inexecução de regulamentos foram causa involuntaria do 
accidente e suas consequencias. : 

E, portanto, como a negligencia e à inexecução do regulamen- 
to de 11 de abril de 1868 eram da entidade — Companhia Conces- 
sionaria — à esta compete a plena responsabilidade criminal mar- 
cada e definida sem Nó à despeito de todos os subterfu- 
gios, nas citadas exposições legaes e na clausula 14.º do contracto 
de concessão, Às consequencias do accidente tiveram a gravidade 
que o processo assienala e a sentença appellada poz em relevo 
(ls. 215), sendo taes consequencias que determinam à applicabi- 
lidade dos citados artigos do Codigo Penal. 

sendo a Companhia à unica responsavel pelo desastre, quem 
deveria ser chamado a responder criminalmente? 

Responde o artigo 37,º do Regulamento de 31 de dezembro de 
1864, determinando que us empresas quando forem demanditdas 
serão citadas, ou na pessoa de algum dos seus gerentes, directo- 
res ou administradores ou na pessoa do chele da respectiva esta- 
ção, é escolha do anctor. : ; 

Escolhemos o réo, por que, so tempo da citação, era elle 6 di- 
rector da Companhia ou o seu representante no paiz, na sua qua- 
lidade de engenheiro consultor, conforme à indicação constante 
do officio da Direcção Fiscal, junto à Ns, 123, com a qual concor- 
damos, 

E foi bem, porque, na verdade, sendo o réo, antes de agosto 
de 1914, sómente engenheiro consultor da Companhia, especial- 
mente encarregado, como declarou, de ser o intermediario entre 
a Companhia e o Governo, à elle pertence, de facto, à responsa- 
bilidade pelo desleixo da Companhia, ou mesmo proposito, a res- 
peito da vedação ou guarda das passagens de nivel, 

Elle foi, até, o avetor das representações apresentadas ao Go- 
verno pela Companhia, com o fim de à eximir da vedação d'essas 
passagens e da obrigação de fazer ontras obras. 

A ultima d'estas representações teve logar em 12 de março de 
113, em officio assignado pelo proprio rêo, como se vê do docu- 
mento junto a fls, 193 e seguintes. ; 

Consultor da Companhia, encarregado de orientar superior- 
mente e de tratar com o Governo as questões que se suscitassem, 
aconselhou à que não se vedassem e guardassem as passagens de 
nivel, e ainda, em março de 1913 defendia, com 0 seu nome, a
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omissão que durava desde. 30 de Dezembro de 1909 e pretendia 
com a sua competencia conseguir que não fosse observada a com- 
petente clausula do contracto, afligura-se-nos que lhe cabe bem a 
responsabilidade moral e profissional do acoidente que, de direito, 
foi chamado à responsabilidade criminal. 

Se acreditassemos que o povo tem. sempre razão nos seus pen- 
samentos tradicionaes, Naviamos de ser levados à crer que Deus 
escreve, muitas vezes, direito por linhas tortas... 

o dizeres originaes do povo teriam, mais esta vez, razão de 
ser! 

O réo, portanto, acceitando, como acceilou, a responsabilidade 
pela Companhia, cumpriu rigorosamente o seu dever. Merece 
e isto seja reconhecido, embora sem elogios, que são desca- 
idos. 

Mas se é certo que acceeitou de facto, tal responsabilidade, tam- 
bem não é menos certo que pretenden eximir-se a ella, de direito, 
como se vêdo allegado na acta, a fls. 2293, mas nada conseguiu, 
nem conseguirá perante à evidencia dos faclos e da disposição do 
citado artigo 37.º do Regulamento de 31 de dezembro de 186%». 

E depois de cerrada argumentação relativa à condem- 
nação proferida contra a Companhia, conclue pedindo 
nais uma vez à cadeia para o consultor, que desempe- 
nhou no caso o papel de serpente bibliéêa, induzindo à 
iompanhia à desobediencia,. 

«D'este modo não podia à sentença condemnar à Companhia 
ré, como fez, nà reparação ou indemnização «a dar às pessoas 
olfendidas. ..» 

As circumstancias obrigam a des de parte a alternativa da re- 
paração prescriplit no artigo 369.º do Codivo Penal, para só per- 
mittirem que à condemnação seja em prisão de 3 dias à 6 meges 
(em. art.º 369). 

Isto nos parece ser o que resulta dos preceitos legaes applica- 
veis, que regem o conceito da reparação constante do facto crimi- 
noso, em geral, e, em especial, do facto previsto n'aquelle artigo. 

Estamos em erro ? : 
O venerando tribunal o dirá, na sua alta sabedoria, mas estu- 

mos convencidos de que lia-de dar-nos razão». 

Com a prolixa minuta do Ministerio Pubiico contrasta 
na concisão e na procedência dos argumentos a da defésa, 
elaborada pelo distinto causidico Dr. Bento (Guimarães, 
que vou reproduzir. 

«Minuta por parte do véo appellante. Wegitimidade do r6óo. 
O Ministerio Publico, baseado naturalmente na informação que 

lhe deu o Engenheiro Director da Exploração de Caminhos de 
ferro no seu officio junto a fis. 123, lançou a sua promoção a ls. 
1209 v., e sobre esta se fundou o despacho de fls, 131, mandando 
citar o reu José Fernando de Souza para responder em audiencia 
eorreccional na qualidade de engenheiro consultor da Companhia 
e como tal, seu representánite, à fim de lhe serem applicadas às, 
penas do art.º 369.º com referencia ao art.º 368.º ao Codigo Penal. 

No officio citado diz-se salvo, melhor juizo e para os effeitos 
do art.º 37.º do Regulamento de 31 de dezembro de 1864, é o en- 
genheiro José Fernando de Sousa quem representa à Companhia. 

Ora melhor juizo fornece ao venerando tribunal à simples lei- 
tura da portaria de 17 de marco de 1906 publicada no Diario do 
Governo N.º 62 de 20 do mesmo mez e anno, onde se impõe à Com- 
panhia a obrigação. de cumprir o preceituado no art.º 111.º do 
Codigo Commercial e respectiva legislação. 

Este art.º preceitua que às sociedades legalmente constituídas 
em paiz estrangeiro (é o caso), que estabelecerem no reino suc- 
cursal ou qualquer especie de representação social ficam sujeitas 
às disposições d'este Codigo, quanto ao registo e publicação dos 
aclos sociaes e mandatos dos respectivos representantes, nós mes- 
nos termos que as correspodentes sociedades nacionaes. 

$ unico, Os representantes das sociedades à que se refere este 
arl.º contrahem para com terceiros as mesmas responsabilidades 
que os administradores das sociedades nacionies. 

, O art.º 49º do mesmo codigo preceitua: «Ficam sujeitos ào “vce 
KIStO, commercial... 4.º as procurações escriplas concedidas à 
quaesquer mandatarios commerciaes e as respeclivaes modilica- 
Çoes, renuncias e revogações... 3º Os instrumentos de eonstitui- 
Ção e provogação de sociedade, mudança de firma, objecto, séde 
ou domicilio social, modificação dos estatutos, reforma, reducção 
ou reintegração de capital, e em geral toda e qualquer alteração 
no pacto commercial.» 

4 condição 36.º do contracto centre à Companhia e o Governo, 
parte final, estabelece-se que à empresa elege domicilio em Lisboa 
e renuneia ao privilegio do fôro sem prejuizo do disposto no n.º 1.º 
da condição 45.º e na condição 33º, 

E finalmente na ultima parte do contracto, 0 representante da 
Companhia, então André de Proença Vieira, obrigou-se u dar in- 
leiro cumprimento às disposições supra-ciladas e a apresentar 
dentro do prast de 70' dias no Ministerio das Obras Publicas do- 
cumento comprovativo de haver feito o registo sob pena de ficar 
sem efeito o contracto. 
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O documento agora junto tira todas às duvidas e põe no seu 
logar o bom juizo resalvado ! 

Por esse documento se vê que à epoclia do desastre o repre- 
sentante da companhia era o mesmo que é actualmente — ou seja 
François Mercier, que até hoje se acha absolutamente, extranho ao 
processo |! 

N'elle apenas se vê dura e injustamente Aquando o simples 
engenheiro consultor, que por nenhum titulo podia ser envolvido 
em taes trabalhos e muito menos em responsabilidades que nem 
por tabella podem attingir a Companhia. J 

Esta illegitimidade, que resalta tambem da propria apreciação 
das clausulas do contracto, que tem data muito posterior à dos 
regulamentos invocados. evidencia-se ainda em face d'estes pro- 
prios regulamentos. 

Assim: no artº 37º do Regul. de 31 de dezembro preceitua- 
so «as empresas quando forem demandadas serão citadas ou na 
pessoa de algum dos seus gerentes, directores ou administradores, 
ou na pessoa do chefe da respectiva estação, á escolha do auctor. 

Ora nentiuma d'estas qualidades impende sobre o réêo José Fer- 
nando de Souza que ollicialmente não apparece em parte alguma 
senão como engenheiro consultor da Companhia, e assim illegal e 
illegitimamente (foi chamado a juizo e illegal e injustamente?foi con- 
demnado na qualidade de representante da mesma Companhia. 

Demais: dado que fosse que a Companhia estava legalmente 
representada, o que em absoluto se repele, aceresce que nenhuma 
PESROR SAD aNcO civil ou criminal lhe cabe pelos factos occor- 
ridos. 

O Ministerio Publico funda à sua queixa no art.º 2.º do regula- 
mento de 11 de Abril de 1868 e. na clausula 14.º do contracto. 

Mas nem um nem outro d'estes fundamentos procede. 
Não o do art.º 2.º do regulamento, porque segundo este o G0- 

verno só delerminará o numero de guardas depois de ouvidas. as 
empresas e à data do desastre (8 de Agosto de 1913) ainda estava 
pendente do Governo a reclamação da empresa sobre este e outros 
assumptos, como, consta da certidão junta a fls. e tal reclamação 
de 14 de março só foi definitivamente resolvida em 18 de agosto 
SEO do desastre, e fielmente cumprida a resolução no prazo 
ixado. 

Não o da claúsula 14%, porque fazendo essa clausula objecto 
do contracto, a sua não observancia não importa violação do xe- 
gulamento e só esta auctoriza a responsabilidade civil, como ex- 
pressamente preceitua o art.º 20.º $ 2.º do regulamento de 31 de 
dezembro de 1864." 

Assim, pois, nem um nem outro dos fundamentos invocados 
pelo Ministerio Publico e adoptados pela sentença appellada pro- 
cede, e nor isso deve a mesma ser annullada, bem como todo o 
processo por illegitimidade do réo, ou ser julgada improcedente e 
nto provada a eccusação, sendo o reu absolvido sem custas. 

Isto pelo que respeita á parte juridica. Moralmente o caso tor- 
násse ainda mais absurdo e antipathico. 

Pois o Governo auctoriza à abertura da linha á exploração sem 
exigir barreiras, guardas ou cancellas, seguindo assim o exemplo 
de nações mais adeantadas e facilitando o desenvolvimento da 
viação commuin dos grandes elementos da riqueza publica. Con- 
sente durante annos essa exploração. — f 

Vê atravessar o periodo revolucionario do paiz, arrastando-se 
uma vida de dificuldades . h ; 

Demora à sua resposta ás observações feitas pela Companhia 
sobre as exigencias formuladas pela commissão technica de in- 
specção, observações fundamentadas em abalisadas opiniões de 
subios estrangeiros e exemplos de paizes adeantados, cheias de 
respeito e obediencia ao poder governativo, e só porque um de- 
sastre exclusivamente devido à imprudencia de um cocheiro, para 
O qual só falta pedír uma condecoração honrosa, vein ferir uma 
nota alarmante, hdºde reputar-se em mora à Companhia; que tinha 
pendente do mesmo Governo à sua reclamação, à que lhe dava 
direito o proprio art.º 2.º do regulamento ! 

Errada interpretação legal foi à das justiças d'esta Comarca e 
por isso aguarda a appellante à sua revogação como acto de intei- 
ra justiça. Junta-se o n.º 62 do Diario do Governo de 1906 e uma 
certidão do registo do Tribunal do Commercio de Lisboa». 

istá a questão affecta ao Tribunal da Relação do Porto. 
Aguardando à sua solução, encontram-se individualidades 
dispostas a exigir à Companhia, que, na sua qualidade de 
quarta invasão franceza deve ter enthesourado montes 
d'oiro, quaniiosa indemnização, que, se espalha já, será 
depois cedida para um hospital, creando-se assim atmos- 
phera de sympalhia ao desprendimento das viclimas da 
Invasão. : 

Confiamos no alto criterio e na justiça do venerando 
Tribunal, que não consentirá decerto que um accidente, 
oceorrido por desleixo indesculpavel de um serviçal, se 
lorue, para as victimas do cocheiro, instrumento de extor- 

são feita a uma Companhia, que do relevante serviço 
prestado ao paiz não tem por emquanto tirado proveito 
algum.
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Está em litigio o eriterio modernamente seguido para 
desenvolver a rede secundaria de caminhos de ferro e que 

. na linha do Vouga foi judiciosamente applicado em bene- 
ficio do paíz. 

Por isso julguei dever procurar no processo pendente, 
lição que a muitos poderá elucidar. 

1. Fernando de Souza. 

Est 

A industria de creosotagem de madeiras 
na America e os effeitos da guerra = 

Uma das industrias americanas que mais directamente 
soffreu a influencia das condições creadas pela actual 
guerra. europeia, foi a industria de creosotagem de madei- 
ras, que se acha profundamente perturbada pela falta do 
creosole que era em grande parte importado da Europa. 

Esta industria é, como sabe, das que teem intimas 
relações com os caminhos de ferro, que são os seus prin- 
cipaes consumidores. Em 1913, nos Estados-Unidos mais 
de 80º, da madeira preparada por processos chimicos 
de conservação consistia em travessas para vias ferreas, 
e mais de metade dos restantes 20 º, foram applicados 
egualmente em construcções para o serviço dos caminhos 
de ferro. São tambem os caminhos de ferro que possuem 
as principaes officinas de madeiras preparadas, e que 
constituem em regra os principaes, e muitas vezes os 
unicos, freguezes das outras officinas. 

