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COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 

òenhoies   CXccionistas. 

Cumprindo o que dispõe o art. 19 § 9.o dos estatutos que 
regem a Companhia, vem a directoria relatar-vos as mais 
importantes occurrencias do anno social findo em 31 de 
Dezembro ultimo, e apresentar ao vosso exame e deliberação 
as contas e o balanço correspondentes ao referido periodo, 
acompanhados do parecer do Conselho Fiscal, documentos 
estes que estiveram em tempo á vossa disposição, conforme 
preceitúa a lei. 

Directoria 

Comparecendo pela primeira vez á vossa presença, após 
a eleição com que vos aprouve distinguil-os, na sessão de 
assembléa geral extraordinária de 28 de novembro de 1895, 
conflando-lhes o honroso encargo de continuar a dirigir os 
negócios de vossa importante empreza durante o triennio de 
1896 a 1898. os membros da directoria vos agradecem penlio- 
rados esta subida prova de vossa confiança, a que procurarão 
corresponder envidando, como até aqui, seus melhores esforços 
para a cabal satisfação dos deveres e responsabilidades de 
seus cargos. 

Pessoal 

Nenhuma alteração occorreu no quadro do pessoal superior 
da Companhia, o qual, assim como em geral os outros empre- 
gados, tem continuado a cumprir seus deveres com intelligencia e 
zelo que a directoria muito se compraz em reconhecer e louvar. 

Procurando recompensar devidamente o seu merecimento, 
tem a directoria adoptado em favor do pessoal as medidas 
que as circumstancias lhe' hão aconselhado, visando não só 
retribuir melhor os seus serviços, como minorar quanto pos- 
sível os eíFeitos do geral encarecimento dos meios de subsis- 
tência, que tão difficü vão tornando a vida sobretudo para 
as classes menos abastadas. 



Assim é que, a par de augmentos de vencimentos e gratifi- 
cações especiaes, concedidas ás varias categorias do pessoal, 
conforme a importância e os riscos de suas funcções, tem a 
direçtorla procurado fomentar entre os empregados da Com- 
panhia o desenvolvimento do espirito de associação, com o 
duplo fim beneficente e cooperativo, havendo concedido para 
o fundo d'uma associação já formada entre os mesmos, com 
taes intuitos, a parte da receita eventual da Companhia 
proveniente das multas cobradas por infracções regulamen- 
tares, no valor de algumas dezenas de contos de réis por 
anuo, além de outros pequenos benefícios. 

Trafego das vias férreas. 

Todas as linhas funccionaram com regularidade, durante 
o anno de 1895, na sua extensão total de 791 kilometros. 

A importância e o desenvolvimento que apresenta o res- 
pectivo trafego são revelados pelos seguintes dados compa- 
rativos dos três últimos annos, em que foram transportados. 

ANNOS Passageiros 
Toneladas 

de bagag. e 
encom. 

Animaes 
Toneladas 

de 
mercadorias 

1893  
1894  
1895   .    . 

1.178.227 
1.099.688 
1 370 958 

13.190 
9.902 

11.587 

29.109 
22.942 
25.653 

406.938 
458.234 
556.099 

O serviço foi feito, nas vias férreas de differentes bitolasi 
por 90 locomotivas, 148 carros de passageiros e bagagensi 
e 1717 vagões diversos, não comprehendidos os vehiculos da 
S. Paulo Ilaüway que circularam nas linhas de bitola larga, 
no regimen do trafego mutuo. 

Trafego 

Também funccionou com 
gação do rio Mogy-Gruassú, 
kilometros. isto é de Porto 
tendo sido transportados 10 
das de mercadorias, contra 
de mercadorias, que haviam 

O trafego fluvial occupou 
47 lanchas e 5 balsas. 

da via fluvial 

regularidade o serviço da nave- 
na sua extensão total de 200 

Ferreira ao Pontal do Rio Pardo, 
75 passageiros e 11.280 tonela- 
704 passageiros e 9726 toneladas 
sido carregadas no anno de 1894. 
10 vapores, 1 lancha  a  vapor. 
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Receita  e  Despeza 

O balancete da receita e despeza do anuo, que encontra- 
reis annexo, com os necessários detalhes, apresenta o seguinte 
resultado: 
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Estes algarismos dao perfeita idéa do grande desenvolvi- 
mento que têm tido as rendas da Companhia em tao curto 
período, ao mesmo tempo que fazem realçar os benéficos 
resultados colhidos da economia com que têm sido adminis- 
trados os seus negócios, pois a relação de 39v'0 entre a 
despeza e a receita é a mais baixa de quantas poderão re- 
gistrar, em egual período, emprezas análogas em nosso paiz. 

Pelo que diz respeito especialmente á linha Rio Claro, é 
grato registrar que a verba de Rs. 3,188:782$703 com que 
concorreu essa estrada para o saldo total do anno foi mais 
que sufficiente para occorrer ás despezas do empréstimo ex- 
terno contrahido para a compra da mesma, as quaes, em 
conseqüência da notória depressão em que se manteve a 
taxa cambial, importaram em Rs. 3.141:606$797. 

A progressão sempre crescente das rendas d'essa linha 
e respectivos ramaes, que se extendem por zonas novas, 
muitas das quaes apenas começam a exportar os primeiros 
productos de importantes plantações, é razão fundada para 
fazer crer que d'ora em diante os saldos d'essa linha não 
só continuarão a ser suíflcientes para o pagamento dos juros 
da respectiva divida, no valor de £ 2.7Õ0.000, a taxa de 
5%, como offerecerão ampla margem á remuneração do ca- 
pital da Companhia. 

Do saldo de Rs. 7.138:764$203, demonstrado para o anno 
social de 1895, deduzindo a quantia de Rs. 2.340:000$000. 
que foi opportunamente applicada á distribuição do dividendo 
provisório, correspondente ao semestre de Janeiro a Junho, 
á razão de 12 % ao anno, fica a distribuir a quantia de Rs. 
4.798:7G4|203, correspondente a mais de 21 % ao anno 
sobre o capital chamado. 

Convindo, entretanto, reforçar o fundo de reserva provisório, 
para que possa satisfazer cabalmente o fim especial que determi- 
nou a sua creação, propõe a directoria que seja distribuído para 
o segundo semestre de 1895 a quantia de Rs. 3.978:959|400, cor- 
respondente ao dividendo de 18 % ao anno, a qual, sommada ao 
dividendo do primeiro semestre, prefaz o dividendo médio de 
lõ0/o para o anno de 1895, e se leve ao fundo de reserva provi- 
sório a quantia restante, no valor de Rs. 819:804|8Ü3. 

Desenvolvimento das linhas 

E' assumpto este que tem merecido a mais acurada atten- 
ção da directoria, não só pelo que diz respeito ao augmento 
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da capacidade de trafego do tronco principal, como pelo que 
interessa ao desenvolvimento das ramificações que constituem 
o grande systema de viaçao da Companhia. 

Em seu anterior relatório vos disse a directoria que, uma 
vez resolvido o dobramento da linha ingleza de Santos a 
Jnndiahy, era conseqüência a tranformaçáo da linha singela 
em linha dupla—no trecho entre Jundiahy e Campinas. 

A Companhia S. Paulo Railtvay, pela novaçao de contracto 
que celebrou com o governo federal em 2 de Abril de 1895, 
contrahiu a obrigação de construir uma segunda linha, em 
duplicação da actual. 

Estudando detidamente as providencias a tomar para que 
opportunamente fique a nossa estrada entre Jundiahy e Cam- 
pinas, que corresponde á secçao de maior movimento, conve- 
nientemente apparelhada para comportar o trafego da via 
dupla ingleza, chegou a directoria á convicção de que pôde 
ser adiado por mais alguns annos o dobramento da linha 
na referida secçao, desde que se adopte a providencia de 
reforçar a superstructura metallica do leito, de modo a per- 
mittir que a tracçao ahi possa ser feita por locomotivas mais 
possantes do (pie as do typo em uso. 

Nesta conformidade resolveu a directoria fazer substituir 
os trilhos de 32 kg., alli empregados, por trilhos de aço, do 
peso de 45 kg. por metro linear, ao mesmo tempo que trata 
de empregar, na referida secçao, dormentes do mesmo ma- 
terial, de preferencia aos de madeira. 

Assim preparada a linha, a tracçao poderá ser feita em 
exeellentes condições por locomotivas de 64 toneladas de peso 
adherente, rebocando trens compostos até de 40 vagões car- 
regados, quando as machinas communs, do peso de 30 a 40 
toneladas, nao rebocam mais de 24 vagões. 

Estas medidas, autorisadas depois de experiências feitas 
com bom resultado, tanto em relação ao uso das locomotivas 
de 64 toneladas, como ao emprego dos dormentes de aço, ser- 
virão, pois, para augmentar a capacidade de trafego, na 
secçao mais sobrecarregada da linha, de cerca de 50 0/o re- 
lativamente á utilisaçao havida. 

Os dormentes de aço, systema Post, custando embora mais ou 
menos o dobro do que custam os de madeira, que aliás vão se 
tornando muito escassos, ainda assim são de emprego mais eco- 
nômico, por isso que a sua duração é incomparavelmente maior, 
o que permitte considerável reducçao nas despezas de conser- 
vação da linha, quer em pessoal quer em material, alem de 

5 
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lhe darem muita firmeza e estabilidade, vantagens de primeira 
ordem, em trechos sujeitos a grande trabalho. 

Do mesmo modo que a primeira secçao da bitola larga, 
também a primeira secção das linhas de bitola de um metro, 
de Rio Claro até á estação de Visconde do Rio Claro, onde 
nasce o ramal do Jahú, em breve precisará ser desenvolvida. 

Não sendo este trecho dotado de boas condições technicas 
e o seu traçado olíerecendo exaggerado desenvolvimento 
para as communicações com a extensa e importante região 
servida pelo ramal de Jahú, cogita a directoria de fazer 
linha directa de Rio Claro ás proximidades de Morro Pel- 
lado, a qual terá a vantagem de encurtar de cerca de 30 
kilometros o percurso entre Rio Claro e os pontos servidos 
pela linha do Jahú, ao mesmo tempo que servirá de via 
subsidiaria para as communicações com todos os pontos 
servidos pela linha principal. 

De resto, sendo provável que, em futuro mais ou menos 
próximo, se torne conveniente o prolongamento da bitola 
larga até S. Carlos, é de lembrar que o traçado da nova 
linha facilmente poderá ser projectado em condições techni- 
cas próprias d'esta bitola, em ordem a ser convenientemente 
aproveitado o respectivo leito, quando a bitola tenha de ser 
alargada. 

Com o fim ainda de desenvolver a capacidade de trafego 
das estradas existentes, tem a directoria determinado a cons- 
trucção de postos telegraphicos em vários pontos tanto das 
linhas de bitola larga como das de bitola estreita, multipli- 
cando assim as estações de cruzamento de trens. 

Pelo que diz respeito á construcção de novos ramaes, con- 
tinua a directoria empenhada em extender a rede ferroviá- 
ria da Companliia a todos os pontos do território do Estado 
situados ao seu legitimo alcance e que já comportam e re- 
clamam o precioso melhoramento. 

Assim, pois, mandou estudar e requereu a concessão das 
linhas seguintes: prolongamento do ramal de Água Verme- 
Ihe pela margem direita do rio Mogy-Guassú, prolongamento 
do Ramal do Ribeirão Bonito pelo valle do rio Jacaré 
Grande, e ramal partindo da cidade de Dons Córregos a 
desenvolver-se pelo valle do Tietê. 

A uberdade e riqueza das zonas que essas linhas procuram 
servir são notórias, como notórias são as razões de direito 
e de conveniência publica e particular que levam a Com- 
panhia a pretender a construcção destas  importantes obras, 



novo quinhão com que lhe cabe concorrer para o patrimônio 
commum do engrandecimento e prosperidade do Estado de 
S. Paulo. 

A par d'estas medidas, a directoria não se tem descui- 
dado de apparelhar o systema geral de transportes existente 
com todos os elementos necessários ao seu regular funcciona- 
mento. 

Assim é que, durante o anno próximo findo, encommendou 
para as varias linhas: 9 locomotivas para trens de passa- 
geiros, 9 ditas para trens de cargas e manobras, 29 carros 
diversos para o serviço dos trens de passageiros e 849 
vagões para mercadorias. 

Ainda durante o referido período, além das obras em 
andamento, entre as quaes avnltam o importante edificio e 
a installaçao das novas officinas em Jundiahy, em via de 
conclusão, autorisou a construcção dos seguintes edificios: 
um armazém de mercadorias em Rio Olaro, outro especial- 
mente para baldeaçao na mesma cidade, mais um armazém 
em S. Carlos; augmento dos armazéns de Araras, Leme, 
Santa Silvem, Visconde do Pinhal, Fortaleza, Américo 
Brasiliense, Santa Lúcia, Jaboticabal, Eibeirao Bonito, 
Santa Rita; augmento das estações de passageiros de Rio 
Claro e Santa Rita; uma rotunda para abrigo das locomo- 
tivas em Rio Claro, outra em S. Carlos, e augmento do 
deposito de carros em Rio Claro. 

Todas estas obras assim como o fornecimento do material 
fixo e rodante foram contractados mediante concurrencia e 
nas melhores condições offerecidas. 

Nova chamada de capital 

Em Junho de 189õ fez-se a 4.a chamada, á razão de 
IT1]^ "/o do capital representado pelas 150.000 acções da 
ultima emissão, tendo sido a importância respectiva appli- 
cada á integralisaçâo de 25 "/o das referidas acções, despre- 
sadas as fracções, nos termo da resolução tomada pela 
assembléa geral ordinária do mesmo anno. Foram assim 
integralisadas 37 219 acções, ficando o capital chamado da 
Compania representado por 187.219 acções integralisadas e 
112.781 acções com 30 y/o ou 60$000 réis, prefazendo o 
total de 300 000 acções emittidas e o valor chamado de Rs. 
44.210:600$000, do qual, em 31 de Dezembro ultimo, faltava 
ser realisada a quantia de Rs. 167:620$000. 
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Fundo de reserva 

Acha-se assim constituido : 
Fündò permanente, destinado a acudir ás necessidades 

extraordinárias, provenientes de força maior: 
213 apólices do Estado, do valor 

nominal de 1:000$()00 de réis  ..'... 213:00ü$00ü 
180 apólices geraes, de egual valor.     .     . 180;000$000 
Em dinheiro, importância de 7 apó- 

lices do Estado, ultimamente sorteadas 7:000$000 
SOMMA     ..... 400:0001000 

Fundo provisório, destinado ao pagamento da ultima pres- 
tação do empréstimo contrahido em Londres, em 1878, a 
effectuar-se em 31 de Agosto de 1898, no valor de £ 
98.994-12-11: 

Em títulos  78:106$ 100 
Em dinheiro  566:052$299 

SOMMA  643:158|399 

Divida externa 

Durante o anuo de 1895 foram feitas pontualmente as 
remessas a que estava a Companhia obrigada, para paga- 
mento dos juros e amortisação do empréstimo de 1878, e 
dos juros do empréstimo de 1892. 

O serviço do empréstimo de 1878 custou Rs. 281:390S667 ; 
o do empréstimo de 1892 custou Rs. 3.141:606|797. 
Importaram pois, as remessas para o serviço da divida ex- 
terna, no periodo considerado, em Rs. 3.422:997f464, 
contra 3.574:581 $480 que haviam custado no anuo anterior. 
O empréstimo de 1878 ficará extincto em 1898, começando 
em 1897 a amortisaçao do de 1892. 

Movimento de acções 

Nos últimos três annos foram transferidas: 

ANNOS Por venda 
Por herança 

doação, ele. 
Por caução 

Por baixa de 

caução 
TOTAL 

1893  
1894.    .    . 
1895  

31.871 
32.183 
49.147 

9.296 
12.621 
7.466 

25.002 
12.984 
29.935 

10.660 
12.549 
18.436 

76.829 
70.337 

104.984 



— 11 — 

Annexos 

Acompanham o presente relatório, em annexos, o balanço 
geral, o balancete da receita e despeza, o parecer do Con- 
selho Fiscal e o relatório do Inspector Geral. 

S. Paulo 28 de Março de 1896. 

A Directoria 

Antônio do Si/ro  /'nulo —Presidente. 
Francisco Antônio de Sousa (Queirós. 
Antônio de Lacerda Franco. 
FÂuardo Prates. 
Domingos Corrêa de Moraes. 

> 



PARECER 
DO 

CONSELHO FISCAL 



&enfíoxes   (DlccionisL cctontslas. 

Os meBibi^os do Conselho Fiscal da Companhia Panlista 
de Vias Férreas e Flnviaes, cumprindo deveres qne lhe 
são impostos por lei, vem dar seu parecer sobre as contas 
do anno que se  findou  a   31 de Dezembro ultimo. 

Examinando os livros da Companhia, acharam regular- 
mente feitos os lançamentos das operações realisadas durante 
o  anno. 

Verificaram a verdade do balanço geral e do balancete 
da receita e despeza, pelo que são de parecer que sejam 
as contas approvadas, 

Pelas razões apresentadas pela Directoria, acham justifi- 
cada a sua proposta de distribuir em dividendo a quantia 
de Rs. 3.978:959f400, correspondente a 18 por cento ao 
anno, levando ao fundo de reseiva provisório a quantia de 
Rs 819:804$803, 

O Conselho Fiscal, por seus membros abaixo assignados, 
reconhecendo a, prosperidade sempre crescente da Compa- 
nhia, não pôde furtar-se ao agradável dever de louvar os 
bons serviços prestados pela Directoria, que tem desempe- 
nhado  o seu mandato com todo o zelo e sabedoria. 

São Paulo, 12 de Março 1896, 

Bento José de Carvalho. 
João Alvares Ituhião Júnior 
Francisco Xarie)' Paes de Sarros. 

Í 



BALANÇO GERAL 
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COMPANHIA PAULISTA DE 

BALANÇO fechado em 

ACTIVO 

Accionistas : ICntradas a realizar .   . 
Aocionistas:   Conta do empréstimo 

de 1878 .    .    .    , 

16.9Õ6:960$000  | 

967;976$956 

66.774:775$376 

471:106$100 

60:00()$000 

2.984:767$620 

2.424:357$603 

] (;0Õ:361$681 

Vias férreas em trafego; Importância 
total despendida, comprehenden- 
do o custo das linhas adquiridas 
da Companhia Rio Claro Railway, 
no valor de 26.433:269$034 ao par 

Via  Férreas em estudo:  Importân- 
cia despendida  

Via Fluvial ào Mogy Guassú: Liem. 
Edifício do Esoriptorio Central; Idem. 
Moveis e Utensílios do Esoriptorio Cen- 

tral: Idem  
Linha Telegraphioa: de Jundiahv a 

S. Paulo  

63.668:C75$817 

3fi2:917$660 
2.513:148$382 

l.SÜ:848$926 

15:325$32() 

33:8Õ9$280 

Diversos Titulos:   do Fundo de Re- 
serva .                 .            .   . 

Acções oauoionadas- depositadas pela 
Directorla  

Banoo do Commeroio e Industria de 
8. Paulo  

Uateriaes em transito: em viagem e 
em despacho em Santos    .    .    . 

Materiaes para custeio:   existentes 
no Almoxarifado  

Saldos afauor da Companhia, a saber: 
Juros de Apólices  
Contadoria Central  
Trafego de passageiros .... 
Trafego de cargas  
Diversos  devedores:   agentes   e 

outros  

21:870$000 
487:381$770 

437$38o 
130:283$160 

360:121$899 1.000:094$199 

312;639$634 
Caisa: Saldo no Escriptorio Central 

»     Saldo na Contad. do Trafego. 

Rs  

14;392$884 
298:246$750 

92.548:039$168 

S. Paulo, 28 de fevereiro de 1896. 
Antônio da Silva Prado, 

Presidente da Directoria. 

VIA8 FÉRREAS E FLUYIAES 

31 de dezembro de 1895 

PASSIVO 

Capital: 300.000 Acções de 200$000. 
Empréstimo emittido em 1878: Saldo 

desta conta  
Empréstimo emittido em 1892: Idem 
Fundo de Reserva: Permanente . 
Fundo de Reserva: Provisório 

Caução: Da Directoria   .    . 
Imposto  de  Transito:  Saldo 

conta  
Pessoal: de dezembro de 1895 
Diversos Credores     
Bônus: Não reclamados.    .   . 
Dividendos: Idem até n o 37 . 

Idem       Idem    Idem   38 . 
Idem   Idem   39 . 
Idem   Idem   40 . 
Idem 

desta 

Idem 
Idem 
Idem 
Idem 
Idem 
Idem 
Idem 
Idem 
Idem 
Idem 
Idem 
Idem 

Idem 41 . 
Idem Idem 42 . 
Idem Idem 43 . 
Idem Idem 44 . 
Idem Idem 45 . 
Idem Idem 46 . 
Idem Idem 47 . 
Idem Idem 48 . 
idem Idem 49 . 
Idem Idem 50 . 

Somma 
Receita geral: Saldo desta conta 

Rs. . 

400;000$000 
643:158$399 

283$680 
l;38õ$660 

89$100 
178$200 

1:558$200 
629$840 
388$860 
328$000 
259$000 

1:449$000 
2:895$540 
7:0()3$200 
5:102$400 

46:971$600 
70:907$740 

60.000:000$000 

967:976$956 
24.444:444$444 

1.Ü43:158$399 

Õ0;000$000 

146:886$600 
443:074$43õ 
514:244$111 

139:490$020 

87.749:274$965 
4.798:764$203 

92.548:039$168 

Adolpho Augusto Pinto, 
Chefe do Escriptorio Central. 
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COMPANHIA PAULISTA DE YIAS FÉRREAS E FLÜYIAES 

BALANCETE da Receita e Despeza do anno de 1895 

RECEITA 

Passageiros  
Trens e vapores especiaes    .    .    . 
Encommeudas e bagagens    .    .    . 
Animaes   ....          

3.827:559$020 
7:559$850 

719:415$490 
115:291$250 
192:387$820 

12.061:332$040 
42:936$360 

23:957$100 

88:627$! 70 

21:031$920 

24:000$000 

96:448$910 

1 

17.220:646$930 

163:264$711 

Telegrammas  
Mercadorias  
Armazenagens  
Carga e descarga de vagões e lan- 

chas   
Aluguel de   carros, vagões e ence- 

rados  
Commissão   pela   arrecadação   do 

imposto de transito  
Aluguel da  EstaçSo   de Campinas 

á Companhia Mogyana .... 
Rendas   diversas  arrecadadas   nas 

linhas, a saber: aluguel de casas 
e  botequins, venda de  material 
velho   e   objectos   abandonados, 
multas, etc. 

Rendas diversas  arrecadadas  pelo 
Escriptorio Central, a saber: 

Juros      122:5791975 
10:128$600 

7-800$000 
22:756$136 

Emolumentos  
Alugueis  
Outras rendas  

Rs  17.383:811$641 

DESPEZA 

Administração geral das linhas.    . 
Conservação das mesmas .    .    .'   , 
Locomoção  
Trafego  
Telegrapho  
Almoxarifado  
Aluguel de carros, vagões e ence- 

rados   
Quota despendida com a Conta- 

doria Central  
Indemnisações  ........ 
Custeio da Estação de Jundiahy . 
Custeio da Estação do Ramal Fér- 

reo Campineiro  
Despezas diversas das linhas    .    . 

Escriptorio Central . . 
Serviço da vida externa 
Gastos Geraes .... 
Imposto de dividendos . 
Juros    .    .      
Diversas  despezas.    .    . 

Saldo 

Rs. 

148.003.-$Õ50 
1.356:089$411 
2.759:699$012 
1.680:612$266 
308:038$396 
66:190$449 

73:756$420 

53:951$70O 
14:80! )s7r,() 
37.910$180 

6;016$615 
65:056$206 

95:593$240 
3.422.-997$464 

13;192$704 
105:300$000 
22:974$013 
24:956$053 

6.060:0331964 

3.685:013$474 

10 245:047$438 
7.138:764$203 

17.383.-811$641 

São Paulo, 29 de Fevereiro de 1896. 

Adolpho Augusto Pinto, 
Chefe do Escriptorio Central 

James W. Gray, 
Guarda-Livros 
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I 

EXTENSÃO EM TRAFEGO 

A Companhia Paulista de Vias Férreas e Pluviaes, em 
31 de dezembro de 1895, tinha em trafego a extensão de 
991 kilometros servidos por 79 estações e paradas, inclusive 
a agencia teiegraphica na capital do Estado, sede da 
Companhia. 

A extensão em trafego é assim  distribuída: 

■Vias   irerreas 
Bitola de  \.m60 

Linha central de Jnndiahy a Desealvado   .     .     . 224 km. 
Ramal   ' <^e ^anta Viridiana ÜS    » 

j do Rio Claro 17    » 
Extensão total da bitola  de l.m60  279 km. 

Bitola de l.mQ—Secção Rio Claro 

Linha central de Rio Claro a Jaboticabal .     .     . 224 km. 
í do Jahú  143    » 

Ramal <  de Água Vermelha 63    » 
( do Ribeirão Bonito 41    > 

Extensão total da bitola de 1 mQ  471 km. 

Bitola de 0.m60 
Linha  Descalvadense 14    » 
Linha de Santa Rita 27    » 
Extensão da bitola de 0.m60  41 km. 
Extensão total em trafego das vias férreas    .    . 791 > 
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"Vias   IFTiwia.es 

De Porto Ferreira a Porto Pontal  200 km. 
Extensão em trafego das vias férreas e fluviaes . 991 » 

Em   1889   a  extensão  total das linhas em trafego media 
apenas 450 kilometros. 

As extensões médias em trafego, durante o anno de 1895, 
foram; 

de 279 kilometros nas vias férreas de l.m60 de bitola 
de 471 » »      » »        »   l.m0     » .    » 
de    41 ' »      »     .   » »   O.m60   »      » 
de 200 » »      » fluviaes. 

991 

II 

CONTABILIDADE 

l.o CUSTO   DAS   LITfHAS 

Durante o anno de 1895, a Inspectoria Geral escripturou, 
por conta do capital, a quantia de 3.149:035$013 assim dis- 
tritmida ; 
Linha férrea de l.m60 de bitola.     .     .     .    2.132:393$036 
Secçáo Eio Claro         938:980$505 
Navegação do Mogy-guassú  .     ,     ;     .     . 8:911$705 
Linha de Santa Rita      41:303$97tí 
Linha Descalvadense  27:445$791 

Total 3.149:0351013 
Essas importâncias serão discriminadas nos respectivos 

capítulos do presente relatório. 
As despezas liquidadas por conta do capital, até 31 de 

dezembro de 1895, elevaram-se é somma de ü6.774;775|375, 
conforme consta do balanço geral da Companhia. 

