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COMPANHIA PAULISTA OE ESTRADAS DE FERRO

^^p^stk^a fornia estabelecida pelos Estatutos da

Companhia, cumpre a Directoria o grato dever de vos

atino social de 1921, e, ao mesmo tempo, submetter

ao vosso ' esclarecido exame as contas e o balanço

correspondentes ao referido exercício, acompanhados

do parecer do Conselho Fiscal, documentos esses_ que

estiveram em tempo á vossa disposição, conforme

manda a lei.

relatar os factos de mais importância decorridos no

Directoria

Expirando a 31 de Dezembro do corrente armo

o mandato dos Directores em exercício, deveis eleger

us membros da Directoria que têm de funccionar no



_ 4 —

triennio de i." de Janeiro de 1923 a 31 de Dezembro

de 1925, bem como o Presidente da Directoria.

Conselho Fiscal

Compete-vos também eleger os membros e sup-

plentes do Conselho Fiscal que têm de servir durante

o próximo anno de 1923.

Trafego

Funccionou com inteira regularidade o serviço de

transportes nas linhas férreas da Companhia, em sua

extensão total de 1.245 kilometros, dos quaes 44 em

via dupla.

O numero de passageiros e animaes transpor-

tados, a tonelagem das bagagens, encommendas e

cargas, bem como o numero de telegrammas expe-

didos durante o anno de 1921, e também os dados

correspondentes aos quatro annos anteriores, constam

do seguinte quadro:

Annos Passageiros Animaes

TONELADAS DE

Bagagens
| j

Mercadorias

encommendas
í

diversas

Tele-

grammas

1917 2.019.296 323.952 27.813 534.801 944.706 478.253

1918 1.976.889 315.851 28.945 422.954 1.033.782 544.634
1919 2.344.248 382.753 36.001 239.709 1.233.556 601 .350

1920 2.574.560 383.196 42 . 432 398.799 1.275.350 584.042
1921 2.888.910 292.832 44.027 489.815 1.174.749 575.058

Os dados expostos mostram que os vários ele-

mentos de trafego têm continuado a desenvolver-se,



facto que bem revela a progressiva expansão econó-

mica do Estado de S. Paulo. O transporte de animaes
diminuiu em 1921, por ter estado suspenso durante
alguns mezes, em consequência da peste bovina, que
se manifestou no município da capital.

Em termos mais comprehensivos, isto é, expri-

mindo ao mesmo tempo o peso e o percurso das massas
transportadas, póde-se apreciar o incremento que tem
tomado o trafego das linhas da Companhia, durante

o ultimo quinquennio, pelo numero de toneladas-kilo-

metro que nellas circularam no referido período, nos

trens de passageiros e de cargas, a saber:

J 9 T 7 • • • • 283.438.326 toneladas-kilometro

1918 .... 273.303.764

19.19 .... 295.201.758 " -
»

1920 330.617.523

1921 .... 317.721.453

Continuou a Companhia a fazer gratuitamente o

transporte de immigrantes e suas bagagens para o

interior do Estado, elevando-se a 20.287 o numero
dos que conduziu no ultimo annò.

Como é sabido, foi a Companhia Paulista que

tomou a iniciativa, em 1882, de fazer gratuitamente

o transporte de immigrantes e suas bagagens.

Nos trinta e nove annos decorridos dessa data

até 31 de Dezembro de 192 1, tem ella dado passagem

em seus trens, muitos dos quaes formados exclusi-

vamente para esse fim, a 761. 40 t immigrantes cujo

transporte teria custado 3.839:53i$930 réis.



Movimento financeiro

O balancete da receita e despesa do exercício de

1921, que vai annexo com os convenientes detalhes,

apresenta resultado muito satisfactorio, sobretudo

tendo-se em vista as graves perturbações que vem

acarretando, para os phenomenos da ordem económica,

a carestia da vida em seus intensos e múltiplos effeitos,

e tendo também em consideração que a Companhia

Paulista é a única empresa ferroviária do Estado,

senão do mundo inteiro, que ainda trabalha com

tarifas de transporte mais ou menos eguaes, em con-

juncto, ás que vigoravam antes da guerra, quando o

custeio dos seus serviços era incomparavelmente mais

barato do que actualmente.

Damos adeante os algarismos respectivos, assim

como os dados referentes aos quatro annos anteriores,

não estando comprehendicla na columna da despesa a

importância dos juros da divida externa nem a do

imposto sobre os dividendos distribuídos:

ANNOS RECEITA DESPESA SALDO

1917 33.704:8928084 17.0õ0:584$857 16.654:3078227
1918 31.409:3758619 18.467:6108277 12.941:7658342
1919 33.660:9188839 21.445:01 8$902 12.215:3998937
1920 44.814:606$096 29.988:0838950 14.826:5228146
1921 49.006:949$079 32.386:285$716 16.620:6638363

O saldo apurado em 1921, no valor de

i6.Ó20:663$363, accrescido dos lucros que passaram do

exercício anterior, na importância de 3
. 543 : 189S935,



e assim elevado á somma de 20. 163 :S53$2()8, teve,

mediante audiência e approvação do Conselho Fiscal,

a seguinte distribuição, que a Directoria submette á

vossa sancção

:

Dividendos do i.° e 2." semestres

de 192 1, á razão de 10 % ao

anno 11. 673 \2yy$Sy4

Juros da divida externa . . . 2 . 286 :o83$98o

Imposto sobre dividendos . . . 583 :Ó58$88o

Para o fundo de reserva . . . 200 :ooo$ooo

Para o fundo de pensões . . . ioo:ooo$ooo

Lucros que passam para o exercício

de 1922 5
.
320 :832$5Ó4

Somma Rs. 2o.i63.:853$298

Divida externa

Fizeram-se com a costumada pontualidade, du-

rante o exercício de 1921, as remessas para pagamento

dos juros de 5 % do empréstimo contrahido" em

Londres, em 1892. para a compra da Estrada de

Ferro do Rio Claro, as quaes importaram em
2 . 286 :o83$q8o.

Foram resgatadas no mesmo exercício 887 obri-

gações do referido empréstimo, no valor de £ 88.700,

mediante o dispêndio de 2 . 805 :752$t6o, o que levou

o total do resgate á importância de £ 1 - 312.400, tendo

ficado a divida reduzida, em u)2^, a £ 1.437. 600,
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Fundo de reserva

Com a quantia de 20o:ooo$ooo, lançada a credito

desta conta, ficou o fundo de reserva elevado á somma

de 5.000:0003000.

Parte desta somma, no valor de 3 . 153 :58i$i30,

achava-se empregada em títulos, no valor nominal de

£ 204.600, do empréstimo federal de 5 %, contraindo

em Londres no anno de' 1903. Como tenha acontecido,

em consequência da guerra e dos múltiplos emprés-

timos que se fizeram na Europa, haverem soffrido

extraordinária haixa os títulos do empréstimo federal

de 1903, a Directoria julgou conveniente aproveitar

a situação de extrema pressão cambial em que se tem

achado a nossa moeda, para vender aquelles títulos,

de modo a encontrar nas differenças de cambio a

compensação do prejuízo soffrido com a queda de

sua cotação.

Assim é que, tendo os títulos do fundo de reserva

custado 3.153:5813130, conseguiu-se vendel-os por

3.434:745^730, apurando-se o lucro de 281 :i64$6oo.

A Directoria aguarda opportunidade para dar

applicação definitiva ao fundo de reserva.

Fundo de pensões

Tendo-lhe tocado a quota de too:ooo$ooo na

partilha do saldo de 1921, fica este fundo constituído

com a importância de 2 . 200 :000$000
J
empregada em
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grande parte em apólices da divida publica do Estado

de S. Paulo.

Durante o anno de 1921, a Companhia despendeu

com pensões distribuídas a 188 famílias necessitadas,

de empregados fallecidos, a quantia de 74:86i$400.

Emissão de 1921

Com as entradas de capital feitas em Feve-

reiro, Junho e Dezembro de 1921, ficaram integra-

das as acções da emissão autorisada pela assembléa

geral extraordinária em 30 de Dezembro de 1920,

que elevou o capital social de too.ooo:ooo$ooo a

i32.ooo:ooo$ooo.

Augmento de capital

Habilitando a Companhia a levar por deante a

execução do importante plano de obras reclamado

pela emergência progressista do Estado, conforme

consta detalhadamente da exposição feita pela

Directoria á assembléa geral extraordinária, reunida

a 11 de Março do corrente anno, foi por esta unani-

memente approvada a seguinte proposta:

"Art. i.°— A Directoria é autorisada a con-

trahir um empréstimo externo da importância até

£ 1 .000.000, ou seu equivalente, a juro não excedente

a 7 % ao anno e mediante as demais condições que

ajustar, podendo dar em garantia primeira hypotheca

das estradas de ferro que não se acham oneradas, e



segunda hypotheca dos bens que garantem o emprés-

timo de 1892.

Art. 2."— Fica autorisada a elevação do capital

de rs. i32.ooo:ooo$ooo a rs. i40.ooo:ooo$ooo, pela

emissão de rs. 8 . 000 :oooSooo em 40.000 acções de

rs. 200S000 cada uma, gosando dos mesmos direitos

e vantagens das acções emittidas.

Art. 3. — Os accionistas da Companhia terão o

direito de preferencia na subscripção das acções a

emittirem-se, na proporção das acções que possuírem.

Art. 4. — As acções poderão ser emittidas com

o agio que a Directoria na occasião julgue conveni-

ente, não devendo todavia exceder de 25 %, sendo o

producto do agio levado á conta do fundo de amorti-

sação da divida externa.

Art. 5. — Os fundos provenientes do empréstimo

e cia emissão de acções serão destinados a levar a

termo as obras que fazem objecto dos contractos que

a Companhia tem assignado com o Governo, ao

augmento do material rodante, ao resgate gradual do

empréstimo de 1892 e ao desenvolvimento da cultura

florestal".

De conformidade com a resolução votada, a

Directoria contractou o empréstimo de quatro milhões

de dollars, por escriptura publica de 17 de Abril,

lavrada nas notas do 9. tabellião, com os banqueiros

Ladenburg, Thalmann & Co., de Nova York, por

intermédio da Banca Francese e Italiana per 1*America

dei Sud.

Foi a operação negociada ao typo de 90, liquido,

juros de 7 % ao anno, praso de 20 annos, sendo as



— 11 -

obrigações reembolsáveis ao preço de 102, importando

a annuidade, que comprehende a amortisação e os

juros, na quantia de 380.968 dollars. Foi dada em
garantia primeira hypotheca das estradas de ferro

que não se achavam oneradas e segunda hypotheca dos

bens que garantem o empréstimo de 1892. Outros

detalhes da operação constam da respectiva escriptura,

annexa ao presente relatório.

A Directoria regista com satisfacção o facto de

ter sido o empréstimo lançado com grande êxito,

havendo sido coberto varias vezes, em poucas horas,

o que prova o bom conceito em que é tida no estran-

geiro a nossa importante empresa.

Já a Directoria sacou do producto do empréstimo

as quantias necessárias ao pagamento de todos os seus

compromissos externos.

Pelo que diz respeito á nova emissão de acções

autorisada, na importância de 8.ooo:ooo$ooo, não

haverá necessidade de leval-a a effeito senão em 1923.

Conta de capital

Por decreto n.° 3.463 de 15 de Abril de 1922 foi

approvado pelo Governo do Estado o capital empre-

gado na construcção e nos melhoramentos de todas

as linhas férreas até 31 de Dezembro de 1920, na

importância de T56. 347 :o67$678.

As despesas feitas pela Companhia em conta de

capital durante o anno de 192 1, com a construcção

de novas linhas férreas, melhoramentos das existentes,
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augmento do material rodante e outras, importaram

em 48. 148:3138720.

As respectivas contas, com os convenientes

detalhes, foram em tempo submettidas ao exame e

approvação do Governo, para ser a sua importância

incorporada ao capital das linhas, que ficará então

elevado á somma de 204.495 :38i$30,8.

Xos termos do contracto a que se refere o

decreto de 9 de Março de 1920, tem a Companhia

o direito de elevar as tarifas de suas linhas férreas

de modo que o respectivo rendimento liquido nunca

seja inferior a 8 fc do capital despendido e reco-

nhecido pelo Governo, assim como deve reduzir

as tarifas sempre que. em dois annos consecutivos,

o respectivo rendimento exceder de 10 % do referido

capital.

Para os effeitos contractuaes, o rendimento

liquido apurado no exercido de T921 foi, segundo as

contas apresentadas ao Governo, de 15 645 :o23$933-

Linhas férreas em trafego

As linhas em trafego continuam em perfeito

estado de conservação. Proseguiu o lastramento de

pedra britada, restando ainda a extensão de 161 kilo-

metros para ficar esse serviço inteiramente concluído.

Foi elevado á categoria de estação, depois de trans-

formado o respectivo edifício, o posto telegraphico

de Tymbira. A estação de Corumbatahy foi completa-

mente reformada, augmentou-se o armazém e fez-se
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uma sala de espera para o publico. Construiram-se

em diversos pontos das linhas
1 7 casas para empre-

gados, 7 passagens inferiores, 6 pontilhões e 7 boeiros.

Material rodante e officinas

O material rodante mantém-se em bom estado de

conservação, tendo-lhe sido feito os réparos conveni-

entes nas officinas da Companhia, estabelecidas em
Jundiahy e Rio Claro.

Construiram-se para as linhas cie bitola larga

quatro
(

carros de passageiros de i.
a

classe, quatro de

2/', tres carros compostos, um carro restaurante, seis

carros dormitórios e noventa vagões para gado.

Fez-se a adaptação de nove caixas frigorificas para o

transporte de carnes congeladas; transformaram-se

duas locomotivas; construiu-se um edifício para

escriptorio dos chefes da locomoção e tracção; adqui-

riram-se e assentaram-se duas machínas de aplainar

e uma de broquear; adquiriu-se e montou-se um car-

retão para transporte de locomotivas.

Para as linhas cie bitola estreita construiram-se

setenta vagões para gado e um carro cie passageiros

de i.
a

classe; foram adquiridas e assentadas seis

machínas fixas para fins differentes; installaram-se

duas bombas e as casas para os respectivos

empregados.

Para auxiliar as estradas cie ferro em regimen

de trafego mutuo com as linhas da Companhia Pau-

lista, tem esta de bôa vontade acceitado a incumbência
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de reparar em suas oíficinas as locomotivas e os vagões

das linhas extranhas que lhe pediram a prestação

desse serviço, mediante pagamento do respectivo

custo.

Era a seguinte a existência do material rodante,

• em 31 de Dezembro de 1921

:

Secção Paulista
Secção

Rio Clare

TflTAIIUIALBitola de

lm.60
i

0m,S0

Bitola

de

lm,00

Locomotivas eléctricas 16 — « t
. .

16

81 88 178
Carro da Directoria 1

Carros de inspecção *
.

z 3 3
para pagamento 1 2 3

dormitórios, especiaes .... 1 2 3

dormitórios, para passageiros . 12 12

,, reservados 3 2 5

reservados para presos .... 1 1 2

1 1 2
8 5 13

Carro-escola, para propaganda agrícola

8 g

1 1

25 3 27 55
Carro de l.a classe, especial .... 1

Carros de 2.a classe 17 6 26 49

,, compostos ou mixtos .... 14 3 19 36
para bagagem 26 3 24 53
para correio 4 8 12
para conducção de pessoal em serviço 3 3

frigoríficos para leite .... 2 2

para animaes de raça .... 2 2
para transporte de carruagens. 3 2 5

Automóveis 3 - 1 4

Guindastes á mão (ambulantes; .... 2 2 4

Guindastes a vapor 6 3 9
Carretões para transporte de locomotivas a

3 3

Carretão para transporte de locomotivas

eléctricas 1 1

5 3 8

Vagões diversos 9. 129 54 1.581 3.764
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Ramal de Piracicaba

Proseguiu a construcção do ramal de Piracicaba,

tendo ficado quasi completamente concluidos o movi-

mento de terra e as obras d'arte. Em Piracicaba

construiram-se os edifícios da estação e do armazém.

Construiram-se também duas casas de turma. Assen-

taram-se 30 kilometros de superstructura. Devido ás

grandes chuvas do principio do anno corrente que

causaram algum damno ao leito da estrada e atra-

zaram a marcha dos serviços, a inauguração da linha

teve de ser transferida para meiados do corrente anno.

Attendendo ás razões de força maior que impe-

diram a marcha regular dos trabalhos, o Governo

prorogou até 30 de Junho o praso para a conclusão

da estrada.

Prolongamento do ramal de Agudos

O trecho em construcção, com 27 kilometros de

extensão, está com o movimento de terra e com as

obras d'arte bem adeantados, sendo que em cerca de

metade dessa extensão o leito da linha está prompto

para receber os trilhos. Antes do fim do corrente

anno os 27 kilometros poderão ser inaugurados."

Alargamento da bitola da linha de S. Carlos

a Rincão

No anno de 192 1 trabalhou-se activamente no

serviço de alargamento da bitola entre S. Carlos e

Rincão. O movimento de terra e as obras d'arte

ficaram completamente concluidos. Foram con-
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struidos os armazéns de baldeação em Araraquara e

em Rincão, o posto telegraphico de Tapuya e as

moradas para o pessoal das estações de Tamoyo,

Fortaleza e Tapuya. Ficou terminada a construcção

das 120 casas de empregados em Rincão. A linha de

bitola larga foi assentada em toda a extensão entre

S. Carlos e Rincão, faltando apenas pregar os trilhos

em cerca de um terço da extensão total. Para com-

pleta conclusão do serviço, falta fazer lastro para

reforçar alguns aterros, assentar as linhas das duas

explanadas de baldeação, construir os giradores e

abrigos dessas duas explanadas, modificar os desvios

das estações intermédias, completar o lastro de pedra

nos trechos em que se aproveitou o leito da linha actual,

e terminar o serviço já começado de empedramento

da linha nos trechos em que o traçado foi mudado.

Xo mez de Junho próximo ficarão concluídas todas

essas obras.

Prolongamento de Barretos ao Rio Grande

O projecto para o prolongamento de Barretos á

barranca do Rio Grande ficou completamente con-

cluído e prompto para ser submettido á approvação

do Governo do Estado.

Electrificação das linhas de Jundiahy a

Campinas

Em breve estarão definitivamente concluídos os

trabalhos para electrificação da linha de Jundiahy a

Campinas.



A' medida que os trabalhos têm ficado promptos,

por trechos, tem-se feito funccionar a tracção eléctrica,

não só para as necessárias experiências das locomo-

tivas como para preparar o pessoal ao seu serviço.

O resultado dessas experiências tem sido muito bom,

tanto sob o ponto de vista technico como sob o ponto de

vista financeiro, de modo a corresponder perfeita-

mente á expectativa.

A Companhia pediu e obteve que o congresso

legislativo federal votasse a completa isenção de

direitos a favor do material eléctrico de primeiro

estabelecimento, que, assim, entrou alliviado de

pesado ónus.

Serviço Florestal

inteiramente independente do serviço ferroviário

e do capital sujeito a exame e approvação-do Governo

para os fins contractuaes, isto é, das tarifas e dos

limites da renda, vem a Companhia ha annos formando

e desenvolvendo a sua grande cultura florestal, não

só para abastecer as suas linhas de importantes mate-

riaes de consumo obrigatório, como para em tempo

explorar industrialmente, em larga escala, a industria

da madeira de construcção.

Tem o Serviço Florestal a seu cargo, actualmente

os hortos de Jundiahy, Boa Vista, Rebouças, Tatu,

Cordeiro, Loreto, Rio Claro e Camaquan, todos mar-

ginando as linbas férreas de bitola larga.

Comprebendem esses hortos a área total de

8.525,5 hectares ou 3.522,00 alqueires de terras, cuja

acquisição custou á Companhia 1.087:578^140 inclu-
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sive as bemfeitorias nelles existentes, pois que alguns

desses hortos eram anteriormente fazendas de café

perfeitamente montadas.

Em 31 de Março do corrente anno era de

8.405.000 o numero total das arvores existentes em
todos os hortos, occupando a área de 6.800 hectares ou

2.810 alqueires. Dessas arvores 8.315.000 eram

eucalyptos, tendo sido plantados no ultimo anno agrí-

cola, terminado em 31 de Março p. p., 270.000 arvores

dessa espécie.

A partir de 1909, isto é, da época em que o

Serviço Florestal, após o período experimental, entrou

em verdadeira phase industrial, o numero total de

eucalyptos plantados até 31 de Março de cada anno,

data do encerramento do tempo de plantio, accusa os

seguintes algarismos

:

Arvores

1909 .... 52-600

I9TO . 84..IOO

191 1 . . . I92.3OO

1912 .... 394- 200

1913 .... 604 . 600

1914 .... 792
.
700

1915 .... 954.700

1916 . I 220 . 200

1917 .... 2 720
.
400

1918 .... , . . . 4 115. 800

1919 .
.

5 625.800

1920 .... • 7 000 . 800

192 1 . .... 8 045 . 000

1922 .... .... 8 315. 000
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Com as plantações e serviços accessorios nos -

differentes hortos tem-se despendido, desde o inicio dos

trabalhos, em 1909, até 31 de Dezembro de 1921, a

importância de 4 . 447 :o35$288.

Assim, o total das despesas realisadas com o Ser-

viço Florestal, comprehendendo o custo das terras, suas

bemfeitorias e as plantações feitas, montou na refe-

rida data a 5 . 534 :6i3$428.

A parcella de 1 .311 :i65$793 foi incluida na des-

pesa geral da Companhia e a restante de 4.223 :447$Ó35

escripturada em conta de capital, como se vem reali-

sando ha annos, desde que, não tendo podido a des-

pesa com o Serviço Florestal figurar no custeio das

linhas férreas nem entrar na formação do respectivo

capital para os effeitos contractuaes, foi necessário

sujeital-a a um regimen á parte, constituindo-se para

esse fim um fundo especial, por meio de quotas dedu-

zidas da renda liquida, fundo esse que já se acha

elevado á somma de 2.643 :3Ói$885.

Tendo o Governo federal, no interesse de animar

e desenvolver a cultura florestal no paiz, estabelecido

o premio de 150 rs. a vigorar pelo praso de tres annos,

por arvore que se plantasse, nos termos do. decreto

de 6 de Março de 1918, a Companhia requereu em

tempo o referido auxilio, em beneficio das plantações

de eucalvptos que contava fazer depois dessa data.

No regimen do decreto de 1918 foram plantados

2.885.000 eucalyptos, já se tendo recebido o premio

correspondente a 1
.
500 . 000 arvores na importância

de 225 :ooo$ooo que foi escripturada na conta de

rendas diversas.
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Está pendente de votação em ultimo turno no

Senado Federal o credito de 206:2508000 para paga-

mento do premio correspondente a 1 .375.000 arvores.

Almoxarifado

Fornece esta repartição, com séde em Jundiahy,

todos os materiaes necessários ao consumo dos ser-

viços a cargo da Companhia, tendo importado os sup-

primentos por ella feitos durante o anno de 192 1 em

5 1
. 479 :850$774 contra 20

.
482 :042$840 em 192O:

Movimento de acções

Nos últimos tres annos foram transferidas

:

Annos Por venda
Por herança,

doação, etc. Por caução
Por baixa ! tiitíi
de caução

j

IUIAL

1919 42.903 7.784 9.776 4.810
i

65.273
1920 44.090 8.810 9.422 7.506

í
69.828

1921 67.062 9.247 31.387 17.040 124.736

Impostos

Durante o anno de 1921, a Companhia Paulista

arrecadou e entregou ao Thesouro do Estado a impor-

tância de 1 .208:5oo$2 50, producto do imposto de

transito.

Arrecadou também e entregou á Delegacia Fiscal

do Thesouro Nacional em S. Paulo a importância de

1 .417 :82Ó$530, producto dos impostos federaes sobre

passagens e viação.
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Pagou o imposto federal relativo aos dividendos

na importância de 583 :Ó58$88o.

Pessoal

O pessoal ao serviço da Companhia, tanto os

funccionarios superiores como os seus auxiliares,

tem desempenhado as funcções a seu cargo com o

maior zelo e intelligencia, não poupando esforços para

o perfeito cumprimento de seus deveres, facto tanto

mais digno de louvor quanto é certo vir a nossa

empresa atravessando a quadra mais afanosa de toda

a sua vida.

A Directoria agradece a valiosa cooperação que

de todos tem recehido.

Conclusão

São estas, Senhores Accionistas, as informações

que a Directoria tem a honra de vos prestar, conti-

nuando á vossa disposição para fornecer outras

quaesquer que desejeis.

S. Paulo, 4 de Maio de u)22.

A Directoria

Antonio Prado, presidente

A. dê Lacerda Franco

Luiz Tavares Aeyes Pereira

Tosé de Pauea Leite de Barros

Conde de Prates





IDO

CONSELHO FISCAL





Parecer do Conselho Fiscal

Os membros do Conselho Fiscal da Companhia

Paulista de Estradas de Ferro, reunidos no escriptorio

central da Companhia em obediência ao que precei-

tuam os estatutos, examinaram attentamente o balanço

encerrado em 31 de Dezembro de 192-1, bem como

o balancete da receita e despesa desse período,

encontrando um saldo a favor da receita de

rs. i6.620:663$3Ó3, que, addicionado aos lucros que

passaram do exercício anterior, perfaz um total de

rs. 20. IÓ3:853$228.

O saldo geral teve a seguinte applicação: divi-

dendos do i.° e 2. semestre, i t -673 :277$8/4 ; juros

da divida externa, 2 . 286 :o83$g8o ; imposto sobre divi-

dendos, 583:658$88o; fundo de reserva, 2oo:ooo$ooo;

e fundo de pensões, ioo:ooo$ooo. Para o exercício

de 10,22 passou a quantia de rs. 5
.

320 :832$5'Ó4,

que é superior á somma que do exercício de 1920 foi

transferida para o que findou. O Conselho constata

com satisfacção a clareza, methodo e ordem com que
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'

está sendo feita a escripta, sendo de parecer que
aquelles documentos e as contas sejam approvados
com um voto de louvor á Directoria.

S. Paulo, 23 de Março de 1922.

Antonio ok Pádua Salles

Bexto José de Carvalho

José Carlos dl Macedo Soares



BALANÇO FECHADO

EM
de Dezembro de 1921



Companhia Paulista

BALANÇO fechado em

ACTIVO
Accionistas Conta de Capitai.: Im-

portância a ser realizada ....
Estradas de Ferro: Importância des-

pendida, computando ao cambio de

7 5
sã d. em vigor a 31 de Dezembro

de 1921, a quota de £ 1.437.6000-0
do empréstimo externo de 1892 que
ainda não foi amortisada .

Edifício, Dependências e Moveis do
\

Escriptorio Central : Saldo desta

conta
|

Materiaes para custeio : Existentes i

no Almoxarifado

Materiaes em transito: Em 'viagem I

e em despacho em Santos .

Serviço Florestal : Immoveis, plan-

tações, etc

Cauções: Acções depositadas pela Di-

j

rectoria

Apólices depositadas no Thesouro do

Estado . I

1.266:560*000

241.967:099$191

236:1 16S440

õ.933:238S019
|

1.717:3368122 ! 249.853:789S772

4 .223 -UT-h;;:,

Õ0:000$000

163:0005000

Empréstimo á Companhia Frigorifica e

Pastoril

Diversos Títulos: Apólices da divida

estadual e federal

Outros titulos

Saldos a favor da Comuanliia

!
3.: :759$080

1.210:109$300
278:454$806 . 1 .488:564s 1

. 06

Diversos Bancos
Contadoria Central das Estradas de Ferro I 4.621:025$500

5.286:1 93*306

Diversos devedores.

Outros saldos .

C.AIXA : Saldo existente

1

311:6333060
968:7558194 12.086:860$311

272.464:930S904

São Paulo, 21 de Março de 1922.

Jlntonio 9rado,
Presidente.
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de Estradas de Ferro

31 de Dezembro de 1921

PA55IVO
Capital: 660.000 acções de 200*000 .

Empréstimo externo de 1892: Obri-

gações no valer de £ 1.437.600-0-0

que ainda está por -amortisar, ao cambio

de 7 '"l-tt d., em vigor a 31 de Dezem-

bro de 1921

Fundo dk amortisação do emprés-

timo DE 1892: Importância deduzida

da renda e applicada á amortisação de
j

obrigações no valor de £ 1.139.200-0-0 '

Fundo de obras novas e augmento
DE material rodante: Importância I

deduzida da renda e levada ao credito

desta conta

Importância de agio de acções levada ao

credito da mesma conta ....
Fundo do Serviço Florestal: Impor-

tância deduzida da renda e levada ao

credito desta conta

Fundo de Reserva: Importância dedu-

zida da renda e levada ao credito desta

conta

Fundo de Pensões: Importância dedu-

zida da renda e levada ao credito desta
i

conta
|

Caução : da Directoria ....
PESSOAL: de Dezembro de 1921
Pensões: de Dezembro de 1921 .

|

Emissão de 1907 : Importância de frac-

ções em dinheiro, não reclamadas . .
;

Dividendos: não reclamados

Dividendo: a ser distribuído

Diversos Credores: por fornecimen-

tos e outros

132.000:000*000

48.212:909*400

22.186:027*001

24.559:035$õ62j

4.000:000*000! 28.559:035*562

2.643:361*825

5.000:000*000

1.816:287*780

_ 6:193*400

1:239*994
211:119*446

... ". o

Somma .

Receita Geral: Saldo desta conta.

•2.200:000*000
50:000SMiii)

1.822:481 $lí

6.499:431*440

17.970:851*882

267.144:148*340
5.320:832*564

272.464:980*904

Jldolpho jlugusio íP/nfo,

Chefe do Escriprorio Central.





BALANCETE
DA

RECEITA E DESPESA
DE

Janeiro a Dezembro de 1921
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Companhia Paulista

BALANCETE da Receita e Despesa

RECEITA

Passageiros

Trens especiaes

Encommendas, bagagens, valores e ani-
j

maes da T 9

Animaes por trens de passageiros . .
|

Telegrammas
Mercadorias

Animaes por trens de carga .

j

Armazenagens
Commissão pela arrecadação dos impostos

de transito estadual e federal .

Aluguel de locomotivas, carros, vagões e

encerados

Aluguel de estações e suas dependências

Carga e descarga de vagões, aluguel de

casas e compartimentos para restau-

rantes, cartazes nas estações, multas,
j

vendas de objectos abandonados e!

outros
|

Rendas arrecadadas no
Escriptorío Central

Aluguel de zona privilegiada . . . .

j

Aluguel de terrenos em S. Paulo

Emolumentos
j

Lucro verificado na venda de títulos em
Londres e agio de acções resultantes

de fracções da ultima emissão . . .'I

Porcentagem sobre a renda dos portos

Antonio Prado e Taboado, dividendos

7.970:485$210

30:7803300

prescnptos e outras.

Juros de apólices e outros recet

Somma Rs.

2.428:3203350
97:9751710

616:2451822 '

34.355:1451260
1.835:5133330

j

66:1471600

105:0531072
j

216:1493280
42:000$000

292:6173160 48.056:4333094

3:000$000
3:8403000
12:383$600

411:7783600

17:3763700
502:1373085 950:515$985

49.006:9493079

S. Paulo, 21 de Março de 1922.

Jldolpho jRugusfo íP/nfo,

Chefe do Escriptorio Central.
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de Estradas de Ferro

de Janeiro a Dezembro de 1921

DE5PE5A

lnspectoria Geral e Contadoria .

Linhas e Edifícios

Locomoção
Trafego

Telegraphos

Almoxarifado

Contadoria Central

Aluguel de vagões

Consumo de agua nas estações, annun-

cios, sellos, telegrammas, baldeação de

inflammaveis, commissáo de tarifas, pen-

sões, varreduras e outras ....

727:8255310
3.138:7488581
18.650:9868874
5.867:2028916

1.404:1608444
2d7:658$H50

139:2608760
476:9431440

228:213*713 30.841:0008888

Despesas

pelo Escriptorio Central

Directoria e Conselho Fiscal ....

Imposto de capital

Impostos

Fiscalisação

Indemnisação de mercadorias e encerados

Donativos

Juros e commissões . . . .

Despesas judiciaes ... ...
Prejuízo verificado em diversas contas

88:800$000
288:4081160
44:6148770

277:56O$690
13:^468560
10:00080110

165:998*330
188:2721450
27:7258000
22:8378848

348:2471024
19:1551496
50:4188500 1.545:2841828

32.386:285$716

Saldo a favor da receita 16.620:6631363

Somma Rs. 49.006:949$079

James 10. 2ray,
Guarda-Livros.

3





DISTRIBUIÇÃO DO SALDO GERAL

APURADO

NO ANNO DE 1921
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Companhia Paulista

DISTRIBUIÇÃO do saldo

DEBITO

Dividendos do 1." e 2.° semestre de 1921 11.673:2778874

Juros da divida externa . 2.286:08389*0

Imposto sobre dividendos 583:6583880
Para o fundo de reserva .— 200:()()0$000

100:0008000
Lucros que passam para o exercício de 1922 .... 5.320:8328564

Somma Rs
;

20.163:8538298

São Paulo, 21 de Março de 1922.

Jldolpho Jlugusto 9into,

Chefe do Escriptorio Central.
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de Estradas de Ferro

geral apurado em 1921

CREDITO

Lucros que passaram do exercido de 1920
Saldo das operações de 1921

3.543:189$93f>

16.620:6638363

Somma R:

James 10. Sray,
Gnarda-Livros.





Empréstimo Externo

Escriptura publica de empréstimo externo com a emissão de obrigações ao

portador e hypotheca. $4.000.000 ou sejam 29.460:000$000.

