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(Continuacdo)

N'estas questdes litigiosas a jurisprudencia franceza
deve ser consultada, visto que a nossa legislagio de ca-
minhos de ferro teve por origem e modelo a d'aquelle
paiz. Ora os tribunaes francezes teem reconhecido a
necessidade de uma declara¢do do contetido das baga-
gens e nomeadamente dos valores que encerram, 8-
mente quando os passageiros pretendam tornar as em-
prezas responsaveis pela totalidade do seu valor, A
omissio ndo p6de ser punida com multa. O direito de
verificacio s6 pode ser exercido para evitar a infracgao
de regras policiaes relativas a certos transportes, que
acarretariam ao transportador responsabilidades penaes.
Sio especialmente dignos de mengio os accordios do
tribunal de cassation, de 10 de dezembro de 1873,
n'um processo intentado pela Companhia do Norte a
proposito de um transporte de valores, no qual se
declara “que os textos invocados (artigos 44.” e 47." do
caderno de encargos e 10.° das tarifas geraes) nao obri-
gam o passageiro a declarar o contetido das bagagens
que o acompanham, e o de 4 de margo de 1874 (pro-
cesso intentado pela P.-L.-M.), no qual se formula o
principio de que «os artigos 10.” e 20.° das tarifas ge-
raes dizem respeito sémente a valores ¢ objectos pre-
ciosos gxpedidos como recovagem; nem o texto dos
citados artigos, nem o do caderno de encargos impoem
a0 passageiro a obrigagdo de fazer declaragoes dcerca

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

A este proposito faz Picard uma observagao, que
tem inteiro cabimento na apreciagdo dos preceitos for-
mulados nas tarifas portuguezas dcerca de inclusdo de
valores nas bagagens:

“() acondicionamento de dinheiro, joias, papeis de
credito, etc., estd sujeito a regras especiaes. Nio se
pode, pois, separar o pagamento da taxa ad valorem
do cumprimento d’esses preceitos impossiveis de obser-
var na maior parte dos casos, se os valores sao apre-
sentados com a bagagem. A declaragao equivaleria a
uma exclusao.”

Entre nos sdo feitas exigencias especiaes sobre a
natureza e disposi¢cdes do envolucro dos objectos pre-
ciosos (artigos 35." e 36." do Sul e Sueste, 782, 70." e
80." do Minho e Douro, IV-5.° 6." e 7.° da Beira Alta
¢ da Companhia Real, e 35.° € 36." de Mirandella) e de-
clara-se que se faltarem essas formalidades, as remes-
sas nio serao acceitas (artigos 38." do Sul e Sueste, 82."
do Minho e Douro, 1V-0.° da Beira Alta e da Compa-
nhia Real, e 38." de Mirandella.) E' manifesta a con-
tradiccio entre estes preceitos e os que atrds citdimos
relativos a valores contidos nas bagagens, segundo os
quaes a unica formalidade para o seu transporie é a
declaracao do passageiro, ficando as administracoes,
uma vez cumprida esta, responsaveis pela totalidade dos
valores declarados, apesar da falta de seguranca e de
garantia contra a sua subtracgio que o envolucro péde
offerecer. Como exigir 4 ultima hora o acondiciona-
mento regulamentar, e a0 mesmo tempo como recusar
a expedicao?

Resumindo esta longa discussdo, julgo poder legi-
timamente. Eoncluir que os regulamentos de tarifas das
nossas linhas contéem preceitos em contradicgdo com
os do Codigo Commercial, que, além de illegaes, sao
inconvenientes. E' pois necessario reformal-os renun-
ciando 4 pretensio de exigir declaragdo do conteido
das bagagens e de o verificar, a ndo ser por motivos
especiaes de policia dos transportes, e de impor multas
por falta de declaragio. Evitar-se-hdo assim muitos
conflictos, sem que as receitas soffram alteracdo digna

de nota.

C) Objectos que os passageiros podem transportar comsigo
na carruvagem,

Nada se encontra prescripto dcerca da natureza,
dimensoes e contetido dos objectos que podem ser
transportados nas carruagens, além das disposigoes do
artigo 79.° do regulamento de 11 de abril de 1808, re-
produzidas em todos os regulamentos de tarifas, pro-
hibindo a entrada nas carruagens aos individuos que
levarem consigo embrulhos, que por sua férma, vo-
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lume, ou mau cheiro possam incommodar os outros
Passageiros. : 7\

Succede, porém, que os passageiros pretendem fre-
quentes vezes fazer-se acompanhar de bagagens que,
por demasiado volumosas, pejam a carruagem, ou de
pequenos volumes, que ndo podem ser considerados
como taes, contendo recovagens, ou, finalmente, de
malas que encerram dinheiro, valores ou objectos pre-
Cl10S0S.

A primeira pretensio é manifestamente abusiva,
mas difficil de reprimir, tanto mais que ndo se acham
determinados os limites das dimensdes d’esses objectos.
Cada passageiro ndo pode ter direito a occupar com
bagagem, na rede e debaixo do banco, extensio su-
perior 4 do logar que lhe pertence. Tal é a regra que
conviria formular, embora nio possa ser rigorosamente
applicada e tenha de haver por vezes uma tal ou qual
tolerancia para as suas infraccoes.

N’alguns paizes, como na Ifalia e na Belgica é im-
posto um limite de.peso e volume para esses objectos,
que no primeiro é de Om5><0"25>0"30 e 20 kil-
logramas. Succede com esta regra o mesmo que com
a que indicdmos; é impossivel faze-las cumprir 4 risca,
mas convém formula-las e tornal-as conhecidas do pu-
blico para que este tenha a consciencia do abuso pra-
ticado quando as infrinja, e ndo tome a tolerancia pelo
reconhecimento de um direito.

Pelo que respeita 4 natureza e contetido dos volu-
mes ftransportados nas carruagens, nio vejo funda-
mento legal para prohibir aos passageiros que condu-
zam comsigo quasquer objectos e nomeadamente va-
lores, uma vez que sejam respeitadas as restriccoes im-
postas pelo artigo 79." do regulamento citado.

Nas ftarifas nio ha disposicio que o prohiba, nem
em boa rasio poderia ser introduzida sem offensa dos
direitos reconhecidos ao passageiro por aquelle artigo.
Simplesmente se prescreve o limite de 8 kilogrammas
para o peso do dinheiro que os passageiros podem le-
var comsigo (artigos 33.° do Sul e Sueste, 40.° de Mi-
randella, 1V-3 da Beira Alta e da Companhia Real):
este preceito ndo figura nas tarifas do Minho e Douro.,
Convém notar que algumas tarifas contém um artigo
que reconhece ao expedidor de uma remessa de va-
lores o direito de a levar comsigo na carruagem ou de
a fazer acompanhar por pessoa da sua confianca (ar-
tigo 40." do Sul e Sueste, 84 do Minho e Douro, 30."
de Mirandella); declarando ao mesmo tempo, salvo a
do Sul e Sueste, que em tal caso cessa a responsabi-
lidade da administragio.

Implica este artigo a prohibigio do transporte de
valores nas carruagens sem serem submettidos a des-
pacho? Talvez; mas custa a admittir que um preceito
tio vexatorio ¢ que nenhuma administragdo usaria ap-
plicar com rigor, ndo seja formulado explicitamente.

Em Franga ndo se reconhece 4s companhias o di-
reito de se opporem ao transporte nas carruagens de
quaesquer objectos, salvas as restricgdes do artigo 65.°
da ordennance de 15 de novembro de 1846, de que ¢é
traducgdo litteral o artigo 79.° do nosso regulamento
de policia de exploracio.

Em vista dos conflictos que occasionavam as pre-
tensoes das companhias, mérmente pelo que respeita a
transporte de valores, foi declarado, nas circulares mi-
nisteriaes de O de julho e 20 de agosto de 1857, que
0s passageiros podem levar comsigo objectos de qual-
quer natureza, sem que as companhias tenham o di-
reito de averiguar o seu contetido, nem de submetter
ao pagamento de taxa os valores transportados n’elles,
salvo dinheiro com peso superior a 25 kilogramas; em
compensacido ficam isentas de responsabilidades pelo
seu extravio.

Tal deve ser a regra entre nés, visto que o regula-
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mento de 11 de abril de 1868 é identico ao regula-

mento francez, convindo formulal-a em termeos claros
¢ explicitos e consignal-a nos regulamentos de tarifas
para evitar arbitrariedades, desigualdades de trata-
mento conforme as pessoas e exigencias vexatorias por
parte de empregados mais zelosos do que discretos.