Comprehende-se, portanto, à enorme importancia que 
se alttribue à actual crise na preparação das madeiras, é 
como se tratou urgentemente de inquerir do estado d'essa 
industria, e das providencias que se poderiam adoptar 
para remediar a falta do principal elemento preservativo 
nella empregada. 

SS 

Desde 1885, em que se inaugurou a exploração com- 
mercial em grande escaia da industria da conservação das 
madeiras, foi sob a forma de travessas para caminhos de 
ferro que a producção adquiriu maior desenvolvimento. 

De 120.000 travessas produzidas no referido auno, a 
laboração sempre crescente attingiu em 1900 uma somma 
de perto de 3 milhões de travessas. Depois d'esta data o 
desenvolvimento cada vez maior d'esta industria deu, em 
1914, uma produceção superior a 40 milhões de travessas, 
ou seja proximamente 30 º(, do total empregado nos ca- 
minhos de ferro. Assim, o numero lolal de travessas, e a 
percentagem das preparadas augmentaram rapidamente à 
medida que os bons resultados obtidos foram sendo co- 
nhecidos, e que, por outro lado, o custo da madeira não 
preparada tambem se elevou. À crescente escassez de 
madeiras rijas é a possibilidade de utilizar as chamadas 
madeiras inferiores, dando-lhes maior duração, muito vie- 
ram concorrer para lal augmento. 

No princípio, a materia preservadora quasi exclusiva- 
mente empregada era o chloreto de zinco. Calcula-se que 
de cerca de 15 milhões de travessas preparadas em 1900, 
o chloreto de zinco só não foi empregado n'umas 500.000. 

Em 1905, era de 90º, a percentagem das travessas 
preparadas com aquelle preservativo. Foi depois d'esta 
data que o emprego do creosote adquiriu o seu desen- 
volvimento cada vez mais consideravel é que fez com 
que occeupe hoje o primeiro logar entre os processos 
adoptados para a conservação das madeiras. 

Póde dizer-se que todas às oflicinas de preparação de 
inadeiras construidas de ha 5 annos para cá, são desti- 
nadas a empregar exclusivamente o processo di ereosota- 
sem. Começando em 3º/, do total das travessas prepa- 
radas nos periodos anteriores à 1900, a creosolagem 
abrangeu, em 1913. quasi 7º, d'aquelle total. D'aqui 
resultou naturalmente uma crescente procura do creosote 
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cujo consumo que era de 35 milhões de litros em 1903, 
chegou a perto de 500 milhões de litros em 1913. 

O creosote como producto secundario da distillação 
do alcatrão da hulha, não justifica, por si só, uma explo- 
ração commercial destinada a obtê-lo. O preço normal 
d'esse producto não garante sufliciente remuneração para 
uma installação que exclusivamente se destinasse á sua 
fabricação, e é necessario conjugar essa fabricação com a 
obtenção dos outros productos primarios da distillação do 
alcatrão. Assim, nos Estados-Únidos, onde não falta o mi- 
neral primilivo para à obtenção do creosote, a distillação 
do alcatrão é regulada essencialmente pela procura dos 
productos primarios d'essa distillação, para os quaés ha 
sahida cominereial quer para o interior, quer para expor- 
tação. Esta condição essencial retarda o desenvolvimento 
da producção do creosole, emquanto não houver um cor- 
relativo desenvolvimento nas industrias que empregam 
os productos primarios da distillação do alcatrão da hulha. 

Nos periodos em que a creosolagem linha pequeno 
emprego para a couservação das madeiras, os Estados-Únidos 
tinham na sua industria recursos para satisfazer mais de 
minetade da quantidade de creosote exigida. Porém, o ra- 
pido desenvolvimento adquirido por aquelle processo, fez 
com que em 1910 a producção interna só podesse fazer 
face à 30 º/, das exigencias da industria de creolagem. E' 
facto que a producção do creosole começou tambem à 
Imanilestar um crescente progresso, quer pelo desenvol- 
vimento das installações já existentes, quer pela creação 
de novas inslallações, mas, mesmo assim, em 1913 im- 
portou-se 62 “, do creosole empregado, e esta importa- 
ção lende a augmentar. : 

A importação do creosole faz-se quasi exclusivamente 
da Inglaterra, Belgica e Allemanha, n'um total que em 
1913 se elevou a perlo de 300 milhões de litros, dos 
quaes metade provinham da Inglaterra. 

Dos numeros que temos citado vê-se, pois, que quando 
rebentou a actual guerra, os Estados-UÚnidos linham um 
consumo annual de cerca de 500 milhões de litros de creo- 
solte, dos quaes mais de metade eram importados do estran- 
geiro. As oflficinas das costas do Atlantico e do Pacífico pode 
dizer-se que dependiam exclusivamente do creosote impor: 
lado, e só as do interior e algumas da costa norte do 
Aliantico é que encontravam uma parte mais ou menos 
consideravel dos seus fornecimentos na producção interna 
de cereosole. 

No começo das hostilidades, 08 paizes belligerantes 
poseram embargos à exportação do creosote. À Inglaterra 
depois levantou esse embargo, e iso dava logar a que se 
podesse obler uma importante parte da importação estran- 
geira necessaria; mas, por outro lado, pelas exigencias do 
almirantado britaunico, um grande numero dos transportes 
especialmente preparados para à carga do creosote foram 
utilizados para serviços de guerra, e à falta contínua à 
fazer-se sentir da mesma maneira. Quanto ao cereosote que 
anteriormente era importado da Belgica e da Allemanha, 
é obvio que hoje de modo algum se póde obter. lim re- 
sultado d'este estado de coisas verifica-se qua a importa- 
ção do creosole, nos seis mezes que findaram em 31 de 
janeiro do corrvente'anno, diminviram de mais de 40 mi- 
lhões de litros em comparação com o mesmo periodo do 
anno anterior, 

se 

Os effeitos da situação assim creada lem-se feito sentir 
por varias maneiras nas diversas oflicinas de creosotagem. 
As que menos soffreram são aquellas que tinham estaábele- 
cido anteriormente contractos com às fabricas de produc- 
ção nacional, e que por esses contractos sisseguraram 
para seu uso lodo o creosote n'ellas produzido. Para mui- 
las d'estas póde mesmo dizer-se que à situação não sofreu 
alleração sensivel. Ha, porém, algumas d'estas que só 
contraclavam no. paiz uma parte do creosole que necessi- 
lavam e recebiam o restante da impostação estrangeiva.
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Para estas, e ainda mais para aquellas que exclusivamente 
dependiam do eréeosote importado, é que à situação creada 
é deveras embaraçosa. 

Bm muitas d'estasTollicinas que especialmente se Jes- 
linam à preparação de madeiras que forçosamente devem 
ser ereosotadas, como mádeivas para pavimentos de ruas, 
estacarvia, ele. a unica solução que lhes resta é pararem 
à sua? lnboração, e é 0 que já tem succedido a algumas. 

Com o lim de fazer render mais os fornecimentos: de 
creosote que possuem, muitas oflicinas teem adoptado ex- 
pedientes varios. Assim um certo numero d'ellas muda- 
ram de processo empregado, adoptando o processo Euping 
e outros analogos em que o consumo de creosote é muito 
reduzido. Duas das companhias de caminhos de ferro re- 
duziram a percentagem de liquido injectado, sem mudar 
de processo. la tambem uma tendencia accentuada para 
approveitar na preparação do liquido preservador outros 
6leos considerados inferiores ao ereosotle, é ganha terreno 
0 emprego do coaltar relinado addicionado ao ereosole, 
medida esta que já ba alguns annos vinha senão experi- 
imentada. 

Devemos. notar, pelos algarismos que anteriormente 
apontámos, que 25º, das [ravessas empregadas nos e: 
miminhos de ferro dos Estados-Unidos são preparadas aínda 
pelo processo do ehloreto de zinco. D'aqui resulta que era 
obvio, nas acluaes cireumstaneias, um renascimento do 

emprego d'aquelle processo que linha sido supplantado pele 
adopção da creosotagem. Foi o que elfeclivamente succe- 
deu, e um certo numero de oflicinas foram remodeladas 

Ou transformadas para servirem à applicação do processo 
de conservação pelo chloreto de zinco. Comtudo as difli- 
euldades não deixam de subsistir em parte por causa da 
elevação de preço que soíilfreu aquelle preservador. 

À unica compensação que tem havido para à diminui- 
ção de produicção de madeiras conservadas, é tambem a 
diminuição de actividade causada pelas consequencias da 
guerra, fazendo baixar sensivelmente o numero de en- 
commendas destinadas a melhoramentos e novas construc- 
ções de caminhos de ferro. Resultou d'este facto, por 

exemplo, que uma das companhias poude encerrar as 
suas officinas por mais de 2 mezes, e varias outras rêdu- 
sirvam consideravelmente o numero de horas da laboração. 

À falta de creosote importado e à embaraçosa situação 
que essa falla vem crear para muitas das officinas de 
preparação de madeiras, fez levantar a questão do ang- 
mento de produeção do creosote natural, augmento que 
ainda seria justificado pela elevação de preço QUe esse 
producto obteve e que atlinge perto de 35 º7, do anterior 
custo. De faclo, às fabricas producetoras de creosole loma- 
ram medidas para augmentar a sua producção; mas, por 
outro lado, à geral diminuição de actividade que se nota 

nas diversas industrias fez com que diminuisse também à 

procura dos productos primarios da distillaçã ão do coaltar, 
8 como já dissemos era no commercio d'estes productos 

que se encontrava à compensação necessaria para a ex- 
lracção do cereosole como producto secundario, 

ividentemente as dificeis condições do momento pre- 
sente são transitarias, e prevê-se que, em terminando à 
guerra, o aproveitamento das consideraveis quantidades 
de creosote aceumuladas na Inglaterra e na Allemanha, 
farão baixar o seu preço a uma quantia mesmo inferior 

ao preço que linha antes da guerra. É precisamente a 
solução. que em geral se encara como a unica à adoptar: 
esperar o fim da guerra e remediar quanto possivel as 

faltas existentes, altendendo a que, se ha falta de materia 
prima para determinadas industrias, ha tambem uma con- 
sideravel diminuição de actividade que origina uma certa 
paralyzação na necessidade de produzir. 

* 

Com as métlidas até aqui adoptadas, à siluação: melho- 
rou um pouco, e preve-se que poderá aguentar-se sem 
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aggravamento ainda por alguns mezes. E esta a opinião 
foriantada, pelas! mais importantes oflicinas de preparação 
de madeiras, nas considerações que em seguida apresen- 
tamos. 

Umas oficinas, quando rebentou a guerra, tinham re- 
cebido justamente à quarta parte do séu habitual forneci- 
Imento. anntial de creosote. Comtudo, resolveú-se poupar 
à Maior parte do fornecimento, não se empregando senão 
0 eslriclamento necessario para acabar à preparação das 
madeiras que estavam entre mãos. No que diz respeilo à 
elaboração de projecto de trabalhos resolveu-se que o 
creêóosote fosse empregado só para as madeiras destinadas 
à peças de pontes, pavimentos, ele., e que para a restan- 

le madeira se passasse à usar o chloreto de zinco. Com 
este fim remodelarvam-se às installações necessarias, e é 
com o processo do chloreto de zinco que hoje se execula 
à maior parte do trabalho. 

Ainda outras oficinas se teem experimentado outros 
processos, de lrabalho, mas especialmente com o fim de 
diminuir o custo da preparação, porque * reserva de 
creosole existente chega bem para mais 12 mezes de la- 
bhoração, nas condições que ficam indicadas, e portanto 
por todo o corrente anno não se favá sentir a sua falta, 

Adoplou-se tambem uma reduceção na percentagem do 
liquido, passando de 3 libras para 2 libras por cada pé 
cubico de madeira, e está-se estudando o emprego de 
Outras substancias em combinação com o creosote. 

Segundo a informação d'outra origém, haveria ainda 
oflicinas que estão produzindo na sua maxima capacidade 
de laboração, e em nada teriam diminuído a sua produc- 
ção habitual. 

Houve, comtudo, uma reducção na producção de ma- 
deiras preparadas para pontes e pavimentos: mas essa 
reducção foi devida a ter-se daúo preferencia à preparação 
de travessas de caminhos de ferro, é justifica-se tambem 
pela menor procura que ha d'aquelle genero de madeiras. 

Durante. o anno de 1914, outvas oflficinas d'aquellas a 
que nos estamos referindo, receberam de Inglaterra um 
carregamento de mais de 2 milhões de litros de creosote; 
mas houve serias difficuldades à vencer para assegurar a 
vinda de uma parte d'esta carregamento, porque era já 
no tempo da guerra, e dois dos vapores que o transpor- 
lavam (oram mesmo apprehendidos 166 mar pelos Inglezes. 

N'outras olficinas d'esta industria à precentagem de 
creosote baixou de 6 para 5 libras por cada pé cubico de 
madeira, 0 que representa ainda uma percentagem muito 
mais elevada do que a das outras ollicinas à que acima nos 
referimos. Esta baixa não se altribue à falta de creosotle, 
mas sim à uma economia reconhecida como necessaria, 
porque à percentagem agora adoptada é largamente suíli- 
ciênte para conservar as travéssas alé ao fim do seu pe- 
riodo normal de; substituição. 

Emfim, como já dissemos, as informações vindas de 
outras officinas dizem que o trabalho não soffreu alteração, 
porquanto todo o fornecimento de que carecem, provem 
da industria nacional de fabrico de creosole. 

