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Uma questao juridica

Em artigo anterior (*) estudei a legalidade da no-
meagdo de commissarios do Governo junto das com-
. banhias que exploram concessoes do Estado, chegando
d conclusio que sé as que teem a séde no paiz (con-
tinente e ilhas adjacentes) comportam legalmente essa
fiscalisacdo especial.

Baseei-me para isso na analyse do Codigo Com-
mercial e do regulamento de 10 de outubro de 1901,
que sdo os diplomas que regem a materia.

Objectou-me um leitor da Gazefa que o artigo 1.°
d'esse regulamento ndo admitte excepgdes, pois sule:ta
d fiscalisacdo, nos termos do art. 178.", todas as socie-
dades anonymas exploradoras de conccssﬁes 0 que
tira o valor 4 restriccio feita no art. 4.2, Perdoe-nos o
nosso contradictor, mas parece-nos infantil o seu argu-
mento,

Esse art. 1. poe o preceito na sua generalidade. O
art. 2." enumera o objecto da fiscalisagdo creada, es-
pecialisando a vigilancia sobre a genuina e regular
constituicie das assembleias geraes e sobre o cumpri-
mento das condigdes para a intervengdo dos socios

(*) V. Gazeta de | de julho de 1916,

n’'essas assembleias e tudo o que respeita 4 creagcdo de
obrigacoes, preceitos inexequiveis junto a sociedades
extrangeiras.

Recordam-se talvez os leitores do prece:to logico,
que na definicio exige dois elementos: o genero pro-
ximo e a differenca especifica, que o restringe.

Pois na definicio da fiscalisacio por commissarios
o genero proximo encontra-se no art. 1., que abrange
de um modo generico todas as sociedades; no art. 4.°
declarando a fiscalisagdo applicavel d4s sociedades com
séde no continente e ilhas adjacentes e determinando,
portanto, o alcance do art. 1., achamos a differenca
especifica. E da combinagao d'esses dois elementos re-
sultam os caracteres da fiscalisa¢ao especial.

Teem os commissarios que residir junto da séde da
sociedade, o que é obrigatorio, pois é ahi que podem
exercer a vigilancia sobre as assembleias geraes, estar
em relagdes com os corpos gerentes, ter 4 sua disposi-
¢ao os archivos, e nada d'isso poderiam fazer em paiz
extrangeiro.

Um commissario que nao cumpra esses preceitos
explicitos, logicamente derivados do principal fim que
se teve em vista, de instituir uma fiscalisacdo financei-
ra, estd féra da lei.

E' junto da séde da Companhia que a sua acgdo
tem de ser exercida, e s6 o pdde ser no territorio por-
tuguez.

Como se péde admittir a existencia de um com-
missario, ao qual ndo é licito fiscalisar a vida interna
administrativa e financeira da Companhia, onde ella
decorre, e que se entretenha, a ser, longe do logar
onde ¢é obrigado a residir, a duplicacdo inutil e por-
tanto vexatoria da estacdo official a quem a fiscalisacao
incumbe ?

E’ exactamente o caso da linha do Valle do Vouga,
concedida a uma companhia franceza com a séde em
Paris. A Direccdo Fiscal vigia o cumprimento das leis
e regulamentos; verifica as liquida¢oes de impostos, as
contas do trafego, as liquidag¢oes da garantia de juro; tem
o direito de examinar toda a escripturacio e todos os
servicos internos e externos; intervem nas relagdes entre
a Companhia e o publico para defeza dos direitos d’este.
N'essa complexa ac¢do de ordem technica e adminis-
trativa, exercida por uma hierarchia de funccionarios
para isso especialisados e com as devidas habilitacdes,
a Direc¢do Fiscal tem diante de si uma empresa, que
para o cumprimento das suas obriga¢des em territorio
portuguez estd, como as portuguezas, sujeita 4s leis e
tribunaes nacionaes, conforme a condi¢ao 42.* do con-
tracto:

42> — A empresa, seus agentes, empregados e opmauos fica-
rio sujeitos, em tudo que dizer respeito & construcgio e exploré-
¢io, 4s leis e regulamentos de Portugal.

A condigio 44 reserva especialmente os direitos
do Governo a exercer a sua fiscalisacio :

442 — 0 Governo usard dos meios apropriados para verilicar
as receitas e despezas da exploragio, sendo a empresa obrigada a
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franquear-lhe loda a sua eseripluragiio e correspondencia. A ems
presa prestard aos agentes do Governo lodos 0s elementos pira
organisacio da estatistica da linha ferres.

Quaes sido esses meios apropriados? Sio 0s que
prevé o decreto de 31 de dezembro de 1864, o regula-
mento de 11 de abril de 1868 e o de 7 de outubro de
1899, que reorganisou a Direccio Fiscal.

Péde o Governo encarregar extraordinariamente
qualquer agente seu de exercer fiscalisacio e proceder
a inspecgdes. O que nio phde & confiar essas fun-
ccoes com caracter permanente a um commissario, quie
por lei ndo péde funceionar senio junto das socieda-
des nacionaes, com cuja séde tem intimas relagoes, que
vao até 4 identidade do local para residencia.

“

f

Quem paga aos commissarios legalmente nomea-
dos?

O regulamento de 1001 é claro e explicito :

Art. 300 — 0 commissario do Governo perceberd a remunera-
¢ao que por este Ihe [dr arbitrada, tendo em attenciio a importan-
cia das funcedes a desempenhar, o capilal da sociedade e 0s ven-
cimentos dos respeclivos gerenles ou adminiztradores,

As despezas com esta reniuneracio e com o servico de inspe-
c¢do, devidomente determinadas respectivamente pelo Ministerio
da Marinba e Ultramar ou pelo das Obras Publicas, Commercio e
Industria, sahem do fundo especial proveniente das receitus das
(lilplsaa de lundos publicos ou particnlaves e outros papeis de cre-

1o.

E' pois o Governo quem fixa os vencimentos dos
commissarios e quem lhes paga. Emqguanto houve o
fundo especial referido, d’elle sahiam essas remunera-
¢oes. Depois que foi supprimido, é 4s receitas geraes
do Estado que se pedem os recursos para o encargo.

Uma excepcio apenas fez o decreto:

Art. 30.° § unico,--Bxceptuam-se 08 commissarios junto de go-
ciedades constituidag ao presente, para cuja remuneracio eflas
contribuem por effeito dos seus contractos ou de quaesquer aceor-
dos supervenientes. :

Assim pois, as sociedades que em 1001 estavam
obrigadas a remunerar commissarios do Governo con-
tfinuariam com esse encargo.

As demais s0 o poderiam assumir mais tarde me-
diante accordo.

Como péde portanto a Companhia Nacional de Ca-
minhos de Ferro ser coagida a pagar os honorarios de
um commissario 7 De modo algum, a ndo intervir um
accordo, que presuppde a acceitacao voluntaria do en-
cargo.

Para que esta sifuagdo se modificasse seria preciso
que a Companhia offerecesse ensejo para tanto, modi-
ficando a sua constituigio (§ unico do art. 31.") ou que
se lhe tivesse posto aquelle encargo como condigio da
emissdo de obrigagdes auctorisada posteriormente a
1901.

Ora, a portaria de 2 de julho de 1903, que a aucto-
risou a emittir 23,000 obrigagoes para a construccio do
froco de Mirandella a Braganca, nio impoz 4 Compa-
nhia a obriga¢do de remunerar wm cominissario.

Nio ¢ portanto 13 annos depois que se pdde impor
4 Companhia um. onus, que ella teria talvez acceitado
quando emittiu obrigacoes, mas que nenhum funda-
mento legal tem ao presente.

Nas mesmas condi¢des estio as Companhias de
caminhos de ferro de Guimaraes e da Povoa. A da
Beira Alta, se paga ao seu commissario, é porque esse
encargo foi por ella assumido na reforma dos seus ¢s-
tatutos conforme o convenio com os credores, appro-
vado por decreto de 24 de outubro de 1005. A dos
Caminhos de Ferro Portuguezes ja o havia assumido
na reforma dos estatutos de 1894, \
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~ Isto quanto 4s Companhias existentes 4 data do re-
gulamento™ de 1901. Quaes sio os preceitos legaes ap-
plicaveis ds que se constituiram depois?

Encontramol-os no art. 31.°:

Arl. 312 — As sociedades mencionadas no arl. 1782 do Codigo
Commercial que de Taturo se constiluam e explovem concessoes
do Estado, ou da Camara Municipal de Lishoa, ou de am oun de
ontra recebam concessio de privilegio ou exelosivo, licam obri-
gadas a contiibuir para as despezas da liscalisagao, preceituadas
n'este regulamento, com a quantia que serd lixada no respectivo
contracto. w qual serid incorporada no fundo especial a que se re-
fere o wrtigo antecedente,

O contracto da concessdo da linha do Vouga data
de 5 de fevereiro de 1907, sendo pois postetior ao re-
gulamen{o de 1601, Porque se ndo inseriu n’elle clau-
sula alguma relativa 4 existencia de um commissario,
nem se fixou a contribuicao para o seu vencimento?