SAIBAM quantos esta publica escriptura de empréstimo
externo com emissão de obrigações ao portador e hypotheca

virem, que no anno do- nascimento de Nosso Senhor Jesus

Christo de mil novecentos e vinte e dois, aos dezesete dias

do mez de Abril,, nesta cidade de São Paulo, capital do

Estado do mesmo nome, da Republica dos Estados Unidos
do Brasil, perante mim Tabellião, em meu cartório, compa-
receram como partes justas e contractadas, de um lado,

como outorgante, mutuaria, emissora, a Companhia Paulista

de Estradas de Ferro, sociedade anonyma com sede nesta

cidade de S. Paulo, representada por seu Presidente Conse-

lbeiro Antonio da Silva Prado, autorisado devidamente, de

accordo com o artigo vinte e um, paragrapho primeiro dos

seus estatutos e a deliberação da sua Directoria, que vae
transcripta no fim desta, a qual será designada nesta escri-

ptura como a «Companhia», e, de outro lado, como outor-

gados mutuantes, fiduciários, «trustees» e tomadores La-

denburg Thalmann & Co., designados nesta como «os Ban-

queiros», domiciliados na cidade do New York, do Estado
do mesmo nome, da Republica dos Estados Unidos da Ame-
rica do Norte, representados por sua bastante procuradora

a «Banque Française et Italienne pour 1'Amerique du Sud»,
por sua succursal em S. Paulo, segundo a procuração que
lhe outorgaram nos termos do telegramma do Cônsul Ge-

ral dos Estados Unidos do Brasil na mesma cidade de New
York, dirigido ao Ministério das Relações Exteriores do
Brasil, constante da certidão fornecida por este Ministério,

a qual me foi exhibida, sendo rubricada pelas partes e vae
ser registrada e archivada neste cartório, onde ficara tam-
bém registrada e archivada a procuração referida, quando me
fôr apresentada, representando a procuradora os seus Dire-

ctores Vincenzo Frontini e Clemente de Althaus, sendo os

presentes conhecidos de mim Tabellião e das testemunhas
adeante nomeadas e assignadas, as quaes, também conheço
do que dou fé. E perante as testemunhas pela outorgante
a Companhia foi dito por seu Presidente: 1 — Que os ac-
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ciouistas da Companhia reunidos ein Asseinbléa Geral que se

realizou a Qiize do raez de Março do armo corrente de mil nove-
centos e vinte e dois, com observância das disposições legaes.

autorisaram a Directoria a contrahir um imprestimo externo
de importância até de £ 1.000.000 (um milhão de libras) ou
seu equivalente a juros não excedentes de sete por cento

(7 %) ao anuo. e mediante as demais clausulas e condições
que ajustasse, podendo dar em garantia primeira bypotheca
de suas estradas de ferro, que não se acham oneradas, e

segunda bypotheca dos bens que garantem a divida por
obrigações ao portador contrabida por escriptura publica, de
vinte e seis de Março de mil oitocentos e noventa e dois,

lavrada em notas do então segundo Tabellião desta Capital,

Dr. Estevam Leão Bourroul a favor da Companhia Iugleza

«Tbe Rio Claro São Paulo Railway Company Limited», como
tudo consta da respectiva acta publicada no Diário Orneia!

do Estado de S. Paulo, de vinte e dois de Março, que tem
o numero sessenta e quatro, a pagina dois mil e setenta e

tres e dois mil e setenta
(

e quatro, um exemplar do qual
foi devidamente archivado na Junta Commercial e outro fica

archivado neste cartório, publicação que também foi feita

no « Correio Paulistano > de vinte e tres de Março ultimo,

uma das folhas de maior circulação desta capital. II— Que
usando dessa autorisação, a Companhia, por sua Directoria,

resolveu acceitar a proposta para um empréstimo de quatro

milhões de dollars ($4.000.000) apresentada pela Banque
Française et Italienne pour 1'Amerique du Sud, como repre-

sentantes dos banqueiros outorgados Ladenburg, Tlialmann
& Co., segundo consta das actas das sessões que devidamente,
authenticadas pelo Chefe do Escriptorio Central da mesma
Companhia, vão no fim desta transcriptas e ficam archivadas
neste cartório. III — Que em cumprimento dessa resolução

acceitando a proposta dos Banqueiros outorgados, a Com-
panhia outorgante, por sua Directoria, representada pelo seu

Presidente, com elles contracta, por esta escriptura, um em-
préstimo de quatro milhões de dollars ($4.000.000) moeda
de ouro dos Estados Unidos da America do Norte, de peso

e liga actuaes. ao juro de sete (7 %) por cento ao anuo, o

qual será inteiramente liquidado ao prazo de vinte ânuos, a

contar de 15 de Março de mil novecentos e vinte e dois e

será regulado pelas clausulas e condições seguintes: l.a A
Companhia fará uma emissão de obrigações ao portador «de-

bentures» nu bonds. na cidade de New York-, do valor no-
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minai, em sua totalidade, de quatro milhões de dollars. . . .

($4.000.000), obrigações que se denominarão «Paulista Rail-

way Coinpany First & Refunding Mortgage Seven per Cent

Sinking Fund Gold Bonds» as quaes os Banqueiros compram
todas, ao typo de noventa por cento

(

(J0 %) liquido, com a

faculdade de as revenderem, lucrando a differença, pelos

preços que julgarem convenientes. Taes obrigações serão em
numero de quatro mil cento e cincoenta, sendo tres mil e

oitocentas e cincoenta do valor nominal de mil dollars ($1 .000)

cada uma, e trezentas do valor de quinhentos dollars ($500)

cada uma. devidamente" numeradas; vencerão os juros de

sete por cento (7 %) ao anno, desde quinze de Março de

mil novecentos e vinte e dois até 15 de Março de mil no-

vecentos e quarenta e dois, pagáveis por semestres vencidos,

a quinze de Março e quinze de Setembro de cada anno. serão

impressas, lithographadas ou gravadas e conterão alem das

especificações expressas no art. 2 números 1 , 2, 3. 4, 5 e 7

e § 2, números 1, 2, o e 4 da Lei 177 A de 15 de

Setembro de 1893, mais as que forem exigidas pelo Direito

Americano e pelo «Stock Exchange», de New York para res-

pectiva validade, cotação e circulação nos Estados Unidos
da America do Norte. As obrigações terão estampadas á

margem os coupons correspondentes ao pagamento perió-

dico dos juros, com indicação da importância deste o do

tempo e logar em que deve ser feito. As obrigações e cou-

pons serão redigidos em inglez. Inutilizando-se, destruindo-se

ou perdendo-se qualquer das obrigações, a Companhia emif-

tirá outra do mesmo valor nominal e numero de ordem que,

a seu pedido, será authenticada pelos Agentes Fiscaes, só se

fazendo a substituição depois de fornecidas provas conclu-

dentes e satisfatórias da inutilização, destruição ou perda,

a juizo dos agentes Fiscaes, mediante uma garantia acceita

por estes. As obrigações, depois de impressas ê assignadas,

ficarão fazendo parte integrante desta escriptura para todos

os effeitos, como si nella tivessem sido transcriptas. Ne-

nhuma das obrigações ao portador emittidas em virtude

deste contracto, terá validade ou será considerada garantida

por esta hypotheca, sem ter o certificado de authenticidade.

escripto no verso, assignado pelos Banqueiros. 2. a ) As im-

portâncias das annuidades precisas para o pagamento dos

juros e da amortização das obrigações, deverão ser pagas
pela Companhia, no escriptorio dos Banqueiros outorgados,

na cidade de New York, em moeda de ouro dos Eslados



Unidos da America do Norte, de peso e liga actuaes, as im-

portâncias dos juros, porém, poderão também ser pagas no
escriptorio dos Senhores Lee Higginson & Co., em New York.

Boston e Chicago, na mesma moeda. 3.") — A Companhia
obriga-se, para o serviço de amortização e juro do emprés-

timo, a pagar a annuidade de trezentos e oitenta mil, nove-

centos e sessenta e oito dollars ($380 968) em prestações

semestraes de cento e noventa mil quatrocentos e oitenta e

quatro dollars (S 190.484) cada uma, nas mesmas condições

da clausula precedente, a quinze de março e quinze de se-

tembro de cada anno. 4. a — A parte das annuidades assim

paga pela Companhia, destinada á amortização do emprés-

timo, será empregada pelos Banqueiros no resgate de obri-

gações, por chamadas, mediante sorteio, com prévio aviso

de dez dias, devidamente publicado, a cento e dois por cento

(102 %), isto é, pelo valor nominal e mais dois por cento

(2 %). e mais também os juros vencidos a começar de quinze

de setembro do corrente anno de mil novecentos e vinte e

dois. As obrigações resgatadas serão devidamente cancelladas

e devolvidas á Companhia, õ. 8
)
— A Companhia terá o di-

reito de resgatar de uma só vez a totalidade das obrigações

ao preço de cento e dois por cento (102%) mais os juros

vencidos, a partir de quinze de março de mil novecentos

e vinte e sete. Para o resgate voluntário, deverá haver um
aviso prévio de sessenta dias publicado devidamente na ci-

dade de New York. Todas as obrigações sorteadas deixarão

de vencer juros do dia indicado no aviso em diante, desde

que a Companhia tenha, em tempo, fornecido as quantias

precisas para o seu pagamento. Todas as obrigações que não
tiverem sido resgatadas até quinze de março de mil nove-

centos e quarenta e dois, serão pagas pelo preço estabele-

cido para o resgate, mais os juros vencidos até aquelle dia,

quando forem apresentadas no escriptorio dos Banqueiros,

ti.*) — Para o resgate do empréstimo de dois milhões sete-

centos e cincoenta mil libras (£ 2.7Õ0.000) contraindo em
Londres em mil oitocentos e noventa e dois para a compra
da Estrada de Ferro Rio Claro, hoje reduzido a um milhão
trezentas e quarenta e quatro mil e quinhentas libras

\i 1.344.500) e para a construcção de augmentos, melhora-

mentos e prolongamentos em suas linhas, a Companhia teia

o direito ae elevar o empréstimo ora contraindo até vinte

milhões de dollars ($20.000.000), em moeda de ouro dos

Estados Unidos da America do Norte, ou seu equivalente
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em libras esterlinas, ao cambio ao par, ou em outra moeda
que a Companhia e os Banqueiros convencionarem, assegu-

rando a nova divida com as mesmas garantias dadas por

esta escriptura, de tal sorte que os portadores das obriga-

ções do empréstimo, ora contractado, não possa invocar prio-

ridade ou prelação alguma sobre os portadores das obri-

gações representativas da nova divida- Fica, porém, enten-

dido que os juros desta não poderão exceder de sete por
cento (7 %) ao anuo e que, em caso algum o resgate das

obrigações respectivas se pagará acima, digo, se fará acima
do par, salvo consentimento escripto dos Banqueiros. As
obrigações representativas da nova divida não aproveitarão

das annuidades estipuladas nesta escriptura. Poderá, entre-

tanto, a Companhia instituir outras annuidades para o ser-

viço de nova divida. A emissão das obrigações que a Com-
panhia fizer nas condições supra referidas, para o resgate

do empréstimo contraindo em mil oitocentos e noventa e

dois, obedecerá sempre ao critério de par por par, e ne-

nhuma nova obrigação será emittida em subsituição das que
forem resgatadas ao dito empréstimo, pelo fundo de amor
tização Si, porém, o augmento supra referido destinar-se,

não ao resgate da empréstimo de mil oitocentos e noventa
e dois, mas ao reembolso de dispêndios que a Companhia
fizer para, a construcção de augmentos, melhoramentos e

prolongamentos em suas linhas, a Companhia não terá então

mais a faculdade de realizar o augmento a que esta clau-

sula se refere, a menos que os seus lucros líquidos, dedu-

zidas as despesas e fazendo ampla provisão para depreciação

do material, durante os doze messes consecutivos dentro dos
quinze mezes immediatamente precedentes á emissão «las

obrigações representativas do augmento, seja egual á somma
necessária ao serviço dos juros e do functo de amor-
tização de todas as obrigações antes emettidas e não resga-

tadas ainda, mais todos os respectivos encargos e mais a

somma necessária ao serviço das obrigações que a Compa-
nhia se propuzer emittir com egual garantia. Para os effeitos

que possa ter esta clausula, e emissão actual se designará á

«Serie A» e as que corresponderem ao permittido augmento
se denominarão «Serie B, C etc ». Para emissão de novas
obrigações, a Companhia fica obrigada a fornecer aos Ban-
queiros um certificado assignado pelo Presidente, pelo Chefe
do Escriptorio Central e pelo Engenheiro chefe interino af-

firmando a verdade dos factos constantes desta clausula, e
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os Banqueiros poderão aceeitar estas affirinações, conio ver-

dadeiras, nenhuma responsabilidade tendo agindo de aceordo
com ellas. Sempre que forem emittidas novas obrigações

para reembolsar a Companhia dos dispêndios feitos em âúg-

mentos, melhoramentos e prolongamentos em suas linhas,

far-se-ha uma eseriptura de hypotheca complementar desta,

em que se estipulará que os referidos augmentos, melhora-

mentos e prolongamentos garantirão pari passu, tanto as obriga-

ções já emittidas como as novas obrigações que para os referidos

prolongamentos se emittirem. Fica entendido que até primeiro

de Novembro próximo futuro, a Companhia não se ut irisará da
faculdade que esta clausula lhe reserva, e que, para outro qual-

quer fim, que não sejam o que esta clausula menciona, não lhe

será licito fazer o augmento do actual empréstimo. 7. a
)
— A

Companhia compromette-se a não fazer emissão de novas
obrigações nem effectuar qualquer operação de credito de
maior importância antes de findo o prazo do presente em-
préstimo, sem primeiro offerecel-as aos Banqueiros Laden-
burg, Thalmann & Co., que terão preferencia para tomar
ou collocar aquellas e effectuar estas em egualdade de con-

dições. 8.a)
— Durante toda a vigência do presente emprés-

timo, a Companhia manterá á custa dos Banqueiros, na ci-

dade de New York. uma agencia fiscal para as obrigações

que vai eruittir A Companhia nomea os Banqueiros para
Agentes Fiscaes das obrigações, outorgando-lhes pela pre-

sente eseriptura plenos poderes emquanto houver algumas
delias em circulação, e os Banqueiros outorgados Ladenburg,
Thalmann & Co., acceitam, pela presente eseriptura a no-

meação e os poderes conferidos. 9. a
)
— A Companhia obri-

ga-se a pagar aos Banqueiros, em New York. em ouro dos

Estados Unidos da America do Norte, um por cento (1 %)
do valor nominal dos juros correspondentes aos coupons das

obrigações como e quando taes juros forem pagos, e um
por cento (1 %) do valor nominal das mesmas obrigações

resgatadas, quando se efTectuarem taes operações. 10. a )

—

Todas as importâncias destinadas a pagamentos por conta

da Companhia e ao serviço dos juros e da amortização, bem
como o resgate das obrigações, deverão se achar em poder
dos Agentes Fiscaes em New York, quinze dias antes de

seu vencimento, e esta remessa deverá ser feita por inter-

médio da Banque Française et Italienne pour l'Amerique du
Sud, desta capital, como Agente da Companhia, e os Ban-
queiros creditarão a Companhia juros de toda a importância



— 45 —

que permanecer em seu poder para o serviço das obrigações

por uma taxa variável de um por cento (1 %) ao anno,

abaixo da taxa de redesconto, então fixada pela «Federal

Reserve Bank» de New York. Quanto ás importâncias que
os Banqueiros adiantaram á Companhia, terão elles o direito

de receber desta os juros respectivos a uma taxa variável

de um por cento (1 %) acima da taxa de redesconto então

concedida pela mesma «Federal Reserve Bank». 11 a
)
— A

Companhia obriga-se a pagar todos os impostos brasileiros,

federaes, estadoaes e municipaes, actualmente existentes, in-

clusive o do sello, e quaesquer outros que venham e ser

creados no Brasil, eque recaiam sobre as obrigações ou sobre os

coupons ou sobre as importâncias das annuidades. Egualmente
se obriga a manter todos os seus bens em bom estado de conserva-

ção, sempre quites de todos os impostos, evitando, outrosim, que
caiam em caducidade os seus contractos e concessões. 1 2. a )

—
A Companhia obriga-se, se os Banqueiros o exigirem, a lançar

mão de todos os meios para serem cotadas as obrigações

que vai emittir no Stock Exchange, de New York, e em qual-

quer outra Bolsa de Títulos, ao critério dos mesmos Ban-

queiros, e também se obriga a cooperar com estes, afim de
habilital-os a offerecer as obrigações á venda nos diversos

Estados da União Norte Americana. Para esse fim fornecerá

aos Banqueiros e ás autoridades estadoaes as informações e

documentos precisos e redigirá os certificados e papeis que
forem requisitados pelas diversas autoridades estadoaes. A
Companhia obriga-se também a fornecer aos Banqueiros as

informações officiaes pedidas por estes, relativas ás bases

de emissão. 13. a
) — A Companhia obriga-se a pagar a im-

portância à forfait de quatro mil dollars ($4.000) para todas

as despesas de creação, emissão e entrega das obrigações e

obriga-se também apagar as da presente escriptura de bypotheoa
e respectivo registro, bem como as de correio e .telegrapho

e os emolumentos dos advogados. 14. a
)
— Os Banqueiros

obrigam-se a pagar á Companhia pelas obrigações ao por-

tador que receberam do valor de quatro milhões de dollars

($4.000.000) a respectiva importância, ao typo de noventa,
ou tres milhões e seiscentos dollars ($3.600.000) em moeda
de ouro dos Estados Unidos da America do Norte, em seu

escriptorio em New York, deduzidas quaesquer quantias re-

lativas a despesas a cargo da Companhia de accordo com o

estipulado nesta escriptura, e quaesquer soimnas represen-

tando dividas da Companhia para com elles. O pagamento



— 46 —

no preço supra referido será feito pelos Banqueiros á Com-
panhia, depois que estiver inscripto este empréstimo e defi-

nitivamente registradas as hypothecas adeante contractadas,

pela forma determinada na lei. e depois da entrega das pró-

prias obrigações ou da respectiva cautela ou cautelas provi-

sórias, com os requisitos legaes. Esse pagamento se effe-

ctuara da seguinte maneira: dois milhões e quinhentos mil

dollars ($2.500.000) menos as sommas que representarem as

dividas mencionadas, tres dias depois da entrega das obri-

gações ou da cautela ou cautelas supra indicadas, e o saldo

de um milhão e cem mil dollars ($1.100.000) trinta dias

depois. lõ. a
)
— Si antes que as obrigações tenham sido

emittidas sobrevier um estado de guerra ou revolução ou
insurreição ou si se der algum acontecimento imprevisto

que envolva ou affecte materialmente os Estados Unidos da
America do Norte ou o Governo dos Estados Unidos do Brasil,

ou a Companhia, os Banqueiros terão o direito de dar por

findo o presente contracto, nesse caso nenhuma das duas

partes contractantes poderá fazer qualquer reclamação con-

tra a outra, a respeito de qualquer das respectivas clau-

sulas. 16. a
)
— Em garantia do presente empréstimo de qua-

tro milhões de dollars, das obrigações emittidas, dos seus

juros, multas, e de todas as responsabilidades pecuniárias

que se originarem desta escriptura, a Companhia faz aos

Banqueiros hypotheca especial das estradas de ferro de sua

propriedade, com todas as suas linhas actualmente em tra-

fego, concessões, privilégios, estações, officinas, casas de tur-

mas de conserva, e de todo o material de exploração, fixo

e rodante, sem nada se exceptuar do que da mesma estrada

faz parte, declarando que esses bens, salvo o ónus da hy-

potheca adeante mencionada, estão livres e desembaraçados
de outros quaesquer ónus reaes, e lhe pertencem, como posse

pacifica, sendo: PRIMEIRO— Em primeira hypotheca: a)

a linha de Rio Claro a S. Carlos (via Ityrapina) com setenta

e dois kilometros e seiscentos metros; b) a linha de Jaboti-

cabal a Barretos, com cento e nove kilometros e oitocentos

metros; c) a linha de Recanto a Santa Barbara, com doze
kilometros e setecentos metros; d) a linha de Dois Córregos
a Piratininga, com cento e vinte kilometros e quinhentos
metros; e) a linha de Pederneiras a Bauru, com trinta e oito

kilometros e seiscentos metros; f) a linha ramal de Mogy
Guassú. com noventa e dois kilometros e setecentos metros;

g) a linha de Santa Rita a Moeina, com nove kilometros e
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quinhentos metros, tendo estas linhas a extensão total de
quatrocentos e cincoenta e seis kilornetros e quatrocentos me-
tros. SEGUNDO — Em segunda hypotheca todos os bens
dados em hypotheca ao British Bank of South America Li-

mited, na qualidade de fiduciário, pela escriptura de vinte

e seis de Março de mil oitocentos e noventa e dois, já indi-

cada, garantindo a divida de dois milhões setecentas e cin-

coenta mil (2 750.000) libras esterlinas, hoje reduzida a um
milhão trezentas e quarenta e quatro mil e quinhentas ....

(1.344.500) libras esterlinas contrahida com a referida «Rio
Claro S. Paulo Railway Company Limited», por meio de
obrigações, a saber: a) a linha de Jundiahy a Descalvado e

Cordeiro a Rio Claro, com duzentos quarenta kilornetros e

quinhentos metros; b) a linha ramal de Santa Veridiana,

com trinta e nove kilornetros e novecentos metros; c) a linha

de Rio Claro a Jabotieabal com duzentos e dezenove kilornetros

e novecentos metros; d) a linha ramal de Jahú com cento

e quarenta e quatro kilornetros e trezentos metros; e) a linha

ramal de Agua Vermelha com sessenta e dois kilornetros e

novecentos metros; f) a linha ramal de Ribeirão Bonito com
quarenta kilornetros

; g) a linha ramal de Porto Ferreira a Santa
Rita, com vinte e sete kilornetros; h) a linha ramal Desealva-

dense com treze kilornetros e oitocentos metros, tendo todas

estas linhas a extensão total de setecentos e oitenta e oito

kilornetros e trezentos metros
;

i) toda a faixa do terreno por
onde corre o leito das referidas estradas de ferro

; j) terrenos,

edifícios e dependências, incluindo: no município e comarca
da capital de S. Paulo, edifício sito no Largo de S. Bento,

fregue/-ia da Sé, em que funcciona o Escriptorio Central da
Companhia, prédio esse que mede com o respectivo terreno

vinte metros mais ou menos de frente, por cincoenta ditos,

também mais ou menos, da frente aos fundos, confrontando
na frente com o mesmo Largo de S. Bento, de um lado
com o Viaducto de Santa Ephigenia, do outro lado com a
viuva de Firmino Ferreira e nos fundos com a rua Anhan-
gabahú; k) no municipio, freguezia e comarca de Rio Claro, o

terreno na rua numero UM. esquina da avenida numero
DOIS, na cidade de Rio Claro, e o terreno na cidade de
Rio Claro em que se acham edificadas as officinas com a área

de cento e doze mil e cento cincoenta e oito metros quadrados
(112.158 mq); 1) todo o material de exploração fixo e ro-

dante e mais bens, moveis e immoveis, incluídos na pri-

meira hypotheca, Das linhas dadas em segunda hypotheca.
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duzentos e oitenta kilometros e quatrocentos metros são da
bitola de um metro e sessenta centímetros e sete kilometros

e cem metros são da bitola de um metro e quarenta kilo-

metros e oitocentos metros são da bitola de sessenta centí-

metros e das linhas dadas em primeira hypotheca são oitenta

e cinco kilometros e trezentos metros da bitola de um metro
e sessenta centímetros, trezentos e sessenta e um kilometros

e seiscentos metros são da bitola de um metro e nove kilo-

metros e quinhentos metros são da bitola de sessenta cen-

tímetros. Na parte da estrada sobre que recahe a primeira

hypotheca existem actualmente oitenta e três estações e na
parte abrangida pela segunda hypotheca o numero das esta-

ções existentes é de trinta e nove, todas com edifícios e de-

pendências como tudo consta da seguinte descripção: Esta-

ções de Jundiahy a S. Carlos: Jundiahy, Louveira, Rocinha,

Vallinhos, Campinas, Boa Vista, Jacuba, Rebouças, Nova
Odessa, Villa Americana. Tatu, Limeira, Cordeiros, Santa
Gertrudes, Rio Claro, Batovy, Itapé, Graúna, Ityrapina, Conde
do Pinhal, S. Carlos, tudo com vinte e um edifícios de estação,

doze postos telegraphicos, 'vinte e nove armazéns, trezentas

e vinte e uma casas para empregados, trinta e oito casas

para operários da linha, oito casas para guardas de passa-

gens, cinco depósitos de carros, tres rotundas para locomo-

tivas, seis abrigos para locomotivas, seis gyradores, duas of-

Hcinas: Estações de Recanto e Santa Barbara: Santa Bar-

bara, um edifício de estação, em armazém, oito casas para

empregados, uma casa para operários da linha. Estações de

(.'ordeiros e Descalvado. Remanso, Araras, Loreto, Elihú

Root. São Bento, Leme, Souza Queiroz, Pirassununga, Porto

Ferreira, Butiá, Descalvado, tudo com onze edifícios de estacão,

um posto telegraphico. onze armazéns, setenta e sete casas

para empregados, onze casas para empregados, digo, para
operários da linha, onze casas para guardas de passagens,

tres depósitos de carros, tres abrigos para locomotivas, tres

gyradores. Estações de Laranja Azeda a Santa Verediana:

Emas, Baguassú, Santa Silveria, Palmeiras, Santa A^eridiana.

tudo com cinco estações, cinco armazéns, quarenta e tres

casas para empregados, quatro casas para operarias da linha,

duas casas para guardas de passagens, dois depósitos de

carros, dois abrigos para locomotivas, um gyrador. De Santa

Veridiana a Baldeação : uma casa para empregados. Estações

de Rio Claro a Visconde de Rio Claro: Morro Grande. Fer-

raz, Corumbatahy. Annapolis, Oliveiras. Visconde do Rio
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Claro, tudo com seis edifícios de estação, seis armazéns,

quatorze casas para empregados, quatro casas para operários,

da linha, uma casa para guarda de passagens, dois depó-

sitos de carros, um abrigo para locomotivas, um gyrador.

15stações de S. Cai-los a B.arretos: Ibaté, Chibarro, Ouro,

Araraquara, A. Brasiliense, Santa Lúcia, Rincão, Tymbiras,

Motuca, Hammond, Guariba, Córrego Rico, Jaboticabal, Gra-

minha, Ibitirama, Tayuva, Andes, Bebedouro, Mandembo,
Collina, Palmar, Frigorifico, Barretos, tudo com vinte e tres

estações (edifícios), tres postos telegraphicos, vinte e cinco ar-

mazéns, trezentas e duas casas para empregados, trinta e

oito casas para operários da linha, tres depósitos de carros,

tres abrigos para locomotivas, quatro gyradores. Estações de
Ityrapina a Jahú: Campo Alegre, Brotas, Espraiado, Torri-

nha, Ventania, Dois Córregos, Mineiros, Banharão, Jahú,

tudo com nove estações, tres postos telegraphicos, dez ar-

mazéns, oito casas para operários da linha, um deposito de

carros, tres abrigos para locomotivas, quatro gyradores. Es-

tações de Dois Córregos a Piratininga: Saldanha Marinho,
Capim Fino, Falcão Filho, Campos Salles, Iguatemy, Ayrosa
Galvão, Pederneiras, Itatinguy, Piatau, Agudos, Taperão,

Itaquá, Batalha, Piratininga, tudo com quatorze edifícios de
estação, quatorze armazéns, cinco casas para operários da,

linha, uma casa para guarda de passagens, um deposito de
carros, dois abrigos para locomotivas, um gyrador. Estações

de Pederneiras a Bauru: Guayanaz, Bauru com dois edifícios

de estação, tres armazéns, quatro casas para operários da
linha, um abrigo para locomotivas. Estações de S. Carlos a

Santa Eudóxia: Babylonia, Floresta, Canchim, Capão Preto,

Agua Vermelha, Arary. Alfredo Ellis, Santa Eudóxia, tudo
com oito edifícios de estação, oito armazéns, vinte e duas
casas para empregados, seis casas para operários da linha,

um abrigo para locomotivas, ura gyrador. I-Cstações de São
Carlos a Ribeirão Bonito: Angico, Monjolinho, Jacaré, Santo
Ignacio, Ribeirão Bonito, tudo com cinco estações, um posto

telegraphico, cinco armazéns, dez casas para empregados,
quatro casas para operários da linha, uma casa para guarda
de passagens, um abrigo para locomotivas, um gyrador. Esta-

ções de Porto Ferreira a Moeraa : Ibó, Tombadouro, Santa

Rita, Santa Olivia, Moema, tudo com cinco edifícios de estação,

cinco armazéns, treze casas para empregados, quatro casas

para operários da linha, uma casa para guarda de passa-

gens, dois depósitos de carros, dois abrigos para locomotivas,
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um gyrador. Estações de Desealvado a Aurora: Pantano,
Aurora, com dois edifícios de estação, dois armazéns, quatro
casas para empregados, um gyrador. Estações de Rincão a

Pontal: Guatapará, Guarany, M. Prado, Barrinha, Macuco,
Passagem, Cascalho, Pontal, tudo com oito edifícios de esta-

ção, oito armazéns, quarenta e tres casas para empregados,
sete casas para operários da linha, uma casa para guarda de pas-

sagens, um deposito de carros, um ahrigo para locomotivas.

TERCEIRO. — Material de exploração e rodante: Cento se-

tenta e oito locomotivas a vapor, dezeseis locomotivas a electri-

cidade, dez carros especiaes, isto é, carro da Directoria, carros

de inspecção, carros de pagamento, carro escola de propa-

ganda agrícola, tres carros dormitórios especiaes, doze carros

dormitórios para passageiros, cinco carros reservados, dois car-

ros reservados para presos, dois carros fúnebres, treze carros

restaurantes, oito carros de luxo, cincoenta e cinco carros de
primeira classe, um carro especial de l.

a classe, quarenta enove
carros de segunda classe, trinta e seis carros compostos ou mixto.

sessenta e tres carros para bagagens, doze carros correio, tres

carros para conducção de pessoal em serviço, dois carros frigorí-

ficos para leite, dois carros para animaes de raça, cinco

carros para transporte de carruagens, quatro automóveis,
quatro guindastes á mão, (ambulantes) nove guindastes a

vapor, quatro carretões para transporte de locomotivas, oito

vagões de soccorro, tres mil setecentos e sessenta e quatro

vagões diversos. 17. a
)
— A hypotheca que a Companhia con-

stitue pela presente escriptura, garantindo, como garante, o

empréstimo e obrigações emittidas, subsistirá emquanto as

mesmas não forem todas resgatadas. Estando situada a es-

tação inicial da Estrada de Ferro hypothecada, na cidade,

freguezia, município e comarca de Jundiahy, deste Estado
de S. Paulo, a Irypotheca agora constituída deve ser in-

scripta naquella comarca. 18 a
)
— A hypotheca é constituída

em favor dos Banqueiros Ladenburg, Thalmann & Co. na
qualidade de fiduciários Trustees e representantes dos porta-

dores das obrigações, pelo que a todo o tempo, por si ou por
seus mandatários, poderão fazer, requerer ou promover, em
Juízo ou fóra delle tudo o que fôr necessário ou convier

aos interesses dos mesmos portadores e á fiel execução deste

contracto por parte da Companhia, ficando para esse fim

autorisados plenamente, mesmo para proporem quaesquer
acções em nome dos Banqueiros, por conta dos mesmos
portadores. Os Banqueiros, entretanto, reservam-se o direito



— 51 —

de fazerem substituir nas íuncções de «trustees» por pessoa ou
pessoas que julgarem convenientes. í 9. a )

— Aos Banqueiros

ou seus substitutos como «trustees». alem dos direitos e attri-

buições acima já estipuladas, caberá mais: a) fiscalisar o em-
préstimo ora contraindo; b) receber, opportunamente todas

as quantias que lhes enviar a Companhia para o serviço das

obrigações, dando-lhes a devida applicação; c) agi)- em obser-

vância ás instrucções escriptas da Companhia, para inteira

regularidade das estipulações deste contracto, e acceitar certi-

ficados assignados pelo Presidente, Chefe do Esrriptorio Cen-

tral e Engenheiro ou Engenheiro Chefe Interino com relação

a novos augmentos, melhoramentos ou prolongamentos e

estas certidões serão recebidas como prova concludente para
uma nova emissão de obrigações ou por qualquer outro fim

sobre o qual a acção dos Banqueiros for reclamada paia

protegel-os completamente sem outras investigações sobre o

caso; d) fazer em New York a escripturação da receita e

despesa do serviço das obrigações e de tudo o que receberem
e pagarem por conta da Companbia, fornecendo a esta todas

as informações precisas e as devidas contas com a copia dos

documentos relativos, no fim de cada semestre, em easo

algum, porém, responderão para com os portadores das obriga-

ções por falta ou por actos da Companhia ou dos seus Agentes,

ou dos Banqueiros ou dos seus Agentes, a não sei' que os mes-
mos Banqueiros tenham agido em má fé. 20. a

) O capital social

realisado da Companhia é de cento e trinta e dois mil contos de
réis (Rs. 132.000:000$000), dividido em seiscentas e sessenta mil

acções de duzentos mil réis (200$000) cada uma, tendo sido ele-

vado acento e quarenta mil contos de réis (Rs. 140.000:000$000)
pela resolução da Assembléa Geral de onze de Março ultimo com
a emissão de mais quarenta mil acções do valor nominal
de oito mil contos de réis (Rs. 8.000:000$000). 21 .

a
) O activo

actual da Companhia é de duzentos e setenta e dois mil.

quatrocentos e sessenta e quatro contos, novecentos e oitenta

mil novecentos e quatro réis (272.464:980$904). E o seu

passivo é de setenta e seis mil setecentos e cinco contos

setecentos e vinte tres mil novecentos e dois réis

(Rs. 76.705:723$902) conforme mostra o balanço fechado em
trinta e um de Dezembro de mil novecentos e vinte e um.
22. a

) A Companhia conservará, durante o prazo do contracto,

seguros contra o risco de fogo, todas as propriedades que
actualmente hypotheca e que usualmente se asseguram con-

tra o referido risco, obrigando-se a pagar os prémios nas



— 52 —

épocas próprias e a entregar aos Banqueiros as respectivas apó-

lices, se reclamadas. Todas as despesas que os Banqueiros fize-

rem com os referidos seguros, se a Companhia não se antecipar

em manter asseguradas as referidas propriedades, aceresce-

rão a divida- ora contrahida, e vencerão eguaes juros. 23.
)

A Companhia reserva-se o direito de substituir no legitimo

lunecionamento e custeio de suas linhas, os materiaes e

utensílios que se tornarem imprestáveis ou desnecessários

para o respectivo serviço. 24. a
)

Se, por qualquer circum-

staucia, o Governo desapropriar todo ou qualquer parte dos

bens ora dados em garantia, o preço da desapropriação de-

verá ser applicado ao resgate das obrigações ora emittidas

(capital, bonificação e juros) respeitada a prelação do em-
préstimo de mil oitocentos e noventa e dois. 25. a

) Ficará

antecipadamente vencido e se tornará exigível este emprés-
timo se os Banqueiros assim o quizerem nos casos de mora,

por parte da Companhia no pagamento dos juros, por mais
de trinta dias, ou no das amortizações de sub-hypotheca a

terceiros, salvo o previsto na clausula VI de fallencia. de
caducidade de quaesquer das concessões, de execuções sobre

os moveis hypothecados, de infracção da clausula XI e ou-

tros casos legaes. 26. a
) Se os Banqueiros tiverem necessi-

dade dei recorrer a meios judiciaes para a cobrança deste

empréstimo ou das dividas que lhes são accessorias, mesmo
em processos administrativos, a Companhia lhes pagará uma
multa correspondente a dez por cento (10%) sobre a im-

portância que estiver devendo do empréstimo, ficando o pa-

gamento desta multa garantido também pela hypotheca.