2. EEOEITA 

A receita geral da Companhia foi; 
em 1895  17.383:8ll|641 
em 1894  13.930:608$544 
Differença para mais em 1895       .     . 3.453:203$097 
Além da quantia de  17.383:811$641 
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arrecadaram-se mais, em 1895, as seguintes 
verbas, escripturadas como despeza a an- 
nullar: 

Materiaes cedidos a diversas Companhias e 
a particulares  11:7371832 

Serviços feitos por conta de diversas Com- 
panhias e de particulares  26:õ90f016 

Quotas das despezas do pessoal nas estações 
baldeadoras, pagas pelas diversas Com- 
panhias, em trafego mutuo    .... 184:739$600 

Multas pagas pelo pessoal e entregue á So- 
ciedade Beneficente e Cooperativa dos 
Empregados da Companhia Paulista     . 15:436$340 
A arrecadação de dinheiro nas diversas estações, attingiu 

a 11.035:534|470. 
Comparação da receita geral da Companhia, nos dois úl- 

timos annos: 

Receita 1896 1895 

Differenças em 1895 

para mais para menos 

' do trafego. 11.245;248$650 9.194-8415S810 2.050:40iis;840 _ 
Da bitola,   de próprios 134:7l)8«170 95.-972$040 88!796$130 - 

larea    | de  diversos 38.-978!í740 35:052$165 3:926$575 — 
l total.  .   .  . n.418;995$560 9.325:866$016 2.093:129*545 — 

do trafego. 5 336:5S4ít940 4.187;999$560 1.148:556*380 - 
Dasecção   de próprios 12;822Í0P0 9.236$000 3;586$000 - 
Rio Claro   de diversos 9:582?640 14-170$065 — 4.-587$425 

\ total.... 5 358:959*580 4.211:405$625 1.147:55S$955 - 
Da linha Desealvadense 57:973$340 41:823$2S0 lii-150$n0 - 

»   de Santa Rita 155;720í45a 140.-663$570 15:056$880 - 
•       •   fluvial   .... 

Total das linhas   .   .  . 

228:898$000 igo.-sseí-wo 38:561$420 — 
17.220:546$930 13.910-095$020 3.310:451$910 - 

Do Bscriptorio Central. 

Total geral   

1B3:264$7U 20:513$524 142:761$187 - 
17.383:811$641 13,930-(i08,$544 3.453.-203Í097 - 

A receita total das linhas nos annos dè 1895 e 1894 dis- 
tribue-se assim pelos dois semestres: 

\Q 
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PRIMEIRO SEMESTRE DE 189O E 1894 

DESIGNAÇÃO 

EECEITA 
 M 

Differenças 

para mais em 

1895 1895 1894 

Bitola larsa  
Secção Rio Claro     
Linha Descalvadensc  
Linha de Santa Kita  
Linha fluvial  

Total das Linhas  

4.048:116*830 
2.145:813*490 

25:122*280 
69:079*820 
76:226*420 

2.678:832*430 
1.189:488*860 

9:294*230 
44:791*420 
46:077*370 

2.069.284*400 
950:324*630 

15.-828.Í050 
24:28S*40fl 
30 ■ 149*050 

6.964:358$840 3.868:484*310 3.09.5.-874$530 

SEGUNDO SEMESTRE DE 189õ E 1894 

DESIGNAÇÃO 

EEOEITA Differenças 

em 

1895 1895 1894 

Bitola laríía  
Secção Rio Claro     
Linha Dcscalvadense  
Linha de Santa Rita  
Linha fluvial  

Total das linhas  

6.770:878*730 
3.213.146*090 

82:861*060 
86:640*630 

152:671*680 

6.747:033*586 
3.021:916*765 

32:922*000 
96:872*150 

144:259*210 

+    23:845*145 
+   191:229*325 
+         322*060 
-     9:231*520 
+      8-412*370 

10.256:188*090 10.041:610*710 t   214.077*380 

Por ser interessante, vou confrontar as receitas de cada um 
dos semestres de 1895 indicando as respectivas differenças: 

RECEITA DE 1895             Differenças 

1.° Semestre 

para  mais 

2.0 Semestre    ^ g,0 semestre 

Bitola larga  
Secção Rio Claro.  .   .   . 
Linha Descalvadense.   . 
Linha de Santa Rita.   . 
Linha fluvial,  

Total das linhas .   . 

4.648:116$830 
2.145:813$490 

25;122$280 
G9:079$820 
76:226$420 

(i. 770:878$730 2.122:761$900 
3.213;146$090 1.067:332$600 

32:861$0G0       7:728$780 
86;640$630     17:6(!0$810 

162:671$580   - 76:446$160 

6.964:358$840 10.266:188$090 3.291:829$250 
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Como põem em relevo esses quadros a receita de 1895, 
comparada com a de 1864, mostra, no primeiro semestre, o 
augmento bem notável de 3.095:874$530, emquanto, que no 
segundo semestre offerece apenas o de 214:5771380. 

A receita de cada um dos semestre de 1895, diverge de 
3.291:829|25(), tendo a do anuo anterior divergido de 
G173:12()$400. 

Concorreu, principalmente, para esses resultados, o ter 
sido a safra de café de 1893-1894 estraordinariamente pe- 
puena, menos de metade da safra seguinte de 1894-1895. 

Aquella, de 1.689.673 saccos, foi quasi toda conduzida 
no segundo semestre de 1893, falhando, portanto, de modo 
notável o transporte de café, no primeiro semestre de 1894. 

A exportação da safra de 94-95, de 4.010.249. saccos, a 
maior produzida no Estado de S. Paulo, prolongou-se pelo 
primeiro semestre de 1895, dando por isso lugar ao grande 
augmento da receita nesse semestre de 1895, comparada com 
a de igual período do anno anterior em que, como dissemos, 
falhou, quasi que absolutamente, o transporte de café. 

A safra actual de 1895-1896 é menor do que a anterior, 
porém a diferença vae principalmente accentuar-se no pri- 
meiro semestre de 1896, e por isso é que a receita do se- 
gundo semestre de 1895, pouco diverge da de igual período 
de 1894. 

Por ter avultado de muito o transporte de café nos pri- 
meiros seis mezes do anno de 1895, quando escasseára quasi 
de todo nos mezes correspondentes de 1894, e por ter diver- 
gido de pouco esse transporte nos últimos seis mezes de 
cada um desses annos é que se observa somente a dilferença 
acima indicado de 3.291:829$250 entre as receitas do se- 
gundo e do primeiro semestre de 1895, quando igual dife- 
rença em 1894, attingira á somma quasi dupla de 
6.173:126$400. 

A receita total das linhas da Companhia, nos dois últimos 
annos, é assim discriminada pelos diversos mezes: 

\\ 
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Discriminaremos agora a receita total das linhas da Com- 
panhia pelas suas diversas verbas: 

DifFerença para 
VERBAS DE RECEITA Em  1895 Em  1894 mais   em 1695 

Viajantes   3.827:6591020 2.fi59;163$710 1.168:395$310 
Bagagens   e   Encom- 
mendas...... 719:4151490 576:3()8$020 143:047$470 

Aniinaes  115:291$220 86-341 $050 28;950$2{)0 

Mercadoria8|Café '   ' 
1 diversas • 

5.812:549$370 5.537:123$820 275:425$550 
(!.248;782$G70 4 691:aW$980 1.557:461$(;90 

Telegrammas .   .   .   . 192:387$280 130:077$100 62:310$720 
Armazenagens.   .   .   . 42:936$360 22-913$450 20:022$910 
Commissão pela arre- 

cadação de impostos 21;031$920 17:r,97$500 3:334$420 
Trens e vapores espe- 

ciaes  7:559$850 6:130$360 1:429$490 
Outras verbas.   .   .   . 

Total das linhas   .   . 

233:033$180 182:949$030 60:084$150 

17.220;546$930 13.910:095$020 3.310:451$910 

Essas differenças para mais no anno de 1895 se distribuem 
assim pelos dois semestres do anno: 

VERBAS DE RECEITA Io SEatSTREDETO 2° SEMESTRE DE 1895 
Total das diffe- 
renças em 1895 

Viajantes    .   .   . tíC)4;004$910 
79:136$490 
9:898$820 

1.284:074$480 
978:378$660 
42:873$4(;0 
10:628$310 

3:913$360 
892$530 

22:073$520 

504:390$400 
f;3:910$980 
19:051$380 

1,008.-648$930 
579:073$030 

19:437$260 
9:394$600 

578$930 
536$960 

28:010$630 

1 168:395$310 
143;047$470 
28:950$200 

27õ:475$550 
1.557:451$690 

62:310$720 
20:022$910 

3:334$420 
1:429$490 

50:084$150 

Bagagens e encommendas. 

Mercadorias {SL^.   '.   '. 
Telegrammas  
Armazenagens  
Commissão   pela  arrecada- 

ção de impostos   ..... 
Trens e vapores especiaes. 
Outras verbas  

Total das linhas  3.095:874$630 214:577$380 3.310:451$910 

Conforme já registrámos, as differenças para mais na 
receita do anno de 1895, comparada com a de 1894, manis- 
festaram-se principalmente, no primeiro semestre, pela razfto. 
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já apontada, de ter avultado de muito, o transporte de café 
nos seis primeiros mezes de 1895, quando escasséara quasi 
de todo em iguaes mezes do anno de 1894. Nesse período 
de 1895 entraram em Santos 1.243.779 saccas de café, quando 
no período correspondente do anno de 1894, haviam entrado 
apenas 369.790 saccas. 

No segundo semestre de 1895 foram entregues em Santos 
2.3()4.()15 saccas de café que insensivelmente diverge das 
entradas em igual período do anno de 189.Õ, as quaes attin- 
gem a 2.706.470 saccas. 

E' sabido que no Estado de S. Paulo todas as relações 
conimerciaes se prendem intimamente á maior ou menor 
producção do café, e as differenças para mais na receita da 
Companhia, no anno de 1895, vieram ainda comprovar esta 
proposição. Não tendo havido café para transportar no 
período de janeiro a junho de 1894, diminuiram também, de 
modo sensível todas as demais verbas de receita da Com- 
panhia. Avultando o transporte de café no primeiro semestre 
de 1895, augmentaram então todos os outros factores da 
renda. 

Os seguintes quadros detalharão nos dois últimos annos 
de 1895 e 1894, por mezes e pelas diversas linhas da 
Companhia, a receita das mais importantes verbas do trafego 
mostrando a intima relação com que ellas se prendem á que 
provêm do transporte do café. 

^ 



36 

O 

H 

ü 

opoooo 
eo -^ CK i- ~. — 
ÍC 1 •"  TI -+l t~ ÍO 
■:/.><-/.'■'/.  h-hh 
> O TT I"- r-H >C 00 
CO ÍO T—I O ÍP i-H 
■^ r— cq rH OS OV 
t^ CO Õi ÍC -^t" O 
oor-cr-i--f o 
■^H 70 TO íO "^ 'Ci 

O 
h 

GO 

oooooo 
i— ÍC o: ■ T  3  : T 
CC CO O -r T I —. 

— t-HOlOlO"* 
^H M O 1 T—I 1C CO 
ic i~ r-i i - -r r- 
iCíbt^ic ü co 
^■-•-f >: ■' TI 
Ci 00 t-1-- (C t- 

cr O o O O o 
r— -tn O -M O t~ 
i C 01 "M O. r,C o 
ffí-V^ ■■•(.■-'f.^^-f, 
O ÍD i/í ~ I— O 
CO- oc cc ■=■ 1(0 — 
-# CD l- OC f •- 

o 
Oi 
GO 

oooo oo 
—"M CD !•- i—' '+• 
íC o CO CC i—i-Tt< 
■■/.■■/.■■".*;■ ■•/.'V-Y.. 
o; co co.—'CO-—' 
O Oi >n C- i-H íD 
iO ^ CO GC O 3i 

CO 03 ^ (M C 

oooooo 
r- O r^ -í- r - Cl 
~  OC "M O CM -T* 
m-e&vt'/- mm 
r- C. TI Q CM -+ 
<LC CO CO O t- '-C 
•r -/:. IQ OVC^íç 

iri i*^ rü iri ^ co 

OS 

2  5S 

ooo 
-^ IO ti- 
—   CO TC 

.-(CO.-H 

t- -íT M 

71 CM CM 

Ol-t-tH 

rH93JêJ 

CMCMTÍ 

C30 O 
c i — —. 
CO -—t O: 
.y,. .y,..v. 

'Oi >—' OI  -1-   U.' T' 
00 OO I-- IO CM "* 

bç Soo 
r o OCM 
' ■'f.-'fr T.' 
n oo CM no 
^ :•? íí? -í 

t~=oo 

CO COCO 

COC-.i—i 
-JT —  - 
co :■- :■- 

OOO 
COO—' : :  :    ": 
i—(Oi^ 

- ■- - 
co Cfit- 
COIO-* 
/:■-/.■ /,■ 

^HCOIO 
J. CM Oi 
V.   C I C 1 

? i T i cr 
«5 O® 

o o o o «: c: 
CO >-"^COíC co 
^H co to co o-i co 
■■/:■-'_.-/.. y.. frc/? 
-^ co -rr i—i oo r-- 
■^1-- Oi COt-CM 
~r íDC^Ít-CO 00 

oooooo 
>—i o ro i— r— o 
lOCM-^Ol íDO 
■f.^-o^ /jr, ■ 
— - ~ :/: :0 (— o 
-+■ i O : T co 1171^- 

00 

Cí O Õ Oi o~õ" 
cn M co co -^ -f 
t- o oC' -+ -r M 

CM Oi-t Ct ;: ■- 
^ÇC T] s -z ~ 
^ O t- O i O CO 

(DO -'Q0CM X 

OOOO 
t— t~íC O 
Oit---—ICO 
■■'.■ ■-/;. rfi. -/.. 
t—i IO cot— o coot~- 
fXíi—itDCO 

oo 
0C OI 
-r r. 

-noi 
oi-ti 

CO l-~ -C _H ^) CO 
X) -+- o-1.-- 00 t- 
(MCMCM^H       w 

Oi 
00 

-O O O O- d ■— 
o co — r-. íC -^H 
T—i 00 ÍC I— IO i—I 
/, ■/.■■/>■■/..-/:■■■/;■ 

-T: i—I 00 O O CO 
CM TtHiC CC C7 iO 
co ~. ot i - J - co 
^ CO Õ' "^ r^-i rH 
CO CM CM CM CO- CO 

«O 
Cl 
CO 

ÍC Ii7 i—i -M CO '/" 
■■/.../..■-/...y.. ■/..>-/> 
t-i—I !^ O <X> ^ 
•-C OI íC i—i CO T—! 
CN OT—li— GO IO 

Oi 
OO 

S 2 0 ■— — "■ O O T—l OI 71 -H 
i—11—i T. OI 00 íO 
f. f:■«:• '.■■/.•/.■ 

T—i CO '.D CO O -H 
^H —i CO lO OO 00 
Oi 00 ■<* CO CO CM 

0 
XÜ) 
CS 
CO 
CO rt 

Q_ 
Oi 
oo 

co oo -^ oi --C' , 
■*/.-■■/,. ■/.'■■/,■ ■/.• y- 
IOCMO. 71 -r c: 

oo>o 
- r 71 
1-71 CM 
■ /:- '.■¥,■ 
oi v-i- 
l~- O-r 
l-UÍO 

1 - Cl? C-1 
y.' y'/■ 
-H C7 :7 
:: :o -t- 
l-CMI^- 

■i O O t— 
■; -r oC' r. 
^ M CM CM 

OO 
o t~ 
0 «? (fi-r.. 
CD IO 
01 O ---  ■-, 
■^f OOl-^l CO o 

?ooo o 
- f— CM 'O CO 
: ooi'* GO 

7-*OOI-H 

1- •- 
C7  C~ 

tD-cirr ^ti 
-rt-COíOlO 
CO CO co CO 

- c. - 
íC Oi co. 
x v: 17 

■y. ■-/>■■/;. 
OS 00 GO 
- o — 

OI—It^-V 
Ol CO CM ■» 

- - r 
7171 o: 
eDOoo 
>y. ■/?/,' 
r ■- v" 
CMOf-i 
O. 01>- 

0 O  O OOJO 
J-— i£7 GO W 1— OJ 
i— IO íO 00 CO Oi 

OI •-'CM CM CM IO 
lO lO-^H C0CM 0O 
O 00 1-O CO ^f"   | 
"* IO iQ OO Òl ÍD 
0O W OI 1-Ttl CO 
CO 0O -f lC -rtl CM 

O O O-O OO  i 
ic oo^-i oooo- 
oo oi i—i ^-i u-> eo 
■■/.■■y..y.y-.yM/:. . 

oooooo 
-^ CM .-H 0O Oi O 
00 r-l GO-^ CO ÍO 

o -x; o o ■* oi 
IOI CO i—i O i—i Oi 
•7; ic to oo yD t— 

H CO Ói 

00)0 
I- CO 73 
OOi «O 
./,- -/.■.-/.' 

IJOO íC 0 
l-OOOO 
I-HCMI-IT- 

COiOCO 
■v,. y.p y. 
7 1 "O í - 
O 'CO 1C 
OU7 01 

11^ oi gtS g^ «5       T3 

i-><t»o!2in 

■- o ai     -a        ao 
+3  >■   N        —   
r-!   O   <D ™ "< 



* 

o 

ü 
o 
H 

o 
ü- 
Q 

O 
a 
H 

fl 

O 
H 

o 
h 

n3 

ní 
ü 

Oi 

IO 

Oi 
GO 

cr: 
00 

00 

Cl 
00 

Oi 

« GO 

OI 
00 

CO 

<   a 
00 

c: ooooo 
Oi t~ (B iz m OT 
T-H  TOQO>—(I—líD 
■/,•■■/? ■v.--y:"3^^ 
-M ■í' ■—íC :■! —■ 
o cr- ~ co o o 
O CO O iO — " 
O O O " -^ oõ 
OO 0O0O CMiC 
CJ --" r-H ^H r 1  r I 

ooo ooo 
'í' -M ■-^—li - O) 
Oi .riCC-í<?J(M 

00 --H CO TO Oi -x> 
:c :o coici--- 

-* ^ o o co -T^ 
i- -JT in i- :c i- 
co ro ro CO CO c^" 

o O O O O O 
v <.-: -w i— —■ -t- 
-- >C íD t~ CJ i—" 
■/.■/.■ >.■■/.■ L-L- 
íOCC O OlíO-—< 
0 -f TJI- ^1 3S 
01 rH-^ t-i-H t- 
C- í-^ T^H l^-"r-H 

oooooo 
CO Iíí l— J-. y -r 
-^ - - r. ?■ n - ^i 

■CO --O t- O 00 31 
CT. ^H T-I CO --C O". çi o-, i—i oc to a; 

o o o o o "c 
tO 'X) CO 'í"i^ Ci 
tO T-H CO t— 'íf t 

■^ l-H OI íC --C I - 
CT- t- i-. -+i Í-TM 
•r; -í- QO ^: 00 Oi 
i- -i' 3: O "â* " 
I- íCt^OOO 

oooooo 
O. t- (M -* CO Oi 
I—1 T—( T CC -^ IO 

rC- CC 'O "M 'JC  O- 
çOI-I-CO^-X; 
CO C-J <M iC Cl  -■ 

IC ~- -» "^O 00 
^-t--^ COt- ^- 
■/^-/•/"¥?■/.■-^ 
ÍC -^ 1C ÍCJ — r^, 
^- o-i i - "* o; — 
3-. --C :■- :■? oc -■- 
t^ CO íJ "* -V Ü 

oooooo 
•^ Oi -CJ IC O I O 
y.  CO -r CO l - (C 

CO CO iiO iO HO -* 
-r -^ i - T. o^i - 
I - CO O t~ i—■ o 

oooooo 
- - I - CO O Oi Tfi 
CO C^ -^ -—■ O tO 
fj.--'f.' y.-/,-■/..■/> 
'í" y? co t-- o-- T—H 
Oi CO iO '-C C-l —- 
r- iO co Oi oo o 
(f^óí oo-^tiri 

ooo o>o o 
-—i t- o i-- l^ 00 
tOt~í 11- -v 

■— O"- -J0 1- l- -rf 
o; o co ■-; '■— Oí 
L- CO t- CO -—i --H 

oooooo 
rH O IO O'.   -  — 
t-H — rH ^-C^J O 

S-* CO O -O ir, 
r-H (M O  C 1 I - 

t- O TP T^H   "^ O 
r^COíb OOÒÕO 
Cl O t- 1-- OO Oi 

i:. -:■ íI.' _ _,. .IJ 
O O >—( Oi 1-- t- 
•v.i- i?fyh h<fs 
:■'   -. ^Dtr~ IC L— 
• ■- :-. c-l Oit- T—i 
"rp IO -J3 00 -* 00 
íb' C-l !>•' O ir', ro' 
i—i ^-. i—i c: cvi et 

O O O O i O O 
■-<I-- "* r-l Oi'* 
t~ CO rH rH —. OI 

Õ O O — r-* t- 

S-^O-t  — -M 
rMQO.Q COOI 

■* iO íO -^ ■* "* 

OOOOOO 
iO i—ioo r ir: T-I 
:: -c 1 I - Oi I - o 

co OJoom -r oi 
O. IO Oi 'J^ Ií? 1— 
TJ- — o. ír :o -ti 
r~õ>Í"* oóícM 
OO "* I-H 1- o oo 
■* O- tO "O iO -* 

0 O O O iO O 
:o ^: J0 Cí íci- 
^-c-fl-iO 01 X 
■/.■ v,-* htte^if 
Oi iT i.O OT-H t-H 

1 - O  0-1 Oi i—I iO 
"* C-í io o i r. i c 
rHOÒi.O'*"* 

oooooo 
CO Oi t- CO O I - 
Oi ^ O Oi íO i— 
■/.•--h-f? f- A- y,- 
0 1 :■? v: ?? J. ..o 
i - r. -JC -. -* i o 
--Ç  O CO I.-- 00 Oi 
LO ;bV-V-'(^^V- 
T—11—i.—i.—( M (-H 

OOOOOO 
— ■-: -^ Oi o-i íO 
O iO O -J2 CO -f 
■■/.' ■/.■ fj h-l.-tfi 
tO ■— -ti i.C 0 1 —< 
L-- oo o i —r co 
x. çc c. ci r x 
o. :c co o o ü 
CC '-O OJ -Vi—(.—I 

000'0>00 
—    C  l   K   CC     /     " 
"O x — u ci :c 
'fj-K- U "/,■/,. /.- 
:c 30 -j; -r- — -+ 
>■ — ooo o»o 
:c oi ~. oc o -H 
Ü> 04*0010 001> 
1-— CO -^ 00 .cr "O 

O O O) o oo 
o t-- O O CO t^ 
o o ^h T*- i_o Oí 
*■}$ 'r^ tré' /j 'Js ■ f$ 
Ir- CO-rp Oi O-* 
00-00 ■—i tD Oi o 
tr: I^-OíOOCJ oo 

OO O O 00 Òi O 
CO^Pi—i lOt-UO 
T—UM CO CO r-l r-. 

OOOOOO 
-f O -T CO I - CO 
X O". ■— O to -í' 

00 l— CO -* O J X 
i.c ^ :c -t- r. — 
i - :•) X' cot.; CD 

i' X C [ -+' Õi ■* 
-h .C"; X- O to I-H 
I-H IN T-H!Ml-H ^H 

r - cc c; ~ o 
I - i.O CC CM CO CO 
00 "O _. -rp iO iO 

oooooo 
■c- 1 - X C i O X 
O-* r- O OO 
-^ >.-■/,■■>,. ■■/,. ■/.• 

— ono cc -- '.o 
tO ■—i -f CC C 1 X 
'C O no '_ — C: 

oooooo 
O r— O ^-1 CO ^H 
O0 Oi -^ O "O 'í' 
■■/-■ ■fi-Xi 7.:>./.:-fr 
M ã O 00 US o 
-*OíO. c_ :c -C 
:o -r -r c c i — 

•—i o i co i^-' do õò 
O O-—IrHO^H 

OOOOOO 
■—. co tO i - -* co 
0 tO -ti oo c i O 
■Vj /.■ 7J- /.. y.iy,. 
rr- CD to r- oo I-H 
01 -r CD 0O .TO 1— 
i—i "O Cl O l - M 
t - •* c? ^d ?o -il 
tM ^,-t<-p ^ ^ 

^    *-i 2 

2 M » « i> S 
ü  bC-g  3O  (D 

20 



38 SI 
00 

H 
fi 

> 

< 
ü 
9! 
H 
P 
0 
CD 
a 

0 
H 
fl 

<í 

0 
H 

T3 

O 
h 

(0 
T3 

CO 

ü 

O)   ^^ 

2 \ 2 

IO 

CD 

00 

00 

CT3 
oo 

CO 

?—i rs) íO o irs c 
•f.-(&*&<&?&■>. 
çc t^ íO av t-1— 
cn tM cn cc «o l■- 
lO ■«c ^ co co -* 

OOOOÇ 

K GOU _    ÒlOOJ-rfH C 

CO V? CO \& -rf <£■ 

-4; »o io ^ «y co 

000000 Ci o 1 - 3^ ai '■í' 
Oi -^"OCO coo 

ira t-- —> co o i-< 
-rr av «vi co ^ «o 

000000 
co i-^ as ao «o ã> 
■—lOíoiraíDio 
•■/".■y.--y> ■■/.-■-/■-/,■ 
O 1/: 1—1 ■•* Oít- 
a> O ^ C- irj 1;- 

■* ^H I-H I-H CO 

OOOOOO 
O CO íC Ti -- "-O 
00 rn co »D O; :o 
*/.■ ■// /,: ■ /,■ '.' /.' 
C I X -- <M "TíH Oi 
irao 000 a^c-i 
ix> in ^^ -í" ira eo 

o 00000 
<n r-i a.- 00 r-1—1 
C0-"H <£> O Tf ai 
ífe.-y> ■*/.•/.■ 6* 
1- 00 00 --c X <c 
O O CO CO o c* 
íDioauracvi o 

000000 
1-10 Oí t- —' o 
t- co ira <M c^nra 
■ r.-fjhf. />•■■/- 
^f t~ -^ 00 "if — 
co *^; co c-i ec 
1—"dCOCO 

OOOOOO 
CM 1.- -rf ira co 55 
'_C -* ÍD r-l ;£ O 
■ /, ' /^-"V." '., ■ /.■ ■ /.' 
-ri 71 o ca o & 
31 TI 0C 7-1710 
t^-1—1 --ç> oito -^i 
C^cÔÕir^ 

OOOOOO 
^tn ira -f o — /■ 
ira co to ac -JD a. 

te t-1* ira I-H 1- 
T-t—ira i—' 00 x> 
W i-H ^H C^ 1— I-< 

OOOOOO 
ira t^ to TJ co to 
CO ^-(O CO CM f 
■y.-■■/.•■'/.■■-/■..-/,■.-/> 

OOOOOO 
o 00 ^ l- 00 -~ 
o ai ai 1- co _. 

t- to to 00 to ira ■rH lí-1-- e-1-~ >—( 
ira 1—1 I—H IM-^ ^J 

OOOOOO 
CM 00 co o t— 00 
~. ~ r-, ^H ira t- 

co -* ira o i-- -^* 
OCM ai oco 1- 
^H ^ r-H CM O ÍM 

OOOOOO 
i~~ to o >o CO Cl 
a> a-- o> i-< ai o 
>■/:■-/:* ■/.'■^•■y-y- 
co 1- as a-. -* 00 
ira co to -^ — 1 - 
OtpiCOOOCO 
èãcoirai^ect^ 

OOOOOO 
a: o ai co i-- ai 
co-^ irao oo t- 
■•/-■■/.■■/.'■-/.-•yj /.■ 
0010 ira T—' to co 

"í* ira irao coto 
o CM 1—1-^ co -f 
■'fy-fè^t-ys i.-f.- 
t-i C-) tD CO CO o 
ira o oc -^com 

^-1-1 I-H ^H eo 

(O ^ o tC L- 1— 

-  X ^ CO t- O 
CO CO ío l- tc t- 

000000 
O^OO"*!—-- 
— f- - - 7 1 -r 
/,' ■ fj /»■  /.' ■ '. í'.* 
r. -x: a. ira 1—< co 
s <■: 1 - -r co-^ 
to ai o-* ira f 

OOOOOO 
1 - -# O 00 co to 
lO'* Ir-SM CD M 

i~ 01 ira o íM t^ 

OOOOOO 
--H CCL- ;■■ 
te -* 7** 1 ra 1 - ■/:; 

-JC I- ^ GÍ O -* 
:■- 71 K -o co ira 
CM tÇ ^ CO CO CM 

CM cò ^ -íí ira 

OOOOOO 
o t- co CM i~ ir: 
00 -# t— Oi -J" -^ 
■•/.■•'-■■-/;>■/.■■/,•■/.• 
CO 'í- to t- to t- 
ira ^ te CM ira to 
tDt^OtC 00«2 

iraeoõicoc-j 

OOOOOO 
I -  ~ - 7 1 QO CM --ÍH 
íC CM ira te o-i o 

co ^- eo -e 71 r. .-"  .'  .- " ' - 

OOOOOO 
t- T-( a: ira 71 -x: 
r-iOOi~H iC —-   T 

1- CM -p 00 r- co 
-*- CO -tn tO O HO 
7^1 CM CM CM CO C-l 

OOOOOO 
ira c; cc c^ ^ ai 
c-i o to ai ■* 1—1 

■y.. y. /.■ /.'/.•/.■ 
to O CO CO l— o 
— r- 71 o t^ o 
QOtD GOOIOT-H 

ocM^Ht-iaii-- 
CM CM ai to pai 

z.'-.  r T-HCM -f 
Si—itoi^ -r a-. 