Por uma rasio muito simples; porque era o art. 111.
e ndo o 178." do Codigo que fixava o estatuto legal da
Companhia e porque, sendo esta franceza e tendo a
séde em Paris, nio podia ser-lhe applicavel o regula-
mento de 1001, nem um commissario podia funecio-
nar junto da sua séde. ‘

S6 no dia em que a Companhia modificasse a sua
constituicio e transferisse a séde para Portugal, ou
quando pedisse ao Cioverno portuguez auctorisacio
para emittir obrigacdes no nosso paiz, podia haver
junto d'ella um commissario,

O seu caso nio ¢ o mesmo do Crédit Franco-Por-
tugais, que deixou de ser uma filial do Crédit Lyonnais
para se tornar uma entidade nacional com a séde em
Lisboa. Antes d’essa transformagio nido poderia o Go-
verno nomear um commissario para a fiscalisacio das
suas agencias, embora estas estivessem sujeitas a4 ac¢ao
dos tribunaes portuguezes no que respeita ds suas ope-
ragoes no nosso paiz.

.

Creio ter sufficientemente explanado o assumpto
sob o ponto de vista juridico.

Poderia encaral-o sob o seu aspecto moral e averi-
guar se os inferesses do Estado e do publico exigem e
aconselham a ingerencia dos commissarios, ou se méras
conveniencias pessoaes as explicam. Seria melindrosa
essa‘apreciagdo € por isso nio a faremos. _

Basta ponderar que o modo por que teem decor-
rido as relacdes do Estado com as companhias con-
cessionarias de caminhos de ferro de Guimaries, da
Povoa, da Companhia Nacional, mostra ser n'ellas dis-
pensavel a intervengio de um funccionario. A Sua vida
financeira nenhumas vicissitudes apresenta. Foram emit-
tidas ha muito as suas obrigacoes, cujos coupons sao
regularmente pagos. Nenhuns incidentes ou reclama-
coes teem surgido que possamn fazer suspeitar da regu-
laridade da sua vida adminisfrativa e financeira, |

Em ftudo que respeita 4 exploragio, a interferencia
de um commissario seria uma complicacio inutil e
nociva. .

Trata-se de regulamentos? Sio pelas companhias
propostos 4 Direcgdo Fiscal, que os examina e envia
ao Governo para serem apreciados pelo Conselho Su-
perior de obras publicas.

Trata-se de tarifas? Seguem oS mesmos tramites,
indo ao Conselho de tarifas em vez do de obras pu-
blicas.

Trata-se de horarios? Intervem a Direc¢io Fiscal;
¢ ouvida a Administracio geral dos correjos,

Trata-se de liquidagOes de impostos ou de garan-
fias de juro? A Direcgido Fiscal verifica as operacoes e
para as segundas intervem ainda o parecer do Conse-
lho Superior.

A liguidagio das garantias é tudo o que ha de mais



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

simples, pois se limita 4 verificacio da receita do tra-
fego e 4 deducgio de determinada percentagem para
despeza, fixada no contracto e independente das despe-
Zas reaes.

Liquidada e cobrada a garantia, as companhias
nacionaes applicam-nas ao pagamento dos seus encar-
gos, ¢ o mesmo faz a Companhia franceza concessio-
naria da linha do Vouga, realisando essa operaciio na sua
séde,

A nomeacdo de um commissario, admittida que
fosse a sua legalidade, equivaleria 4 creacio de uma
Sinecura mais prejudicial do que util.

Assim, nos ultimos seis annos por trez vezes se
pensou em nomear esse agente junto da Compagnie
Frangaise e s6 a ultima canditadura vingou.

Da nomeagio feita ndo derivam para os interesses
do Estado e do publico novas garantias. Ha apenas a
mais um problema juridico posto e uma discordan-
cia de vistas sobre a interpretacio de um contracto
Suscitada.

Esclarecido devidamente o assumpto, é d'esperar
que o Governo reconhega o alcance que legitimamen-
te pode ter o regulamento de 1901 e que a situacido
fique nitidamente esclarecida sob o ponto de vista ju-
ridico,

J. Fernando de Souza

o,
fis vantagens Oa electrificagao
0as linhas ferreas

(" problema da electrificacdo das linhas ferreas, que
lao grande desenvolvimento vae tendo, e ldao disculido
teem sido, vem resumidamente tratado, mas de vm modo
claro e inleressante, nos ullimos numeros da revista in-
gleza de caminhos de ferro, em um estndo do engenheiro
William Arthur, que synthetisa perfeitamente as vantagens
e inconvenientes d'aquelle processo de locomogao.

Na ordem de enumeragdo por elle seguida, a primeira
vantazem apontada é a da eliminacdao do fumo. Esia van-
lagem inleressando particolarimente as commodidades do
publico que viaja, tem lambem uma alta importancia na
questdo da visibilidade dos signaés em cerlas wgides das
linhas, e designadamente nos tanneis extensos, dando
maior garanlia & protecgdo contra accidentles devidos as
faltas de sigualisagdo. Deve notar-se que foi um accidente
originado n'esta causa que levou a electrificagao do tunnel
da linha de New-York Central, que conduz & grande estagio
central de New-York, e um outro accidentle semelhante
provocou a resolugdo ae electrificar algumas linhas dos
«caminhos de ferro do Estado italiano. No tunnel de [lorac
da linha de Boslon e Mame, o denso fumo que se acumi-
lava trazia demoras considéraveis ao irafego que o per-
corria e d'ahi tambem resultou a electrificagao da linha na
respectiva zona. E' evidenle que sem a electrificagdao nao
se podia lazer a exploragdo, em convenienles condiedes,
das linhas sublerraneas que se estendem pelo sub-solo das
grantles cidades.

A vantagem da suppressdo do fumo ainda mais se
palenteia nas grandes estagdes de passageiros, que podem
ser exploradas em niveis sobrepostos, e que permilte tam-
bem a ulilisagdo de construcgdes em planos superiores
para installagido de diversos servigos, dado que desappa-
rece por completo o inconveniente resullante das nuvens
de fumo que se evolavain das locomolivas eslacionadas
Ou circulando nas linhas inferiores.

A vantagem que se segue na ordem indicada é a da
economia decarvao. Evidentemente que a trac¢do electri-
Ca lambem consome carvao, mas ao passo que na Lracgdo
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a vapor ha um grande numero de f6cos consumidores, em
que se fazem senlir directamente lodas as influencias des-
favoraveis do tempo e do pessoal, nas linhas electrificadas
0 consumo effectua-se naturalmente n'uma unica estag@o
central, de installagio fixa e abrigada das inlemperies,
onde, portanto, mais facilmenle se poderd regular e fisca-
lisar o consumo. Demais, sabe-se que para as necessida-
des da inslallacdo electrica o combuslivel a queimar ndo
exige nma qualidade 1do bda de carvdo como a do que se
destine a ser empregado nas locomolivas a vapor.

Reconheceu-se, por varias experiencias feilas, que
s¢ uma lonelada de determinado carvido queimado n'uma
eslagao electrica, pode fazer mover um comboio alé deter-
minada distancia, a mesma quantidade de carvido consu-
mida na caixa de fogo de uma locomoliva s6 da para o
percurso. do mesmo comboio alé metade d'aquella distan-
cia. A reducgao é, pois, de cerca de melade na quantidade
de combustivel consumido, e afllrma-se mesmo que em
cerlos casos a econoinia é ainda superior.

Pode nolar-se ainda, como vantagem accessoria d’esta,
que o cuslo da manutengao de uma locomoliva eleclrica
regtla por metade a vm tergo do da locomoliva a vapor,
0 que é devido nao s6 4 suppressao de cerlos orgios de-
licados, como a caixa de fogo e a caldeira, mas lambem
a0 syslema de constrocgao mais simples. Tambem no que
respeita ao pessoal se podem aponlar vantagens para as
locomolivas electricas que, quando grupadas em lracgdo
dupla, permillem o emprego de uma unica guarnicdo. Na
verdade o grupamenlo de mais de uma locomoliva elec- -
lrica para o mesmo comboio ndo exige que se angmente
0 respectivo pessoal, pois que basta para o seu governo
v unico machinista e win ajudante, ao passo que cada
locomoliva a vapor lera de ser tripulada por dois homens,
no minimo.