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

D) Franquia de bagagens

Todas as tarifas portuguezas reconhecem ao pas-
sageiro o direito de transportar gratuitamente 30 kilo-
grammas de bagagens. Esta franquia é reduzida a 15
kilogrammas para os bilhetes de creancas e de traba-
Ihadores em grupo, e geralmente supprimida nos ser-
vigos extraordinarios com bilhetes de ida e volta. Os
excessos sobre o peso concedido sio taxados 4 rasio
de 110 réis por tonelada e kilometro, até 40 kilogram-
mas, e 70 réis além d'este peso (taxa que se applica
igualmente 4 recovagem),

A concessdo da franquia equivaleria, pois, & reduc-
¢io maxima de 3.3 réis na taxa kilometrica dos pas-
sageiros se fosse sempre aproveitada. Succede, porém,
que o numero dos que viajam com bagagem registada
¢ uma fracgdo insignificante da cifra do movimento
total. A propor¢io ndo pé6de ser determinada com
rigor, visto que as estatisticas das nossas linhas nio
registam o numero de bilhetes apresentados para o
despacho da bagagem, limitando-se a consignar o peso
bruto fransportado, o peso taxado e a importancia co-
brada. Conhecido por differenca o peso concedido,
dividindo-o por 30 kilogrammas, obtem-se o numero
dos passageiros que aproveitaram a franquia.

A approximagdo d'este resultado é manifestamente
grosseira, visto haver passageiros que téem apenas 15
kilogrammas de franquia e outros cuja bagagem pesa
menos de 30; em compensagdo alguns ha cuja fran-
quia € normal: e, como qualquer d’estes grupos ¢ in-
sinificante em numero, podemos acceitar os resultados
da estatistica um pouco inferiores a realidade,

O caleulo feito por este methodo, em relagio ao
movimento dos annos de 1890 a 1892, nas linhas do
Sul e Sueste, da o numero de 36:000 a 38:000 passa-
geiros que utilisaram a franquia. A relacdo entre este
numero ¢ o total dos passageiros é de 0,100 em 1890,
0,108 em 1891, 0,101 em 1802, (Esta relacdo seria con-
sideravelmente menor se entrassem em linha de conta
0s passageiros, que aproveitam apenas o transporte flu-
vial entre Lisboa e Barreiro, cujo numero attingiu, em
1892, a 133:776 e que nio tem franquia de bagagem).

A franquia é portanto utilisada apenas por um
oitavo ou nm decimo do numero total dos passageiros;
sio geralmente os de 1.2 e 2.° classe que a approvei-
tam. Desde que deixa de ser o que parece — a franquia
uma forma indirecta de reduzir todas as taxas de pas-
sageiros — e vem estabelecer desigualdades injustifica-
veis em beneficio das classes mais abastadas, surge na-
turalmente a duvida sobre a conveniencia da sua con-
servagdo. Nio sera mais rasoavel supprimil-a, fazendo
pagar integralmente o ftransporte das bagagens por
aquelles que o utilisam?

Além das rasoes de justiga, outras ha que militam
a favor d'essa reforma. Na primeira parte d’este estudo
puz em relevo as difficuldades que originam as res-
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triccoes no despacho de bagagens; todas ellas teem
por causa primordial a possibilidade de fraude pela
utilisacio da franquia no transporte de recovagens.

A nio se dar 4 definicio de bagagens a latitude
que tem em Franca, s6 a suppressao da franquia pode
cortar os abusos sem esbulhar o passageiro da valiosa
regalia de apresentar a despacho com a bagagem ou-
tros objectos que deseja transportar no comboio em
que segue viagem.

Convém notar que este systema se acha em vigor
em muitos paizes. Na Belgica, na Hollanda, na Austria,
na Hungria, na Suissa ndo se concede franquia alguma.
N'este ultimo paiz limita-se a 10 kilogramas o peso das
bagagens que podem ser transportados por cada pas-
sageiro na carruagem, limite que €, como vimos, de
25 kilogrammas no primeiro.

Na Allemanha ha a franquia de 25 kilogramas. Em
Inglaterra a franquia é de 54 kilogramas em 1.% classe,
45 em 2., 30 em 3.8, e de facto é maior porque geral-
mente as bagagens ndo sdo pesadas nem registadas.
Na Russia é de cerca de 16 kilogrammas.

Acceite o principio da supressio da franquia, resta
determinar a forma porque deve ser introduzida nas
tarifas. Tres alvitres podem ser adoptados: a suppres-
sio pura e simples sem reducgdo da faxa em vigor,
tornando-a applicavel 4 totalidade do peso da baga-
gem: conservagio d'esta taxa compensada por uma
reduccio da tarifa de passageiros; ¢ a remodelagio da
tarifa de bagagens de modo a manter a cifra actual
do producto das bagagens pela applicagio das novas
taxas ao peso total.

Na primeira hypothese o custo das viagens dos pas-
sageiros com bagagens soffrerd um augmento consi-
deravel em certos casos, visto que a tarifa actual é
bastante elevada. Assim uma bagagem com o peso de
40 kilogrammas, cujo percurso seja de 100 kilogram-
mas, pagard 440 réis em vez de 110 réis, € se 0 per-
curso for de 300 kilometros, 1.320 em vez de 330 réis,
Sera desneccessario accumular exemplos para mostrar
0 gravame que importaria uma tal reforma. Basta veér
que o augmento provavel do producto das bagagens
seria no Sul e Sueste de dez contos de réis, que divi-
didos por 38.000 passageiros representam em media
um novo encargo de 263 réis, quando o custo medio
da viagem (dparte a bagagem) ¢ de 031 réis (producto
da tarifa media de passageiros 10,04 reis, pelo percur-
so medio da bagagem —92,76 kilometros).

Conservar a tarifa de bagagens em vigor, compen-
sando porém os-encargos que para o publico resulta-
riam da suppressio da franquia por uma reduccio da
tarifa de passageiros nio me parece ainda a melhor
das solucoes. Ou a reducgdo ha de ser consideravel
para se tornar sensivel aos passageiros com bagagens,
e indemnisa-los da perda da franquia, e n'esse caso as
receitas dos caminhos de ferro podem sofirer grande
quebra, ou se divide pela totalidade do trafego dos
passageiros a quantia supplementar a cobrar por aquel-
les transportes, cahindo-se nos inconvenientes do al-
vitre que primeiro analysamos. Dividindo os dez con-
tos de réis em que reputamos o acrescimo da receita
de bagagens pelo numero total de passageiros trans-
portados, ¢ém 1892, nas linhas do Sul e Sueste, o encar-
go medio sera de 28,2 réis; se se fizer no prego dos bi-
lhetes uma reduccgio equivalente, o passageiro com ba-

gagem pagard mais 9028 reis (9310 —282) e a re-

duccio serd insignificante para todos os outros,

Na 3. hypothese havia que reformar as taxas de
modo que o producto do peso total de bagagens fos-
se 0o mesmo que o do peso taxado actualmente, e
0 encasgo medio por passageiro com bagagem, que
¢ actualmente de 132 reis, se conservasse tambem o
mesmo aproximadamente. Sendo a rela¢do entre 0 peso

201

taxado e o peso bruto 10:35, a taxa kilometrica de baga-
gem tem de descer a 31 reis para dar 0 mesmo pro-
ducto, ficando portanto muitc inferior 4 das recova-
gens. E' ocioso mostrar os inconvenientes de tao ex-
cessiva reduccio, que obrigaria as administragoes a
precaver-se, com prejuizo do publico, contra o trans-
porte fraudulento de recovagens.

Quer se remodelem pois as tarifas de passageiros,
quer se mantenham as actuaes, da suppressao de fran-
quia deve resultar um agmento do producte das ba--
gagens. As taxas devem ser redusidas o mais possivel
até onde o permitam as exigencias especiaes do trans-
porte das recovagens. Por esta forma impor-se-ha um
hoc onus ao passageiro com bagagem compensado pelas
facilidades que se lhes podem -proporcionar para o
transporte de recovagens que o acompanham.

As taxas -a estabelecer dependem do systema pre-
ferido e das reformas que se julgar conveniente infro-
duzir na tarificacio dos passageiros.

Parece-me por isso prematura a sua determinacao.
Limitar-me-hei a lembrar que muito conviria, caso se
resolva supprimir a franquia, estabelecer uma taxa
modica e independente da distancia, 100 reis por exem-
plo, para a bagagem de peso inferior a 10 kilogram-
mas ; redusir consideravelmente as taxas para 0s pesos
comprehendidos entre 10 e 30 kilogramas, dando-lhes
a forma de tarifa por zonas de 50 kilometros pelo me-
nos, e, para os pesos superiores a 30 kilogrammas, diffe-
renciar os precos em relagdo tanto ao peso como a dis-
tancia, ou sémente em relagdo a esta.

O estudo que emprehendi ndo tem a pretensao de
abranger todas as questdes que suscite o transporte
de bagagens e muito menos de as resolver; tendo
apenas o desejo de contribuir, tanto quanto m'o per-
mitle a minha insufficiencia, para que se melhorem 0s
preceitos das tarifas concernentes a estes transportes,
chamando para elles a attencao da commissao.