OI W O 7M<M 



o: 
CO 

t- (M S Ol- 
00 I>- OI L- lO 

C C O O- O O 
Cl -+i CTJ CO CO MH 
CO CO -JD ^tH CO O 

/  ^   i   / CÍ OT 

t^ Òí O líí CO ^ 

39 

aí 
-D 

o 
h 

GO 

oo oooo 
^-íC íC co r; íC 
ÇC IO Oi líT 0O CO 

■y.M-/^/...y.-../-v.. 
i - -^ ei r. te -r 
itt ooooa; 
^ -rfH CO C5 T^-I t-~ 
c-i j; ^H ^- r^-í co 

oooooo 

CO d l- -+ O Ci 
■■/.• ■■/../,■-■/,■ ■■/,-/.. 

GO 

O = O —■ r-' ^ 
CO •— i-O CO ^^ o 
CO OI ■— 00 CV ~J 
■■l.-l.-h <.'K-yh 

oooooo 
-çtH 7-1 CO 30 -rr-1- 
t-OO-rt* r-H ^H n-i 
■■/.' ■/.■ '■/.■ ■■/.' ■■'-■ '/.- 

rt cc -M-tn Oic! 
O. ^ IO -* 00 i— 
-•; ■* t-Jt- K L~ 

H 
Pí 
< 

3! 
I 
0 
CD 
E 
■ 

0 
w 

0 
H 

o    - 

IO 
00 

o; 
oo 

ü 

ni 

ffl 
Q. 

IO 
35 
CO 

Oi 
00 

IO 
o; 
00 

Oi i~< t- I-H <M d 
ff9-ffíf!,(£í-fí I; 
Cit I - Cl ÍC -^ Tf 
ÍC -J2 CT Oi l- i—l 
t-^t* CO CO CO — 

O O O O - O' 
iC IO t— -t- 0C CO 
O-l -Hl- COL- O 
■y.^/.'■/.■■/.■■Y,JY.> 
■M ciíDor— co 
i—i O Oi oc i-—h 
CJ t^; O 00 O Oi 
CO C^' « (CÍ -^ cõ 

oooooo 
:t :- CJ i'. rc :r 
i O 00 l— CC t~ 1— 

iX>^-<ir OT—^0i 
0 o cite O; Oi 
c i co :o o »o o 

c: o = o o o 
'Cl- CO íT  —   O- 
00 CO Cl 00 00 1— 
^'(.■-l."-fj'h-f-- 
OCli-I-'0-+H i--^ir- a: j. (c 
íD ^. iQ Oi CC ic 

OOOOOO rJ. -JD a. iC -V ■/• 
COl^-O-tHt- 00 

CO Tf Oi CC' C1 ^ 
-tn -/■■ OJ i f ao 
oor£;oi~ Ç5Ç1 
^-31^ co ci ci u: 

oooooo 
CO O íC W.C C1 
Oi •— T—I IO t-i CO 
/.■/>€/.■/./,■■/> 
-^ -+( — (O oo ^ 
l~ ÍD '.C O 55 r-( 
■^•TT IOH.1  t— CC 

oooooo 
i O Oi Oi CO o *^ 
Oi~+ OOr—Oi- 

oo oo íc; i— o co 

Cl O ^ Oi O T—t 
• fyf.'~'&-f:-'(yh 
T-H <M 00 CO--i «D 
CO i—IíO OOOi 
CO-rHCOOOiOl 
ciõ CJ cj ei cí ei 

OOOOOO 
lOOO)<—'-^t 
oo co i-o Oi CM ^ 
■■/.-■-/.'■/,. /.■■■/:.¥> 
Tf -f oo íC- i —h 
^■—10 Cl o- o 
Oi "^ Oi rH OI r-J 
Cl Cl CÍ CO iCJ CO 

/, /. ■/.' ■/.'■■/.■(■/> 

oooooo 
— ^f- —  Oi O íC 
.     .■■ici ■— '-*'■ >"■ 

-^ :: >.7 ~ o. c"i 
-t- C 1 CC 00 00 «~ 
CJ t- i-H qi o> c 
4r co íj^^fío 

OOOOOO 
l-iO Oi CO O CO 
O O iC' -i. oo »o 

■•/.■■■/.■■/.■■y.> /.■ /.• 
~. x -J: :o >-< ei 
r. :? r-  c ~. -. 
GC T-H Oi Cl ^ ^t 

(H IO -f LO 'If' -ÍH 

"oõoo o o 
t-CD Cl O   /   7 1 
Oi i—i O CO O CO 
■■/*■■/.■■■/:■■/.■ i ■■■(.• 
CO ■-e CO 00 iC IO 
QO CO TtH -^H O 'O r Tft^-ci co ro 
d6óio<ò*coci 

OOOOOO 
-fn -+ Cl CO O CO 
t-t-'O O Tf éO 

fy..'y;.'7."V.-x.y.. 
I-- d i—' OO ^- 00 
oc- -t- Cl Cl CO lO 

t" I.- 00 Cl CO -* 
L--I-HT Pd 

co co Oi oc ao Tf 
■y. /.■ íVJ >y.. ■■/,-y.' 
:c /? -o t-1-11^ 
Tf !•- -* 00 IO CO 
ao L- Oí Oi t~ t- 

OOOOOO 
CM CJ oo »o Ií: or 
COClOlO COCI 
Hí■!.'•(y-fitf*'*- 
00 Oi-if t'00 o 
O Tf CO Cl CO -f 
CT. L~ CO Oi CO tO 

OOOOO 
^ Oi CD'O tO CJ 
«O <M O i— t- "O 
■/. f./yfí-/J--& 
CI O. O- X) Oi o 
CO CO CO "C ' " o. 

ÇlíO"* ÇJ TC 
CO Tf CO co òi ôí 

oooooo 
-f oi Oi X -o : ~ 
Ttn 01 00 O !•-1- 
■■/-■ 7,   >.<■■*&'íJ-K' 
O GO O l- X O 
7 I   r.  7 I 77 (M r— 
OirTlrHOOO 
ei CO CO CO CO CO 

ã >■ S í;'S s     ™ 

* o O o 

• o-^ Ü P d 

p bc-g 0 O « 

2\ 



40 

4 
<l 
H 
> 

H 

CO 

■a 

o 
h 

ü 

10 

oo 

M £ -^ QO Oi >/3 
CO CO QO Ir-CO ~ 
'■/.■ ■/.■ '7..7.. •/.- Tj 
t- -^i T>1 ãè i fn 
íC* ^00 CO "* 
ÍD O üi Ot' CO !3 

dd o t^- íO i-^ t^ 

oooooo 
I- ÍO Oll- OSt- 
ir: o t^ o ■>: c* 
■/,• /.■ ■/.-■/■.-■■/,■-A- 
i—i to r— ai *-c IO 
^- csj o ira -   o 

r^-H -* CO r-H o «o 

as 

'' r. ■ ~ 7 i -^ -r 
■/.■■/,:      /,       ■/■,■■/.'.-/- 
i-iOO'^ 0OOO'-H 
i.o a; c-i -+* ■—< c-í 

O     -1 

OOOOOC: 
1C CO CO Oi ^H ■*"• 
rHOCCO ">í<lO 
■/.■ /.■ /-■■V-/.' /,■ 
OJ I - ira O C^J O 
LC — coirai—11-- 
CO r-i QO íD Oi íO 

as 
GO 

SO C- o o o 
Oi i— ^ -f- c/: 

CO-—^f COCC  CO 
■¥."fj *<&■/.<& 
^- CO O 'C ro -JT 
ira -^ oi C-J o oc 
17- C-l M ^ IC T-l 

tOt^íO^fiiO"* 

/.' 7,- /■■ 
;  ÍN CO O 
I   CD^H-JH 

-TfHCOOi 
CO oco 

ic 0'ra 
1 - _'- -r 
O^ CO 

as 
GO 

oooooo 
:? - TI -T- -»■ cr. 
:o ce CO CO o o 
»s*Êfé-y. /.■/,■ 
"* CO 1C -+■ ce ■ - 
00 ira o 1-1-71 
»c co o ■—! t- ira 
lí-* co co 1— ira úi 

oooooo 
1- r-HM O O". CO 
7+< ■—I i.O 7- "X M 
"/;■' /,' ■ /,■ /.- 7j // 
CO lO CO TI 1—1 —. 
-rfl- CO        'í CO 
'— Oi CM     eo i-- 
CMrH rH 

as 
GO 

OOOOOO 
O fM T-H -f co CC 
co oj GC - y - 
^i ;&•/.■■/.■ ■/.■■/. 
o CO CO-^i—"* 
-rtH CO 1— '— -+■ CO 
O OI" >C -M ^ 

CÍ ■* "4H CO CO ÕD 

as 
GO 

oooooo 
co-^ CM ira 1-—■ 

&(&'•&■■/.■ ■/.'■/.' 
CM -* -tH lO CO — 
ira T-' <M 1—n -* 
^H f-l I—' r-H CO ÍM 

§00000 
aoi-" >—iiracc 
■-H t- n n o. 

■/.■ ■■/;. •/> /,> 7.' ■/,• 
y: •- TI -o ic 1- 
CO CM -f ^ CO -X 
r-i CM W (M Cl Cl 

as 
GO 

>7.. *■/...x.y.../,,iy.. 
■ra o ira -h ^-1 -* 
co T-H t- ira CM ov 

-ao 
cd 
co 
co 
cd 

g 00000 
ot- ic :- T 

CO O C- CO CO '-O 

■ /,■  />■   '-■ 7J ' /.■   /. 

OOOOOO 
O O O 1 - O 'CO 
CM ira "t* co co co 

t-1- 55 TH ã a 
CO-tH CM CM Oi CO 
o 07 ei "* i^-cp 

CM COCMCMCMT-H 

oooooo 
-* O CO CO CO Oi 
1—ll-l- Oi^tH CM 
&■<&■■£• f&r/èV* 
CCr-HCOOOO'* 
-—1 -+ O O lO "* 
CM COt-Oi OS'—' 

OOOOOO 
CM o--H >-< ira r- 
Oi rH t-t—CO CD 

CO CO C-J CD OO CO 
t- co o-- ira CD CM 
Oi COOTTH-T' T^H 

oooooo 
1- -fH CO CM CO C~l 
I-H O t— Oi "^ CO 
Vê &*& m y? fí 
o-—(ira co CM ira 
ira t- t-H CM CD Oi 
o o i^- co o; co 
CD ã510 06 ira ira 

oooooo 
1- CD O -* lO CO 
Oi OI T—i CO CO CO 

■-/.■/.■7. 7. 7.: /.. 
—f< ira ic Oi 01 *—• 
~. —> 1-1- CM co 
CO-^i-HOl — "" 

0"dÓT^^HÒC 

o - -  O O  - 
■-H--H O CO-f Oi 
-* rH CO 1 - : T T 1 
/.  /,  /.■ y..7.> ■/.■ 

-rp í— CM ~  — Oi 
1—l - CM -+< IO 0O 
■ o cr ^t co co 1— 

oooooo 
CM r-H t—--f ira 01 
Ci*1 CO CD 1— CM '—* 
■■/,■ 7.'-r.''/.'y.'■'/> 
>—OOCO -POi 
-»í< CO O) CM CO d 
r-iOiira M ira co 

oooooo 
1- CD 0C CM O- OT 
1- 'f 1- Oi O co 

oooooo 
Oi 1— CO O Oi CO 
1- 0O .-H CO l- i-< 
■(."'/.• :fsl.'■-/:■/.' 
1-1-1— ^ ^ CD 
CMCOOGO O CM 
CM CM CM CO CO Í0 

oooooo 
IO l- -^ CD CO 'D 
CO CC OCM cDrH 
WJ* *>!&&)■&? 
Ot- — CD ^-100 
CM -+ OC CO t- 0O 
CD •-« r-. CM iO CM 

OOOOOO 
Oi <M i—CO IO CM 
tM O O 1-- CO 00 
■■/.■ ■/.■■■/.■ •rj-fy-f , 
OiCDOÍD^-iQO 

o o 



i 
H 
3 

< 

o 
h 

H 
fl 

O     ^ 

cr. 

X 

X 

O 
X 

O uu 

Q) 
-UD 
CC 
CO 
CO 
aí 

Q. 
35 
x 

t^ íD ^-i 

0 J O O C r: 
CD 3~. -^ 10 IC íft 
co i- -ç -- íC r. 
1 /."   /j   /,• • rs ■ /. '■/,' 

OOO O OO 
^ ] r. i - to r- o 
■^ 00 i—11- CTl Oí 

V(^ 00 r-l M í 1 » 
i-H i - ^ i- ro ri 
CO ^ CO ^Ç r- -TI 
t^- O r^-i >* i 00 
■^-^ -í"-^-^ »í3 

o o o o o o 
iO 00 -+ 11" ■— T 1 
00 (M 04 >—i O M 

cg — c<i f-i o >-H 
-C tC t—i -—< ^r rx:- 
oio»^ "-to -^ 
^ CO C^ tj» 1~ -"*"" 
^íJII—ii-^r- ao 
co r-í co co co ffo 

ooo 
-DO —■ 

■/.-/.■■7,. 

ocg co^ 
M CO^-J •icot- c 

ooo 

■/.■-■//■/.■ 

O C^ O O O O) 
co-* co r-i ei co 
i-H -D -f O r-"-* 
'&'*+&*■ fo-f.-f* 

oooooo 
ÍO C4 -—i O i~l  ~- 
iO IO >-H oo-^ "Tf 
•■/^^t V^ r/r ■ ^-' ^. 
Cl-rí- CM l—t~ >—I 

■■11— CO-+ 'C 
Cl O IO íí-*'—' 
-x> :o oc co ■—' -*; 
CO CO (M (N T-"N 

3:?h- 

ooo 
T-HOSO 
■■/.' ■ /.; ■7- 
00 CO O x>co m . 

4+1-^ cby 
-* ^coc 

=? ^ — 
CÕ oí Cl 

-+ lO CD 

OOOOOO 
•—H T—1  -f   —    l-   I " 
"*  T—I  O  l  -   -f   IO 

ur io co et / -" 
ic ~ t - tr n ri 
CJ co co CJ o o 

oooooo 
or ic o t- co i- 
CO "O l- t- i.— OO 

IC OO —^lO 
o ri co o o co 
i- çi o i- c>q uo 
t^oiioõicoo 
^H -^ t- CD O i—i 
ri p 

OOOOOO 
r i oo ic ^ CJ ■—i i—i çJ i- <r ip :~ 

C0 rH a; O r-^l -* 
Cl C4 -f O CÍ -- 
O 1^-O-O r-H r-l 
co cc iH o o ri 
o L— i— r-i o i—i 
■MCNtMCOCOCO 

o o r: c ~ c- 
rg no i- o /: cr 
I-  V    r-f Ç0 O '.O 

i—f cò i- r"i ir: 
r_ T i T—i O o —i 
O -rf ^ f^ rH "* 
f^ OI- -O "D -~ 
TíH O CM CO O -+ 
co ao ai o -^ ^ 
rn' i-i ^H Oi ^-í T-I 

1-1- IO 
CO o o 
IC — o 

-oococe 
.- /.• "/,■ ■/> 
?r-oor-i 

COíQO 
3 ir. o o 
"tDOÕÕ 
-* o-t< 
00 HO Tf 

H C-l i—I T—I r- r-i 

OOOOOO 
COOCOCOO Cl 
r- 1— l- O UO i-H 

OCDlOlOlCCD 
t- íC nO(M O 00 
tO 1>- "O CO 1— IO 
00 1^ Õ iO O -^ 
co co *** "* ira-^ 

OOOOOO 
O O "* -^ -f o 
xf CD 0""- CO -rh ■-# 
■&><&#*&•&>■*: 
CDt-O OCD Oi 
-í*   J. 1— t— I— ^H 
I—I IO rT" cp qi -r 

io 'ra CD o 

- — — ooo 
r- 00 O O CO cc 
0 Oi oo o : i CS 
1 /*      /.'      íj   ' I?   r fj   Vv* 
Cl O .—■010101 

CO CO CD CD Cl t- 
^f CD f-i r—O OI 
"*-^'* O "* ■* 

OOOOOO 
■—1 -+-f O r-H CD 
OI QO O CO o co 
■■í.-í.'-f?'h >'***> 
T-H l- 00 O O 1- 
1— 00 O CD T— O 
1— CO O CO CD o 
'c i - o oi ói id 
CD-* — Q0OO1 
ira ira m >ra «; ira 

OOOOOO 
lOt-HCJ'—IO CD 
l- t— OI o CO -* 

O <M M -D O OI 
t- 01- CO (M CO 
uOO — >—it- o 

OOOOOO 
i— i- oo >ra CD o 
oocDr—iratraira 

SlOíOCDt—I — -gr- fOO 

^ ,_i l- 00 CD -* 

. _. CO oooo 
jti rin o r i -. 
ÍW fiff ífí   "/v'   '   /^   " /■' 
1- O -f ^ l- t- 
•ra to i— oi rf co 
o n oc o - w 
S'' ira -* o -^ õi 

ira ira co tra ira 

ooo 
T-H CD CO 
r-n :*:■ 

o ri o 

ooo 
Cl 00 -+ 
oco — 

OI CD' IO 
OI Cl OI 

COr- 

O ít 
ri co 
CD — 
ri — 
ei ri 

o o o o 
Oi OI.— -* 
Ol-^l—Oi 
■■/.■.:/.-/.■ ■/.■ 
C01-O100 
oirairaoo 
COOt—rH 
n - H   ■_- 

OOOOOO 
^HíM ourairaoc 
CD o ■"* co ■■*" co 

CD-*C1 IO 00 00 
o ira co co co i— 
co co cococo w 

41 

4» 

■o  •££ 

E3 *&% S 0 © 



— 42 — 

Em 1872 foi inaugurado o trafego no primeiro trecho 
da linha, de Jundiahy a Vallinhos, e a receita geral da 
Companhia, de então para cá. tem sido a seguinte: 

AN N OS RECEITA 
Differenças por cenlo 

Para       Para 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

311.-148$940 

660.á68$069 

758:1691207 

889:414$782 

1.126:189$760 

1.541:836$645 

2.195:52õ$850 

2.297:935$790 

2.085:2391370 

2.514:4661920 

2.880:373$995 

2.739:948$200 

2.586:3011750 

2.8Í2:352$960 

2.977:410$510 

2.922:222$693 

3.577:121$476 

4.487:396$469 

6.082:383$149 

6.499:157$909 

9.227:635$144 

10.230:964$064 

13.930:608$544 

17.383:811$641 

10,9 

16,5 

18,1 

26,6 

36,9 

42,4 

4.7 

20,6 

14,6 

8,7 

5,9 

22,4 

25,4 

13,2 

27,9 

41,9 

10,9 

36,1 

24,8 

9,2 

4,9 

5,5 

1,8 

in- Esses dados  e outros  constam  do quadro synoptico 
tercalado entre esta pagina e a immediata. 

Consta do seguinte quadro a renda exclusiva das vias 
férreas e fluviaes, total e kilometrica, desde a inauguração 
do primeiro trecho da estrada em 1872. 



ÇÜÂDRO SYNOPTICO do trafego e movimento financeiro da Companhia Paulista de Vias Férreas e Fluviaes desde o seu começo, em 1872, até 31 de Dezembro de 1 

ANNOS 

1872 

1873 

1874 
1875 
1876 

1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

Extensão kilo- 
metríca media 
ei trafego nas 

vias 
térreas 

38 

45 

45 
58 
106 

155 
185 
204 
224 
228 
243 
243 
243 
243 
244 
250 
250 
250 
250 
292 
667 
731 
776 
791 

via 
Iiivial 

43 
92 
200 
200 
200 
200 
200 
200 
200 
200 
200 

NUMERO DE 
toneladas de 
mercadorias 
transportadas 
ias vias férreas 

e Sttvial 

transprlados 
nas vias férreas 

e fluvial 

33.531 

56.212 

76.402 
96.614 

156.952 

169.706 
157.944 
165.503 
178.373 
177.283 
166.774 
161.639 
165.839 
184.837 
197.790 
231.850 
298.596 
319.401 
348.160 
644.488 
809.035 

1.779.245 
1 100.396 
1.372.033 

26.150 

54.968 

67.522 
76.362 
84,137 

76.600 
93.843 
95.336 
99.198 
122.478 
133.028 
160.121 
154.768 
175.278 
176.666 
176.421 
219.486 
258.679 
310.646 
388.985 
412.413 
407.125 
467.780 
567.368 

RECEITA 

311:148f940 

660:463$069 

758:1691207 
889:414$782 

1.126:189$760 

1.641:836$645 
2.196:625$850 
2.297:935$790 
2.086:2391370 
2.514:466$920 
2.880:373$995 
2.739:948$200 
2.586:301 $750 
2.812:352$9õ0 
2.977:410$510 
2.922:222$693 
3.677:121$ m 
4.487:396$469 
5.082:383$149 
6.499:157$909 
9.227:636$144 

10.230:9641064 
13 930:608$544 
17.383:811$641 

DESPEZA 

186:262$224 

269:823$164 

283:610$724 
365:360$766 
484:649$218 

567:156$781 
687:074$06O 
747:796$839 
771;861$267 
877:816$909 
918:392$621 

1.119:230$861 
1.267:930$192 
1.165:201$514 
1.266:121Í926 
1.256 Si?(),sHS 
1.361:457$781 
1.746:114$888 
1.597:997$616 
2.610:912$371 
4.920:252$529 
6.180:472$486 
5.601:166$385 
6.822:049|974 

FORMAÇÃO DA RENDA LIQUIDA A DISTRIBUIR 

SALDO 

124:886$716 

380:639$916 

(8) 

474: 
524 
641 

974 
L.508 
1.650 
1.313 
1.636 
1.961 
1.62( i 
1.318 
1.657 
1.711 
1.665 

,215; 
.741: 
.484 
.988: 
307: 
050 

8.329 
10.561 

054$016 
540$642 

679$864 
461$790 
138$951 
378$103 
650$011 
981$374 
717$349 
371$õ58 
151$436 
L!SSS:,S5 

102$245 
6()3$696 
282$081 
3861534 
246$.538 
382$615 
:491$678 
:442$159 
:761$667 

Jnros receMdos do 

de são Paulo 

Inprlancía indi- 
visa no anuo 

15:113$284 
o 

266$203 

261$106 
642$249 
248$674 

2$287 
4$386 

747$518 
366$83() 

4:284$489 

66:172$763 

380:292$828 

imiiortancia sujeita 
á liquidação 

i anno anterior 

o 
•JL':I;;;4$013 
8:782$743 
9;286$974 

8:638$164 
J2:750$225 
17:674$204 
14:453$143 
5:388$16(i 
4:295$533 
4:084$913- 
3:763$433 
5:214$191 
6:498$882 
4:399$123 
3:596$703 
821$87Ò 

1:050$298 

Importância dedu- 
zida da destinada 

no anno anterior á 
amortisação da di- 
vida da Companhia 

38:820$838 

importância dedu- 
zida do fundo 

de reserva 

TOTAL 

20:200$681 

39:238$732 
26;506$975 

3) 

140:000$000 

380:895$118 

497:553$601 
633:479$00e 
661:075$090 

983:320$316 
1.521.-206$401 
1.568:560$673 
1.348:368$757 
1.680:859$010 
1.966:276$907 
1.664:040$994 
1.352:926$455 
1.662:365$627 
1.716:787$467 
1.669;801$368 
2.219:260$398 
2.742:103$951 
3.551:608$586 
3.988:245$538 
4.307:382$615 
4.060;491$678 
8.709:734$987 

10.661:761$667 

DIVIDENDOS 

Importância 
distritmida 

140;000$000 

344:000$000 

437;000$000 
430:000$000 
403;700$000 

695:837$160 
1.116:188$920 
1.160;247$720 

983:672$000 
1.107;676$600 
1.495;739$880 
1.273:166$000 
1.189:975$800 
1.491;335$000 
1.552:680$000 
1.528;164$000 
2.096:146$000 
2.568:499$600 
3.408:156$200 
8.779:3301000 
2.428:000$00(» 

678:000$(X)0 
4.680:000$000 
6.318;969$400 

Quota 
or acção 

5$600 

13$760 

17t 
17$20O 
16$150 

16$330 
18$070 
18$780 
16$000 
18$400 
23$980 
20$000 
!Ss;!0i) 
22$500 
19$000 
18$700 
24$300 
29$900 
37$000 
3á$000 
16$000 
4$000 
24$000 
30$000 

Relação 
o/o 

7 oo 

8 57 

10.30 
10.11 
9.60 

8.23 
9.03 
9.39 
8.00 
9.20 

12.00 
10.00 
9 15 

11.26 
9.60 
9.35 

12.15 
14.96 
18.60 
16.50 
8.00 
2.00 

12.00 
15.00 

DISTRIBUIÇÃO    DA   RENDA   LIQUIDA 

Quantia indivisa 

seium 

261$105 

642$249 
248$õ84 
2$287 

4$836 
747$518 
366*830 

4;284$489 

66:172$763 

380:292$828 

fundo 

de 

reserva 

Quantia sujeita 

á 

líauidação 

24:000$000 

25;500$00J 
26:600$(X)0 
2õ.600$000 

29:250$000 
33:000$000 
46,600$000 
64;438$728 
78:307$902 
84:966$699 
121:881$342 
16:366$604 
9:169$966 

1L':-2;!0$404 
8:294$982 
10;340S381 

12;634$013 

8:782$743 
9:286$974 
8;638$164 

12:760$225 
17;674$204 
14:463$ 143 
6:388$166 
4:296$533 
4;084$913 
3;763$433 
5:214$191 
5:498$882 
4:399$123 
3;596$703 
821$870 

1:050$298 

Restituição 
de Juros 

ao icverno 
de São Paulo 

25:628$609 
30:609$664 
4;128$000 

47;306$917 
73:647$679 
74:192$040 

130:897$473 

Saldo do treclo 
de Campinas 
a Rio Claro 
distritinido 

aos accionistas 

37:834$90(: 
209:056$63! 