Raul Esteves. 

aeétio, 

O marechal French e os caminhos de ferro francezes 

Diz o figaro, de 15 de abril, que o marechal French 
chama à attenção para o facto de que, apesar das eleva- 
das perdas soffridos entre 10 e 15 de março, todos as 
baixas foram preenchidas logo após a batalha, em poucos 
dias, graças às perfeitas condições em que se fez o ser- 
viço dos caminhos de ferro 

«Approveilo esta occasião, disse elle, para exprimir a 

minha grande salisfacção pelos serviços prestados pelos 
directores das vias ferreas francezas, e muito especial- 
meénte pelo coronel Ragueneau, pelo tenente- coronel He- 
nafl e pelo Sr. Dumont, commissario militar dos Caminhos 
de ferro do Norte.» 
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MINISTÉRIO DO FOMENTO 
Caminhos de Ferro do Estado 

Conselho dê Administração 

PortTARIA Nº 3356 

Manda 6 Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro du 

fomento, conceder nos sócios, alunos, da Associação dos Alunos 

da Escola Colonial, bilhetes de identidade dos Caminhos de Ferro 

do Estado, cuja apresentação nas billieteiras dos mestinos cami- 

nhos de ferro lhes dê direito à reducção de 30 por cento sôbre os 

preços de 2.º classe das tarifas gerais, sobras seguintes condições: 

1º Os billietes de identidade serão anuais, conterão o nome e 

naturalidade do portador, à designação do seu numero de matríi- 

cula: naquella Associação e serãó autenticados com o retrato e 

assignatura do indivíduo a quem é concedido; 
3» Estes bilhetes terão um numero de ordem, à assignatura do 

presidente da Associação e um sêlo tanto da secretaria da respe- 

etiva escola como da Associação que autentique aquelas assinatu- 

ras; 
3º Oz portadores dêstes bilhetes são obrigados à comprovar à 

sua frequência naquela escola com atestados trimestrais passa- 

dos pela mesma escola. 
Dada nos Paços do Govêrno da República, e publicado em 5 de 

Maio de 1913. — O Ministro do Fomento, José Nunes da Ponte. 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro do 

Fomento, conformando-se com o parecer do Conselho Superior de 

Obras Públicas e Minas, de 22 de Janeiro último, e com o do Con- 

selho de Administração dos Caminhos de Ferro do Estudo, de 4 

do corrente: À | 
1.º Que seja aprovado o projecto da rectificação elaborado pe- 

la Direceio dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, com data de 

13 de Abril último, ão projecto do caminho de ferro do Barreiro à 

Cacilhas, na extensão de 6:052",43 entre o perfil 0, no quilómetro 

1:366,3 da linha do Sul, e o perfil 172, bem como o seu orçamento 

na importancia de 382.200; 
2" Que seja aprovada a 2º variante, elaborada pela mesma 

Direcção com data de 23 de Novembro do ano findo, ao mesmo 

rojecto do caminho de ferro, entre o perfil 172 e o terminus da 

inha em Cacilhas na extensão de 4:954",87, bem como o seu or- 

camento na importancia de 706.300, ficando o total do orçamento 

dêstes dois lanços na quantia de 1:288.5008. j 

Paços do Govêrno da República, em 6 de Maio de 1915.-=0 Mi- 

nistro do Fomento, José Nunes da Ponte. 

a. 

A tracção electrica dos caminhos de ferro 
(Gonclusão) 

O peso do automutor por cavallo resulta, pois, de 52 

kilograminas, isto é, consideravelmente inleriór ao de um 

automotor equivalente de motores monophasicos. Devido 

principalmente á economia de peso € à eliminação das 

perturbações telephonicas, é que o systema de corrente 

continua se torna lão reduclor, e apesar da duvida natu- 

ra! que se experimenta antes do emprego de altas tensões 

num collector, os engenheiros estudam com crescente 

attenção o emprego da corrente contínua na tracção elec- 

trica. As dificuldades que alguns presumem que se apre- 

sentem, pelo facto da presença de um collector e das esco- 

vas, parecem mais imaginarias que reaes, a julgar pelo 

resultado obtido nas experiencias com o automotor à 

3.500 volts. Os constructores calculam em 50.000 milhas 

(80.500 kilometros) o percurso de um jogo de escovilhas 

de carvão. Os motores exercem a impulsão dos eixos por 

meio de engrenagem reductora simples e são accionados 

por contactores com o manejo de um regulador principal. 

À corrente necessaria para a manobra dos contactores e 
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do motor da bomba de ar e para o serviço geral de illu- 

minação e de aquecimento, é fornecida por um pequeno 

motor gerador alimentado a 3.500 volts em corrente con- 

tinua à 250 volts. Conforme o uso estabelecido geralmente, 

na tracção por corrente continua todos os motores possuem 

polos de commulação. 
As cifras atraz indicadas demonstram que quando se 

empregam automotores, do ponto de vista do peso é pre- 

ferivel a corrente continua à monophasica, mas na tracção 

das grandes linhas, que comprehende o serviço de mer- 

cadorias, não será possivel fazé-la com antomotores, e 

quando se trate de locomotoras electricas que desenvoi- 

vam 2.000 a 3.000 cavallos, é provavel que deixe de 

existir esta superioridade. 
Até ao presente não se construíu ainda nenhuma loco- 

motora electrica de corrente continua, de alta tensão e 

tão grande força, e não é pois possivel estabelecer uma 

comparação directa, mas a julgar-se pelo fundamento nas 

machinas que actualmente se constroem para corrente 

continua e de tensão moderada, existem muito poucas 

probabilidades de que a corrente continua em alta tensão 

supere à monophasica e nenhuma ha tambem que sup- 

plante à triphasica. 
Ao principio da adopção da tracção por corrente mo- 

nophasica, occeorreram alguns incidentes nas linhas tele- 

phonicas, o que determinou proceder-se à uma informação 

systematica, principalmente com auxilio do oscillographo, 

na linha de Seebach-Wetlingen, que se prolongou por mais 

de um anno, e comprovou-se então que os acceidentes 

eram devidos, não ao collector, como primeiro se suppo- 

sera, mas ao emprego de ranhuras abertas no rolos, 

pois que adoptando-se novos rolores com ranhuras 

menos abertas e em espiral, cessaram quasi por completo 

os incidentes. 
No emtanto, para melhorar o serviço telephonico, re- 

correu-se aos meios do costume: volta metallica e torsão 

em helice das linhas telephonicas. Comquanto por este 

processo possa obter-se que à conversação telephonica por 

uma linha que corre parallelamente a um caminho de ferro 

de tracção monophasica, saia quasi tão clara como a cor- 

respondente a um caminho de ferro de corrente continua, 

de recear é que por inducção electro-estatica attinjam 

as linhas telephonicas um potencial demasiadamente ele- 

vado. O remedio contra este. perigo foi applicado pela pri- 

meira vez em algumas linhas de experiencia suecas, e 

consiste em pôr em curto-circuito os dois conductores de 

cada circuito, com o auxilio de uma bobine de reacção 

de muito alta inducção, cujo nucleo se colloca em terra. 

Deste modo, à carga estatica é conduzida para o solo, em- 

quanto as correntes telephonicas se enfraquecem sómente 

em proporções inapreciaveis. 

Uma das vantagens de corrente alternativa sobre a 

continua está na simplicidade da regulação; não carece 

nem de contactores nem de rheostatos, regulando-se à 

potencia e à velocidade pór meio de teclas collocadas no 

flanco secundario dos transformadores. Como de todos os 

modos é preciso. o emprego dos transformadores para à 

reducção da alta tensão na linha, a introducção d'estas 

leclas não augimenta sensivelmente 0 peso do conjuncto, 

emquanto por outro lado se consegue uma forte reducção 

de corrente no primeiro arranco. 
Uma só dificuldade fica de pé, e é a da commutação 

sem faiscas, para afastar a qual se inventaram muitas 
disposições, algumas bastante complicadas. Succede aqui 

o que frequentemente se dá com os problemas que se 
prendem à engenharia, e a solução mais simples é a que 
inelhor prova na pratica, e todos os engenhosos inventos re- 

gistados n'estes ultimos dez annos, foram poucoou nada utill- 

zados pelos constructores dos motores de tracção. De um 

modo geral, só dois systemas são aproveitados: um é O 

seguido pelos Srs. Winter e Eichberg, no qual o campo 

motor se produz pela excitação directa do rotor e pela
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força electromotriz do tranformador nas bobines postas em 
eurto-cirenito, fica equilibrada por uma força electomotriz 
de rotação devida à um campo transversal; no outro svs- 
tema, que se applica ao motor serie directo, uma derivação 

sem inducção é pósta em connexão com os extremos do 
enrolamento compensador ou commultador. 

O elleito da derivação sem indueção consiste em que o 
campo do induzido precede levemente o campo produzido 

pelo enrolamento compensador. À resultante d'estes dois 
campos coincide, em posição, com eixo das escovas, de 

modo que equilibra à força avutomotriz e de auto-induc- 

ção que fica atrazada em um quarto de periodo. É' evt- 

dente que este efleito de equilibrio não póde dar-se senão 

quando o motor esteja em movimento, comquanto depen- 

da do equilibrio entre uma força electomotriz de aulo-in- 

ducção, que é independente da velocidáde, e de numa força 

electromotriz de rotação que é proporcional à velocidade. 

No primeiro arranço, quando à velocidade é nulla, não 
existe compensação. Parece assim que com o emprego da 

corrente mmonoplhiasica se tropeça com uma nova diflicul- 

dade, mas esta por seu turno foi vencida muito simples- 

mente. Demonstra a pratica que é admissivel uma difle- 

rença de potencial de 7 volts, entre a pala e à ponta das 

escovas, e uma densidade de corrente da 15 amperes por 
centimelro quadrado. 

Por conseguinte, empregando-se escovas pequenas 
que nunca apanhem mais de tres segmentos, com bobines 

de uma só volta por cada segmento, reduzindo-se a fre- 

quencia - razoavelmente e não sendo o fluxo total demasia- 
damente elevado, resulta possivel manter, dentro dos li- 

mniles atraz indicados, à voltagem do transformador e à 

densidade da corrente. Estes limites estão caleulados com 

bastante amplitude, permitlindo ao constructor empregar 
para um polo uma corrente de 2,4 megalineas, quando 
it frequencia seja de 25, e de 3,6 megalineas quando esta 
seja de 15; é necessario então escolher o numero de polos 
conforme a potencia desejada. 

E' evidente que a frequencia 15 é preferivel, porque 
0 Inotor póde estar provido de um menor numero de po- 
los e occupa menos logar; este ultimo ponto tem grande 
importancia em vista do pouco espaço de que dispõe uma 
locomotora electrica. Tambem a frequencia 15 apresenta 
outras vantagens sobre a de 25 períodos; a força electro- 
motriz de auto-indvueção é, proporcionalmente, menor, e, 
por conseguinte, o factor de potencia é, proximamente, de 
5 º%, melhor: o elfeito de superficie nos carris é conside- 
ravelmente attenuado e egualmente no de influência per- 
turbadora nos circuitos proximos, que póde ser produzida 
pelos efleitlos de induoção ou de capacidade. Por outro 

lado, as geradoras são um pouco mais caras e os lrans- 

formadores collocados nas locomotoras um pouco mais pe- 
sados; mas, apesar d'estes inconvenientes, leva sempre 
vanlagem a frequencia de 15 períodos, e foi por esta razão 
que a Gommissão de peritos convocada pelo governo suisso 
em 1904, com o lim de redigir.e de assignar a norma à 

seguir na electrificação dos seus caminhos de ferro, deci- 
diu empregar como frequencia-typo a de 15 períodos, com 
uma tolerancia inferior até 14 e superior até 16 *(,. Poste- 
riormente, outros Estados adoptaram a mesma frequencia 
de 15 periodos, resultando vir a ser esta frequencia nor- 
mal em quasi todo o continente europeu. Na tracção tri- 
phasica a tensão normal é de 3.000 a 3.300 volts, 

O interessante problema da tracção electrica das gran- 
des linhas é tão amplo, que sómente podémos mencionar 
alguns dados importantes. À explicação pormenorizada de 
tudo quanto se tem feito em materia de electrificação, 
exigiria muito tempo, mas a titulo de exemplo damos à 
seguir dois quadros relativos aos caminhos de ferro do 
Estado italiano. Os dados necessarios para os formular, 

foram-nos facwtados pelo Sr. Von Kando, à quem legili- 
mamente se póde dar o nome de «pae» da tracção tri- 
phasica, 
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Caminhos de ferro do Estado italiano: linhas 
de tracção triphasica 

Em serviço Em construcção 

Kilometros ......o SS [ade (Ad) 18 à38 5) 38 25 
Declivemaximo em mil 

limetros, por metro. . 22 35 20 IT IEA E AE LR 
Numero deflsub.eslações 10 4 7 4h 4 2 
Voltagem de transmis- 
CLORO RSS AERONS OA RIOS 6 20.000] 13:000] 39.000] 62,000] 62.000) 57.000 

Voltagem no troile.....] 3.000] 3.000] 3.300] 3.000) 3.000] 3.000 
l'requencia (periodos 

POr segundo) ...... 1 13) 162/4] 462/31] 162%), 1ã 
Urigem de energia. ...) Agua Vapor | Agua [Agua (res.* de vapor) 
Numero de locomotoras 15 20 15/61 para astres linhas 
Numero de anto-moto- 
OBS R ore Da AU ATRAIR 19) — — — — —- 

Peso dos comboios 

ER 1 ER MA OTRA 150) 14190 — 
MIORUIMO e ecos alace Plifas 870. — 3801. 320 

— S— — 

Locomotoras triphasicas dos caminhos de ferro 
italianos 

MOO DAE ARA: ONA, 034 036 “038 * 050 030 

CONSIrURtON. eo cet: danz lan  Gauz WOSHg- NWoesling: 

IV SODVIÇO Dik en aaa A ONRENEN AA 3 h 40) — 
RM Construcoes: ceara e... — — 40 — 
Peso total em tonGl. 2.11. his 62 62 60 UM 
Peso adherente em tonel ..... 45 so Ago DO 48 
Numero de eixos e motores... à 3 3 5 3 
Numero total de eixos... h 5 5 Dn h 
Peso por eixo MOtOlc. +01 12. 11,8 TAS 1145 412 16 
Diaméeétro das rodas motrizes, 
BINmOLOS A ANEaS « 1,496 41.600 / 4,600 1.070 1,630 

Frequencia (periodos por se- 
CITROEN SIS AA FRANS ABr a LEAR ooo Bo BoA 

Methodo de transmissão do par Arvore 
dos motores para Os eixos grupamen: Bieltas-manivellas 
MOLONOS, 11 arara ao RSRS AE wº to Nexivel 

Velocidade em kilometros por 
[fo ESSA OA e a ESTAR 1 80, 3264 29-45-63 325-45 37,5- 

DO-75 
100 

Metholo de regulação da velo- À : j RScaa 
SANS ENO CSA MEI AA NT eneme qo Cnscala —Casvala Cascuta 2 TSE, 

de jpotos 

O exemplo mais recente de electrificação com corrente 

monophasica é o da linha do Loetschberg, que estabelece a 
communicação directa entre Berne e a linha do Simplon. 
O Dr. Bebn Eschenburg, que estudou as locomotoras elec- 

ricas, facullou-nos os seguintes dados: a potencia desen- 

volvida durante hora e meia é de 2.500 cavallos, e o peso 
total da machina de 108 toneladas, 85 das quaes sobre os 
cinco eixos moltóres. À velocidade normal, de 50 kilome- 
tros; o exforço de tracção, de 10 toneladas, podendo atlin- 
gir 18 no primeiro arranco. 