0 augmento da capacidade de explora¢do na via e nas
estagdes € lambem uma oulra vanlagem apontada. De
facto o -emprego da electrificagdo vem libertar as linhas
das demoras e embaragos que n’ellas produzem as opera-
¢028 de lomar carvido, lomar agua, picar o fogo, limpeza
de caldeiras, ete.

istas vanlagens sdo sobretudo muoito sensiveis na
parle que se refere a circulagao e manobras nas estagdes,
¢ aponlam-se casos em que a electrificacdo de certas li-
nhas vem fazer desapparecer a necessidade de construir
mais vias accessorias e de resguardo, em estagdes onde
¢llas eram exigidas pelo embarago causado pelas opera-
coes de alimenlagdao e limpeza das locomolivas a vapor.

A maior exacliddo e regularidade no plano de explo-

‘ragdo é outra vanlagem, e esla nao sera facilmenle acre-

ditada & primeira vista pelos que nao es<lejam familiarisa-
das eom a exploragdo electrica das linhas ferreas. Mas o
facto & asseverado pelos competentes, e comprova-se em
dados concreloés, que mostram realmente wm resultado
muito vantajoso para as linhas ja electrificadas.

Assiin, na rede electrificada da Pensylvania, durante
todo o anno de 1912, os servigos de exploragdo foram
executados o mais pontualmente possivel, indicando-se
um atrazo tolal, para todos os comboios que circularam, de
43 minutos na parte devida 2 causas electricas. Este total -
divide-se por 13 comboios que duranle ¢ anuno soffreram
demora na tabella do sen percurso, correspondendo por-
lanto, a cada um, uma média pouco superior a 3 minutos.

Ora, durante todo aquells espago de tempo, percorre-
ram a rede cerca de um milhdao de comboios-mithas, ou
seja 751000 milhas por cada atrazo verificado. 0z atrazos
devidos a causas mechanicas @ outras diversas formam
um total de 23 minutos apenas, o que representa um re-
sultado bastante notavel.
~ Deve notar-se que este minimo obtido ja foi vantajo-
samente batido pelas livhas electrificadas de Nova-York,
Westichester e Boston, onde se assignalon um alazo ape-
nas por cada 125.000 mithas. Nas eslagdes de mercado-
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rias da rede de Nova-York-Hartford, as locomotivas elec-
tricas completaram o percurso lolal de cerca de um mi-
Ihdo de milhas aponlando-se unicamente uma avaria de
machina.

Na rede central electrificada de Nova-York, durante o
anno de 1914, as locomolivas electricas percorreram uma
meédia de 22.000 milhas por cada alrazo verificado. Como
se vé, os exemplos ndo fallam e, em ldo pouco lempo
que lem, o syslema de eleclrificagao pode ja provar que
é um meio de transporle de maior conlianga que o dos
caminhos de ferro a vapor.

Ha, comludo, um ponlo que faz perder para as loco-
molivas eleclricas a vantagem na quesldo de confianca.
Esse ponlo é a paragem repenlina, por qualquer accidente,
da eslagao cenlral geradora, e as consequencias d'esle
incidente é que sobrelevam em gravidade as que podem
provir, para a exploragdo ferro-viaria de uma linha, da
avaria produzida n'uma das locomolivas que a percorrem.

Em lodo o caso, esle facto cousidera-se bastante raro
de succeder em condigdes de causar demorado prejuizo,
e demais muilos dos syslemas electrificados dispoem de
recursos especiaes destinados a fazer face, de momenlo,
a uma tao grave evenlualidade. Em grandes cidades ja
providas de redes electrificadas, taes como Nova-York,
Londres e Chicago, onde varias redes de linhas electricas
possuem cada uma a sua propria eslagao central gerado-
ra, teem-se estabelecido convengdes reciprocas deslinadas
a permillir, em caso de necessidade, a utilisagao mutua
dos recursos de qualquer d'ellas para occorrer a uma
falta que sobrevenha n'alguma outra.

A ulilisagao de baterias de accumuladores é tambem
um meio de remediar um accidenle imprevisto, e esla
solugdo foi adoplada, por exemplo, na linha central de
Nova-York, onde as balerias asseguram a energia neces-
saria para fazer face por si 86 a todo o servigo, durante
uma hora. A raridade de um accidenle tdo grave esla,
porém, ja verificada, e n’esta mesma linha a que alludi-
mos nunca houve inlerrupgao de funccionamento de nm
S0 minuto duranle os oito annos que ja dura a explora-
¢do ejectrica.

A influencia do tempo [rio nas linhas exploradas electri-
camente tambem ndo acarrela as desvanlagens que se
nolam para a exploragdo a vapor, antes pelo conlrario.
Na verdade, por occasido do tempo frio o vapor tem de
fazer face s necessidades do aquecimento das carruagens,
e € precisamenle n'este tempo que augmenta a condensa-
¢a80 nos cylindros diminuindo assim a potencia da machi-
na, isto é, o frio augmenta os encargos da locomoliva, e,
a0 mesmo lempo, diminue a sua capacidade de energia.

Com a locomotiva electrica apoanta-se exaclamenle um
resultado diverso: a machina lorna-se mais poderosa,
porque, dependendo a capacidade do motor da sua maior
ou menor rapidez em fazer circular o calor n'elle gerado
pela passagem da corrente, quanlo mais frio estiver o dia,
tanto mais activamente o calor do molor se propagard aos
outros elemenlos,

0 esforgo de tracgdo da locomoliva electrica é tambem
superior ao da locomotiva a vapor, como se pode reconhe-
cer pelas seguintes consideragoes:

Quando se pde em movimenlto uma locomotiva rebo-
cando um comboio, 0 esforgo de rolagio dos embolos so-
bre as manivellas é irregular, maior n’'umas vecasides do
que n'outras, e d'esta irregularidade resulta que a tonela-
gem do comboio lem de ser em parte sacrificada. Com a
locomotiva electrica o esfor¢o de rotacao dos molores é
perfeitamente uniforme, e, por esse modo, pode ser man-
lido uniforme o sen esforgo maximo de traccdo em lodo
percurso de revolugdo das rodas. Presume-se que o ganho
na tonelagem rebocada se eleva assim a 20 °, para a
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locomotiva electrica. Isto quer dizer que se o esforgo de
racgdo da locomoliva a vapor, em determinadas condi-
poes de rodas e carris é de 25 °f, do peso lolal sobre 08
eixos, o valor correspondente para a locomoliva eleclrica
é de 30 °f,.

A electrificagao traz ainda vanlagens, no dizer do auctor
a que nos referimos, na parle que diz respeito ao trabalho
do pessoal. Na locomoliva a vapor a respecliva tripulagao,
além de eslar sujeila a incommodos provenientes do lem-
po e da acgao do calor da fornalha, lem ainda de arrostar
com um lrabalho normal que nao deixa de ser baslanle
arduo. O pessoal da locomoliva eleclrica acha-se evidente-
mente em melhores condigdes de trabalho, e a sua tarefa
nao envolve nenhurm esforgo normal violenlo, permitlindo-
the tambem um mais livre e desembaragado desempenho
do seu servigo sem eslar sujeito 4 faliganle missao de
alimentar o fogo e vigiar sobre o funccionamento de mui-
tos apparelhos accessorios, que exigem nma conslanle e
cuidadosa observacao, como succede nas machinas a va-
por.

A recuperagao da energia nos declives lambem se
oblém com as locomotivas electricas, dado que um motor
que funccione regularmente pode com facilidade retardar
ou accelerar a marcha do comboio em poucos momentos,
¢ esla circumstlancia tem sido applicada na exploragao de
linhas que apresentam grandes e forles declives. Em
grandes zonas de regioes monlanhosas, quér na Europa,
quer na America, comboios pesados leem sido poslos em
circulagao sem necessidade do emprego de freios pneu-
malticos, a nao ser para a paragem f[inal, islo é, o trava-
mento em marcha oblém-se apenas com a regularisagdo
(da marcha do motor, que permitle accelerar ou relardar a
velocidade do comboio conforme o sentido do declive a
percorrer.

As locomotivas eleciricas permillem tambem reduzir o
peso lotal por cada eixo. De faclo, a lendencia para au-
gmenlar as dimensoes e a polencia das locomolivas a va-
por tem conduzido a um peso consideravel, que é suppor-
tado por cada eixo motor, peso que se eleva ja a mais de
30 loneladas n'alguns typos. Este angmento de peso veiu
tambem acarrelar um cuslo mais elevado para a conser-
vagao da via e das pontes, e n'alguns casos exigir mesmo
a substitnigao dos carris existenles por oulros de secgdo
mais pesada por consideragdes de seguranga de circulagao.
Nas locomolivas electricas o peso do eixo molor pao é
nunca lao elevado, e raras vezes excede a cifra de 18
a 22 toneladas por cada eixo.

Finalmente, a seguranga de trabalho que se oblém com
0 emprego da lracgao eleclvica, nao é por cerlo a menor
vanlagem alcangada sobre a lracgdo a vapor.