126:949$980 

Serviço da divida 

da 

Companhia 

73:996$835 
279:948$080 
275:443$260 
294:899$863 
320:443$77() 
3õ4:989$440 
260:94õ.s7;!i) 
141:36í 

Fundo de reserva 
especial para occo- 
rer as despezas 

7:357$680 

'39:238$732 
26:606$97õ 

16:696$627 
30:621$391 
20:267$436 
30;000$000 

465:153$507 
819:804$803 

Serviço do 

l.0 empréstimo 

Londres 

166:361$780 
147;477$940 
129:746$683 
112:9£)2$147 
106:381$300 
126:7Õ5$858 
178:394$147 
271:570$480 
233:519${)80 
309:724Í480 
281;390$667 

Serviço do 

2.° empresliino em 

Londres 

587:554$700 
728;679$670 
264:857$000 
141:606$797 

OZESESHTT^aLÇÕESS 

Em 31 de Março de 1872 inaugurou-se o trecho de Jundiahy a Vallinhos. 
Km 11 de Agosto de 1872 inaugurou-se Campinas. 
Em 27 de Agosto de 1875 inaugurou-se Santa Barbara. 
Em 30 de Julho de 1876 inaugurou-se Limeira. 
Em U de Agosto de 1876 inaugurou-se Rio Claro. 
Em 10 de Abril de 1877 inaugurou-se Araras. 
Em 30 de Setembro de 1877 inaugurou-se Leme. 
Em 24 de Outubro de 1878 inaugurou-se Pirassununga. 
Em 15 de Janeiro de 1880 inaugurou-se Porto Ferreira. 
Km 7 de Novembro de 1H81 inaugurou-se Descalvado. 
Em 6 de Dezembro de 1886 inaugurou-se Emas, que foi supprimida em 1891, 
Km 1 de Março de 1891, foi adquirida a linha Descalvadenso. 
Km 1. de Abril   »     »       » » »     de Santa Rita. 
Riu 26 de Novembro de 1891 inaugurou se Emas e tíaguassú, no ramal de Santa Viridiana. 
Em 1. de Abril de 1892 foi adquirida a rede de Vias Férreas pertencente á Rio Claro Railway Com- 

pany, e que ficou constituindo a secção Rio Claro da Paulista. 
Em 6 de Julho de 1892 inaugurou se Hammond e Guariba na secção Rio Claro. 
Km 1. de Agosto de 1892 inaugurou-se Santa Silveria e Santa Cruz das Palmeiras no ramal de S. Vorídiana. 
Em 2 de Setembro de 1892 inaugurou-se Capão Preto e Ararahy no ramal de Água Vermelha e secção Rio Claro. 
Em 20 de Fevereiro de 1S93 inaugurou-se a estação de S. Veridiana na bitola larga. 
Em 5 de Maio de 1893 inaugurou-se a estação de Jaboticabal na secção Rio Claro. 
Km 10 de Setembro de 1893 inaugurou-se a estação de S. Eudoxia na secção Rio Claro. 
Km 10 de Maio de 1894 inauguraram-se as estações de Corregj Rico, Angico, Monjollinho, Jacaré e Ri- 

beirão Bonito, na secção Kio Claro, 
No segundo semestre de 1871 fez-se fusão dos interesses da linha de Jundiahy Campinas com os de Cam- 

pinas e Rio Claro e do ramal de Mogy-guassú. 
Em 25 de Março de 1895 inauguraram-se as estações de   Prainha, Amaral e Puladur, no Mogy-guassú. 
Em Maio de 18S6 inauguraram-se as estações deCunha Bueno, Jatahy e Cedro; era 22 de Setembro do 

mesmo anno as de Martinho Prado e Pinheiros, e em 10 de Janeiro de 1877 as de Jaboticabal, 
Pitangueiras e Pontal. 

(1) Saldo do dividendo de 1871. 
(2) Figunnn mais 10:000$000 provenientes do custo de uma locomotiva, os quaes   foram  retirados da  des- 

pe za do custeio do anno de 1873, onde haviam sido ineluidos. 
(3) Foi deduzido o déficit do ramal de Mogy-Guassú na importância de 2;774$178. 

1$ 
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3  g s 
RENDA 

TOTAL 

Differença por 0/o 
da renda total 

Para  Para 
mais menos 

1872 . 
1873 . 
1874 . 
1875 . 
187G . 
1877 . 
1878 . 
1879 . 
1880 . 
1881 . 
1882 . 
1883. 
1884. 
1885 . 
1886 , 
1887 . 
1888. 
1889 , 
1890, 
1891 . 
1892 , 
1893 
1894 
1895, 

"^ia-s IFerrefis 

BITOLA   DE   l,m  60 

38 
46 18.4 
45 
68 38,9 
104 79,3 
165 49,0 
185 19,3 
204 10,2 
224 9,8 
228 1,8 
243 6,6 
243 
243 
243 
244 0,4 

. . 260 2,5 
250 
260 
250 
251 0,4 
262 4,3 
278 6,1 
279 0.3 
279 

311;101$740 
648:360$351 
748:441S087 
886:431$432 

1.120:363$976 
1.465;561$433 
l.915:581$380 
2.018:700$150 
1.827:706$860 
2.190:842$950 
2.523:613$350 
2.557:794$150 
2.686:e23$870 
2.804;390$110 
2.971:614$260 
2 912:461 $460 
3.546:332$750 
4.233308$210 
4.901:8341943 
6.118:797$660 
6.8G0:437$87() 
7.041:547$570 
9.325-.866$016 

11.418:995$560 

8:166,. 
14:408$008 
16:632$024 
16:266$059 
10:772$730 
9:455$236 
10:354$494 
9:895$589 
8:159$405 
9:609$004 

10:385$240 
10:526$902 
10;640$427 
11:540$733 
12:178$747 
11:649$845 
14:186$331 
16:933$233 
19:6071339 
24:377$680 
26:184$877 
25:329f307 
33:426$043 
40:928$299 

108.4 
15,4 
18,3 
26,6 
30,8 
30,7 
6,0 

19,8 
15,2 
1,3 
1,1 
8,4 
5,9 

21,7 
19,3 
16,8 
24,8 
12,1 
2,6 

32,4 
22,4 

9,4 

2,0 

1892 
1893 , 
1894 
1895 

BITOLA   DB   l,m0   (SKCÇÃO   ElO   CLARO) 

364 
412 13,2 
456 10,6 
471 3,2 

1.964:978$769 
2.791:158$190 
4.211:405$625 
6.358:929$580 

5.-370$820 
6:774$655 
9:235$538 

11;377$833 

42,7 
60,9 
27,2 

1891 . 
1892 . 
1893 , 
1894 
1895 

14 1 
14 
14 
14 
14 

BITOLA   DE  0,m 60 

Linha Descalvadense 

37:134$180 2:652$441 
38:8I8$800 2;772$735 
31:6261090 2:259$006 
41:823$230 2;987|373 
57:973$340 4:140$952 

4,5 

32,2 
27,8 

18,5 

^'i 
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ANNOS 

ki
lo

m
e-

 
ri

ca
 

o 
tr

af
eg

o 

RENDA Differença por 0 o 
da renda totai 

.S íí  s Ê5-,  "    ^ 

h
te

n
s m 

m
ed

ia
 ™     0     es 

TOTU         K1L0METRICA 
pa™      Para 

m a > s   menos 

Linha de Santa Rita 

1891 .     . 27 71:313$8(!0 2:641$254 
1892 .     . 27 87:945.* 12(1 3:267$608 23,3 
1893 .     . 27 108:302$! 10 4.0ll$189 23,1 
1894 .     .  I 27 140:(i(!3$57O 5:209$661 29.8 
1895 .     . | 27 165:720$460 5:7(i7$424 10,7 

~\7~l£is Flxa/vlAes 

1890 .     . 200 1328861666 6461433 
1891 .     . 200 199:107$760 995$538 49 8 
1892 .     . 200 205:(;97$4O0 1.028$437 3,3 
1893 .     . 200 172:4241240 862$121 1(5.1 
1894 .     . 200 190:330*580 9õl$683 10,2 
1895 .     . 200 .    . :■     22&898$000 1.144S490 20,2 

Deixo de incluir a receita das vias fluviaes, no periodo 
de 188õ a 1890, porque nesse periodo, náo era rigorosamente 
descriminada da das vias férreas: 

As receitas médias referidas ás diversas unidades con- 
stam do seguinte quadro: 

ANNOS 
Receita media por 

Trem 

kilouietro 

Locomotiva ou I Vehiculo ou j 

vapor kiiom.   lancha kilom. Eixo kilometro 

BITOLA DE 1,M GO 

1890  8$735 6$523 $523 $261 
1891  8$789 6$051 $619 $259 
1892  9$693 6$620 $571 $282 
1893  8$fi33 5$704 $516 $256 
1894  10f802 7$046 §515 $306 
1895  Í2$Ü45 8$294 $G35 $316 
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ANNOS 
Receita media por 

Eixokilometro 
Trem      ; Locomotiva ou    Vehiculo ou 

kilometro      vapor kilom. [ lancha kllom 

BITOLA DE 1,MO (SEOçãO KIO CI.ARO) 

18t»2 
189;-! 
1894 
1895 

41976 4$255 $418 
4$485 4$014 $40»; 
(!$405 5$(!37 $463 
(i$õá6 5$802 $449 

BITOLA DE 0,m (!0 

Linha Descalvadense 

1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

2$853 11410 $8(!7 
2$664 1$280 $429 
2$648 1$564 $413 
3$3e9 1$811 $507 
4$836 2$112 $712 

1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

1890 
1891 
1892 
1893 
7894 
1895 

Linha de Santa Rita 

3$839 
2$567 
3$611 
4$286 
3$752 

2$384 $ÍK)3 
i$(!(;8 $370 
2$541 $384 
2$834 $484 
2$455 $501 

"Viíi.s» I^lvi-^-ia-es 

2$515 $884 
4$585 1$213 
4$074 1$816 
3$845 1$()2(; 
6$064 1$898 
8$253 3$043 

$209 
$203 
$231 
$225 

$434 
$214 
$200 
$254 
$355 

$451 
$185 
$192 
$242 
$250 

O movimento geral e discriminado 
férreas e fluviaes, nos dois últimos 
guintes quadros: 

da  receita   das  vias 
annos, consta dos se- 

1$ 
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As differentes verbas de receita, comparadas com o total, 
dâo as seguintes relações por cento: 
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A receita dos dois últimos annos proveniente da transmissão 
de telegrammas, e do transporte de viajantes, animaes, bagagens, 
encommendas, e mercadorias pôde ser assim distribuída: 

Oi---)<COOOOOO gisgggs _ 
^t ■*53-*a535®®eÇ t> S5 

•* CO -< -M CM O". Ti CTJ Cl CO ^H O Oi CT5 CO >-H t- SC o> fj   /.•   I:   /.: ■/.■   /.   -1:   1: -li  "/j    /.    !.■ 'h ■/.■   í.   1. !fi » 
00 HSSg'Ír-l05<N-*m'»íl i-H 00 lO -f CT Oi -ÍH 

T-H ^H -^ O -^ O O 
^n 

00 ÍN Ct ^ (M CO ^ "M lO l^ o 

E 
T-H^NiQOlO^CMCMfMT-t rH »Ô •* ^ -^ CC ÍO Tf 

Q C-, l~ rt Cl lO 00 ^ Ó: CO P-' T|i lO [>• ÍN Ó O Ói 
t- ao co co T-H S co i— ^T^HT-H      cDcorM^t^ Q6 

UJ CO (>I                     ^H Oi        ^H rH lO CM T-H !M t- CD 

-i             co d (M                     iH «j 

QOOOCOQOOO sggssss o 
m oi i^ t— o: t^ ^f oo co iO t- CT 

iQ O O '00 iQ 05 -* CO lO CO O ^ ^H ^P CO ^ O 
05 m •ri 'is 'n -n TI ■« ■» » % Ti TJ  /.   /.: TJ 7.   /.■ m 
00 c-^cOCT:^-*Occt-c~ 

t^-CO^OCO^+COiOt^X 
.O'ÍC0t^.c0(Nt^C0--r!O2 

^ Iô CT â51- TH as S 
iC CO O i-H (N 00 i-l 00 

E 
O r>I ^^ fM iC O t^ « 

^a iC oo ^ t^ (M t>- i^-1^-1^ » ei TH «o « «? ia ici 
(J-.K^T*       .-liOCOCOO iO 'M ^J OJ " CO  — 

UJ r- ^D                       00 "^         rt (N OC0CTC0 rH OI 

^H r-                       COCO CO                   (N 
l-H 

' a) cs   '   'd 

O^^ s § g a *  OS                 ' «  03     ' 
DO ^3                    03+2 

O   OJ W     '         O   <D W _  *  ?! ,2  t»,f£5  o3 

Cd  3  ^  a;  0 03 

aoi c^ aoi: c_ 
2 m x ■>      -2 m ^  - 

se
cç

ã 
li

n
h
a 

li
n
h
a 

li
n
h
a 

an
h
ia

 
u

n
h

ia
 

l 
F

er
r 

^  oCi'C!tí^  0P'73« 
^icSoSoSoj^ltScaoSo! C3   03   03  03   g< O. « 

QQ    M    QD    CD    '-'    *-    ^ o 'g^iszx, o ¥J:JIJ3 
.-Sgcacl.-SScaa o o o o o o * 

c c a c!OOD3 
(ScSoSoaoSoícííSoSd 03   CS   03  03  03  03  O 
ecaccctíccis •tt-tí-o-a-c-o-c 

cs a o 

i         1 ■3_; 2 

1        1 
P^          s 

tr
an

a 
fe

rr
e 

, 
co

m
 

in
te

 

C=3 

a cs^-tí 
ca <u "2 ^ o 
js os^2 

1 " â0 03  »   * ■si'*» 
iS H§S« 

E' digno de nota que somente 13 "/o da nossa renda 
provém do trafego em transito das linhas extranhas á rede 
de viação da Companhia Paulista. 
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Consta dos seguintes quadros a receita média, e por 
unidade de percurso dos viajantes, bagagens, animaes e mer- 
cadorias nos dois últimos annos: 
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As receitas médias geraes por unidade do trafego na bi- 
tola larga e na secçao Eio Claro foram: 

Linhas Em 1895   Em 1894 

Bitola de iniO »  $144      »   $137 
»    lm0 Secção Eio Claro .    »  $155      »   $170 

Na bitola larga assimilamos um passageiro a 600 kilos, 
e na linha Rio Claro a 300 kilos. 

As bagagens e os animaes transportados em trens de 
passageiros na bitola larga e na secçao Rio Claro foram as- 
similados ás unidades de trafego, contando, conforme a regra 
exposta pelo engenheiro Bricka, as respectivas receitas por 
tantas unidades quantas vezes essas receitas contém a tarifa 
média recebida por viajante-kilometro. 

Os animaes transportados em trens de carga na bi- 
tola larga e na secçao Rio Claro, foram também assimila- 
dos ás unidades de trafego contando as respectivas receitas 
por tantas unidades quantas vezes essas receitas contém a 
tarifa média recebida por tonelada kilometro  de mercadoria. 

Considerando o movimento geral do trafego, chega-se ás 
seguintes conclusões: 

VIAJANTES 

O seguinte quadro deixa assignalado os accrescimos 
havidos em 1895 no numero e na receita dos viajantes trans- 
portados nas diversas linhas da Companhia. 

3o{ 
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A distribuição dos bilhetes de passagens emittidos em 1895 
pela procedência  e destino  é  dada nos  seguintes quadros: 
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A linha Descalvadense e a via fluvial só emittem bilhetes 
de passagem para o seu trafego interstacional. 
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No ultimo decennio  o 
transportados foi: 

numero  e  receita  de  passageiros 
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Na via fluvial o movimento de passageiros tem sido: 

ANNOS NUMERO RECEITA 

188G  139 

1887  315 

1888  333 

1889  G90 '2:177$480 
1890  706 2:281$100 
1891  734 2:841$(;i0 
1892  747 3:200$920 
1893  1.108 4:561$140 
1894  7041/2 2;918$590 
1895  1.075I/2 3:667$370 

IMMiaRATSTTES 

Foi a Companhia Paulista de Vias Férreas e Flnviaes 
que iniciou em 1882 o transporte gratuito, para o interior, 
dos immigrantes e suas bagagens. 

Adquirindo ella em abril de 1892 as linhas da Rio 
Claro Railway Company. começou immediatamente a fazer 
gratuitamente nessas linhas aquelle transporte, que até então 
era pago pelo Governo á Companhia Ingleza. Rio Claro 
Railway. 

Inaugurando o transporte gratuito de immigrantes em 
novembro do 1882, tem a Companhia Paulista transportado 
em suas vias férreas e flnviaes até 31 de dezembro ultimo 
;524.09(i immigrantes que. se tivessem pago as respecti- 
vas passagens de 2.a classe, produziriam a receita total de 
1.211:538$805. 

O seguinte quadro discrimina, por anuos. o numero 
de immigrantes transportados e a receita correspondente que 
deixou de ser cobrada pela Companhia: 
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-âLTVIKrOS 
Numero 

de iimigrantes 
transportados 

Receita duefleíxon 
fle ser 

arrecadafla 

1883 (*)  2.836 9:822$390 

1884  2.699 8:987$500 

1885  4.633 13;960$520 

188(5  2.177 8:174$440 

1887  16.231 46:430$720 

1888  64 836 185:170$270 

1889  18.981 59;976$840 

1890   .     •       18.767 61:705$790 

1891 •    .     .     .     . 59.747 171:8111700 

1892  23.671 94:220$230 

189;!  21.404 105:782$420 

1894  17.019 76:339$08õ 

1895  71095 369:156$900 

324.096 1.211:538$805 

(•) Comprehende também os mczes de Novembro e Dezembro de 1892. 

Os dados de ]895 são assim discriminados: 

Linhas 
S. de 

immigrantes 
transportados 

Receita que deixou de ser 

arrecadada 

Bitola de l.m60 

Bitola de 1,0-Secção Rio Claro 

|  Desoalvadense 
Bitola de Om60 

1  Santa Rita 

Via Fluvial  

71.095 

21.281 

1.558 

1.595 

421 

260:891$600 

101:7791900 

1:783$600 

1:914$000 

2:787$800 

369:156$900 

Discriminando   os  dados   do   primeiro  quadro   pelas   di- 
versas linhas da Companhia, temos: 

^ 
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Consta do seguinte quadro a quantidade de animaes. 
bagagens, encomniendas e mercadorias transportados no ul- 
timo decennio. 
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Nas outras  linhas férreas e fluviaes o movimento consta 
do seguinte quadro: 
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Confrontando as diferentes verbas da receita do aimo de 
1895, comprehendidas sob a denominação geral de mercadorias, 
com as do anno de 1894, veriflcam-se os seguintes resultados: 

Bagagens e encommendas: — Cresceu em 1895, em todas 
as linhas o transporte de bagagens e encommendas. Na bi- 
tola larga manifestou-se o augmento de 974 toneladas na 
quantidade e de H7;82õ,f 330 ua receita. Na secçao Rio Claro 
esses augmentos foram de 1.060 toneladas no peso e do 
73:6õC)$64ü no producto. Na linha Descalvadense deu-se o 
accrescimo de 28 toneladas e de 811 $260, e a linha de Santa 
Rita aprezenta a diminuição de 4 toneladas no peso e o 
augmento de 64$850 na receita. 

A via fluvial offerece também o accrescimo de 8 tonela- 
das e de 689$390. 

Animaes: — Só na via fluvial diminuiu em 1895, a receita 
proveniente do transporte de animaes. Em todas as ou- 
tras linhas cresceu essa receita, como deixam assignalados 
os respectivo quadros comparativos. 

Mercadorias: — Continuou a crescer durante o anno de 
1895  todo   o  trafego de mercadorias. 

Na bitola larga manifestou-se, em 1895, no transporte de 
café o augmento de 16.108 toneladas ou de 10 0/o na quanti- 
dade e de 204:9501680 ou de 5 % na receita. Referem-se to- 
das   estas   porcentagens ao movimento annual. 

No l.o semestre de 1895 a quantidade de café transpor- 
tado teve o notável augmento de 38.667 toneladas, 2.578.019 
arrobas, ou de 289 %, e no 2.o semestre a sensível diminui- 
ção de 22.559 toneladas, 1.504.137 arrobas, ou de 15% 
sobre iguaes períodos de 1894. 

As respectivas receitas augmentaram de 913:884$43(), ou 
de 3810/o no l.o semestre, diminuindo de 708;933$750, ou 
de 19% no 2.o semestre. 

O trafego de mercadorias diversas cresceu também, du- 
rante o anno de 1895, de 73.625 toneladas, ou de 27% 
angmentando a respectiva receita de 1.002:197.|800, ou de 
30%, No l.o semestre deu-se e augmento de 36.470 to- 
neladas ou de 29% na quantidade, tendo crescida a res- 
pectiva receita de 647:493$360 ou de 44 %. No 2." semestre 
esses augmentos foram de 37.155 toneladas ou de 26% 
e de 354-704$440 ou de 19 %. 

O trafego próprio ou interstacional despachado nas estações 
da bitola larga cresceu em 1895, de 9.844 toneladas ou de 27 % 
e o respectiva producto augmentou de 73:803$360, ou de 37 % 

^l 
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Em 1894, esses aiigmentos tinham sido de 3.766 toneladas ou 
de 11 % no peso e de S6:662$840, ou de 22 % na importância. 

O trafego extranho, abstrahindo o café despachado pelas 
estações da bitola larga para as das outras linhas, cresceu 
de 5.704 toneladas ou de 29 u/o quando em 1894 cresceu 
de  1.440 toneladas, ou de 7 0/o. 

Os despachos das outras linhas com destino ás estações 
da bitola larga, isto é, o trafego recebido ou de importa- 
ção, augmeutaram, durante o anno de 1895. de 21.856 
toneladas, ou de 25 0/o, tendo sido de 10.613 toneladas ou 
de 11% esse augmento no anno  1894. 

O trafego de mercadorias, excluindo o café. em transito 
pela bitola larga com destino ás outras linhas, ou dellas 
procedente, cresceu, em media, de 36.216 toneladas, ou de 
28 0/o Em 1894 esse accrescimo tora de 15.663 ou de 140/o. 

Continuando a crescer também todo o trafego da esta- 
ção de Campinas. 

O peso total das mercadorias (exceptuando o café e toda 
a carga de baldeação de e para Mogyana) despachadas e 
recebidas na estação de Campinas em 1895 foi de 122.241 
toneladas, tendo sido de 98.712 toneladas em 1894 de 
96.0*6 toneladas em 1893 e de 78.888 toneladas em 1892. 
O augmento em 1895 foi. portando, de 23.529 toneladas, ou 
de 23% sobre o movimento de 1894, de 26.215 toneladas, 
ou de 27 % sobre o movimento de 1893 e de 43.353 ou de 
54% sobre o movimento de 1892. 

A quantidade total de bagagens, encommendas e mercado- 
rias despachadas e recebidas durante o anno de 1895, na 
estação de Campinas, attingiu a 126.684 toneladas. 

O movimento de bagagens, encommendas e mercadorias bal- 
deadas em 1895, de e para a Moyana. elevou-se a 190.428 ton., 
ou mais 37.843 toneladas do que em 1894. Não considerambi 
o movimento do café, o peso baldeado em 1895 foi de 105.912 
toneladas, ou mais 23.846 toneladas, do que em 1894. 

O movimento total de baldeação de bagagens, encommen- 
das e mercadorias de e para a nossa secção Rio Claro ele- 
vou-se, durante o anno de 1895. a 101.341 toneladas ou 
mais 16.396 toneladas do que em 1894. Deduzindo o café, 
o peso baldeado em Eio Claro em 1895, foi de 59,900 to- 
neladas   ou mais 15.616 toneladas do que em 1894. 

O augmento de 16.108 ton. ou de 1.073.882 @ de café repre- 
sentando 204:950f680, manifestado no anno de 1895 no trans- 
porte effectuado nas linhas da bitola larga é assim distribuído: 
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O movimento de mercadorias diversas cresceu, durante o 
anno de 1895, na secção Rio Claro de 24.395 toneladas ou 
de 34% na quantidade e de 516:422$720 ou de 39% na 
receita. No l.o semestre do anno verificou-se o augmento 
de 12.131 toneladas ou de 410/0 na quantidade e de 31ô: l<56$440, 
ou de 600/0 na receita. No 2.o semestre esses augmentos 
foram de 12.264 toneladas ou de 2870 e de 201:2õ6$280, 
ou de 25%. 