Na rampa mais forte, de 27 millimetros por metro, o 
exforço de tracção é de 13,5 toneladas, o sufliciente para 
um comboio de 310 toneladas. À velocidade maxima é de 
75 kilometros. Em cada machina existem dois motores de 
1.250, cavallos, tendo cada um o seu transformador e o 
seu regulador. O principio do desdobramento está appli- 
cado em todos os pormenores, de modo que em caso de 
avaria de um dos orgãos possa o outro continuar a func- 

cionar. 
A differença de potencia entre os contractos é de 45 

volts. Esta tensão excede a exigida pelo motor, tendo sido 
prevista assim para o caso em que, por um motivo qual- 
quer, a voltagem do troile descesse abaixo da tensão nor- 
mal, À voltagem normal dos motores é de 420, e a cor- 

rente em plena carga é de 2.700 amperes. No arraneo 
horizontal à corrente da linha é, approximadamente, o ter- 
ço da corrente em plena carga e à potencia a decima parte 
do valor maximo,
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Se o arranco se faz numa rampa de 27 millimetros 
por metro, com um comboio de 310 toneladas, à corrente 
tomada no fio do troile é egual a 4 º1, do valor normal em 
plena potencia e a aceeleração é de 0,05 metros por se- 
gundo. À corrente loma-se do conduclor aereo por meio 
de dois pantographos à tensão de 15.000 volts e com uma 
frequencia de quinze periodos. Os reguladores são accio- 
nados isoladamente por um motor electrico e triangulos 
oscillantes com o manejo electrico por um regulador prin- 
cipal, de forma que a regulação dos motores não exige 
nenhum exforço physico no machinista. Os motores leem 
16 polos, um enrolamento compensador que melhora o 
factor da potencia e polos de commutação de auto-inducção, 
por uma resistencia sem inducção que assegura a collecção 
sem faíscas. O factor da potencia é, proximamente, de 0,95 
entre os limiles extremos da carga. O motor, por meio de 
uma dupla roda helicoidal ataca uma arvore que transmiltte 
o movimento de rotação aos eixos por meio de manivellas 
e biellas. Os pesos são os seguintes: motor, 11,8 tonela- 
das; engrenagens, 2 toneladas; transformador, 7,5 tonela- 

.das; regulador, 1 tonelada; total, 22,3 toneladas, ou 17,8 
kilogrammas por cavallo, para uma polencia de hora e 
meia. Sobre a mesma base, o peso lotal da lIccomotora é 

de 43 kilogrammas. 

Este resultado obtido é realmente notavel, e até ao 
presente não foi alcançado por nenhuma locomotora elec- 
trica de corrente continua, nem excedido, a não ser pelas 
locomotoras triphasicas dos caminhos de ferro do Estado 
italiano, que desenvolvem uma potencia unihoraria de 
2 000 cavallos, ou seja 30 kilogramas por cavallo. 

Para terminar lançaremos um rapido golpe de vista ao 
que se faz na electrificação da linha do S. Gothardo, o 
grande traço de união commercial entre a Allemanha e à 
ltalia. As notas que a seguir damos sobre o assumpto, 
foram-nos facultadas pelo engenheiro Hubert Stocker, con- 
sclheiro technico do governo suisso em materia de elec- 
trificação dos caminhos de ferro. À primeira secção que se 

—ha-de electrificar é a de Erstefeld a Bellinzona, do percurso 
total de 110 kilometros, dos quaes 29 º, em tunnel. Esta 
secção contem tambem as rampas inais fortes e mais ex- 
tensas, de modo que a inferioridade da tracção a vapor 
comparada com a electrica se manifesta claramente e tor- 
na-se damaior urgencia applicar o remedio à siluação. O 
rendimento medio diario n'esta secção, em ambos 038 senm- 
tidos, alcançou em 1911, 1.680.000 toneladas kilometricas; 

o maximo de um dia foi de 2.282.000. 
Crê-se que em 1918 o movimento medio dos comboios 

terá augmentado, em relação a 1911, em 35 º[,, e que em 
1928 terá havido um novo augmento de 30 º,. Nos 45 
kilometros da parte norte do tunnel, galga o comboio uma 

differença de nivel de 569 metros; nos 65 kilometros da 
parte, sul o desnivel é de 900 metros e àa pendente mais 
forte alcança 27 millimeltros. À secção de Erstfeld a Airolo 
deve ficar terminada dentro de quatro annos e a secção 
do sul uns annos depois. 

Os projectos acluaes abarcam a extensão de serviço 
electrico pelo norte até Lucerna (60 kilometros), e pelo 
sul até Chiasso, não estando porém nenhuma data fixada. 
Haverá duas grandes fabricas geradoras, uma em Amsteg, 
onde se disporá, primeiramente, de 32.000 cavallos, e de 
56.000 a 60.000 quando a fabrica esteja concluida; e a 
outra em Plotia, onde, de começo, a potencia será de 

40.000 cavallos e de 50.000 quando terminadas as in- 

stallações. À altura da queda d'agua do norte é de 267 
metros, seguindo a pendente do Reuss; para prevenir e 
compensar as variações diarias, construiu-se um tanque de 
um milhão de metros cubicos. Na fabrica geradora do sul, 
o salto é de 900 metros, e o lágo de Ritom constitue um 
deposito de reserva natural com 19 inilhões de metros 
cubicos, servindo para compensar as variações annudaes 
da alimentação da agua. 

A corrente transimiltir-se-ha por dois cabos indepen- 
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dentes, podendo cada um transportar à corrente na inten- 
sidade de duas vezes 30.000 volts, com um cabo neutro 

em communicação com o solo. À lensão descerá de co- 
meço «à 7.000 volts; mais para deante transforma-se em 
15.000 volts, se os resultados obtidos com a primeira 
destas voltagens, aucetorizar a segunda. Com isto não virá 
nenhuma nova despesa de estabelecimento, porquanto o 
enrolamento secundario dos transformadores, pela linha 
fóra, como nas locomotoras, poderá combinar-se de começo 
em vista d'estas modificações. Projecta-se tambem o esta- 
belecimento de sub-estações em Biasca, Goschenen, e Bel- 
linzona. Os fios do troile estarão suspenso em peças em 
forma de T, todas isoladas; segundo o perfil da línha, va- 
riará à sua secção entre 1900 e 160 millimetros quadrados. 
Os cabos de alimentação, de 100 inillimetros quadrados de 
secção, ficarão independentes para as linhas ascendente e 
descendente. Em todas as estações do caminho de ferro 
existirão agulhas para o desvio dos fios de distribuição e 
de alimentação. 

Nos tunneis estão collocados os conductores em mesas 
fixas ao revestimento.-Os carris estarão unidos electrica- 
mente, e lambem se collocará no solo, ou entre os fios do 
troile, um conduclor. No valor da voltagem previn-se uma 
differença de 10 º(; a mais e de 15 º, à menos. Não se 
empregarão automotores, mas nuicamente locomotoras 
electricas. Conta-se rebocar comboios expressos de 420 
toneladas, com a velocidade de 50 kilometros à hora em 
rampas de 26 millimetros por metro; para este serviço 
deverá desenvolver a locomotora electrica uma potencia 
de 3.000 cavallos. Os comboios de mercadorias com peso 
até 670 toneladas, circularão com a velocidade de 27 a 
28 kilometros com duas locomotoras eleclricas, à testa e 
à cauda, cada uma com a potencia nominal de 2.800 ca- 
vallos. À calefacção dos combois de passageiros far-se-ha 
por meio do vapor, fornecido por uma caldeira installada 
num vehículo especial. Alem do estipulado, de que a 
Iraecção se faça por corrente monophasica com a frequen- 
cia de 15 é à 7.500 volts, tensão que poderá mais tarde 
ser elevada a 15.000, não se escolheu nendum modelo 
especial de locomotora electrica, mas é fóra de duvida que 
já existem varios IyYpos de locomotoras mouophasicas, cujo 
funccionamento se adapla ás exigencias especiaes da linha 
do &. Gothardo. 

Gesto 

À linha hespanhola de Ávila a Salamanca 
Está em activa construcção à conclusão d'esta linha, 

na parte Pefaranda à Avila, por conta do governo hespa- 
nhol. 

“Conceluida que esteja esta linha, ella trará grandes vanta- 
gens para as linhas portuguezas, pois que encurta consi- 
deravelmente o trajecto Porto-Madrid e Beira Alta-Madrid. 

Parece que ha todo o proposito de a abrir ao serviço 
publico n'um curto espaço de tempo. 

Ee6ab 
Carreiras de automoveis 
Vão-se emfim trenslormando os serviços de transpor- 

les complementares do caminho de ferro. Agora vae es- 
tabelecer-se uma carreira de auto-omnibus da Lixa, testa 
do caminho de ferro, para Celorico e Mondim de Basto. 

E' um melhoramento importante, pois permitte fazer-se 
à viagem d'estas importantes povoações ao Porto e regres- 
so, no mesmo dia. 

Já funcciona com toda a regularidade, o serviço do 
aulo-omnibus da Guarda, para a estação do Sabugal e à 
villa d'este nome: 

O serviço de auto omnibus eutre Guarda e a sua 
estação tomou tal incremento que foi preciso pôr dois 
autos em serviço, sempre com grande concorrencia de 
passageiros. 
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VIAGENS E TRANSPORTES 
Festas da cidade de Leiria 

Tendo logar nos dias 22 a 24 de maio as festas da 
cidade de Leiria, a Companhia dos Caminhos de ferro 
Portuguezes estabelece um serviço especial, a preços re- 
duzidos, de todas as estações da linha de Oeste e. do Nor- 
le entre Alfarellos e Coimbra. À ida é nos dias 22 a 24 e 
volta até ao dia 26. 

De Lisboa à Leiria 08 preços são de 4506 em 1.º clas- 
se, 3516 em 2.º e 2526 em 3.º. 

Com o fim de facilitar a ida à Batalha, Alcobaça 2 Na- 
zareth, é permitltido a todos os passageiros, excepto aos 
procedentes das estações de Bouro e Telhada, 0 regresso 

da estação de Vallado. 

Transporte de carvão de pedra de Rio Tinto 
para Campanhã: transmissão 

por vagão completo 

A administração dos Caminhos de ferro do Minho e 
Douro publicou ultimamente um addilamento à sua tarila 
especial n.º 1 de pequena velocidade, que começou a vi- 
gorar em | deste mez, pelo qual concede à bonificação 
de 1532 por vagão, a todo o expedídor que transportar da 
estação do Rio Tinto pára a de Campanhã, transinissão, 
nas condições da referida Varifa, o minimo de 300 vagões 
de carvão de pedra no prazo d'um anno, 

O expedidor que; tiver direito à bonificação deverá sol- 
licitá-la á Direcção d'aquelles caminhos de ferro, dentro 
do prazo de seis mezes à contar da data da ullima expe- 
dição, instruindo o pedido com uma relação da qual cons- 
lê o numero, data, peso, porte, procedencia e destino de 
cada remessa. 

Esta medida lem por fim incitar o desenvolvimento 
dos transportes do carvão das minas de S. Pedro da Cova. 

Tarifa n.º 7 grande velocidade da Direcção 
do Minho e Douro 

Entrou hontem em vigor a nova tarifa especial n.º 7 
de grande velocidade do Minho e Douro, para o transporte 
de quaesquer mercadorias de peso não excedente à 180 
kilos das estações do Porto, Campanhã e Alfandega para 
à estação central de Braga e vice-versa, cnjos preços, 
comprehendendo todas as despesas de transporte, baldea- 
ção e manobras, guia e registo, são os seguintes: 

Até 10 kilos, 913; 48 11 à 30, 817; de 31 a 60, 830: 
de 61 a 90, S43; de 91 a 120, 356; de 121 à 15u, 867; 
de 151 a 180, 380. 

Á'lem d'estes preços cobram-se os impostos de sello e 
assistencia, 807 em cada remessa. 

À tarifa não é applicavel a remessas de dinheiro, va- 
lores e materias perigosas, assim como à mercadorias a 
granel e a volumes cnjó peso por inelro cubico seja infe- 

“Tior à 200 kilos. 

Temporada de banhos e aguas thermaes 

Como nos annos anteriores as diflerentes administra- 
ções de caminhos de ferro do paiz estabelecem, durante o 
proximo verão, serviço de bilhetes de ida e.volta à preços 
reduzidos, validos por 60 dias, para todas as estações que 
servem praias de banhos e estancias de aguas thermaes. 

À Companhia dos Caminhos de ferro Portuguezes já 
submetten ao Governo o seu projecto, eujas condições são 
eguues às do anno findo, differindo apenas nos preços 
que, em virtude das civcumstancias occorrentes, foram |li- 
geirames.te augmentados. 

Em virtudes de ter sido nulla ou quasi nulla a venda 
de bilhetes em algumas estações nos annos findos, são 
excluidas do serviço para o corrente anno.as proceden- 

Cias para as quaes se não justifique à creação d'estes 
bilhetes. 

À seguir indicamos os preços dos bilhetes das princi- 
paes estações, cuja venda deverá começar em 15 de ju< 
nho é terminará em 15 d'outubro. 

Lisboa R. para Espinho e Granja, 1.º]. 12344, 22 
IH68, 3.º ÃO, 

Lisboa R. para Caldas da Rainha, L.* cl. 4822, 2º 
3830; 3.º 28306, 

Lisboa R. para Figueira da Foz, 1.º cl. 8540, 2.º 6854, 
3.º 4568. 

Santarem para Gaia e Campanhã, 
TÃO, 3.º 5A5O. 

Abrantes para Figueira da Foz, 1.º cl. 5852,2º 4532, 
Ber ANO, 

Elvas para Caldas da Rainha, 1.º el. 10832 
De TA, 

Gaia e Campanhã para Caldas da Rainha, 1.º 9564, 2.º 
TI8D2, 3.º 55386. 