Rawl Esteves
Seeth

Miguel Queriol

No mesmo dia em que o nosso numero passado sahia
para o publico, sahia tambem da fterra para a elernidade
um dos mais dedicados amiges, um dos vullos mais emi-
nentes dos eaminhos de ferro porluguezes.

Miguel Queriol foi duranle a maior parle da svua vida,
parte tdao grande que ella s6 por si representou uma vida
inteira, a consubstanciagao mais completa da industria
ferro-viaria, que elle acompanhou, que dirigin, que enca-
minhon, e que fez prosperar, desde, por assim dizer, o seu
inicio; e que nunca deixon de amar até os ullimos momen-
los da exislencia.

0 seun nome fica imperduravelmente vinculado aos ca-
minhos de ferro em Porlugal, ndao 36 pelos elevados car-
gos que n'elles exerceu, conquistados, palmo a palmo, pela
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Sua intelligencia e actlividade, como pelo muito que o8
amou, consagrando-lhes lodo o seu eslor¢o em lodos 0s
campos onde esse eslorgo era necessario ou podia ser util
4 prosperidade d’este valioso ramo da riqueza publica.

Fanccionario distinclissimo ¢ honestissimo, podia sel-o,
e durante muitos annos, limilando-se ao exercicio das
suas funcgdes, ao cumprimento striclo do seu dever.
Mas Miguel Queriol, na expansdao do interesse que lo-
mava por esse dever, entendia que elle ia muilo aiém,
sem limite de lempo ou de espago; consagrava-se, como
na phrase popular se diz, «de corpo e alma» ao caminho
de ferro, d'elle e para elle vivia; e elle que lanlo amava
a familia incluia tanbem n’essa expressao carinhosa os
seus queridos caminhos de ferro; pensava n'elles conti-
nuamente; delendia-os em lo-
dos os campos; e no largo cam-
po da imprensa, quantos vo-
lumes faria a obra que elle
deixou, dispersa por jornaes
diarios, por differenles revislas
scienlificas e por publicagdes es-
trangeiras.

A nossa Gasela, que nas-
Ceu no lempo em que 0O seu
direclor era ainda empregado
effectivo do servigo que elle
superiormente dirvigia, mereceu-
lhe sempre o maior inleresse; e
sem modestia o diremos que
nao attribuimos esse inleresse
nem ao valimento do seu di-
rector nem sequer a amizade
que o illustre funceionario de-
dicava ao seu immedialo, mas
porque era um jornal de cami-
nhos de ferro; porque a influen-
cia ’esta publicagdo podia ser
benefica ou perniciosa (confor-
me fosse bem ou mal dirigida)
a0s caminhos de ferro que elle
tanto amava,

£ tanto the quiz que ja nos
ultimos mezes da sua vida,
doente e no leito, ainda dicla-
va, 4 nelinha, pequenas noti-
cius que nos mandava, e aqui
publicimos, sobre o passamento
de antigos companheiros da la-
buta ferro-viaria, desde os de
mais elevada posigdo alé ao
modesto continuo da Secre-
laria.

E tanto a amou alé os ul-
limes alentos de vida gue, sen-
lindo ja esta a exlinguir-se, ainda nos ultimos dias dizia
4 sua altribulada esposa:

— 0 Mendon¢a e Costa publica o meu relralo na Ga-
sela.

Que nao era a vaidade de ler post mortem o seu pas-
samenlo visculado na imprensa, prova-o bem a modestia
com que, elle proprio, deixon redigido o annuncio da sua
morte, para ser publicado uma semana depois, nao que-
rendo que ninguem se incommodasse com o sen enlerro,
elle que durante a vida lao obsequioso foi para loda a
gente, e a todos e lantas vezes sacrificou o seu lempo e
commodidades.

[sso nos privou de prestar-lhe a derradeira homena-
gem, o que baslanle nos desgostou.

Do seu caracler obsequiador—e da posigio elevada
que Miguel Queriol conquistoun na sociedade porlugueza
lidando coml todos 08 homens nolaveis, nas sciencias, nas
lettras, na politica, nas finangas, em lodas as classes, as
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mais importantes, emfim — é testemunho o valioso e in-
leressanle album que elle deixou a seu filho, em que se
encontram carlas autographas de todas as notabilidades
de seu lempo.

Pois todas essas carlas sao, ou a pedir-lhe favores ou
a agradecer favores recebidos. Agui reproduzimos no nos-
sn numero de 1 de abril de 1910 uma d’essas cartas, de
Alexandre Herculano. '

Essas relacdes com toda a melhor sociedade sua con-
lemporanea, o seu bom criterio, 0 seu espirilo imparcial e
a sua memoria prodigiosa, crearam-lhe, na velhice, um lao
valioso cabedal de conhecimento de todos os factos histo-
ricos, que o tornaram um reposilorio de alto merecimento
onde iam beber inspiragao_muitos dos que tinham que es-
crever ou que estudar os prin-
cipaes acontecimenlos dos tem-
pos passados.

Oulro caracteristico do seu
espirito era o genio disciplina-
dor e reclo, que sempre o lor-
nou a um lempo respeilado e
estimado pelo numerosissimo
pessoal que, duranle muito lem-
po € no exercicio de diversos
cargos, teve sob a sua direc-
¢do, especialmente quando exer-
ceu o logar de chefe do Movi-
mento e Trafego da Companhia
Real.

Foi n’esse logar que prinei-
pidmos a conhecel-o; foi talvez
esse o periodo aureo da sua
vida, lalvez esse cargo aquelle
que melhor se coadunava com
0 seua genio trabalhador, aclivo,
de extraordinaria iniciativa e de
prodigiosa pujanga para a lu-
cla,

Porque foi ahi que elle em-
prehendeu a lucla, tenaz, per-
sistenle e de lantos beneficios
para o paiz, em deleza do porlo
de Lisboa, contra os outros por-
tos da Peninsula seus antago-
nistas.

0 que elle fez pelo conse-
guimento das maiores vanla-
gens para a barra do Tejo,
foi a semenle que hoje em
muitos senlidos [ructifica. Com-
binacoes trabalhosas de larifas
internacionaes, contraclos os
mais complicados, calculos os

. mais completos, demonstracdes
as mais evidentes, ludo aquelle espirito lucido e patriotico
pbz em pratica, chegando a conseguir que mercadorias
hespanholas dirigindo-se a outro ponto de Hespanha
passassem por Lishoa, e que o lrafego de origem franceza,
belga, ingleza e allema, para o cenlro de Hespanha aqui
vigsse, por mar, tomar o caminho de ferro, cruzando-se
com a somma consideravel de mercadorias hespanho-
las que tinham Lishoa por porto de embarque para o es-
trangeiro.

Tanlo temos que dizer sobre este illusire morto que,
para nao sacrificarmos a homenagem que devemos preslar
a4 sua memoria, resumindo o8 muitos apontamentos que
lemos sobre a sua vida, preferimos inlerromper aqui esla
modesla expressdao da nossa veneragao, e n'oulro artigo
conlinuaremos a occupar-nos do mestre, do amigo, que a
morte acaba de roubar-nos.
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A orgapisacdo militar das linhas
ferreas francezas

Deixando de parte, por demasiado extensa e eomplica-
da a organisacao do pessoal, vejamos a do malterial de
exploragdo e de lracgao, que teve o seu inicio em agosto
de 1914, sendo dotadas as locomotivas com uma dupla
equipagem de machinistas e de fogueiros,

Na mesma dala eslabéleceram-se dois lypos de com-
boios de 50 vagdes para os movimenlos de concentragdo
e de conversao. 0s destinados aos combalentes, eram for-
mados por 30 vagdes cobertos e 20 truks, sendo o8 cha-
mados comboios parques providos de 28 d'esles ultimos.

0s comboios de combatentes recebem um batalbio de
infanlaria ou uma bateria, nm esquadrdao ou uma compa-
nhia de engenheiros, necessitando-se de 142 comboios para
transportar um corpo de exercilo com o seu respeclivo
malterial.

Para a evacnacao de ferldos insliluiram-se cinco com-
boios sanilarios, chamados permanentes, de intercircula-
¢gao, e oulros semi-permanentes, muitos dos quaes leem
um vagiao especialmenle deslinado a gabinele de opera-
¢oes e a pharmacia.

Além d'isto, tudo esta prevenido e preparado para se
organisarem, sempre que isso se lorne necessario, coms-
boios especiaes para transporlar feridos, tendo 86 a Com-
panhia Paris-Lyon-Medilerraneo immobilisado 1:600 carrua-
gens para lransporles sanilarios, desde que comegou a
guerra.

Para os comboios de munigoes e abastecimento quoli-
diano, foram immobilisados mais de 22:000 vagdes, que
fazem viagens counseculivas dos arsenaes a [renle de ba-
talha, e vice-varsa, e das estagdes-armazens a vanguarda
das linhas, conforme sdo da primeira cu da segunda ca-
thegorias.