O trafego próprio ou interstacional despachado nas esta- 
ções da secção Rio Claro cresceu em 1895 de 9.138 tone- 
ladas ou de 31%, tendo o respectivo producto augmentado 
de 41:737$210, ou de 19%. Em 1894 esses accrescimos 
tinham sido de 5.969 toneladas, ou de 26% no peso e de 
79:692$210, ou de 59% na receita. 

O trafego extranho, abstrahindo do café, despachado pelas 
estações do secção Rio Claro para as de outras linhas 
augmentou em 1895 de 935 toneladas ou de 170/o. Em 1894 
esse augmento fora de 667 toneladas ou de 14%. 

O trafego das outras linhas com destino ás estações da 
secção Rio Claro, ou o trafego recebido, ou de importação 
cresceu em 1895, de 14 319 toneladas ou de 37%, tendo 
sido de 6.561 toneladas, ou de 21% esse accrescimo em 
1894. 

Na via fluvial o movimento de mercadorias diversas aug- 
mentou, durante o anno de 1895, de 1.564 toneladas ou de 
29% e de 27:924$460 ou de 38%. No 1 o semestre do anno 
verificou-se o augmento de 650 toneladas ou de 26%, e de, 
7;685$460, ou de 23%. No 2.» semestre esses augmentos 
foram de 914 toneladas ou de 307o, o de 20:239$000 ou 
de 497o. 

O augmento de 1.564 toneladas 110 anno de 1895 dis- 
tribue-se assim: 

Mais 358 toneladas ou 153lVo no trafego próprio, ou entre estações 
Mais 31'J ■ ■      Wo   '        ■       extranho  despachado para outras Unhas 
Mais 887 toneladas ou   25%   ■        ■ ■ recebido de   outras linhas,   ou de 

importação. 

A linha de Santa Rita apresenta, durante o anno de 
1895. no movimento de mercadorios diversas, a diminuição 
de 73 toneladas ou de 1% no peso e o augmento de 11:9001)220. 
ou de 267o Ua receita 

^H 
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No 1.° semestre de 1895 nota-se o augmento de 184 tone- 
ladas ou de 70/o no peso e de 7:673$270, ou de 38% na 
renda. No 2.» semeste deu-se a diminuição de 257 tonela- 
das ou de 8% e o augmento de 4:22G$950 ou de 16%. 

A diminuição de 73 toneladas, durante o anno de 1895 
distribue-se assim: 

Menos 1.042 toneladas ou de 50% no trafego próprio, ou entre estações 
Menos      35        » »    » 130/o   »        ■       extranho despachado para outras linhas 
Mais    1.004 toneladas ou de 30%   »       » ■ recebido de outras linhas ou de 

importação 

A linha Descalvadense offerece o augmento de 102 tonela- 
das ou de 5% no peso das mercadorias diversas transpor- 
tadas em 1895 e a diminuição de 9931)510. ou de 11% na 
respectiva receita. No l.o semestre o augmento no peso foi 
de 124 toneladas, ou de 27% e na receita de 360$130, ou 
de 11%. No 2.o semestre nota-se a diminuição de 22 tone- 
ladas ou de 2% no peso e de 1:353|640, ou de 26% na 
renda. 

O augmento de 102 toneladas durante o anno de 1895, 
no peso das mercadorias diversas transportadas, é assim 
distribuído: 

Mais   203 toneladas ou 35% no trafego próprio, ou entre estações 
Menos 283 »        ou 73%   ■       »        extranho despachado para outras linhas 
Mais   182 ■ ou 20%   •       • ' recebido  de   outras  linhas   ou  de 

importação. 

Os quadros annexos ao presente relatório dão esclarece- 
mentos mais detalhados sobre o movimento e receita das 
diversas vias férreas e fluviaes da Companhia Paulista. 

3.o DESPEZA 

A despeza da Companhia, foi: 

Em 1895 6.822:049$974 
Em 1894 5.601:166P85 

Diferença para mais em 1805   .     .     .     .     l.220:883$589 
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A despeza total das diversas  linhas da  Companhia,   nos 
dois últimos annos é assim discriminada. 
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A despeza com a substituição dos dormentes e trilhos es- 
tragados só é escripturada uo ultimo mez de cada semestre 
do anno. 

A despeza geral da Companhia a começar de 1872, data 
da inauguração do trafego, consta do seguinte quadro: 

ANNOP DESPEZA 
BIFFEEENCAS POR CENTO 

Para maii Para meios 

1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

186:262$224 
269:823$154 
283:510$724 
36ft:360$766 
484.-649$218 
567:156$781 
687:0741060 
747.-796$839 
771:861$267 
877:816$909 
918:392$621 

1.119:230$861 
1.267:930$192 
1.155:201$514 
1.266:121$925 
1.256:820$448 
1.361:457$781 
1.746:114$388 
1.597:997$615 
2.510:912$371 
4 920:252$õ29 
6.180:472$48e 
Õ.601:166$385 
6.822:049$974 

44,8 
6,0 

28,7 
32,6 
17,0 
21,1 
8,8 
3,2 

13,7 
4,6 

21,8 
13,2 

' 9,6 " 

8,3 ' 
28,2 

" 67,1 ' 
95,9 
25,6 

' 21,7 ' 

8,8 

0,7 

8,5 

9,3 

Tendo sido a receita geral em 1895 de 
e a despeza de  

17.383:811$641 
6.822:049$974 

a renda liquida foi de 10.561:761$667 
Relação da despeza geral para a receita geral 39%, ou quasi 
igual á de 1894, que fora de 400/o. 

O seguinte quadro mostra a renda liquida da Companhia 
desde 1872, data da abertura do trafego no primeiro trecho 
da linha. 



ANNOS 

1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

89 — 

RENDA LIQUIDA 

124:886$716 
380:639$915 
474:658$483 
524:054$016 
642:540$542 
674:679$864 

1.508:451$790 
1.550:138$951 
1.313:378$103 
1.636;650$011 
1.961:981$374 
1.620:717$349 
1.318:371$558 
1.657.-151$436 
1.711:2881585 
1.665;402$245 
2.215:663$695 
2.741:282$081 
3.484:385$534 
3.988:245$538 
4.307:382$615 
4.050;491$578 
8.329:442$159 
10.561:761$667 

DIFFBRENÇA POR CENTO 

Para mais   Para menos 

204.8 
24.7 
10.4 
22.4 
61.9 
54.7 
2.7 

24.6 
19.8 

25.6 
3.2 

' k.o' 
23.7 
27.2 
14.5 
8.0 

105.6' 
26.7 

15.3 

17.4 
18.6 

2.6 

5.9 

O quadro synoptico a que já nos referimos dá a conhecer 
a distribuição da renda liquida nos diversos annos desde 
1872. Alguns dados desse quadro são representados graphi- 
camente no desenho junto. 

O movimento financeiro das linhas férreas e fluvial da 
Companhia em 1894 foi: 
Receita       17.220:546$930 
Despeza         6.560:033$964 
Saldo 10.660:õl2$966 
Relação da despeza para a receita 38% tendo sido de 390/o 
em 1894. 

Discriminando esse movimento financeiro pelas diversas 
linhas da Companhia, temos: 

12 

uy 
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O saldo annual da Secção Rio Claro foi de 3 188:78'2$703; 
e tendo o serviço do empréstimo, levantado em Londres 
para a sua acquisição, importado em 3,141:606$797, veri- 
fica-se portanto o excesso de 47:175$906. E' o primeiro anno 
em que o saldo da linha Rio Claro excede os juros do em 
prestimo externo, com que foi effectuado parte do pagamento 
da compra dessa linha, segundo se vê do seguinte quadro : 

Annos   Saldo do trafego   Juros do empretimo   Diferenças 

1892 1.016:302$981 1.587:554$700 — 571;251.|719 

1893 1.214:595$361 2.728:679$670 — 1.514:084$309 
1894 2.637:042.f276 3.264;857|000 - 627;814$724 

1895 3.188:782$700 3.141:606$797 f 47:17õ$909 

Foi também em 1895 o anno em que o trafego da nave- 
gação otterece melhores resultados financeiros, apresentando 
o pequeno déficit de 18:982$003. 

A despeza total das vias férreas e fluviaes nos dois últi- 
mos annos é assim discriminada: 
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Differenças 

Verbas de despeza Em 1895 Em 1894 
fara miis      Para menos 

Bitola de 0.m60— L nha de Santa Rita 

Administração geral e con- 

tabilidade   .         .    . «. 2:955$S)98 2:519$200 436$798 

Almoxarifado  989$819 867$512 122$307 

Trafego  18:942$182 14:070$950 4:871$232 

Teiegrapho  2;626$n0 2:248$250 377$860 

Locomoção  63;017$889 50:317$803 12;700$086 

Via Permanente     .    .    . 30:6511*610 37:269i!;211 - 6:617$601 

Contadoria central .    .    . 1:133$470 1:116$510 16$960 

Reclamações  50$000 305$370 - 255$370 

120:367$078 108:714.$806 18:525$243 6:872$971 

11.652*272 

Linha Fluvial 

Administração geral o con- 

tabilidade     2:9661998 7;041l!631 4:08r.$633 

Almoxarifado  6:033$764 7:255$564 1:221$800 

Trafego  97:360$916 115:576$684 18:216$768 

Teiegrapho  7:285$435 7:420Í486 135$051 

Locomoção  126:929$590 115:914$918 11:014$672 - 
Conservação  5:940$660 16:455$062 10:5U$402 

Contadoria central. 1:373$640 1:311$800 61$840 - 
Despezas diversas . 

Dlfferença para menos   . 

- 77$800 77$800 

247:880$003 271:053$945 11:076$512 34:250$454 

23:173S042 
II 1 

As despezas de custeio em 1895 são assim distribuídas em 
pessoal e material pelas diversas repartições; 

5C 
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Para o auginento da despeza em 1895 concorreram as 
seguintes causas geraes: 

l.n A profunda depressão cambial. 
2.a As grandes reparações feitas no material rodante da 

secção Rio Claro. 
3.a A substituição corrente dos trilhos de ferro, no trecho 

de Cordeiro a Pirassununga, por outros novos de aço. 
4.a O augmento dos ordenados concedido pela Companhia 

em 1 de outubro de 1894 a todos os empregados. 
5.» O grande desenvolvimento do trafego principalmente no 

1." semestre de 1895, conforme deixamos assignalado tra- 
tando da receita e verifica-se pelo notável augmento que 
apresenta o percurso dos trens e vehiculos em todas as 
linhas férreas. 

A despeza de 1895 e sua comparação com a de 1894 será 
mais detalhadamente examinada, apreciada e explicada nos 
diversos capítulos do presente relatório em que são espe- 
cialmente considerados os serviços do trafego, da locomoção 
e da via-permanente. 

O seguinte quadro mostra a receita e despeza de custeio, 
o saldo ou déficit, e o coefficiente de trafego ou a relação 
por cento da despeza para a receita das diversas linhas 
férreas e fluviaes da Companhia Paulista desde 1872, em 
que foi inaugurado o seu primeiro trecho de estrada de 
ferro. 

BITOLA DE Im 60 

AMOS Receitada via férrea Despeza do custeio Saldo Coetflciente 
do trafego 

1872 311:1011740 182:152$194 128:949$540 59 7o 
1878 648.-360$361 248-903$619 399:450$732 38 7o 
1874 748:4411087 274:841$219 473:599$868 36 7o 
1875 885:431 $432 357:490$141 527:941 $291 40 7o 
187(1 1420:363$974 474:299$977 646:063$997 42 % 
1877 1.465:561$433 543:806$326 921:755$! 08 37 7o 
1878 1.915:581$380 667:300$460 1.248:280$920 35 7o 
1879 2 018:70O$15(t 715:719$411 1.302:980$739 35 7o 
1880 1.827 :06$860 697;327$639 1.130:379$22! 38 7o 
1881 2.190:852$!)50 839:408$371 1.351:444$579 38 7o 
1882 2.523:613$355 «92:4531480 1.631:159$875 35 7o 
1883 2.567:794$150 l.O61:730$660 1.496:063*490 42 7o 
1884 2.585:6238870 l.O58:942$610 1.626:681$260 4! 7o 
1885 2.804:399$! 10 1.105:021 $370 t.699:377$740 31 7o 
1886 2.971:615$360 1.211:639$070 1.759:975$! 90 41 7o 
1887 2.912:461$460 1.205:3771230 1.707:084$230 41 Vo 

£3 
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ANNOS Receita da via férrea Despeza do cnsteío Saldo Coeficiente 
ilo trafego 

1888 3.646:332$750 1.291:035$93O 2.255:296$820 36 % 
1889 4.233:308$210 ') 1.522:791$63] 2.710:516$679 36 0/o 
1890 4.901:8348!) l:'. 1.312:593$4(K) 3.689:241 $540 27 "/o 
1891 6.118:797$660 •2) 2.081:846$309 4.03G:962$361 34 % 
1892 6.860:4371870 :i) 3.316;841$843 3.543:596$027 48 "/o 
1893 7 041:547§570 4) 3.721:249$983 3.320:297$587 53 % 
1894 9.326:866$016 ;!.410:043$504 5.915r822$511 36 0/o 
1895 11.418:996$560 5) 3.9(;9:773$418 7.449:222$142 35 0/o 

>) Compreliende a despeza extraordinária de 25:0805862. 
-) Idem idem idem de l,S4:rifi5$965. 
3) Idem idem idem de 105:792*515. 
■•) Idem idem idem  de 28.il75$500. 
') Idem idem idem (]e 205.139$210. 

ÂUNOS Receita Despeza Saldo Déficit 
Coeflicieite 
do tratego 

SBCíJãO RIO CLABO 
■ 

■) 1892 
1893 
1894 
1896 

L954:978$769 
2.79i:158$190 
4211:405$625 
5.368:959$580 

938.-676$788 
l.õ76.-662$829 
1.674;363$349 
2.170.-176$877 

1.016:302$981 
1.214;696$361 
2.637:042$276 
3.188:782$703 

— 
48 o/o 
56% 
37" o 
40 0/o 

BITOLA DE Qm GO — LINHA DESCALVADENSE 

'í 1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

37:134$180 
38:8181300 
31:626$090 
41:823$230 
57:973$340 

31:8691282 
65:036$664 
55:171$968 
45:314$292 
61:8361588 

5:264$898 

6:136$672 

16:218$264 
23:845$878 
3:491$062 

86 0/o 
142 0/o 
175 0/o 
108 7o 
890/o 

BITOLA DE Om 60 — LINHA DE SAI JTA RITA 

») 19!) 1 
1892 
1893 
1894 
1895 

71:313$860 
87:965$420 

108:302$110 
140:663$570 
155.720$450 

40:235$954 
90;887$828 

10O.-(i77$318 
108:7141806 
120:867$078 

31:077$906 

7:624$792 
31:948$764 
36:353$372 

2:932$408 
66% 

103 % 
93 % 
77". 
77% 

VIA FLUVIAL 

1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

132:886$666 
199:107$760 
205:697$40ü 
172:424$24( 
190:336$58(1 
228:898$000 

180;723$228 
224:127$674 
304:381$408 
334:138$686 
271;053$945 
247:880$003 — 

I7:8;!(;s5(;2 
25:019$814 
!)8;684$008 

161:714$345 
80:717$366 
18:983$003 

186% 
113 % 
148 % 
194% 
142 % 
108 "/o 

^ Só comprchende o iieriodo de abril   a dezembro. B) marco 
abril 
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S.oEEOLAMAÇÕES 

Bitola de l.m60 

Durante o anno de 1895 despendeu a Companhia Paulista a 
importância de 10:268$730 com o pagamento de 191 recla- 
mações por faltas e avarias de diversos volumes de bagagens, 
encommendas e mercadorias. Comparando esses dados com os 
relativos ao anno de 1894, verifica-se que as reclamações di- 
minuiram de 477 no numero e de 25:389$312 na importância. 

Das 191 reclamações liquidadas em 1895, foram pagas 
exclusivamente pela Companhia Paulista 17 na importância 
total de 1:129$500, as quaes se referem á falta de um sacco 
de café e ao extravio e avaria de diversos volumes do nosso 
trafego próprio. Em 1894, por conta do trafego próprio, 
tinham sido pagas 56 reclamações no valor de 8:494|652. 

Do pagamento das outras 174 reclamações, liquidadas em 
1895, compartilhou a S. Paulo Railway por pertencerem ao 
trafego commum entre as duas linhas. Foi de 21:456$] 90 a 
importância total paga por essas 174 reclamações e de 
9;139$320 a quota que coube á Companhia Paulista. 

Nessas 174 reclamações pagas pela Companhia Paulista 
em commum com a S. Paulo Railway figuram 93 que se 
referem ao extravio de 177 saccas de café importando em 
14:255$370. A quota paga por esta Companhia foi de 
6:076$060. As 81 reclamações restantes pertencem a faltas 
e avarias de diversos volumes de importação e outros no 
valor total de 7:200.f820, para cujo pagamento concorreu 
esta Companhia com a quantia de 3:063$ 170. 

Por conta do trafego commum com a S. Paulo Railway 
tinham, em 1894. sido pagas 612 reclamações no valor de 
63:905$010. observando-se, portanto, em 1895, a diminuição 
de 438 no numero das reclamações e de 42:448$820 na impor- 
tância paga. As reclamações por faltas de saccos de café 
diminuiram de 54 no numero, de 96 na quantidade das saccas 
de café e de 11:766$250 no valor, relevando ponderar que, 
das 177 saccas de café pagas durante o anno de 1895, per- 
tencem 174 saccas a despachos do anno de 1894 e somente 
3 ao anno de 1895. 

As reclamações por falta de volumes de importação, dimi- 
nuiram em 1895 de 384 no numero e de 30:682$570 no valor. 

São dignas de nota as grandes diminuições registradas, 
que  deixam  bem patente a solicitude, dedicação e zelo dos 
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dignos  chefes  do Trafego de S. Paulo Railway e da Com- 
panhia Paulista e seus auxiliares. 

Secção Rio Claro 

Por conta desta serifao foram, durante o anuo de 1895, 
pagas 2õ reclamações no valor total de 4:491$03(), sendo 4 
no valor de l:270$õlO provenientes de avarias diversas produ- 
zidas pelas fagulhas de lenha lançadas pelas locomotivas em mo- 
vimento. Nenhuma reclamação por falta ou avaria de saccos 
de café foi paga em 1895, na linha Rio Claro. 

Comparando esses resultados com os correspondentes do 
anno de 1894, nota-se que as reclamações totaes em 1895 
foram iguaes no numero, diminuindo, porém, na importância 
paga. As relativas ao café decresceram de. 5 no numero e 
de 6:5223)500 no valor. As reclamações de volumes de im- 
portação e outros, augmentaram em 1895 de 5 no numero 
e de Ô44$950 na importância. 

Além dessas 25 reclamações liquidadas em 1895 por ex- 
travio e avaria de diversos volumes de bagagens, encominendas 
e mercadorias, foram pagas outras na importância de 320$000 
por- indemnisação de 8 animaes mortos pelas machinas em 
circulação na linha. Em 1894 esse dispendio fôradel:230$000, 
correspendendo ú indemnisação de 29 animaes mortos. 

Linha   de Santa Rita 

Nesta linha foi de lOOfOOO a despeza feita em 1895 com 
o pagamento de duas reclamações, sendo 50.f000 pelo paga- 
mento de avaria em um fardo de couros, e 50$000 de in- 
demnisação por um animal morto pela locomotiva circulando 
na linha. 

5.°  DESPEZA. 

Com os serviços da Inspectoria Geral, Contadoria e Al- 
moxarifado despendeu-se: 

Vias Férreas 
Via Fluvial 

Bitola de ImfiO Secção Rio Claro Descalvadcnse Santa Rita 

No anno de { J^' 

Diflferençasem 1895 

l126:888$804 
109:926$475 

tl6:962$329 

72:396*709 
53:800$872 

tl8.-595á!837 

1:972*907 
l:(ili:!s;;.-,i; 

t   279$551 

945í!817 
386|712 

t   559$105 

8:989 $762 
14:297$195 

-r,;307$433 

ss 
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As despezasdalnspectoria Geral. OohtadoriaeAlmoxarifado 
communs a todas as linhas, no anuo de 189õ, foram divididas 
entre estas na seguinte proporção: 

e Contadoría Almoxarifado 

Bitola de lm 60. .     .       6 7.5 
Secçao Rio Claro    .     . .     .    3.5 2.0 
Linha Descalvadese. 0.1 0.1 
Linha  de Santa Rita   . .     .    0.2 0.2 
Via Pluvial .... .     .    0.2 0.2 

10.0 10.0 

Cresceraln as despezas do pessoal nas linhas férreas, por 
causa dos aug-mentos dos vencimentos concedidos em outubro 
de 1894, e agosto de 1895 e por ter sido preenchido em 
agosto de 1895 o lugar de contador que vagara em junho 
de 1894 e também por se ter diminuido, no ultimo trimestre 
de 1894, a quota das despezas communs attribuida á via 
fluvial, ficando por isso mais oneradas as quotas relativas 
ás vias férreas. Devido a essa diminuição é que baixaram 
as despezas de pessoal em 1895 na via fluvial. 

A despeza de material cresceu nas linhas férreas pelo 
augmento de preços devido á maior depressão cambial e 
também pela alteração na divisão das despezas communs, a 
qual fez baixar a quota para a via fluvial, augmentando a 
das vias férreas.'Deu essa alteração, portanto, lugar a que 
dimimüssem como diminuiram as despezas da via fluvial. 

Os dados apresentados neste relatório mostram como é 
detalhado o serviço da contadoría que procede a cinco es- 
criptas distinctas afim de discriminar completamente a receita 
e* a despeza de cada uma das quatro linhas férreas e a da 
via fluvial que -formam a rede de viação da Companhia 
Paulista. 

A arrecadação da receita é, na Companhia Paulista, devi- 
damente fiscalisada, só carecendo de ser melhorada na emis- 
são de bilhetes de passagens em nossas estações para as 
linhas extranhas, o que se trata de conseguir. 

O digno chefe da Contabilidade, Sr. Prancisco Gonçalves 
de Campos, auxiliado pelo contador e demais empregados 
continua a prestar com inexcedivel dedicação os mais assi- 
gnalados serviços á Companhia. 

iU 
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6,o PESSOAL, 

Durante o anno de I89õ, trabalharam na ínspectoria Ge- 
ral, Contadoria e Alraoxarifado 56 pessoas, ou menos uma 
pessoa de que em 1894 

Esse pessoal distribue-se assim: 

Inspector Geral. 
Secretario 
Escripturarios 
Servente . 

ínspectoria Geral 

1 
.     1 

Este pessoal faz também toda a es- 
tatística do movimento de passageiros 
e   mercadorias   nas   diversas linhas 
férreas e fluviaes. 

5 

Contadoria 

Chefe de Contabilidade. 1 
Contador . . . • . . 1 
Guardadivros     ...    1 
Pagador      1 
Caixa 1 
Fiscaes de estações.     .    2 
Escripturarios e pratican- 

tes  20 
Servente .... 1 28 

Almoxarifado 

Almoxarife   .... 1 
Escrivão  1 
Encarregados de depósitos 2 
Escripturarios e pratican- 

tes   6 
Recebedor de  materiaes 

e armazenistas.     . 3 
Feitores e trabalhadores 10  23 

Total geral 56 pessoas 



III 

TRAFEGO 

0 serviço do trafego foi feito em nossas diversas linhas, 
durante o anno de 189õ. com bastante regularidade e pres- 
teza. Temos, entretanto, de registrar uma interrupção geral 
no movimento dos trens, por causa de grande inundação 
que teve lugar a 5 de março, causando importantes estragos em 
diversos pontos da linha e que avultaram principalmente no 
trecho de Vallinhos a Campinas. 

Os detalhes desses estragos constam do officio que a 13 
de março de 1895, dirigimos a V. Ex. e que, em sua inte- 
gra, vamos transcrever: 

«Illm. e Exm. Sr.—Venho apresentar a V.^ 
Ex.a uma succinta resenha das principaes occur- 
rencias havidas nestes últimos dias e das quaes 
tem tido V. Ex. conhecimento pelos meus tele- 
grammas diários. 

Gomo sabe V. Ex., chove quasi seguidamente 
ha três mezes e, do dia 3 do corrente em diante ; 
cahiram nos municípios de Jundiahy e Campinas 
abundantes chuvas, registrando o pluviometro da 
Estação Agronômica desta cidade (Campinas) os 
seguintes resultados: 

No dia 3 de março . 48,mm8 
»     »    4   »      » ... 77, » 8 
»     »    5   >      » ... 83. » 0 
»     »    (i   »      » ... 12, » 0 

Informa-me o Dr. Dafert que nunca observou, 
desde que faz essas observações, ha 8 annos, tão 
abundantes chuvas como as que cahiram do dia 
3 ao dia 5 do corrente. 

^ 
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A maior quantidade de chuva em 24 horas fora 
de 80 millimetros, não tendo chovido nem antes 
nem depois. 

Durante 8 horas da noite de 4 do corrente 
choveu copiosa e torrencialmente em Jundiahy, 
como nunca eu presenciara. 

No dia seguinte, 5 já o trem que parte de S. 
Paulo ás 5h20m da manhã não chegara a Jun- 
diahy e bem assim o das 6h4õm que me conduz 
diariamente a este escriptorio. Em vista disto 
parti de Jundiahy em nosso trem mixto das 9 
horas e passando em Vallinhos perto das onze 
horas, observei que a água chegava já, em diver- 
sos pontos, á cabeça dos dormentes 

Em seguida a esse trem correu um de cargas 
que sem accidente fez a viagem de Jundiahy a 
Campinas, onde chegou perto do meio dia. 

A esse tempo o primeiro trem da Ingleza que 
parte de S. Paulo as 5h 20m da manhã chegava a 
Jundiahy com um atrazo de 5 horas. Ao meio dia 
fizemos este trem partir de Jundiahy para Campinas 
e era seguida recebemos communicação telegraphica 
do chefe de Vallinhos dizendo que a água subia 
rapidamente e que o trem de passageiros em 
viagem não teria passagem. 

Para examinar a linha fiz logo partir de (Jam- 
pinas a Vallinhos, em uma machina, o chefe da 
Linha, Dr. Freitas Peys, que aili chegou a 1 hora 
da tarde não podendo ir além da estação, por já 
estar a linha coberta de água. 