Gaia e Campanhã para Figueira da Foz, 1.º el. 5566, 
2.º 4042, 3.º apl16. | 

wimbra para Cella ou Vallado, 1.º el. 3844, 2.º 2368, 
3.º 16990. 

Castello Branco para Espinho e Granja, 1.º cl. 10386, 
2.º SÃ48, 3.º 6508. 

Castello Branco para Figueira da Foz, 1.º el: 7586, 2.º 
6512, 3.º 4838. 

úntra para Figueira da Foz, 1.º cl. S$00, 2.º 65324, 
3.º 4548. 

Brevemente nos oceuparemos dos ideénticos serviços 
nas linhas das outras administrações ferroviarias dó paiz 
e bem “assim dos combinados entre ellas e com linhas 
hespanholas. 

EESTORCSOSBO, 24 

Serviço de camionagem entre a estação 
de Braga e as de Braga-central e 

Braga-Bom-desus 

No dia um d'este mez [oi inaugurada a estação central 
de Braga-Bom-lJesus, que faz serviço apenas nos mezes de 
maio à outubro. í 

A estação Central de Braga continua com até aqui à 
fazer serviço durante todo 6 anno. 

Todas as estações das linhas do Minho e Douro vendem 
bilhetes e despacham bagagens e mercadorias em gran- 
de e pequena velofidade para a Central de Braga. 

Para àa Central Bom-lesus só se vendem bilhetes e 
despacham bagagens e recovagens de peso até 100 kilos. 

Os preços da estação para estás duas centraes ou vice- 
Versa São os seguintes : 

Braga —Lrvaga Bom 
Lential Jesus 

PASSUAGEIVOS: ee tu TA aC 802 sO8 

Bayagens 
De 1 & 30 KIOS... se AA, 505 10 
Alem de 30 kilos, cada 10... Ã02 02 

Mercadorias 

[6 fi)A De: DES URU VOS emas er ESA AR A, : 506 12 
Alem 36 kilos, cada 10....... Ao? SU3 

Dinheiro em ouro, prata « 
valores. 

Mé 50800, valor declarado. ... ó05 — 
Cada LOSO0MAlSa 1 4a seia 501 — 

Dinheiro, em cobre 

DOCAADSO RIOS SO SS Ana Spele 09 — 
Alem: de-30 assoada Qin 02 -——
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Paragem do Baraçal 

Segundo um Aviso ao Publico da Companhia da Beira 
Alta, quando os volumes apresentados a despacho na pa- 
ragem do Baraçal demandem, pelo seu numero é peso to- 
tal a utilização d'um vagão, não serão aceeites para expe- 
dição, em virtude da paragem ser de serviço limilado a 
volumes de peso até 180 kilos e não poder expedir nem 
receber vagão por não ler caes nem a linha respectiva. 

Prohibição da exportação do estanho 
Em virlude de ter sido probibida pelo Governo a ex- 

portação e reexportação do estanho para o estrangeiro e 
ainda o transito ou baldeação d'esse metal com destino à 
paizes estrangeiros, os Caminhos de ferro Portuguezes 

acabam de publicar um Áviso dando conhecimento ao 
Publico de que não serão acceilas à despacho nas suas 
estações remessas com destino à linhas estrangeiras. 

Serviço nas estações de Coimbra e Coimba B 

segundo um Áviso publicado pela Companhia Portu- 
gueza as estações de Coimbra e Coimbra B em cujas de- 
pendencias se tem estado a proceder a reparações por 
causa dos estragos motivados pelas cheias de janeiro 
ultimo, já se acham habilitadas à executar normalmente 
todo O serviço dentro dos prazos regulamentares de re- 
cepção e entrega de mercadorias, que haviam sido am- 
pliados pelo Aviso ao Publico de 12 de janeiro. 

Mentiras jornalisticas,—Pobre Paris !| —Villegiatura guerreira.— 
Difficuldaées para ir a Londres,—A viagem.—Londres ani- 
mada, — O velho direito romano e Victor Hugo. — Triste 
perspectiva ! 

Como. a minha despretenciosa carta de Paris serviu 
para entreter os leitores da Gasela, ahi vão mais umas 
notas, que, só pelo facto de serem a reproducção fidedigna 
das impressões d'um viajante nas grandes capitaes dos 
dois paizes alliados contra a tyrantica Allemanha, pode- 
rão ter algum interesse. 

Tenho lido em jórnaes d'ahi, da Italia é da America, 
que Paris está cheio de estrangeiros, alegre, animado; 
theatros concorridos, folguedos, tudo como n'outros lem- 
pos. 

jomo se escreve a historia! 
Quem viu a nossa querida cidade-luz e vê àa infeliz 

cidade-dór! 
Verdadeiro coração da França, sangram-lhe as arlerias 

com todas as desgraças com que as ambições insoffridas 
de uma guerra selvalica tem horrorizado à Europa. 

Pobre Paris! Nunca pensámos que profeririamos esta 
phrase. 

Triste Paris, é talvez a mais propria, porque pobreza é 
mal de que esta grandiosa capital se não resente; de 
tristeza, sim. 

Na população vae-se notando o lucto pela morte, nas 
fileiras, de parentes queridos; mesmo nas montras das mo- 

dístas os chapéos e fatos pretos são em muito maior nu- 
mero que os de cór. 

Os rapidos anto-omnibus, que faziam serviço continuo 
para toda a cidade, estão substituídos pelas incommodas 
tapissiêres, que, antigamente, davam a nota alegre do con- 
vite para as corridas, e são agora o meio de transporte 

popular, na carreira Magdalena-Bastilha e outras. 
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Os grandes hoteis alugam os seus quartos de 20 fran- 
cos, por 10) apenas: e pelos logares de 5 francos das Fo- 
lies-Berngêre pagam-se apenas 2 francos. É recitas tem 
havido em que àa casa está meio vazia, apesar de não ser 
dificil obter bilhete de favor em qualquer restaurante onde 
Jantamos. 

Os grandes armazens, à não ser as Galerias Lafayette e 
o Louvre, já não se enchem com aquella multidão de outro 

tempo; e muitas lojas, álem das que pertenciam a Alle- 
mães e que estão fechadas com o letreiro «Ancien Boches, 
vão fechando tambem, porque o Gioverno está chamando 
Os caixeiros á instrucção para as fileiras. 

Todos os dias, das 4 para as 5 horas da tarde, as ga- 
res do Norte e de Leste offerecêéem um espectaculo emo- 
cionante e novo. E' a vinda a Paris de alguns milhares 
de soldados, que veem, das linhas de logo, descansar 
aqui durante 24 ou 48 horas. 

|| é ver as saudações com que são recebidos; os abra- 
ços das mães, das irmãs, das esposas, loucas de conten- 

tamento por terem o ente querido e heroico defensor da 
patria, junto de si, embora por ephemeras horas. 

Depois da minha outra carta, fez-se uma modificação 
no serviço publico, no caso de haver perigo de nova vi- 
sita dos zeppelins. 

Como à illuminação das ruas está reduzida ao infimo e 
é só à gaz, são os cocheiros que se encontrem mais pro- 
ximos dos candeeiros que teem por dever apagá-los; o 
que facilmente farão com o chicote. É já não haverá to- 
ques de corneta nas ruas, porque se verificou que isso 
tem o inconveniente de fazer allluir para ellas uma multi- 
dão de imprudentes, curiosos de gosarem o triste espec- 
taculo. 

Passarei agora a contar-lhe como se vae d'aqui para 
Londres, o que é um capitulo algo interessante. 

Primeiro que tudo, sabe de certo que o serviço pelas 
vias Callais-Dover e Boulogne-Folkstone está interdicto ào 
publico, sendo só para militares. 

Vae-se, pois, unicamente, por Dieppe, isto é pela gare 
de Saint-Lazare. 

Apesar de que a oceasião é pouco altrahente para via- 
gens no centro da Europa, é portanto dos leitores da Ga- 
sela raros haverá — se houver algum — que venham até 
à fóra; como é costume indicar-lhes o que teem que fa- 
zer, vou referir-lhe o que ha que praticar para passar de 
França à Inglaterra, isto é, note-se, entre dois paizes ami- 
gos, alliados, irmãos nas armas. 

O bilhete de identidade portuguez, que d'ahi trouxemos, 
de quasi nada nos serve, mesmo visado pelo consul ; só 
quando chegamos a Paris vamos, com elle, á Prefeitura 
de policia para obter o bom de séjon quo nos permille 
poder residir na capital. 

Para sahir vae-se á mesma Prefeitura, com esse docu- 
mento, e é ahi que nos dão passaporte por um anno, o 

qual temos que fazer visar no ministerio dos Negocios Es- 
trangeiros, e depois pelo consul geral inglez, ao qual temos 
(que apresentar outro passaporte do nosso consul geral. 

Como se vê, a papelada abunda e ha que passear por 
Paris, do caes des Orfêvres ao d'Orsay; d'estes para à rua 
Lubeck; d'esta para o faubowrg 8. Honoré, 

A' partida, ha que ir mais cedo para Saint-Lazare, por- 
que ahi temos que apresentar os papeis e à nossa pessoa 
a um commissario especial que visa os documentos e nos 
remira cuidadosamente. Quem fôr alourado, já sabe que é 
provocado a fallar nun amavel dialogo que o commissa- 
rio estabelece, para ver se descobre a accentuação ger- 
Manica. O meu cabello bem preto, bem meridional, evi- 
tou-me esta ceavaqueira. 

Partimos no comboio das 9 da manhã. 
Em Dieppe, ao sahir do comboio, nova exbibição de 

papeis, e, se ha o menor indicio de desconfiança, o viajante 
é convidado a passar a um gabinele especial, onde é 
submettido a um interrogatorio, em regra, apalpado, vis-
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los os papeis que leva, ele. Em todo o caso, a bagagem 
é minuciosamente visitada; alli lem que se declarar para 
que. hotel se vae em Londres, e o que alli se vae fazer e 
assienar n'um livro estas: declarações, 

Cumpridas estas formalidades passamos ao vapor, que, 
em logar de atravessar directo a New-laven, como anlti- 

gamente, inflecte para à direita, indo aportar a Folkstone. 
Viagem pouco agradavel, porque se vae de vagar para 

ir com prudencia; porque havia poucos passageiros, e 
esses mesmos pouco alegres. 

Não direi que fossem transidos de medo dos lorpedei- 
ros allemães, mas o caso é que os que viajam agora vão 
por negocio e são gente menos propensa a alegres ex- 
pansões. 

Logo que atracamos, entra no vapor polícia ingleza 
acompanhada da franceza. Novo interrogatorio, terceira 
apresentação de documentos e assignatura nos livros. 

Deve-se notar aqui que a nossa qualidade de Portu 
guezes nos Lorna alvo de umas certas attenções da párie 
das aucloridades dos dois vaizes. 

Emlim, partimos no comboio, seguindo à linha directa 
do Chatham até a estação jonction, passando a decantada 
Penedia de Shakspeare, pelo grande poeta immortalizada 
no seu poema do Rei Lear. 

Bm muitos logares que do comboio se àavistam, em 
muitas estradas que elle acompanha, veem-se numerosas 
agglomerações de gente, São os alistamentos de soldados, 
para à guerra, e os preparativos para instrucção de recru- 
las, 

Chega-se a Londres-Chariíng-cross às 9 da noile, com 
doze horas de viagem, que antigamente se fazia em 7 ho- 
ras. 

Ao contrario de Paris, Londres conserva a mesma ani- 
mação de outros tempos e até certo ponto, commercial- 
mente fallando, mais augmentada. Os armazens fazem mais 
negocio; patrões é caixeiros andam atarefados para atten- 
der a clientela que vae alli abaslecer-se de artigos, espe- 
cialmente fazendas e modas, que não encontra em Paris. 

Por lá encontrei alguns dos nossos compatriotas, com- 
merciantes, fazendo os seus abastecimentos, que, me dis- 
seram, terem obtido em condições de preço .mais vantajo- 
sas que em França. 

Theatros cheios todas às noites, sendo difficil obter 
logar, mesmo tomando-o alguns dias antes; hoteis cheios 
lambem. 

-— Nota-se apenas, nas ruas, a continua passagem de re- 
gImentos; e nos squares, exercicios militares em que 
novos recrutas se estão adextrando para a guerra. 

No mais que importa, a Londres à guerra, se o com- 
mercio gira e augmenta, se os business se desenvolvem? 

Não foi para isso que ella se lez? Não é em nome do 
sagrado principio de desenvolver os negocios, que diaria- 
mente milhares de homens se batem e, morrem heroica- 
mente nas linhas de fogo? Que importa que o sangue cor- 
ra nas trincheiras, se o ouro corre sobre 6 baleão? De mi- 
ninis non cural preetor. 

-— Bem disse Victor Hugo «L'or c'est le soleil; faire de 
l OP, C'est étre Diew». 

E aqui tem, meu amigo, porque se faz a guerra é 
porque ella, segundo um diplomata russo altamente collo- 
cado, com quem tive occasião de fallar ha dias, não du- 
rárá menos de seis a séeléê annos, ou seja até o total ex- 
golamento das forças dos belligerantes. 

Que esperanças !... 

Tae, 

Companhia da Beira Alta 
Deve realizar-se no dia 7 de junho à assembleia geral 

d'esta Companhia, para apresentação e discussão do rela- 
tório do exercicio de 1914 que estava convocada para 17 
do corrente. 
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ste documento é o que adeante princiamos a vepro- 
duzir. 

Por elle se vê que a receila geral foi de 566.478033 
e aliquida, (deduzidos 45263711 de see .nbols se33.392085, 
de impostos pagos ao governo), de 528.558577, a qual 
comparada com a de 1913, dá uma diminuição de 54.236000, 

em 1914, de cerca de 9;3 º,. 

A receita liquida proveio: de passageiros, 206.263877; 
grande — velocidade, 68.636033; pequena velocidade, 
941.138522, e fóra do trafego, 12.160544. 

O movimento de passageiros em 1914, foi de 416.132, 
ou menos 37.998 que em 1913. 

As. despesas atingiram! 295.754822, menos 9.031599, 
que em 1913. 

À diminuição das vreceilas é devida, em grande par- 
le, aos successos aceidentaes e principalmente à guerra, 
do que todas as empresas flerroviarias pelas dificuldades 
é entraves postos à livre permuta commercial, pela para- 
Iyzação do trafego internacional, augmentados os encargos 
pela elevação subila e violentissima do agiodo ouro, 
pela carestia das inaterias primas, e, ainda, por varias 
razões mais ou menos conhecidas, vuina serie de contra- 
riedades e de prejuizos que se relleclivam directamente 
nos resultados finaes da exploração. 