27 >) Para todos os effeitos dos artigos 818, 821 e 822 do
Código Civil, fica ajustado como valor dos immoveis hypo-

thecados a importância resultante da somma do capital, com
a bonificação, juros accessorios, multas e custas, que con-

stituírem então o credito dos Banqueiros e mais a impor-

tância do empréstimo de mil oitocentos e noventa e dois,

ainda em debito, cuja cifra completa será determinada pela

conta exacta feita pelo contador do Juizo na occasião da
expedição do edital de praça dispensada a todo o tempo a

avaliação judicial dos immoveis, salvo se os Banqueiros a

exigirem, mesmo no caso de ser a venda promovida pelos

syndicos ou liquidatários da fallencia, não se podendo rea-

Ksar a venda em qualquer processo judicial sem a previa

notificação dos Banqueiros. 28.") Para effectividade das esti-

pulações aqui feitas nunca serão necessários nem exigíveis.
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prévias liquidações fóra da acção executiva, nem interpeí-

lações ou notificações judiciaes, sendo todos os accessorios

cobrados eonjunctamente com o principal, na mesma acção

executiva, a qual correrá no fôro desta capital, renunciando

a devedora desde já qualquer outro toro, podendo a refe-

rida acção ser iniciada ou proseguir nos seus termos até

final sem a exhibição das obrigações, bastando para instruil-a,

como documento fundamental e irrecusável esta mesma es-

criptura -publica. Disse mais a Companbia por seu Presi-

dente nomeado e em presença das alludidas testemunhas
que tem por objecto explorar o trafego das estradas de ferro

de sua propriedade e de outras que venha a construir, tendo

pôr fim desenvolver o serviço do seu systema de transporte,

e que os seus estatutos foram approvados pelo Decreto Im-
perial numero quatro mil duzentos e oitenta e tres (4283)

de vinte e oito de novembro de mil oitocentos e sessenta e

oito, que a autorisou a funccionar, e modificado posterior e

successivamente pelo decreto numero seis mil quatrocentos

e trinta e tres de vinte e dois de Dezembro de mil oitocen-

tos e setenta e seis e pelas Assembléas Geraes Extraordi-

nárias de seus accionistas, realisadas a vinte e seis de Feve-
reiro de mil oitocentos e oitenta e dois, vinte e seis de
Agosto de mil oitocentos e oitenta e tres, vinte e dois de Se-

tembro de mil oitocentos oitenta e nove, primeiro de Março
de mil oitocentos e noventa e um, dezesete de Dezembro de
mil oitocentos e noventa e seis, dezoito de Dezembro de mil

novecentos, trinta de Junho de mil novecentos e sete, dois

de Outubro de mil novecentos e onze, vinte e um de No-
vembro e vinte e seis de Dezembro de mil novecentos e treze,

sete de Agosto de mil novecentos e dezeseis, sete de Novem-
bro de mil novecentos e dezoito, trinta de Dezembro de mil

novecentos e vinte e onze de Março de mil novecentos e

vinte e dois. Pelos outorgados Banqueiros, Ladenburg, Thal-
mann & Co., por sua bastante procuradora e esta por seus

directores, Vincenzo Frontini e Clemente de Althaus. foi

dito, perante as mesmas testemunhas, que acceitavam esta

escriptura em todos os seus termos que são os convencio-
nados, bem como a bypotheca que lhes é dada, como fidu-

ciários, «Irustees» e representantes dos portadores das obri-

gações que vão ser emittidas em New York. Finalmente
pela outorgante e pelos outorgados, de commum accordo,

foi dito, diante das mesmas testemunbas que, quanto á

emissão das obrigações ao portador, que em cumprimento



— 54 —

cfelle vai ser feito pela Companhia o presente contracta

deve ser considerado como celebrado em New York e de
accordo com a lei do Estado de New York. ACTAS: — Acta
da 2.232a sessão da Directoria da Companhia Paulista de
Estradas de Ferro. Aos quatorze dias do mez de Março do
anno de mil novecentos e vinte e dois. ás treze e meia
horas, presentes no Escriptorio Central da Companhia Pau-
lista de Estradas de Ferro, os Senhores Directores, Conse-
lheiro Antonio Prado, Presidente, Senador Antonio de La-

cerda Franco, Doutor Luiz Pereira, Doutor José de Paula
Leite de Barros e Conde de Prates, declarou-se aberta a

sessão. Lida e approvada a acta da sessão anterior não
houve expediente a tratar. Resolve a Directoria depois de

estudadas e discutidas as differentes propostas apresentadas

para o empréstimo externo autorisado pela Assembléa Geral

Extraordinária reunida a onze do mez de Março corrente,

acceitar a da Banca Francese e Italiana per 1'America dei

Sud, como representante dos Banqueiros Ladenburg, Thal-

mann & Co., de Nova York no valor de $ US 4.000.000,

ao juro de sete por cento (7 %) ao anno a serem pagos se-

mestralmente a primeiro de Março e a primeiro de Setembro,

ao typo de noventa liquido, prazo de vinte annos e mais
condições constantes de sua carta, datada de onze de Março
corrente, ficando o negocio dependente de concordar a Banca
Francese e Italiana com as seguintes modificações: a) « sin-

king fund» — as quantias destinadas ao «sinking Fund» que
não forem utilisadas no prazo de seis mezes seriam postas

á disposição da Companhia depositando-se em contas cor-

rentes com juros bancários; b) «resgate» — a partir de mil

novecentos e vinte e sete a Companhia teria direito de res-

gatar no todo ou em partes os bonds (outs tanding) em cir-

culação a cento e cinco em mil novecentos e vinte e sete,

a cento e quatro e meio em mil novecentos e vinte e oito

e assim por diante com a reducção de meio por cento por

anno até mil novecentos e trinta e sete e ao par em mil

novecentos e trinta e oito até o prazo final, sendo que o

juro do coupon seria sempre pago por occasião do resgate;

c)«Closed mortgage» — se a Companhia durante a vigência

deste empréstimo deseje contrahir novos empréstimos poderá

fazel-o até o limite de $20.000.000 ou seu equivalente em
moeda, com as mesmas garantias dadas ao actual empréstimo,

dando á Banca Francese e Italiana preferencia para essas

novas transacções. Nada mais. digo novas operações. Nada
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mais havendo a tratar encerrou-se a sessão, da qual para constar

foi lavrada a presente acta. (assignados) Antonio Prado, Antonio

Lacerda Franco, Luiz Pereira, José de Paula Leite de Barros,

Conde de Prates. Está conforme o original. São Paulo, oito de

Abril de 1922. Adolpho Augusto Pinto, Chefe do Escriptorio

Central. Acta da 2.233 a sessão da Directoria da Companhia Pau-

lista de Estradas de Ferro. Aos dezesete dias do mez de Março do

anno de mil novecentos e vinte e dois, ás treze e meia horas,

presentes, no Escriptorio Central da Companhia Paulista de

Estradas de Ferro os Srs. Directores Conselheiro Antonio

Prado, Presidente, Senador Antonio de Lacerda Franco, Doutor

José de Paula Leite de Barros e Conde de Prates, declarou-

se aberta a sessão. Lida e approvada a acta da sessão ante-

rior, não houve expediente a tratar. O Snr. Presidente com-
munica que recebeu em data de dezeseis do corrente uma
carta da Banca Francese e Italiana per 1' America dei Sud,

em resposta á da Companhia Paulista de quatorze do cor-

rente sobre modificações na proposta do empréstimo em ne-

gociação, informando a Banca Francese e Italiana nessa carta

que foram acceitas pelos proponentes Snrs. Ladenburg,
Thalmann & Co., todas as modificações suggeridas por esta

Companhia para o empréstimo de $ US 4.000.000 conside-

rando assim fechado o negocio em questão. O Snr. Presi-

dente respondeu á Banca Francese e Italiana estar a Com-
panhia Paulista de accordo. Nada mais havendo a tratar

encerrou-se a sessão, da qual para constar foi lavrada a

presente acta. Em tempo: Declara-se ter ficado o Snr. Pre-

sidente autorisado pela Directoria a assignar o contracto de
empréstimo, nos termos do art. 21 § 1." dos estatutos da
Companhia, (assignados) Antonio Prado, Antonio de Lacerda
Franco, J. de Paula Leite Barros. Está conforme o original.

Adolpho Augusto Pinto. Chefe do Escriptorio Central. Acta
da 2.237 a sessão da Directoria da Companhia Paulista de
Estradas de Ferro. Aos oito dias do mez de Abril do anno
de mil novecentos e vinte e dois, ás treze e meia horas,

presentes no Escriptorio Central da Companhia Paulista de
Estradas de Ferro os Senhores Directores Conselheiro An-
tonio Prado, Presidente, Senador Antonio de Lacerda Franco,

e Doutor José de Paula Leite de Barros, convidados para
uma reunião extraordinária, declarou-se aberta a sessão. Lida
e approvada a acta da sessão anterior, não houve expediente
a tratar. Resolve a Directoria, sob proposta do Snr. Presi-

dente que para. observância do que dispõe o art. 6.° do De-
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creto n. 177 A de quinze de Setembro de mil oitocentos e

noventa e tres que regula a emissão de empréstimos por
debentures por parte das sociedades anonymas, o resgate

das obrigações do empréstimo de quatro milhões de dollars

($ 4.000.000), a contrahir-se com os Banqueiros Ladenburg,
Thalmann & Co., de Nova York, resgate que se tem de ef-

fectuar no período de mil novecentos e vinte e dois a mil
novecentos e quarenta e dois, seja feito ao preço fixo de
cento e dois, isto é, com o premio de dois por cento (2 %).
Resolve mais a Directoria autorisar o Snr. Presidente a as-

signar o contracto com os referidos Banqueiros, de accordo

com a minuta que foi apresentada á Directoria, e, depois

de approvada entregue ao Tabellião para ser lavrada a res-

pectiva escriptura. Nada mais havendo a tratar, encerrou-se

a sessão, da qual para constar foi lavrada a presente acta,

(assignados) Antonio Prado, A. de Lacerda Franco, José de
Paula Leite de Barros. Está conforme o original. Adelpho
Augusto Pinto, Chefe do Escriptorio Central. SELLO (Armas
da Republica) Numero mil cento e cincoenta e um. Primeira

Colectoria Federal de São Paulo. Sello por verba. Exercício

de mil novecentos e vinte e dois. Verba numero trinta,

Bs. 44:190$000 (quarenta e quatro contos cento e noventa
mil réis). Na fqlha numero do livro de receita, fica

debitada ao Senhor Collector a quantia de quarenta e quatro

contos cento e noventa mil réis, recebida da Companhia
Paulista de Estradas de Ferro e proveniente de sello devido

na escriptura de empréstimo de vinte e nove mil quatro-

centos e sessenta contos de réis (29.460:000$000) ou dollars

4.000.000 (quatro milhões), ao cambio de sete mil trezentos

e sessenta e cinco réis (7S365), em debentures, a qual ora

vae ser lavrada em as notas do nono Tabellião. Primeira

Colleçtoria Federal em São Paulo, oito de abril de mil no-

vecentos e vinte e dois. O Collector M. Ayres. O Escrivão

Raul Lacerre Sobrinho. Disseram mais a Companhia e os

Banqueiros, perante as mesmas testemunhas que fica de
nenhum effeito a palavra que diz « interino » que se acha

gryphada e a quatorze linhas da folha sessenta e trez da
clausula sexta; que a palavra que diz «adiantaram» que se

acha também gryphada e a linha sessenta e cinco de folhas

sessenta e tres da clausula decima, fica de nenhum effeito

e substituída pela palavra «adiantarem», que após a palavra

«metros», a folhas sessenta quatro, á linha seis da clausula

dezeseis, fica incluída em additamento o seguinte : h) toda
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a faixa de terreno por onde corre o leito das referidas es-

tradas de ferro». E de como assim o disseram, don fé, me
pediram e lhes lavrei a presente escriptura por me haver
sido distribuida nesta data e sendo lidas ás partes em pre-

sença das testemunhas a tudo presente, acharam conforme,

outorgaram, acceitaram e assignam com as mesmas teste-

munhas que são: Doutor Jessé Knight e Doutor Manuel
Pinto Torres Neves, aqui domiciliados e meus conhecidos,

dou fé. Eu Segisfredo Paulino de Almeida, primeiro aju-

dante habilitado, a escrevi. Eu, José V. Alvares Rubião, Ta-

bellião a subscrevi, (a a Antonio da Silva Prado — V. Fron-

tini. Vicenzo Frontini. Althaus — Clemente de Althaus. Jessé

Knight — M. P. Torres Neves.

E' o que se contém em dita escriptura, aqui bem e

fielmente transcripta do próprio original ao qual me reporto

e dou fé. São Paulo, dois de maio de mil novecentos e vinte

e dois. Eu, José V. Alvares Rubião, Tabellião conferi, sub-

screvo e assigno. (a.) José Vicente Alvares Rubião 9.° Ta-

bellião.





RELATÓRIO
DO

INSPECTOR GERAL



Ulm. Exm. Snr.

Tenho a honra de passar ás mãos de V. Ex. o rela-

tório da Inspectoria Geral referente ao anno p. passado

de 1921.

Jlo £xm. Snr. Conselheiro Dr. jlnfonio da Silva Sarado

D. D. Presidente da Directoria da Companhia Paulista

F. de Monlevade.



I

Extensão em trafego

Em 31 de Dezembro de 1921 tinha a Companhia
Paulista de Estradas de Ferro, em trafego, a extensão total

de 1.289kms,097, assim distribuídos:

Linhas de lm,60 . .
410kms,233 (1)

„ 1^,00 . .
828kmS;456

„ 0'»,60 .

5Qkms,4Q8 1
.289km S)Q97

II

Contabilidade

1.° — Conta de Capital

Durante o anno de 1921 a Inspectoria Geral escripturou

em conta de capital a importância de 39.938:999$980, assim

discriminada

:

Contadoria 3:600$000 (2)

Trafego 186:370$951
Linha e Edifícios . . 10.541:880$142
Locomoção .... 29.207:148$887 39.938:9991980

2.° — Movimento financeiro em geral

Tendo sido a receita geral de. . 49.006:949$079
e a despesa correspondente de . 32.386:285'$716

o saldo liquido em 1921 foi de . 16.620:663$363

A relação da despesa para a receita é de 66,09, tendo
sido em 1920 de 66,92%.

O quadro seguinte mostra a renda liquida da Compa-
nhia desde 1872, data da abertura ao trafego do primeiro
trecho da linha.

(1) Está incluída a segunda linha de Jundiahv a Campinas, cuja extensão
é de 44kms,042.

(2) Acquisição de uma mnchina Liberty de impressão para a Typographia.
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Anitos Renda liquida

1872 124:886$716
1873 390:639$915
1874 474:6588483
1875 524:0548016

^877
641:640$242
974:6795864

18/8 1.508:4518790
1.550:1388951
1.313:3788103

1879

1881
1882

1.636:650$011
1.961:9818374

^aaf
1.620:7178349
1.318:3718558
1.657:151$436
1.711:2888585
1.665:4028245
2.215:6638695
2.741:282$081

188
1886

1888
1889
1890 3.484:385$534

3.988:245$538
1892 4.307:3828615
1893 4.050:491$578
1894 8.329:442$159
1895

^807

10.561:761 $667
1G.449:210$110
12.329:066S910

no 10.471:000$980
11.914: 107$323
12.939:589$419

8QQ
nnn

oní 17.396:831 $199
1902
1903

13.669:483$875
10.530:552$202
9.018:518$223
9.722:840$262
18.450:3358294

1907 14.534:422$699
1908 12.247:4418964
1909 14.640:0038565
1910 12.567-6858955
1911 15.223:9238884
1912 16.592:722$193
1913 16.222:0818384
1914 16.242:876.8700

1915 16.360:9538959
1916 16.084:4418417
1917 16.198:8078227
1918 12.481:7658342

1919 12.215:3998937
1920 14.826:522$146
1921 16.620:6638363

O quadro synoptico, intercalado entre as paginas 8 e 9,

dá a conhecer a formação e distribuição da renda liquida

da Companhia nos diversos annos, desde 1872.

O movimento financeiro do trafego foi, em 1921, o

seguinte

:

Keceita 48.056:433$094
Despesa 30.841 :000$888

Saldo 17.215:432$206

Relação por cento da despesa para a receita 64,18.



Constam do quadro a seguir os elementos do movi-
mento financeiro do trafego nos annos de 1921 e 1920.

Especificação 1921 1920

48.056:4338094 44.001:7618666
Despesa 30.841:0008888 28.475:3238366

Saldo 17.215:4328206 15.526:4388300
Relação por cento da despesa para

64,18 64,71

3.° — Receita

A receita geral foi de:

Em 1921 49.006:9498079

Ern 1920 44.814:6068096

Differença para mais em 1921 . . 4.192:3428983

Foram arrecadadas mais em 1921 as seguintes impor-

tâncias, não incluídas na receita geral da Companhia:

Materiaes vendidos e serviços feitos por
conta de outras Estradas .... 2.123:360$273

Qnotas de despesas com o pessoal nas
estações baldeadoras, pagas por ou-
tras Estradas 502:882$040

Importâncias de multas pagas pelo pes-

soal e de ordenados não procurados,
entregues a Sociedade Beneficente dos
Empregados da Companhia Paulista. 44:442$120

Imposto de transito do Governo Federal 1.081:103$130
Imposto de transito do Governo Estadoal ] ,208:500$250
Taxa de Viação- 336:7238400

Total 5.297:01 1$213

A arrecadação de dinheiro nas estações por couta do
trafego de passageiros e de mercadorias, attingio a

19.996:540$120, que assim se discrimina:

Trafego de passageiros . 9.834:7128620
Trafego de mercadorias . 10.161:8271500 19.996:5408120

Em 31 de Dezembro de 1921 não existia saldo em
dinheiro nas estações e os fretes a pagar representavam a

importância de 229:652$600, sendo 491$100 do trafego de
passageiros e 229:1 61 $500 do trafego de mercadorias.
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Em 1872 foi inaugurado o trafego no primeiro trecho

da linha, entre Jundiahy a Campinas, e a receita geral da
Companhia tem sido a seguinte desde aquella data:

Annos Receita

1872 311:148$940
1873 650:463$069
1874 758:169$207
1875 889:414$782
1876 1.126:189$760
1877 1.541:8361645

1878 2.195:525$850
1879 2.297:935$790
1880 2.085:239$370
1881 2.514:466$920
1882 2.880:373$995
1883 2.739:948$200
1884 2.586:301$750
1885 2.812:352$950
1886 2.977:410$510
1887 2.922:222$683
1888 3.577:121$476
1889 4.487:396$469
1890 5.082:383$149
1891 6.499: 157S909
1892 9.227:635$114
1893 10.230:964$064
1894 13.930:608$544
1895 17.383:81 1$641
1896 19.693:127$477
1897 22.223:833$853
1898 20.541:9851830
1899 2l.224:577$150
1900 22.071:9451269
1901 27.293:917$132
1902 24.972:799$117
1903 20.101:7541102
1904 18.259:883$130
1905 18.421:2801525
1906 27.110:0741320
1907 24.861:763$568
1908 22.664:421$802
1909 27J11:851$729
1910 23.072:010$089
1911 27.135:300$222
1912 30.957:439$941
1913 34.045:510$848
1914 26.193:812$863
1915 30.502:984$262
1916 31.926:225$203
1917 33.704:8921084
1918 31.409:375$619
1919 33.660:91 8$839
1920 44.814:606$096
1921 49.006:949$079





com
QUID

preços de

compra das

has Descal-

dense e Sania





;rro

)o total,
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dres para a
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ueiroz, depois Barão de Souza Queiroz, o Dr. Martinho da Silva Prado, o Desem-
ios da Companhia até sua definitiva incorporação. A 7 de março de 1869 foi pelos

ilva Prado, Desembargador Bernardo Avelino Gavião Peixoto, Dr. Ignacio Wallace
ímente Falcão de Souza Filho no periodo de 7 de março de 1869 a 29 de agosto de

jomuceno Prates de 1." de agosto de 1881 a 31 de dezembro de 1889, pelo Barão de

1891, pelo Dr. Elias Antonio Pacheco Chaves de 2 de março de 1891 a 2 de maio
e Engenheiro Auxiliar desde 11 de junho de 1888 o Dr. Adolpho Augusto Pinto,

tt de 9 de junho de 1872 a 27 de setembro de 1875, Walter J. Hammond de 27 de

ícisco Paes Leme de Monlevade dessa data em diante. Exerce o cargo de Consultor
ra entrada de capital no valor de 250 contos, correspondente a 5 °/o sobre o capital

11 de agosto do mesmo anno a estação de Campinas. Em 27 de agosto de Í875
... Em 11 de agosto de 1876 inauguraram-se Cordeiro e Rio Claro. Em 10 de abril

li ou-se Pirassununga. Em 15 de janeiro de 1880 inaugurou-se Porto Ferreira. Em 7 de

ou-se S. Bento. Em 6 de dezembro de 1886 inauguraram-se Laranja Azeda e Emas, que
s e Baguassú, no ramal de Santa Veridiana ; em 1." de agosto de 1892 Santa Silveria

e fevereiro de 1893 o de Samambaia. Em 20 de fevereiro de 1893 inaugurou-se Santa

abril de 1917 foi transformado em estação. Em 1.» de outubro de 1896 inaugurou-se

e em 31 de dezembro os de Itaipú e Ibicaba. Em 1.° de abril de 1898 inaugurou-se

to. Em 25 de julho de 1904 inaugurou-se o posto telegraphico Horto. No dia 18 de

)al foi inaugurado como estação com o nome de Nova Odessa. Durante o anno de 1910
) publico. Em l.o de julho de 1913, inaugurou-se a estação de "Baldeação" no
lupla de Jundiahy ao kilometro 43, e dahi a Campinas em 1.° de junho de 1916,
cos Bifurcação e Hippodromo na linha de Rio. Claro a São Carlos. A 20 de janeiro

egraphico Recanto e a estação de Santa Barbara no ramal de Piracicaba, em 1.° de

ida a estação de "Butiá" entre as de Porto Ferreira e Descalvado.

:639$270
.919:680*905
.941:123$135
.936:089$375
.721:987*845

.427:097*065

.196:317*185

.979:434*026

.705:917*61)5

.353:285*785

.059:019*675
.813:326*725
.608:560$!) 5

.430:614*045

.096:555$ 165

.006:718*365
,968:167*025
.267:927*245
.751:816*955
.267:501*775
,685<619$931
.186:027*051
.350:273*791
.156:925*951

constituindo a secção Rio Claro da Paulista. Em 6 de junho de 1892 inauguraram-se
le Motuca e em 5 de maio de 1893 inaugurou-se Jaboticabal e em 20 de setembro Santa

inaugurou-se a estação de Canchim no R. de Agua Vermelha. Em 1.° de dezembro
Illa. Em 1.° de fevereiro de 1897 inauguraram-se Ouro e o posto telegraphico de Cannela

i o posto telegraphico do Aterrado e em julho os de Taboleiro e Retiro. Em 30 de dezem
"Tupy", a 10 de outubro as estações de Graminha e Ibitirama e a 29 de dezembro as de

Passagem" no ramal do Mogy-Guassú ; em 25 de março as estações de Iguatemy e Ayroza
s e a 7 de dezembro o posto telegraphico de Itatinguy transformado em estação em 1.° de

5 de janeiro de 1905 as de Itaquá, Batalha e Piratininga no ramal de Agudos. Em 1.» de

hico de Ferraz foi inaugurado como estação com o mesmo nome. Em 1908 as estações de

m l.o de junho de 1909 foram inauguradas as estações de Collina e Barretos. Em 8 de
postos telegraphicos de Caiuby, Tamoyo e Tapuya, no tronco. Em 1." de fevereiro de

nito, em julho o posto telegraphico Frigorifico, em 20 <fe dezembro o de Tymbira e em
entre as estações de São Carlos e Retiro. Em setembro de 1915 supprimiram-se os

aram estabelecidos trens nocturnos, com leitos, partindo de São Paulo, para Barretos,

cio e Ribeirão Bonito.

inaugurou-se Tombadouro na

Bueno, Jatahy e Cedro, e em 22 de setembro Guatapará e Martinho Prado, Em 10
1895 Cunha Bueno e Cedro, em dezembro de 1900 Jatahy, em dezembro de 1901
nha e Amaral, ficando extincta toda a secção fluvial.

S. Paulo, Abril de 1922 M. P. Torres Neves.



Quadro synoptico do trafego e do movimento financeiro da Companhia Paulista de Estradas de Ferro desde o seu começo até 31 de Dezembro de 1921

VALOR EM 31 DE DEZEMBRO
OBSERVAÇÕES
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Consta do quadro seguinte a receita média do trafego

nos dois últimos annos, por trem, vehiculo e tonelada

kilometro.

Unidades 11)21 lí)20

Trern-kilometro . . 7$085 6$402
Vehiculo-kiloinetro $393 $360
Tonelada-kilometro $151 $133

A receita de 1921,' proveniente do trafego de passa-

geiros e mercadorias, pode ser assim discriminada:

Trafego próprio da Paulista 7.448:540$200
Trafego estranho 20.91 5:424$432

Sornma. . 28.363:964$632
Trafego em transito:

Mogyana (via Campinas) '. 4.182:595$930

( „ Baldeação) 131:762$150
f „ Guatapará) 98:661 $850

( „ Pontal) 20:849$830
Cia. Campineira de Tracção, Força e Luz .... 47:823$400
Funilense 89:172$500
Itatibense 64:881 $040
Araraquara (via Araraquara) 5.620:956$450

( „ Kibeirão Bonito) 25$610
Dourado (via Eibeirão Bonito) 2.820:624$000

„ ( „ Araraquara) 1:779$270
São Paulo a Goyaz (via Bebedouro) 1.891 :906$080

„ „ „ ( „ Passagem) 530:051$34()
Melhoramentos de Monte Alto 502:2 13$52()

Noroeste do Brazil 3.043:01 8$610
São Paulo e Minas (via Campinas) 69:371$690

„ „ „ ( „ Baldeação) 6$160
„ „ „' ( „ Guatapará) 378$730

„ „ „ ( ,i
Pontal) ' 13$030

Sorocabana (via Itaicy) 26:910$710

( „ Agudos) _ 9$050

Somma do transito . . . 19.143:010$950

Total Geral 47.506:975$.">S2

Todo o trafego das linhas que não pertencem á Com-
panhia Paulista, em transito por ella, apenas concorreu em
1921 com 19.143:010$950 ou 39,06 % da receita total no
valor de 49.006:949$079. •

Da importância de 19.143:010$950 e da relação de
39,06 % cabem á Companhia Mogyana 4.433:869$760 e

9,05 %.
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As differentes verbas da receita do trafego, compara-
das com o total, dão as seguintes relações por cento nos
dois últimos annos:

VERBAS 1921 1920

Valores, bagagens, encoirmiendas e anirnaes da

Mercadorias
{ gg^,;

Telegrammas ...

16,6

4,0

33,8

37,7

1,3

1,6

16,6

5,5

5,5

27,8

41,2

1,4

2,0

Total 100,0 100,0

Constam do quadro a seguir a receita, média e por
unidade de percurso, dos passageiros, valores, bagagens, en-

coromendas e anirnaes da tabeliã 9, anirnaes das tabeliãs

10 e 11, cale e mercadorias diversas.

Embarcadas Referidas a 1 km.

VERBAS
1921 1920 1921 1920

Valores, bagagens, encommendas e

anirnaes da tabeliã 9.

Anirnaes das tabeliãs 10 e 11 .

Mercadorias
f £

afe

1 Diversas ....

2S759

558155
68603

338158
158419

28836

568554
68278
308677
148203

8043

8539
8026
8187
8097

8043

$525
8024
8187
8085
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Immigrantes

Continúa a Companhia Paulista a fazer o transporte gratuito

de imruigrantes para o interior do Estado, tendo sido ella quem
iniciou tal pratica em 1882.

Durante o anuo de 1921 o movimento foi de 20.287 immi-
grantes, cujas passagens importariam em 141:20õ$740.

O numero de immigrantes transportados gratuitamente desde
1882 até 31 de Dezembro de 1921 é de 761.401 e a importância
que deixou de ser cobrada é egual a 3.839:531 $930.

Numero e receita dos passageiros transportados

No ultimo decennio o numero e a receita dos passageiros

transportados foram

:

C/3
l.a Ciasse 2. a Classe EM GERAL

«r
Numero Receita Numero Receita Numero Receita

1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921

j

492.950,5'2.325:418$350

555.554,5 2.537:454$140
473.381,5 2.042:837$650

(447.145 jl.873:390$580

497.509,512.103:969188o
502.419 |2.261:553|560

471.151,5 2.315:196*230
557.540,5|3.039:052$830

637.924,5|3.598:827$260
685.215 !3.857:938$670

1.564.367,5

1.857.211,5

1.547.852,5

1.428.337

1.499.785

1.516.877,5

1.505.737,5

1.766.707,5

1.936.636

2.203.695

2.746:2021530

3.318.3341050
2.714:8071270
2.273:624$180
2.428:451$900

2.572:052*000
2.569:1131940
3.010:992$790

3.703:730^750
4.112:5461540

2.057.318

2.412.772

2.021.234

1.875.482

1.997.294,5

2.019.296,5

1.976.889

2.344.248

2.574.560,5

2.888.910

5.071:6201880
5.855:7881190
4.757:644$920

4.147:014$760
4.532:421$780
4.833:605$560

4.884:310fl70
6.050:045$620
7.302:558$010

7.970:485$210
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Constam do quadro seguinte as quantidades de animaesB
bagagens, encommendas, etc, e mercadorias transportadas, e asf
respectivas receitas, no ultimo decennio:

1
som

Animaes das

tabeliãs 10 e 1

1

Bagagens,

encommendas, etc.
Mercadorias

-<
Numero Receita Toneladas Receita Toneladas Receita '}

1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921

110.736

97.228

71.075

106.559

218.658
323.952
315.851

382.753
383.196
292.832

613:6291900
476:8461490
256:514$410
464:9681960

1.102:8231260
1.692:313$710
1.444:4921460

2.135:9031690
2.405:584*020
1.933:4891040

23.755

27.623

24.131

22.744

26.444

27.813

28.945

36.001

42.432
44.027

1.191:8401400
1.362:973*860
1.050:103$250
1.023:269*920

1.187:748*250
1.326:153*650

1.404:8201500
1.883:547*550

2.399:696$590
2.428:320*350

1.415.139

1.541.263

1.267.277

1.357.387

1.404.415

1.479.507

1.456.736

1.472.265

1.674.149

1.664.564

22.798:733*7òvW
25.391:470*164
19.181:891*465

24.000:632$961
24.064:5521500
24.605:044*030
22.262:184$990
21.676:880*160
30.347:237*730»'

34.355:145*260

No fim deste relatório encontra-se um quadro com o "Mo-
vimento Geral de Estatística do Anno de 1921", no qual são

discriminadas as quantidades e respectivas receitas, dos diversos

productos ou géneros transportados pela Estrada, de accordo com
a natureza do trafego e com as diversas tabeliãs das tarifas.
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A despesa geral da Companhia, anuo por anno, desde
1ST2, consta do quadro seguinte:

Anitos

1872 1 8fi-9fí9 lK99A

1873 £àOD .060^

1874 983^1 fl*794

1875 OOtí.OOUiP 1 DO
1876 484-fí4Q<S91 8

1877 tID 1 . 1 4 Ol

1878 £87 07 4<£fiKf>

1879
1880 771 8K1<?;9(;7

l t l.OD 1 sp^D 1

1881 877-81 K<SQnQ

1882 Q1 8QQ9<5;fi91

1883 1 1 1 Q-93f><K8M

1884 1 9C7QQA'S:1 Q9l./SO i . DOU® Lu6

1885
1886 1 9fifi-191«Q9'í

1887 i 9^fi-89n<E;d.á8

1888
1889 1 74fi-1 14*388

1890 1.597:997$615
1891 9 Fil n QI 9*971

1892 4 Q9fl-9^9<KFi9Q

1893 a 1 an.479<i;ii8t;

1894
1895 G 899-04Q*Q74

1896
1897 Q 8Q4-7*Í(; <SQ4Q

1898
1899 Q ílin-4fiQ'K897

1900 o i a9.QRF;«;QKn

1901 Q SQ7-OSfí>S:QQíiJ7.0t7 í .UO»J<3>£/00

1902
1903 Q £i71 -9A1 ÍÍQnn

1904
1905 8 CQ8-45.1 «9CQ

1906
1907 1fí 997-9.4n*8ííQ

1908 IH 41 fi-Q7Q lR8'-ía

1909 12.471:484«164
1910 10.504:324$ 134
1911 11.9n:376$338
1912

|
14.364:717$748

1913 ; 17.823:429$464
1914 1 13.950:936$163
1915 14.142:0301303
1916 lô.841:783$786
1917 17.511:084$857
1918 18.927:610$277
1919 21.445:518$902
1920 29.988:083$950
1921 32.386:285$716
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O seguinte quadro mostra a receita, a despesa, o saldo

e o coefficiente de trafego (relação por cento da despesa

para a receita) das linhas da Companhia Paulista, desde o

anno de 1872, quando foi entregue ao trafego o seu pri-

meiro trecho de linha

:

Annos Receita Despesa Saldo Coefficiente

1872 311:101$74O 182:152$194 128:949$540 59

1873 648:360$35l 248:903$619 399:450$732 38

1874 748:441$087 274:841$219 473:599$868 36

1875 885:431$432 357:490$141 527:941 $291 40

1876 1.120:363$974 474:299$977 646:063$997 42

1877 1.465:561$433 543:806$325 921:755$108 37

1878 1.915:581$380 667:300$460 1.248:280$920 35

1879 2.018:700$150 715:719$411 1.302:980$739 35

1880 1.827:706$860 697:327$639 1.130:370$221 38

1881 2.190:852$950 839:408$371 1.351:444$579 38

1882 2.523:613$355 892:453$480 1.631:159$875 35

1883 2.557:794$150 1.061:73O$66O 1.496:063$490 42

1884 2.585:6231870 1.058:942$610 1.526:681 $260 41

1885 2.804:399$110 1.105:021$370 1.699:377$740 39

1886 2.971:615$360 1.211:639$070 1.759:975$190 41

1887 2.912:461$460 1.205:377$230 1.707:084$230 41

1888 3.546:332$750 1.291:035$930 2.255:296$820 36

1889 4.233:308$210 1.552:791$531 2.710:516$679 36

1890 5.034:721 $605 1.493:316$628 3.541 :404$977 30

1891 6.426:353$460 2.378:078$119 4.048:275$341 37

1892 9.147:8901759 4.705:8231431 4.442:067$328 51

1893 10.145:058$200 5.788: 100$683 4.356:957$517 57

1894 13.910:0951020 5.409:489$896 8.500:605$! 24 39

1895 17.220:546$930 6.560:033$974 10.660:512$956 38

1896 19.615:025$659 8.785:444$953 I0.829:580$706 45

1897 22.075: 138$670 9.488.556$074 12.586:582$596 43

1898 20.373:771$010 9.924:069$530 10.449:701$480 49

1899 21.165:370$403 9.152:592$341 12.012:778$062 43

1900 22:014:918$890 9.934:499$702 13.080:41 9$ 188 41

1901 27.245:642$940 9.702:459$103 17.543:183$837 36

1902 24.890:868$030 11.119:618$569 13.771:249$461 45

1903 20.058:932$130 9.364:048$091 10.694:884$039 47

1904 18.228:291 $850 9.081:071$378 9.147:220$472 50

1905 18.403:535$617 8.530:448$473 9.873:087$144 46
1906 J(.Uio.4ooj>U9U o.411:590!tlidoo 18.bbl:895$7áO 31

1907 24.540:944$463 9.792:001$410 14.748:943$053 40

1908 22.365:419$710 9.968:476$053 12.396:943$657 45

1909 26.496:794$118 11.686:958$596 14.809:835$522 44

1910 22.490:990$129 10.125:188$768 12.365:801$361 45

1911 26.827:173$502 11.341:378$183 15.485:795$319 42

1912 30.563:447$291 13.662:534$097 16.899:913$194 45

1913 33.789:009$598 16.408:356$078 17.380:653$520 49

1914 25.799:900$533 12.992:055$593 12.807:844$940 50

1915 30.198:983$812 13.133:163$928 17.065:819$884 44

1916 31.556:914$573 14.950:625$322 16.606:289$251 47

1917 33.310:074$088 15.135:216$787 17.174:857$301 48

1918 30.968:386$704 17.817:434$792 13.150:951$912 58

1919 33.188:810$901 20.840:21 1$498 12.348:599$403 63

1920 44.001:761 $666 28.475:323$366 15.526:438$300 65

1921 48.056:433$094 30.841 :000$888 17.215:432$206 64
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O seguinte quadro mostra a discriminação da despesa
geral em 1921 e 1920 pelas seguintes unidades:

UNI DADES 1921 1020

48775 4$363

$265 $246

SI 02 sooo

As despesas totaes em 1921 da Inspectoria Geral, Re-

partição de Estatística, Contadoria e Almoxarifado, se dis-

tribuem do seguinte modo

:

Repartições Pessoal Material Total

Inspectoria Geral .... 105:2408000 1:2291760 106:4698760

Repartição cie Estatística . 53:267$790 8:6898580 61:9578870

530;749$310 28:6488870 559:3988180

Almoxarifado. 199:0998910 8:5588940 207:658$850

Total . . . 888:3578010 47:1278150 935:484$! 60

A concentração de todo o serviço da escripta da Con-
tadoria, de preferencia a deixal-o nas estações, continua a

dar o melhor resultado, contribuindo de modo sensivel para

a diminuição dos erros.