Correndo a pé a linha na direcção de Cam- 
pinas, já não pôde voltar por eíla á estação, 
tanta era a água que pela linha corria e tão ex- 
traordinária a correnteza. Obrigado a tomar, com 
as pessoas que o acompanhavam entre as quaes 
se achava o Sr. João Nogueira Ferraz, morador 
em Vallinhos ha mais de 2õ annos, a estrada de 
rodagem, só pôde chegar á estação a cavallo que 
quasi nadou em lugares onde sempre se passa a 
pé enxuto. Telegraphando-me o estado da linha, fiz 
voltar de Rocinha ás 2.h da tarde para Jundiahy, 
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o trem de passageiros que de S. Paulo partira ás 
5h 20m da manha. O segundo e terceiro trem de 
passageiros de S. Paulo para o interior (6h 45m 

e 9h 55m da manha) só chegaram a Juudiahy, onde 
ficaram, depois das 6h da tarde, 

O Sr. doao Nogueira, que mora em Vallinhos 
ha 25 annos, informa (pie nunca viu tao grande 
inundação. As águas dos dois ribeirões, que alli 
correm, cresciam a olhos vistos rapidamente attin- 
gindo a mais de 2 metros sobre a altura normal. 

Estou convencido de (pie concorreu para isso o ar- 
rombamento de alguns açudes de fazendas próximas 
e o grande excesso de água despejada pelos ladrões 
de outros açudes que nâo chegaram a ser destruídos, 
e do reservatório que abastece de água a esta cidade. 
Só por chuvas me parece difficil que a água pudes- 
se subir tanto e, principalmente, tao rapidamente. 

Durante a noite de 5 também choveu muito. Pi" 
quei retido aqui e o Dr. Freitas Reys em Vallinhos- 

Na manhã do dia immediato, ti do corrente te" 
legraphou-me elle de Vallinhos, onde dormira, nos 
seguintes termos: 

«Acabo de percorrer de troly a linha desde 
«esta estação até o kilometro 34. A linha foi ar- 
«rombada em 8 lugares, sendo a extensão maior de 
«aterro levado pelas águas de cerca de 30 metros. 
«Póde-se avaliar em cerca de 140 metros a linha 
«interrompida sommando os diversos trechos em 
«que o lastro foi levado pelas águas, estando os 
«trilhos suspensos e as águas passando sob estes. 
«A communicação do telegrapho, interrompida liou 
«tem á noite, com a queda de um poste, restabe- 
«leceu-se porque a água baixou, de hontem para 
«hoje, cerca de 1 metro e descobriu 4 fios que 
«estavam afogados. O poste continua deitado 
«quasi todo sob a água e outro ameaça cahir». 

Mais tarde ás 8 Va da manha telegraphava-me 
de novo o Dr. Freitas Reys assim ; 

«Fui da estação até o kilomentro 211 do lado 
«de Rocinha Estragos desse lado menores. Linha 
«está cortada somente em dois lugares, cada um 
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«com cerca de 30 metros de extensão, em que os 
«trilhos estão suspensos, faltando inteiramente a 
«terra. A água passa nestes lugares com grande 
«velocidade formando cachoeira. Trilhos resistindo 
«só pelas juncções e linha deformada. As pontes 
«de alvenaria e ferro nada soífreram. Alem dos 
«rombos feitos nos aterros que mencionei ha 
«grandes extensões em que o lastro está solapado 
«e dormentes, em parte, desapoiados, mas a água 
«não atravessou a linha. As agnas estão conti- 
«nuando a baixar apezar de continuar a chuva.» 

Em telegrammas immediatos começamos a to- 
mar providencias para dar começo aos serviços 
urgentes de reparação provisória para que a in- 
terrupção fosse a minima possível, preparando 
também a linha para oferecer passagem aos pas- 
sageiros, caso se fizesse baldeação. 

Foi este o ponto de vista que sempre tive: dar 
passagem, logo que corressem trens na linha ingleza. 

Durante o dia 6 fiz logo vir de Jundiahy um 
trem de lastro com 150 trabalhadores das novas 
officinas, vigas de madeira e dormentes. Esta 
gente só pôde chegar junto do primeiro trecho da 
linha arrombada, depois de meio dia e começou a 
fazer terra. De Campinas fiz partir outro trem de 
lastro com gente da officina, do armazém e da linha, 
que também muito pouco serviço pôde fazer nesse 
dia. 

Tudo preparado para ser iniciado o serviço no 
dia immediato, parti á noite ás 6 h. da tarde para 
Jundiahy, onde só podemos chegar ás 8 h. por ter 
cabido uma grande barreira de terra no kilometro 
20. cuja remoção levou uma hora para permittir a 
passagem do trem. 

Deliberado que o serviço a fazer provisória 
mente, para dar passagem aos trens, era formar, 
nos lugares em que o aterro fora arrombado, 
pontilhões com vigas de madeira apoiadas em 
fogueiras ou pilhas de dormentes, começou-se esse 
trabalho no dia 7 do corrente, quinta feira. 
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Distribui o serviço assim: 
De Jundiahy partiria ás 5 h. da manhã o pes- 

soal de 150 homens das novas officinas, em trem 
de lastro para atacar o serviço do trecho entre 
Rocinha e Vallinhos. De Campinas partiria outro 
trem com o pessoal de carpinteiros, do armazém 
e da linha para fazer o serviço entre Campinas e 
Vallinhos. 

Os lugares arrombados mediam: 

1."—30.m0 de comprimento por l.mao de altura 
2.°—24.m0   > • . I.m70   »      » 
3.°—ll.mO   » » . I.m60   »       2 
4.°—Sl.mO   » » » l.mgo   »      » 
5.°—34.in0   » . > l.m80    »       » 
6.°—lõ.mO > » »     l.m60   »     « 
7.°—lO.mO   » » I      l.mSO    >       > 

e mais 3 lugares de 5 metros cada nm, medindo 
a extensão total de aterro arrombado e levado 
pelas águas 160 metros, e 2000 metros cúbicos o 
volume do aterro deslocado. 

Atacado o serviço de escoramento, conforme foi 
descripto, com vigas de 0.m30x0.m30 e 10 metros 
de comprimento, apoiadas sobre pilhas de dormen- 
tes, no sabbado á noite, ou em três dias de serviço, 
passava a machina em todos os pontos esco- 
rados. 

Nesse dia, sabbado, 9 do corrente, correu a in- 
gleza o primeiro trem de passageiros, partindo de 
S. Paulo ao meio dia. 

Avisado disto, respondi que também correria 
nesta linha um trem, partindo de Campinas, ao 
meio dia, para S. Paulo. 

A essa hora todos os vãos escorados davam pas- 
sagem aos trens, menos o maior com 34 metros 
de comprimento, onde o serviço de escoramento 
começara na madrugada de sabbado. Os passa- 
geiros desses trens de sabbado ficaram obrigados 
á baldeaçào, passando a pé o já citado vão de 34 
metros de extensão. Os dois trens ficaram dis- 
tantes um do outro apenas 50 metros e a bal- 
deação fez-se na melhor ordem. 
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O trem de Campinas levou a S. Paulo cerca 
de 500 passageiros e muitas malas do correio, e 
cm menos de uma hora tudo estava baldeado. 

O trem da tarde que chegara a Vallinhos depois 
das 4 horas da tarde, partindo de S. Paulo ao 
meio dia, trouxe cerca de 700 passageiros e 430 
malas do correio, effectuando-se a baldeação na 
melhor ordem e com presteza. 

As 6 h. da tarde estava escorado o vào de 
34.m0 e por elle passava a machina de lastro. 

Com 3 dias de serviço dava-se, sem baldeação, 
passagem a todos os trens. 

No domingo, 10, correram os mesmos trens de 
passageiros, mas sem baldeação. 

Na segunda feira, por accordo da ingleza, só 
correram o trem que parte as iV1 20'" de S. Paulo, 
que é o nosso P. R 1, e o trem de volta, P. R 2, 
que  é  o 6M5m da tarde de Jundialiy a S. Paulo. 

Devido á pesada lotação desses trens, o da 
manhã chegou a Jundiahy com mais de uma hora 
de atrazo e a Rio Claro, com duas horas devido 
também á demora em Campinas para separação e 
desembarque dos passageiros e immigrantes, que 
se destinavam ás estações de nossa linha além de 
Cordeiros e que deviam tomar alli o trem P 1 

A baldeação na linha Rio Claro também atra- 
zou o serviço de sorte que o trem da tarde só 
pôde partir de Campinas para S. Paulo, ás 8 
horas da noite, com 3 horas de atrazo. Esse trem 
veiu de Rio Claro e em Campinas foi necessário 
annexar diversos carros para o transporte dos 
passageiros da Mogyana. de Campinas e do trem 
de Descalvadp que aqui chegara ao meio dia e 
não seguiu a Jundiahy, porque a ingleza não correu 
o trem de S. Paulo que com elle se corresponde. 
Tudo isso explica o atrazo de 3 horas com que o 
P. R 2 partiu de Campinas. 

Hontem, sempre de accordo e combinação com 
a ingleza. corremos todos os trens de passageiros, 
tendo alguns, nesta linha, o atrazo de 1 hora no 
máximo, já pela baldeação em Rio Claro, já por 
terem partido de Jundiahy atrazados. 
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Hoje estão correndo também todos os trens de 
passageiros, havendo também atrazo no P. 1 por 
ter chegado a Jundiahy 55m atrazado. 

Hontem corremos õ trens de carga e hoje de- 
vemos correr entre Jundiahy e Campinas 16 trens 
de carga e 10 de passageiros, ou 2(5 no total, in- 
clusive os trens de immigrantes. A não ser a ne- 
cessidade de passar devagar nos escoramentos 
provisórios, nada de anormal se nota no trecho 
de Jundiahy a Campinas. Nesses escoramentos 
empregaram-se 30 vigas e cerca de mil dormentes. 

Diariamente passa o dia o mestre carpinteiro 
junto dos escoramentos com ordem de examinar 
cada um delles antes das passagens dos trens 
para reparar qualquer calço de madeira que alua. 

Como disse, trabalharam nos escoramentos e 
fazendo terra para o reparo definitivo dos ater- 
ros 150 pessoas das ofticinas de Jundiahy e 100 
de Campinas ou 250, no total. Os Drs. Freitas 
Reys e Soares de Gouvêa, como ajudante, diri- 
giram todo o serviço, ao qual estive também sem- 
pre presente. A gente de Jundiahy partia de lá 
ás õ horas da manhã,, voltando ás 7 da noite e, 
como perdia muito tempo se voltasse para .almoçar 
lá. tomei a resolução de mandar preparar almoço 
para elles em Vaílinhos nos dias 14, lô, 1(5 e 17 
do corrente, opportunamente enviarei a V. Ex, 
as contas dessas despezas. 

O pessoa] de Campinas vinha almoçar aqui 
por ser curta a distancia. Os Drs. Freitas Eeys 
e Gouvêa vinham também com o respectivo pes- 
soal e com elle voltavam aquelle para Jun- 
diahy e este para Campinas. Eu também vinha 
e voltava diariamente a Jundiahy, pelo trem de 
lastro. 

Da gente das offlcinas de Jundiahy também se 
empregaram, durante os dias 7, 8, 9 e 10, cin- 
coenta homens em serviço de lastro entre Jun- 
diahy e Rocinha para limpar diversas barreiras ca- 
bidas de alguns cortes altos nesse trecho da linha. 

No dia 5 a linha alagou também em Rebouças, 
impedindo a passagem dos trens de carga que 
ficaram presos em caminho. Os trens PI   e  P2 
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desse dia só chegaram até Limeira, sendo feitos 
pela mesma machina que veiu de Descalvado a 
Limeira com P2 e d'ahi voltou com PI. 

Um aterro no kilometro 13 do ramal de Rio 
Claro também Mo deu passagem aos trens P. R 1 
e P. R 2 no dia 6. 

Nos outros dias correram todos os trens de 
Campinas para o interior e vice-versa. 

Na linha Rio Claro, o arrombamento de um 
açude no ramal de Água Vermelha destruiu um 
boeiro da linha, que está sendo reconstruído. 

No dia 7 a enchente do Corumbatahy destruiu 
um pontilhão no kilometro 22, que está sendo 
feito de novo, obrigando os passageiros a fazerem 
baldeaçao que, espero, findará amanha. 

Na serra de Brotas, onde ha cortes muito 
grandes, também cahiu extensa e volumosa bar- 
reira de terras que impediu o trafego sem bal- 
deaçao, durante 4 dias. Já hontem os trens pas- 
saram alli. 

0 grande movimento de trens, durante o dia, 
nâo permitte fazer serviço de lastro para refor- 
mar os aterros arrombados entre os kilometros 
30 e 33 em Vallinhos e, como é urgente esse 
serviço, porque os escoramentos de madeira têm 
caracter todo provisório, tomei a seguinte de- 
liberação : 

Desde segunda-feira se trabalha á noite nesse 
serviço com o seguinte pessoal: 

1 lastro com gente de  Jundiahy  que vem de 
lá pelo trem de passageiros das 6 horas da 
tarde e  volta  de   Vallinhos na manhã se- 
guinte pelo trem das 6 horas da manhã; 

1  lastro  de Campinas com gente do  armazém 
e da linha. 

Já se tem trabalhado com efficacia nas noites 
de segunda e terça-feira. 

Nestas noites foram aterrados os buracos (pie 
registrei sob ns. 3 e 4 com 11 e 21 metros de 
comprimento e a terça parte do de n.» 5, que é o 
maior, com 34 metros. Espero que este fique hoje 
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completamente aterrado, ficando a faltar os dois 
pequenos de 15 e 10 metros entre Vallinhos e 
Campinas, e o de 24 metros na direcção de Ro- 
cinha. O grande nessa direcção e que occupa o 
n.0 1 da lista, com 30 metros, já foi aterrado 
durante os dias de sabbado e domingo. 

Para auxiliar o serviço da noite, adquiri 2 
lampeões de AVelFs light de 2.000 velas cada um, 
queimando o vapor de kerosene, que tem prestado 
optimos serviços. Custaram 7Õ0$000 cada um. 
Queimam uma   lata  de  kerozene em 3 horas. 

A' medida que se faz o aterro se retiram as 
vigas e todos os dementes utilisados no escora- 
mento. 

O serviço da noite tem sido sempre dirigido, 
em pessoa, pelo chefe da Linha, Dr. Freitas 
Reys, que passa as noites em Vallinhos e o qual 
tem se portado cominexcedivel dedicação, assim como 
todo o pessoal. 

Quem visse o estado da linha, depois de inun- 
dada e interrompida, não imaginaria que era ;-5 
dias de serviço apenas desse passagem sem bal- 
deaçào. como deu, a todos os trens. A' boa von- 
tade e dedicação de todo o pessoal se deve tão 
esplendido resultado. 

Ao Exm. Snr. Conselheiro Antônio da Silva Prado 
—DD. Presidente da Companhia Paulista—(Assi- 
gnado) M. P. Torres Neves.» 

No intuito de pôr o leito da via férrea ao abrigo de novos 
estragos foi cuidadosamente estudado e projectado, pelo 
digno chefe da Linha, um plano geral de obras que submet- 
teraos á approvação da Directoria da Companhia em officio 
de 17 de maio, cuja transcripção passamos a fazer: 

«Illm. Exm. Sr. — Tenho a honra de enviar 
a V. Kx. a carta do Sr. chefe da Linha justi- 
ficando a proposta da construcção de obras d'arte 
que se fazem necessárias era Vallinhos para evi- 
tar a reprodncção dos estragos que alli soffreu o 
leito da estrada de ferro sob as impetuosas e 
prolongadas chuvas dos primeiros mezes do cor- 
rente anno. 
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E' tfto completa a justificação dessas obras 
apresentada por aquelle distincto collega que me 
limito a pedir a V. Ex.a autorisação para dar 
começo á sua construcção, levando toda a despeza 
á conta de capital. 

Ao Exm. Sr. Conselheiro Antônio da Silva 
Prado—DD. Presidente da O Paulista (Assignado) 
M. P. Torres Neves.» 

Carta do Chefe da Linha a que allude o officio supra: 
Campinas, 23 de abril de 1895—Illm. Sr. Dr. 

M. P. Torres Neves — M. D. Inspector Geral— 
Ha muito tempo que se suspeitava da insuífici- 
encia do grade em Vallinhos, para enchentes ex- 
traordinárias. Com effeito, na época das águas, 
estas quasi sempre aproximavam-se muito da mesa 
inferior das vigas metallicas das duas pontes 
existentes antes e depois da estação. Afigura- 
va-se-me necessário modificar a linha naquelle 
lugar; mas outros serviços, na maior parte de 
construcção, executados nestes três últimos annos, 
impediram que se levasse a effeito qualquer tra- 
balho naquelle trecho, onde aliás não erao de tal 
ordem os symptomas apresentados nos annos de 
1892, 93 e 94, que o caso fosse considerado urgente. 

No começo deste anuo, porém, as chuvas foram 
muito prolongadas em janeiro e fevereiro. E quando. 
póde-se dizer, já estavam as terras saturadas 
d'agua, sobreveiu chuva fortissima nos primeiros 
dias de marco, principalmente na noite de 4 para 5. 

As águas que cahiram nessa noite e prova- 
velmente a que proveiu do arrombamento dos 
muros de terra que formam os tanques das fa- 
zendas próximas engrossaram de tal modo o cór- 
rego, que nas proximidades do kilometro 30 atra- 
vessa a linha, que a sua descarga não pôde ser 
feita livremente pelo vão da ponte (8.m 30) e. 
apezar de passarem as águas nesta obra cobrindo 
as vigas e os trilhos, ainda assim foram repre- 
sadas e o nivel subiu a ponto de cobrir a linha 
em A. 

Desde que este facto se produziu, comprehen- 
de-se as  conseqüências: a água começou a passai- 
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por sobre os trilhos para a esquerda da linha e 
com grande velocidade a que não podia resistir 
nem o lastro, nem o aterro, que foram inteira- 
mente arrastados pela água, na extensão de 30 
metros, ficando os trilhos no ar e apenas resis- 
tindo ao peso próprio e ao dos dormentes pelos 
parafusos das juncções. 

O aterro neste ponto tem lm20 de altura e a 
disposição do terreno facilitou o accidente como 
indica o croquis anuexo, pois que, uma vez insuf- 
flciente a vasão offerecida pela obra, o morro ou 
espigão adiante da ponte impede a continuação 
da corrente á direita da linha. Só um grade suf- 
ficientemente elevado poderia impedir o desastre, 
operando como dique em relação á água represada. 

Desde que se produziu esta sedução de conti- 
nuidade no aterro, estava alterado o regimen das 
águas do banhado de Valliuhos e aberta a porta 
para novos e mais consideráveis estragos. 

Com effeito, augmentado consideravelmente o 
volume d'agua no banhado á esquerda da linha, 
tornaram-se msufflcientes os pontilhões em B' e 
B" na estrada de rodagem da povoação : a água 
attingiu o soalho destas obras e as teria arras- 
tado si, represadas, não tivessem antes coberto 
novamente os trilhos em B por onde novamente 
atravessaram a linha para a direita produzindo 
um segundo rombo no aterro, de 24 metros de 
extensão, sendo este aterro de l.m70 

A destruição da linha neste lugar impediu que 
grandes damnos fossem causados pela enchente 
ás casas que ficam perto das obras B' e B". 

Em compensação accumulou-se a água por tal 
fôrma uo banhado á direita da linha e por de- 
traz da estação que a estrada de rodagem ficou 
inteiramente coberta e o transito pela mesma in- 
terrompido, tendo a água subido até á encosta do 
morro. 

Da estação até o ponto A, a massa d'água 
cobria inteiramente a linha no dia õ até á noite, 
havendo porém passagem com grande velocidade 
somente nos pontos A e B e no sentido indicado. 

Pouco antes do poste kilometrico 31 existe um 
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boeiro coberto que dá vasão ãs águas do banhado 
que fica por detraz da estação. Tendo, porém, 
este banhado recebido tão considerável volume 
d'agua pelo rombo B não era possível que o boeiro 
desse vasão; d'ahi nova represa das águas faci- 
litada pela disposição do terreno que também não 
permitte que estas continuem o seu curso á di- 
reita da linha e, portanto, terceiro arrombamento 
desta em C com ll.m0 para dar passagem ao 
excesso d'água. O aterro mede ahi l.,n60 de altura. 

Ora, em tempos normaes, as águas que passa- 
vam pelo boeiro reunidas ás recolhidas na bacia 
M encontravam passagem na ponte dupla de vão 
total de 8.m3õ indicada no croquis. 

Não havia, entretanto, como já ficou dito, grande 
folga entre as máximas águas observadas e a 
mesa inferior das vigas. Augmentado o volume 
d'agua pela passagem aberta em C pelas águas, 
a vasão da ponte tornou-se insulíiciente; as águas, 
que encontravam, na disposição do terreno, obstá- 
culo para continuar a mover-se á esquerda da 
linha foram represadas, excederam a altura (l.m 

90) do aterro em D, de cerca de quarenta centí- 
metros, como succedera nos pontos A B e C e, pas- 
sando com grande velocidade, determinaram o 
quarto arrombamento nesse ponto com 21."O de 
extensão. 

Depois de atravessarem as águas a linha sob 
a ponte dupla segue o córrego acompanhando a 
encosta do morro e afastando-se da linha, passando 
as águas em E muito próximas a esta por causa 
do espigão que vem até muito perto da via-ferrea. 

Augmentado o volume que tinha de passar em 
E, lugar muito estreito, em conseqüência do vão 
supplementar em D creado pelas águas, e facili- 
tado o ataque do aterro pelas águas represadas, 
não só por esse augmento de volume como pela 
direcção da corrente, deu-se o quinto arromba- 
mento em E na extensão de 34 metros, sendo 
o maior de todos pelas causas indicadas. O aterro 
mede nesse lugar, l.m 80 de altura. 

Comprehende-se que este grande volume d'agua 
não   podia ficar  estagnado  no banhado V  para 
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o qual corre um pequeno volume d'agua que 
passa pelo boeiro P e que vae alimentar adiante 
uma levada d'agaa para uma serra existente 
no kilometro 35 á direita da linha O rego 
desta levada nao comportava tão grande massa 
dágua. Dahi, sexto arrombamento da linha em 
F com 15 metros de comprimento e altura de 
l.m80, passando as águas para a direita da linha, e 
sétimo em B com 10 metros de extensão e altura 
de lm 60, ainda para dar passagem ao excesso 
dágua. Álliviada assim a valia que se afasta 
para a esquerda, encaminhado o excesso d'agua 
para o seu curso natural á direita da linha, do 
kilometro 33 em diante não mais sofEreu esta. 

Todo este trabalho de destruição foi executado 
pelas águas no dia 5, sob constantes chuvas, sem 
que cousa alguma se podesse tentar para impe- 
dir os estragos, tal era a violência  da   corrente. 

Só no dia 6 pela manhã pude percorrer, de 
troly, todo o trecho de 3 kilometros e verificar 
as damnificações produzidas, estando 145 metros 
de linha com os dormentes e trilhos no ar. 

Executadas em dois dias e meio as obras de 
escoramento provisório para dar passagem, com 
insignificante baldeação, no ponto D no dia 9, 
aos primeiros trens que puderam correr da S. 
Paulo Railway, no dia 10 correram os mesmos 
trens sem baldeação, e do dia 11 em diante sobre 
a linha escorada foi feito todo o trafego, mesmo 
de mercadorias. 

A substituição do escoramento por terra para 
fazer-se o aterro na extensão indicada foi feito 
por lastro nocturno, trabalhando-se nesse serviço 
seis dias, de 11 a 16. 

Actualmente acha-se a linha em perfeito estado 
e restabelecidas as condições anteriores ao acci- 
dente. 

E' indispensável, porém, proceder a melhora- 
mentos neste trecho, destinados a impedir que 
se reproduza o phenomeno observado. 

Parece-me fora de toda a duvida que para, 
uma linha de banhado e, portanto, exposta, o 
grade    adoptado   foi    insutficiente.   Si   tivessem 
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adoptado outro mais elevado, nao só os aterros, 
em conseqüência de maior altura, poderiam ope- 
rar como diques, como também as obras d'arte 
teriam maior altura e portanto maior vasao. 

Para corrigir este vicio duas soluções se 
apresentam: ou levantar o grade ou assegurar 
passagem livre ás águas em caso de outra en- 
chente igual ou maior. 

Para levantar o grade as dificuldades de ser- 
viço seriam muito grandes por tratar-se de uma 
linha muito sobrecarregada de trafego. Seria indis- 
pensável um desvio de linha, o que acarretaria 
grande despeza, além de perder-se a estação que 
ficaria muito enterrada. 

E' preferivel,pois. construir-se obras d'artesupple- 
mentares que assegurem a livre passagem d'agua 
desde que as obras actuaes não dêem vasão bastante. 

Estabelecido assim o equilibrio de nivel entre 
os líquidos que ficam de cada lado da linha, não 
ha a receiar o represamento e conseqüentes ero- 
sões e arrastamento dos aterros. 

As obras, cujas construcções julgo dever propor 
a V. S. são as seguintes: 

1 .a Uma ponte de 7m30 de vão livre, snpplemen- 
tar da existente perto do ponto A e feita ao lado 
da actual. Esta obra fará o papel que representou o 
primeiro arrombamento em A. 

2." Em JB uma segunda ponte do vão livre de 
6.m0. Como, porém, o terreno é mais alto á es- 
querda do que á direita da linha, si a calçada 
desta obra ficar ao nivel do terreno á esquerda, 
as águas passarão a encaminhar-se para o ba- 
nhado que fica por detraz da estação e apertado 
contra o morro, o que será muito inconveniente 
e perigoso para a linha. Proponho, por isso, que 
a calçada fique em plano superior ao do terreno 
de modo que só o excesso d'água passe por esta 
ponte, em occasião de enchente. 

3.a Em taes occasiões, passando por essa ponte 
a água para a direita da linha, é preciso assegu- 
rar-lhe a passagem em C, onde entendo que deve 
ser feita uma obra de   7.m3ü de vão. 



— 121   - 

4.a Em D deve-se aiigmeatar a vasão da ponte 
existente com mais um vão supplementar de l.m'M). 

õ.a Em E nao se deve dar passagem ás águas 
da direita para a esquerda como se produziu 
accidentalmente na ultima enchente, pois que o 
seu caminho natural é a direita da linha, da qual 
devemos procurar mantel-as o mais longe possível. 
Neste intuito deve-se aprofundar o leito natural 
do córrego, acompanhando a encosta e alargar e 
enrocar á direita o aterro nesse ponto. 

6.a Em E me parece que deve ser construída 
por precaução uma ponte de 6.m0 de vão com 
calçada mais alta do que o terreno á direita da 
linha. Servirá para dar sahida ao excesso d'agua 
accumulada em N directamente pelas chuvas 
e que não encontrarem escoamento pela valia 
de terra da levada. Também em caso de re- 
presa á direita dará passagem ás águas para 
o banhado V- distribuindo-as por maior área. 

7." Em G proponho que se construa um boeiro 
capeado de l.m0 e que em caso de excesso dágua 
na levada sirva de ladrão para a mesma: 

Como medidas complementares entendo que 
deve-se proceder á limpeza completa e rectiíica- 
ção do leito do córrego que, ora á direita, ora á 
esquerda, acompanha a linha, e á abertura de vallas 
normaes ao córrego no banhado que fica por de- 
traz da estação de modo a dessecal-o e assegurar 
constante passagem da água pelo leito do córrego. 