Lisboa 9 de Margo de 1804.
J. Fernando de Souze

Tiect'e: ¥

H clectrificacio dos caminbos
de ferro suissos

— e

Sobre o problema, (ao actual, da electrificacao dos ca-
minhos de fervo, € do mais allo interesse o estudo feito
pela cominissdo encarregada de gstudar a electrificagao
dos caminhos de ferro federaes da Suissa, e que fol ex-
posto, ha tempos, pelo engenheiro Thormann na reuniao
convocada para esse fim pela Associagdo Suissa dos Elec-
Lricislas.

N'esse estudo o referido engenheiro comegon por ex-
por, nas suas linhas geraes, o estado actoal da tracgao
electrica ferro-viaria em lodos os paizes onde ella se ache
ja estabelecida, classificando as linhas eleclrificadas em
tres grupos principaes: linhas de 3 a 6 mil volls e 16 pe-
riodos, linhas de corrente continua de 2 a 3 mil volls, e
linhas monophasicas de 10 a 15 mil volls e 15 a 16 pe-
riodos.

Devemos notar que ja ha exemplos de linhas de cor-
rente conlinua a 5 mil volls, a que o auclor se nao re-
ferin por serem de estudo poslerior a0 seu trabalho.

A principal vantagem do systema Lriphasico, adoptlado
em linhas monlanhosas de grandes declives e tralego
intenso, como se vé na ltalia e no Simplon, € a do peque-
no peso da locomotiva que corresponde a cada unidade
de polencia. Esle syslema apresenta, porém, 08 seguintes
inconvenientes: pouca facilidade em regular a velocidade,
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¢ a necessidade de empregar dois conduclores aerecs, o
gue impede de elevar a tensao além de um certo limite,
complicando lambem as construcgdes da linha de trabalho
nos cruzamenlos, mudangas de via e eslagdes.

Nao se conhece bem qual foi o criterio que lavou 0s
americanos a adoptar a corrente continua com lensoes de
2 a 3 mil volts. Em todo o caso, trala-se em regra, de
linhas exploradas com velocidades limitadas para o lrans-
porte de grandes cargas, com pequeno numero de com-
boios, como sao as linhas suburbanas, e portanto em
condigoes diversas das linhas suissas.

No que respeila ao systema monophasico, parece que
08 motores empregados correspondem as exigencias do
servigo ferro-viario, dando um bom rendimento.

Assim, o motor adoptado na linha de Lotscheberg
deuw, para uma viagem complela de ida e volla, o rendi-
mento médio de 79 %, correspondente a relagao entre o
trabalho theorico na peripheria da roda e a energia [or-
necida ao molor.

Este systema apresenlou nas primeiras experiencias,
sobre a linha de Berne ao Simplon, graves inconverientes
que o fizeram por de parle na electrificacao do 8. Gothar-
do, mas esses inconvenientes ja foram eliminados na sua
maior parte.

0s arcos na linha de conlacto foram eliminados, re-
forcando-se o isolamento nos pontos de suspensao. 0s
arcos nos lransformadores ¢ motores eliminaram-ge do
mesmo modo, com o conveniente reforgp de isolamentos,
e o0s deleitos encontrados no machinismo molor e trans-
missor da locomotiva foram consideravelmente diminui-
dos, tornando mais lorles os moventes dos eixos da ma-
nivella e o triangulo de transmissao, e introduzindo uma
ligagao electrica de mola entre o molor e a roda mo-
tora.

Todos os tres systemas que indicamos 3do egualmente
applicaveis, em condigdes de seguranga e de sucesso, sob
o ponto de vista puramente technico. Para a decisao da
escolba ha, portanto, a considerar em especial as comdi-
¢coes relalivas as installaghes necessarias para a produc-
¢ao, transporle e distribuigao da energia, as quaes differem
de um para outro systema.

Em egualdade das reslanles condicgdes, os raios de
acgao theorica de uma fonle de energia eslio enlre si
como os quadrados das lensdes, Assim com a corrente
conlinua a 3 mil volls, e com a monophasica a 15 mil
volls, 0s raios de acgdo eslao entre si como 9 para 225,
abstrahindo das restriccdes impostas pelas condigGes lo-
caes e de exploragdo.

Para a corrente conlinta sao absolulamenle necessa-
riag as estagdes de conversao, pois que nao & possivel al-
tingir grandes distancias de lransporle com os valores de
tensao adoptados alé aqui. Com a corrente mongphasica
nada impede que o fornecimento seja feilo directamenle
da estagao central quando a installagdo seja preparada
com esse fim, mas de oulro modo sdo tambem necessa-
rias as sub-estagdes. Dado, porém, o elevado valor da
tensac no fio de contaclo, o numeros d'essas sub-esltagoes
é muito mais pequeno do que no caso da corrente conli-
noa.

As variagdes da energia exigida pela traccao ddo ori-
gem a forles oscillagies que sdo supporladas pela estagdo
central, onde é facil eguala-la por meio de reservatorios
apropriados. Estas oscillagies foram eliminadas nas sub-
estagoes da linha italiana de Modena por wma disposigio
especial. A energia fornecida pela cenlral hydro-elecirica
de Chiomonte, sob a forma de corrente triphasica a 50
mil volls e 50 periodos, é transformado para 3.500 volts
e 16 periodos, para a alimentagdo da linha de trabalho na
sub-estagiao rotativa de Bardonecchia.

N'esla estagao ha grupos especiaes disposlos para com-
pensar as differengas de carga da secgdo para o valor esla-
4 elecido.
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No estabelecimento da central deve attender-se a que
as exigencias de seguranga e regularidade da exploragao
ferro-viaria tornam absolutamente necessarias installagoes
especiaes e distinclas para os servigos de producgao de
forga e de luz. D'agni deduz o illusire engenheiro a que
nos referimos que a producgan de energia para lracgao
deve ser absolutamente separada da de [orga e luz, e que
constituiria win erro considerar superior um determinado
systema =6 pelo facto de ser mais facilmentle Lrapsforma-
mavel no adoptado para a lracgao.

Em conclusao, pode dizer-se, em relagao aos lres sys-
lemas indicados para realisar a eleclrilicagao das linhas
ferreas, o seguinte :

1.°—A techaica eslda hoje preparada para effecluar a
raccao electrica ferro-viaria para linhas de grande trafe-
go, e com perfeila seguranga, podendo empregar com
esse fim tres systemas principaes, que ja indicamos quaes
sejam.

2.9 — 0 systema Iriphasico é o menos adoplado, a0
passo que na Suissa [oi experimentado com successo, €
fornece. 08 melhores resultados economicos 0 syslema mo-
nophasico a 15 mil volls, nio se podendo dizer 0 mesmo
da corrente continna de alla tensao.

n

As actuaes condighes economicas lazem senlir, na
Snissa, como alids em todaa parte, a necessidade impe-
riosa de emancipar da imporlacao estrangeira 0s mais im-
portantes servigos publicos, adoplando com esse fim uma
mais larga utilisagao das forgas hydraulicas. Ha, porém,
que entrar em linha de conta com as difficuldades que
actualmente se enconlram para arranjar capilaes necessa-
rios as grandes emprezas, e deve lambem prever-se que
com o lempo se chegard a solugdes mais economicas do
problema.

Em tempos normaes calcula-se que a exploragao elec-
trica daria, para as linhas ferreas [ederaes snissas, uma
economia annual de cerca de 25 milhoes de francos, mas
com as circumstancias oceorrentes o pagamenlo dos juros
gxigiria uvma somma nao inferior a 15 ou 20 milhdes de
francos.

Nio havera duvida [que na Suissa ha ainda, disponi-
veis, as quédas d’agua sufficientes para a electrificagdo
de todos og geus caminhos de ferro.

Na opiniao do professor Wyssling, secretario da refe-
rida Associagido dos Electricislas Suissos, e admillindo que,
mesmo para os servigos de forga e de luz, a carga ma-
xima da central seja de 3 a 4 vezes a carga média, e que,
por varias razdes lechuicas, cada réde de tracgao deva ler
a sua central propria, conclue-se que a ulilisagdo de agua
para a electrificacdo de lodos os caminhos de ferro suis-
308 se fara em boas condigoes.

0s caminhos de ferro federaes poderao ulilisar racio-
nalmentle a forga hydraulica, fazendo funccionar em paral-
lelo centraes de grande massa d'agua, a baixa pressao,
sem accumulagao, com oulras cenlraes de pequena massa
d'agua, a forle pressao e com grandes capacidades accum-
muladoras.

Portanto, para uma boa ulilisagio das forgas hydrauli-
cas, bastara seguir um bem estudado programma na
construcedo das cenlraes e na electrificagdd das linhas
correspoudentes.