Do relatório do Snr. Inspector da Contadoria Central

de Estradas de Ferro, do anno de 1921, consta que o nu-

mero total de despachos foi de 4.091.995, tendo havido
erros em despachos em numero de 4.947, sendo que destes

foram commettidos pela Companhia Paulista. 150, represen-

tando a porcentagem de 0,024, para um numero de des-

pachos expedidos por ella d£ 684.708.
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Pessoal

Não houve alteração importante nos quadros do pessoal

dos escriptorios da Contadoria, Repartição de Estatística e

Almoxarifado, sendo dignos de louvor pelo zelo com que
dirigem aquellas Repartições os seus respectivos Chefes.

Durante o anno de 1921 a média do pessoal encarre-

gado dos serviços das Repartições mencionadas foi de 214
empregados, assim distribuído:

Inspectoria Geral

Inspectoria Geral 1

Secretario 1

Continuo 1 3

Repartição de Estatística

Chefe da Secção . 1

Escripturarios 16

Praticantes . 3 20

Contadoria

Contador . . . . . . . . . . . . 1

Ajudante do Contador 1

Auxiliar do Contador 1

Caixa 1

Ajudante do Caixa 1

Auxiliar do Caixa 1

Pagador. ... .
•".

. . . . . 1

Ajudante do Pagado)' 1

Auxiliares do Pagador 3
Chefes de Secção . 5
Escripturarios . 96
Praticantes 12
Agente em Jundiahy S. P. R. 1

Auxiliar .
• - 1

Typographos 6

Contínuos 6 138
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Almoxarifado

Almoxarife .

Auxiliar.

Chefes de Secção .

Escripturarios .

Praticantes .

Feitores de Armazém
Conferentes

.

Chefes de Deposito

Armazenistas .

Stockista

Mensageiro .

Trabalhadores .

3

19

3

2

2

2

2

1

1

16 53

Total Geral 214



Ill

Trafego

Snr. Dr. Gabriel Penteado, illustre collega, que tão

brilhantemente superintende este importante departameuto
de Administração, apresentou-me o detalhado relatório que
a seguir transcrevo na sua integra.



Illm. Snr. Dr. Inspector Geral

Tenho a honra de passar ás mãos de V. S. o relatório

dos serviços do Trafego, do anno de 1921.

Suhscrevo-me.

com estima e consideração,

de V. S. Att. Vdr.

G. Penteado

Chefe do Trafego.
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TRAFEGO

1

Considerações Geraes

Transportes. — Eixi 1921 observou-se depressão nos

transportes de mercadorias.

O Estado foi invadido, no anno passado, pela peste

bovina, que levou o Governo a determinar a suppressão do
trafego de gado, por largo período de tempo. Comquanto
de apparencia restricta a uma só espécie de transporte, a

medida affectou todo o trafego da estrada, por effeito da

quasi paralysação das praças de commercio de gado; dahi
e das culturas de eereaes prejudicadas pelo tempo, a de-

pressão acima referida, mas que não significa depressão no
impulso progressivo que de quatro annos a esta parte é obser-

vado no trafego da Companhia Paulista.

Deve-se aquelle impulso á normalisação da prosperi-

dade das zonas tributarias e própria da Companhia, bastante

abalada pela grande guerra e, logo em seguida, pela geada
de 1918.

Influe, também sensivelmente, no crescimento dos trans-

portes da Companhia o admirável desenvolvimento das suas

zonas tributarias novas, e muito principalmente as da No-

roeste do Brazil e da Estrada de Ferro Araraquara,

Os transportes em commum com a Estrada de Ferro

Noroeste do Brazil incrementam o trafego da Companhia
Paulista de modo geral, sem maior peso que seja sensível

em determinada mercadoria; estrada inaugurada ha poucos
annos, a sua zona fertilissima vê todos os dias novas la-

vouras, que contribuem para a expansão mais ou menos
egual de todos os transportes. Predominarão no futuro, como
é de, força nas estradas de ferro de São Paulo, os trans-

portes de café, para o que, segundo informações, contri-

buirão desde já cerca de 60 milhões de cafeeiros entre os

que já produzem, e que representam a menor parte, e os

mais novos.
"

No trafego mutuo com a Estrada de Ferro Araraquara,

o arroz e o café tomam o maior volume; o arroz em pri-

meiro logar, mas por tempo curto: ha na zona da Arara-
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quara, cujas terras egualam ás da Noroeste em fertilidade,

cerca de 120 milhões de cafeeiros e continuam novas plan-

tações ; mas os cafeeiros em plena producção devem regular

por trinta e cinco milhões somente.
E desde já sensivel na Companhia Paulista a influen-

cia dos transportes em trafego mutuo com a Estrada de
Ferro Araraquara, apezar de suas linhas, no tronco, estarem
de muito tempo limitadas somente á extensão de 227 kilo-

metros, até São José do Rio Preto. A vasta região que ex-

tende-se entre os rios Turvo e Tietê, além de Rio Preto, é,

em grande parte, de terras altas e férteis, mas conservadas

incultas e despovoadas por falta de communicações ferro-

viárias. A empresa que ahi assentar seus trilhos, terá garan-

tida rápida expansão económica própria e, incrementando o

trafego da Estrada de Ferro Araraquara, será mais um ele-

mento, e importante, para maior desenvolvimento dos trans-

portes da Companhia Paulista.

O trafego mutuo de mercadorias com a Noroeste e a

Araraquara foi de 1.213.448 toneladas nos últimos seis annos,

com a progressão de transportes indicada no seguinte quadro

:

Noroeste Araraquara

1916 . . . . 17.576 tons. 108.313 tons.

1917 .... 31.460 > 122.194 »

1918 .... 43.164 137.482 »

1919 .... 52.666 > 141.399 .

1920 .... 70.701 » 185.774 »

1921 .... 91.742 > 210.977 »

Estes números indicam á evidencia a próxima grande
importância daquellas duas estradas de ferro, no trafego da
Companhia Paulista.

A contribuição das outras zonas tributarias foi a se-

guinte, no mesmo periodo de 6 annos:

1916 528.749 tons.

1917 557.190 »

1918 530.341 »

1919 546.813 »

1920 581.701 »

1921 664.738 »

Quanto ao trafego de passageiros, não é possivel de-

terminar qual tenha elle sido entre a Paulista e suas tributa-

rias. A emissão de bilhetes de passagem entre as estradas

em trafego mutuo faz-se somente para um resumido nu-
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mero de estações e, assim, a circulação de passageiros de
uma para outra estrada é em grande parte registrada no
trafego próprio de cada uma. Esse registro é total no tra-

fego mutuo com a Noroeste, visto que não ha emissão de
bilhetes de passagem, para transito reciproco.

Considerada a totalidade dos transportes, a curva in-

dicadora da sua intensidade viria conservando a mesma
ascendência verificada desde 1918, se não houvesse a per-

turbação causada pela suppressão do trafego de gado, nos

mezes de Abril a Setembro de 1921, alhada a colheitas de

cereaes mais reduzidas. Apezar desse contratempo, os trans-

portes totaes da Companhia Paulista elevaram-se a

toneladas-kilometro, ou somente 4 % menos do que em 1920.

Haverá divergência de resultado, se, para determinar essa

reducção lançar-se mão dos números incluídos no relatório

de J920, quando a Directoria de Viação, do Estado, não
tinha proposto ainda as razões actuaes para o calculo do
peso de despacho de animaes, vehiculos, etc.

A circulação de passageiros em 1921 foi a maior que
a Companhia Paulista tem tido; attingiu a

registrados no trafego próprio, isto é, de circulação inter-

estacional, nas linhas da estrada.

Os seguintes dados mostram o desenvolvimento que
tem tido o trafego de passageiros, nos ultimo quatro ânuos:

317.721.453

186.699.421

passageiros-kilometro, dos quaes

98.793.291

PasjBgeiros-kilometro

No trafego proprii Em trafego mutuo

1918
1919
1920
1921

67.385.141
79.413.379
87.161.836
98.793.291

59.593.047
72.911.630
85.898.344
87 . 906 . 130
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Os transportes por trens de mercadorias attingiram,

em 1921, a

301.006.926

toneladas-kilornetro, tocando 27 % ao café.

Nos últimos quatro annos acima referidos, aquelles

transportes foram os seguintes:

Toneladas-kilornetro de mercadorias e gado

No trafego próprio Em trafego mutuo

1918 17.356.791 252.053.796
1919 17.018.529 274.186.368
1920 19.767.827 306.299.763
1921 23.381.9,02 277.550.732

Café. — O café é de transporte sujeito a regimen
especial, regulado pela fixação de entradas em Santos. D'ahi,

e porque essas entradas não attingem as quantidades rece-

bidas nas estações, resulta o armazenamento mais ou menos
prolongado do excesso de café despachado, com constantes

e irremediáveis reclamações do publico. Essas reclamações

versam, principalmente, sobre:

a) Demora excessiva no transporte.

b) Carregamentos de cafés facturados com data poste-

rior a outros que se conservam armazenados.

c) Perda de peso.

No segundo semestre de 1921, o armazenamento de
café nas estações da Companhia Paulista regulou pelos se-

guintes números de saccas de café

:

Julho 217.643
Agosto 304.154
Setembro .... 342.861
Outubro 349 . 793
Novembro .... 349.220
Dezembro .... 337.286

Se se accrescentar áquelles números o café em transito

das procedências até Jundiahy, poder-se-á avaliar aquelle

armazenamento elevado a

450.000

saccas, em vagões e nas estações.



— 31 —

Das entradas de caie em Santos, a Paulista só podia

carregar 7.300 saccas por dia util, o que lhe dava o carre-

gamento médio mensal de

182.000

saccàs, approximadamente. Com um deposito de 450.000
saccas, das quaes somente 182.000 podem ser transportadas,

por mez, o período minimo de armazenamento é de dois

mezes e meio.

O tempo de armazenamento, porém, nem sempre foi

mantido náquelle limite, porque, de facto, é frequente car-

regar-se café facturado em data posterior a de outros que
continuam armazenados. Nem é possível agir de outra forma.

As quotas de despacho são distribuídas pelos remetten-

tes de accôrdo com as quantidades de café registradas, que
cada um possue. Os compradores fazem affluir para deter-

minada estação os cafés que vão adquirindo e os registram

ao mesmo tempo, para que lhes sejam concedidas as quotas

de despacho, a que teem direito. Se aquella affluencia se

dér em quantidade superior a que permitta fazer-se os car-

regamentos, em todas as estações, em ordem de datas de
despacho, tem-se de preferir esse café com prejuízo de
outros mais antigos existentes na Estrada, ou, então, não se

deverá dar quótas de despacho aos compradores de café,

mas tão somente aos productores.

A perda de peso reclamada tem razão de ser, como
também Santos outras vezes deverá constatar facto opposto

:

excesso de peso.

Ha varias causas que concorrem para a falta de peso

:

armazenamento prolongado, vasamentos accidentaes ou de-

vido a sacearia imperfeita, etc.
;

para o excesso, a causa
principal é a humidade.

Em successivas repesagens de café realisadas em Cam-
pinas, constatou-se falta de peso regulando por 0,10 % ;

repe-

tidas as repesagens em São Carlos, observou-se uma sobra

de 0,14 "/o. É quanto basta para demonstrar que seria injus-

tiça attribuir aos serviços da Companhia as causas de faltas

de peso de café, que Santos, muito principalmente, reclama.

Contractos de trafego mutuo. — Em 1 de Maio de
1920 entrou em vigor o novo contracto de trafego mutue
com a São Paulo Railway, o qual alterou as disposições que
vigoravam desde Março de 1899.



— 32 —

A vigência do novo contracto foi limitada a 31 de
Dezembro ultimo; antes dessa data, as duas Companhias
entraram em estudo de algumas clausulas que não satis-

fazem as condições actuaes de relações reciprocas. Como
esse estudo se prolongasse, a vigência do contracto foi

prorogada.

O contracto do trafego mutuo com a Estrada de Ferro
Araraquara está também sendo estudado, de modo a atten-

der as relações de trafego entre as duas estradas, quando o

prolongamento da bitola larga chegar a Araraquara. Nessa
occasião, cessará a permuta de vehiculos que é a parte prin-

cipal do contracto actual.

Permuta de material rodante com a São Paulo Rail-

way. — Com o desenvolvimento económico das zonas mais
distantes das linhas da Companhia Paulista, avolumam-se
as mercadorias que são baldeadas em Itj^rapina e São
Carlos — contactos das bitolas de l

m
,60 e 1"\00. Como

a maior parte dessas mercadorias é destinada a São Paulo
e Santos ou procede dessas duas praças de commercio,
a permuta de vagões com a São Paulo Raihvay torna-se

mais intensa e maiores são as importâncias que a Compa-
nhia Paulista tem de pagar, por effeito da mais prolongada
utilisação do material que lhe não pertence.

Nas condições actuaes de extensão de linhas, as contas

de permuta de material rodante entre as duas Companhias
em caso algum poderão ser equilibradas, presa como deve
ficar a permuta á obrigação de manter-se nas duas estradas

egual numero de vagões estranhos; a Companhia Paulista

será sempre devedora das taxas correspondentes ao maior
percurso e estadia, em suas linhas, dos vagões da São
Paulo Railway.

O material permutado entre as duas Companhias, em
1921, foi o indicado nos seguintes dados:

Carros

:

C. P. na S. P. R. S. P. R. na Ç. P.

Logar-kiloinetro . . 65.625.216 127.230.172
Logar-dia. . . . 474.309 469.689

Vagões:

Vebiculo-kilometro . 12.255.100 20.859.624
Tonelada-dia . . . 3.702.278 3.946.677
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As contas de permuta de material rodante entre as

duas Companhias attingiram ás seguintes importâncias, nos

quatro últimos annos

:

Utiíisação de material Utilização de material

S. P. R. pela C. P. C. P. pela S. P R.

1918 .... 712:577$220 714:551$730

1919 .... 770:455$660 709:061$130

1920 .... 1.418:892$076 1.085:940$773

1921 .... 1.585:983$560 1.267:111$900

Permuta de vagões com as Estradas de Ferro Mo-

gyana, Dourado, Araraquara, São Paulo-Goyaz e Noroeste.
— Na permuta de vagões entre a Companha Paulista e as

estradas que lhes são tributarias nas linhas de l
m
,00, foram

pagas, em 1921, as seguintes importâncias devidas pela

utiíisação reciproca de material estranho :

Mogyana

.

Domado .

Araraquara .

São Paulo-Goyaz
Noroeste .

Utiíisação de

vagões C. P. por

outras estradas

61:154$500
16:659$802
23:431$685
•27:6791895

134:065$000

Utiíisação de

vagues extranhi

pela C. P.

26:916$395
83:2981435
37:919$460
36:086$321
9:7O5$0()0

Cadernetas-kilometricas. — A acceitação pelo publico

das cadernetas-kilometricas, cuja emissão na Companhia
Paulista data de 1909, não corresponde ás vantagens de

preços que ellas offerecem e nem tão pouco ao maior tra-

balho das estações na organisação dos talões que autorizam
as respectivas viagens.

Desde 1909 até agora, deu-se no anno passado a maior
emissão de cadernetas-kilometricas, cujos percuross som-
maram 7 . 881 . 000 kilometros ou somente 9 u

/ do percurso

de passageiros no trafego próprio da estrada.

Aquella comparação é restricta ao trafego próprio,

porque as cadernetas só podem ser usadas nas viagens in-

terestacionaes, nas linhas de cada estrada. E é esse o único

obstáculo, ao menos apparente, que impede o uso mais in-

tenso das cadernetas-kilometricas.

A Companhia Paulista emitte cadernetas de 3 . 000,

6.000, 9.000 e 12.000 kilometros. As de percurso superior



— 34 —

a 6.000 kilornetros não são muito procuradas, pomo demons-
tram os seguintes dados

:

Percurso médio das

cadernetas emittidas

1918 5.000 kiloin.

1919 4.900
1920 4.800 „
1921 4.700 „

Os números acima bastam para justificar a emissão

de cadernetas, reduzidas ás de 3.000 e 6.000 kilornetros

somente.

Passagens de ida e volta. — Foi em 1914 que a

Companhia Paulista concedeu, da ultima vez, abatimentos
especiaes de 20 e 15 % respectivamente para as passagens

de ida e volta de l. a e 2. a classe.

A procura desses bilhetes é grande e augmenta todos

os annos, como demonstra o seguinte quadro

:

Emissão total de Emissão de bilhetes de ida e volta

bilhetes Números Porcentagens

1916. . . 1.996.614,5 945.955 47 %
1917. . . 2.018.511,5 1.025.884 51 »

1918. . . 1.975.994 1.027.627 52 »

1919. . . 2.343.118 1.267.531 54 »

1920. . . 2.573.179,5 1.514.649 59 »

1921. . . 2.887.263 1.829.764 63 >

II

Transportes retribuídos por trens de
passageiros

Passageiros. — Os trens da Companhia Paulista trans-

portaram em 1921 o maior numero de passageiros até en-

tão registrados em um anno
;
viajaram

2.887.263

passageiros, com um accrescimo sobre 1920 correspondente

a 12,2 °/
.

O movimento geral de passageiros, contados dois meios
bilhetes por um passageiro e um bilhete de ida e volta
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por dois — como é feito em todos os dados deste relatório

—

foi o seguinte, nos quatro últimos annos:

Numero de Accrescimo Passageiros
passageiros sobre 1918 cie l.a classe

1918. . 1.975.994 — 24%
1919 . . 2.343.118 18,6 % 25%
1920. . 2.573.179,5 30,2 % 25%
1921 . . 2.887.263 46,1 % 24 %

A discriminação do numero de passageiros que viajaram
em 1921, é feita no seguinte quadro, por classes, espécie

de bilhetes adquiridos e se os bilhetes pertencem ao trafego

próprio ou mutuo

:

BILHETES SINGELOS BILHETES DE IDA E VOLTA

l. a classe 2.a classe l.a classe 2.a classe

Emissão no trafego pró-

prio . . . 107.176 599.400 278.152 1.175.348

Emissão em trafego
mutuo :

Das estradas estranhas .

Para as estradas estra-

36.779 75.782 71.178 93.038

nhas
De uma estrada estranha

para outra, com tran-

sito na CP.

36 915

49.588

76.486

75.373

59.574

44.206

60.804

47.464

Total. . . . 230.458 827.041 453.110 1.376.654

Total EM 1920. . . . 231.690,5 826.840 404.853 1.109.796

Cadernetas-kilometricas. — Emittiram-se, em 1921,
1.647 cadernetas-kilometricas, contra 1.381 em 1920.

No quadro seguinte consta o numero de cadernetas
kilometricas emittidas desde 1916 e os respectivos percursos:

Annos Cadernetas
Differenças

referidas a 1921
Percurso Differenças

referidas a 1921

1916 .

'.
. . . 680 — 58,8 % 3.651.000 - 53,7 %

1917 ...... 785 — 52,4 % . 4.005.000 — 49,2 %
1918 895 — 45,7 % 4.485.000 — 43,1 %
1919 1 130 - 31,4 % 5.565.000 — 29,4 %
1920 1 381 — 16,2 % 6.741.000 -- 14,5 %
1921 7.881.000
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Percurso de passageiros. — Com a inclusão dos...
7.881.000 kilornetros de cadernetas kilonietricas emittidas

em 1921, o percurso de passageiros nesse anno subiu a

186.699.421

kilornetros; o accrescimo sobre 1920 foi de 9.7 %.
A discriminação desse percurso, idêntica á dos pas-

sageiros que viajaram na Paulista em 1921, é a seguinte:

BILHETES SINGELOS BILHETES DE IDA E VOLTA

Cadernetas

1.» classe 2. a classe l. a classe 2. a classe

No trafego próprio .

Com destino ou proce-
dência em estradas es-

tranhas
Com destino e proce-
dência em estradas es-

tranhas, mas com tran-
sito na Paulista . .

Total . . .

Total em 1920 . . .

8. 206. 400

11.767.186

5.031.061

31.649.335

20.628.812

8. 307.953

11.846.703

16.387.853

4.283.614

39.209.853

16.480.453

5.019.198

7. 881. 000

25.004.647

25. 406. 189

60.586.100

60.893.155,5

32.518.170

28.159.052

60.709.504

48.860.784

7.881.000

6.741.000

O percurso médio dos passageiros, em cada anno,

desde 1916, é dado no seguinte quadro:

Annos
Passageiros-

kilornetros

Differenças

referidas á 1921
Percurso médio

Differenças -

referidas á 1921

1916 . . .

1917 . . .

1918 .

1919 . . .

1920 . . .

1921 . . .

114.688.509
121.747.403
122.493.188
152.325.009
170.060.180,5
186.699.421

— 39,6 %
— 34,8 %— 34,4 %— 18,5 %— 9,0 %

57,4

60,3

62,0

65,0

66,1

— 11,0 %
— 6,3 %
- 3,2 %
- 1,5 %
+ 3,1 %

64,6

Despachos diversos, por trens de passageiros. — Em
1921 foram transportados nos trens de passageiros

44.027

toneladas de bagagens, encommendas e animaes da tabeliã 9 e

18.980
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animaes das tabeliãs 10 e 11, como mostra o seguinte

quadro

:

Bagagens, en-

commendas
e animaes da

tabeliã S>

Toneladas

A N I M A ES

T; 1 T. 1

1

Total

Numero Numero Numero

Despachos no trafego pró-

prio
Destinados ás estradas

Recebidos das estradas

13.169

9.325

4.959

2.725

3.043

2.643

8.002

5.368

estranhas
Em transito pela Paulista

Total . . .

Total de 1920 . .

' 6.014
15.519

1.255
1.410

1.408
1.537

2.663
2.947

44.027

42.432

10.349

12.859

8.631

12.421

18.980

25.280

O quadro seguinte mostra esses transportes desde 1916:

Bagagens, encom- Numero total de animaes

Annos mendas e animaes
Tab. 10

Di Heranças
referidas Tab. 11

da tabeliã 9 a 1921

1916 . . . .

1917 . . . .

1918 . . . .

1919 . . . .

26.444
27.813
28.945
36.001

9.938
9.593
10.760
12.280

- 4,1 %
- 7,8 %
+ 3,9 %
+ 18,6 %
+ '24,2 %

7.287
8.699
9.833
11.181

1920 . . . .

1921 . . . .

42.432
44.027

12.859
10.349

12.421
8.631

Os percursos dos despachos acima indicados foram os

seguintes

:

Natureza de tratego

Bagagens, eneommendas

e animaes da tabeliã 9

Toneladas- Kilometro

ANIMAES KILOMETRO

T. 10 T. 11 Total

Próprio ....
Estranho
Em transito

Total . .

Total em 1920 .

769.614
2.037.985
1.698.323

287.263
491.795

140.372

365.693

587.073
203.561

652.956
1.078.868

343.933

4.505.922

4.569.315

919.430

1.077.751

1.156.327

1.588.617

2.075.757

2.666.368
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O percurso médio de uma tonelada de bagagens, en-

commendas e animaes da tabeliã 9, foi de 102 kilometros

em 1921. contra 107 em 1920, e o de um animal foi de
109 kilometros em 1921, contra 105 em 1920.

Os quadros seguintes mostram, desde 1916, os per-

cursos totaes e médios de bagagens, encommendas e animaes
transportados em trens de passageiros:

Bagagens., encommendas e animaes da tabeliã 9

ANNOS
Bagagens, eneommendas e

1 animaes da tabeliã 9

jj
Toneladas-kilometro

PERCURSO

MÉDIO

1916 2.853.099
2.657.903
2.842.262
3.732.717

107
95
98

103

1917. .

1918 h:

1919
19-20 . .

1921

4.569.315
4.505.922

107
102

Animaes das tabeliãs 10 e 11

ANNOS ANIMAES-

KXLOMETROS
PERCVRSO

MÉDIO

1916. .

1917. .

1.703.865
1.913.422

98
104

1918. .

1919. .

1920. .

1921. .

2.011.376
2.370.744
2.666.368
2.075.757

97
101
105

109
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Discriminado o movimento geral de mercadorias em
1921, em mercadorias diversas, café e gado, tem-se o se-

guinte quadro:

Natureza de trafego
1

DIVERSOS
Toneladas

CAFÉ
Toneladas

GADO
Tabeliãs 10 e 1

1

Cabeças

Próprio
Estranho despachado

.

Estranho recebido

Total
"

Total em 1920. .

253.116
231.561
210.513
479.559

9.898
138.508
3.549

297.073

20.416
158.431
15.855
79.150

1.174.749 449.028 273.852

I 1.275.350 398.799 357.916

Os transportes de mercadorias em trafego mutuo com
as estradas convergentes á Paulista foram os seguintes, nos
dois últimos annos:

Entregue nas estacões de Recebido nas estações de

ESTRADAS TRIBUTARIAS cont icto contacto

1921 1920 1921 1920

Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas

171.788 131 .349 259.603 261.684
T. Luz e Força 1.124 839 3.594 5.754

1.701 1.430 23.948 25.441
Itatibense . . 5 765 4.365 17.768 10.249

49 261 31.220 161.716 154.554
20 981 11.949 61.347 57.989

São Paulo-Goyaz . . . . 17.875 10.895 65.672 52.920
C. M. de Monte Alto . . . 5.708 2.059 7.864 4.778
Noroeste 27.709 19.820 64.033 50.881
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Dos dados referidos anteriormente deduzem-se os per-

cursos médios incluídos no seguinte quadro:

Ânuos

Uma
tonelada

de café

Differença

referida a

1921

Uma tonelada

de

mercadorias

menos café

Differença

referida a

1921

Um

animal

Differença

referida a

1921

1916 . . 162 - 2,6 % 153 - 3,8 % 267 + 0,7%
1917 . . i6a — 6,4 % 164 + 3.1 % 257 — 3,1 %
1913 . . 171 — 1,8 % 159 218 - 17,8 %
1919 . . 159 - H % 167 4- 5,0% 263 — 0,8 %
1920 . . 163 — 6,3 % 167 + 5>0% 270 + 1,8%
1921 . . m ~ 159 265

Café. — O café transportado nas linhas da Companhia
Paulista, em 1921, attingiu a

482.472

toneladas, das quaãs

475.676

destinadas á São Paulo Raihvay.

Nos últimos cinco annos a São Paulo Raihvay recebeu

da Companhia Paulista e suas tributarias 2 . 033 . 588 tone-

ladas de café, assim discriminadas pelas estradas de pro-

cedência e periodo de entrega:

Procedências 1921 1920 1919 1918 1917

Paulista .... 149.834 144.383 77.698 140.875 207.362
Mogyana 183.686 159.357 102.652 168.878 213.142
Itatibense . 3.269 3.622 1.549 1.965 3.677
São Paulo e Minas 4.983 3.665 4.255 5.408 5.005
Funilense . 1.276 914 276 875 . 1.462
T. Luz e Força . 2.942 4.479 1.461 2.836 3.989
O. Araraquara . 53.340 23.973 16.409 35.136 35.981
Dourado. 35.639 24.997 12.447 28.203 34.742
O. M. Monte Alto. 5.542 3.358 3.003 4.295 4.116
São Paulo-Goyaz . 19.736 11.160 10.384 17.988 7.680
Noroeste 15.429 8.943 3.315 6.476 5.521

Total. . . 475.676 388.851 233.449 412.935 522.677
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Referidos os números do quadro acima ás ultimas ciuco

safras, elles são alterados conforme os dados do seguinte

quadro

:

Saíras i

1920-1921 1919-1920 1918-1919 1917-1918 1916-1917

Paulista .... 189. 540 57 347 122.905 229 936 182.358
Mogyana e S. Paulo

e Minas . 210.615 89 618 135.385 264 283 195.449
Itatibense . 4.920 1 551 1.744 3 531 4.062
Funilense . 1.105 150 545 1 845 1.140
Cia. T. L. e Força 5.579 1 412 2.032 4 496 3.905
C. Araraquara . 36.843 9 009 33.485 45 953 26.144
Dourado 36.147 8 614 24.304 40 601 27.785
Cia. M. Monte Alto 5.264 2 262 4.138 5 283 2.804
São Paulo-Goyaz .

.

15.235 5 437 19.249 12 449 8.948
Noroeste 12.327 2 290 6.788 6 483 4.573

Total. . . 517.575 177 690 350.575 614.860 457.168

Cereaes. — Os cereaes — assim chamando-se o arroz,

feijão e milho — baldeados em Campinas, Ityrapina e São
Carlos, no anno passado, foram em numero de saccas bas-

tante reduzido, comparado que seja com eguaes baldeações
effectuadas em 1920. A reducção subiu a 2.015.044 saccas,

por effeito de variações de tempo prejudiciaes áquellas

culturas.





T. 9

m
Aves lavr;
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Kilos K

2 275 21.'
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8 52.Í

2 275 136.4

1 153.Í
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O quadro seguinte mostra as baldeações de cereaes re-

alisadas de 1916 a 1921:

ASSOS
Cereaes procedentes da

Gia. Mogyana e suas

trubutarias

SACCAS

Cereaes procedentes da

linha de lm.00 da C. Pau-

lista e suas tributarias

SACCAS

TOTAL DE

SACCAS

1916 . . 532.927 1.752.161 2.285.088
1917 . . 669.444 2.037.563 2.707.007
1918 . . 749.299 2.578.064 3.327.363
1919 . 1.101.188 2.855.035 3.956.223
1920 . . 878.617 3.578.520 4.457.137
1921 . . 389.487 2.052.606 2.442.093

Gado. — transporte de gado em pé para além de
Jundiahy, em trens completos, attingiu, em 1921, a

217. 36õ

cabeças, contra

287.528

em 1920.

As procedências desse gado foram as seguintes

:

1921 1920

Linhas de l m,00

Da Mogyana
De Campinas

150.225
53.170
10.373
3.597

189.678
78.756
15.248
3.846

Total 217 .365 287.528

For im também baldeados em Rio Claro

1.782

vagões frigoríficos, com carne de gado abatido em Barretos,

contra

1.637

vagões em 1920.
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IV

Exportação

A exportação, assim chamando as mercadorias entregues

á São Paulo Railway, foi de

873.244

toneladas, em 1921, contra

651.980,
em 1920.

A exportação dos cinco últimos annos é discriminada,

como segue, pelas estradas de procedência

:

1921 1920 1919 1918 lí»17

Paulista 311.478 357.132 277.023 289.780 330.346
Mogyana 232.895 248.353 206.339 240.165 272.552
São Paulo e Minas . 5.137 4.214 4.997 5.689 5.353
Itatibense 13,711 9.890 3.261 3.579 5.131

3.483 5.728 2.591 3.681 4.598
Funilense 19.924 24.155 28.685 26.688 11.781
Araraquara 130.769 149.393 101.355 103.864 94.099

53 873 56.777 51.337 51.999 54.064
São Paulo-Govaz 41.996 41.720 40.397 44.354 34.196
C. Monte Alto .... 6.518 4.659 5.625 6.986 5.070
Noroeste 53 460 49.959 34.195 31.609 20.654

Total . . . . 873 244 951.980 755.805 808.394 837.844

V

Importação

A importação, isto é, as mercadorias recebidas da
São Paulo Railway. foi de

341.939

toneladas, em 1921, contra

314.911,
em 1920.
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A distribuição da importação do quinquennio 1917-1921,

pelas estradas de destino, é a seguinte:

1921 1920 1919 1918 1917

Paulista 140.344 130.552 113 446
191 921 114.973 128.373 90.278 106.459

São Paulo e Minas . 810 660 758 556 609
3 060 2.880 2.908 2.284 2.576

T. Luz e Força . 926 809 826 776 757
Funilense 1.492 1.355 1.668 1.229 1.150

Araraquara 29.233 24.956 28.854 21.081 20.335

Dourado 13 762 10.894 13.161 9.257 9.871

São Paiilo -Orovaz. 8.731 7.706 9.509 6.592 6.603

M. Monte Alto . . . . 1 950 1.611 1.838 1.255 1.335

Noroeste . ... . . .

Total. .

19.710 18.515 16.896 10.173 9.714

341.939
j
314.911 334.590 252.575 272.855

VI

Baldeações

Os serviços executados nas principaes estações baldea-

doras da Companhia— Campinas, Rio Claro, Ityrapina e

São Carlos— foram os seguintes, em 1921 e 1920:

CAMPINAS R, Claro, Ityrapina eS, Carlos

DISCRIMINAÇÃO
1920 1921 1920 1921

Café baldeado saccas . 2.574.190 2.903.032 2.629.550 3 368.445

Cereaes baldeados saccas. 878.617 389.487 3.578.520 2.052.606

55.142 47.975 115.144 103.847

29.997 31.919 51.382 56.735

25.854 27.619 34.899 37.432

47.545 41.485 88.509 79.566

Bois baldeados 51.170 78.756 150.220 189.678

Frequência média — Conf e-

37,9 36,9 53,5 51,5

Frequeucia média — Traba-
lhadores 228,5 207,5 215,9 222,0
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Foram recebidos da São Paulo Railway, ein 1921,

87.655

vagões carregados, contra

85.825

era 1920, e entregues

163.484

vagões carregados, contra

177 . 155

ern 1920.

VIII

Telegrapho

A extensão das linhas telegraphicas da Companhia
Paulista, em 31 de Dezembro, era de

4.955

kilometros.

O movimento de telegrammas particulares e do Go-
verno, em 1921, foi o que consta do seguinte quadro:

Numero
ile

telegrammas

Numero
de

palavras

Trafego próprio
Trafego estranho despachado
Em transito

218.573
248.060
108.425

5.821.982
3.517.877
1.547.487

Total . . . 575.058 10.887.346

Total em 1920 . .
.- 584.042 11.393.456
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O movimento geral de telegrammas de 1917 a 1921

foi o seguinte:

Numero
do

teles?ram mas

Numero

palavras

Numero médio

de palavras por

telegrammas

1917
1918
1919
1920
1921

478. 253
544.634
601.350
584.042

7.427.311
8.844.613
10.524.096
11.393.436
10.887.346

15,5

16,2

17,5

19,5

18,9

IX

Empregados

Existiam no Trafego, em 31 de Dezembro de 1921,

2.9õõ empregados, assim discriminados pelas differentes

secções de serviço:

1U20

122 113
60 42

233 242
370 361

Telegrapho das estações ........ 446 436
367 388

Baldeação da Secção Rio Claro 400 374
957 984

Total . . . 2.955 2.940

O • serviço de estatística de material rodante, na per-

muta com a São Paulo Railway ficou a cargo do Trafego
desde 1921, do que resultou o accrescimo de 9 empregados
nos Escriptorios. Houve também, em 1921, um accrescimo
de 12 empregados nas "Officinas de telegrapbo", corres-

pondente a novas turmas para construcção de linhas tele-

grapbicas. Na baldeação de São Carlos deu-se um augmento
de 26 trabalhadores, exigidos pelo serviço.
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Vão comparadas em seguida as despesas dos dois últi-

mos annos, discriminadas sob os títulos "PESSOAL", "MA-
TEPJAL" e "CONTAS"

:

1921 1920

, Pessoal 6.175:125$994 6.083:461$755

Material 930:221 $030 946:647$810

Contas ....v 166:016$336 171:176$029

Total . . . 7.271 :363$360 7.201 :285$594

XI

Conta de Capital

Foram lançados em conta de capital, em 1921

186:370$951

applicados na construcção de linhas telegraphicas e acqui-

sição e installação de apparelhos de segurança, para a

circulação de trens.

Na construcção de linhas telegraphicas dispenderam-se

45:565$434, sendo

Entre Campinas e Cordeiro 11:258$410

Entre Campinas, Ityrapina e Araraqnara 34:307$024

Os apparelhos de segurança para a circulação de trens
— staffs eléctricos — foram installados nas estações da linha

tronco, de Jaboticabal a Barretos, e nos ramaes, de Dous
Córregos a. Jahú e Agudos, montando todas as despesas de
acquisição e installação em

. 140:805.f517.

G. Penteado,

Chefe cio Trafego.