Deverão também ser limpas a entrada e sahida 
das pontes em A e D, roçando-se os mattos exi- 
stentes de modo a supprimir os obstáculos que 
a água pôde encontrar em occasiões de enchente. 

Com estas obras penso que ficará perfeitamente ga- 
rantido o leito da linha entre os kilometros 30 e 33. 

As diversas obras d' arte importarão appro- 
dmadamente na quantia de 14:900$000, assim 
distribuída: 

l.a obra 2:6Õ0$000 
2.a 2:800|0()() 
3.a     » 2:650$000 

8:100|00ü 
16 

í5 
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Transporte   .     .    8:100$000 
4.a obra.     .....    2:GõO$000 
o.a     » 2:800$00l) 
6.a     » 1:350$000 

14:9001000 
Não está incluida nesta importância o valor das 

vigas metallicas que podem ser ntilisadas das 
que já existem em Jundiahy, disponiveis. Também 
náo inclui o custo do enrocamento do aterro, 
regularisação e limpeza do leito do córrego e 
abertura de vallas, que em pouco devem importar. 

Devo. porém, lembrar que, não sabendo si será 
preciso descer mais com as fundações, talvez 
este orçamento seja um pouco excedido 

Com as obras executadas em março ultimo 
para dar passagem e depois para refazer o aterro, 
despendeu-se com o pessoal a importância de 
13:3681200, representando 3.562,75 dias de ser- 
viço. Convém dizer, porém, que este pessoal foi 
retirado da conservação, das turmas de con- 
strucção, dos armazéns do trafego, da construcção 
das officinas de Jundiahy e da officina da Loco- 
moção, de modo que deixou de trabalhar nos 
serviços que lhe estavam affectos, 

Para refazer o aterro empregou-se 409 wagons 
de terra, sejam 2.000 metros cúbicos. 

Com o material empregado e ferramentas 
despendeu-se 5:286$080. 

Sou, com estima e apreço, amigo e collega 
obrigado (assiguado) A. de Freitas Rejs. 

Estão   concluídas  todas   as   obras d'arte de  que  tratam 
os officios transcriptos  e  acreditamos  que, devido  a  ellas, 
não temos de registrar este anuo estragos semelhantes aos do 
anuo de 1895 com as copiosas  chuvas  que  insistentemente 
cahiram nos primeiros mezes do anuo corrente. 

Dissemos no relatório do anuo passado e repetimos agora: 
Como regia geral, tanto a  S.  Paulo Eailway 

como esta Companhia deixam de correr nos domin- 
gos e dias feriados os trens de carga, não tendo 
querido até agora a  Companhia  Mogyana  fazer 
outro tanto. Nesses dias está também  parada a 
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descarga de wagons. De semelhante regra resulta 
a falta de wagons que não são devolvidos da 
S. Paulo Railway para attender nas segundas 
feiras ao serviço da baldeação em Campinas das 
cargas da Mogyana. 

Desde que o movimento de transporte do café 
em Santos não se faz nos domingos e dias feria- 
dos, me parece de toda a vantagem não correr 
nesses dias trens de carga em todas as estradas, 
nem proceder ao serviço de baldeação ou des- 
carga de wagons. 

A não ser levado a effeito um accordo geral 
nesse sentido ha de forçosamente ser prejudicado, 
como já foi e muito no anno passado, o serviço 
de baldeação em Campinas, por falta de wagons 
que não podem ser, no período agudo da safra, 
devolvidos em um dia, em numero suficiente para 
acudir ao importante serviço de dois dias. 

De facto, tendo corrido, de accordo com a 
S. Paulo Railway, trens de carga em alguns 
domingos de agosto e setembro e trabalhando 
nesses dias no serviço de baldeação em Campinas, 
quando mais intenso era o trafego, acontecia que 
sempre se manifestava falta de wagons para 
attender aquelle serviço na segunda e terça feira 
immediatas, porquanto diminuía sempre de muito 
o numero dos wagons devolvidos da linha ingleza 
nos dias immediatos aos domingos e feriados em 
que corriam trens de carga naquella linha. Recla- 
mando por vezes sobre isto do illustre Superin- 
tendente da S. Paulo Railway dizia-me elle e 
muito conceituosamente, força é convir: «Os wa- 
gons que se mandam nos domingos fazem falta 
para a segunda feira, porque o serviço interno 
e extraordinário dos domingos tem em vista adi- 
antar o expediente e só se faz onde as necessi- 
sidades exigem; mandando, portanto, nos domin- 
gos o que ficara prompto nos sabbados para as se- 
gunda feiras, vem a faltar nestes dias.» 

Urge, portanto, para a bôa regularidade do 
serviço commum a todas as linhas que se accorde 
em não correr trens de carga e em não traba- 
lhar na descarga e baldeação de wagons nos domingos 

& 
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e dias feriados, desde que em Santos estão tam- 
bém suspensos nesses dias a retirada e o trans- 
porte do café. Acceito e respeitado esse ac- 
cordo por todas as Companhias, nenhuma é pre- 
judicada e o serviço se fará mais methodica e 
regularmente.» 

Cresceu muito no anuo de 1895, o movimento dos trens 
e todo o serviço do trafego effectuado nas diversas linhas 
férreas e fluviaes da Companhia Paulista como deixaremos 
assignalado no  capitulo do Movimento. 

As novas locomotivas de carga, typo üonsolidation, de 
66 toneladas de peso adherente, tem prestado os mais as- 
signalados serviços no trecho de Jundiahy a Campinas, onde 
é mais pesado o trafego. Essas machinas rebocam nesse tre- 
cho de linha, com toda a facilidade, 40 wagons carregados, 
quando as antigas, de 40 toneladas de peso adherente, só 
podiam rebocar  24   wagons carregados. 

Sâo, portanto, enormes e notáveis as vantagens obtidas 
com o emprego das novas locomotivas Consolidation que 
estão correndo diariamente na linha, desde julho do anuo 
passado, sem que tenhamos de registrar até agora o menor 
accidente por causa do seu elevado peso. 

São estas as locomotivas de maior peso adherente em 
serviço no Brazil e cremos mesmo que em toda a Ame- 
rica do Sul. 

De agosto a dezembro de 1895 corremos entre Jundiahy 
e Campinas 882 trens mixtos e de carga que receberam 
em Jundiahy, da linha ingleza, 24.345 wagons carregados e 
1.438 vasios, ou um total de 25.783 wagons, que correspon- 
dem  á  media  de   29 wagons por um trem. 

JSÍos mesmos mezes de agosto a dezembro de 1894, cor- 
reram de Jundiahy a Campinas 1.1)77 trens mixtos e de car- 
gas ou mais 195 trens do que em 1895, tendo recebido em 
Jundiahy, da linha ingleza, 18.508 wagons carregados e 
5.546 vasios, ou um total de 24.054 wagons que correspon- 
dem á media de 22 wagons por um trem, media essa infe- 
rior de 7 wagons á do anno de 1895. Convém notar que só 
trabalharam duas das seis novas locomotivas Consolidation, 
sendo muitos trens mixtos e de cargas feitos, no período 
de agosto a dezembro de 1895, com as antigas locomotivas 
que apenas rebocam 24 wagons no máximo. Si não dispu- 
zessemos, no anno de 1895 das pesadas locomotivas Con- 
solidation teria sido preciso correr de Jundiahy a Campinas 
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1.172 trens, em lugar de 882 que corremos nos mezes de 
agosto a dezembro para rebocar os 2Õ.78B wagons que nesse 
período nos foram entregues em Jundiahy pela Companliia 
Ingleza. A reducção obtida foi, portanto, de 290 trens em 
um sentido ou de 4 trens por dia, sendo dois de ida e dois 
de volta. 

Durante o auno de 1895 recebemos em Jundiahy da linha 
ingleza 57.045 wagons, sendo 55.396 carregados e 1649 
vasios. No anno de 1894 recebemos 46.301 wagons, sendo 
39.454 carregados e 6.847 vasios. O augmento de wagons 
carregados recebidos foi de 15.942 ou de 40ü/n que repre- 
senta o accrescimo da importação para as linhas da Compa- 
nhia Paulista em 1890. 

No anno de 1895 entregamos em Jundiahy á linha ingleza 
56.808 wagons, sendo 33.726 carregados e 23.082 vasios. 
No anno de 1894 entregamos 45.286 wagons, sendo 30.024 
carregados e 15.262 vasios. O augmento de wagons, carre- 
gados entregues em Jundiahy foi de 3.702 onde 120/o que 
representa o accrescimo na exportação das linhas da Com- 
panhia Paulista em 1895. 

Attingiu, portanto, em 1895 a 113.853 wagons o movi- 
mento total de wagons entregues e recebidos em Jundiahy 
tendo sido de 91.587 wagons esse movimento em 1894. O 
augmento total foi de 22.266 wagons ou 24"/o que se de- 
compõe em 19.644 wagons carregados, ou 280/o, e 2.622 
vasios, ou 120/o. 

Durante o anno de 1895 as diversas estações das linhas 
del.m60 de bitola despacharam52 185 wagons e receberam 
63.907, quando no anno de 1894 tinham despachado 39.827 
wagons e recebido 46.989 wagons. As estações da linha de 
l.m 0 e 0.m60 de bitola, em 1895, despacharam 25.186 wagons e 
receberam 28.624 wagons, tendo no anno anterior de 1894 
despachado 21.305 wagons e recebido 24.594 wagons. 

O movimento total foi: 

ANNOS 
Wagons 

despachados 

Wagons 

recebidos 

Tola! de wagons 
despachados e 

recebidos 

Em 1895  
Em 1891 

77.371 
61.132 
16.239 

92.631 
71.583 
20.948 

169.902 
132.715 
37.187 Mais em 1895  

fc V 
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As entradas de café em Jundialiv pela linha Paulista, e 
em Santos pela linha ingleza, nos diversos mezes dos annos 
de 1895 e 1894, constam do seguinte quadro.- 

Entrada de café em Jundiahy Entrada de ca fe' em Santos 

MEZES 
Em 1895 Km 1894 Em 1895 Em 1894 

Janeiro .   .   . 201.862 66.033 332.335 117.245 

Fevereiro 168.067 40,638 221 292 73 398 

Março.   . 157.344 21.999 211.894 47,383 

Abril   ,   . 160.884 16,058 287,128 37.699 

Maio   .   . 72,853 21,815 116,152 32,379 

Junho.   . 114.005 56,938 124,978 61,686 

Julho .   . 236.621 230.438 243,719 214,762 

Agosto   . 483,439 464,381 470,961 483.226 

Setembro 382,801 560,778 439.550 596.930 

Outubro . 415,774 529,751 495,161 614,045 

Novembro 304,434 321,877 384,916 420.285 

Dezembro 244,492 318.335 329.718 437.222 

Total  .   . 2,942,570 2.649.041 3.607.794 3,136,260 

Conforme escrevemos nos relatórios  do  anuo de  1894, o 
notável  retrospecto commercial de 1894 do « .Tornai do Com- * 
mercio »   repete mais de uma vez   que  causaram admiração 
as  entradas de café em Santos, 

Foi feito, durante o anuo de 1895, com toda a regula- 
ridade e presteza, em Campinas e em Rio Claro, o importante 
serviço de baldeação das cargas da Mogyana e da nossa 
secção de vias férreas de l,ra0 de bitola. 

Consta do seguinte quadro todo o movimento de baldeação 
feito em Campinas, durante o anuo de  1895, 
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Os capítulos que seguem mostram como se salientou em 
1895 todo o serviço do trafego nas diversas linhas férreas e 
fluviaes da Companhia Paulista. 

l,o MOVIMENTO 
Numero e percurso dos trens 

Os seguintes quadros mostram o numero e o percurso em 
kilometros de cada espécie de trem nos diversos trechos das 
linhas férreas, durante o anno de 1895. 

(^ 
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Resumo  do   percurso   em kilometros dos trens e vapores 
nos annos de 1889 a 1895. 
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UTILISÁÇÃO DOS TEENS E VEHIOULOS NO TEANSPOETE DE VIAJANTES, BAGAGENS, ENOOMMENDAS E ANIMAES 

SERVIÇOS 

íl» Classe 
Pagando ^ '2a       , 

[ em geral 
Immigrantes 2.a Classe 
Passes dados a pedido de I Ia Classe 
outras Companhias e de < » 
empreiteiros   .    .    .    , (em geral 

Passes   dados a empre- í IaClasse 
gados e pessoas de suas < 2a     » 
famílias       I em geral 

Ia Classe 
Total ^ 2a      . 

{em geral 
Ia Classe 

Pagando •) 2a     » 
( em geral 

Immigrantes    .... 2.a Classe 
Passes dados a pedido de [ Ia Classe 
outras Companhias e de ^ 2a     > 
empreiteiros   .    .    ,    . [ em geral 

Passes  dados a empre- í Ia Classe 
gados e pessoas de suas ■! 2a     » 
familias ( em geral 

ha Classe 
Total ^ 2a     . 

[ em geral 
Percurso   kilometrico   médio de í Ia Classe 

um viajante ^ 2a     » 
{ em geral 

Numero médio de viajantes por í Ia Classe 
trem kilometro ^ 2a     » 

| em geral 
Numero médio em geral de viajantes   por 

carro kilometro  
N. de animaesi Embarcados.        •    •    •    • 

| Keíendosaumkuometro   . 
Percurso kilometrico médio de 1 animal  . 
N.  de kilos de baga-) Embarcados    .    .    . 
genseencommendas/ Referidosaumkil.0 . 

Percurso kilometrico   médio de 1 kilo   de 
bagagens e encommendas  

0' 
n Pai 

F 

=0 

X CO 

o 

c 
aj 

N. de toneladas 
embarcadas 

j-Café  
| Diversos   
j Animaes em trens carga. 
[ Total   geral     .   .    .    . 

Bitola de l.m 60 

Em   1895 1894 

597 

249.120 

815.337 Vs 
71.095 
3.270 

406 
8.676 

10.298 
9.928 

20.22(i 
262.688 
647.646 Vs 
910.334 Vs 

.596.746 

.505.531 

.102.277 

.019.793 
222.272 
29.976 • 

252.248 
839.066 
619.652 
458.718 

.658 084 

.174.952 
,833.036 

63.4 
57.4 
59.1 
30.6 
68.2 
98.8 

10.2 
10.423 

755.804 
74.4 

424.665 
088.193 

70.8 

235 
461 
695 

17 
2 

3 
6 
9 

15 
243 
488 
731 

13.68;! 
22 938 
36.572 

1.699 
200 

85 
286 
353 
495 
849 

14.187 
25.219 
39.407 

58 
61 
53 
26 
47 
74 

.õesvs 

.79072 

.354 

.019 

.826 
990 

.816 

.642 

.016 

.668 

.031Vs 

.SlõVs 

.847 

.37572 
953 

.328 "2 

.583 

.602 

.498 

.000 

.652 

.844 

.396 

.42978 
878 

.30778 

.3 

.6 

.8 
,6 
.4 
.0 

8.3 
9.579 

667.638 
69.7 

7.451.224 
514.867.264 

69.1 
no ti-ívaistipoi-to 

175.693 159.585 
340.563 266.928 

627 726 
616.873 427.239 

Bitola d B  l.m 0 Differença etr 1895 

Em  1895 Em  1894 na Bitola de 1 .m 60 na Bitola de   l.m   0 

160.20572 111 49872 + 15.55672 + 38.707 

460.28272 321.60272 + 104.427 4- 138.680 
610.488 433.101 + 119,98372 -- 177.387 
21.281 6.820 + 54.076 -- 15.461 

236 602 + 444 — 366 
68 196 584 — 138 

294 798 — 140 — 604 
3.460 1.718 __ 3.666 -- 1.742 
4.386 3.784 __ 912 -- 602 
7.846 6.602 __ 4.668 -- 2.344 

163.90172 113 81872 -- 19.6567s -- 40.083 

486.00772 331.402' 2 + 158.831 -- 154.605 
639.909 445.221 + 178.4877» f 194.608 

9.678.443 7.238.66772 + 1.963.37072 + 2.439.77678 
28.427.621 17.026.549 + 6.566.578 + 11.401.072 
38.106.064 24.265,21672 8.529.94872 + 13.840.84778 
2.779.435 70(5 337 -- 5.320.210 + 2.073 098 

26.204 78.368 .- 21.770 — 62.164 
8.382 23.910 — 55.622 — 15.628 

34.586 102.278 — 33.752 — 67.692 
'   346.464 157,614 + 485 614 + 188.860 

332.102 269.583 + 123.808 + 62.619 
678.566 427.197 609.322 + 261.469 

10.061.111 7.474.6491;2 -- 2 470.66472 + 2.676.46172 
31.647.540 18.026.379 + 11 955.074 + 13.621.161 
41.698.661 26.601.02872 + 14.425,72872 + 16.097 62272 

66.3 66.6 5.1 — 0.3 
64.9 54.4 -- 5.8 — 10.5 

65.0 67.3 -- 6.3 + 7.7 
20.6 18.3 _- 4.0 + 2.3 
64.8 44.1 + 20.8 + 20.7 
86.4 62.4 + 24.8 + 23.0 

13.2 11.6 1 1.9 + 1.6 
10.308 7.848 __ 844 + 2.460 

813.906 613.809 + 88.166 + 200.097 

78.9 78.2 T 4.7 + 0.5 
4.641.011 3.481.178 + 973.441 + 1.059.833 

339.483.679 241.747.646 + 22 230.929 + 97.736.033 

74.7 69.4 + 1.7 + 5.3 

de naercíicioritis 
41.441 40.661 «L 16.108 -- 780 

96.429 72.034 _- 73.626 -- 24.395 

776 752 _ 99 -- 24 

138.646 113.447 + 89.634 -- 25.199 

>v 
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SERVIÇOS Bitola de l.m 60 

Em   1895         Em   1894 

N.  de   toneladas í T^
afé  

referidas a um l l)lvereo8  '   •    •    •   • 
kilometro            AmmaeB em trens decar. 

lotai geral  
Percurso kilometrico) ('afé  

médio de uma tone-{ Diversos,   ind. animaes 
lalla                     Um  geral  

N.mediodetonela-Í Por trem kilometro.    . 
dasdeinercado-< Por wag. kü. carregado 
rias em geral      (   »       »      »     vasioecar. 

Relação   por   cento   entre o percurso dos 
wagons vasios e o percurso total  .    .    . 

Relação por cento entre a carga útil e ca- 
pacidade media dos wagons carregados. 

Relação por cento entre a carga útil e a capa- 
cidade media dos wagons  carregados e 
vasios  

16.381.063 
25.415.966 

40.577 
41.837 «06 

93.2 
74 6 
80.9 
83.7 
4.6 
3.4 

25.6 

57.5 

42.5 

15.805.138 
19 667.498 

46.766 
36.519.392 

99.0 
73.6 
83.1 
73 5 
5.0 
3.7 

27.6 

62.5 

46.2 

I.0 Unidades de trafego 

Passageiros—kilometro  
Bagagens   encommendas   e   animaes   em 

trens de passageiros   assimilados a pas- 
sageiros kilometro  

Toneladas de mercadorias referidas a um 
kilometro  

27.061.366 

10.139.603 

41.797.029 

19.626 
79.017.624 

283.217 

3.382.671 
697 088 

41.797.029 
191.738 

45.968.526 
94.688 220 
53.347.365 
72.827.082 

220.862.667 
266.831.193 

956.384 

T 
6.80 

48,3 
280.4 

21.943.396 

10.316.884 

36.472.636 

17.107 
67.749.023 

242.828 

2.742.926 
614.857 

35.472.636 
180.283 

38.910.701 
83.246.875 
47.250.406 
58.946.616 

189.443.897 
228.354.698 

818.475 

T 
5.86 

43.8 
257.1 

Animaes em trens de carga assimilados a 
toneladas de mercadorias  

Total das unidades de trafego    .    .    .    2) 
Unidades de trafego por kilometro.    .    2j 
2. Pesos rebocados em toneladas kilometro 

• Passageiros a 75 kilos por um . 
Peso útil       Bagagens e encommendas.    .    . 

,2,      «j Mercadorias  
Animaes a 200 kilos por um.    '. 
Total do peso útil  
Locomotivas  

P..,„ ^«.t» ■ Carros  
Wagons  

v Somma do peso morto .... 
Total do peso bruto (morto e útil. .    . 
Peso bruto por kilometro  

3.° Diversas  relações 
Peso bruto para peso  útil  
Peso útil por trem ') 
Peso bruto por trem     .   s) 

') No capitulo lia receita já explicamos como foram determinadas as unidades de trafeeo 
J 1 or íalta do dados só consideramos os transportes retribuídos. 

Bitola d }   l.m 0 Differença em 1895 

Em    1895 Em   1894 na Bitola de l.m GO na Bitola dei .m 0 

5.087.171 4.996.316 + 576.926 + 91,856 
10 389.618 7.622.071 t 6,748 468 + 2.765.447 

109.658 107.211 — 6.179 + 2.447 
15.686 347 12,724.698 + 6.318 214 + 2.861.749 

122,7 122.8 — 5.8 — 0.1 
108.0 106 2 + 0.1 + 1.8 
112.4 112.1 — 2.2 + 0.3 
34 1 36.7 + 10.2 — 2.6 
2.4 2.7 — 0.4 — 0.3 

,    1.8 2.1 — 0.3 — 0.3 

23.8 21,6 — 1.0 + 2.2 

48.0 54.0 — 5.0 — 6.0 

36.0 42.0   3.7 — 6.0 

SXT3VIO 

11.431.819 7.279.666 t 5,117,970 t 4.152.264 

7.532.605 4 815.469 — 176.281 + 2,717.136 

15.476.689 12.617.387 + 6 324.393 + 2,859.302 

46.166 43.641 + 2.619 + 1.514 
34.486.268 24,766.062 + 11.268.601 t 9.730 206 

73.219 64,289 + 40,389 + 18.930 

2.867.954 1.819.891 + 639.746 + 1.038.063 
339.483 241.747 + 82.231 J. 97,736 

16.476.689 12.617.387 + 6.324.393 + 2,859,302 
272.439 229.973 + 11.466 A. 42.466 

18.946.665 14,908,998 + 7,067.825 + 4.087.667 
44.788.406 31.933.569 + 11.441.346 + 13.854.846 
21 282.509 15.295.228 j. 6 096.959 "•' 5.987.281 
23.851.167 18.058.188 + 13.880.466 + 5 792.969 
89.922.071 65.286.976 T 31.418.770 + 24.636.096 

108.868.636 80.195 973 + 38.476 596 T 28.672.663 
231.143 175.868 + 137.990 + 56.275 

T T T T 
6.74 5.38 1- 0.06 t 0.36 

20.6 21,1 |_|- 4.5 -   ■ 0,5 
118.4 114.0 li 23.3 1 4,4 

V 
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TJTILISÁÇÃO DOS TEENS E VEHIOULOS NO TEANSPOETE DE VIAJANTES BAGAGENS, ENOOMMENDAS E ANIMAES 

r Em    1895 

Dpsralvadense sanla Rita via riiiviai 

m ,-                                              ( Ia classe 2.026 '/s 7.687 1.076 '/> 
o Pagando !2^     » 10.164 'A 16.539 — 
§ 1 em geral 12.191 24 226 1 075 ' -2 

.a r Immigrantes ....   2a classe 1.658 1.505 421 
Passes dados a pedido (Ia     > 10 46 2 

$ 
_CQ de outras Com panhias-j 2a     » — — — 

Pi i ííi e de empreiteiros .    . | em geral 10 46 2 
"S* O Passes dados a empre- í Ia     » 44 90 240 
> gados   e   pessoas   de-j 2a     > 96 192 — 

ra suas famílias    .    .    . 1 em geral 140 282 240 s fIa classe 2.080 ' 1 7.823 1.738'/! a 
(3 Total ^ 2a     » 11.818 'A 18.326 — 

|Zi | em geral 13.899 2(5.149 1.738 'A 
CIa classe 24.566 Vs 207.54!) 37.720 

Pagando •/ '2a     » .116.527 446.553 — 
Iã3 1 em gorai 141.093 '/! 654.102 37.720 

Immigrantes ....   2a classe 20 952 43.065 31.667 
Passes dados a pedido í Ia     » 
de outras Companhias-; 2a     > 
e de empreiteiros.    .[ em geral 

UO 1.242 86 
s 00 

■43 — — — 
KJ H 140 1.242 86 
— O Passes dados a empre- [ Ia classe 616 2.4:!() 20.630 
'íã* gados   e   pessoas   de-^ 2a     » 1.072 5.184 — 
J suas famílias    ...   em geral .1.688 7.614 20.630 
£ f Ia classe 25.322 '/s 211.221 i 10.003 
s Total i 2a     . 138 651 494.802 — 
í« 1 em geral 168.873 Vs 706.023 80.003 

Torcurso kilometrico médio  í^cra88e 

delvÍaJante 1 em geral 

12.1 
11.7 
11.8 

27.0 
27.0 
27.0 

61.8 

51.8 

N.» médio de viajantes por UâclZ! 
trem ou vapor kilometro . \ ^m ^ 

2 1 
13.6 
16.0 

10.6 
24.8 
35.4 

— 

N.0 médio de viajantes em geral por 
trem ou vapor kilometro    .... 6.4 8.1 3.2 

N.o de animaes|Sm
r
ba.r,ca(1os-   ,•./    ■ | Referidos a um kilom. 

134 
168.0 

293 
7.911 

64 
2.074 

Percurso kilometrico médio de 1 animal 12.5 27.0 38.4 
N.0 de kilosde ba-l Embarcados.    .    .    . 
gagens e encom.] Referidos a um kilotn. 