A boa ulilisagio das hydraulicas, na opiniao do enge-
nheiro Boveri, depende principalmente das lrocas de ener-
gia entre as diversas cenlraes funcionando em parallelo.
Entretanto ountros engenheiros sustentam que esla ideia,
sendo apparenlemente muito altrahente, apresentaria na
pratica o grave wconvenienle de lornar quasi impossivel
0 emprego economico da correnle monophasica, porque,
para a reduzir, leria de passar por conversdes muilo
onerogas,
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Presume-se que os caminhos de ferro lerao um coi-
Sumo que pode variar segundo as circnmstancias, ¢ que
deve soffrer ainda graves oscilaghes na sua exploragao,
Por este facto a geragdo de energia por nm Lypo unico é
2 mais justa e a que pode conduzir a uma ulilisagao mais
racional no fuluro.

Quando a correnle monophasica deve ser obtida por
conversao, nao se pode dizer de'um modo seguro, que a
escolha do systema seja uma quesldo decidida. Assim,
n'esseé caso, ha boas razdes para apoiar a escolba do sys-
tema de correnle continua. Vé-se que a quesldo do sys-
tema. a adoplar esta inlimamente ligada com a das cen-
traes, conforme se encara a conveniencia de ler eslagies
cenlraes exclusivamente para a tracgdo, ou lambem para
a luz e forga motora. Em regra os (ue preconisam o $¥s-
lema monophasico sido tambem os propugnadores da réde
separada para a alimentagao da linha ferrea.

#

No estudo feito pela commissdo suissa ndo se encon-
tram largas referencias ao que se lem [eilo nos oulros
paizes, e muito especialmenle haveria que altender aos
progressos sensiveis que teem sido realisados na visinha
Italia.

Sob esse ponto de visla & notavel o projecto complelo,
ja feito por um distincto engenheiro, para a electrificagao
dos caminhos de ferro secundarios e complementares da
Sicilia.

N'este projecto depois de um estudo minucioso dos
diversos systemas de (racgao, foi preferido o da corrente
monophasica de alla tensdo. A energia hydraulica ¢ for-
necida pelas instalagoes do rio Simelo que alimenlarao a
estagdo central de Nicosia com corrente triphasica.

A distribuicdo é calculada para 14 sub-estacdes, dis-
postas ao longo de toda a linha, nas quaes a correnle
monophasica de 50 mil volts é transformada para 11 mil
volls, que é a tensao do trabalbo,

\ada uma das sub-estagoes abastece de energia a zona
que lhe corresponde e cujo alcance maximo vae desde 30
a 50 kilomelros. A polencia de cada sub-estagao € deler-
minada, tendo em allengdo a carga que cada uma pode
consumir nas condigdes de maximo trabalho, ¢ o numero
de kilomelros de réde que lem de abastecer. D'esle modo
presume-se que 0 minimo ndo serd inferior a mil kilome-
tros, € 0 maximo nao ird alem de dois mil kilowalls.

A circnlagao calculada para a lracgdo a vapor é a de
6 comboios diarios em cada trogo da linha, ou sejam cerca
de 7.500 comboios-kilometros. Com a (racgao electrica al-
tinge-se 12.000 comboios-kilomelros, correspondendo a
média diaria de 10 comboios em cada (rogo.

Empregar-se-hao n'estas linhas as aulomoloras para
servigo de passageiros, do lypo de qualro eixos e com
quatro motores de 70 cavallos. Eslas anlomoloras terao a
velocidade maxima de 54 kilometros e poderao rebocar
80 loneladas. Para declives maximos a velocidade fica
muito reduzida, mas, mesmo n'esles casos, pode allingir-
se 30 kilomelros para comboios de 52 loneladas.

Para o servigo de mercadorias adoplam-se locomolo-
ras, com a velocidade maxima de 36 Kilometros, ¢ com a
velocidade normal de 18 para rebocar comboios de 300
toneladas. Bstas locomotivas, além dos 4 molores de trac-
¢do, terdo disposigbes proprias para adaplar a corrente a
tensao de trabatho dos molores.

Este projecto a que nos referimos prevé, para o em-
prego da lracgdo electrica, uma economia superior a um
milbdo de lirag gobre a tracgio a vapor.

N'esla consideravel differenga de despezas figura, n’uma
parle importanle, a verba relativa ao consumo de carvao
que para 0 caso da lracgao a vapor subia a cerca de 3 e
meio milhdes de liras. |

A réde secundaria e complemenlar da Sicilia deve abran-
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ger mais de 1.200 kilomelros, e o projeclo apresentado
contava inaugurar em cada anno 100 dos 800 kilometros
relativos 4 réde secundaria, ¢ 150 dos 450 kilometros da
réde complementar.

Como se vé o problema da electrificagdo de caminhos
de ferro 6 d’aquelles que tem [eilo rapida carreira, € o
seu futuro afignra-se-nos que esla tracado com garanlias
de um exilo consideravel.

Rawl Esteves

Minisrio do Trabalho € Previdéncia Social

Reparticao dos Camirhos de Ferro

Manda o Govérno da Repiiblica Portugueza, conformando-se
com o parecer do Conselho Suverior de Obras Pablicas e Minas,
que seja aulorizada a companhia concesgiondria do caminho de
ferro do Vale de Vouga a construir o caminho de acesso da esla-
¢iio de S. Jodo da Madeira em conformidade com a planta de 9
de Fevereiro findo, que fica arquivada junto ao processo.

Pacos do Govirno da Repiblica, 16 de Setembro de 1916. — 0
Ministro do Trabalho, Anténio Maria da Silva.

PorTARIA N.° 780

Atendendo a que a conta de liquidacio de garantia de juros
da linha de Torres Vedras a Figueira da Foz e Alfarelos, apresen-
lada pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses e refe-
rente ao ano econdomico de 1915—1916, estd em termes de ser
aprovada: manda o Govérno da Repfiblica Porluguesa, confor-
mando-se com o parecer do Conselho Superior de Obras Pablicas
e Minas, que a mesma Companhia entre nos cofres do Estado
com a quantia de 30.361830, de reembdiso como lignidacao desla
garantia de juro.

_Pagos do Govérno da Repiblica, 20 de Setembro de 1916 —0
Ministro do Trabalho e Previdéncia Social, Anfénio Maria da Silva,

PorTARIA N.° 781

Atendendo a que a conla de liquidacio de garantia de juros
da linha da Beira Baixa, apresentada pela Companhia dos Cami-
nhos de Ferro Porlugueses, e referida ao anno econdmico de
1015-1016, e:td em termos de ser aprovada: manda o Govérno da
Repiablica Portuguesa, conformando-se com o parecer do Conselho
Superior de Ohras Pablicas e Minas, t[ue 4 mesma Companhia seja
paga a garantii de 98.724870, como liquidagio desta garantia de
juros.

Pacos do Govérno da Repiblica, 20 de Setembro de 1916. — O
Ministro do Trabalho e Previdéncia Social, Anténio Maria da Silva.

Foeh
Os telephones nas linhas ferreas

Ha tres annos que o syslema de cominunicacdes tele-
phonicas ¢ usado no Minho e Douro para servigo de se-
guranca da marcha dos comboios e lroca de correspon-
dencias, desde a eslagdo do Porto até Ermezinde, e desde
o principio d’este anno que esse systema foi ampliadc as
estagdes comprehendidas entre Ermezinde e Braga.

0s poslos lelephonicos estao complelamente indepen-
pendentes dos telegraphicos, para cujo fim foram construi-
das linhas especiaes com retornos melalicos, o que nao
s6 garante uma melhor e mais nilida corréspondencia
como eviia a audigdo de ruidos estranhos consequentes
dos phenomenos de inducgdo provenientes das linhas le-
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lephonicas que seguem paralelas is lelegraphicas, nio
permitlindo, além d'isso, que n'um posto qualquer sejam
interceptados os telephonemas (rocados entre os poslos
visinhos, como succede frequentemente com o aproveila-
mento da terra como retorno.

Além das estagdes comprehendidas entre Porto e Bra-
ga, a direc¢do do Minho e Douro tem tambem, ha alguns
annos, installagies telephonicas em Vianna, Valenga, Li-

vragao ¢ Regoa, séde das inspecedes e sub-inspecgoes,

devendo ser inslalados brevemenle apparelhos em Villa
Real e Pocinho. Estes postos servem para troca de cor-
respondencia rapida entre aquelles funccionarios e a séde
dos servigos no Porto.

A par d'isto, tambem a direcgdo do Minho e Douro
pensa em estabelecer postos lelephonicos nuas casas dos
guardas da via, e das passagens de nivel mais importan-
les, o que € de uma vantagem inconlestavel para o ser-
vico de seguranga dos comboios e da via. E se este im-
porfante melhoramento nao ¢ ainda um facto, é isso con-
sequencia da aclual cavestia do material a empregar.