Sobre 6 augmanto, de 20 *º, nas tarifas, pedido ao go- 
verno, para allenuar os pesadissimos encargos que os fac- 
loves anormaes e imprevistos occasionam à sua industria, 
à concessão feita, com varias reservas e parcialmente, não 
dá a salisfácção cabalmente desejada. 

Relatorio do Conselho de Administração e Parecer do Conselho Fiscal 

SENHORES: 

Em observancia às disposições que estão comprebendidas no 
artigo 40.º dos Estatutos, à Assembleia Geral ordinaria dos Accio- 
nístus está convocada paraas 13 horasdo dia 17 de maio proximo, 
afimh de : 

a) apreciar as contas e os resultados da Exploração vespeitan- 
les ao exercício de 1914; 

b) discutir e volar as conclusões constantes do Relatorio do 
Conselho de Administração e Parecer do Conselho Fiscal; 

c) votar o: dividendo a distriboir ao conpon n.º 10 das obriga- 
ções do 2.º graus e 

d) eleger de conformidade com os artigos 22.º e 34.º dos Esta- 
tutos, um membro para o Conselho de Administração e cinco!para 
o Conselho Fiscal, sendo tres ellectivos e dois supplentes. 

Para cumprimento do preceituado no art, 46.º dos Estatutos, 
vamos submetter ao vosso exame o Relatorio e as Contas do exer- 
cicio lindo, á À 

O segundo semestre de 1914, tendo sido assienalado por gra- 
vissimos acontecimentos, que perturbaram intensamente à vida 
regular de todas as Nações, trouxe às empresas ferro-viarias do 
nosso paiz — pelas, difliculdades. e entraves que foram postos à 
livre permuta commercial, pela paralyzação do trafego interna- 
cional, pela élevação subita e violentissima do ágio do ouro, pela 
Carestia das materias primas e, ainda. por varias outras razões 
mais ou menos conhecidas de todos —uma serie de contrariedades 
e de prejuizos que se rellectivam directamente nos resultados linnes 
da sua exploração, 

A's causas, já citadas no nosso ultimo Relatorio, que acluaram 
desfavoravelmente nas contas. do exercicio de 1913, como: a ces- 
sacão do tratado do commercio coma Hespanha, à concorrencia 
da linha do Valle do Vouga, à crise brasileira, etc, e evnjos effei- 
tos se fizeram sentir, aindá mais vigorosamente, no decurso de 
1914, la, tambem, à acerescentar, e às desastrosas consequencias 
resultantes da terrivel guerra, que rebentou no. comeco do mez 
d'ngosto, entre às principaes nações europeias. 

Por isso, à avultada perda que accusam as receitas da Compa- 
nhia no anno findo, tendo sido—em grande parte =produzida por 
successos meramente aceidentaes etemporarios, não vosê deve 
oceasionar desanimos; tanto mais que os algarismos só foram ex- 
cedidos nos exercicios de 1912 e 1913. 

Se examinardes, com a devida attenção, o notavel impulso que 
teve o trafego da Companhia nos annos de 1914 a 1913, adquiri- 
reig indubitavelinente a impressão de que os progressos, brusca- 
mente interrompidos pelas: occorrencias aclunes, ão de se aceen- 
tuar, logo que à normalidade volte à dominar, 

Às receitas até 153 d'abril do corrente anno, embora afectadas 
por uma enorme depressão no movimento de passageiros, sio—no
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conjuncto, — graças a um mais amplo desenvolvimento nos trans- 

portes de mercadorias, approximadamente eguaes ás que foram 
arrecadadas pelas estacões da nossa linha em egual periodo do 
anno anterior. 

Resultados da Exploração 

Receitas 

As receitas brutas produziram..... ss... Escudos S66.478533,5 
A deduzir: 

Reembolso na importancia total de 
SCHUON. detanaándo. LVAN TROS 4520871 

Impostos pagos ào GOYeriO......+» 33.39023885 — 37910856 

Receitas liquidas. 11220120 see Escudos — 5983588775 

correspondendo à um rendimento kilometrico de 
Escudos 2.089816,3. 

As receitas liquidas no auno de 1913 foram de Esc. — 382.794877,7 

54.296500,2 Differença à menos em 1914. 1.112000 A 

ou seja uma dininuição de cerca de 9,3 % em relação aos pro- 
ductos do anno anterior. 

(Continua) 

oR 
Nos Fes? 

1 g AESRUNAS 

Sul e Sueste. — Estão quasi concluidas as duas 
novas carruagens mixtas de bogies, que se deslinam 

aos comboios expressos da nova linha do Sado, que vem 

como se sabe .incurlar consideravelmente o trajecto Lis- 

boa-Algarve. — 
O novo material éJlalvez o mais perfeito que se lem 

construido no Barreiro, o queZhonra sobremaneira a in- 

dustria nacional, 
Tem cada carruagem 3 compartimentos de 1.º classe 

e 4 de 2.º e uma relrete em cada extremidade. 

Parece que mais carruagens serão construídas d'este 

lypo, não só de 1.º e 2.º classe como de 3.º, que Serão 

utilizadas no futuro nos comboios expressos tanto da linha 

do Sado como na do Alemtejo. 

= Vão entrar em serviço no comboio Barreiro-Vílla 

Real de Santo Antonio as novas ambulancias postaes, que 

foram construídas nas officinas da Companhia Portuguesa. 

Beira Alta.—Esta Companhia está tratando da brita- 

gem da linha de Pampilhosa a Villar Formoso. Este me- 

lhoramento é muito importante, pois à natureza do lerreno 

produz muita poeira, o que é sem duvída incommodo 

para os passageiros, tanto mais que o Sud-Express faz 

alli o seu trajecto nas boras do calor. 

Hespanha 

Por Real orden de 23 de março ampliou-se à dezoito mezes O 

prazo de apresentação dos projectos para o caminho de ferro di- 

recto de Madrid a Valencia, e 4o mesmo tempo marcearam-se no- 

vas condições para 08 projectos com tracção e ectrica, que podem 

ser examinadas na Gaceta de Madrid de 7 de abril. 

Zb, O projecto do caminho de ferro secundario de Alcahiz a 

Tortosa, apresentado no ministerio do Fomento, comprehende 17 
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Povoações e atrevassa vuumerosos jazigos de ferro, carvão, enxofre 
e ZINCO. 

A construeção d'esta linha offerece grandes dificuldades, por 

ser avultado 0 numero de obras d'arte de que carece, O seu custo 
não andará por menos de 230.000 pesetas por kilometro. 

Eh, Ampliou-se até 1 de outubro o prazo para apresenta- 
cão do projecto do caminho de ferro de Belmut à lgualada. 

Eguitlmente, até à mesma data, lica ampliado o prazo dentro 
do: qual poderão apresentar-se projectos para o caminho de ferro 
secundario de Cervera à Tarragona, 

aa 

Atrazo d'este numero 
Devido ao estado de revolução em Lisboa, 

nos dias 14 a 16, que nos impediu o funccio- 

namento dos nossos escriptorios e officinas 

n'esses dias, fomos obrigados a atrazar tam- 

bem tres dias a sahida d'este numero, caso 

tão excepcional que durante 28 annos de pu- 

blicação d'esta revista só tres vezes se tem 

dado, sempre por motivos de força maior. 

Por isso os nossos habituaes leitores bem 

julgarão quanto esta irregularidade nos con- 

trariou, 

RE 

ao
 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

LIlsboa, 15 de maio de 1915, 

Bolsa. — Esteve quasi abandonado o nosso meio bolsista durante 
esta quinzena, registando apenas algum Movimento em Mreripeões, 
principalmente de assentamento, notando-se por vezes falta desta 
especie de titulos. 

O. Externo conservou os preços anteriores; acções de Bantos 
quasi abandonadas, exceptuando-se o Banco Ulltamarino que te- 
ve regular procura, cotando-se a 108830. 

Caminhos de Fero sem procura. 
ho 

Cambios — Continuam os cambios à manter cursos bastante ele- 
vados, do que resulta em grande parte o desapparecimento do ou- 

ro da cirenlação, o que traz consequencias desastrosas. 

Os pregos elevam-se, soffrendo com este caso todas as classes 
sociaes, sendo o primeiro golpe experimentado pelo commercio e 
pelos consumidores de artigos estrangeiros; a perturbação exten- 
de-se à producção nacional, tanto agricola como manufactureira, 

e, linalmente, attinge os consumidores de toda a especie de mer- 
cadorias. 

O premio do cambio é de algum modo um imposto pago à4o 
estrangeiro, e, como o imposto, tem tambem às suas leis de inci- 
dencite de diffusão, * Roo 

Onera o preço das mercadorias importadas, diffundindo-se de- 
pois. no mercado interno, porque o excesso de valor por que se 
obteém materias primas e combustivel exerce a sua perniciosa in- 
Nluencia sobre as industrias, fazendo auementar o eusto da pro- 

dueção. 
À riqueza nacional encontra um grande obstaculo ao seu des- 

envolvimento, visto o progresso economico exigir uma moeda que 

seja à expressão positiva dos outros valores. 
À moeda nacional, que, pela sua depreciação, representa menos 

ouro só permitte adquirir nos mercados menos artigos, menos tra- 
balho e menos producto d'este. ; 

Se por outro lado dá origem à uma certa protecção para o paiz, 
embora difliculte à importação e estimule a exportação e, que se 
torna mais vantajosa, é, todavia, uma protecção quasi ephemera e 
não traz, resultados concretos. 

Os cambios mantiveram-se durante à quinzena com tendencia de
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melhoria, tendo áberto aos cursós de 36 94-36” e encerrando-se .r Curso de cambios, comparados 
no ultimo dia, 43, à 387 5/6937 $Y16- : —— : - — 

Paris: 1753 - 769, $ EM |5 DE Main EM 39) DE ÁtIuL 

Rio s/ Londres 12 ss. Comprador) Yendedor Ilomprador| Yendedor 
£ ouro 637). : 

y : á “ à IO: 5 E or 6 ES ( STRADA AO ANNA 37 1 363 36º 
Em 18, dia em que fechamos este boletim, às operações da ESBOTes FNE e sd de sá í O 4d o 

bolsa foram quasi nullas e os cambios continuaram à mesma co- - parig Cheque... 1120010000o 753 ão 75 6 1H 770 
lação approximadamentr, como se vê na nota a seguir. Berlim à ciel: 6 ato pen óMEL 97% 978 975 985 

Raga : A h X . “a Ze é 13) VU ! . se à SAUEUTRA 10.1/8/' 1 080.0 0/88 S 08 0: 2/05 nto seo Ext - 

E no mercado compravam-se a 636% e venderam-Se à —Erstordam cheque ......2. 598 539 so. SA 

À : : : Madrid Cheque ciccvee co. 995 305 345 355 
O Rio Londres cotou-se à 12 3/4, 195394 reisfpor libra. Madrid cheque 12995 1505 1345 1355 

Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 

MATO 

Bolsas e titulos ATEEIS OE TIS marc Ve soro SOS 4 =. 

1 À à 6 7 bs to nm 12 13 1á 15 

Lisboa: Divida Interna 3º, assentamento] 40,65 40,65 40,65 410,65 40,65 40,65 40,70 40,70 10,86 40,80 — — 

Divina interna 3 97 COUNONR.r ro ces menos 40 55 40,55 URSO — 40,50 — = 40,55 DUSIE) 40,755 — — 

D . à */e 1888, espremios....... Fé YE 520 = = — DIR) | 223 = — = — = 

" " 4 io IBSBID e cones atos TÃO — — 76701 S7670 — -- TASSO =. ISSO0 — — 

; (oo pr oo MAOS MOTENNA fi = = Si is < = lisa RENT a li É = 

ú ue 3%, 1805 CIPremios c.10 n$00|/ S$05| SH104 ID] — asi | sido 951 ess] os] — = 
" “ Hi Va 1905, 10. do N.º Est) eo. 2. = — S2800 = à — — a — = 

' é 5% IO, ob. (Code BS]  — = = = — = - — = - = - 
" . UTAD SUNT So ba Kasa ae Ss — = — IDO = SAID — e - — — 

externa 3 e. conpon 1. Series... = TIRDO = 72h10 -— 790 | TAI] TISI0] TRA) 2 — 

ú dido Re BRO cipa tac Des = dd == = = == =. E 2 = = a 

" DINA BONO aca enhAÃo 7830 | ToÃa0| Tógaão Tofão — = — — = Es — = 

Obrgavões dos Tabacos 4/4 Ysaciiiiisvso “rá e: Sue DE = ” e = fo = — = 

Avções Banon de POPtugal, civis cer = — 177800 — — e [17720] przaRo | 177 ARO] 17TÁARO = = 

, D Comercial de Lisboa...... = - a — = = o. = > os — = 
' « Nasional Ultramarino... ....- LORSOU = = [ATA I07Ó5DO | 107880 = WSHOO | 10780 | LO8G40 -— — 
“ « láslva & ACONeS esciiaoos FáSOO — — = 1400 -—- 1rágoo = — = — 
« Companhia Cam. 1. POR cos = a = — = = -— == — — = 

« Companhia Nácional.sc1. cce nã = : o dá (ly ae PF EN o = nm» E fo 

“ Companhia Tabacos, COUBPolhesss ss: Tas 7580 | TaRhO | 7930 — TADSO —- — ão — — —= 
« GCompushia dos Phosphoros, coupoul 34580) 34580)! DA4gS0| SA4RSO, D4BSO| DAR90] Sog00| D5500 99800 —. — = 

Obrig. Compatihia Atraves d'Africaçoi. Es CAE MME CAN E frios — 850 | RISIO | — 9000 | 0800 | og]  — — 
« Compatbia C, FP. de Bengucila:...»- = = es - :s =. = e — = — = 

» Companhia Cam. FP. Por. 3*/41.º grau 5550 =. TISGO — — 36560 | 73000 — —= = — 
* Companhia Cam. Por. 3% 2º graulf — [Abi — — = — =. = - o — = 