IV

feinha

Continua á testa desta importante Divisão, prestando

com inexcedivel dedicação e muita intelligencia os melhores
serviços á Companhia Paulista, o distincto colleg'a Dr. Alberto

de Mendonça Moreira.

Passo a transcrever na sua integra o importante e bem
elaborado relatório que me foi' apresentado por aquelle hábil

profissional, onde se acham reunidas as mais detalhadas

informações sobre tudo quanto concerne a essa divisão da

Administração.



Mm. Snr.

Tenho a honra de passar ás mãos de V. S. o relatório

da Linha e o da Construcção, referentes ao anno de .1921.

Ao Illm. Snr.

Dr. Inspector Geral.

Alberto de Mendonça Moreira,

Chefe da Linha e da Construcção.
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LINHA
Relatório de 1921

Estando a começar uma nova phase para a Companhia
Paulista, com a substituição parcial de tracção a vapor pela

tracção eléctrica, parece-nos occasião opportuna de apresen-

tarmos agora, como introducção ao relatório da Linha, a in-

dagação de como se comportará a nossa via-permanente com
o novo material de tracção. Estará ella, que tão folgadamente

tem supportado o peso das antigas locomotivas, apparelhada

a receber as novas, de maio peso e maior velocidade?

Podemos affirmar que sim, baseados do que vamos
expender, quando não fosse pela experiência que vem sendo

feita desde o mez de Outubro ultimo, em que começaram
a correr as locomotivas eléctricas.

Analysemos as partes componentes da via-permanente.

Trilhos.— Na secção de Jundiahy a Campinas, devia
dupla, que está sendo electrificada, os trilhos da primeira

linha, de 45 kgs. por m. forám assentados em 1896 e 1897 e

os trilhos, de egual perfil, da segunda linha, em 1913 e 1914.

O estado actual de conservação dos trilhos é satisfac-

torio, salvo o de alguns das curvas de menores raios, que
apresentam um gasto apreciável; destes têm sido retirados

vários com a perda de 3 kgs. ou cerca de 7 % do seu peso

primitivo e com a reducção de 3 mins. na altura em quasi

todo o seu comprimento, sendo a reducção de 5 mms. nas

extremidades, nas juntas. A juncção das extremidades dos

trilhos, isto é, a junta é sempre, a todos os respeitos, o

ponto fraco da linha, a sua chaga incurável.

O projecto do trilho de 45 kgs. foi feito pelo Dr .Freitas

Reys, ex-Chefe da Linha, de saudosa memoria, que adoptou
o typo Vignole, americano, aconselhado pelo comité dos En-

genheiros Civis da America do Norte, depois de minuciosos

estudos sobre o modo por que se comportavam as diversas

partes do perfil nas estradas em trafego.

Os cálculos do Dr. Freitas Reys, da resistência dos

trilhos ao peso das locomotivas mais pesadas de então, isto

é, 17500 kgs. por eixo motor, deram (Relatório de 1895) os

resultados consignados no quadro que adeante se encontrara.



Nestes cálculos foi considerada a carga como estática,

e naturalmente por isso o seu autor estabeleceu para o seu
trilho coefficientes de trabalho bem baixos, para ter em con-

sideração os effeitos da carga movei que se não podem
despresar.

Com effeito, conforme tem sido verificado por muitos
experimentadores, a pressão exercida sobre os trilhos pelas

rodas, principalmente pelas rodas motrizes da locomotiva de
um trem em movimento, é muito maior do cpae provém da
carga estática, o que é devido a causas diversas, sendo as

mais importantes, tratando-se de uma locomotiva, as seguintes

mencionadas por W, Willard.

li— effeito de contrapeso incorrecto das rodas

motrizes.— Por defeito de construcção, muitas vezes o con-

trapeso á excessivo e outras insufficientes. O citado autor

refere o caso de ter uma locomotiva da C. P. americana
(Canadiau Pacific Railway) curvado diversos trilhos em in-

tervallos regulares correspondentes ao diâmetro das rodas

motrizes, num trecho de 2 milhas percorrido com grande
velocidade. Verificou-se que havia um excesso de contrapeso

de cerca de 1000 lbs.

2) — A angularidade do puchavante.— A angularidade.

isto é, o angulo feito pelo puchavante com a horizontal a

cada momento, durante uma revolução da roda. produz sem-
pre um augmento de pressão da roda motriz, mesmo com
perfeito contrapeso da roda.

O effeito combinado das duas causas acima apontadas
tem sido computado por experiências de engenheiros ame-
ricanos, que observaram para locomotivas de differentes

pesos, correndo com diversas velocidades, um augmento de

10 a 12000 lbs. no peso da roda motriz principal.

3) — Irregularidades da via- permanente. — Estas irre-

gularidades podem provir da má conservação, cumprindo,
entretanto, observar que não ha linha por bem tratada que
seja, que não tenha alguns dormentes mais firmes, mais bem
socados que outros. D'ahi resulta que, na passagem dos trens,

haverá um abaixamento dos trilhos sobre os dormentes que
cedem ao peso, por não estarem bem socados. Então a su-

perfície de rolamento dos trilhos apresentará uma serie de

alto* e baixos, de alguns centímetros de altura, e as rodas
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terão de percorrer uma serie de curvas verticaes desenvol-

vendo o seu peso uma força centrífuga que vae fazer pressão

no trilho. Esta pressão é proporcionar ao peso na roda e é

avaliada em 13% deste peso..

4)— As irregularidades do material rodante. — Entre
estas, as covas planas nos aros das rodas, produzindo fortes

marteladas, tem sido causa até de fracturas de trilhos.

Com apparelhos especiaes, a «A. R. Engineering Asso-

ciation» observou augmentos de pressão que attingiram a

2000 lbs., devidos a esta causa.

5)— balanço e as vibrações da locomotiva sobre

suas molas.— Devido a esta causa e segundo as experiên-

cias americanas, o augmento dynamico pode ser tomado, com
approximação, egual ao 12% da carga estática de uma roda.

Pelo exposto, vemos que no calculo da resistência dos

trilhos não se deve deixar de considerar os effeitos da carga

movei: é preciso juntar ao peso da roda o augmento dynamico.

Em falta de experiências para cada caso, esse aug-

mento dynamico, segundo a pratica americana, pode ser con-

siderado como adeante segue, para locomotivas pesadas, sendo
assim classificadas aquellas cujas rodas tenham o peso de

25000 lbs. -=11350 kgs. ou mais.

Augmento dynamico

Designação Locomotiva de passageiros Locomotiva de carga

Peso na roda motriz
principal

25 •'; de peso estático tia

rocia mais 12000 lbs.

= 5.5 t.

25 % do peso esta/tico

da roda mais 10000
lbs = 4.5 t.

Isto posto, refaçamos o calculo dos trilhos, considerando

a carga estática accrescida do augmento dynamico e consi-

derando, não a machina de 1895, mas uma mais nova a

vapor, a de passageiros n. 93 por exemplo, que tem 10130kgs.
de peso em cada roda motriz e que, com approximação,
pôde entrar na classe das pesadas. Devemos então dar-lhe o

augmento dynamico que tem as similares americanas e virá:

Carga estática de uma roda . .
101.'J0 kgs.

Augmento dynamico 0,25> 10130-f 5500= 8030 >

Total . . . 18160 »
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Esta carga dará os resultados do quadro que adeante
veremos.

Façamos agora o calculo considerando as locomotivas

eléctricas e destas a de passageiros de maior peso por eixo,

isto é, a locomotiva n. 212 ou sua egual n. 213, de 11.600 kgs.

em cada roda motriz.

Como em relação ás lomotivas eléctricas não existem
as causas de augmeuto dynamico devidas ao contrapeso das

rodas motrizes e á angularidade do puchavante, considera-

remos o peso estático augmentado somente de 25 %.
Teremos

:

Peso na roda ........... 11.600 kgs.

Augrnento de 25 % 2.900 „

Total . . . 14.000

É claro que este peso, menor que o anterior, corres-

pondente á locomotiva a vapor, dará resultados mais baixos,

como se vê no quadro comparativo seguinte

:

CARGAS CON-

!
i

y em mm L
R M : l

Vão intermediário Vão de junta

SIDERADAS
PARA em A =0.148 PL^- fi = 0.25 pl-h-

li i, >.Q..i. i

A mm Tensão

no

patim

Compres-

são

na cabeça

Tensão

no

patim

Compres-

são

na cabeça|

PATIM CABEÇA

Carga estática P kg. por rnm2 kg. por rara*

= 8750 kgs. (Dr.

F. R.) . . . 4,6 4,9 4,4 4,6

Carga dynamiea

P = 18160 kgs.

(Loe? n. 93) .

225100 210900 800 9,6 10,2 9,1 9,6

Carga dynamiea

P = 14500 kgs.

(Loc. elec.)

.

7,7 8,1 7,3 7.7

Estes resultados vêm provar mais do que pretendíamos,

isto é, a nossa linha, considerando a resistência de um dos

seus principaes elementos como é o trilho, não só suppor-
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tará cora segurança o novo trabalho a que vae ser submet-
tida, como até o fará em condições mais favoráveis que as

actuaes, em relação á resistência tios trilhos (portanto, á

segurança dos trens) pois que as eléctricas sendo, quando
paradas, mais pesadas que as locomotivas a vapor, tornam-

se mais leves que estas, quando correm na linha; o que,

pelo que ficou antes explicado, não é nenhum paradoxo.

Devemos accrescentar que também os característicos

actuaes do assentamento da linha offerecem vantagens sobre

os do assentamento primitivo, e estas vantagens podem
attenuar a perda de peso ou, o que vale o mesmo, a perda
de área e, portanto, a diminuição do momento de inércia,

ou por outras palavras, a diminuição de resistência que os

trilhos de 26 annos de uso já soffreram.

No quadro abaixo vão indicados os característicos do
assentamento da linha, por onde se vê que o numero de
dormentes por km. cresceu de 1333 (ainda conservado, é

verdade, em alguns trechos) a 1416 (dormentes de aço) e a

1500 (dormentes de madeira), pelo que diminuiu o espaça-

mento máximo, c. a. c, de 0,80 a 0,76 e 0,69m.
O bom effeito do emprego de maior numero de dor-

mentes ó a reducção dos esforços nos trilhos (também nos

próprios dormentes e no lastro), pois que a mesma carga é

distribuída por maior numero de apoios.

Característicos do assentamento

DESIGNAÇÃO
DAS

LINHAS

NUMEKO DE

DOEMENTES
ESPAÇAMENTO

DOS DOEMENTES
SYSTEMA

DAS

JUNTASPor

km.

Por
trilho
de 12m.

Jun-

tas

Guar-

das

Inter-
mediá-
rios

Linha velha (dor-

mentes de aço) . 1.333 16 0,15 0,58 0,80 Correspondentes

Linha nova (dor-

mentes de aço) . 1:416 17 0,45 0,66 0,76 Alternadas

Linha nova (dor-

mentes de mad.) 1 .500 18 0,50 0,68 0,6!> Alternadas

Na linha velha, isto é, a primeira existente das que
formam a via dupla, assentada em toda. a sua extensão



— 64 —

sobre dormentes de aço, as juntas eram todas correspon-

dentes ou fronteiriças.

guando foi pela duplicação, isto é, na construcção da
segunda linha, modificou-se essa disposição, desencontrando
as juntas nos trechos em que foi preciso modificar a dita

linha velha e, alem disso, augmentou-se um dormente por
trilho.

systema de juntas fronteiriças não é recommendavel,
principalmente nas curvas, por facilitar mais a formação
de ângulos ou coiovellos: mesmo nas rectas, este systema
tem o inconveniente de fazer que os dormentes entre os

quaes ficam duas juntas sejam mais abalados que no caso

de juntas alternadas ou desencontradas.

E notável, na nossa linha, a differença dos choques
que se sentem na passagem das rodas dos vehiculos de um
systema para outro.

Foram conservadas as juntas fronteiriças porque, alem
do accrescimo do serviço que acarretaria a alteração, seria

necessário empregar maior numero de dormentes metallicos

e correspondentes accessorios (de que não dispúnhamos).

Com effeito, por um comprimento de linha corres-

pondente ao comprimento do trilho é preciso augmentar
uma junta e portanto mais um dormente, mais um par de

talas e correspondentes accessorios.

Assim, para o trilho de 12m com 17 dormentes, são

1000
precisos por km de linha

~J^~ X 1? — 1^16 dormentes se

a linha é assentada com juntas fronteiriças; se são empre.

1000
gadas juntas desencontradas, são necessariosl 416 -f-

=
= cní 1Õ00 dormentes.

Como ja uma vez tive occasião de escrever, os incon-

venientes attribuidos ás juntas desencontradas, nos alinha-

mentos rectos, taes como o de produzirem movimentos
oscillatorios (mouvement de lacet) nos vehiculos, são muito
attenuados e sem relevância nas linhas convenientemente

conservadas.

Quanto aos systemas de juntas em falso e juntas apoia-

das, a experiência tem mostrado que se equivalem, não
havendo uma razão bastante forte para se optar por um
ou outro; na C. P., entretanto, foi adoptada normalmente
a junta em falso, salvo no ramal de Piracicaba em que,
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por um motivo especial, o assentamento da linha é feito

com juntas apoiadas.

No primeiro trecho construído desse ramal, íoram em-
pregados dormentes de aço provenientes d'outra secção onde
eram os. trilhos assentados com as juntas fronteiriças

;
para

aproveitar esses dormentes por uma maior extensão de linha,

adoptando-se para os trilhos as juntas alternadas, o remédio
era apoiar as juntas como se fez.

Por imitação, continuou-se o mesmo systema com os

dormentes de madeira empregados no trecho em construcção.

Também, na bitola de l
m
,00, nos trechos em que tem

havido substituição de trilhos antigos por outros de maior
comprimento, está empregado o systema mixto, isto é, os

dois systemas existem promiscuamente, devido a não ter sido

mudada a posição primitiva dos dormentes.

Fechado o parenthesis de que incidentemente fomos
levados a mencionar, cumpre-nos observar que. repetimos o

calculo dos trilhos, empregando as mesmas formulas obsoletas

do calculo primitivo, somente para fazer o confronto dos

resultados.

Estas formulas não têm, com se sabe rigor mathcmatico

;

mas outras se não podem deduzir que exprimam a verdade
do que se passa na realidade com relação ao trabalho dos
trilhos.

Não se podem, pois calcular mathematicamente os es-

forços que actuam sobre esse material e só se podem medir
por meio de apparelhos, como o stemmatográpho do Dr. P.

H. Dudley, que por differentes contactos com o trilho, re-

gista em diagramma todas as suas deformações,, na passagem
de um trem, mostrando os esforços nas suas varias partes.

Como devida homenagem ao seu proficiente autor,

devemos aqui referir-nos ao estudo que sobre este assumpto
do calculo dos trilhos fez o Dr. Carlos Stevenson actual e

muito digno Inspector Geral da C. M.

Em folheto que publicou em 1916, a matéria foi

ampla e judiciosamente estudada e, como conclusão, apresenta

o douto engenheiro uma formula para o calculo de coefficiente

dynamico que applica á formula de Flamache do momento
flexor que se deve tomar para o calculo do trilho.

Infelizmente, para o nosso caso actual das locomotivas

eléctricas, com muito maiores espaçamentos entre os eixos

motores que os da locomotivas a vapor, alem' de não exis-

tirem para as primeiras as mesmas causas de augmento
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dynamieo que para as segundas, as referidas formulas não
têm applieação porque dão resultados que passam dos limites

da segurança.

Sobrelevação. — Foi feita uma pequena modificação
na sobrelevação do trilho exterior das curvas, a qual agora
está estabelecida para a velocidade de 80 km. por hora,

sendo calculada pela formula

~

S = 0,6 7
R

o que dá a sobrelevação máxima de 0,19 m. para o nosso

menor raio, 250 m.
Como complemento deste paragrapho dos trilhos, vem

a pêlo referirmo-nos ao seu deslocamento longitudinal ou
caminhamento, fazendo ver que o mesmo não affeetará á

electrificação da linha.

O caminhamento dos trilhos, isto é, o seu deslocamento
longitudinal, é phenomeno que temos observado em nossas

linhas desde que as temos tido a nosso cargo (e já lá vão
quasi 26 annos) sem comtudo nunca nos termos preoccupado
com as suas causas nem com os seus effeitos, por entrarem

estes no numero dos serviços correntes da conservação.

Aquellas, apesar de velho o assumpto e estudado em
outras estradas, ainda não são bem definidas e esclarecidas,

bavendo discordância de opiniões dos especialistas na rnateria;

quanto aos effeitos, exagerados em sua intensidade por uns
e despresados por outros, ainda não foi descoberto o meio
pratico mais efficaz e económico de evital-os.

Por suggestão da leitura dos magistraes artigos do M.
1). Engenheiro Residente da E. F. Central do Brasil, Dr. J.

C. de Andrade Pinto, publicados na «Revista Brazileira de

Engenharia», do anno passado, formulamos um questionário

sobre o caminhamento dos trilhos, calcado do que foi or-

ganisado pelo engenheiro americano J. A. Waddell e apre-

sentado á « A. S. of Civil Engineers, » em Novembro de

1920, com as respectivas respostas de funccionarios de 49

estradas norte-americanas.

Esse questionário foi distribuido aos nossos distinctos

collegas, engenheiros-residentes desta companhia, e é interes-

sante conhecer as suas opiniões e observações, que passo a

resumir, accrescentando o que pessoalmente tenho observado,
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juntamente com as observações feitas nas estradas estran-

geiras e na Central do Brasil.

1) O caminhamento dos trilhos é occasionado prin-

cipalmente pelo attrito das • rodas sobre os mesmos, par-

ticularmente nos declives sob a acção dos freios e na curvas

sob a acção da força centrifuga ; a intensidade do phenomeno
é augmentada pelo movimento ondulatório dos trilhos devido

á flexão entre os apoios sob a acção da carga, e, pela topada

das rodas nos trilhos que se dá nas juntas, quando um
dos dormentes está menos firme que o outro, pois que ahi

as rodas para galgar o degrau formado pela extremidade

do trilho mais alto, impellem este para frente.

A intensidade cresce ainda com a declividade da linha,

com o peso dos vehiculos e a velocidade dos trens, e é

favorecida pela pregação frouxa, em dormentes deteriorados.

2) caminhamento pôde indirectamente dar origem,

se a conservação da linha é descuidada, a accidentes, pois

que tem por effeito torcei- a linha devido , a que fechando
as folgas ou espaços entre as extremidades dos trilhos ad-

jacentes destinados á dilatação, quando esta se der em certa

escala, em trecho não muito curto, os trilhos curvarão ho-

rizontalmente (ou verticalmente).

3) O caminhamento augmenta, em geral, com a den-

sidade do trafego, mas as condições do grade e outras cir-

cutnstancias podem attenual-o.

Com effeito, tanto na bitola de l m,60 como na de l
m ,00

tem sido observado algumas vezes o phenomeno com mais
intensidade em trechos onde o trafego não é o mais pesado,

mas onde as circumstancias locaes da linha não são as mais
favoráveis do ponto de vista da tracção.

Na primeira secção da bitola de l m,60 que é mais car-

regada, não temos tido occasião de cortar a linha; entretanto,

nas proximidades da estação de Laranja Azeda, por exemplo,
num trecho em declive de 2%, em recta, no qual geralmente
os trens descem com muita velocidade, já por mais de uma
Vez, tem sido preciso cortar a linha substituindo um dos
trilhos por outro mais curto.

Na bitola estreita, no ramal de Mogy-Guassú e num
trecho do tronco, conforme o affirma o respectivo engenheiro
residente, alli onde o trafego é leve, mas aqui onde é dos

mais pesados, não têm sido observados deslocamentos sen-

síveis de modo a se tornar necessário cortar a linha.



— 68 —

4) Na nossa secção da via dupla, cada linha com
trafego em uma só direcção, têm sido observados maiores
deslocamentos nas descidas que nas subidas, o que não é

senão devido á acção dos freios.

õ) Na linha singela deve ser maior o deslocamento
na direcção do maior trafego.

6) Divergem as opiniões sobre se o deslocamento é

maior em recta que em curva, por isso que o caminhamento
é funcção de uma combinação variável de condições da
linha e do movimento dos trens que faz que o phenomeno
seja mais pronunciado ora num caso ora noutro.

7) Embora dependendo também das outras condições

technicas da linha, assim como da velocidade dos trens,

pôde dizer-se que quanto mais apertada a curva, isto é,

quanto menor o seu raio, tanto máior o caminhamento, pois

que maior será o attrito do flange das rodas sobre o lado

interno da cabeça do trilho.

8) Tem-se observado que o caminhamento é algumas
vezes desegual nas duas filas de trilhos, caminhando os de
uma fila mais que os da outra; é isto devido talvez ao

estado de conservação da linha, — peor de um lado que
do outro, com juntas frouxas, pregação também frouxa, etc,

Mais geralmente, no trilho exterior das curvas, o des-

locamento é maior que no interior,

São interessantes as observações feitas na E. F. Central

do Brasil pelo mencionado profissional Dr. Andrade Pinto a

este respeito', tendo esse distincto collega observado, como
também nós aqui, que algumas vezes o deslocamento de um
lado da linha chega a ser o dobro do que se dá no outro

lado; são também de muito interesse as explicações da causa
do phenomeno que dá para o seu caso particular.

9) Em condições eguaes da linha, e do peso e veloci-

dade dos trens, é maior o deslocamento dos trilhos leves

que dos mais pesados; será por terem estes maior estabili-

dade e menor movimento ondulatório.

10) Tem influencia sobre o caminhamento a espécie

de lastro, sendo menor com lastro mais pesado; segundo
alguns observadores, são menores os deslocamentos em lastro

de pedra que no lastro de terra e outros affirmam o con-

trario; cremos que nada se pôde affirmar em absoluto sobre

o caso, pois que, o phenomeno dependerá da natureza da

pedra e da terra e do estado do lastro, mais ou menos
húmido e também mais ou menos abundante.
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11) O caminhamento é menor nos dormentes de aço

que nos de madeira; sendo naquelles a ligação dos trilhos

aos dormentes bastante enérgica, o arrastamento dos dor-

mentes pelos trilhos é mais difficil nos primeiros que nos

outros, devido a que, pela sua forma de telha curva inver-

tida, ficando o lastro encaixado na parte concava, como que
formando corpo com o dormente, a acção de arrastamento

do trilho sobre os dormentes é contrariada pela acção da-

quelle sobre estes.

12) Pôde ser que a dilatação auxilie o caminhamento
dos trilhos: poderá ser augmentado o deslocamento em
trecho curto se ahi produziu-se antes o caminhamento, de

modo a ficarem unidos os trilhos pela suppressão das folgas

para a dilatação, pois que é natural que, quando esta se

dér, os trilhos expandindo-se vão empurrando uns aos outros

para onde existem folgas.

Dir-se-á que, na retracção, as folgas reapparecerão; sim,

mas os trilhos já não se acharão na posição anterior.

Muitas vezes o simples effeito do phenomeno devido

ao calor se pôde confundir com o arrastamento dos trilhos;

as folgas entre os trilhos adjacentes podem desapparecer e

reapparecer se actuar o phenomeno occasionado pelo sol ou
sua ausência; não reapparecerá, porém, se houver arrasta-

mento dos trilhos.

Um caso de dilatação, produzindo forte ensarilhamento

da linha, deu-se em nosa linha do tronco da bitola de lm,00,

na grande recta de 6 km., situada pouco além de Rio Claro:

dia de sol ardente, a linha ensarilhou-se de tal modo que
não daria passagem com segurança aos trens; resolveu então

o feitor da turma da conserva cortar a linha, isto é, retirar

um trilho para substituir por outro mais curto; na occasião

em que o trilho a retirar achava-se quasi todo desligado dos

dormentes e dos trilhos adjacentes, desprendeu-se elle com
tal impeto que, indo sobre um trabalhador da turma, dei-

tou-o por terra, com uma das pernas fracturada.

Foi preciso substituir esse trilho por outro com menos
0,25m. no comprimento. Evidentemente, nessa recta, em
nivel, com trafego egualmente dividido nos dois sentidos não
houve o phenomeno do caminhamento.

Os effeitos da dilatação são muito pronunciados em
linha não encaixada no lastro: no assentamento de linhas

novas, como na substituição do lastro de terra pelo de

pedra, muitas e muitas vezes temos observado ensarilha-



mentos da linha a ponto de não permittirem a passagem
dos trens. Nem sempre se leve, pois, á conta dq eaminha-

mento os effeitos nocivos dos deslocamentos dos trilhos.

13) Com talas lisas o movimento longitudinal dos

trilhos é maior que com o emprego de talas angulares, isto

é, em fórma de cantoneira ; é menor com tirefonds que com
pregos (grampos).

Nas talas angulares ha um entalhe em que se colloca

uma garra como intermediário entre o tirefond e o trilho e

este dispositivo impede, pelo menos attenúa, o caminha-
mento do trilho, quando não são arrastados os dormentes
da junta, o que muitas vezes acontece, ficando esses dor-

mentes enviezados. A pregação com tirefonds é mais firme

e duradoura.

14) O emprego de sellas metallicas attenúa o. cami-

nhamento dos trilhos; sem a sella, o
;

trilho afunda mais
facilmente do dormente, ficando frouxa a pregação e disso

resulta mais facilidade para o caminhamento.

15) Finalmente, para evitar ou reduzir o caminha-
mento. em linhas nas condições das nossas, basta uma cui-

dadosa conservação, como a experiência nos tem mostrado,

Nas estradas européas e norte-americanas têm sido empre-
gadas ancoras de diversos typos para impedir ou diminuir

o caminhamento; nós mesmos já experimentamos o typo

"Winly Patent Rail Anchor" sem resultado apreciável. O
Dr. Andrade Pinto apresenta um dispositivo de sua invenção

que está em experiência na Central.

Ao terminar este assumpto, devemos mencionar que
ainda não tivemos ensejo de observar os effeitos do cami-

nhamento dos trilhos em tão grandes proporções como tem
sido observados na Central, onde segundo o Dr. Andrade,
tem havido casos em que o caminhamento tem attingido a

um metro por mez.

Em relação á electrificação da nossa linha, parece não

haver a receiar os effeitos do caminhamento de modo a ser

prejudicada a ligação dos trilhos pelos honds, que estabe-

lecem a sua continuidade em relação á conductibilidade

eléctrica dos trilhos que servem de conductor da corrente

de retorno.

Dormentes. — a) Dormentes de madeira. Não ha du-

vida que, com as essências usadas, as dimensões que adop-
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tamos são mais que suíficientes para que nossos dormentes
resistam ás novas cargas eléctricas.

Se não fosse o resultado da experiência, embora de
curto prazo, para demonstral-o, bastará considerar que os

dormentes americanos que supportam locomotivas mais pe-

sadas que as nossas e com maiores velocidades, não têm
dimensões superiores ás dos nossos dormentes. Um ligeiro

calculo, aliás feito por approximação, também o mostrará.

Como ensina o autor, que mencionámos, pôde sup-

por-se a via como invertida de cima para baixo, isto é. os

trilhos servindo de apoios e o lastro considerado como carga

uniformemente distribuída sobre o dormente que fica, pois,

nas condições de viga apoiada em dois pontos com balanço

egual para fora de cada apoio.

Nestas condições, sejam

:

L
t
= distancia entre apoios, isto é, distancia c.a.c. dos

trilhos,

L, == comprimento de cada extremidade do dormente
em balanço;

L = L, +2 L., — comprimento total do dormente;

co == carga uniforme ou pressão do lastro por unidade
linear

;

W = <

~<% ~ reacção de cada apoio, isto é, a carga

que o dormente recebe de cada trilho

;

M,. = momento de flexão máximo no meio do dor-

mente
;

M s = momento de flexão máximo num supporte ou
apoio.

Teremos

:

Mc = co

8 \
1 7 8

Ms = - co L|

ou, como

W =
2

— (L. + 2 L,) e co = —
2 ' .L,

2 W
— 2 L,



Mc = - 2— (L, + 2 L,) (L, - 2 ti.)

8 (L, + 2 L,)
1 ^ ' '

J

ou

MR = -~ W (L, — 2 L
2 ) (a)

e ..i^;

• V .
;

1 . 2 W
2

W til

S
_

2 L^+Tl, 2
_

L, +2L
á

ou
.

Ms = W -2- (b)

Para o nosso dormente de L = 280 cm.
;
Lj = 160 cm.

e L, = 60 cm. temos

:

(forni, a) Mc = — (160 — 2 X 60) = 10 W

60 2

(form. b) Ms = \V— = 12,8 W
280

é então máximo o mom. de flexão num apoio.

Determinemos o valor de W: — A locomotiva eléctrica

mais pesada tem 2 trucks conjugados entre si, cada um com
2 eixos motores pesando 23200 kgs., sendo os eixos de cada

truck afastados de 2,55= m.
Segundo experiência dos americanos (Electric Railway

Journal, April 3, 1920), a carga sobre um dormente observada
por certo apparelho, para um truck de 2 eixos, varia de 13

a 16% da carga das 4 rodas.

Tomando 16 % do peso de 2 eixos da nossa locomotiva,

temos 0,16X46400= 7424 kgs., ou, para 2 rodas conse-

7424
cutivas sobre o mesmo trilho —=- -=3712 kgs.

Este resultado é approximadamente o que se obtém,

tomando 1,5 dormente por m. (1500/km.) e 2,55 m. de entre-

eixo, o que corresponde a distribuir o peso de uma roda

a a ,
11600 «o*-,por 3 dormentes: —^— = 386< kgs.
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Tomemos para W este valor mais forte, augmentado
ainda de 25 % para ter em conta o effeito dynamico da
carga em movimento; será então: W = 4834 kgs.

Virá

:

(form. b). ... M s = 12,8X4834=61875 kgs. cm.

O modulo de resistência dos nossos dormentes t:

I bh 2 24X 17 2

~-=——= =1156 em cm.
V 6 6

Donde o trabalho

t> i. 1 61875 ro _ .

R= M ^= = 53,5 kgs. por cm -

Este coefficiente, aliás obtido com dados exagei'ados, é

inferior ao limite determinado para a peroba e outras ma-
deiras tanto ou mais resistentes, que empregamos para dor-

mentes.

Alem da resistência que tem de offerecer á flexão, o

dormente precisa resistir á compressão simples.

A carga actua sobre o dormente por intermédio da
sella metallica, tendo a superfície de 16 por 23 cm.; portanto a

4834
compressão sobre esta base é de Qg

- = 13,1, também inferior
008

ao coefficiente de resistência.

b) Dormentes de aço. E ainda muito bom o seu estado

de conservação, apesar de já terem 26 annos de uso; sol ire

as vantagens do emprego deste material já nos temos pro-

nunciado muitas vezes.

Vejamos a sua resistência ao peso das eléctricas. O
comprimento destes dormentes é de 2,60 m. Temos então:

L= 260 cm.; L, = 160 cm. e L, — 50 cm.

(form. a) M (
, =^(1 60- 2X 50) • 1 5 W

e

(form. b) M, =W n̂
- = 9,6\V
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Vemos que, sendo menor o comprimento do dormente
de aço que o do dormente de madeira, o momento flexor

é máximo no meio e não no apoio como no primeiro caso.

Será:

Mc = 9.6 X 4834 = 72510 kg. cm.

O modulo de resistência do dormente de aço (Relató-

rio de 1895) é:

^= 91,44 em cm.

Donde o trabalho

R =^5l^-=792 kg. por cm'2
, ou 7,92 kg. por mm'2

.

que não é nada exagerado para o aço.

Vejamos o trabalho á compressão que, está visto, será

insignificante ; a largura da superfície de apoio offerecida

ao trilho é de 11 cm. e a largura do patim. 14 cm.: a

base de apoio será, pois, 154 cm.- e a compressão:

4834 = 31,4 kg. por cm. 2 ou 0.31 por mm. 2

154

Assim, vemos confirmado que tanto os dormentes de

madeira como os de aço trabalharão com bastante folga.

Pressão sobre o lastro. — Resta-nos vèr se a pressão

sobre o lastro, por unidade de superfície, não excede á pres-

são geralmente admittida.

Na formula anterior que dá a carga que o dormente
recebe de cada trilho:

ca é a carga por unidade linear ou por cm. linear.
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Seja R a carga de segurança para o lastro, em kg.

por cm. 2
.

Então

(o = R b

sendo b a largura do dormente em cm.

Substituindo acima, vem :

w =
2̂

donde

R — 2 —
'
~~

b L

sendo, como vimos

:

W = 4834 kg. ; b == 24 cm. e L = 280 cm.

teremos

:

- 2 X 4834 , .

R = ——— — = 1,43 kgs. por cm. â

24 X 280

Sendo a carga de segurança geralmente admittida para

o lastro de pedra egual a 3 kgs. por cm. 2
,
segue-se que o

lastro da nossa linha poderia supportar, com segurança, o

dobro da carga dynamica que recebe de uma roda das mais

pesadas das novas locomotivas.

Superstructura metallica das obras d'arte. — Resta

nos mostrar a resistência das vigas das pontes e pontilhões

sobre que têm de passar as locomotivas eléctricas e já estão

mesmo passando ha algum tempo.
Poderíamos então dispensar-nos de mostrar pelo calculo

a sua resistência ; mas se poderia objectar que se está

abusando das forças do material aos esforços produzidos

pelos novos pesos. Vamos mostrar que assim não é.
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Estamos diante de um problema análogo ao do calculo

dos trilhos no que concerne á determinação do valor da
carga movei que produz os maiores esforços nas diversas

partes componentes das vigas.

As condições do problema differem de um para outro

caso somente em que no primeiro as vigas (os trilhos)

assentam sobre uma base elástica que é o lastro, e no segundo,
as vigas assentam em apoios rígidos.

Neste uitimo caso, quando o trem atravessa a ponte,

as vigas soffrem uma flexão e portanto a linha apresenta

uma curvatura vertical entre os apoios da ponte ; d ahi re-

sulta que a carga movei desenvolve uma força centrífuga

que produz o efeito dynamico, impact dos americanos (W.
Willard).

Sendo assim, preciso torna-se que, no calculo da resis-

tência das pontes se augmentem os esforços, determidados
para a carga considerada como estática, de uma certa quan-

tidade ou melhor diria de uma incerta quantidade, pois não
é possivel determina r-lhe o valor tendo em conta os vários

cffeitos da carga que se move.

Recorrendo ao estudo do Dr. títevenson. que no citado

folheto trata também da resistência das pontes, encontra-se

o que sobre o modo de levar em conta o effeito dynamico
da carga dos trens sobre as pontes está estabelecido em di-

versos paizes.

Segundo o que aconselha o erudito collega, seguiremos

a praxe do governo suisso, que manda augmentar, para vãos

até 15 m. os esforços provenientes da carga movei de

2 (15- L)7o

do seu valor, sendo L o vão da ponte em metros.

Este coefficiente foi estabelecido para o tempo das lo-

comotivas a vapor e nós o applicamos, para maior garantia

da segurança, ao caso das locomotivas eléctricas, se bem
que para estas são muitos attenuados os effeitos da carga

em movimento.

Com effeito, uma das conclusões a que chegou o «Co-

mitté of the American Engineering Association» depois de
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experiências feitas nos annos de 1907 a 1909, foi que o ef-

feito dynaroico (impact) produzido pelas locomotivas eléctricas

era muito pequeno e que, alem disso, as vibrações produ-
zidas sob as cargas não eram cumulativas (\Y. Willãrd).

Isto posto, façamos uma revista do que se vae passar

ou está passando com as nossas superstructuras.

A obra que temos mais importante pelo seu vão, na
secção em que têm de circular as locomotivas eléctricas, é

a ponte de lOm. sobre o rio Jundiahy, no km. 3; as outras

são pontilhões de 2 a 6 m.