A par d'aquelles methoramentos, o Minho & Douro ja
usa, desde 1908, para o servigo telegraphico das suas li-
nhas direclas a grande distancia, o systema telegraphico
de Morse, inslallado em 16 estagies, o que lhe permitle
nao sé6 grande celeridade na troca de despachos de ser-
vigo, como evila as deturpagdes a que esta sujeito o an-
ligo systema Breguel.

A letrifagdn fem-Yaria 1a St

0 Caminho de ferro de Kiruna a Riksgriinsen, é o mais
geplentrional da Europa, puis acha-se situado ao norte do
circulo polar arctico. E' deveras interessante a eleelrifi-
cagdo d'essa licha, cuja energia parte da central de Por-
jus, estendendo-se a linha de transporte entre Porjus-Ki-
runa, 140 Kilometros, Kiruna-Turnetrisk, 51 kilometros,
Tornetrisk-Abisko, 42 Kilometros, e Abisko-Vassijaure, 29
kilometros.

As qualro eslacdes lransformadoras de Kiruna, Tor-
netrisk, Abisko e Vassijaure sdo muilo semelbantes, len-
do-se installado em cada uma trez transformadores mono-
phasicos de 1.100 Kilovats cada um, 80.000/15.000 volls,
com os correspondentes apparelhos de alla e baixa ten-
$40.

Junlo & estacdo de Kiruna acham-se as officinas de
reparagdo das locomolivas eleclricas, emquanlo que as
das outras estagdes de transformagao se encontram junto
das estacdes do caminho de ferro.

Em cada uma de taes estacoes lransformadoras enlra
4 linha dupla, que vae directamente a um systema de
harras com seccionadores, que permiltem combinacdes di-
versas no caso de avaria n'uma das linhas. Num pavi-
menlo inferior estao installados os apparelhos de protecgio,
constituidos per para-raios de antenas e bhobinas de induc-
gao, e no pavimenlo Lérreo esldo installados os transfor-
madores, um para cada phase. 03 interruplorres de 2lla
¢ baixa lensdo estao ligados enlre si, funccionando, por
conseguinte, a0 mesmo lempo.

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

Um dos pdlos dos transformadores do lado da baixa
lensdo esta ligado @ terra, enquanto que o outro pode
ser ligado directamente a um ou aos dois lados da linha
de conlacto, que parle da eslagao, por meio de seceiona-
dores e interruplores de banho de oleo,

Os interruptores de banho de 6leo para a alla lensio
sa0 de [unceionamento automalico de maxima e tensio
nula, com reserva de tempo.
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Os interruplores de banho de 6leo para ligagio com a
linha de conlacto teem tnicamente disparo de maxima.

Os varios inteérruplores aulomdlicos, estido regulados
para disparar com o0s seguintes lempos :

Allermadoress oo v v voees 30 segundos
Eslagdo de transformagio, trans-

formadores v o« fuvonivs R AL
Linha ‘de sahida s siidue oo . 15 »
Linha_de conlaclo........ 3 0 p

Todos 0s seceionadores das estacoes de transforma-
¢do sao manobrados a distancia por meio de cabos, por
uma disposigao identica & das agulhas dos caminlios de
feMo.

0s transformadores em banho de 6leo leem exclusiva-
mente reslriamento natural por meio de ar, e apesar da
sua grande suvperficie sao de dimensdes consideraveis.
Nio se emprega resfriamento por circulagdo de agua, por
causa do rlima, afim de evilar inlerrupgdes de servigo,

As estacdes de transformacao foram constroidas com
todo 0 esmero e nao exigem mais pessoal que o da es-
tagao do caminho de [ferro, que deverd inspeccionar o
servico. Todo o systema de distribuigao trabalha, pois,
pralicamente, sem pessoal, excepto o pessoal da central,
0 (que represeata uma grande economia.

Os transformadores leem os isoladores que alravessam
a lampa cheios de o6leo, e eslio munidos de conserva-
dores de Gleo. Cada (ransformador pesa, incluindo o 6leo,
cérea de 28 loneladas.

As locomolivas para comboios de minerio foram cal.
culadas para que duas reunidas podessem rebocar 1.885
toneladas, com rampa maxima de 10 °p, a velocidade
minima de 30 kilometros & hora.

A velocidade maxima & de 50 kilometros, durando o
trajeclo 3 horas e meia, aproximadamente.

As locomolivas sio de 6 eixos molores, levando um
motor em cada melade. As duas parles da locomoliva sao
idénticas, lendo cada uma wm motor de 750 cavallos com
o0 transflormador e acessorios correspondentes, e

Comprimento total .. .....,..... 18,6 melros
Péso total.. .. 158 ton,
Péso da parte mechanica.. ... 8 »

"8 8 g = ® 5 % g " g e

Péso da parte eleetrica. ........ 60 »

Péso d'um motor sem eixo nem
CRUMACBIAS (o e s aieon's senes 13 »

Péso d'um transformador com 6leo 10

Uma locomotiva para os rapidos deve rebocar 200
toneladas entre Kiruna e Riksgiiinsen on vice-versa, em
duas horas e quinze minulos, com uma velocidade, em
rampa de 10 °f,, de 50 kilometros por hora.

A velocidade maxima permitida é de 100 kilometros
por hora, sendo o percurso total por anno ndo inferior a
100:000 Kilomelros.

A situagdo geographica do lerreno, perto do circulo
polar arctico, n'uma regiao onde sio frequentes, durante o
inverno, temperaturas de 35 a 40.° centigrados, abaixo de
zero, e lempestades violentissimas, apresentou uma serie
de dificuldades desconhecidas alé agora e que foi necces-
sario vencer.

Gracas a disposi¢io adoplada para a construcgdo da
Central Hydro-Electrica, funceiona esla em condi¢des quasi
normaes sem que se tenha apresentado nenhuma dificul-
dade de importineia.

A influéneia do clima fez-se sentir especialmente no
que se refere ao servigo do caminho de ferro eléetrico,
pois havia uma série de detalhes para os quaes faltou em
principio a prictica necessaria, por nio existirem instal-
laghes d'este genero em regides tdo frias. B’ para nolar a
influencia do clima sobre as linhas e as locomolivas, assim
como as diliculdades devidas ao servigo simullianeo



muito pesados. Tt _

A linha de transporle resiste, apesar dos isoladores
lerem que soffrer forgosamente muilo, por causa do gelo
& das variagoes de temperatura. O frio pode tambem de-
leriorar as fundagdes dos postes. Comtudo nio tem havido
nenhuma interrupeao de servigo por causa d'estas diflicul-
dades.

A linha de conlacto resiste tambem perfeitamente,
Ndo se tendo nolado mais do que pequenos desvios dos
Carris, devidos a movimentos de lerra e que foram repa-
Fados logo que se notaram.

0s comboios de minério compdem-se de 40 vagoneles
¢ levam uma locomoliva 4 frente e outra a rectaguarda,
devendo trabalhar simultaneamente.

A principio houve difficuldades devidas a rupluras de
engales, originadas pela falta de pratica dos maquinis-
las e porqee o esfOrco necessario para o arraique é
grande. Gracas ao uso d'uma disposicdo especial, que faz
ctom que os [reios da reclaguarda se desapertem anles
dos vagdes da frenle, e 4 pralica adquirida pelo pessoal,
as difliculdades mencionadas foram todas vencidas.

Todas as machinas corresponderam amplamente aos
valores garanlidos, tendo resistido a frequentes sobrecar-
gas muilo grandes, devidas as condicgdes do clima.

=k
A maior réde electrificada do mundo

A Companhia dos Caminhos de Ferro de Nova York,
Nova Haven e Hartford, que explora a maior réde electri-
ficada do mundo, modificou radicalmente o seu methodo
de abastecimenlo da linha com corrente electrica. Esse
acontecimento recente marca o triumpho definitivo da
tracgdo com corrente monophasica.

Apés dois annos de estabelecimento do antigo methodo
subsistiam ainda duas difliculdades: as perlurbagOes elec-
tro-magnelicas produzidas pela linha nos circuilos telegra-
phicos e tlelephonicos, e a difliculdade da vollagem de
transmissdo, que era de [1.000 volls.

A solugdo, que parece haver resolvido simullanea-
menle os dois problemas de numa (6rma muilo simples, é
a seguinte: os geradores da central ndo abaslecem agora
directamente o cabo aereo; eulre elles e este cabo foram
interpostos uns auto-transformadores inslallados na cen-
tral e cujos cenlros eslao ligados a lerra pelos carris.
Estes transformadores elevam a lensdo a 22.000 volts
estando wm dos seus. lerminaes unido ao cabo da tomada
de corrente e oulro ao feeder que, anteriormente duplica-
va 08 cabos.