Desde 1 de agosto de 191% entron em funcgdes a
auctoridade militar, impediudo que n'esse dia iniciassein a
sua marcha os comboios novimaes que deviam chegar ao seu
destino depois da meia noite, pois que a partir d’essa hora
todo o trafego licon reservado para o servigo do exercilo,
encaminhando-se desde logo todos os esforgos conjugados
para allender exclusivamente aos transporles de mobili-
sacdao e concentracio.

B quatro dias a companhia do Este formon 302 com-
boios, e nos seis dias que durou a concenlracdo de forgas
circularam pela sua rede 4:064% comboios de lropas e de
material. Além d’isto teve de transporlar simultaneamen-
te a outras regides 40:000 vagdes procedentes das minas
de Meurthe-et-Moselle, aprovisioner o exercilo, evacuar
feridos, ete. N'uma palavra, teve de por em movimentlo,
n'esse primeiro mez de campanha, 7:900 comboios.

A Companhia de Orleans fez circular nas suas redes,
desde 2 a 5 de agosto, nada menos de 1:500 comboios mi-
litares, ulilisando para a concentragao 2:000 comboios for-
mados por 57:000 carruagens; havendo transportado du-
rante esse primeiro mez 600:000 homens e 44:000 viatu-
ras e canhoes.

Nao foi menos aetivo o trafego pelas linhas da Compa-
nhia Paris-Lyon-Mediterraneo, a qual de 2 a 5 de agoslo
poz em circulagao 3:000 comboios, empregando 4:000 alé
ao ultimo dia da mobilisagdo, para o transporte de (ropas,
além de por em marcha 1:600 comboios improvisados no
decurso de seis semanas.

Todo isto sem countar que as operagcoes [amosas do
Marpe exigiram mais de 150 comboios diarvios, e as do
Yser 6:000 para 86 divisdes, ao que deve juntar-se que
as Compauhias de Orleans, Norte, e o Estado, tiveram de
levar de Saint-Nazaire, Nuntes e Bolounha a Mons, 400
comboios de tropas inglezas, entre 12 e 20 de agosto, ¢
(que mais tarde a de Orleans lransportoun o exercito indio,
que exigiu egual numero de comboios.
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0s transportes e abastecimentos exigem (do extraordi-
naria aclividade que s6 de uma estagdo baslaule proxima
a Paris, sahiram, desde 2 de agoslo de 1914 até 31 de
Marco ullimo, 2:755 comboios de Lropas, 462:100 officiags
e soldados, 57:299 cavallos, 143:019 feridos, 79:924 va-
goes de abastecimento e 48:714 cabegas de gado.

[ista @ em synthese a crganisagcdo militar dos caminhos
de ferro francezes, ¢ da bem a ideia do labor enorme
que veem realisando desde o comego da guerra.

Construccao de material circalante

A industria norle-americana lem fornecido aos belli-
gerantes enorme quantidade de material circulante para
caminhos de ferro, sendo os fornecimentos d'esla ultima
especie [eilos principalmente pela poderosa casa Baldwin,
a maior das tres grandes casas producloras d'este male-
rial, nos Estados-Unidos.

No fim de junho de 1915, a Russia encommendon a
America 400 locomolivas de einco eixos conjugados, sen-
do d'esta encommenda adjudicadas aquella casa 250, a
American Locomolive C.° 100 e a GCompanhia Canadiana
50. Por esla distribuigio, se fard uma ideia da proporgao
gne entre si guardam, em poder fabril, as tres emprezas
que nos Estados-Unidos fabricam material ferro-viario.

No meado de agoslo, era feita a primeira remessa da
casa Baldwin, o que mostra a rapidez da execngao. Desti-
nadas as linhas do Estado russo, estas machinas foram
construidas para rebocar, em vias de 1"53 de largura,
trens de 1:000 loneladas, em rampas de 8 °[, n’uma velo-
cidade de 15 a 20 kilomelros a hora. Pesavam cada nma
cerca de 90 toneladas em marcha, sendo o peso adheren-
le de 80 loneladas, supportado pelas dez rodas malrizes,
de 1™32 de diametro. O tender, que nao pesava menos
de 60 toneladas, podia conduzir 8 toneladas de carvdo e
30 meltros cubicos de agua.

A mesma casa Baldwin recebeun do governo [rancez,
antes da guerra, a encommenda de 126 locomolivas, para
via de 0",60, destinadas a Marrocos; e, depois da decla-
gao da guerra, oulra encomimenda ihe foi dada pelo mes-
mo governo para 100 locomotivas, sistema Pechot,

Foram construidas com uma rapidez assombrosa. A
encommenda chegou aos escriplorios da empreza em 1 de
favereiro de 1915, e em 31 de margo seguinte, eram des-
pachadas as primeiras 40 machinas, seguindo as restantes
em 24 de abril do mesmo anno.

ek

As companhias francezas de caminhos de ferro
10 segundo anno de querra

Dos relatorios apresentados agora aos respeclivos ac-
cionistas podem deduzir-se conclusdes interessanles acerca
do movimento das grandes Companhias ferro-viarias fran-
cezas no anno de 1915.

Na linha de Orleans, por exemplo, a8 receitas em 1915
excedem em 50 milhdes as de 1914, nolando-se que estas
ultimas 86 abrangem cinco mezes de guerra, O anvgmento
no trafego commercial foi superior a 9 milhdes.

Fm relagao a 1913 ha, effectivamente, nma diminuigao
n'este trafego de 52 milhdes e meio, mas, lendo em al-
tengdo as receitas provenientes dos transportes mililares
ha om avgmento de 23 milhdes.

0 desenvolvimento extraordinario assumido pelos trans-
portes de guerra produziu um angmento de 30 %, sobre
o numero de toneladas meltricas do anno antecedente, e
de 37 °, sobre o de 1913. Esse augmento tdo importante
trouxe difliculdades notaveis por causa da diminuigiao sof-
frida no effectivo do pessoal, devida & mobilisagdo, e tam-
bem  pela insufliciencia do material circulante. Obviou-se,
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£&m parle, a esles inconvenienles com a utilisagdo de pes-
soal feminino e com o fornecimento de 3.000 vagdes
[eito pelo Estado.

A linha do Meio Dia, com nma rede menos exleusa,
dpresenia no eotanto um excesso de 3 milhoes de [fran-
Cos sobre o anno de 1914, lintre as causas que augmen-
laram a actividade n'estas linhas podem citar-se: o conside-
ravel desenvolvimenlo dos estabelecimentos de malerial
de guerra siluados na regido e a creagdo de imporlantes
indusirias que trabalbam para a defeza nacional.

Ha a notar, em compensagao, que a produgdo agricola,
€ em especial a vindima, [oi muilo inferior & de 1915.

Tambem n'esta Companhia se den a falla de vagons,
mas, apesar de lodos os elementos em contrario, 0 bhene-
ficio acusado foi, como dissémos, de 3 milhdes.

0 augmento relalivo a 1915 na Companhia Paris-Lyon-
Mediterraneo foi de 51 milhdes de francos. A parte que
esta rede lem tomado na execugao dos transpories milita-
res ¢ das mais importantes, devido aos grandes recursos
contidos na regiao por ella servida, e devido tambem a
disposigdo vantajosa das suas linhas que estabelecem o0s
principaes communicagdes do centro do paiz com os pon-
os do Medilerraneo. 0 trafego commercial n'esta rede
solfren tambem um-impulso consideravel, atlingindo, no
anno de que tratamos, quasi 93 °f, do de 1913, Para este
resultado contribuivam especialmenle-os seguintes faclos:
0 desenvolvimento importante das fabricas e induostrias
varias existenles na regian, as importagdes consideraveis
vindas pelos portos do Mediterraneo, e o abastecimento
dos mercados do norle e de leste, privados de uma parle
da alimentacdo local. A tonelagem kilomeirica exceden
sempre, no conjunclo dos trapsportes mililares e commer-
ciaes, a de 1913, em que alidgs o trafego tinha altingido
nm dos seus maximos valores. Assim, [oi necessario, n'esta
rede, excular trabalhos imporlantes para angmeniar a
capacidade de circulagdo da linha e as inslallagdes de
muitas estagoes, e ainda se leve de recorrer & medida
indispensavel de supprimir varios comboios de passageiros.