Tratemos da ponte de 10 m. (uma em cada linha e

eguaes entre si),

Esta ponte compõe- se de duas vigas de aço de alma
cheia, em duplo T composto de uma alma de 1256 X 15 mm.,
mesas inferior e superior de 30õ X 15,5 mm. ligados á alma

. . , 133 X 133
por cantoneiras de — mm.

peso de uma viga juntamente com a da via-perma-

nente que lhe corresponde é de 500 kg. por m. corrente;

o que dá, para o meio do vão theorico de 10,75 m. o mo-
mento de flexão

M/ = 5-><l^-= 722.266 kg. -cm.
o

Sendo o modulo de inércia

^= 15940 cm. 3

teremos o trabalho devido ao peso próprio

R' = M' 4-
x7
= 45,3 kg. 'cm.-
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Considerando a locomotiva eléctrica mais pesada, o mo-
mento de flexão máximo, determinado á parte graphica-

mente, é:

M" = 6.375.000 kg. — cm.

e o trabalho devido á carga estática de locomotiva :

6375000
R " = l594F = ~ 400 *****

a este resultado juntando o coefficiente dynamico

:

2 (15 — L) % R* = (30 — 21,5) % R" = 34 kg/cm2

temos o esforço máximo:

R = 45,3 —j— 400 + 34 = 479,3 kg/em2

ou, em n.° redondo

:

R = 4,8 kg 'mm 2

que é um trabalho muito suave para o aço.

As vigas dos pontilhões de 2 a 6 m. de vão têm coef-

ficiente de trabalho inferior ao limite admissível.

Todas as obras estão, portanto, aptas para supportar

com segurança a carga das locomotivas eléctricas, o que
também ficou demonstrado para as outras partes que cons-

tituem a nossa via-permanente, como tínhamos affirmado.

Para finalizar esta introducção, aliás já longa, não po-

demos, furtar-nos de mencionar uma outra vantagem das

locomotivas eléctricas, que é a de terem base rígida menor
que as suas antecessoras, do que resulta que aquellas loco-

motivas inscrevem-se melhor nas curvas e não forçam tanto

os trilhos a formar cotovellos. como acontece com as de
maior base rígida; resulta mais, pela mesma razão, que a

construcção de novas linhas de bitola larga, poderá ser ba-

rateada pelo emprego de menores raios, o que é muito
animador para novos emprehendimentos.
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Extensão das linhas

A extensão de linha a conservar, durante o anno de

1921, foi:
km.

Linha principal 1.289,097

Desvios _3_2?l5_??
Total ..... 1.591.659

O quadro seguinte dá a extensão discriminada das

linhas principaes, desvios e numero de chaves existentes

em 31 de Dezembro

:

Hagí rrno i~*ò t\UCSlgUdÇiHJ
EXTENSÃO 2 •

*> S

Linha
principal

Desvios Total M
z £

Bitola de lm,60

Tronco — Jundiahy a S. Carlos,

(sendo linha dupla de
Jundiahy a Campinas)

Ramal — D escalvado....
„ — Santa Veridiana .

„ — Baldeação ....
,, — Santa Barbara .

DESVIOS PARTICULARES .

km.

250,350
106,808

38,922

1,452

12,701

km.'

114,551

14,069

5,475

0,328

1,167

2,573

km.

364,901

120,877

44,397

1,780

13,868

2,573

537
89
37
3
7

18

410,233 138,163 548,396 691

Bitola de lm,00

Tronco — Rio Claro a Barretos
Ramal — Jahú

„ — Agua Vermelha
— Ribeirão Bonito .

,, — Bauru
„ — Mogy-Guassú .

DESVIOS PARTICULARES .

329,644

144,324

62,976

40,071

120,552
38,178

92,711

79,742
20,803

2,307

3,576

11,147

2,966

7,325

30,980

409,386

165,127

65,283

43,647

131,699

41,144

100,036
30,980

393
128
19

23
76

20
57

42

Somma . . . . 828,456 158,846 987,302 758

Bitola de 0^,60

Ramal — Santa Rita . .

„ — Delcalvadense ...
DESVIOS PARTICULARES .

36,568
13,840

3,517

1,227

0,809

40,085
15,067

0,809

33
14

8

Somma . 50,408' 5,553 55,961 55

Total . . . 302,562 1.591,659 1.504
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As estações com seus desvios e outros dados, constam do
seguinte quadro

:

Designação

das

Estações

e Ji isição

notrica

ensão

desvios

o |

2 =
Datã da

linhas pO^tOS tci PGTílph i cos
br Pc

inauguração

Bitola de lm,60 m km km
Jundiahv-Paulista . 706,1 0,840 17,543 96 1- 41898
Horto 710,4 4,945 0,064 2 25- 7-1904

Corrupira .... 725.2 10.460 0,060 2 1- 7.1S96
Louveira .... 665,8 15,293 2,488 15 31- 3-1872

Rocinha .... 700,6 22,921 1,995 14 Idem
Yallinhos . .

'
. 660,3 30,736 2,290 11 Idem

Samambaia .... 690,8 37,424 0,056 2 1- 2-1893

Campinas .... 693,2 44,042 25,231 116 11- 8-1872
Bôa Vista .... 637,8 53,009 1,217 5 27- 8-1875

Jacuba 559,9 62,605 1,084 6 26- 8-1896

Reboliças .... 548,2 69,615 1,473
1

27- 8-1875

Nova Odessa . 541,0 75,623 1,142 7 1- 8-1907

Recanto 529,9 78,387 1 7-10-1916

Villa Americana . 528,5 81.959 2,815 12 27- 8-1875

z
São Jeronymo . 501,3 87 634 0,557 3 22-11-1896

Tatú 513,0 93^794 3,315 15 30- 6-1876

Itaipú ..... 533,0 100,281 0,426 2 31-12-1896

Limeira 542,4 105Í459 1,743 11 30- 6-1876

Ibicaba 564,0 111,006 0,483 2 31-12-1896

Cordeiro .... 632,0 116,965 5,712 11- 8-1876

Santa Gertrudes . 576,0 125,992 0,927 1-12-1887

Rio Claro .... 612,5 133,687 20,117 11 C 1 Q7C

Batovy 545,9 143,135 1,144 4 1- 6-1916

Camaquan .... 632,2 148,937 0,461 2 10- 9-1918

Itapé
Graúna

588,0 156,586 0,917 4 1- 6-1916

608,4 162,497 1,114 4 Idem
Ubá 685,0 168,520 0,654 4 20- 1-1917

Ityrapina .... 751,2 174,370 5,190 24 1- 6 1916
Bifurcação .... 748,0 187,310 0,410 2 Idem
Conde do Pinhal . 741,8 195,325 0,820 4 Idem
Hippodromo 834,3 204,863 9,534 36 Idem

828,7 206,308 3,569 10 15-10-1884

Somma 114,551 537

Emas
Baguassú
Santa Silver

Palmeiras .

Santa Yeridiana

Somm

589,0 5,882

590,0 í 12,774

699,0
j

23,865

644,4 I 32,244

674,8 ! 38,922

0,643

0,532

0,656

0,848

2,796

5,475 I

26-11-1891

Idem
1- 8-1892

Idem
20- 2-1893
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Designação
Estações to

S ião
trica ião

svios
o %

2 = Data da

das e " 1 g -S | u
inauffiiranQA
llldUgUlri^dl)

linhas postos telegraphicos

H»+r\Io Ho 1 m AnDllOIH Q6 1
m)DU

m km km
T> "

^-
l\emanso .... 664 8 9,223 0,767

_
D A4-11-1884

Araras 1 7 550 1 174 7 1U- 4-loi <

tá Loreto 5950 21^815 1Í085 Q IO 1 QQQ

Elihú Root .... 594'0 27,675 1,040 6 30- 9-1877

São Bento .... 635,0 36,126 0,765 7 1-12-1885

i 610,0 44,737 0,835 30- 9-1877

to Souza Queiroz

.

604,7 54,985 0,641 4 1-10-1896

Firassununga 634,4 68,044 2,775 16 24 10-1878
Laranja Azeda

.

563,2 0,397 5 6-12-1886
E
«3 Porto Ferreira 88',429 2,810 17 IO- 1-lOOU

Butiá 606',7 99,255 0,123 1 12-12-1920

Descalvado .... 547,8 106,808 1,657 11 7-11-1881

Sornma . 14,069 89

Ramal de Baldeação .... 689,2 39,940
1

0,328
|

3 1- 7-1913

Ramal de
|

Kecanto 529,9 78,400 0,094 1 H 1 A 1Q1Cí-10-1916

S. Barbara i
Santa Barl>ara . 529,5 12,701 1,073 6 1 A 7 1 Q1 714- /-191Í

oomma ^ 1,167 7

pitn l gi 1 rti AnDitoia Qc 1 m
9uu

ttio v^jaio .... fal i,v> 0,000 17,023 64 11 Q 1 Q7£

iVIorro Orrande . 668 14,290 0,598 3 IR IA 1 W w 1

1 O-l U-J 0o4
Ferraz 568,0 20,885 0,518 3 01 1 A 1 ooí;dl-10-1896
Oorunibatany 575,0 27,003 0,988 6 1 c ia 1 CO/l10-10-1884

688,0 40,613 0,655 4 Idem
Oliveiras .... 43,526 0,410 3 Idem
"Vise. do Rio Claro 75o,() 54,662 0,775 7 Idejn
Bifurcação .... 748,0 55,270 0,680 4 1- 6-1916

Conde do Pinhal . 63,289 0,630 8 Idem
z Hippodromo 834,7 72,861 6,303 33 Idem

São Carlos .... 828,7 74,304 6,408 44 15-10-1884

850,6 81,792 0,727 4 1 c 71 QA110-

K Ibaté 829,0 91,672 0,563 4 18- 1-1885
Tamoyo 784,6 97,635 0,740 3 18- 8-1910
Fortaleza .... 656,5 104,692 0,802 6 18- 1-1885

Ouro...... 715,0 114,681 1,011 6 1- 2-1897
Araraquara . 650,9 124,437 3,267 21 18- 1-1885

Américo Brasiliense . 721,2 136,128 0,684 4 1- 4-1892
Santa Liicia 702,0 141,712 0,653 4 Idem
Tapuya 583,0 149,070 0,888 4 18- 9-1910
Rincão 526,0 156,218 13,100 29 1- 4-1892
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Designação Estações cS-= isão
isvios 2 l Data da

das

linhas

e

postos telegraphicos
Altiti

Posii

kilome

~°

1
«

llldugUI d^OU

Bitola de 1^,00 m km km
Tymbira 559,2 162,509 0,882 4 28-11-1912

Motuca 607,6 172,929 0$59 6 1- 2-1893

Joá . . . . 526,0 181,739 o'719 4 1- 6-1913

Haininond .... 592,0 190,272 0$82 4 6- 6-1892"

Guariba 60.4,0 196,521 0,591 4 Idem
Córrego Rico . 524,0 208,087 0,570 4 10- 5-1894

Jabotieabal .... 577,6 219,881 2,433 17 5- 5-1893

z Crarninba .... 653,2 228,696 0,713 4 10-10-1902

Ibitirarna .... 677,0 255,647 0,844 7 Idem
Tavnva 623,6 249,364 1,029 6 29-12-1902

Andes . . . : . 624,4 258,992 1,224 4 Idem
K Bebedouro .... 532'8 273,134 2,970 17

jVIandenibo • 582$ 288,426 1,069 5 1-12-1912
b Collina 59l'2 304^49 1,516 10 25 5-1909

Palmar 582,2 316^167 2,731 12 1-12-191^

Frigorifico .... 494,3 323^837 0,340 1 91 QOILU- O-luúl

Barretos . . . 521,2 329,644 3,147 17

Sornma . 79,742 393

Bifurcação . . 748,0 0,590 0,040 3 1- 6-1916

Ityrapina 751,2 13,458 5,551 34 1- 7-1885

Campo Alegre . 643,2 29,178 0*461 5 Idem
Aterrado .... 661,0 41,756 0,362 2 1- 7-1901

«e Brotas 664^7 51 053 1,047 7 1- 7-1885
i-s Espraiado .... 636,0 61,205 0,669 4 1-12-1896

o> Cauella 783$ 72,952 0,723 4 1- 2-1897
ts

Torrinha .... 758$ 83^804 0.535 4 7- 8-1886

Taboleiro .... 821,0 91^775 0,300 2

E Ventania .... 689$ 101,424 3,547 <- /-loob

L)ois Córregos 648$ 111 '424 4,087 31

Mineiros 648,0 120,582 0,542 4. 1 Q 9 1 8871*7- ^.lOO t

Banharão .... 687,0 129,953 0,324 2 Idem
Jaliú 544,0 144,324 2,615 19

Somma . 20,803 128

Babylonia .... 759,6 18,619 0,202 2 1- 4-1892

Floresta 702,3 22,201 0,210 2 Idem
* £ Canchin 693,3 25,252 0,326 3 1-10-1895

es s>
Capão Preto 693,3 29,805 0,208 2 2- 9-1892

2 >** Agua Vermelha 808,4 39,101 0,146 2 1- 4-1892

M t
Ararahy 690,4 50,360 0,212 2 2- 9-1892

Alfredo" Ellis . . . 704,8 54,729 0,170 2 1-10-1906

Santa Eudóxia. . . 611,7 62,976 0,833 4 20- 9-1893

Somma . 2.307 19
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Designação

das

linhas

Estações

e

postos telegraphicos

Altitudes Posição
kilometrica

Extensão

dos

desvios i |
Data da

inauguração

Bitola de lm,00
m km km

|

Angico . . . . . 718,8 8,101 0,198 2 10- 5-1894

Monjolinho .... 664,6 13,044 0,318 Idem
Jacaré 578',4 23*313 o'e80 Idem

| d 1

Santo Ignacio . 545,7 29^238 0^420 1-11-1912

Tamanduá .... 651,2 34,978 000 2

Ribeirão Bonito .
588*0 40^071 1,960 9

Somma 3,576 23

Saldanha Marinho 748,0 9 182 580 4 1- 7-1899

Capirn Fino 732',0 n'242 0*580 4 Idem
© Falcão Filho . 713 26 542 610 4 Idem

Campos Salles .
686*0 3l",387 0,'616 4 Idem

Iguatemy .... 525,0 42,025 0,546 4 25- 3-1903

Ayrosa Galvão .
452',0 52*669 0*763 Idem

Pederneiras. 507,2 63,339 3,266 20 1-10-1903
© Itatinguy .... 525,6 71,180 0,303 2 7 10 1 QAQ<-lz-190o

Piatan 584,0 79,957 0,287 2 Idem
S. Paulo dos Agudos. 604,0 93,551 0,704 5

Taperao 657,6 98,112 0,453 4 7- 9-1904

ã [

Itaquá 507,0 106,167 0,276 25- 1-1905

538,0 113,547 0,266 I Idem
Piratininga . 528,0 120,552 1,897 12 Idem

Sonuna . 11,147 76

R. <!<> 1 Guayanaz .... 491,7 16,896 0,440 Q ft 1 Q1 O

Biiurú | Baurú 526,3 38.588 2,526 17 Idem

Somma 2,966

Guatapará .... 510,0 11,405 0,563 7 30-12-1901

<j %
Guarany 524,4 24,052 0,489 4
Martinho Prado 502,7 39,487 1,411 8 Idem

2 ^ Barrinha .... 489,0 56,471 0,565 4 1- 2-1903

Macuco 508,2 67,671 0,488 Zt>- o-luVO
5 se
PS * Passagem .... 486,1 78,211 1,261 10 1- 2-1903

Cascalho .... 498,3 84,851 0,701 5 25- 3-1903

Pontal . . ... . 521,7 92,711 1,847 15 Idem

Somma 7,325 57
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Designação

das

Estações

e

udes = _s
-'§"§ msão

lesvios

x

£ .2

= 1
Data da

linhas postos telegraphicos
r
~

inauguração

Bitola de 0°>,60
m km km

Porto Ferreira

.

2,020 15

•s í Ibó 579,1 9,438 0,249 3 1- 4-1917— Tonibadouro 646,0 17,293 0,131 2 1-12-1890

Santa Kita . . . . 759,4 27,028 0,600 7 Idem
Santa Olivia 722,4 31,948 0,129 3 1- 8-1913

« 1
[ Moerna 615,2 36,568 0,388 3 Idem

Somma . 3.517 33

Ramal
[

Desealvado .... 0,466 6

Descai- 1 Pantano 697,6 10,093 0,133 3 1- 3-1891

vadense l 696,8 13,840 0,628 5 Idem

Somma 1,227

Desvios particulares

Designação

linhas

Posição

kilometrica

Extensão

dos

desvios

Bitola de lm,60

0,804

30,338

43,127

43,128
43,190

43,299

43,449
44,214

62,400

69,430

93,565

105,092

148.785

206,119

0,284

0,133

0,103

0,120

0,130

0,271

0,127

0,152

0,085

0,287

0,100

0,088

0,109

0,344

2,333
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Designação

das

linhas

Posição

kilometrica

Extensão

dos

desvios

Numero

de

chaves

Ramal de

S. Barbara

84,071

87,428
0,154

0,086

1

Somnia. 0,240 2

z

u

Bitola de 1«n,00

26,472
34,705
49.315

74,266

91,730
97 635
124^561
126 000
208*087

239 800
273*750

274,165

304,749
316,167

0,248

0,060

0,103

0,701

0,208

100
0*417

0,040

0^120

0,135
0Í138

0,172

0,340

0,131

j

l

j

Sororna. 2,913 18

Ramal de Jahú 143,323 0,142 -1-
41,869
46 014
53*778

55,688

55,715

63,470

0,129

102

1

1

ll
IS

0'090

0,300

0,120

106

0^335
1 10

1

1

1

1

2
1

&OU11X1H . . 1 292 9

Ramal

de Bauru

31,608
31 969
39^000

0,120
120

0,016

1

1

1

Souiina. 0,256 3

R. A. Vermelha 54,407 3,300 1

Ramal de

Rio Bonito

13,044

35,978
0,090
13,000

1

1

Sonima . 13,090 2



— 86 —

Designação

das

linhas

Posição

kilometrica

Extensão

dos

desvios

Numero

de

chaves

Ramal de
)

Mogy-Guassú)

í

8,000

41,000

41,000
52,000

0,054

2,485

7,312

0,136

2

3

1

Sonrnia . 9,987 7

Ramal de 1

Santa Rita
]

Bitola de l m,bU
1,959

13,630

19,443

22^498
33 047
34',072

0,078

0,067

0,068

0,0ò3
218

0^195

1

1

1

1

1

1

Somraa

.

0,679 6

Ramal Des- í

calvadense \

3,229

5.321

0,028

0,102 1

Sorurna

.

0,130 2

Total . . . 302,562 1.504

Materiaes
a) Trilhos e accessorios

Na conservação ordinária das diversas linhas, foi em-
pregado o material constante do quadro seguinte:

BITOLA DE
Designação TOTAL

lm 60 ]m00 0m,60

Trilhos de 45 kg 85 6 91

„ 33 „ 4.502 6 4.508

„ 30 „ 5 5

„ 25 „ 1.412 1.412

„ 24 „ 1.519 1.519

„ 18 „ 327 6 333

j; 12 9 9

9 090 9.586 38 18.714

Pregos 21.533 145.292 6.847 173.672

Parafusos de juncção .... 22.439 26.967 499 49.905

,, para dormentes de aço. 622 69.312 69.934

9 945 4.500 14.445

91 943 69.312 91.255

Sellas de trilhos . . .

'
. 700 5.000 5.700

Arruelas 543 663 1.206

Apparelhos de desvio .... 26 17 43
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mm



Para experieneii

forme consta do qua

Logav do emprego
(los

dormentes

Bitola de 1«",60

Km. 5

Km. 47

Km. 53

Km. 12(5.

Km. 134.

Km. 206 15. Descalvad<

Bitola de 1"\00

Km. 0,750 Tronco.

Km. 0,683 . . . .

Bitola de 0,m60

Desvios em Porto Fi

reira
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Cercas e cancellas

Pelas turmas ordinárias de conservação, foi feito o

seguinte serviço:

LINHAS
Cercas Cancellas

Concertadas Construídas Substituídas Assentadas

m
Bitola cie lm,60 28.848?0 280,0 46 9

» lm ,00 305.670,0 3.060,0 52 21

» 0m,60 10.204,0 3.008,0 9 4

Total .... 344.722,0 6.348,0 107 34

Lastro

Resumo da extensão total empedrada nas duas bitolas,

em 31 de Dezembro de 1921

:

LINHAS Linha principal Desvios TOTAL

Bitola de 1™,60 407.4545)
m

32.291,0 439.7457)
* » lm()0 718.845,0 8.502,0 727.347,0

Total .... 1.126.299,0 40.793,0 1.167.092,0
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Edifícios e Obras d'Árte

Bitola de
DESIGNAÇÃO Total

1™,60 lm,00

Estações Concertadas 13 35 • Õ0
Armazéns...... Concertados 22 13 i 36

Casas de empregados .

í Concertadas 113
9

103
9

õ 221
18

» 5 turmas C^CCTtacpf 27 28 1 56
1 1

>> de^carros^ 2 2
» » maehinas

.

2 2
í

1 Construídas
2
3

1

4
3
7

Poços
í Concertados 14 43 3 60

\ Construídos 8 15

Passagens inferiores .

| Concertadas
\ Construídas

3

3 2 2
5
7

» superiores . Concertadas 4 1 5

1 Concertados
\ Construídos

11

1

6

6

2 19

7

1 Concertados
\ Construídos

3
6

1 4
6

Muros de arrimo . 2 3 5

Embarcadouros de gado . Concertados 1 1

Mastros de signal . Assentados 2 1 3
Concertados 2 2

Trabalhos diversos

A divisão da Linha prestou serviços ás outras divisões

da Companhia e a diversos particulares, na importância total

de 530:1028310 que é assim distribuída:

DESIGNAÇÃO
Bitola de

TOTAL
I™,60 1"',00

A Locomoção
Ao Trafego
Ao Almoxarifado ....
Ao Horto Florestal.

Á Electrificação

A Particulares

8:1178920
3:826$400

55S900
1:3151400

470:0851146
30:455$52»

10:5811896
2:4038028

3:2618100

18:6991816
6:2298428

558900
1:315$400

470:0858146
33:7168620

Somma . 513:856$286 16:246$024
|
530:102$310
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Despesa de Custeio

Com a divisão da Linha, despendeu-se

:

BITOLAS
Annos Total

1",60 e 0"\60 1i",00

Em 1920 . . . . 1.273:7978524 1.493:3848172 2.767:1818696
Em 1921 . . . . 1.591:3078620 1.547:4408961 3.138:7488581

Differença para . 4- 317:5108096 + 54:0568789 + 371:5668885
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Pessoal

O pessoal effectivo a 31 de Dezembro de 1921. era o

seguinte

:

Bitolas
Todas

Des ignação 1™,60 e

0'",<í0
1 m,00 as linhas

Chefe da Linha
Ajudante da Linha

1 5

Engenheiro Addido 1

Ajudante do Engenheiro-Residente .

—
1

- 1

3

Continuo
6 11 17

t-,
.. í Turmas ordinárias

Feitores { , -,

\ „ extraordinárias .

46
1

79

2

125

3

Operários I
Turmas °r?na™s .

•

r
| extraordinárias .

289 443 732
33 87 120

1 1 2

Pedreiros 20 24 44
Serventes 25 36 61

5 11 16

4 4 8

4 4 8

6 4 10

1 1

Sonima 447 711 1.163

A seguir transcrevo a relatório do distincto collega,

engenheiro Pedro Soares de Camargo, relativo ao prolonga-

mento do ramal dos Agudos, alargamento da bitola de São
Carlos a Rincão e ramal de Piracicaba.

Prolongamento do ramal dos Agudos

Em 1921 se continuou a trabalhar nas obras

d 'arte e no movimento de terra do trecho de

27 kilometros do prolongamento do ramal dos

Agudos cuja construcção tinha sido iniciada em
Julho de 1919. O canteiro de serviço de Pirati-

7
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ninga fabricou 539 tubos de concreto moldado para
boeiros, sendo 82 de secção oval, 0m,80X lm,10,
e 457 de secção circular, 0m,60 de diâmetro.

Esses tubos e outros fabricados em 1920 foram
assentados em 39 boeiros disseminados por toda

a extensão do prolongamento; desses boeiros 16

são de secção oval e 23 de secção circular. No
córrego Santa Olivia, kilometro 14, foi construído

um boeiro de cimento armado de secção oval,

lm,20 X lm,70. Nos cursos de agua mais im-

portantes se construíram pontilhões em arco, de
alvenaria de tijolos, com fundações de concreto,

tendo ficado concluídos durante o anno os seguin-

tes pontilhões: do córrego do Veado, 3 metros
de vão, e do córrego do Monjolo, 2 metros de
vão, ambos logo á sahida de Piratininga; do ri-

beirão Laranja Azeda, kilometro 17, 3 metros de
vão. Está bem adiantada a construcção de um
pontilhão em arco de 3 metros de vão sobre o

ribeirão do Retiro, no kilometro 19; foi iniciada

a construcção de uma obra do mesmo typo no
ribeirão do Poço, kilometro 22. Os boeiros de

concreto moldado e de cimento armado foram
construídos por administração; nos pontilhões dos

córregos do Veado e do Monjolo foi empreitada

a mão de obra; os pontilhões dos ribeirões La-

ranja Azeda, Retiro e Poço estão sendo construí-

dos por empreitada. O serviço de movimento de

terra continuou a ser feito por empreitada, tendo

sido escavado durante o anno um volume de

158.171 metros cúbicos, dos quaes 86 % de terra,

4 % de piçarra, 2 % de pedra solta e 8 % de

rocha. O preço médio de escavação e transporte

foi de 1$654 o metro cubico. Foi passada uma
escriptura de compra de terras necessárias á pas-

sagem da nova linha. A testa do serviço de

construcção deste prolongamento continha o en-

genheiro Silvio Soares de Camargo.

Ramal de Piracicaba

No anno de 1921 continuou a construcção

do ramal de Piracicaba, cuja segunda phase, re-
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lativa ao trecho de Santa . Barbara a Piracicaba,

se começou em 1919. Nos cursos de agua consi-

deráveis foram construídas obras de arte' abertas

ou em arco, de alvenaria de pedra e de tijolos;

dessas obras ficaram concluídas a ponte de 12
metros sobre o ribeirão Lambary, com viga me-
tálica, e a ponte sobre o ribeirão Piracica Mirim,

que tem dois vãos em arco de 6 metros cada um.
O pontilhão em arco de 6 metros de vão sobre o

ribeirão Tijuco Preto está quasi prompto, faltando

apenas rematar uma das testas. Foram construídas

mais: uma passagem inferior de 1 3m,20 de vão, em
Piracicaba, sobre a rua da Gloria; uma passagem
inferior de 8 metros sobre a estrada de ferro So-

rocabana, na chegada de Piracicaba; e sete pas-

sagens inferiores em diversas estradas e pastagens,

das quaes uma com 3m,80 de vão, uma com
3m,50, 3 com 3m,00 e 2 com lm,50. Todas
as obras de alvenaria foram feitas por empreitada
dando a Companhia os materiaes e ficando a mão
de obra a cargo dos empreiteiros. Nos cursos de

agua de menor importância continuaram a ser

empregados boeiros de cimento armado ou de

concreto; assim, foram construídos por adminis-

tração 10 boeiros de cimento armado de secção

oval, lm,20 X lm,70 e 19 boeiros de concreto

moldado, com os tubos fabricados no canteiro de

serviço de Santa Barbara, sendo 6 boeiros de

secção oval, 0m,80 X lm,10, e 13 de secção

circular, 0m,60 de diâmetro. Foram construídas

as testas e augmentados os comprimentos de vá-

rios boeiros desses dois typos assentados nos an-

nos precedentes. O serviço de movimento de terra

confiado a quatro tarefeiros, ficou concluido, tendo

sido escavado 406.251 metros cúbicos de terra,

piçarra, pedra solta e rocha, sendo respectivamente

de 60%, 12%, 19° o e 9% a porcentagem de

cada uma dessas categorias no volume total esca-

vado. O preço médio de escavação e transporte

desses materiaes foi de 2$517 o metro cubico.

Com a conclusão das tarefas de movimento de

terra ficou todo o leito da linha entre Santa Bar-

bara e Piracicaba em estado de receber trilhos.
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Ficaram porém quatro aterros para serem comple-
tados com os escavadores mecânicos nos pri-

meiros mezes de 1922. Ha também alguns cortes

que apesar de rampados. desmoronaram com as

primeiras chuvas da estação, o que exigirá um
serviço complementar de movimento de terra.

Assentaram-se os trilhos a partir de Santa Bar-

bara, na estensão de 30 kilometros ; foram empre-
gados trilhos de 32 kilos por metro. Ficou com-
pletamente concluido o armazém de Piracicaba;

construiram-se também 3 casas de turma. A es-

tação de Piracicaba está quasi prompta ; o seu aca-

bamento será feito depois de montada a cober-

tura da plataforma. Já foram locados os edifícios

de duas das tres estações intermédias, e os edi-

fícios para morada de empregados em Piracicaba.

A testa das duas secções em que está dividido

este serviço estiveram os engenheiros Alvimar de
Magalhães Castro e Jayme Blandy.

Alargamento da bitola da linha de
São Carlos a Rincão

No anno de 1921 se proseguiu com acti-

vidade no serviço de alargamento da bitola da
linha de São Carlos a Rincão. Tinham sido come-
çados em 1920 e ficaram concluídos em 1921 o

boeiro de cimento armado de 2 metros de diâ-

metro do grande aterro do kilometro 68, e o pon-

tilhão em arco de 6 metros de vão do ribeirão

do Rancho Queimado, kilometro 77. No aterro do
córrego de Tapuya foi construído um pontilhão

em arco de 3 metros de vão, e em vários pontos

da linha se assentaram 18 boeiros de concreto

moldado, feitos com tubos provenientes dos can-

teiros de Santa Barbara e Piratininga; desses 18

boeiros, 3 tem secção oval, 0m,80Xlm ,10. e lo tem
secção circular, 0m,60 de diâmetro. Foram cons-

truídas nos pontos de travessia de varias estradas

de rodagem 8 passagens inferiores, sendo õ com
4 metros de vão, 2 com 3 metros e uma com 2

metros. O movimento de terra foi em sua maior
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parte feito com os escavadores mecânicos, tendo
ficado quasi concluído, a 31 de Dezembro de 1921.

O escavador n. 3 trabalhou durante todo o anno
em concluir o aterro do ribeirão do Chibarro, em
abrir o córte da margem direita desse ribeirão, e

e em alargar o córte que se segue a este; nos
últimos dias <Ío anno elle trabalhava em um em-
préstimo aberto atraz da nova estação de Forta-

leza e destinado a dar terra para completar o

grande aterro do Chibarro e outros aterros da
encosta da margem direita desse ribeirão; o vo-

lume total de terra escavado durante o anno pelo

escavador n. 3 foi de 97.000 metros cúbicos. O
escavador n. 5, montado em Outubro de 1920

no grande córte do kilometro 67 concluiu esse

córte em 1921; o n. 1 concluiu o primeiro corte

e o primeiro aterro da nova linha de Santa Lú-
cia a Rincão, e foi mudado para o terceiro córte

dessa mesma linha, que elle abriu até encontrar

um banco de pedra, lm.OO acima do grêde; esses

dois escavadores, que trabalharam próximo á Santa

Lúcia, escavaram durante o anno 216.000 metros
cúbicos de terra. O escavador n. 4 abriu o córte

da margem direita do córrego de Tapuya, alar-

gando-o para dar logar á explanada do novo posto

telegraphico de Tapuya; elle abriu também o córte

da margem asquerda daquelle córrego, tendo esca-

vado durante o anno nos dois cortes 95.000 me-
tros cúbicos de terra. O escavador n. 2 trabalhou

em Rincão onde continuou a fazer o movimento
de terra da explanada de baldeação, tendo tam-

bém aberto o córte existente na linha principal á

chegada da estação; escavou durante o anno
47.600 metros cúbicos de terra. A terra, dada pelo

escavador n. 5 foi transportada em vagões de vi-

rar de lm,60 de bitola. Os outros escavadores

carregaram a terra em trens de lastro de bitola

de lm,00. Em outros pontos da linha se fez o

movimento de terra pelos meios ordinários. Assim,
um tarefeiro proseguiu no serviço, começado no
anno precedente, de movimento de terra entre os

kilometros 31 e 35, tendo escavado 27.700 metros

cúbicos de terra. Por administração se fez com
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carroças o serviço de abertura dos cortes e for-

mação dos aterros entre Santa Lúcia e Rincão, nos
trechos em que não se trabalhou com os escava-

dores; com o trem de lastro e carregamento á

mão, se fez a rampa de quasi todos os cortes da
linha, e se procedeu ao alargamento da expla-

nada de baldeação de Araraquara; no serviço

feito por administração e pelos meios ordinários

se escavaram em 1921 106.000 metros cúbicos

de terra. Em todo o serviço de alargamento da
bitola se escavaram durante o anuo 589.300 me-
tros cúbicos de terra, dos quaes 455.600 com os

escavadores e 133.700 pelos meios ordinários. O
preço de escavação e transporte da terra dos es-

cavadores foi de 1$150 por metro cubico, dos
quaes, $696 para o pessoal. $410 para o combus-
tível, estopa e lubrificantes, e $044 pela conservação

e pequenas reparações dos escavadores. Nestes pre-

ços estão incluídas todas as despesas com a cons-

trucção e demolição de linhas provisórias e de enca-

namentos de agua, e bem assim as despesas com a
regularisação do leito dos cortes, serviço esse que
é feito á mão. O preço de escavação e transporte

para o serviço feito pelos meios ordinários foi de

1$568 por metro cubico na parte feita por em-
preitada, e 1$800 na parte feita por administração.

O preço médio de escavação e transporte para
todo o serviço foi de 1$286 por metro cubico.

Ao mesmo tempo que se fazia o movimento de
terra se trabalhou também no assentamento da
linha, tendo sido substituída a superstructura da
bitola estreita pela da bitola larga em toda a ex-

tensão em que se aproveita para nova linha o

leito da antiga, e onde os trens de bitola estreita

circulam, mediante a intercalação de um terceiro

trilho de 24 kilos por metro. Esse serviço con-

tinua a ser feito por pessoal da terceira e da
quarta residências. O trafego dos trens da bitola

estreita já está sendo feito pelo leito da bitola

larga, entre São Carlos e Ibaté; para esse fim foi

intercalado provisoriamente um terceiro trilho

nesse trecho, tendo sido demolida a linha antiga

entre essas duas estações. Assentou-se também a
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linha de bitola larga nos trechos de Ibaté a Ouro,
e de Santa Lucia a Rincão, em que a bitola

larga seguiu novo traçado; no trecho de Ibaté a
Ouro una dos trilhos de 45 kilos foi assentado

no logar definitivo e o outro foi pregado provi-

soriamente para permittir a passagem dos trens

de bitola estreita, e se poder então demolir a an-

tiga linha de bitola de lm,00; entre Santa Lucia
e Rincão nos últimos dias do anno faltava ainda
pregar um dos trilhos em toda a extensão. Co-

meçou-se o assentamento dos desvios nas expla-

nadas de baldeação de Araraquara e de Rincão,

assim como a modificação e adaptação á bitola

larga dos desvios das estações intermédias. Em
1921 se concluiu completamente a construcção

dos armazéns de baldeação de Araraquara e Rin
cão, das estações de Taniayo e Fortaleza, dos
postos telegraphicos de Retiro e Tapuya, das ca-

sas para chefe das estações de Tamoyo e Forta-

leza, das casas de empregados em Tamoyo e Ta-

puya, e das 120 habitações de Rincão; fez-se a

reconstrucção das estações de Araraquara e Rin-

cão; fez-se também a montagem em Rincão de

80 metros de cobertura de plataforma, retirados

de Rio Claro. Em Retiro se construiu uma caixa

d'agua de 200 metros cúbicos, de tijolos de es-

pelho revestidos a argamassa de cimento, e enter-

rada no solo. Em Rincão se construiu uma caixa

egual á de Retiro, e uma fossa séptica para as

habitações de empregados. Começou-se o assen-

tamento do girador de Rincão. Foram passadas

dez escripturas de acquisição de terras e bemfei-

torias necessárias á construcção das novas linhas.