Outros auto-transformadores de secgao, foram colloca-
dos ao longo da linha, encontrando-se esla assim dividida
em secgOes de pequena longitude. As direcgdes opposlas
da correnle que abastece os comboios comprehendidos
n'essas secgdes leem como consequencia neutralisar os
effeitos eleetro-magneticog sobre todas as linhas telegra-
phicas ou telephonicas que ficam proximas.

Gl
H linba «Canadian Pacifio

A revista Stastist estuda, n'um interessante artigo que
lemos presente, a siluagdo da grande empreza americana
que é conhecida no mundo ferro-viario pela designagiao de
Canadian Pacific.

Durante os 15 primeiros mezes das hoslilidades, apro-
ximadamente, alé ao fim de setembro de 1915, as recei-
tas brutas>diminviram de raais de 35 milhdes de dollars
ou de 22 °,, mas nos 9 mezes que se seguiram, desde o

duas locomotivas para rebocar os comboios de minério,
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1.° de ontubro a 30 Je junho de 1916, a elevagao das re-
ceilas nao foi inferior a 34 milhdes e 132 de dollars, ou
mais de 35 °,, somma que compensa aquella diminuigdo
anleriormente averiguada.

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

Pelo que respeila a despezas de explorag@o e aos be-
neficios, as. nolas de que dispde vao s6 alé 31 de maio
e demonstram que, para esses {1 mezes do exercicio, as
receilas liquidas eram de 46.536.000 dollars, ao passo
que no periodo de | de julho de 1912 a 31 de maio de
1913, aunno parlicularmente prospero, haviam sido de
46.256.000; e prevé que no exercicio de 1915-1916, com-
plelo, as receilas liquidas devem ultrapassar todas as que
teem sido obtlidas até agora.

Sabe-se que a Companhia do Canadian Pacific ndo ex-
plora apenas as suvas lichas de caminhos de ferro, mas
tambem uma linha de navegacao, lendo um aclivo impor-
tante. Os seus recursos especiaes em caixa, em 1914-1915
eram de 10.969.000 dollars, em vez de 8.588.000 que
linha no anno precedente, e represenlam 4.22 °p, do ca-
pital acgdes ordinarias.

Para 1915-1916 prevé a Statist que o beneficio da ex-
ploragdo da linha de navegacdo, e subre o azlivo especial,
serd pelo menos (@o imporlante como o de 1914-1915, se

0 nao ullrapassar.

Os comboios de recreio

Na Allemanha, os comboios de recreio a pregos redu-
zidos, € os de excursao a praias ¢ thermas, foram limita-
dos este anno, como ja o haviam sido no anterior. S6 se
conservaram alguns dos que costumam parlir de Berlim
para delerminadas eslancias de aguas ou (hermas, mas
obedecendo a delerminadas condicgdes. Cada umn d'esses
comboios para poder seguir deve ter assegurado o trans-
porte minimo de 200 passageiros, e ndo os tendo é defi-
nitivamente supprimido,

Para economia de papel, o annuncio dos comboios que
se realisam em obediencia a essas condigdes, annuneio
que era costome afixar em grande profusdo antes da guer-
ra, 86 €& vislo agora nas gares de mais imporlancia em
movimento.

Os releridos comboios ndo comporlam senao carrua-
gens de 2.% e 3." classes, e ha mesmo alguns que Lao s
constam de vagdes da classe mais inferior, e offerecem
geralmente capacidade para 600 passageiros.

Na Inglaterfa, o presidente da Federagao das EslagGes
balneares e de recreio, reclamon peranle a Commissao
Execuliva dos Caminhos de Ferro, para que estarestabeleces-
se os bilheles de excursdes e de turismo. Receben a respos-
ta de que as dificuldades acluaes da exploragao dos Ca-
minhos de Ferro no Reino Unido ndo permillem a conces-
sao de quaesquer facilidades especiaes para aquelles ge-
neros de viagens.

0 presidente da Federa¢do, nao conformado com (al
resposta, reclamon para o governo, por intermedio do
Board of Trade, mas esle conlirmou o vecurso dizendo
que nas circunstancias acloaes, e em questoes d'esta na-
tureza, nao podia contrariar as deliberacdes da Commissao
Executiva dos Caminhos de Ferro, visto ella ter toda a sua
confianga para quanlo diga respeilo 4 administragido e
exploragao das diversas linhas.

E os taes bilheles de excursao e de Luristas, vendidos
em especiaes condicgdes de economia e de commodidade
nao foram restabelecidos, nem decerlo o virdo a ser em.
quanto durarem as hostilidades,
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VIAGENS E TRANSPORTES

Feira da Piedade e touradas em Santarem

Nos dias 8 a 10 d’este mez tem logar, na cidade de
Santarem, a grande feira annval denominada da Piedade,
que costuma ser muilo concorrida por negociantes ¢ lu-
rislas.

Por occasiao da feira effectuam-se magnificas louradas
que estao desperlando grande enthusiasmo entre 0s ama-
dores d'esse genero de divertimento, sendo de esperar
que a concorrencia duranle esses dias a Sanlarem seja
muito numerosa, tanlo mais que o caminho de [erro faz
servico a pregos reduzidos das eslagoes de Lisboa alé
Payalvo, Abrantes, e Muge alé Vendas Novas, pelos com-
boios ordinarios e pelos especiaes que parlirao de Selil as
9-35 para chegar a Santarem as 10-08, e de Sanlarem as
17-35 para chegar a Seiil as 18-01.

Ambos estes comboios tem ligacdo em Selil para os da
linha de Yendas Novas.

0s pregos dos bilhetes, incluidos todos os imposlos,
840 0s seguintes :

2.8 classe 32 clusse
Lisboa-Rocio. .. .. « B e 2814 1452
Campolide . .vovee oo s as 2504 1544
Brago de Prala, .ecov-vuve, 1486 1532
DHVERS io: o5 sinin o 4 R 3 ORI 1576 {522
SACRYOM . «< ote rsbresn s £RIRs 1472 1518
POVDR 55 5%.8% 7% o wisy e o S % o 1562 Ip12
Vot sl et g b er R Kt | 548 1806
T T 1 e S S 2 1538 304
Villa Franca.«s o000 i 1524 HB88
Carregado . «. ... . . {508 370
Azambuja . ..... e R ot : 80 AL0
REBUEDZO 1vc ani0i0s v sis 0w imicia A58 N2
Bofllousvnatein RS ST e HH6 D40
BantANDE s «on0 b AT Y B 834
Valle de Sanlarem........ : $30 16
Valle de Figoeira.......... #32 A8
Matto de Mivanda.......... A58 H42
Torres NOVasS « s oo cososesss A80 AH6
Entroncamento. . . .. O B . 590 H62
RBrantos, o slvs iviedie A 1574 1520
PayalvO.s ccveconesionns 1434 A90
MUBE.: o vasavesvesnvons A66 348
Marinhaes..c.oevevneivvss 486 60
Agelada e Coroche....... o 1544 206
Quinta Grande............. 1548 1506
S. Torquato e Lavre........ 1 582 1524
Canba’s .« -¢ e a e 1598 1342
Vendas NOVAS. i vieecensess 2528 1564

Se o lempo nao se apresentar chuvoso, é de esperar
grande afluencia de passageiros.

Feira e touradas em Villa Franca de Xira

[naugura-se hoje, e dura alé o dia 3 d'esle mez, aim-
portante feira de gado, que annuvalmente se realisa em
Villa Franca de Xira.

Por occasian da [eira a povoagao conserva-se sempre
em lesla, havendo além de outros atiractivos duas magni-
ficas touradas em que lomam parle arlistas alamados e
alguns distinetos amadores.

Uma das touradas, a do dia 4, é nocturpa, molivo por-
que a Companhia dos Caminhos de Ferro Porluguezes, el-
foectua um comboic especial para regresso dos especlado-
res, que parle de Villa Franca as 0-20 e chega a Sanlarem
4 1-38, parando nas eslagdes inlermedias. Este comboio é

o prolongamento do (ramway que parte de Lishoa-Rocio
as 22-38.

Além d'este comboio, a Companhia eslabelece bilheles
de ida e volta a Villa Franca, a pregos reduzidos, validos
pelos comboios ordivarios que fazem servigo das tres cla-
ses e pelo referido comboio especial, para ida de 1 a 3 @
volta alé 4 do correnle.