* Companhia da Beira Alta 3*/,1.ºgravç = — = = = E — = = — == — = 

* Companhia da beira Alta 3/22 gravl = = — = = — = = - — 

* Companhia Nacional coupon 1.º seriel  — = - TIRO — — = = — — = — 
« Companhia Nacional coupon 2.º serie = E = — Sã &s = -— — — — 

* Companhia das Aguas de Lisboa... g6es00 = — — — — - -— -= S150U = — 
,' prediaes aj OR DRA RARO CORTA E E o ” — = A A — — 01850 = — 

. Es ANTA R SEADE SSNISTIZ LL ZRUNE pos = = » = ss = + - = = ” 
Paris: 3 a POFLUBUESA 1.º SOriO 11.1 1oroo = = =. os s E = = A = = = 

Aoções Companhia Cam. CSA PESTROSÁNIO | Roms = = > = ão. = = - ss = E 
«= —Madrid-Zatagoza- Alicante... c2o1ce+. Sã = a E e = = e E = — = 

SEE A NINANTEOS A A A o SONATA A 0) 0 8/0 AIEA DIAS AA tá, E ” ==. Es A ke. 123 = === = He 

& Comp. Gam. V, Port, 3% 1.º graus — | 983,50] 282450] 28250 = | 28250] 28850] — 861 — vt) 2 
* Comp. Cam. Fi Port 3% 1.º graus = = E. — =. 2h = —= = — — — 

nº Comp. tam. FP, Ports 3%, 2.º graw.. E: 158 = 156,20 = 156,50 = É .. = 158 E 

*  Compantia da Beira Alla. - = a = == Pe = is E E e rs 

Londres: 5% portuguezso cce Es = = = E == = = = E E = 

Amsterdam sidbrie. Atraves d'Afvica.. Vá a 26 = PE ec pare RR: RSS = E = = MN a 

Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e hbespanhoes 

ee PRODUCTOS TOTAES MEDIA KILOMETRICA 
ba, aaá, TE a— 

LINHAS | 1 de janeiro 1915 1914 Differença fais oia 1 | DiSóReNSA 
até - em em 

Kil. Totaes kil. Totaes 1915 1915 

' Portuguezas Escudos Escudos | “Escudos Escudos | Escudos | Escudos 

Companhia camp (TCde geral ;---. & Março. |4.073|1:028.9565001 1.073] 920.035800 |-1-108.001500 | 958895 | 858824 [-|- 100566 

nhos de ferros Vendas Novas... . " 70 22707800 A) 19.041800 |) 3.663300 321838 TALOS | 92833 

POTUQUEZeS. .. [(oinmbra a Loúuzal e» a99l oNsSON| ag hosason|—  6a4s00| 141831] i162882/— 2188) 
sul e 7 CORRER PEA 30 Abril! 681 IS2U7576| 681 581. 695593 | — 409:5778%47 TBI$S7 S3AE17 | — 72480 

Minho e AAEITEINA à eras A e EiceDASIAA 30 " 471 492.323800 | 471 STA 216810 | — S1LO238S49 | 1.045827 1,2195890 [|— 1738893 

só lda CEA AA RANA O 23 Março | 253] 406348530] 253] 103090886] -- 3457843] 421813 | 40757 | 1566 

Companhia INSGIODAÍ ce04< mena 1. Abril 185 I7AGSSI9| 485 IS AITHTA A+ L730847 900£$I0| 191835 |-- 09835 

Valle do VOUBA: et 30 " 176 WWAL38S40] 4169 MITISTO|-|- 7839370 9I7UFOD| 2522 + 318653 

Porto à Povoa e Famalicão ....| 31 Março 36) 38%] 56h o 3BGABSAI|— —38ISES| c82SO3 | GOSIATS (2 — GAB5 

GUIMANROS 111.1, ee ae 28 Poevereiro 64 18.065822 64 18789816 | — — 723594 IHI£96 | 203458 | — 11533 

Hespanholas Pesetas * Pesetas Pesetas Peselas | Pesétas, | Pesetas 

Norte de Hespanha..........,. 9 Abril 13681) 4196L017]/3681] 42163302 199.905] —ag400] IL434]— 584 
Madrid-Zaragoza-Alicante A Do 10 " 3.664 33.463. 761 | 3.664 33 77RIDAA |— 310810 9138 27 8h 

SUGRIUOR nos SA SCES AA mata 30 2»  f108]|  s3or212/01083) Soa | 2786o| 778] TONI] 25 
Madrid-Cao.-P: e Ogte de Hesp | 30 " 177 ABI 5685) 777 3044395]— 181030 3.085 3.018] — 235 

Lorea à Baza C!Aguilas. 1.1.2. 8 Maio 168 1L012.483| 168 Luth12O[— 331637 65.026 8400 — 2874 
AO > 1 LED + AA A PCA CAD 
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Companhia Nacional de Caminhos de Ferro 
Relatorio apresentado á assembieia geral ordinária 

de 30 de n.arço de 1915. 

Percurso dos comboios 

O numero de kilometros percorridos pelos comboios, foi nos 
exercicios de 1913 e 1914, es seguinte: 

21913 1414 Menos eum 1914 

Linha de Mirandella...... SON64 SERIA =  Rhk7 
» n» Bragança. 1-2... 85.003 79332 — 365! 

o NNE CET LC NEAA Ro RO ae OD ae DD ce ADIA 

Garantias de juro 

As importaneias das garantias de juro das linhas, cobradas no 
anno de 1914, em comparação com o de 1913, foram: 

: : 191) ots 
Do Thesouro pelo Ministevio das Financas: À 

Linha de Tua a Mirandella.. 1.112... 36:913352 
? » Santa Comba Dio à Yizeu. 36:785509 

Dos Caminhos de Ferro do Estado: 

Linha de Mirandella à Bragane. ..' 92:421545  92:226505 

POLOS Toa! era IU0:I23S06G 158:747856 

O augmento em 1914 é consequencia immediata do abaixa- 
mento das receitas dá exploração. 

Impostos e contribuições 

Os impostos é contribuições. pagos no Estado nos annos de 
1914 e de 1913, constam do mappa seguinte. 

30:676817 
I0:8AD 834 

191 1013 
Imposto de transito e sello. 1.101.200 11:292897 12:547550 
Fundo Nacional de Assistencia... ... ee.  1:260887 1489889 
Contribuições industrial e predial... 1... DIIS0SSO —D:0768301,5 
Imposto de rendimento de juros d'obrig: 10:026846 11:983888,5 
o » sobre dividendos. 270827 202860 

Totaes..... oracao AO:BIIAIA 30:600819 
Armazens Geraes 

Existencias em 31 de dezembro de 1914: 
1.º Carvão. cones SER es ST RONENIVO T:3hB52% 
3.º Materias gordas ... ...... Vetor ee 391545, 
3.º Materiaes— OMiCinas.. 11111. te. 184518715 
hº » Via e ODEAS co DEAD 2 20:820874,5 
5.º Ferramentas € UtenmsiliOS.. 1.1.1.1 2168877 
6.º Impressos: 

$ 1.º Geraes dos serviços ... T0O2802,5 
$$. 2º Bilhetes de passageiros,  1:437838 2:139840,5 

TAS AE VORGDBS enc paro ca dnntãa RN ES o : AA I0OSSAS 

js STARR O Mora DO:ADTSSS,5 
Exploração das linhas 

As receitas das nossas linlias, enfermmando dos males di guerra 
europeia, que alffectaram  Lunhem todas às redes ferroviarias do - 
paiz, tiveram à consideravel diminuição de Escudos 23;767854 na 
SS Tua-Mirandella, 5:366863 na de Bragança e 13:829835 na de 
zeu. 

Como vêdes, foi a linha de Vizeu à que orais fortemente con- 
tribuíu para tão desastrados resultados; é que ella não soffreu só 
do mal geral resultante do affrouxamento de todos 60s ramos do 
trafego; solfren e terá de soffrer da inevitavel concorrencia que 
lhe trouxe a abertura à exploração da linha do Valle do Vouga 
(Espinho à Vizeu), sendo certo que o cominercio de importação 
em Vizeu se faz, na maior parte, pela praça do Porto e que a dis- 
tancia d'esta cidade gquella é menor 30 kilometros pela via Espi- 
nho-Valle do Vouga do que pela via Pampilliosa-Santa Combi 

Para attenusr quinto possivel as. consequeícias do: decresci- 
mento de receitas, procuramos reduzir as despesas de exploração 
supprimuindo alguns comboios, a exemplo do que fizeram as adimi- 
nistrações no Estado e Companhia Portusueza, é conseguimos, de 
facto, uma economia de coerea de 4,500 escudos sobre o anno an- 
rior, não tendo descurado de todas us outras exigencias do ser- 
viço. 

Melhoramentos nas linhas e no material 

Os melhoramentos que. no presente auno ainda podemos em- 
prehender, zão em seguida retacionados, 

Pelo serviço de via e obras: 

Substituição de balastro do saibro por pedra britada na exteo- 
são de trez kilometros; AA 

Grandes reparações em alguns edificios de passageiros e casas 
de guarda; | ! 

Pintura geral dos taboleiros metallicos das pontes Carvalhaes, 
Azibo e Fervença. 

Pelo serviço de tração e officinas: 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Montagem de freio de vacuo em uma locomotiva, cinco car- 
ruagens e um fourgon é intercommunicação em 42 veliculos: 

Installação para aquecimento por termo-siphão em einco car- 
TUuagens; 

Grande reparação e transformação de duas carmagens de 1.º 
classe, typo antigo, ficando com corredor lateral, lavabo e aqueci- 
mento: 

Transformação das guaritas de guarda-freio em dez vebiculos 
para à adaptação do gabarit do Valle do Vouga e para melhor se- 
gurança e mellior abrico do pessoal, 

Construcções e trabalhos complementares 
Tivemos de realizar no presente anno algumas obras e aquisi- 

ções que reputamos inadiaveis e que representam melhoramen- 
la importante para o3 serviços da exploração: 

Installámos na estação de Mirandella uma oficina completa 
para o tratamento de travessas pelo aczol, creosole ou outro qual- 
quer antiseptico, que já está fimecionando em muito boas condi- 
(ões; 
— Adquirimos uma nova bascula de 20.000 kilos para pesagem 
de vagões na estação de Tondella: : 

Em Santa Comba Dão cosntruimos um ediflicio de passagei- 
ros e dormitorios para pessoal, fizemos nova SEANGÇãO de vias, 
agulhas e placas, alargámos à gare e os caes descobertos, para 
poder realizar de conta propria os trasbordos de mercadorias e 
outras operações do trafego, com o exclusivo lim de nos libertar- 
mos do pesado onus que nos acarretava o contracto de serviço 
comimnum que mantivemos, desde 1839 até lim de 1914, com a Com- 
pauíhia dos Caminhos de Ferro da Beira Alta; 

Aquirimos para o material circulante de Vizeu apparelhos de 
freio de viteno automatico, conseguindo assim que o nosso material 
eo do Valle do Vouga transitem livremente das linhãs de uma 
administração para às da outra. 

O custo de todas estas installações elevava-se em 31 de dezem- 
bro à quantia de 10:616520 escudos. : 

Fundo de Reserva 

O nosso Fundo de Reserva, depois das resoluções tomadas na 
Assembleia ordinaria de 18 de Abril ultimo, ficou elevado à 

63:000500 escudos; durante o auno deduziram-se dillerentes ver- 
bas gastas em material e obras de primeiro estabelecimento, con- 
forme vereis do mappa de receita e despesa, na importancia de 
3:88R0S27,5, ficando representado em 31 de dezembro de 1914 por 
HOLI3ST2,5 escudos. 

Será necessaria completá-lo com os saldos da conta de ganhos 
e perdas até perfazer 65:000800, como sabeis e foi vossa delibe- 
AÇÃO 1 o 

ARREMATAÇÕES 
na——..— 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 
Fornecimento d'oleo de linhaça 

7 de junho, pelas 13 horas, na estação central.de Lis- 

(Continha) 

No. dia 7 
boa (Rocio), perante à Commissão Executiva d'esta Companhia, 
serão abertas as propostas recebidas para o fornecimento de 10,000 
kilos d'oleo de linhaça eru. 

As condições estão patentes, em Lisboa, na repartição central 
do Serviço dos Armazens Geraes (edificio da estação de Santa 
Apolonia) todos os dias uteis das 10 horas à8 16. 

O deposito para ser admittido à licitar deve ser feito até às 12 
horas precisas do dia do concurso, servindo de regulador o relo- 
tio externo da estação do Rocio. 

Companhia dos Caminhos de Ferro da Beira Alta 
Aviso ao Publico 

Terminando em 31 do corrente mez os contractos de conces- 
são para à venda de agua, fructas, doces, elte., nas estações, esta 
Companhia faz publico que, a partir d'esta data, recebe propostas 
para à realização de novos contractos pelo tempo de um anno, à 
comecar em 1 de junho, nas condições patentes ao publico nas 

mesmas estações. SE & 
As propostas podem ser entregues aos Chefes das respectivas 

estações ou dirigidas directamente no Serviço do Trafego d'esta 
Companhia, em Figueira, com à declaração que se sujeitam ás 
condições impostas e importancia offerecida. 

Será preferido quem maior garantia offerecer, 

OLYMPIA º mais distincto Cinema de Lishoa 
'RENDEZ-VOUS ELEGANTE 

Todos os dias: Matinées ás 3 horas da tarde 

Os mais bellos concertos e os melhores 
espectaculos cinematographicos da Capital 



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

7ETA"Camhos-Fengo 
À por combinação com todos os caminhos de 

ferro de Portugal fornece na sua Redacção— 

Rua Nova da Trindade, 48 

Bilbetes circulatorios ou de excursão 

Itinerario A 

BRO 
JR DANCTIA, 

> o ESNLAZ) 

Valencia d'Alcantara (sabida Lithoa, 
Para Hospantia) Villar Kormoso (entrada) 
Pampilhosa, Coimbra, Figueira, Alfarél- 
'os, Lisboa. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 11810; - EA BS$28 

Itinerario B 

Porto, Vidago, Bárca d'Alva (sabíida 
para Hosparnha), Villar Formoso fentra- 
da), Coimbra, Porto, Braga, Porto. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 11$70; 2.º, B$78 

Itinerario C 

csIPAI AO 

| 

"a
. 

a —— 

Lisboa, Belhae-Baixa, Bolra-Alta, Pan 
miltioga, Porto, Braga, Porto, Entroncsa- 
mento, Lishoa. 