Goncluindo a apreciagdo dos dados contidos nos rela-
lorios a que nos referimos diz, com rasdo, uma publica-
¢do lranceza, que lemos presenle:

«A guerra actual necessila de (ransportes de que ha

annos nem podiamos suppor a importancia. Assegurando -

cada dia, com dedicagao, o (unceionamento regular do
grande orgao da circulagdo, sem o que nenhuma operagio
wilitar seria possivel, as companhias dos caminhos de
ferro realisam uma grande obra palriotica. »

_Eiah
Documentos para a Historia

Relatorio do engenheiro francez Mr. Watier sobre a construcgdo
dos caminhos de ferro em Portugal

(Continvacdo)

Effectivamente, os meus estudos nio tinham por fim
um tragado definitivo em vista de uma execugao proxima;
eram principahnente destinados a fazer apreciar os dados
Principaes que devem influir sobre as ‘condigbes de uma
concessaon. Ora os projeclos que eu apresentei conduzem
408 resultados desejados de numa maneira completamente
Salisfatoria. 0 exame d'esles projectos permilte apreciar
lodos os melhoramentos de detalbe, que podem ter uma
inflnencia de alguma importancia: as imperfeicdes gue
es8capain a este exame entram em wma ordem de estudos
de que $6 se trala no momenlo de se metter maos a
obra.

lutitulo estes estudos Projecto provisorio swmmario;
6 dizer bastante como considero este trabalho feito em oito
mezes, cineo dos quaes sémenle se passaram no lerreno.
Comprebiende mais de 700 kilometros de projectos pro-

215

priamenle dilos, com planos e perfis em apoio, e além
d'iss0 mais de 2.000 kilomelros de reconhecimento, feilos
com allengao e nivelados, ja pelo barometro, ja pelo ni-
vel de bolha de ar. Os detalhes, em que entraga respeito
dos (ragados sobre o lerreno, fardo julgar do grau de
confianga que se lhes péde dar; quanto ao trabalho de
redagao e avaliagao das despezas 1oi o objecto da mais
escrupulosa allengdo, como se convencera quem enlrar
nos detalbes dos meus projeclos, para cuja redaccdo fui
auxiliado com muila intelligencia e dedicagdo pelos meus
collaboradores.

Devo lazer mengdo mui explicila de uma circumstancia
feliz. que se apresenlon e que me [acilitou singularmente
0 trabalbho., Quero fallar dos estudos que tinham sido fei-
los sobre o lerreno pelos srs. engenheiros porluguezes.
listes esludos se achavam dirigidos precisamente sobre as
linhas que ew linha adoplado definitivamente. Elles nio
comprehendiam loda a extensdo d’essas linhas; comtudo
pouparam-me wm trabalho importante : lallarei d’elles mais
largamente no decurso d’este relatorio. Correspondiam 4
secgao de CGoimbra ao Porto em 104 kilometros: e na
seccan de Santarem ao rio Sor, por Abrantes, a 93 kilo-
metros, 8. ex.” o sr. Fonles Pereira de Mello, Ministro das
Obras Publicas, dignou se fazer por & minha disposi¢io os
estudos de que se lrata assim, como lodos 03 oulros do-
cumentos que possuia a Administragao que elle dirigia.
u nao posso bastanle agradecer-lhe a extrema compla-
eencia com que se esforcou em todas as circumstancias
para facilitar o desempenho da minha tarefa, tanto quanto
d'elle depeundia.

Primeira parte
Linha de Badajoz
CAPITULO 1

Consideragdes geraes sobre as directrizes
Programma dos Estudos

Concluia-se claramente” das miohas instruegdes que o
Governo de Portugal desejava lazer estudar duas linhas
ferreas, destinadas a por Lishoa em relagio direcla, de
um lado com o Porlo, e de outro lado com a fronteira de
Hespanha em Badajoz. Este programma geral se justifica
por st mesmo, quando se lancam os olhos sobre a carla
geographica, A linha do Porto, dirigida no senlido do
malor comprimento do paiz, apresenta-se immedialamente
COmo @ Seceao mais importante de rede destinada a ser-
vir o8 inleresses commerciaes e industriaes de Portugal,
A lisha para a fronteira de Hespanha, pelo contrario, di-
rigida no seplido transversal, corresponde & necessidade
urgenle e ao vivamente senlida de communicagdes rani-
das e economigas entre Lisboa e a Europa conlinenlal, e
principalmente’ com Madrid. Nao experimentarei pois hesi-
tagao alguma emquanto a esla parle imporlanle do pro-
grammai.

Questdo incidente a respeito do Valle de Tejo e do caminho
de Lisboa a Madrid

Perguntei a mim mesmo, todavia, a primeira vista, que
seria a linha de Lishoa a Madrid dirigida antes por Bada-
joz e pelo Guadiana, do que seguir uma directriz mais
curla, que licasse constantemente sobre as vertentes do
Tejo? Soube a esle respeilo, em primeiro logar, o que en
verifiquel pessoalmente depois, que existiam muito maiores
difficuldades de execugao pelo valle do Tejo; mas, em se-
gundo logar, que pargcia ainda mais decisivo que o+Go-
verno Hespanhol, preoccupado, com razdo, de prover pri-
meiro aos principaes interesses do seu paiz, nao estava
disposto a dispensar importantes recursos no valle do Tejo,
para fazer coulinuagao ao caminho portuguez; emquanlo
que laria execular com pouca demora um caminho de ferro
entre Madrid e Sevilha por Toledo, Trujillo ou Caceres, pas-
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sando na proximidade de Merida; de tal sorle que se poderia
facilmente entroncar n'este caminho, nos arrabaldes d'estla
ultima cidade, a linha ferrea dirigida para Lisboa. Os dois
governos pareciam de accordo a esle respeilo: a queslao,
que eu me linha proposto, linha pois passado ao estado
de caso julgado. Tive que acceital-a tal qual, e guardar-
me de levantar a menor difficuldade a sen respeilo; tanto
mais que as razoes dominintes me pareciam muito plau-
siveis. Comprehendia com effeito toda a imporlancia para
Portugal de chegar a Madrid o mais depressa possivel, e
de fazer, na consideragdo de uma proxima execug¢ao hes-
pachola, o sacrificio de pequeno augmento de circuito.
Cadiz e Lisboa esperam respeclivamente seu caminho de
ferro. A quesldo é vital para Porlugal; alguns annos de
avango sobre Lishoa a favor de Cadiz podem fixar para sem-
pre, n'esle ultimo porlo, nma prosperidade commercial que
parece reservada a capilal porlugueza, em razao da sua
posi¢do avangada sobre o oceano e das vantagens lao pre-
ciosas do seu magnifico porto commercial.
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Perto do lim da minha missdo em Portugal a questdo
de que se trata mudou um pouco. O Governo Hespanhol,
em logar se decidir pela directriz por Toledo, Trujillo e
Merida, parecen determinado a fazer passar o caminho de
Madrid a Cadiz por Ciudad Real, ectroncando-o no caminho
de Madrid a Alicante, ja quasi em exploragao: por oulro
lado as provincias de Toledo e de Caceres, decahidas em
suas esperang¢as de possuir o caminho de que se lrala, se
agitaram, e a possibilidade da execugao proxima de uma
linha ferrea de Madrid a Placencia ou Caceres se apresen-
tou bastanle seriamenle, para que eu lomasse o parlido
de fazer apreciar, ainda mesmo summariamente, as con-
digdes de execu¢dao do caminho de ferro de Lishoa a
Madrid pelo Tejo. Esta apreciagdo fez o objeclo de um
reconhecimento especial, de que darei conla; mas 0s meus
estudos delalhados, comegados sob a influencia das pri-
meiras ideias, foram dirigidos de Lisboa a Badajoz.

(Continua).

VIRGENS E TRANSPORTES

Excursoes

Com a chegada do calor, que ja se ia fazendo esperar
de mais, accenlua-se o crescimento da venda dos bilheles
de excursao, tendo lido uvltimamente grande procura os
bilheles da tarifa 7-bis da Companhia Portugueza, e das
suas similares das outras linhas, para viagens de recreio
a0s domingos e dias feriados, e bem assim dos bilheles
das diversas tarifas para excursOes em grupos e em com-
boios especiaes “

O pubaco vae reconhecendo nas viagens um dos me-
lhores meios de recrear o espirito, e vae, porlanlo, apro-
veitando das vantagens que os caminhos de ferro lhes

offerecem com as larifas especiaes reduzidas que eslao.

sendo o methor incitamento ao desenvolvimento do turis-
mo em Porlugal.

Temporada de banhos e aguas mineraes

Teem tido grande procura os bilheles especiaes que
as differentes administragdes ferro-viarias estabeleceram
para as diversas eslagdes que servemn praias e thermas,
encontrando-se ja grande numero de banhistas e aquistas
nas respeclivas eslancias.

De Hespanha é que, por emquanlo, tem vindo menor
numero de passageiros, devido as exigencias que alé ha
pouco vigoravam para se poder sahir do paiz visinho.

Agora, porém, que essas difficuldades cessaram, ¢ que
basta a apresentagao da cedula pessoal para poderem entrar
em Portugal, é de esperar que deunlro em poucos dias se
encontrem nas nossas praias e thermas muitos hespa-
nhoes,

Augmento de tarifas

A Companhia Nacional dos Caminhos de Ferro foi au-
ctorisada pelo Governo a augmentar em 25 por cento, du-
ranle o prazo de um anno, os pregos das suas larifas de
transportes de mercadorias, como ja o haviam sido as
oulras empresas ferro-viarias.