0s pregos d’esses bilhetes, incluidos os impostos, §a0
08 seguinles:

2.8 clagse  3* classe
Lishoa-R, Campolide e B. de Prata 48 N4
Olivaes e Sacavem......... G o DA% 532
DOMOR G s va s o o g g sk & 38 A2
Alverca: . oo IR e T 22 A4
BIDOTIONR s 10 s it s o sibhess A e A6 $10
Carregado....ococvvaevsvonss A6 512
ARG oo s ks upo s 5o yEropaday LR
REZOGTED o7 vivs Sl e ~ ¥ A66  $48
L7 ] R SR SO G PN PR S A H70 Hhh
SR ENOES Toiran b Vs e w8 SN R, SODR HH8
Valle de Santarem.... . ....... . 92 H62
Sanlarem v ovo0s S e SORMG 53, 372

A concorrencia a linda villa ribalejana deve ser nume-
rosissima durante os tres dias da feira, dada a modicida-
de dos pregos do (ransporle e 0s altraclivos que a chamam.

Apeadeiro de Villa Nova da Rainha

Para servigo exclusivo da Escola de Aeronautica Militar,
abriu no dia 27 do mez passado & exploragao o apeadeiro
de Villa Nova da Rainha, situado entre as estagoes de Car-
regado e Azambuoja.

Por esse motivo foram alteradas as marchas dos com-
boios n.°* 16, 302, 303 e 305, que sao os que passam no
apeadeiro, conforme o Aviso publicado pelo Companhia dos
Caminhos de Ferro Partuguazes.

Gl
© “Dia,, ¢ a “Revista de Turismo,,

Agradecemos a O Dia a honra que nos tem dado,
transcrevendo e cilando a origem, como correclissimo col-
lega que sempre foi, algans artigos da nossa Gazeta, fir-
mados pelo nosso Secrelario de Redacgao.

Bgual distincgao nos fez e egual agradecimento Ihe
enderecamos a nova Revista de Twrismo, reproduzindo o
nosso arligo do numero de 1 do proximo passado sobre
rearborisagao do paiz.

Gkl
A crise do papel

Tendo esta Gaseta, ao abrigo da lei n.* 511 de 15 de
Abril de 1916, pedido a introducgao de 3.000 kilos de
papel estrangeiro, menos do necessario para um anno de
publica¢do, o Governo no rateio das 600 loneladas cuja
entrada aulorizou, apenas nos contemplon com 1.367
kilos; 0 que nem para seis mezes nos chega.

el

Passelos no paiz

Por falla de espago reliramos o arligo do nosso direc-
tor, o qual no proximo numero serd publicado.
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Os caminhos Qe ferro italianos
¢ a guerra

As receitas e as despezas dos diversos caminhos de
ferro da ltalia, no exercicio de 1914-1915, comparados
com os do anuo precedente foram eslas, expressas em
milhdes de liras:

1914:!915 lfil}:_i&ﬂ-l Dllfer_cn;as
Receilas. .. oveeeee 620,099 614,648 -+ 5,451
Despezas «ovevones .. 641,004 586,680 -+ 54,424
Para o thesouro .. .. » 28,068 18.973
Subvencdo do Estado. 20,905 « el

D'onde se vé que o thesouro italiano em logar de re~
reber um excedenle (e receilas tem de entrar com uma
subvengao de 20.905.000 liras, numeros redondos, para
equilibrar as conlas do exercicio, que apresentam um de-
fleit de 48.973.000 liras em relagao as do anno auterior.
A differenca seria ainda mais elevada— allingindo liras
63.745.000 —se ndo tivesse sido reduzida & cifra acima
indicada por diversas cansas (ransitovias (diminuigdo nas
despezas complementares 7.335 000 liras, angmento dos
reforcos subtrahidos do fundo de reserva 7.088.000 liras,
elc.).

Bm 1914-1915, com effeito, o servigo foi execulado
em condicgoes mais dificeis do que nunca, em virtude
da gravidade dos aconlecimentos e das necessidades ex-
cepcionaes que impediram a marcha normal da explora-
¢dao, condicgdes que nos dispensamos de explicar visto
serem do geral conhecimentlo, O relatorio do director
geral avalia em 68.506.000 liras — ou seja em mais
4.761.000 do que a differenga acima indicada — a lotali-
dade do aggravamenio de encargos independenles da
administracdao, e devidos 4s menores receilas e ao aug-
mento das despezas.

Pela primeira vez, em 1914-1915, os productos do
trafego, que haviam augmentado progressivamente desde
o resgale das linhas até 1913-1914%, cahiram em depres-
8d0. Veja-se a comparagdo do nilimo exercicio com o pre-
cedente para os diversos elementos do tralego (em mi-
Ihdes de liras), no quadro seguinle, que comprehende os
resultados da réde complementar siciliana e do servigo
atravez do Estreito de Messina, feito por ferry-boats, mas
ndo as livhas de navegagao exploradas pela mesma admi-
nistragao entre a Italia, a Sardenha e a Sicilia:

19141915 1913-1914 Differengas
Passageiros «.. .o 197,657 227,982 © — 30,425
Bagagens e cdes.... 7,090 10,507 - — 8,417
Mercadorias G. V.... 48,985 30,948 -+ 18,037
» P. V. ac-
celerada...oivoes 29,075 30,075 4 1,000
Mercadorias P. V.... 289,043 275,484 — 13,5569

No total ha uma diminuvigao de productos de 3.246.000
liras. Mas estas cifras comprehendem os transportes mili-
tares, cujos productos, de 5.122.000 liras 1973-1914, se
elevaram a 47.586.000 liras em 1914-1915, sendo d’elles
que dimana a differenga posiliva. Se sublrabir-mos esses
resultados, o quadro seguinle mostra esta nova lormula,
d'onde resulta a depressao do trafego commercial:

1914-1015 19131914 Ditferengas

Passageiros . v.s..0s - 187,267 227,982  — 40,71H

Bagagens e cdes,. . 7,005 10,607 =0 3,452

Mercadorias G. V.... 28,688 29,457 . —. 0,469
v P. V. ac-

celeradav........ 29,046 30,074 ' — 1,628

Mercadorias P. Yi..o 272,407 - 272,154, — 0,047
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Eslas cifras accusam uma diminuigao de 45.711 mi-
Ihdes de liras sobre os productos dos lransportes ordina-
rios ; mas a perda é mais grave ainda, porque o exercieio
beneficion do angmento das tarifas, auctorisado pela lei de
23 de julho de 1914.

Como esse augmenlo produzio aproximadamente 11.567
milhdes, a diminuicdo real, em relacao para 1913-1914%, é
de 57.278.000 liras.

A influencia dos aconlecimentos politicos sobre o (ra-
fico comegou a fazer-se senlir desde a segunda quinzena
de julho de 1913 ; e loi-se accenluando progressivamente
alé 4 depressao maxima de 25 °f, em Setembro (13 mi-
Ihoes e meio de diminvigao sobre 5% milhdes e meio de
receila em Setembro de 1913). Sofreu melhoria bastante
sensivel em Janeiro de 1915, de mais de 10 °,, seguida,
porém, de nova quéda, aié que a entrada da lalia no
conflicto sangrento delerminou, em Maio e Junho, um acres-
cimo notavel de receita, unicamente devido aos lranspor-
les militares.

0 coeficiente de exploragio, calenlado sobre as des-
pezas que s6 dependem da acgdo direcla da administrac-
¢ao, subiu a 81,26 °,. Partindo de 78,41 quando o Esla-
do tomou conla das linhas ferreas, havia descido ao mi-
nimo de 73,70 %, em 1913-1914. O relatorio da direcgdo
geral dos caminhos de ferro italiancs constala, € juslo
dizel-0, que este augmento de 7,56 °f, sohre o coeliciente
de ‘exploracio é devido principalmente ao encarecimento
do combustivel, e que se o prego medio de 1913-1914 se
houvesse manlido, o coelicienle nao ultrapassaria 75 %[,
com um acrescimo de 1,30 °f, somente, amplamente jus-
lificado pela diminvicao de produetos e o auginento das
despezas delerminado pela guerra.

A exlensdo da réde normal explorada pela adminis-
(racdo dos Caminhos de Ferro do Estado, era, em 30 de
Junho de 1915, de 13.782 kilomelros. 0 numero de agen-
les, por milhoes de liras de receita, é de 246, e por mi-
Ihdes de kilometros trem, de 1335.

Nos trez ullimes exercicios, as despezas com O pes-
soal foram eslas:

18121913 isse 271,617 milhdes de liras
1943-4914%: <.« ... 283,139 »
1914-1916 .. covne - 297,366 »

Bllas comprehendem os imelhoramentos de salario; a
media, que era de 1.420 liras por agente em 19041905,
subiu successivamenle a:

{.880 em 1912-1943....5%.. 66,500 milhdes
1.920 emx 1913-1914....... 73,740 »
2.014 em 1914-1915....... 87,700 »

A relagio das despezas com o pessoal e as respeclj-
vas receilas, loi, respeclivamente, de 46,80 %/, 47,70 %%
e 51,20%, para os Lrez ullimos exercicios.