: Validade 80 dias 

” ltinerario D 

ARÇAES 
' PORTO ervos 
E/S DOCA AAA 

Lishoa, Coimbra, Pampilhosa, Villar 
ormoso (saida para Hespanha e entra- 
di, Villar Formoso, Parnpilhosa, Porto, 
Ouzã, Coimbra, Lishou. 

Validade 80 dias 
*s asse, 16850; 2.', 128488 

Itinerario E 

lisboa (Sul) Villa-Neal 6 vice-versa, 
our extensão até Villáa-Vicosa, Monta e 
Portimão. Kate ilinorario serve, especiíal- 
mente, para lignr com qualquer dos À, 
6, D, E, G, h para ax pessous que 
queiram do norte visitar o sul ou vice- 
VYeisa. 

Validade 80 dias 
1.º ciasse, 16850; 2.0, 12838 

Itinerario F 

- 
Lisboa, Badajoz, Entroncamento, Por- 

ta, Braga; Vianna, volta ate Alfarellos, 
Figueira, Oeste; Cintra, Lisbua. 

Validade 80 dias 
1.º classe, 18890; 2.', 14818 

Itinerario G 
".. 

Í 

| | ho KAS 

| MAssavço 
. 

Dm 
| úicajas 

| ALL ne 

| Ps avr“. 

| To 

| É [el] DIAS LA 
| SE 

| “ 
| ' 

CAR dh SARL 
STA TIO à CANED 

A A ” h * = des 
< PTIÉTIO) LAS 

N % > o IA TANEAHA 

j Í ”” ta ri Em 
ro E À MINA 

ô ca MS O pas * CABEM, ASA * BAGA OS 
x + RD ades, mada VALA 

 X: Ser tinto 

ã J 
Lisboa, Pampilhosa, Santa-Comba;, Vi 

zu, Pampilhosa, Porto, Regoua, Pedras 
Salgadas, Ermezindo, Braga, Caminha, 

Porto, Pampilhosa, Fietivira, Oeste, Cin- 

tra, Lisboa. 

Validade 80 dias 

Pequena circulo indo de Lisboa o El- 
Vvus com regresso por Villa Vicosa aLishbos 

Validade 30 dias 
1. classe, 8$10; 2.º, 6808 
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Itinerario | 

PORTO Afdcs 
| Soria OOCNm 

| SUALATADA 
| D Wafe 

, Ve LAÇIA 
O AÍ ÇANTARA 

VELO S ANTONIO 

Coimbra, Louzã, Pampl- Lishoa, 
tosa, Vizeus Porto, Pampilhosa, Vi- 
gueira, Deste, Cintra, Lisboa 

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

Lighoa-Nocin, Badajoz, Villa Real de Santo 
Antonio, Faro, Portimão, Tunes. Beja, Mou- 
rm, Casa Brauca, Evora, Pinhal Novo, Setu: 
bal, Lisboa-Praca do Cominercio. 

Validade 6O dias 
1.º classe, 14800; 2.º, 10890 

Itinerario J 

Itinerario N 

Valença, 
Mirajdella é volta an Porto. 

Validade 60 dias 
1.º classe, 12$30; 2.º, 9838 

Patlo, Braga, Vidago, 

Itinerario K 

PALETA 
x É int APITARA 

CNY | (EFTUAAL ” 
— 

o tm 

lisboa-Rocio, Abrantes, Covilhã, Guarda, 
Santa Comba; Vizeu, Pampilhosa, Coimbra, 
Louzã, Alfarellos, Figueira, Leiria, Caldas, 
Torres: Vedras, Lisboa Rocio. 

Validade 80 dias 
1.º classe, 16850; 2.º, 12$72 

Coupons supplementares 
Linha de Guimarães 

Para ampliar os Winerarios BC E 
ESA E DoDA De ã 

Trofa a Guimarites e volta, ou vice- 
versa, 1.º classe 1508. 

Trofa a Palees volta, 07 vice-versa: 
1.º classe 1538. 

Linha do Valle do Vouga 

Para todos os ilinerarios exceplo 
AEHJEeN: 
Espinho à Albergaria-a-Velha e vol- 

la OU Victe-versa, 1.º classe 1866, 
2.º classe 1821, 

Aveiro à Oliveira Azemeis e volta 
OH vice-versa, 1.º classe 1591, 2 
classe 1839. 

Aveiro à Espinho ou vice-versa, sim- 
ples, 1.º classe 1536, 2º vlasse 1805, 

Em negocrações: bilhetes de Avet- 
ro e de Espinho à Viseu. 

Linha de Salamanca 

Para 68 itinerartios A BD K LL. 
Bilhetetes de Fuentes de Onoro e 

de Barca d'Alva à Salamancaçe vi- 
CLe-Vversa. 

Porto, Aveiro, Vianna, Braga, Vi- 
dagóo, Mirandella, Báarea d'Alva é 
regresso ag Porto, 

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

Itinerario L 

Comprehende, por assim 4lizer, 
todo 6 país, desde Valonca à Villa 
Real de Santo Antonio, Com ramiti- 
vacões até Braga, Vidago, Povoa de 
Varzim, Vizeu, Guarda, Villar For- 
tipso, Figueira por Oeste à Lisboa, 
Villa Viçosa e, Purtimão. 

1a aa a ao avena — Vantagens d'estes bilhetês 
istarem prómptos á venda: todos os dias uteis, das 10 da ina- 

nhã às 6 da tarde: 
Poderem ser utilizados no sentido indicado ou no inverso; h 
A viagem poder comecar em qualquer ponto do percurso, e all 

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

lhetes quizer, púra si, senhoras e menores da familia, socios das 
firmas commerciaes e seus caixeiros viajantes, sendo às collec- 
vões de amostras transportadas como bagagem. 

Pedidos podem ser feitos à 

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

'
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ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY | 
Em 27 de maio sahirá o paquete DEMERARA 

Madeira. S. Vicente, Pernambuço, Bahia, Rio de Janeiro, Santos, Montevideo e Buenos Aires 

LUTA 

Os vapores teem magnificas accommodações para passageiros,Nos preços das passagens inclue-se vinho de pasto, comida àá por- 
tu queza, cama, roupa, propinas a creados e outras despesas, Para carga e passagens trata-se com os 

AGENTES EM LISEO0A: JAMES RAWES & C.*-R. do Corpo Santo, 47, 1.º 
no PORTO: TAIT & Co.-R. dos Inglezes, 238, 1.º 

Vapores a sahir de Lisboa 

Las Palmas. Pernambu- 
co, Bahia, Rio de Janei- 
ro, Santos, Rio da Pra- 
ta e portos do Pacífico 
Ynapor inglez ORIANA. “at: 

” rá a 19 de maio. 
Agontes, Eduardo Pinto Basto & CA C. do Sodré, 64, 1.º 

Leixões, Vigo, Corunha, 
La Palílice, Paris e Li- 
verpoo! 
Yapor inslez ORITA,. Sábirá à 

265 de maio, 3 
Agentos. Eduardo Pinto Basto & 

CA bo Sodré, 14, 1.º 

Madeira, S. Maria, S. Mi- 
guel, Terceira, Graciosa, 
Ss, Jorge, Pico e Fa e 

Avuaud, €. 

Vapor portugues S. MIG 
Ssalirá a 20 de maio. 

Agente, Gerniano S. 
do Sodré, 84, 2º 

Natal, ESSTSNDO Marques 
Beira e mais portos da 
Africa Oriental 
Vapor inglez CLAN MURRAY. 
Salivá à 24 de miuo. 

Agentes, Orey, Antunes & C. Pr. 
Duque da Terceira, 4, 1.º 

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

Vapor hiollundez, FRISIA. Sa- 
mer birá a 31 de maio. 

Agentes, Orey, Antunes k&C.º Pr; 
Duque da Terceira, 4, 1.º 

Pernambuco, Maceió e 
Cabedelio 

Vanor inglez ORATOR. Sihirá 
à 21 de múiio. 
Agentes, Garland Laidley & CC = 

Vr.do Corpo Santo, 11, 9.º 

FPort-Said, Colombo, Sin- 
apura, Macau, China e 
apão 

Vapor hespauliol ALIGANTE, 
Sahirá à 19 de múiio. 

Agentes, Heury Burvay, & CS 
tt. dos Vanqueiros, 10, 1.º 

Port-Sald, Suez, Aden, 
Zanzibar e Africa Ori- 
ental 

Vapor inglez RY DAL HALL. 
= Sualirá à 198 de maio, 

Agentes, Garland Laidlêy A 0.º 

Providence e New York 

Vapor francez ROMA, Sahirá 
a DO de maio. 

Agemes, Ovev, Antunes & CO P. 
Duque da Terceira, 4, 1.º 

Rio de Janeiro, Santos, 
Montevideo eBuenos Ai- 
res 

Vapor. hesponhol LEON Xi. 
Sahbirá n 20 de main. 

Agentos, Henry* Burtay & CO 
K. das Fánquetros: 10, 19 

Vigo, Folkestone e Ams- 
terdam 

Vapor hollandez TUBANTIA,. 
Sualirá a 18 do maio: 

Agentes, Qrêy, Antunes & 0.º Pr, 
Dune. da Terceira, 4, 1.º é 

A sahir de Leixões 
TA Rio de Janeiro, Santos, 

Montevideo e Buenos 
Aires 

Vapor francez AMIRAL VIL- 
= LARET DE JOYEUSE,. Sah 

rá a DB de maio. 
Agentes, Armind o Daniel de Muttos Limit. Rode S. 

T. o Corpo Santo, 11, 9.º Nrancigeu, 7. 
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Caminhos de Ferro do Estado 
DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

AVISO AO PUBLICO 
1.º Ampliação à Tarifa especial interna n. 6 — Grande velocidade 

(Aprovada por despacho ministerial de 17 de Abril de 1215) 

A partir de 5 de Maio de 1915, as condições desta tarifa 

são ampliadas como se segue: 

4.º — Os portadores de bonus, bilhetes de identidade e 

qualquer outro documento de reducção, com procedencia 

de LISBOA T. P. e destinados a BARREIRO A. ou vice- 

versa, gosam dos preços da presente tarifa para os efeitos 

da respectiva reducção. 

N. B. Desde a mesma data ficam anuladas as disposi- 

ções do AVISO AO PUBLICO de 11 de Dezembro de 1900 

que trata da abertura à exploração do apeadeiro de 

BARREIRO A. na parte que diz respeito ao transporte 

de passageiros. 

Lisboa, 27 de Março de 1915. 

Engenheiro Director 

B. 353 "Qlhuz AMendos 
Expediente 1:397 

1080— 8:000 ex.— Muito de 1915— Tip; dos Cam.º do Ferro do Entudo 
”
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Caminhos de Ferro do Estado 
DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

1.º AMPLIAÇÃO À TARIFA ESPECIAL N. 11 PEQUENA VELOCIDADE 
(Aprovada por despacho Ministerial de 1 de Maio de 1915) 

EM VIGOR DESDE 15 DB MAIO DE 1915 

A alinea B desta tarifa é ampliada como se 
seque: 

Maximo cobravel, por tonelada ou por remes- 
sa inferior a uma tonelada das farinhas e resi- 

duos da moagem a saber: Cabecinha, Farelos, 
Rolão e Semeas expedidas das estações de Lis- 
boa a Pinhal Novo, das do ramal de Setubal e 
das além de Casa Branca para as estações além 
de ds. Marcos e reciprocamente: 

Até 340 quilómetros . .. . 2800 
Além de 340 quilometros — 2840 

Lisboa, 31 de Marco de 1915. 

O ENGENHEIRO-DIREOTOR . 

Hrthur Mendes 

Exp. n.º 1414 



REPUBLICA PORTUGUÊSA 

Caminhos de Ferro do Estado 
DIRECÇÃO DO MINHO E DOURO 

SERVIÇO COMBINADO COM À CAMARA MUNICIPAL DE BRAGA 

AVISO AO PUBLICO 
Serviço de camionagens entre a Estação de Braga e as de 

Braga-Central e Braga-Bom-Jesus. 

No dia 1 do próximo mês de Maio é abérta ao público a estação central de Braga- 
Bom-Jesús, que desempenharãá o serviço abaixo designado. 

Os prêços a cobrar pelas estações déstas linhas ou pelas centráis, acima indicadas, 
pelo trajéto entre a estação de Braga e as de Braga-Central ou Braga-Bom-Jesús, são 
os seguintes: 

| Importânoias | 

à DESIGNAÇAO | 

VE | BRAGA | BRAGA | 
* S CENTRAL | BOM-JESUS | 

| 
R | Ã (a) ! 

À SA PABSRDOIOR A Ba dr ue a EaD a A a cerva) aff OD $08 

O) - | Bagágens 

ts É 1 De 1 & 80 GIO ranEsa Tec OA 805 $10 | 
emo) Alêm de 30 quilogrâmas, cada 10 . . . . dO2 $O02 | 

ne | | 

à o s | Mercadorias 

EE & | Dela 80:Gudogramas 1 a. EA RO SOB 812 
O | Alêm de 30 quilogrâmas, cada 10. . . .J 802 dO 
me "o 
< m é | Dinheiro em ouro, prata e valóres 

Até 50800 escudos, valôr declarado. . . . 805 =: 
GI: | Cada 10800 escudos mais. . . . . . .f ol — 

E) 8 | 

ão Sá Dinheiro em cobre 

2 Dê 18/00 GuuopDras Ar ca ele TR $09 <<) 
| Alêm de 30 quilogrâmas, cada 10 . . . .!l 02 EST 

A estação de Braga-Central continúa abérta durânte tôdo o àno; a de Braga-Bom- 
Jesús só faz serviço nos mêses dê Maio a Outubro. 

Em tôdas as estações déstas linhas se venderão bilhêtes e aceitarão a despacho 
bagagens, recovagens e mercadorias em pequêna velocidade para a estação central de 
Braga ou vice-vérsa. 

O serviço de ou para a central de Braga-Bom-Jesús limita-se á venda de bilhêtes 
e despacho de bagagens e recovagens, constituidas por volúmes de pêso não superiôr a 100 
quilos cada um. 

Pôrto, 27 de Abril de 1915. 
” O Engenheiro-Directór, 

D.-927 F. de Figueirêdo e Silva. 
1700 exp.-Tip. Coelho Ferreira & Filhos 