Transportes para Hespanha

Como os leitores devem ler lido conhecimento pela
imprensa diaria, acha-se em greve uma grande parte do
pessoal ferro-viario das Companhias hespanholas, accen-

tuando-se mais o movimenlo nas linhas da Companhia do
Norte de Hespanha,

Por esse molivo todas as expedigoes deslinadas aquel-
las linhas sdo acceiles nas eslagées portuguezas com re-
serva pelos prazos de transporte.

Se o Governo hespanhol conseguir, como se espera,
conjurar a greve em poucos dias, deve o servigo norma-
lisar-se rapidamente.

Transporte de explosivos

As Companhias Nacional, do Porlo & Povoa e a Fama-
licio, e do Caminho de Ferro de Guimardes, publicaram
tambem additamentos 4s suas tarifas para transporte de
explosivos, n.° 4, n.° 14 e n.° 3, de pequena velocidade,
respectivamente: estabelecendo disposi¢Ges analogas as
que ja vigoram nas linhas do Estado e nas da Companhia
Porlugueza, e 4s quaes ja livemos occasiao de nos referir,
sobre o transporie de polvora, dynamile e oulros explo-
sivos, em harmonia com o decreto de 29 de fevereiro

ultimo.

Remessas de sabiao destinadas a concelhos
fronteiricos

A Companhia Portogueza publicon um Aviso em addi-
lamento a0 B n.° 2597 de 15 de maio ullimo, segundo o
gual é incluido o sabdo na relagdo das mercadorias que
nio podem ser acceitas a despacho nas eslagdes de cami-
nhos de ferro, quando deslinadas a estagdes silas em con-
celhos [ronleirigos, sempre que nao sejam apresentadas
conjunclamente com uma guia visada pelos administrado-
res dos mesmos concelhos.

Lenhas para Alcantara-Mar

Segundo um Aviso recentemente publicado pela Com-
panhia Portugueza, até 30 do mez de setembro d'este anno
¢ permittida a ligagdo em Alcantara-Terra, das taxas esla-
belecidas no prego especial ¢) do § 2.° da tarifa interna
n.” 3 de pequena velocidade, para o transporte de lenhas
e oulras mercadorias do grupo 1 da classificacdo da tarila
(motano, fachina, trambullios, cepa para’ queimar, etc.),
com o prego da 4." classe da larifa geral no trajecto de
Alcantara-Terra a Alcantara-Mar.
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Novo servico internacional

Encurtamento consideravel da viagem de Lisboa a Paris

Emfim!

Ja ha perlo de 5 annos que aqui demonsirimos
necessidade de acabar com uma noilada no trajecto de
Lishoa a Paris pelo comboio correio.

N'esga occasiao lembramos a conveniencia do eslabe-
lecimento de um comboio rapido, parlindo de Lisboa pela
manha, para dar ligagdo para as linhas do norle do paiz,
de f6rma a que se pudesse fazer a viagem sem a perda
d’essa noile, como succede actualmente indo-se de Lisboa
no comboio correio do Porto. As relagbes com Sualamanca,
norte de Hespanha e Pyrineos, ficavam assim considera-
velmente melhoradas.

O rapido para o Porlo, pouco lempo depois era eslabe-
lecido, mas com ligagdes apenas para as linhas do Minho
e Douro. Para a Beira Alla, limitavam-se a um comboio
mixto alé Sanla Comba.

0 transito mais directo para Paris, lem sido [eilo por
um comboio nocturno da Companhia Porlugueza, com che-
gada & Pampilhosa pelas 4 horas da maoha, lazendo-se
ali transbordo para um comboio ronceirdo até Villar For-
moso, isso porque nao havia necessidade de o fazer mais
acelerado, vislo ler apenas a ligag‘&o com o comboio hes-
panhol em Fuentes de Onoro pelas 5 horas da larde.

Frequentemente vimos estrangeiros censurar aspera-
mente tao inferior servigo, que representava nma vergonha
para os nossos caminhos de [erro.

[sto fez muilas vezes com que viessemos para a Gazela
locar a rebale para que a nossa voz [osse onvida.

Da parte da Companhia da Beira Alta havia uma ma-
nifesta boa vonlade que esbarrava sempre em mil ¢ um
obslaculos de ltoda a especie.

Afinal chegou o dia de vermos realizada a nossa aspi-
racdo. A partir de 20 do corrente o servigo inlernacional
deixa de ser feilo pelo comboio n.° 15 da C. P. para ser
feito pelo rapido n.° 51 da mesma Companhia, que énlaga
na Pampilhosa com o novo comboio rapido n.® 3 da Beira
Alla, que d’ali parte pelas 12,30 para estar em Foenles de
Onoro as 18,40, hora portugueza, dando ligagdo imme-
“diata com o comboio correio da S. F. P.. e corresponden-
cia em Medina com o novo express n. 3 do Norle de
Hespanha.

Nio se poupou a B. A. a sacriflcios; para ella, pois, todos
08 nossos elogios, pois fez um comboio com a veloci-
dade do Sud Ewzpress alé a4 Goarda, sendo mixto d’ali a
Fuentes de Onoro, lrajecto em que passara cerlamenle
tambem a rapido quando a Hespanha adiantar o relogio
uma hora.

N'uma quadra tao diflicil, como a actual, é lanlo mais
para louvar a Beira Alta pelo bello servigo que assim
presta ao publico.

Este servigo é [eilo com magnifico material. Nao fa-
lando nas excellentes carruagens da Companhia Portugue-

que circulam no rapido 51, as da Beira Alla sdo as
novas carrnagens de lodas as classes, construidas nas
suas officinas da Figueira, e que sdo um modelo de com-
modidade; e tambem as carruagens modernas com boggies
que circulavam no ultimo servigo inlernacional e que agora
serdo directas entre Pampilhosa e Medina.

A viagem de Lisboa a Paris lica, assim, sendo a mais
rapida, diaria e com a vanlagem das passagens nas fron-
teiras serem de dia: em Fuentes de Onoro as 17-40, hora
hespanhola, e em Hendaya das 11-30, hora hespauhola
13-15, hora franceza.

Tornamos extensivas as nossas homenagens as Compa-
nhias de Sa]Jamanca 4 Fronteira de Portugal, e de Medina
a Salamanca, pela sua adhesao a ldo importante melhora-
mento.
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Caminboes de ferro da Irlanda

0 rendimento bruto do trafego no anno de 1915, nas
linhas ferreas da Irlanda, accusa augmeunto comparado
com o do anno aulerior, devendo-se esla melhoria de re-
ceita a abundancia excepcional de produclos agricolas, e
tambem ao maior desenvolvimento dos Lransporles mili-
lares, que, em geral, compensaram a diminuvigao soffrida
em oulros elementlos do lrafego.

A receila de passageiros, que em 1914 fora de libras
1.539.725, allingin 1.649.208, ou seja um augmenlo, em
1915, de 109.483 libras, das quaes 70.418 correspondem
apenas as linhas de Greal Southern. Nas de Midlan Great
Westhern, a receila de passageiros [oi inferior a de 1914.

0 transporte de mercadorias produzin, em 1915, a re-
ceita de 1.665.090 libras, ou seja um avgmento de 24.253
libras sobre o do anno anlecedente. 86 a linha de Dublin
and Sonth Foslern é que apresenton um pequeno deficit,
83.221 libras, conlra 83.630 de 1914.

A careslia geral occasionada pela guerra aggravou
consideravelmente as despezas de exploragao, a tal ponlo
que os rendimenlos liquidos de 1915 sao inferiores aos
de 1914, em todas as companhias, excepluada, porém, a
Greal and South Western.

Tadah
Ensaios de locomotivas

Diversas revistas estrangeiras occupam-se dos resulla-
dos comparalivos dos ensaios levados a effeito pela Com-
panhia «Chicago and Nord Weslern Railways, dos Estados
Unidos, com umas locomolivas dos typos Consolidation
(2-8:0), e Mikado (2-8-2), em uma secgdo de 290 kilome-
ros com pendenie de 0,007.

Nos ensaios realisados na divisao Galena entre Proviso
(Hlinvis) e Clinton, com um vagao dinamo métrico, toma-
ram parte duas locomolivas Consolidation pesando 243.500
libras (117 tloneladas) e dvas Mikado, com um peso de
302.800 libras (137 tuneladas) e um eslorgo de lracgao
de 55.300 libras (25,10 loneladas).

As machinas alludidas haviam sido fabricadas pela
American Locomolive Company, e procuron-se, por todos
08 meios, que as condigdes do percurso fossem identicas,
e delerminar a economia que o segundo lypo poderia rea-
lisar na lracgao de comboios pesados.