A despeza de combustivel passou de 76.225 milhoes,
em- 1913-1914, a 107,617 milhdes em 1914-1915, repre-
sentando respeclivamente 12,80 %, e 13,50 %, das re-
ceilas.

03 Lransportes de repatrindos complicaram bastante o
servico de passageiros em 1914-1915; porque o estado.
de guerra determinon o exodo dos subditos italianos para
fora dos paizes belligerantes. No intervallo de 40 dias,
desde principios de Agosto a 9 de Setembro de 1914,
voltaram ao paiz 429,265 cidaddos, 113.050 pela fronteira
suissa, 157.960 pela auvstro-hungara e 158.225 pela de
Franga: Depois da enlrada da Italia na guerra, ou seja em
Maio e Junho, um novo afluxo de 25.102 repatriados se
realison, dos quaes 2.245 pela fronleira franceza.

Auntes da entrada da Nalia no conflicto europeu, 0s
transportes militares ordinarios 8 extraordinarvios, com-
prehenderam 5.267 ofliciaes, 692.575 homens, 6,783 so-
lipedes e 640 vialuras. :

0s transporles para a mobilisagao foram electuados.
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com baslante regularidade e rapidez, o que renden a ad-
ministracgdo as mais calorosas [elicitagoes do general Ca-
dorna.

Quanto aos resullados globaes do exercicio encerrado
em 30 de Junho ullimo, as receilas allingiram 761 mi-
Ihdes de liras, ou sejam 184 milbdes (32 °,) a mais do
que em 1913-1914, e 187 miihdes (33 °f,) a mais do que
em [914-1915.

Aquelles 761 milhdes de receita provéem: 220 mi-
Ihdes de (ransportes mlilares, e 541 do trafego ordina-
rio.

0 percurso medio das locomotivas, que havia sido de
30.000 kilometros em 1913-1914, foi de 28.500 kilome-
trosem 1914-1915, o9 elevon-se @ 31.000 kilomelros. Para
0 percurso medio dos vagoes, as cilras correspondentes
foram dc 10.643, 10.964 e 13.794 kilometros.

0 peso total rebocado foi de 43 milhares de loneladas
-kilometros, ou seja 19 °, mais do que em 1913-1014, e
20 °[, mais do que em 1914-i915.

A lonelagem total das mercadorias transportadas, (i
de 9.480 milhdes de toneladas-kilometros, ou um aug-
mento de 30 °, e 26 °f, sobre os dois exercicios anlece-
dentes.

m i
Publicacoes sobre a querra

A Legacao de Franga em Portugal honrou-nos com a
remessa de um inleressante numero de livros e folhetos de
origem franceza, que ullimamente teem sido publicados,
e que consliluem, com outros que, por sua parle, publi-
cam 0s inglezes, valiosos elementos para o estudo das
origens, ¢ da execugdo, por parte da Allemanha, d'esta tre-
menda hecalombe que ensanguenta a Buropa; dos proces-
sos malevolos que aquelle paiz lem poslo em pralica,
das consequencias da devastacao de cidades e aldeias, da
organisagao do servigo de soccorros aos leridos, por parte
dos alliados, e outros pontos de capital valor, que a histo-
ria lera de regislar com minucia, para ensinamento das
geragoes vindouras.

Na impossibilidade de fazer detalhada analyse de tudo
que n'essas publicagdes se conlém — que muiio é — e
tanto € que nos levaria espaco incomportavel com o da
nossa folha, faremos d’ellas uma ligeira resenha, que nem
dara, bem a nosso pesar, uma pallida ideia do interesse
que ellas despertam, como da perfeita orienlagao com que
essas obras, ldo diversas, foram elaboradas.

Citemos pois :

L'Allemagne et le droit des gens, por Jacques Dam-
pierre, d’aprés les sources allemandes el les archives du
governement frangais.—FE' um volume em 4.°, de 262 pa-
ginas, em excellente papel, ornado de primorosas gravu-
ras, em que se demonstra o orgulho, as tendencias e ag
intengdes do imperialismo allemdo; como elle despresou
08 tratados, e como a ideia da sua violagdo era ja premedi-
tada e preconizada pelos principaes homens publicos do
grande imperio. E prova-o com a reproducgao photogra-
phica de documentos irrecusaveis, carlas geographicas e
oulros, enlre 03 quaes enconlramos uma carta de Africa
em que o pangermanismo se expande a ponto de fazer
taboa rasa das colonias porluguezas, como se loda a costa
occidental pertencesse a Germania. Seguem 0s:

Rapports et proces-vevbaux d'enquéte de la Commis-
sion powr constater les actes de Uenemi contre les droits
des gents. — E um folio de 272 paginas, em que, tambem
com documentos pholographicos, se contam os horrores
praticados pelo exercito allemdo, contra as leis da guerra
e o direilo das gentles.

Ha depoimentos — até de allemdes — que horvorizam;
reproducgao de cartas encontradas aos feridos de além
Rheno, acerca de ballas explosivas que as convengdes in-
ternacionaes completamente prohibem.
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L'Allemagne et les Droits des Gens. — E' um pequeno
folheto de vulgarizagdo popular (custa apenas 5 cenlimos)
em que se glosam os mesmos. assuimnplos.

L'Allemagne et les Droits de la Guerre. — é ainda um
folheto de 55 pag. em 8.°, firmado por Mr. Georges Du-
bons, doutor em sciencias politieas, historiando o princi-
pio da guerra e a forma porgue a nagao inimiga a entende
e a faz, contra as convengdes da Haya e de Genebra,
contra o direito internacional, contra tudo, por lenlar
vencer 03 seus fins — o dominio da raga germanica sobre
a lalina, |

L'eflort économique de la France pendant vingt mois
de querre. — folheto em 8.° de 94 pag. sem nome de
auctor, mas muilo interessante, demonstrando a somma de
exforgos, de perseveranga e de lendencias progressivas que
a Franga tem evidenciado durante este difficil periodo de
lucta, tanlo na manulengao da sua boa situagao financeira,
como no desenvolvimento das suas actividades agricolas,
ferro-viarias e induostriaes, a par da sua bella organizagdo
d’assislencia aos feridos e aos refugiados.

Tao interessante que talvez nos ndo furtemos ao desejo
de reproduzir, na integra, o capilulo que se refere aos
caminhos de ferro, embora ja n'eslta revista tenhamos,
mais d’'uma vez, posto em [6eo 08 servigos relevantles que
0s caminhos de ferro teem prestado a Franga guerreira.

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

La Guerre. —os numeros XIII, XIV e XV da primorosa
illustragcan da hivearia Colin, digna de figurar sobre a meza
do mais luxuoso saldo; onde se expoem as mais bellas
gravuras, sobre cidades e monumentos destruidos, prepa-
rativos «de campanha em Verdun, tratamento de [eri-
dos, ele.

Agradecemos reconhecidos a valiosa offerta que o
distincto vice-consul addido da legacao, Mr. Fergand Sar-
rien, leve a gentileza de nos enviar, da parle do seu

ministro. m
A exploracdo dos caminhos de ferro na America

Com diminuigdo nos transportes, tanlo no trafego de
passageiros como no de mercadorias, e apesar do ang-
mento registado nas receilas por viajanle e lonelada-mi-
lha, os productos liquidos — passageiros e mercadorias —
dos caminhos de ferro dos Estados Unidos da America, fo-
ram, em 1915, nolavelmente inferiores aos de 1914.

A eslalistica publicada recentemente pelo Buwreaw of
Railwag News and Statistic, de Chicago, permille for-
mar-se juiso acerca dos primeiros resultados dos augmen-
los de tarifas, poslas em vigor durante o anno de 1915
na regiao Este do paiz. )

Aquella estatistica abrange 626.950 milhas de linhas
e U8 7%, do trafego dos caminhos de ferro norte-americanos.
Contém cifras completas e officiaes, fornecidas pelo Bs-
tado, acerca da exlensdo das linhas, pessoal, capital, cus-
to de construegdo, lrafego, receilas e despezas, impostos,
accidentes e demais particularidades da exploragdo dos
caminhos de ferro no decurso do ultimo exercicio fiscal.

As linhas ferreas da America do Norle transportaram
dorante 1915, e em numeros redondos, 32 milhdes de
passageiros-milha, a 2 centimos 023 por milha, e 277.000
milhdes de toneladas-milha a 7 centimos 380 por mi-
Iha.

As receilas correspondentes foram inleriores as de
1913 e 1914, apesar do augmenlo da media do producto
de passageiros e mercadorias. A receila media por pas-
sageiro-milha foi superior em 0,042 cenlimos a de 1913,
mas esse augmento s6 se deu em tlrez grupos de Es-
tados do KEste. Seis grupos dos de Oeste accusam dimi-
nuigao, e ha ainda um grupo que apparece eslacionario.

Identico resultado se observa no trafego de mercado-






