Como nos annos precedentes esteve á testa dos

serviços como administrador da construcção, o

mestre de linha João Basso».

Jundiahy, 17 de Maio de 1922.

Alberto de M. Moreira,

Chefe da Linha- e da Construcção.
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bocomoção

Passo a transcrever em sua integra o minucioso rela-

tório que me foi apresentado pelo Snr. Dr. Jayme Cintra,

distincto collega, que continua a prestar com zelo e muita
intelligencia os melhores serviços á Companhia Paulista, na
qualidade de Chefe da Locomoção.



3,lm
- ,Snr -

Tenho a honra de passar ás mãos de V. S. o relator

Divisão da Locomoção, referente ao anno de 1921.

Ao Illm. Snr. Dr. Inspector Geral

Jãyme Cintra,

Chefe da Locomoção.
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LOCOMOÇÃO
I

Material rodante

Era a seguinte a existência do material rodante, em
31 de Dezembro de 1921.

Designação

Secção Paulista

Secção

R. Claro

Tntal

Bitola de

l
n,60

Bitola de

0,
m 60

Bitola de

]m oo

Locomotivas eléctricas lo 9 16

» a vapor 81 88 178
\ 1

í < . . . 1 T 3 3

» para pagamentos 2
» dormitórios especiaes ' 2 3

12*» » para passageiros 12
*> reservados 3 — 2 5

»; * paia piesos.... 1 j 2

1 - 2
» restaurantes 8 5 IO

8 g
Carro-escola para propaganda agrícola . 1 l

25 3 27 55

Carro de 1.» » especial .... 1 1

Carros de 2. !l » 17 6 26 49
> compostos ou mixtos .... 14 3 19 36

26 3 24 53

4 8 12
» » conducção do pessoal em ser-

3 3

Carros frigorifico» para leite .... 2 2

» para animaes de raça .... 2 2
» > transporte de carruagens 3 2 5

3 1 4

Guindastes á mão : ambulantes) 2 2 4

6 3 9

Carretões para transporte de locomotivas
3 3

Carretões para transporte de locomotivas
1 1

Vagões de soccorro 5 3 8
> diversos 2.129 54 1.581 3.764
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I
1
a
6

90

a

93

68

e

69

70

e

71

72

a

77

27

a

29

e

33

a

37

58

e

60

a

63

59

e

62

42,

45,

47,

54

e
56

43,44,

46,

55

e
57

80

a

82

7 23

30

a

32,

51

a

53

e

64

a

67

78

e

79

12

a

15

17

e

18

20

e

21

22

24

a

26

8,

38

a

41

48

a

50

Natureza
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a
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1
e
2
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a
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47

e

49

42,

44,

48
e

50
a
53

31.33,41,43,45(46
89 90
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a
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a

59
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a
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14

e

16

24
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Em 1921 foram modernisadas as locomotivas 44 e 46,

da bitola de lm,60, do typo Consolidation, as quaes, pelo

estado e pela edade das caldeiras e dos eylindros, reclama-

vam grandes reparos ou sua retirada de serviço.

Essa modernisação se fez pela collocação de novas
caldeiras munidas de superaquecedores Schmidt e pela sub
stituição dos eylindros Compound Vauclain por novos ey-

lindros de simples expansão e das antigas distribuições de
Stephenson por modernos do typo Southern.

Custou a transformação das duas machinas a impor-

tância de 537:743$747, de muito inferior ao custo na occa-

sião de duas machinas novas de egual capacidade, o qual

não teria sido inferior a 140.000 dollars, além dos direitos

e montagem.

A contar de 1907, foram vendidas, encostadas ou des-

montadas, por obsoletas, as seguintes locomotivas:

Da bitola de 1"',60
Encostadas e í Numeração antiga: 1, 2, 5, 6 e 8.

desmontadas \ Nova numeração: 16.

Numeração antiga: 3 e 4.

Nova numeração: 9, 10, 11 e 19.
Vendidas

Total 12

Da bitola de 0'",60 Tendidas . 3 e 4.

De bitola de 1"\00 I Vendidas
3, 4, 5, 6, 8, 9, 10, 14,

15 (La), ]5 (2.a), 16, 28,

29, 53 e 54.

Total geral •29
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A seguir apresentamos, também, os quadros dos carros

e vagões que a Companhia Paulista possuía em 31 de
Dezembro de 1921, com informações sobre suas lotações

e taras.

Carros de bitola de l
m,60

Tara Numero

DESIGNAÇÃO média de

(kss

)

vehiculos

o logares . zyju í

,, dormitório, especial .... 10 18.510 í

„ reservado para doentes . 16 20.300 1

14 7.530 1
" " " " i

D a <> „ (mo rpiieti60B] 11 ii 7 . 340 1 3

,, reservado para presos . 16 8.010 1

12 16.800 1

40 39:661 7

» » 32 30.840 1 8

,, de luxo íPullman) .... 21 36.664 7

„ „ ,, (pequeno) . . . . 16 20 . 660 1 8

„ „ l. a classe 60 .„ 35.909 20

56 35.909 3

40
"

21 ! 000 2 25

Carro de l.a classe, especial . 12 17.370 1

Carros de 2.a Classe 98 35.418 17

,, compostos ou niixtos . 78 36.825 8

73 36.825 3

52 20.666 2

56 20.666 1 14

9,0 000 kgs. 33.811 7

20.000 „ 19.220 12

6 000 „ 8.297 26

Carros-Correio 20 000 „ 20.445
10.000 „ 16.970 A 4

Carros frigoríficos para leite . 6.000 „ 8.825 2
Carros para animaes de raça . 7.865 2
Carros para transporte de carruagens 6.000 „ 6.603 3

Total 117
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Carros de bitola de l m,00

Tara Numero

DESIGNAÇÃO Lotação média de

(kgs.) vehiculos

Carro da directoria 3 sofás, 10 cadeiras e 1 L*_
beliche com 1 leito . 20.990 1

Carro de inspecção . 3 beliches, 1 quarto com
banheiro, 4 poltronas
e 2 sofás .... 21.130 1

3 beliches, 1 quarto com
banheiro, 4 poltronas
e 2 sofás .... 18.160 1

„ „ "„ pequeno 2 cadeiras e 1 leito . 9.1-0 1 3

para pagarnent 3S 2 sofás, 2 poltronas e 4
20.240 1

2 cadeiras e 7 leitos. 12.430 1 2

dormitório dos che-
fes 4 beliches com 1 cama

23 980 1

Carro dormitório de em-
pregados . 10 150 1 2

Carros dormitórios para
passageiros 8 beliches com 1 cama

e 6 camas em salão
19 494

Carros dormitórios para
10 camas em salão aberto 19.494 4

Carros dormitórios para
passageiros G beliches com 1 cama

1 12

Carro reservado 10 logares, 2 leitos e 4

Ijoltronas . . . . 10.110 1

10 110 1 2

„ „ para pre-

16 „ 8 050 1

Carro fúnebre . 12 „ 14.950 1

Carros restaurantes 24 „ 23 546 2

24 21.246 3 5

A transportar . 29
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DESIGNAÇÃO Lotação

Tara
| Numero

média jl de

(kgs.) ! vehiculos

Carro - escola para pro-
2)agancla agrícola

Garros de l. a classe

Carros de 2. il classe

Carros compostos ou mixt<

Transporte .

1 sofá, cadeiras e 6

beliches com 2 camas
cada

44 logares

40 ,,

36 „

32 „

Carros-

mixtos .

Carros-correio

grandes
médios
pequenos
para trens

Carros para conducçâo de
pessoal em serviço .

Carros para transporte de
carruagens

82 logares

25.710
18.910
18.910
18.910
14.006

17.941
17.941
17.941
17.941
12.008
12.008

19.240
,19.240

I
12.897

I

12.897
12.897
12 . 897

16.996
11.592
6.243

11.835

13.350
12.790
8.923

9.983

7.390

29
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Carros de bitola de m,60

Tara Numero

ULOIDIlHUnU LUldtaU média de

(kgs.) vehiculos

Carro de l.a classe . 40 logares . 11.230
36 . „ 11 .230
18 „ 7.810 1 3

Carro de 2 a classe .... 48 11 .070

48 „ . 11.030

" " " " . .
. 40 7.720

38 ., . 6.920
35 7.760
24 „ . 8.122 6

Carro composto 26 9.010
26 „ . 7.660
22 ., . 6.950 3

Carro bagagem e correio 11.010
9.600
6.250 3

Total . . . . 15

Vagões de bitola de l m,60

DESIGNAÇÃO
Lotação

(kgs.)

Tara

média

(kgs.)

Numero

de

vehiculos

„ 4 „

„ „ 4 ., para trens mixtos
„ 4 „ „ „ . . .

„ „ 4 ,

„ 4 „

„ ., 4 ,, (Dormitórios Via Per-

Cobertos, de 4 rodas (Dormitórios Via Per-

Cobertos, de 4 rodas para fructas....
„ 4

10,000
10 000
10.000
12.000
12 000
1? 000
10 000

10 000

10.000
12.000

6.500
7.500
7.500
7.500
6.500
7.500
6.500

6.500

7.500
6.500
6.500

13

123
1

4
7

22
440

3

1

4

157

A transportar . 775
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Tara Numero

deDESIGNAÇÃO
Lotação média

(kgs.)
(Kgs.) vehiculos

Transporte 775

Cobertos, de 4 rodas para fructas .... 12.000 6.500 2
on ooo 14 000 82

„ 8 „ (Mesas de madeira) 20 000 11 .900 g

,. 8 „ 20 000 13. 100

„ 8 20 000 14.000 g

„ 8 ,
24 000 1 5 350 l

„ 8 „ (Mesas de aço) . 30.000 1 4 . 550 2

„ 8 (Vagões de aço). 40 . 000 17.600 50

8 ,. 42 000 17.600 99

Abertos de 4 rodas 10 000 5.600 89

„ 4 „ para lastros .... 10.000 5.600 16

,i 4 „ „ nmdas . 10.000 5.600 2

„ 4 „ 12 000 5.600 300

„ 4 „ para mudas .... 12.000 5.600 2

„ 8 „ (Mesas de madeira) 20.000 11.500 64

„ 8 „ ( „ „ ferro) 20 000 12.000 59

„ 8 para transporte de lo-

comotivas de bitola de m .60 .
90 000 12.000 2

Abertos de 8 rodas (Mesas de aço) . 30 . 000 15.600 183

,, 8 para caixas frigorificas. 30 000 13.500 50
Vagões de 8 rodas adaptados para o ser-

viço de electrificação da linha .... ao ooo
i OKJ . \J\J\J 90 383 3

Vagões de 8 roda? adaptado para o ser-

viço de electrificação da linha .... 30 000 19.900
Fueiros de 4 rodas 2^ara trilhos .... 10 000 5 000

„ 4 „ (Tenders de guindastes) 10.000 5 .000 2

Engradados de 4 rodas para lenha . 10 000 5 200 19

„ 4 12 000 5 200 9

„ 8 20 000 11 .760 28
Gaiolas de 4 rodas 10 000 7.000 18
Gaiola ,, 4 „ (Passador de gado) . 10.000 5 740
Gaiolas „ 4 „ para verduras. 10.000 7.000 3

„ 4 „ „ leite 10.000 1. 000 2

„ 4 „ ,, verduras .... 12.000 7.000 2

» 4 ,. ,, animaes . . . . 12.000 7.000 23
20.000 13.520 103„ 8 „ „ gados

8 » 20 000 15.350 100

„ 8 „ 26 000 16.890 15

Vagão dynamometrico
.

12.000 7.000 1

Tendeis de locomotivas de manobras . 10.000 5.200 2

Cobertos de 4 rodas (Vagões de soccorro) . 10.000 6.500 2
Coberto „ 8 „ (Vagão „ „ ) . 12.000 13.320 1

Cobertos „ 8 „ (Vagões „ „ ) . 20.000 13.320 2

• Total . . 2.134
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Vagões de bitola de l m,00

DESIGNAÇÃO
Lotação Tara

média

[

(kgs.)

Numero

de

vehiculos

Cobertos simples cora casinha 10.000
1

7 097 124
6 440 211

„ ,, para animaes . 10.000 408 2

„ „ com casinha 12.000
!

7 097 9

„ „ sem
, 12.000 6 440 174

„ „ para anirnaes .... 12.000 6 408 1

„ duplos com casinha 22.000 U 508 2
,, sem ., 22.000 10 754 111

24 000 10 7Õ4 122

„ ., para fruetas 24.000 10 754 3
Abertos simples 10.000 5 872 236

10.000 5 420 20

,, „ „ lenha ...... 10.000 5 872 6

5 872 14

„ „ (tenders de guindastes). 10.000 4 176 3

( „ ) • 4.000 4 176 1

20.000 9 960 50

I

20 000 10 403 49

„ para lenha 20 000 10 4C3 1

10 403 4

24.000 10 403 130
10 403 70

,, ,, caixas frigorificas . 30.000 10 500 50
10 000 7 183 34

„ , ,
(passador de gado) . 10 . 000 6 030

12.000 183 15

20 000 10 800 45
20 000 12 204 50
9,9, 000 10 800 20
24.000 10 800 22

Vagão inixto para transporte de passageiros 20.000 10 403 1

„ ( „ „ „ )• • •

10,000 6 510 1

10.000 7 160 1

„ duplos
( „ „ „ ).'';'"'| 24.000 12 140 1

Total . 1.5S4

Caixas frigorificas para as bitolas de l m,60 e l
m,00

DESIGNAÇÃO
Lotação

(kgs.)

II

Tara
média jl

!

(kgs.)
II

Numero
de

Caixas

Caixas frigorificas para carne 12.000 i 10.000 60

„ „ „ fruetas J 12.000 7.440 2

Total 62

Nota. — As 60 caixas frigorifica? estão sendo transformadas para servirem ao
transporte de carnes congeladas.
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Vagões de bitola de 0,m60

DESIGNAÇÃO
Lotação

(kgs.)

Tara

média

sgs.

Numero

de

vehiculos

Cobertos sem compartimento para guarda
Coberto sem compartimento para guarda

.

„ cnm „ „
Cobertos ,, ,, ,, „

10 000
8 000
6 000
6.000
8.000
10.000
6.000

O . (OU

5.730
5.730
6.450
6.450
6.450
6.450

o

5

21

11

1

1

3

8 000
6.000

6.450
6.450

2
7

1Cotai . . 54

Mostram os quadro de material rodante o movimento
seguinte, em confronto com 1920:

Augmento de material adquirido

. II _.. .

DESIGNAÇÃO
Bitola

de 1m,60
Bitola

de lm,00 Total

Carretão para transporte de locomotivas
a vapor

,6

1

16

1

Material construído

DESIGNAÇÃO
Bitola

de 1 '» ,60

Bitola

de 1"\00
Total

Carros de l.a classe

„ 2.* „ . .
•

,, compostos
,, restaurantes

Gaiolas duplas para gado
Vagões abertos, duplos

4

4

3
1

90

1

50
20

5

4

3
1

140
20
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Material transformado

DESIGNAÇÃO Bitola Bitola TOTAL
DE lm,60 DE 1 111,00

Carro-correio transformado era carro-

1 1

Brakes de trens mixtos transformados
em carros para bagagem .... 2 2

Vagão de aço transformado em carretão
para transporte de locomotivas ele-

1 1

Dormitorio transformado em carro de
inspecção . . ....... 1 1

Diminuição
Material destruído

DESIGNAÇÃO Bitola Bitola TOTAL
de lm,60 DE lm,00

Carro de 2. a classe destruído por in-

cêndio 1 1

Carro mixto destruído por incêndio 1 1

Fazemos menção, a seguir, do numero de kilometros

percorridos pelas locomotivas, desde o auno de 1912 até

Dezembro de 1921, com as differenças verificadas, tendo-se

em vista o anno anterior.

GO

O Bitola Bitola
j

Bitola TOTAL DIFFERENÇA
Sz; de de TOTAL í de

GEBAL
«i

lm,60 0m,60 lm-00 Mais Menos

1921 4.775.130 114.119 4.889.249' 5.654.784 10.544.033 868.541

1920 4.367.068 117.681 4.484.749; 5.190.743 9.675.4921 1.077.177

1919 3.881.567 88.307 3.969.874 1 4.628.441 8.598.315 307.441

1918 4.051.121 99.084 4.150.205 4.755.551 8.905.756! 199.049

1917 3.879.389 97.906 3.977.295 4.729.412 8.706.707! 717.536

1916 3.695.516 86.940 3.782.456 4.206.715 7.989.171 1.078.127

1915 3.239.556 77.613 3.317.169Í 3.593.875 6.91 1.044 115.865

1914 2.953.134 80.413 3 033.547 3.761.632 6.795.179; 727.686

1913 3.219.035 136.756 3.355.791 4.167.074 7.522.865 1.319.497

1912 2.615.401 122.837 2.738.238 3.465.130 6 203.368 947.964
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O numero de locomotivas, cujo percurso foi superior a

õO.OOO kilometros, cousta do quadro abaixo, em confronto

com 1920, 1919, 1918 e 1917.

BITOLA DE 1921 1920 1919 1918 1917

l u',60. . . . 1 42 39 29 42 38
1"',00. . . . II 65 55 54 57 56

Total . . 1 - 94 83 99 94

Os maiores percursos, em 1921, couberam ás locomo-
tivas de números:

90 da bitola de ^".fiO, que percorreu 152.257 kilometros
8 „ „ „ 0^,60, „ „ 25.668
76 ., „ „ 1»>,00, „ „ 121.061

Os percursos médios das locomotivas de trens de pas-

sageiros e de cargas, referidos somente ao serviço de tracção

de trens, excluindo-se os correspondentes ás manobras nas

estações, foram

:

DESIGNAÇÃO 1921 1920 1919 1918 1917

Secção Paulista

Bitola de 1">,60

Locomotivas dos trens de pas-

sageiros
Locomotivas dos trens de car-

gas (a vapor)
Locomotivas dos trens de car-

Bitola de m,60

Locomotivas dos trens de pas-

sageiros
Locomotivas dos trens de car-

Secção Rio Claro

Bitola de lm,00

Locomotivas dos trens de pas-

sageiros
Locomotivas dos trens de car-

gas

59.189

41.402

4.743

53.405

42.233

43.233

41.309

42.333

39.268

40.812

32.160

12.938 18.878

5.172

11.664

6.037

13.513

6.232

14.255

8.559

52.014

53.214

49.550

53.129

45.339

53.278

45.512

50.427

46.458

49.484
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A seguir vai indicada a distribuição diária das loco-

motivas pelos vários serviços.

Bitola de l m,60

Numero médio de locomotivas

DESIGNAÇÃO
Be 1." de Janeiro a De 1 lio Jutembro a

:ll lie Ontulirii 31 de Iiezenibro

Locomotivas occúpadas cm trens de pas-

17 17

Locomotivas o ocupadas em trens de gado . 3 3

„ „ „ „ ínixtos 3 3

,, „ „ „ de merca-
24 26

Locomotivas occúpadas em serviços de
manobras 19 20

Locomotivas occúpadas em serviços de
3 4

Locomotivas não occúpadas na carreira . 3 17

„ paradas e em reparações

.

9 7

Total . . . 81 97

Nota. — Em Outubro de 1921 começaram a ser utilizadas as primeiras loco-
motivas eléctricas.

Bitola de l m,00

: NUMERO MÉDIO

DESIGNAÇÃO
II

DE

LOCOMOTIVAS

Locomotivas occúpadas em trens de passageiros. . 18

„ ;. „ „ gado.... 4

,, „ ,, „ mixtos .... 5

„ „ „ ,, de mercadorias . 30

,, „ „ serviços de manobras . 10

., lastro . . tí

„ paradas e em rei>arações 12

,, alugadas a outras Estradas .... 1

,, em serviço da C. P. em outras Estradas 2

Total
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Se referirmos o percurso total somente ás locomotivas
entregues diariamente ao Trafego, e occupadas exclusiva-

mente com trens, durante os annos de 1921 e 1920. exclu-

indo as paradas em reparações, lavagens de caldeiras, limpeza
de tubos, etc. veremos que os percursos médios foram bas-

tante elevados, como se vê no quadro seguinte:

Anno de 1921 Anno de 1920

Designação Média por Média por

Anno Mez Dia Anno Mez Dia

Bitola de 1"',60 . 69.515 5.793 193 68.723 5.727 191

Bitola de lm,00 . 66.783 5.565 186 ' 74.546 6.212 207

O mesmo percurso, referido a todas as locomotivas,

inclusive as paradas em reparações, etc, offerecem as se-

guintes médias

:

Secção Paulista Secção Kio Claro

Designação
Anno de 1921 Anno de 1920 Anno de 1921

j

Ânno de 1920

j
Trem-

' kilometro

Locomo-

kilometro

Trem-

kilomeiro

Locotno-

tiva-

kilometro

Trem-

kilometro

Locomo- t 1 Locomo-
tiva- |

Trem-
1

tiva-

kilometro
|

kilometro|;iiornetro

Animal

.

Mensal

.

Diário .

54.310

4.526

151

63.358

5.280

176

51.543

4.295

143

56.715

4.726

158

57.995
4.833

161

64.259 55.432
,

59.664

5.355; 4.619 í 4.972

179 154 166

Notas. — Para os cálculos acima, referentes á Secção Paulista, foram excluí-
das 6 locomotivas no anno de 1921 e 5 no anno de 1920, por terem insignificantes
kilometragens.

liste quadro refere-se exclusivamente ás locomotivas a vapor.

Percurso dos vehiculos

Consta do quadro abaixo o percurso de vehiculos (car-

ros e vagões) nas bitolas de l
n\60 e m

,60, em 1921, com-
parado com 1920. 1919. 1918 e 1917.
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Estão incluídos no mesmo os percursos feitos por ve-

liiculos desta Companhia, nas linhas da "São Paulo Railway
Company".

Designação
BITOLAS DE 1,^60 E 0,^60

1921 1920 1919 1918 1917

CARROS

Bitola de lm,60

Bitola de m ,60

18.045.577

389.826

17.212.347

376.781

14.799.772

248.365

13.604.695

289.290

14.017.558

289.954

18.435.403 17.589.128 15.048.137 13.893.985 14.307.512

VAGÕES

Bitola del"°,60
Bitola de 0,™60

Total. . .

49.727.326

207.054
49.048.950

241.159

45.768.979

174.070

47.496.226

172.496

39.765.353

229.967

49.934.380 49.290.109 45.943.049 47.668.722 39.995.320

PERCURSO
TOTAL

(Carros e vagões) 68.369.783 66.879.237 60.991.186 61.562.707
j

54.302.832

de

Damos abaixo o percurso de vehicu
bitola de lm ,00, em 1921, 1920, 1919

os (carros e vagões)

1918 e 1917.

Designação
BITOLA DE 1"',00

1921 1920 1919 1918 1917

CARROS . .

VAGÕES . .

Total. . .

12.823.217

41.491.320

12.055.510

41.384.583

10.788.647

36.579.627

10.609.819

34.855.192

9.693.312

36.543.031

54.314.537 53.440.093 47.368.274 45.465.011 46.236.343
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scriminadas em seguida: j(V

1918 1917

60

90

30

70

305:312$520
224:1521890
51:919$980

322:7501520
24:9701610

881:958$170

16:891$840

5:454$650
4:995$190

275:480$600
198:373$ 100
57:4701400

315:108$320
6:984$820

807:663$230

12:781$370

4:283$600
5:444$990

929:106$520

47:148$350

853:417$240

45:754$010

20 909:299$850 ..... 830:1 73$190

U-

1920 1919 1918 1917

30

04

24

55

S0

67

1.168:522$834
3.935:7601701

183:3671907
27:699$005
35:783$350

167:113$373

2.756:292$606
109:353$974
24:741 $944
14:657$430

150:909$056

2.181:055$360
107:564$181
23:162$902
19:333$560

139:896$847

10:332$896
1.924:739$730
105:086$362
15:975$649
14:904$940

129:079$333

so

—
5.518:24.7$170 3.055:955$010 2.471:012$850 2.200:118$910
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1918 1917

397:280$840
247:0669840
58:211$600

338:691 $230
211:943$190
66:7988330

217:825$730
22:2511050

180:4901310
19:5398850

942:6368060 817:462$910

40 90:440$220 852:1958840 64:7658930 752:696$98()

10 21:3278130 1 9:303$8i!0

70

20

6:3728650

3:3811990
3:446$050
3:2568130

40 883:1778610 778:7038020

1920 1919 1918 1917

•28

29

50
86

3.354:721*071

161:9198169
28:8231065
58:0108090

2.065:6378249
104:8418295
25:2088124
25:2298670

1.641:0938288

94:1548539
33:911*340
21:6748170

1.360:4358745

100:5248119
17:7908153

19:5788426

53 141:3658345 99-9988092 74:1838453 55:0588053

3.744:3388740 2.320:9148430 1.855:0168790 1.553:3868496
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No ultimo quinquennio o consumo de lenha por cem
locomotivas-kilometro foi o seguinte:

TOTAL GERAL

Annos

Bitolas de l
m

,60 e fl"',60 Biuia ae l
m,UU

Lenha
em m/3

Por 100

locs.-km.

Lenha

em m/3

Por 100

locs.-km.

Lenha
em m/S

Por 100

locs.-km.

1921

1920
1919
1918
1917

756.122,5

653.391

554.536
593.114

510.074

15,47

14,57

13,96

14,29

12,82

650.420

649.060
545.076
464.902

410.474

11,50

12,50

11,78

9,77

8,67

1.406.542,5

1.302.451

1 099.612
1.058.016

920.548

13,34

13,53

12,79

11,88

10,57

Nota. — O carvão consumido em 1920 e 1U21 foi considerado neste quadro
na base de 8 m/3 de lenha por tonelada.

Damos abaixo um quadro demonstrativo da relação

entre a kilometragem feita em serviços de manobras, reser-

vas, etc., e o percurso dos trens.

O pagamento por hora entrou a vigorar em 1.° de
Maio de 1919.

Bitolas de 1 »',60 e O" ,60

MEZES 1918 1919 1920 1921

Relação por cento Relação por cento Relação por cento Relação por cento

Maio ....
Junho
Julho
Agosto .

Setembro

51,31

50,31

50,01

48,25

46,53

51,31

61,38

55,20

34,68

36,91

36,61

37,55

30,66

36,03

38,91

37,00

37,07

37,23

35,00

34,57

35,18

34,80

32,77

33,87

37.10

37,43

37,14

37,02

36,35

36,51

36,49

37,56

Outubro .

Novembro .

Dezembro .

MEZES
Bitola de 1»>,00

1918 1919 1921

Relação por cento Relação por cento Relação por cento Relação por cento

Maio .... 28,02 14,85 18,99 26,42
Junho 26,35 18,60 18,98 25,94
Julho 26,23 18,14 19,79 26,34
Agosto . 26,69 18,42 20,12 26,39
Setembro 25,79 17,90 20,40 25,63
Outubro . 27,09 18,35 21,36 25,44
Novembro . 31,10 18,36 22,10 25,97

Dezembro . 27,51 18,20 21,83 25,88
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Lubrificantes por locomotivas

Annos

Bitolas de 1 - ,60 e
m60 Bitola de 1 *,00 TOTAL

Quantidade em Por 100 Quantidade em Por 100 Quantidade em Por 100

locs.-km. locs.-km. litros locs.-km.

1917 . . 115.908,00 2,91 112.525,75 2,38 228.433,75 2,62

1918 . . 131.437,00 3,17 112.336,50 2,36 243.773,50 2,74
1919 . . 139.043,00 3,50 113.648,00 2,46 252.691,00 2,94
1920 . . lãõ.017,25 3,46 128.635,50 2,48 283.652,75 2,93
1921 . . 133.864.25 2,74 124.425,50 2,20 258.289,75 2,45

Estopa por locomotivas

Annos

Bitolas de 1'",60 e m
,60 Bitola de 1 ",00 TOTAL

Quantidade em Por 100 Quantidade em Por 100 Quantidade em Por 100

kgms. locs.-km. kgms. locs.-km. kgms. locs.-km.

1917 . . 25.702,00 0,65 29.117,50 0,62 54.819,50 0,63
1918 . . 25.770,25 0,62 27.841,00 0,59 53.611,25 0,60
1919 . . 27.056,75 0,68 28.763,50 0,62 55.820,25 0,65
1920 . . 29.586,00 0,66 31.651,50 0,61 61.237,50 0.63
1921 . . 31.527,00 0,64 32.514,25

. 0,57 64.041,25 0,60
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Os quadros abaixo mostram o numero médio de ve-

hiculos rebocados e o consumo de material por t}^po de
locomotiva nas linhas de l m .60,

m ,60 e l m ,00.

Bitola de 1,™60

NUMERO Numero Consumo kilometrico médio

DAS TYPO de

fehieulos
Carvão Lenha Lubri-

ficantes
Estopa

LOCOMOTIVAS rebotados
em em em em
kgs. m/3 litros kgs.

1 a 6 Passageiros? 15,06 0,110 0,022 0,007
7 Manobras 0,128 0,020 0,007

8, 38 a 41 e 48 a 50 Passageiros 7,81 0,119 0,028 0,006
12 a 15 Mixtas 0,110 0,013

i
0,006

17 e 18 Cargas 0,114 0,014 0,006
20 e 21 0,134 0,012 0.006

22 Passageiros 0,150 0,046 0,008
23 Manobras 0,074 0,016 0,006

24 a 26 Passageiros 2,81 0,111 0,019 0,006
27 a 29 e 33 a 37 Cargas 16,79 0,124 0,031 0,006

30 a 32 Manobras 0,115 0,013 0,007
42 a 47 e 54 a 57 Cargas 31,82 0,207 0,033 0,006
51 a 53 e 64 a 67 Manobras 0,106 0,029 0,007

58 a 63 Cargas
Passageiros

25,08 0,223 0,037 0,006
68 e 69 18,58 0,188 0,020 0,006
70 e 71 15,90 0,193 0,038 0,007
72 a 77 27,50 0,170 0,029 0,007
78 e 79 Manobras 6,71 0,141 0,028 0,009
80 a 82 Cargas 32,93 0,265 0,049 0,006
90 a 93 Passageiros 22,51 13,513 0,107 0,030 0,007

200, 204. 206 a 200. 21* e 215 (Eléctricas) 30,32 0,020 0,006

Bitola de 0,m60

1 e 2 e 5 a 11
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Bitola de l m,00

NUMERO
DAS

LOCOMOTIVAS
TYPOS

Namoro de

íeliienlos

de 4 eixos

rebocados

Consumo kilometrico médio

, iLenha

em
[

m/3
j

Lubrl-
íicaii tes

eni
litros

Estopa

em
kgs.

1 e 2 Cargas 13,68
1

0,167 i 0,022 0,006

3 a 12 e 70 a 73 Mixtas 11,16 0,125 0,023 0,006

13, 14 e 16 Passageiros 1,76 0,068 0,012 0,006

17 a 23 Cargas 8,83 0,094 1 0,018 0,005
24 Passageiros 4,21 0,047 0,013 0,006

26 Cargas 5,79 0,091 0,018 0,006

27, 30 e 35 a 40 Passageiros 4,88 0,085 ! 0,020 0,005

31, a 34 e 41 a 53 Cargas 9,73 0,108 0,022 0,006

54 a 59 Manobras 0,54 0,088 0,011 0,006

60 a 62 Passageiros 7,83 0,131 0,022 0,006

63 a 66 11,56 0,126 1 0,023 0,005

74 a 80 Mixtas 12,72 0,118 0,022 0,006

81 a 83 Manobras 3,46 0,077 0,011 0,006

84 a 87 Passageiros 6,70 0,084 0,023 0,005

89 e 90 (Mallet) Cargas 25,31 0,265 0,051 0,007

91 a 96 23,48 0,205 0,040 0,005
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Constam do quadro abaixo os preços médios annuaes,

tomadas as linhas- das diversas secções, de materiaes usados
na conducção de trens

:

Carvão Olco combus- Outros óleos Estopa

\NNOS em tivel em em em

II

toneladas kilogram mas kilogrammas

1921 216S810 1S780 $885
1920 135$124 1$013 $970
1919 . . . . $694 S936
1918 . . . . $692 $920
1917 . . . . 19S720 $734 $643
1916 . . . . 338333 $728 $655
1915 . . . . 398481 $066 $562 $533
1914 . . . . 35$889 $075 $443 $455
1913 39S631 $363 $389
1912 . . . . 45S790 $377 $371
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Se referirmos o numero total de horas pagas aos ma-
chinistas, em 1921 e 1920, pelos serviços prestados na tracção

effectiva dos trens, nas manobras de explanadas e de estações,

nas reservas e cuidados de locomotivas nas casas de ma-
chinas, incluindo também as horas pagas aos mesmos para
folgarem, ao percurso exclusivamente realizado no reboque
effectivo dos comboios, teremos uma idéa muito exacta do
effeito util daquelles serviços naquelles annos.

E' o que mostra o quadro seguinte:

TRENS-KILOMETROS POR 8 HORAS DE SERVIÇO

DESIGNAÇÃO 1921 1920

Na bitola de lm,60 . . . . 98,2 kilometios 104,6 kilonietros

„ lm.00
. . . . 90,9 86,7

Passamos a justificar, também, as despesas com os

materiaes diversos de uso corrente nas locomotivas, em cujo

titulo se notam augmento:
Quanto á Secção Paulista, o augmento importou em

79:791$514.
Na Secção Rio Claro as despesas subiram de mais

56:501$608.

As principaes differenças vão apontadas a seguir:

DESIGNAÇÃO

Azeite ji 22:9798981
Aço para molas 1:9088140
Apparelho para limpar locomotivas .1 10:7638200
Coke r .] 1:3691943
Carbureto

j

4:491$840
Compressor, juntas e válvulas para freio 'Westinghouse" j! 3:589$295
Enchimentos para caixas de lubrificação 5651200
Gazolina 3:3958900
Lâmpadas eléctricas e materiaes para pkaróes . . . 11:4608390
Lubrificadores "Nathan e Detroit"

|
925$000

Macacos para locomotivas
!j

963$000
Peças de ferro fundido '

1 40:9938690
Téla de arame para fagulhas

j

1:2968840
Tubos de ferro galvanizado 6668500
Velocimetros

|
2:2048010
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As sapatas para freios pesaram muito no fornecimento

de ferro fundido para as locomotivas. Ao contrario de
apparecerem neste titulo, até 1919 eram ellas debitadas ás

verbas relativas ás reparações das locomotivas.

Se referirmos somente ás bitolas de l
m,60 e ()™,60,

foram as seguintes as despesas por conta de Conducção de
Trens, referidas ás unidades de trabalho, no ultimo decennio

:

PESSOAL MATERIAL TOTAL DIFFERENÇAS
P o | o

ca

> p o g M
> o ° £ CO .2 c 3 2 „O

l|
r % -

ll ll
Õ õ

te 1 o ijl a a

SI 11!te H S.
o o

fl!
S o í- 2. 11

< 3 33 o 3
i-J s~

1921 $485 $310 $022 l$87ti 1$199 $086 2$361 1$509 $108 -4- $038 — $032 -r $015
1920 $468 $311 $019 1$855 1$23() $074 2$H23 1*541 $093 + $722 + $488 -1- $029
1919 $431 $283 $017 1 $770 $047 1S601 1$053 $064 + $367 4- $240 4- $009
1918 $331 $2]S $015 $903 $595 $040 1$234 S813 $055 + $004 + $052 - $001
1917 $820 $208 $015 $850 $553 $041 1$170 $761 $056 + $065 4- $067 - $002
1910 $310 $195 $016 $795 $499 $042 1$105 $694 $058 + $044 + $040 4- $004
1915 $317 $196 $016 $744 $458 $038 i§ooi $654 $054 - $042 - $016 4- $002
1914 $342 $208 $016 $761 $462 $030 1S103 $670 $052 — $090 - $092 - $003
1913 S-.W $190 $014 $896 $57:' $041 1$193 $762 $055 — $088 - $074 — $002
1912 $319 $208 $014 $962 $628 $043 1$281 $836 $057 4- $308 4- $185 4- $008

A causa do augmento nas despesas de pessoal foi quasi

exclusivamente a passagem, para as verbas da Locomoção,
do pessoal encarregado da conservação e lubrificação dos ve-

hiculos, o qual até 1920 era debitado ao Trafego. Quanto
ao material, além dessa causa, houve a differença de preços

no mercado, os quaes se conservaram em alta.