Houve Lres especies de ensaios: o primeiro com duas
machinas Consolidation, rebocapdo wma lonelagem media
de 2.283,88 loneladas (equivalendo cada vma a 1,016 to-
neladas melricas); o segundo com duoas Mikado, rebocan-
do 2.804,96 toneladas; e o lerceiro com as mesmas Mi-
kado, rebocando 2.919,13 toneladas.

0s resultadas medios sdo assim resumidos :

Easaio 1 il 1
Typo de machina..... .... «Consohdations «Mikado» «Mikado»
Tonelagem (toneladas). . ... 2 283 .48 280496  2919,13
Kilometros por pereutrso. . 215 218 216
Tempo decorrido (horas). . 7,79 7.74 7,36
Tempo de marcha (horaq 6,45 6,28 5.87
Esforco de lracgio media
(kilometros)..........., 4.236 5.85% 5.300
Idem, idem, por tonelada. . 1 855 1.731 1.814
Lombuﬂnel consumido (lo-
neladas) <« v..o.. i S U 864 0.46% 10.328
Agua (litros) «..ovvivannn. 64,30 68,70 74,90
Rendimento medio, cavallos 51214 377 57 671,33
Toneladas (knometmb) 463 570 592
Idem por kilogrummas de
P 71t P ¥ 528 68,4 653
[dem por idem de '1gua e 745 8,11 7,90

Comparando as series | e Il vé-se que consumiram
4,06 por 100 menos de carvdo, e que se realisou ao mes-
mo lempo uma economia de 16,81 por 100 no consumo
do combustivel por cavallo-hora. Agua consumiu-se 8,31
por 100 mais, reduzindo, ao mesmo tempo, em 5,77 por
100, o consumo por cavallo-hora.
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Finalmente, a comparagdo das series II e Il pde de
manileste, em favor d’esta ullima, vma diminwicao de
2,12 por 100 no consumo de agua por cavallo-hora com
0 augmenlo de 0,65 por 100 para o combustivel.

' necessario ter presente que o elemento cuja cons-
lancia é mais dificil-de assegurar n’estes ensaios compa-
rativos, ¢ a resistencia unilaria do comboio, e que é ne-
cessario que se multiplique o numero de ensaios para se
colherem resullados coucludentes.

0s ensaios do lypo Consolidation fizeram-se com uma
resistencia media de [,855 kilogrammas por lonelada, em-
quanlo que para o lypo Mikado essa resistencia foi de
1,731 kilogrammas para a serie Il ¢ de 1,814 para a Il

.M{.
Locomotiva de cilindros verticaes

0 caminho de ferro de Kansas City Southern Railway,
dos Estados Unidos, acha-sg¢ ligado a diversas [abricas
d’essas povoagdes, por mejo de linhas varias, que, como
guccede em todos os ramaes particulares analogos, prin-
cipalmente nas immediagoes das grandes cidades, leem
fortes pendentes, e curvas de pequeno raio, dando-se o
caso de que, em alguns ponlos, exislem duas carvas mui-
fo pronunciadas, em senlido inverso, estabelecidas sobre
uma pendenle de 7 por 100, nnicamenle separadas por
uma linha rectla de 10 melros.

A passagem, por eslas linhas, das locomoloras ordina-
rias, offerecia nao poucas difliceldades, e em vista d’isso,
a Companhia tratou de substituil-as por oulras accionadas
por molores verlicaes, que teem a vanlagem de poder
passar pelas curvas alludidas sem inconveniente algum,

As ditas machinas sao de adherencia total, comprehen-
dido o tender, e perlencem ao typo Shay, sendo o seu
peso completo, em ordem de marcha, o de 173.220 lone-
ladas, e sem a caixa d’agua, de 121.4350, tendo um eslor-
go de tracgao de 33.750 Kilogrammas.

Estdo dotadas de um motor vertical de tres c¢ylindros,
que governa uma linha de eixos exterior a3 rodas, as
quaes leem um diametro de 1,220, Esse molor esla collo-
cado a direila da caixa de fogo da caldeira, cujo diamelrop
é de 1,710.

A linha de eixos compde-se de (res Lrocos, e a caixa
de agua tem a capacidade de 22,730 metros cubicos. Co-
mo combustivel empregam o petroleo conlido no lender
propriamente dito, que [6rma parte da locomolora, e lem
uma capacidade de 10 metros cubicos.

Ligados eutre si, o & manivela da machina por jun-
ceoes elasticas, podem ellectuar uma certa deslocagdao an-
gular os tres differentes trdgos de que consta a linha de
eixos ja indicada. Sobre esles vao lixadas umas pegas de
angulo, de 20 denles, qee engrenham em vmas rodas de
49, lixas por sua vez, a cada roda da machina pela parle
exlerior.

0 comprimento lolal d'eslas locomoloras é de 19,700,
a largura de 3,315, e a altura de 4,570, lendo uma su-
perficie de appoio total de 16,270, 0 diamelro e percurso
dos eylindros € de 0,457 >< 0,508 melros.

A caldeira tem uma superficie de calefacgao lolal de
278,80 melros quadrados.

Tambem foram construidas, para rebocar comboios de
140 toneladas, sobre rampas de 7 por 100, locomotoras
de 127 toneladas, que desenvolvem um esforgo de (racgao
de 27,125 kilogrammas.

Tanto eslas como as do lypo anteriormenle e ligeira-
menle descripto, podem ulilisar-se mesmo em lempo de
neve sem produzirem, como as machinas ordinarias, pro-
jecgao de chispas e escapes ruidosos. Tambem nao pati-
nam nas mais forles pendentes, sendo esta oulra das
muilas vaulagens que, segundo Le Gende Civil, recommen-
dam o seu emprego para 03 servigos a que fica feilo
allusao.
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Caminhos de ferro no Brazil
Rede mineira

Actualmente o numero de kilomelros de linhas ferreas
em lrafego, dentro do territorio do Estado de Minas Ge-
raes, acha-se assim distribunido:

Oeste de Minas......... A 4 1.356.201
Legpoldingi o 800, 4 aaauiuii-git =1 51561
oplralv. ¢ ieiath bR EAT ot 1.034.797
Mogyana i, 3 O 56, &0 P QLT 555,092
SubMinefraies: £ .55 A0 8 (et 976.972
Victoria & Mimasy: vy s alsiiiiz b 305.862
Goyazivienesiis 200.596
Bibigio Minasii ol o aitmt ot L4 : 233.870
S. Paulo e Minas......... 5o PR 31.600
Paraopebe:l Rl IR, o N 12.000
Morro!Velho crafl. sgiaugn 200avsy. 8.000

0] 5} R e e L BN g el TS il 6.035.8495

Encontram-se em construgao 1:251.181 kilometros, a
saber:

Linha Central :

Ramal do Pikanga: ... s val yhl 32.000

Ramal de Santa Barbara....... 5| A8 3.000
Bitola larga a Bello Horizonle....... 136.600
Ramal de Montes Claros........... 190.000
De Mariana & Ponte Nova...... o 42.019
De Bemfica a Lima Doarte......... 50.000
453.619
Oeste de Minas:
Ramal de Barbacena........ ... .. 10.500
Ramal.de Abasté . ... Sduwass bkl 31.520
De Santo Antonio 4 E. F. Goyaz..... 73.031
Do Ttapecerica & Formiga........ . 49.629
164.680
Victoria a Minas:
De Escura ao Valle de Piracicaba. .. 37.000

Bahia e Minas:
De Theophito Ottoni a Tremedal. ...

Rede Sal-Mineira:

49.000 -

De Lavras a Tres Corag0es.,....., 04.882
Linha de Goyaz: :

Linha do tronco (8. de Formiga)....  230.000

Ramal’ de Wherabia.'b .. Soililet o030 222000

Na linha de Oeste de Minas, a exlensdo do tralego é
ja de 1:356.205 metros, e a renda foi, em 1915, de
3:970.328H087,

0 quadro da renda das linhas de Minas € esle:

1911 .oveees  3.820:8868870 3.744:4685153

AVt ad v g 427T:317p263  4.181:7705918
(913 «ooeus.  D.142:3165917 5.039:4T04579
19014 ..00eee 4307:7909849 4.309:8355033

1915 ..o 0ve. 4.209:1695986  3.970:3285087

A extensido em trafego nas linhas da Companhia Leo-
poldina € de 1:151.591, lendo sido inaugurados uos ulli-
mos dois annos 72.247, correspondentes sos lrogos de
Caparaé a Manhumirein, d’aqui a Mavhuassi, e de S. Pe-
dro de Ferros a Matipod.

A extensiao do lrafego nas linhas da rede Sul Mi-
neira 6 de 976.972, tendo o rendimento, em 1915, sido
de 4:756.5748905, e a despeza da 3:499.8925622.

Eis osmovimento financeiro e de iransito d'estas linhas

nos ullimos cinco annos:





