As despesas com a Conducção de Trens na bitola de
l,m00 referidas ás unidades de trabalho, apresentam no ul-

timo decennio os seguintes resultados comparativos:

H PESSOAL MATERIAL TOTAL DIFFERENÇAS
9
O

ll

etro

o g
fetro

otiva

etro

8 I
> o

etro
otiva

etro

o o

te a a a a g a a a 11 1 1
te q o o 3.2 |l *i 11o 2 s s ^5 > s

1921 $388 $295 $031 $966 $733 $076 1S354 1$028 $107 -l- $110 — $008 4- $006
1920 $378 $315 $031 $806 $721 $070 1$244 1$93C. $101 4- $338 + $271 -1- $026
1919 $314 $204 $026 $597 $501 $049 $911 $765 $075 4- $176 4- $189 •r- $015
1918 $237 $180 $019 $498 $390 $041 $735 $570 $0(311 4- $104 -)- $083 -j- $010
1917 $211 $105 $017 $420 $328 $033 $631 $-193 $1150 - $001 4- $002
1916 $206 $160 $420 $331 $632 $491 - + $023 4- $023
1915 $227 $174 $382 $294 $009 $408 — $009 - $018 =
1914 $21!) $172 $399 $314 $618 $48.1 - $156 - $149
1913 $202 $166 $571 $469 $773 $035 - $022 - $026
1912 $11)8 $165 $597 $496 $795 $001 ~

1

+ $341 4- $273
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Tracção eléctrica

Construído o primeiro circuito da linha de transmissão
e assentada a primeira unidade de 1.500 K. W. na sub-

estação de Louveira, inaugurou-se a 24 de Outubro do
anno p. p. a tracção eléctrica entre Jundiahy e Louveira,
a principio com um pequeno numero de trens, com caracter

experimental, e, logo após, pela substituição completa das
locomotivas a vapor pelas eléctricas.

De Outubro p. p. a esta parte os trens, que correram,

e a energia por elles consumida, medida na entrada da
sub-estação, foram os seguintes

:

MEZES TRENS ENERGIA

1921 -- Outubro 50
|

21.473 K. W. H.
Novembro 339

,
89.678 „ „

619 182.052 „ .. „
1922 - 622 185.536 „ „ „

580 1294.650 „ „
Março . .

". 882 379.789 .. „ „
Abril 1.107 467.720 „ ,. 1

Até o presente o consumo de energia ainda não atthigiu

o minimo eontractual de 700.000 K. W. H., correspondente

á importância de 29:400$000, conforme se vê a seguir

:

MEZES ENERGIA EM

K W. H.

1921 21.473
89.678

182.052
1922 185.536

294.650
379.789

Abril
j

467.720
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Ainda é cedo para apresentar a Companhia Paulista

o resultado experimental de seu serviço de tracção eléctrica,

mas desde já se pode affirmar que elíe excede as provisões

mais optimistas, quer na perfeição e regularidade do func-

cionamento das linhas, sub-estação e locomotivas, quer na
execução perfeita dos horários, na economia de tempo do
pessoal, facilidade de manobras, ete.

Para se fazer uma idéa exacta da economia obtida,

basta considerar que, o custo do K. W. H. na verba "Custeio"

produzido, actualmente, por nossas machinas a vapor, não
custa menos de $180, ao passo que no serviço eléctrico,

essa unidade não attinge a $055.
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os "t.
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<n~ —•"
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co
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1920

iG C3
©~ I>

c o
$108,4

1921

1

$069,5 $049,1

cc

oo"

m

1919
$049,1 $039,1

Õí
oo"
00O

1920
$056,9 $054,7

co

m-

1
1921

00 00^

oi" co"

o o
f/r

CD

CO
co

1919 $077,2 $044,9

6@

1920

co ©_
r)T O*
CD TCO Om m

CO

o

1921 $057,5 $043,7 Õ
Si

Total

.

.

.

Pessoa

Materii
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Damos o resumo, por bitola, dos mais importantes

serviços feitos para a verba "VAGÕES CUSTEIO".

Bitola de l
m,60

Differenças

DISCRIMINAÇÃO 1921 1920 1919
de de

1 <)>(! 191

9

Vagões reconstruídos 62 34 32 -f 28 + 30
Vagões duplos adaptados para trans-

porte de fructas — 5 — 5 —
Vagões próprios para lastro, de cai-

xas moveis, concertados 7 18 13 — 1

1

— 6

Vagão da bitola de l
n',00 transfor-

mado para a bitola de 1"',60 .
— 1

Aros novos collocados 458 230 86 + 228 -f 372
Eixos novos collocados .... 228 131 55 + 97 + 173
Reparações grandes, médias e leves 1344 902 795 -f 442 -+- 549
Vagões que receberam nova pintura 451 407 378 + 44 -f 73
Gaiola simples adaptada para trans-

porte de leite 1 + 1 -f- 1

Abertos duplos adaptados para a
electrificação da linha .... 4 + 4 + *

Brakes-bagagem que passaram a fi-

+ 2 + 2
Vagão de aço transformado em car-

retão para transporte de locomo-
tivas eléctrica 1 - + 1 + 1

Bitola de l m ?00
48 24 23 + 24 25

Vagões duplos adaptados para trans-

porte de fructas ...... 3 3

Vagões adaptados para nossos trans-

portes de lenha na Ttatibense 2 2 -

Vagões adaptados para transporte
. de postes destinados á electrifica-

ção da linha 6

Vagão transformado provisoriamente
em carro mixto 1 1

Vagões de estrada estranha avaria-

dos, e reconstruídos pela Paulista 4 5 1 4
Aros novos collocados 324 306 106 18 218
Eixos novos collocados .... 306 163 38 143 268
Pares' de rodas completos substi

20 28 .4 8 16

Freios montados 21 8 13 + 21

Raparações grandes, médias e leves 1170 1158 848 + 12 322
Vagões com nova pintura. . . . 410 451 509 41 99

Vagões adaptados para transporte
15 15 15
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Material rodante e de tracção comprado
ou construído

A contar de 1907 foram comprados ou construídos nas
officinas de Jundiahy e Rio Claro:

Designação

Secção Paulista
Secção
K Olaro

Bitola de Bitola de Bitola de
lm,60 Om,60 1(11,00

24 45
16

Carros diversos 78 18
Canos da bitola de lin,60 transforma-
dos para a bitola de lm,00. - 55

Carros da bitola de lin.OO transfonia-

dos para a bitola de 0ni,60 8
Yagões diversos 680 14 644
Vagões frigoríficos — estrados 100 e

50 50
Automóveis grandes para serviço do

2 1

Automóvel pequeno para serviço da
Linha 1 1

Guindastes a vapor. ...... 6 3

Carretões para locomotivas a vapor. 3

Carretões para transporte de locomo-
tivas eléctricas 1

—

111

Custeio da divisão

O total das despesas da Locomoção, por conta do
custeio, nas bitolas de l

m .60, m .60 e lm,00 foi o seguinte,

comparado com 1917 a 1920:

, v .„, T,,-, Bitolas deANNO DE i

lm (

.

e 0m 6Q
Bitola de

J| -TnT,. T

1921
j
10.228:2133838

1920 9.244:2021602
1919 : 6.106:6548270
1918 5.1 50:3 16S200
1917

j

4.665:2343460

8.422:7738036 II 18.650:9868874

7.497:4481750 II 16.741:6518352
5.098:5788060 11.205:2328330

4.252:1108698
|

9.402:4268898

3.746:9328336 |l 8.412:1668796

Comparação com 1920
j

984:0118236

., 19191 4.121:5598568

., 1918! 5.077:8978638

., 1917 !| 5.562:9798378

925:3248286 1.909:3358522

3.324:194$976 7.445:7548544

4.170:6628338 9.248:5598976

4.675:8408700 10.238:8208078
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Os quadros abaixo distribuem essas despesas, em 1921,

comparando-as com 1917 a 1920.

ANNO DE
Bitolas de lm,60 e 0™,60

Pessoal Material Contas Total

1921 ......

1918
1917

Comparação com 1920.

,, 1919.

„ 1918.

„ 1917.

2.840:469*090

2.221:993*820
1.930:2*3*1711

1. 781:375*210

7.216:750*832
6.541 55**010
3.852:941*850
3 190:221-*] 30

2.838:759*530

170:993*916
10J:384$362

31:718*600
29:804*900
45:099*720

10.228:213*838
9 244:202*602
6.106:654*270
5.150:316*200
4 665:234*460

+ 242:208*860

+ 618:175*270

+ 910:185*920

+ 1.059:0y.3*880

+ 675:192*822

+ 3.363 808*9X2
-1- 4 026:522*702

+ 4.377:991*302

+ 66:609*554

+ 139:275*31i;

+ 141:189*016

+ 125:894*196

+ 984:011*236

+ 4.121:559*568

+ 5.077:897*638

+ 5.562:979*378

ANNO DE
Bitola dk in>,00

Pessoal
J

Material Contas Total

1921
1920
1919
1918
1917

Comparação com 1920 .

,, 1919 .

., 1918 .

„ 1917 .

3.040:574*740
2.714:579*1 ]o

2.075:832*3 1»

1.752:79i *950
1.588:194*290

5.382:198*296
4.779:13-1*320

2.975:651*590
2.459:681*948
2.120:290*346

3:735*320
47:094*130
39:631*800
38:447*700

8.422:773*036
7.497:448*750
5.098:578*060
4.252:110*698
3.746:932*336

-f 325:995*030

+ 964:742*100

-f 1.287:777.5790

+ 1.452:380*450

-r- 603:003*976

+ 2.400:546*706

+ 2.922:51 6*34*
-|- 8.261:907*950

- 3:735*320
47:094*130

- 39:631*8(10
- 38:447*700

+ 925:324*286

+ 3.324:194*976

+ 4.170:662*33*

+ 4 676:840*7011

Total Geral

ANNO DE Pessoal Material Contas Total

1921
1920
1919
1918
1917

Comparação com 1920 .

,, 1919 .

,, 1918 .

,, 1917 .

5.881 :043$830 12.598:949*128
5 312:839*340 11.820:1)92*330
4 297:826*160 6 828:593*4 "0

3.683:080*120 5.649:910*078
3.369:569*500i 4.959:049*876

170:993*910
108:119*682
78:812*730
69:436*700
83:547*420

18 650:986*874
16 741:651*352
11.205:232*330
9.402:426*898
8 412:166*796

- 568.204*490 i 1 278:266*798 62 :874 &Í.U

+ 1.583:217*670 + « 770:355*688 + 92 l.SI*7180

+ 2.197:963*710 + 6.949:039*050 4- 101:557*216

h 2.511 :474*330 + 7.639:899*252 + 87:446*496

+ 1 909:335*522

+ 7.445:754*544

+ 9.248:559*970
+10.238:820$078
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O calculo dessas despesas por tonelada-kilometro de
peso útil é feito abaixo, tomando-se. as linhas das tres

bitolas, em confronto com os annos de 1917 a 1921.

DESIGNAÇÃO Em 1921 Ern 1920 Em 1919 Em 1918 Em 195 7

Todas as linhas .
j

$059 $051 $038 $034 $030

Das importâncias acima mencionadas, cabem exclusi-

vamente ao combustível empregado na eonducção de trens

os seguintes custos

:

DESIGNAÇÃO Eni 1921 Em 1920 Em 1919 Em 1918 Em 1917

Todas as linhas $031,1 $026,7 $017,1 $014,7 $012,1

São as seguintes as relações

bustivel e as demais despesas da

por cento entre <• com-
Locomoção.

DESIGNAÇÃO Em 1921 Em 1920 Em 1919 Eni 1918 Em 1917

Todas as linhas . 47,6 % 52,8 % 45,0 % 42,8 % 40,8 %
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A seguir mostramos a producção de ferro e bronze,

em 1921, e os seus preços médios:

As officiuas de fundição de ferro e bronze de Jundiabv
e Rio Claro entregaram, em 1921, ao Almoxarifado, para
serem utilizados nos diversos serviços da Locomoção e outras

repartições 953.904 kilogrammas de ferro fundido e 79.565.5

kilngrammas de bronze, em peças moldadas, cujos preços

médios de fundição foram:

Ferro fundido em obras . . . 8372,70
Bronze „ „ „ . . . . 28221,36

Durante o mesmo anuo empregaram-se nos diversos

serviços da Locomoção e outras divisões 953.377,5 kilo-

grammas de ferro fundido e 54.558,5 de bronze, em peças

moldadas, como se vê do quadro seguinte:

Designação

Ferro Fundido moldado Bronze iundido moldado

Quantidade
em kgs.

Valor
em réis

Quantidade
em kgs.

Valor
em réis

Bitolas de In.CO « Oiti.60

Reparação de locomotivas

„ ,, carros .

„ „ vagões .

Obras diversas para a Lo-
comoção e mitras di-

visões

34.745,0

101.056.0

135.703.0

302.126,0

12:4518020
37:5328550
49:882$830

109:9858560

12.867,5

1.907,5

4.262,0

1 2.553,0

27.585$525
4:1398605
8:S87$560

29:361$500

Total. . . 573.630.0 1209:851 $960 31.590,0 69:974$ 190

Bitola dt im,00

Reparação de locomotivas

„ „ canos .

„ vagões .

01 n as diversas para a Lo-
comoção e outras di-

visões

47.202,0

42.934,0

169.785,0

119.826,5

17:444S050
15:841$410
63:333$250

45:4498460

17.274,0

1.906,5

3.729,0

59,0

38:1258920
4:136$395
7:694-$430

113:840

Total. . . 379.747,5 142:068*170 22.968,5 50:07Ò$585

Total geral. 953.377.5 35 1:920$ 130 54.558,5 120:044$775
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O numero médio de empregados durante o anno de

1921 vai indicado nos quadros seguintes:

DESIGNAÇÃO
BITOLAS DE

m
,60

1

'

00

Todas

as

linhas

TOTAL

ESCRIPTORIOS

Chefe da Locomoção — — 1 1

Chefe da Tracção —
'
— l 1

Ajudante da Tracção 1 J 2

Inspector da Tracção — 1 — 1

Chefe do Escriptorio — 1 1

Desenhista — 1 1

Escripturarios 26 7 — 33

5 1
— 6

Contínuos 1 — 1

Total 33 10 4 47

Officinas

Chefe de officinas 1

1" — 2

Sub chefes de officinas .... 1 1 — 2

Engenheiros praticantes .... 2 — — 2

Engenheiro electricista . . . .
— 1

—
1

Mestres de officinas 6 6 12

Ajustadores ". 61 53 114
Aprendizes (officios diversos) 84 54 — 138
Caldeireiros e funileiros . . . . 18 14 — 32

9,1 125 — 152
Ferreiros 22 27 — 49

24 5 — 29
Licenciados para o serviço militar 2 3 — 5

33 3 — 36
Malhadores 49 30 79
Operários diversos 166 1 80 346
Pedreiros 12

Pensionistas . 8 5 13

Pintores . lõ 31 46
Serradores 1 34 35
Serventes 11 4 15

Torneiros 33 _ 58

Trabalhadores 1 ( lõ 178 283

Total . . . 676 .785 1.461
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BITOLAS DE Todas

TOTALDKSIGNAÇÃO
l

m
,60 e

as

(J bU
r.oo

linhas

FlSCALISAÇÃO DA LENHA

—:

—

Fiscal Geral - 1 l

To 10 20
i 1 2

Total . . . ii 11 1 23

Tracção

Inspectores de locomotivas . i 1 — 2

Chefes de depósitos i 2 — 3

Encarregados de depósitos õ 3 — 8

Auxiliares de encarregados de depó-

sitos 2 6 — 8

Ajustadores 8 12 — 20
Ajudantes e aprendizes . 14 26 — 40
Bombeiros e guardas 13 lõ — 28

Continuo . 1 — 1

Despachante — 1 — 1

Escripturarios e ajudantes 1 3 4
Foguistas 148 157 — 305
Foguistas de guindaste a vapor . 1 1 — 2

Funileiro 1 — — 1

Gnarda-trem em serviço da lenha . 1 — 1

Lavador de caldeiras 1 — — 1

Lenheiros e carvoeiros . . . . 114 76 — 190
Licenciados para o serviço militar . õ 1 — 6

Limpadores . 52 56 — 108
Machinistas 113 142 255
Mensageiros ...... 3 —1 3

4 2 6

Plantão 1 1

Praticantes de escripturario . 2 1 3

Torneiro 1 1

Trabalhadores 9
ll

7 16

Total . . . 499 Õlõ 1.014
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BITOLAS DE Todas

DESIGNAÇÃO
—
1. 60 e as TOTAL

m
,60

r.oo
linhas

Electrificação da Linha

Engenheiros . . . 4 — 4
Auxiliares 2 — 2

Aprendizes de mechanicos 2 — — 2

Ajudantes de chefes de turrna . 2 9

„ „ feitores 6 6

Ajudante mechanico 1 — 1

1 — 1

Chefes de turmas 2 . — 2

Desenhista-ajudante 1 . — 1

Escripturario 1
•

— 1

Encarregado de inspecção 1 — 1

Encarregado do material . 1 1

Electricistas 3 -
Feitores 12 - 12

Guindasteiro 1 1

Mechanicos 22 22

Motorista 1 1

Praticante de escripturario 1 1

121 121

Total . . . 185 _ 185

Total geral

Designação
1921 1920 1919 1918 1917

47 44 40 37 34
Officinas ......... 1.461 1.364 1.269 1.249 1.233

1 014 996 888 815 750
Fiscalização da lenha .... 23 17 15 12 8
Electrificação da linha .... 185 23

Total 2.730 2.444 2.212 2.113 2.025
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O augmento de pessoal foi <le

:

3 nos escriptorios,

97 nas officinas,

18 na tracção,

6 na secção de fiscalisação de lenlia e

162 na secção de electrificação de linha.

As obras novas, debitadas á conta de capital, taes

como electrificação da linha, construcção de 20 carros, con-

clusão da construcção de 200 gaiolas, etc, exigiram aug-

mento de pessoal. Xo quadro acima verifica-se que. só nos
serviços da electrificação da linha estiveram 1 8õ empregados,
e, nas officinas. mais 97.
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VI

Almoxarifado
Fornece esta Repartição, com séde em Jundiahy, todos

os materiaes necessários ás diversas repartições da Companhia
Paulista e aos depósitos succursaes, estabelecidos em Cam-
pinas e Rio Claro.

Todas as compras; em geral, são feitas mediante con-

currencia, pedindo-se preços ás diversas casas do extran-

geiro, de Campinas, São Paulo e Rio de Janeiro. Durante o

anno de 1921 o Almoxarifado teve o seguinte movimento:

DEBITO
Valor dos materiaes existentes ern 1 de Janeiro de 1921 5.174:776$975
Comprado directamente do extrangeiro 32.815:574$942

Comprados nos mercados de Campinas, São
Paulo e Rio de Janeiro:

Carvão de pedra 598:533$930
Dormentes 1 .824:990$760
Impressos, livros e objectos para

escriptorios .
'.

. . . 473:151$310
Lenha 12.11 1:1 63$835
Madeira nacional 816:4821600
Diversos 3.486:1611470 1 9.601 :483í$905

Provenientes das Officinas 1 .414:7941320

Total do debito .... 59.006:629$142

CREDITO
Materiaes fornecidos ás diversas repartições da Companhia:

Por conta do custeio .... 21.820:081 $501
Por conta do capital .... 28.829:865$513 50.649:947$014

Materiaes fornecidos ás officinas para fun-

dição e outras obras neces-
sárias ao supprimento dos
depósitos 829:903$760

Materiaes cedidos a outras Companhias
e a particulares:

Material velho 64:238$450
Material novo. IM74^930

.
79:113$380

Restituição de direitos 1.514:426$969
Valor de materiaes existentes em 31 de De-

zembro de 1921 . 5.933:238$019

Total do credito ..... 59.006:629$ 142
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O saldo dos rnateriaes existentes ern 31 de Dezembro
de 1921. na importância de 5.933:238$019, de accordo com
o relatório do Snr. Almoxarife está assim discriminado:

Combustível 1.766:024$899
Ferramentas 88:768$512
Inflammaveis e explosivos 12:5748714
Impressos, livros e objectos para escriptorios . . 115:834$503
Macbinismos para officinas e pertences 14:869$630
Madeiras 132:966$953
Material sanitário 30:4365032

„ para telegrapbo 183:41 1$458
., freios 81:376$042

„ carros e vagões 1.123:784$709

.. locomotivas 1.218:804$051

„ linba 181:622S891
Metaes diversos para obras e fundição 779:31 7$679
Obras bandidas 25:221$183
Parafusos, porcas e rebites 105:6 14S967
Tintas e vernizes 102:970$399
Tubos de ferro para agua e. vapor 45:939$487
Diversos 182.364$ 134

Sommea 6.191:902$243
A deduzir:

Saldos provenientes de lubrificantes e material paia
eonstrucção, não liqiiidados em Dezembro de 1921.

a saber:

Lubrificantes 246:662$632
Material para eonstrucção . . 12:001 $592 258:664$224

Total 5.933:2383019

No tim do anno procedeu-se a minucioso e rigoroso

balanço no Almoxarifado e Depósitos, pesando, medindo e

contando todos os rnateriaes, conforme a sua natureza.

E' digno de louvor o Snr. Almoxarife, Carlos Emilio

de Azevedo Marques, pelo zelo com que dirige todo o ser-

viço a seu cargo.

VII

Pessoal

Continúa todo o pessoal em geral a prestar com de-

dicação bons serviços á Companhia Paulista.

Cabe aqui, e o faço eom a mais viva satisfação e

cheio de profundo reconhecimento, agradecer mais uma vez
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aos dignos amigos e companheiros', Chefes das diversas
Repartições, a direcção intelligente, zelosa, solicita e econó-
mica que a ellas têm dado, a seus ajudantes, bem como a
todos os empregados a elles directamente subordinados, o
muito efficaz auxilio que me têm prestado.

Manteve a Companhia, no serviço de custeio de suas
linhas férreas, durante o anno de 1921, um effectivo médio
de 6.791 empregados, assim distribuídos:

Numero
de empregados Proporçãa

Repartições por

j

Total
Por um

cento
kilometro

.

Inspectoria Geral, Estatística, Conta-
Mi 0,166 3,1

Trafego e Telegrapho :

9, 920 2,264 43,0
Locomoção '?. 546 1,974 37,5

. 0,861 16.4

Total . . . . 6.791 5,265 100,0

Jundiahy, 31 de Maio de 1922.

F. de Monlevade,
Inspector Geral





RELATÓRIO

CHEFE DO SERVIÇO FLORESTAL



Extno. Snr. Conselheiro Dr. Antonio Prado

DD. Presidente da Companhia Paulista

São Paulo.

Tenho a honra de passar ás mãos de V. Ex. o relatório

do Serviço Florestal correspondente ao anno próximo finde»,

que o Snr. Dr. Navarro de Andrade, M. D. Chefe d'esta

repartição e agora ausente, me encarregou de entregar a

V. Ex. na presente data.

Com muito elevada consideração.

De V. Ex.

att.° veu. obr.°

Octávio Vecchi

Chefe Interino do Serviço Florestal.

Rio Claro. 31 de Março de 192*2.



SERVIÇO FLORESTAL

Actualmente, o Serviço Florestal tem a seu cargo os

hortos de Jundiahy, Boa Vista, Rebouças, Tatu, Cordeiro,

Loreto, Rio Claro e Camaquan, todos marginando as linhas

de bitola larga, com a área total de 8.525,5 hectares, ou
3.522,9 alqueires paulistas, área esta superior á de 31 de

Dezembro de 1920 em 610,8 hectares, ou 252,4 alqueires,

que foram adquiridos junto ao horto de Boa Vista.

No seguinte quadro vem discriminada a área de cada

horto:

Hortos
1 Hectares

I

Alqueires

II

i 104,6 43,24
Boa Vista . . . 1.385,1 572,40

!
859,7 355,25

Tatú . . .l| 750,2 310,00
Cordeiro 259,5 107,25

. II 843,2 348,41

. . 2.569,2 1.061,60

II 1.754,0 724,75

Total . . . .1 8.525,5 3.522,90

Na acquisição destas terras despendeu a Companhia,
até 31 de Dezembro de 1921, a importância de 1 .087:578$140,

o que dá para preço médio do hectare 127$867, ou 309$419
por alqueire, incluindo as despesas de escripturas, registros,

etc, e descontando da área total uma. parcella de cerca de
20 hectares que a Companhia já possuía junto á estação

de Boa Vista.
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A despesa com a compra destas terras foi assim repar-

tida pelos diversos hortos:

Cordeiro
Loreto .

Juudiahv
Boa Vista
Eehonças
Tatu.

Rio Claro
Oamàquan

17:836$260
149:3308305
7õ:963$655
139:190*700
37:4591400
109:6088500
407:1618900
151:027*420

1.087:5781140

Em 31 de Dezembro de 1921, havia definitivamente

plantadas nos diversos hortos 8 405.000 arvores, das quaes
8.31Õ.0OO eram eucalyptos, occupando uma área de 6.800

hectares, ou 2.810 arqueires. Restava-nos plantar, então, a

área de 1.725,5 hectares ou 712,9 alqueires, repartida pelos

hortos de Boa Vista. Cordeiro, Rio Claro e Caraaquan, área

esta suffiei ente para completar os 10.000.000 de arvores com
que a Companhia tenciona encerrar as suas plantações, e

sem neste numero incluir o das arvores que deverão ser

eliminadas nos próximos desbastes.

Comparando-se os totaes das plantações feitas respecti-

vamente até 31 de Dezembro de 1920 e até egual data de

1921, ve-se que ao terminar o ultimo havia plantadas mais
499.200 arvores do que no anno anterior. Este numero, porém,
não indica exactamente o de arvores plantadas em 1921,

mas apenas o saldo que ficou depois de descontadas as que
foram supprimidas nos desbastes effectuados nos hortos de
Tatu e Rio Claro, num total de cerca de 200.000.

Em vista de ter sido resolvido plantar somente dez

milhões de eucalyptos até attingir o período da conveniente

exploração das plantações mais antigas, o numero de arvores

a plantar para perfazer aquelle total será dividido pelo de
annos que nos faltam para chegar aquella época e acere-

scido do das arvores que forem sendo annualmente elimi-

nadas nos necessários desbastes. No corrente anno deverão
ser desbastadas as plantações dos hortos de Loreto e Carua-

quan; em 1923 as da Rebouças e assim successivãmente,
de modo a chegarmos á data da exploração industrial com
o total exacto de dez milhões de arvores seleccionadas.

Para isso, bastará plantar annualmente 350.000 euealy-

ptos e supprimir 150.000, entre falhas e desbastes, o que
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dará um saldo artnimal de 200.000, ou seja ainda oito ânuos
para ficar terminada a nossa principal tarefa.

Atinos
.. .

n. oe arvores

Differença i mais

sobre o

anno anterior

1904

— —
:

1

16 050
1905 27 560 11 510
1906 11 895
1907 46 223 6 768
1908 13 777
1909 85.600 25 600
1910 . 188.400 102 800
1911 321.612 133 212
3912 . 575.337 253 725
1913 685.863 110 526

958.460 272 597
1915 1.210.460 252 000
1916 2.114.380 903 920
1917 . 3.502.100 1.387 720
1918 5.187.600 1.685 500
1919 6.881.400 1.693 800
1920 7.905.800 1 .024 400
1921 . 8.405.000 499 200

O seguinte quadro, em que vêm apenas mencionadas
as plantações em 31 de Março de cada anno, data do encer-

ramento do período de plantio, mostra mais claramente a

marcha dos nossos trabalhos, a, partir da época em que o

Serviço Florestal, terminada a sua phàse experi mental de

cinco ânuos, passou a constituir um novo departamento
desta Companhia.
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Tendo a Companhia despendido até 31 de Dezembro

|e 1921 com o seu Serviço Florestal a quantia de Rs.

ft447:035$288 tora o custo das terras, e existindo, então,

nos seus hortos 8.405.000 arvores, vê-se que cada uma estava

K Companhia por 529 réis, em média, comprehendidas

(todas as despesas de custeio, etc, feitas desde o inicio dos

Malhos, em Janeiro de 1904, ha longos 18 annos.

E isto sem levar em conta os melhoramentos reatisados

fios terrenos adquiridos, as suas bemfeitorias, a valorisação

Aatural das terras, cerca de 105.000 cafeeiros restaurados e

de boa producção e, ainda, sem tomar em consideração que

fuma parte das despesas efectuadas em 1921 foi feita com

[
o preparo de terras e mudas para as plantações de Janeiro

B Abril do corrente anno.

Menor seria ainda o preço médio de cada arvore se o

Encarecimento geral da vida e de materiaes não tivesse obri-

fgado a Companhia a adquirir estes por preços muito mais

'elevados e a augmentar de mais de 20% os jornaes e

«ordenados de todos os seus empregados.

É interessante comparar-se o preço médio de cada

(árvore plantada nos diversos annos de vida do Serviço

IFlorestal e verificar a enorme differença logo que terminou

fia phase experimental e que foi iniciada a cultura em larga

escala

:

Até 31 de Dezembro rle 1908

» 1909

„ 1910

„ 1911

„ 1912

,; 1913

„ 1914

„ 1915

„ 1916

1917

1921

2$362

2$008

1$177

$808

$805

$873

$845

$811

$550

$475

$429

$428

$466

$529

Como ficou dito em outro logar, de 18 Janeiro de 1904

31 de Dezembro de 1921, despendeu a Companhia com



o seu Serviço Florestal a importância de 4.447 :035$288
assim discriminada durante aquelle lapso de tempo.

Até 31 de Dezembro de 1908 . . . 148:1063832
Em 1909 32:9523054
,,1910 40:llít$098

.. 1911 57:294$015

„ 1912 130:702$640
,. 1913 180:6093390

„ 1914 196:4883205

„ 1915 156:0233670

„ 1916 245:0553989

„ 1917 475:2813716
,,1918 561:2463804

„ 1919 721:3283650
,. 1920 739:728$289
.,1921 7fi2:098S936

e assim distribuídas pelas seguintes verbas:

Administração 580:4913100
JtmdialiT 167:2778660
Boa Vista 189:081$969
Rebouças 41 7:591 $100
Tarú 346:571 $262
Cordeiro 42:O8.r>3870

Loreto 679:965$893
Rio Cairo 1.490:3033781
Carnaqtum 533:6663653

Além das suas plantações íiorestaes, mantém este Ser-

viço em cultura cerca de 105.000 caféeiros, não só como
fonte de renda, mas também como campo experimental e

de estudos.

Desde 1909 até o anno passado produziram os cafezaes

do Serviço, 61.211 arrobas, que renderam, livres de fretes

e commissões 628:976$750, ou uma média de 10$275 por

arroba.

Em 1921. a renda total das diversas culturas mantidas
por este departamento e da venda de lenhas e madeiras dos

mattos que vão sendo derrubados e substituídos por euca-

lyptaes foi de 171:487$089 e, desde que esta medida foi

adoptada pela Companhia, de 1.255:071$26õ. Vê-se por aqui

que a renda retirada das terras adquiridas para o Serviço

Florestal pagou amplamente o preço da sua acquisição.

tendo ainda deixado um saldo superior a cento e sessenta

e sete contos:
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ihd

Esta renda foi fornecida pelos diversos hortos como
ica o seguinte quadro:

Jundiahy

Boa Vista

Rebonças
Tatú. .

Cordeiro

Loreto .

Rio Claro

Caniaquan

53:245*1 7f>

14:881$800

1:8271200
33:50õ$981

39:2051554

123:184$930

889:3618181

99:8591390

Somma Rs. . 1.255:0711265

Nos últimos seis annos, o Serviço Florestal forneceu

á própria Companhia, dos seus mattos, 273.125 metros cúbi-

cos de lenha, ou stéres, tendo sido esses fornecimentos as-

sim repartidos pelos referidos annos:

Eni 1916 44.040 m
„ 1917 45.674 „

„ 1918 44.640 „

,,1919 38.634 „

„ 1920 . . . 51.581 „

„ 1921 48.556 „

Até 31 de Dezembro de 1921, a venda de lenhas e

madeiras deu ao Serviço Florestal um rendimento liquido

de 226:771$933, assim repartido pelos hortos:

Jundiahy 5508000

Boa Vista «94*500

Rebouças 925*200

Tatú 15.341*778

Cordeiro. 35:524*000

Loreto . 58:1538790

Rio Claro 120:1358525

Caniaquan ... 35:247*140

Somma Rs. 266:7718933



Além disto, forneceu ainda 3.470 metros cúbicos de
lenha de eucalvptos (1.636 m3 em 1920 e 1.834 nr em . . .

1921) por 21:499$380 (10:713$000 em 1920 e 10:786$380
em 1921) producto do primeiro desbaste iniciado em Rio
Claro e da ramagem de arvores abatidas nos hortos de
Jundiahy, Boa A

T

ista e Rio Claro para dormentes e postes

para o serviço de electrificação das linhas desta empresa,
de Jundiahy a Campinas.

Além disto, da lenha retirada nos desbastes do borto
de Rio Claro foi feito carvão, que rendeu 5:978S400.

Possue ainda este departamento algumas dezenas de
hectares de mattas virgens, em Rio Claro, que serão explo-

radas á medida que fôr sendo necessário o terreno que oc-

cupam para novos eucalyptaes. E quasi certo que o rendi-

mento liquido total obtido com o córte das mattas e ca-

poeiras que revestiam as terras adquiridas pela Companhia,
uma vez terminada, em fins do próximo anno, a sua explo-

ração, ultrapasse 300 contos, diminuindo assim, considera-

velmente, o custo da acquisição dos referidos terrenos.

Os viveiros do borto de Rio Claro continuaram a for-

necer mudas para as plantações novas e para replanta

das falhas, aos hortos de Rebouças, Cordeiro, Loreto e

dos seus próprios terrenos. Em Carnaquan. porém, devido
á distancia a que vão ficando da linha as terras que*

falta plantar, pareceu-nos mais conveniente fazer * estabe-

lecer pequenos viveiros para o fornecimento das mudas
necessárias. Cada muda alli assim produzida fica ao Ser-

viço Florestal a 20 réis, inclusive o preço dos caixotes, preço

sensivelmente inferior ao que custariam as mudas forne-

cidas pelos viveiros de Rio Claro, com o seu transporte até

a estação e desta ás terras a plantar.

Os diversos viveiros consumiram, em 1921, 95.500

gramas de sementes de eucalvptos e, desde que começamos a

empregar sementes das nossas próprias plantações, 713.800

grammas, o que representa para o Serviço Florestal uma
economia considerável, pois que a Õ0$000 o kilo, preço por
que anteriormente as adquiríamos no extrangeiro. feriamos

despendido só no ultimo anno 4:775$000 e desde 1916 exac-

tamente 35:690S000. .
r

Além de ter feito uma boa economia, este departamento
conseguiu ainda obter lucro com a venda de sementes,

prestando ao mesmo tempo inestimável serviço aos cultiva-
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