168.369 199.564 66.79;( 
1.892.294 5.388.228 4 812.613 

Percurso kilometrico médio de  1 kilo 
de bagagens e encommendas .    .    . 11.9 27.0 86.2 

13 LO tra.x» sjDort© 
fCafé  3.818 3.823 4.282 

Numero de  tonela-    Diversos.    .    .    . 1.940 5.514 6 999 
das embarcadas   . | Animaes.    .    .    . 27 59 11 

1 l Total geral.    .    . ] 6.786 9396 11 292 

Em 1894 Em 1895 

Descalvaâense Santa Rita Via Flimai Descalvadense santa Rita Via Flnvial 

2.616 
11.139 

6.347'/s 
14.07872 

701-i1 — 4891/2 
974Vs 

+   1.33972 
--    2 46072 

+ 371 

13 655 20.426 7041/2 — 1.464 --    3.800 + 371 

281 253 21 + 1.277 +     1.338 + 400 

32   + 10 +         ^ + 2 

12   — -          12 — 
44   + 10 -           2 + 2 

62 126 236 18 -        36 + 8 

50 312 — -- 46 —       120 — 4 

112 438 236 -- 28 —       156 + 4 

2 578 6.5061/2 961'/! — 497Vs -(-    1.31772 + 337 

11.470 14.6551/2 — + 34872 -t-    3.67072 — 

14 048 21.161 961'Ai — 149 +     4.988 + 337 

29 341 171.382,/2 30.730 — 4.77472 --   36.16672 + 6.990 

120.11872 380.119V2   — aj)!)!1 = --   66.43372 — 

149.469 Vs 651.502 30.730 — 8.366 - - 102.600 -- 6.990 

3 682 6.831 1617 + 17.270 4-  36.284 -- 29.950 

864   + 140 +       378 + 86 

324   — -       324 — 
1.188   + 140 +         64 + 86 

764 3.402 17.D! IO 148 -       972 + 2.640 

628 8.424   + 444 —    3.240 — 

1392 11.826 17.990 + 296 -    4.212 + 2.640 

30.105 176.648"2 50 337 478278 +   36.6727! + 39.666 

124.482'/s 395.6981/2 — + 14.122 72 +   99.10371 — 

154.õ33,/2 571.347 50.337 + 9.340 + 134.676 + 39.666 

11.6 27.0 52.3 + 0.6 — + 0.6 

10.8 27.0 — + 0.9 — — 
11 0 27.0 52.3 + o.s — + 0.6 

30 9.0 —, 0.6 +    1.6 — 

12.7 20.1 — ■ — 0.9 +    4.7 — 

15.7 29.1 — — 1.5 +    6.8 

6.4 7.4 1.6 — +     0.7 + 1.6 

121 322 64 f 18 —   29 — 10 

1.438 8.694 4.100 + 242 -    783 — 1.02 

119 27.0 64.1 + 0.6 — — 25 7 

130 284 202.909 48.222 + 28.086 -    .•'..345 + 7.571 

1.396 232 5.478.51;! 3.611.934 + 496,052 -   90.815 +1.200.(1 r.i 

10.7 27.0 74.9 + 1.2 — + 1,3 

d© xia.erc«.cioria-s 
2 846 3.453 4.291 + 973 +         .•(70 1 — 9 

1.838 5.5S7 6.135 + 102 7:! + 1.664 

24 61 13 + 3 •r' + 2 

4.707 9.104 9.739 ., + 78 1 +        292 + 31.55 

^ 
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Em 1895 
SERVIÇOS 

BescaMense Santa Rita Via Fluvial 

,     .       .     (CRU.  4(;.878 103.217 ;í;í5.748 iMimevo ae toneia- \ T.. 

>.Total geral. 

22.967 
336 

148.894 
1.682 

890.807 
415 

70.181 253.693 1.226.970 
12.3 27.0 78.4 

médio de uma\ Diversos, incluindo animaes 
tonelada       tfTn  crp^l 

11.8 27.0 127.1 
12.1 
6.2 

1.5 

27.0 
6.1 

1.8 

108.6 

17 1 

xr n    .. »rt ^^ ( Por trem kilometro .    . 
N.»mediode   p01. wagon oll iancha ki- 
toTieladasde     j        f   carregado .    , 

ériraT         Porwagonou lanchaki- s       '    ' v   lometro vasio e carreg. 1.2 1.3 16,8 
Relação por  cento   entre   o percurso 

dos wagons e lanchas vasias e o per- 
curso total   17.2 26.2 5.1 

Relação por cento entre a carga útil e a 
capacidade media dos wagons e lan- 
chas carregadas   60.0 72.0 51.8 

Relação por cento   entre a carga útil 
e  a  capacidade media  dos wagons 
e lanchas vasias e carregadas .    .    . 48.0 52.0 49 4 

1." Pesos rebocados em tonei.-kilom. rtiE- 

í Passageiros a 76 kilos por um 10.582 49.057 2.829 
Bagagens e encommendas . 1892 6.388 t.813 

Peso útil (2) \ Mercadorias  69.845 
336 

262.111 
1.582 

1 226.556 
416 Animaes a 200 kilos por uni 

^ Somma do peso útil Ç2).    . 82.655 308.138 1234(512 
Locomotivas e vapores .    . 247,338 646.610 831.960 

o... m  („      Carros  50.784 376.848 — 
Wagons e lanchas.        .    . 84.414 287.391 300.880 

v Somma do peso morto .    . 382.53(5 1.310.849 1.132.840 
Total do peso bruto (morto e útil).    . 466.191 1.618.987 2.367.452 
Peso bruto por kilometro  33.228 69.962 11.837 

2.° Diversas relações 
Peso bruto para peso útil  5.6 

T 
347 

5.2 
T 

1.9 

Peso bruto por trem  37.9 — 

6.1 7.2 — 

Em 1894 Differença em 1895 

Descalvatose santa Rita Via Flnvial Descalvadense santa Rita Via Fluvial 

35.684 93.232 329.622 + 11.294 + 9.986 , 6.126 
22.013 150.839 706.285 + 864 1.945 -- 184.622 

287 1,739 820 + 49 — 157 — 405 
67 884 245.810 1.036.727 + 12.297 + 7.883 + 190.243 
12.6 27 0 7(5.8 0 2 — + 1.6 
11.9 27.0 129,8 — O.l — — 2.7 
12.2 27.0 10(5.4   0.1 — — 2.2 
4.8 7.5 — + 0.4 — 1.4 — 

1.3 2.0 12 1 + 0.2 — 1.2 + 5.0 

1.0 14 10.4 + 0.2 — 0.1 + 5.9 

20.6 29.1 14.2 — 3.4 — 2.9 — 9.1 

62.0 80.0 36.7 + 8.0 — 8.0 + 16,1 

400 56.0 31.5 4- 8.0 — 4.0 + 17.9 

STTIWIO 

11.209 41.362 2.30-5 _ (527 + 7695 _- 524 
1.396 5478 3.612 __ 496 90 -- 1201 

57 597 244.071 1.035.907 -- 12,248 + 8.040 -- 190(:48 
287 1.739 820 -- 49 — 157 — 405 

70.489 292.650 1.042.(544 + 12.1(5(5 -- 15 488 + 191.968 
217.773 496.390 941,550 29.5(55 . - 150.220 + 9590 

50.424 368.344 — _- 360 -- 18 504 — 
86.842 266.122 401,076 — 1.428 -- 31.2(59 — 100.196 

364.040 1.110.866 1.342.(526 + 2849(5 -- 199.993 — 209.789 
424.629 1.403.506 2.386,270 + 40.662 -- 215.481 — 17.818 

30.323 51.982 11.92(5 + 2.! 105 + 7.980 89 

6.0 4.8 2.3 0.4 + 0.4 0.4 
34.t2 42.t7 — + 0.6 4.8 — 

5.t7 8.t9 + 0.4 1.7 

19 

^ 
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2,o HOEAEIO DOS TRENS 

Em 189õ crearam-se mais quatro trens facultativos de carga 
no trecho de Jundiahy a Campinas e fizeram-se ligeiras mo- 
dificações nas horas de partida e chegada de diversos trens 
de carga da bitola larga. 

Para o trecho de Jundiahy a Campinas figuram no hora- 
rio em vigor 34 trens  diários, a saber: 

8 trens de passageiros. 
2    »     especiaes de immigrantes. 
4     »     mixtos. 
8    »     ordinários de carga. 

12     »     facultativos de carga. 
Só antes de  entrarem em   serviço   as  novas   locomotivas 

* Consolidatim»   é que tivemos necessidade de correr em di- 
versos dias todos os 12 trens facultativos de carga. 

No horário de   1893 só   constavam 2U3  trens  diários  no 
trecho de Jundiahy a Campinas, sendo: 

8 trens de passageiros. 
2    »      especiaes de immigrantes. 
4    »      mixtos. 
4     »      ordinários de carga. 
8 >     facultativos de carga. 

No horário que começou a funccionar a 20 de Fevereiro de 
1893 figuravam para a bitola larga, 51 trens diários, a saber: 

10 trens de passageiros. 
2 » especiaes de immigrantes. 

11 » mixtos. 
12 » ordinários de carga. 
Ifj > facultativos de carga. 

No horário inaugurado em 1895, figuram 66 trens, sendo 
11 trens de passageiros. 
2     >      especiaes de immigrantes. 
9 »      mixtos. 

18    »      ordinários de carga, 
26    »      facultativos de carga. 

O augmento no numero de trens, por dia, foi de 15, a saber: 
1 trem de passageiros. 
6 trens ordinários de carga. 

10    »     facult. de carga, diminuindo de 2 os trens mixtos. 
Pelo novo horário que começou a vigorar em Outubro de 

1H95. na secção Rio-Claro, deixaram de parar  nas  estações 
intermediárias,   entre  Rio-Claro  e   S. Carlos,   os  trens de 
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passageiros da linha tronco até Jaboticabal e do ramal do Jahú. 
Para servir a essas estações transformou-se em trem diário 
de passageiros o mixto que só corria quatro vezes por se- 
mana no trecho de S. Carlos a Rio-Olaro. 

Com o primeiro trem de S. Paulo ficou em combinação o 
trem do tronco até Jaboticabal que também conduz até S. 
Carlos os passageiros destinados aos ramaes de Água Ver- 
melha e Ribeirão Bonito. Esses ramaes que até então só 
erão servidos por trens mixtos passaram a ter trens ordi- 
nários de passageiros em ambos os sentidos. 

Os trens de passageiros do ramal do Jahú e do tronco 
entre Rio-Claro e S. Carlos ficaram em combinação com o 
segundo trem de S. Paulo. 

O novo horário creou dois trens mixtos diários entre Rio- 
Claro e S. Carlos e outros dois entre 8. Carlos e Jabotica- 
bal, sendo um de ida e outro de volta que se faziam neces- 
sários aquelle para conduzir até ás estações de V. do Rio- 
Claro e S. Carlos os passageiros das estações intermediárias 
que quizessem se dirigir para as do ramal do Jahú, ou para 
as do tronco até Jaboticabal e dos dois ramaes que a elle 
convergem em S. Carlos. Os trens mixtos diários estabele- 
cidos entre S. Carlos e Jaboticabal e vice-versa vieram sa- 
tisfazer uma urgente necessidade que desde muito era re- 
clamada pelos moradores da extensa região que fica entre 
aquellas estações e que antes só tinham communicação pelos 
trens directos de passageiros P. T. 1 e P. T. 2. 

Para attender ás necessidades do trafego de mercadorias 
augmentou-se, no novo horário, o numero de trens ordinários 
e facultativos de carga, figurando, no actual horário da sec- 
ção Rio-Claro, 34 trens diários, a saber: 

10 trens de passageiros. 
4     »      mixtos. 

10     »      ordinários de carga. 
10    »      facultativos de carga. 

No horário anterior a este só figuravam 18 trens diários, sendo: 
4 trens de passageiros. 
6    »     mixtos. 
6    »      ordinários de carga. 
2    »      facultativos de carga. 

O augmento foi, portanto, de 16 trens diários assim distribuídos: 
6 trens de passageiros. 
4     »  .   ordinários de carga. 
8     »      facult. de carga, diminuindo de 2 os trens mixtos. 

>* 
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Nas linhas de 0m60 de bitola, o horário dos trens não sof- 
freu modificação em 1895. 

3,o MODiriOAÇÃO NAS TAKITAS 
As tarifas da Companhia nao soffreram modificação durante 

o anno de 1895, tendo vigorado nesse anno as taxas inoveis, 
ao cambio de 12 dinheiros por mil reis, no mez de Janeiro, 
as do cambio de 11 dinheiros por mil reis, nos mezes de 
Fevereiro, Março, Agosto, Setembro, Outubro e Novembro, 
e as do cambio de 10 dinheiros por mil reis nos mezes de 
Abril, Maio. Junho, Julho e Dezembro. 

4,«) - TELEGRAPHO 
Apparelhos,   postes e aocessorios 

Os apparelhos em serviço são de Wheahstone, com bobi- 
n,is de inducção que têm o grande inconveniente de não 
registrar as communicaçòes trocadas, como acontece com o 
systema Morse. As pilhas empregadas são  de Leclanché. 

Todos os postes, com excepção dos das linhas de l.m0. 
são de trilhos usados com braçadeira de ferro para um ou 
dois isoladores, dos quaes existem assentados diversos typos. 

Na secção "Rio Claro continuam a ser substituidos muitos 
postes de madeira por outros de trilhos velhos. 

O seguinte quadro indica o numero de apparelhos e pi- 
lhas em serviço, e também a extensão das linhas telegra- 
phicas e dos respectivos fios: 

Distancia Krvi.m.©r-o Extensão 
Kilometrioa 

dos fios 
XJIXXIXAS em 

Kilometros 
Dos 

apparelhos Das pilhas 

Bitola de l.m  60 .    .    .    . 
Bitola de   l.m 0 — secção 

Rio Claro ....:. 
Bitola  de  O.m 60 — linha 

de Santa Uita  .... 
Linha    de    Campinas    a 

São Paulo  
Via Fluvial  
Linha de Porto  Barrinha 

a Villa de Jahoticabal 
Total   .'•... 

279 

471 

27 

60 
193 

18 

79 

73 

2 

4 
20 

2 

2.890 

2.590 

40 

160 
710 

60 

1) 1.261 

1.057 

27 

2) 180 
386 

18 
1.048 180 6.450 2.929 

') Estão çomprehendidos 45 kilometros do fio toloiilionico, o 90 dos dois fios tele- 
grapmcoa do boverno entre Jundiahy e Campinas. 

"J Estão çomprehendidos 60 kilometros do fio telephonioi 
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Na linha Descalvadense funcciona, em logar do telegra- 
pho, o telephone, servido por fio de arame, o qual se presta 
á installação telegraphica. 

Linhas  Telegraphicas 

A Companhia tem assentadas em seus postes e funccio- 
nando as seguintes linhas: 

Numero 
das 

linhas 
Estações servidas  pelas diversas linhas 

2 
3 
4 
5 

6 
7 
8 
9 
10 

11 
12 

13 

14 

15 
16 

17 

18 

19 

Bitola de l,m60 
Linha telephonica da Companhia, de Campinas a São 

Paulo, tocando em Jundialiy. 
Linha do Governo Federal de Campinas a Jundiahy. 

»      » » »        » »      » » 
Campinas, Jundiahy e Agencia Cidade, 
Campinas, Samambaia, Vallinlios. Rocinha. Louveira, 

S. Anua e Jundiahy. 
Campinas e Agencia Paulista. 
Campinas e Agencia Paulista. 
Campinas e Jundiahy. 
Campinas, Vallinlios, llocinha, Louveira e Jundiahy. 
Campinas  a Jundiahy, coitada   em   cada   uma das 

estações intermedias para serviço exclusivo dos 
avisos de chegada dos trens. 

Campinas, Rio Claro e S. Carlos. 
Campinas, Rebouças, Sta. Barbara,   Tatu,  Limeira, 

Cordeiros e Rio Claro. 
Campinas, Boa Vista, Rebouças, Sta. Barbara, Tatu, 

Limeira,   Cordeiros,  S. Gertrudes e Rio Claro. 
Campinas, Pirassununga, Laranja Azeda, Porto Fer- 

reira e Descalvado. 
Campinas e Cordeiros. 
Cordeiros,   Araras,   Leme, Pirassununga,   Laranja 

Azeda, Porto Ferreira e Descalvado. 
Cordeiros, Remanso, Araras,  Guabiroba,   S.  Bento, 

Leme,   Pirassununga,   Laranja  Azeda,   Porto 
Ferreira e Descalvado. 

Laranja Azeda,  Sta.   Cruz   das  Palmeiras  e  Sta. 
Viridiana. 

Laranja   Azeda,   Emas,    Baguassú,   Sta.   Silveria, 
Sta. Cruz das Palmeiras e Sta.  Viridiana. 

VI 
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Estações servidas pelas diversas linhas 

20 

21 

22 
23 

24 

25 

26 

27 

28 
29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 
36 
37 

Bitola de l.m O — Secção Rio Claro 
Rio Claro, Morro Grande, Corumbatahy, Annapolis, 

01iveiras,'V. do Rio Claro, Colônia e S. Carlos, 
Rio Claro, Morro Grande, Corumbatahy, Annapolis 

e V. do Rio Claro. 
Rio Claro, S. Carlos e Campinas, na bitola de lm60. 
S. Carlos, V. do Rio Claro, Morro Peitado, Campo 

Alegre, Brotas, Torrinlia, Ventania, Dois Cor 
regos, Mineiros, Banharão e Jahú. 

S. Carlos, V. do Rio Claro, Morro Pellado, C. Ale- 
gre, Brotas, Toninha, Ventania, Dois Córre- 
gos, Mineiros, Banharão e Jahú. 

S. Carlos, V. do Pinhal, Fortaleza, Araraquara, Rin- 
cão e Jaboticabal. 

S. Carlos, V. do Pinhal, Fortaleza, Araraquara, A. 
Brasiliense, Santa Lúcia, Rincão, Motuca, Ham- 
mond. Guariba, Córrego Rico e Jaboticabal. 

S. Carlos, Babylonia, Floresta, Capão Preto, Água 
Vermelha, Ararahy, e Santa Eudoxia. 

S. Carlos e Santa Eudoxia. 
S. Carlos, Angico, Moujolinho, Jacaré e Ribeirão 

Bonito. 
S. Carlos e Ribeirão Bonito, 

Bitola de 0.m 60—Linha de Santa Rita 
Porto Ferreira e Santa Rita. 

Bitola de 0™6Ú—Linha Descalvadense 
linha telephonica entre Descalvado e Aurora, to- 

cando em Pântano. 
VIA  PLUVIAL 

Porto Ferreira, Prainha, Amaral, Jatahy, Guatapará, 
Martinho Prado, Barrinha, Pitangueiras e Pontal. 

Porto Ferreira, Prainha, Amaral, Jatahy, Guatapará 
e M. Prado. 

Porto Martinho Prado e Barrinha. 
Porto Barrinha, Pitangueiras e Pontal. 
Porto Barrinha e a estação de Jaboticabal, na sec- 

ção Rio Claro. 
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São estações baldeadofas; 
na bitola de l,m()0—Juudiahy S. P. R.—Campinas—Cor- 

deiros—Rio Claro—Laranja Azeda e Porto Ferreira. 
na bitola de l,m0—Rio Claro—V. do Rio Claro e São Car- 

los; 
na via fluvial—Porto Ferreira, Porto Martinho Prado e 

Porto Barrinlia. 

Transmissões telegraphicas 

Os telegrammas transmittidos nos dois últimos annos, 
constam dos seguintes quadros ; 
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Os telegrammas em serviço correspondem a uma receita 
que pôde ser approximadameute computada nos seguintes 
valores : 

Bitola de l.m 60 253:4791500 
Secçao Rio Claro 
Linha de Santa Rita 
Linha Descalvadense 
Via Fluvial    . 

177:486$70O 
4:391$400 

675$950 
11:511$650 

A receita proveniente do telegrapho, no ultimo decennio foi: 

(A) 
O 

Z 
■< 

RECEITA 

Bitol«de).m60 Bitola de l.m 0 
Descalva- 

dense 
Santa  Rita Fiuvlai 

1885 17:5161170 _ 
1886 20:638$020   — —   
1887 26:360$390   — —   
1888 31:807$630   — —   
1889 44:092$060        - — —   
1890 53:99.S$4«0   — — 2;252Í760 
1891 75:151$830 __ (2J   36$530 (3)     1;150$010 4.141$030 
1892 73.044$570 (1)   22:988$800 110$S00 1:899*170 3.-272$280 
1893 75.-515$760 S2.-530$450 180$160 1;611$830 2:600*580 
1894 84:485$590 39.-946$480 375$210 2;57(ií2;i0 2:690*590 
1895 122;319$270 62;441$7.-)0 555*060 3:707*520 3:364*220 

íl) De   abril a deiembro de 1892. — (2) de março a dezembro  do  1891. —1 
(3) de ibril a dezembro de 1891. 1 

Serviço  telephonico 

Mantém a Companhia, para serviço da via férrea da bi- 
tola de l,m60, dois centros telephonicos, distantes de 45 ki- 
lometros, sendo um na estaçáo de üampinas, e outro na de 
Jundiahy Paulista. 

Estão elles ligados por um fio que corre nos postes tele- 
graphicos. 

Aquelle centro está também em communicação com a Em- 
preza Telephonica da cidade de Campinas, e este com a 
nossa residência e a do Chefe da Linha, com a estação da 
S. Paulo Railway, em Jundiahy, e com o Escriptorio central 
em S. Paulo. 

O centro de Campinas dá communicação para as linhas e 
apparelhos telephonicos installados nos seguintes pontos, que 
se podem corresponder entre si: 
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Escriptorio  do  Inspector Geral e do  Chefe da 
Locomoção, 

Escriptorio do Chefe do Trafego, 
Escriptorio do Chefe da Linha, 
Residência do Chefe do Trafego, 
Residência do Chefe da Locomoçílo. 
Officinas, 
Almoxarifado, 
Empreza Telephonica e todos os seus assignantes, 
Jundiahy Paulista, 
Escriptorio central em S. Paulo. 

Assim  podemos,  por  intermédio  do   centro de Jundiahy 
Paulista, conversar também de nossa casa para qualquer dos 
pontos acima indicados. 

A linha telephonica de Jundiahy a S. Paulo funcciona 
bem, apezar da forte inducção dos fios telegraphos assenta- 
dos nos mesmos postes. 

A linha Uescalvadense é também servida por linha tele- 
phonica em vez de telegrapho. Funcciona hoje essa linha 
com regularidade havendo substituído em 1893, os antigos 
postes de madeira por outros de trilhos usados. O arame 
empregado foi o mesmo utilisado nas linhas telegraphicas, 
de sorte que, em qualquer occasião é fácil a installação do 
telegrapho na linha Descalvadense. 

Na secção Rio Claro funccionam as seguintes linhas te- 
lephonicas: 

Da estação de Rio Claro ás oíiicinas, 
Da estação de São Carlos á residência do ajudante 

do chefe do Trafego com sede na secção Rio Claro. 
A estação de S. Carlos acha-se também ligada ao  centro 

da empreza telephonica dessa cidade. 
Para o serviço da Administração da via fluvial em Porto 

Ferreira, existem funccionando diversos apparelhos telepho- 
nicos. collocados no escriptorio do Trafego, na doca, nas of- 
ficinas, e na estação da via férrea, que se communicam en- 
tre si por intermédio de um centro, estabelecido no primeiro 
dos pontos indicados. 

-U 
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5.° DESPEZA 

Com a divisão do trafego despendeu-se: 
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Os  seguintes  quadros comparam  as diversas verbas da 

Bitola de  l.m 60 

Pessoal Material 

Secção Rio Claro 

Pessoal Material 

Quadro comparativo da despeza 

Em 1895 
Km 1894 

Differençaseml895 

Em 1895 
Em 1894 

Differenças em 1895 

Em 1895 
Em 1894 

55:353$660 
50:813$680 

4:748$089 
7;766$678 

44:278$531 
34:340$937 

4:534$895[ 
4:304$694j 

+     4;539$980 - 3:0O7$589|l+  9:937$594Í+     2ã0$30l| 

Quadro comparativo da despeza com 

106:203$970 
88:862$33() 

15:()<X)$219|| 
12:913$ltíl 

72:341$770 
53:829$804 

+ 17:341$G40 

672.292$63õ 
559:555$385 

+ 2;087$()58||+ 18:õll$96(- 

8:862$840 
3:879$190 

+ 4:983$65í) 

Quadro  comparativo  da 

Differenças em 1895-|- 112:737$250 

94:349$144 
126;602$180 

- 32:253$()36i 

428:706$035 
343:902$518 

+ 84:830$517 

48:084$751 
44:365$676 

+ 3:719$075 

Quadro comparativo da despeza 

Em 1895 
Em 1894 

Differenças em 1895 

Em 1895   . 
Em 1894  . 

Differenças em 1895 

Em 1895  . 
Em 1894  . 

Differenças em 1895 

119:517$530 
10õ:341$960 

+   14:175$570 

18:068$800| 
21:453$860 

59:973$405 
45:570$135 

- 3:385$060l[+14:403$270 

11:218$265| 
12:244$240 

1:025$975: 

Quadro  comparativo  da  despeza   com  o 

16:485$520 
12:919$023 

-|-  3:666$497 

20:611$785 
6-971$7(X) 

+ 13;640$085 

19;l(i0$460 
10:528$980 

4:440$71O 
8:022$842 

+  8:631 $470 — 3:582$132 

Quadro comparativo da despeza com a luz 

14:604$080 
13:041$780 

+  1:462$300 

14:065$416 
8:073$749 

+ 5:991$667 

Os accrescimos de despeza em 1895, indicados nesses 
quadros estão perfeitamente justificados pelo uugmento (pie 
se  observou  em   todo  o   serviço  da   divisão do Trafego e 
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despeza do Trafego, nos dois últimos annos; 

Descalvadense Santa    Rita Via   Fluvial 

Pessoal Material Pessoal Material Pessoal Material 

com a administração e escriptorio 
738$049 
677$510 

64$405j       1:476$095 
103$405       1:355$020 

128$813 
2061810 

6:418$095 
8:432$893 

3()5$(!14 
7931049 

+    60$539 -    39$000 +     121$075 -    77$997 -  2:014$798 - 4871435 

a conducção dos trens e das lanchas 
l:555$68í) 
1:530$000 

— 1:800$000 
1:679$020 

— 52:153$800 
66:293$110 

2:989$646 
2:226$852 

+    26$680 — +     120$980 — - 4:139$310|-f  762$793J 

despeza com as estações 
7:498$420 
7:191$200 

1:229$075 
1.267$880 

14:219$460 
9:716$820 

l:317$814 
1;113$280 

31:525$930 
43:759$840 

3:967$832 
4:070$940 

+  307$220 38$805 +  4:502$640l-|-  204$534 —12:233$910 -  103$1()8 

com o telegrapho — Estações 

— 
80$89() 
76$870 

2:345$99() 
1:949$680 

280$120 
298$57() 

2:045$820 
1:664$280 

478$224 
527$732 

- +      4$020+     396$310 —    18$450 +     381$540 49$508 

telegrapho—Conservação da linha e apparelhos 

— 
"_ 

— 
2:617$320 
2:476$000 

2:144$071 
2:752$474 

— — — I!+     141 $320 -  608$403 

electrica em Campinas—bitola de l."1 60 

pelas diversas causas geraes que deixamos registradas quando 
comparamos as despezas totaes nos diversos ramos de serviço 
da Companhia. 

«& 
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O   seguinte   quadro   indica   as   médias   da   despeza   da 
divisão do Trafego nos dois últimos annos: 
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6.o PESSOAL 

0 digno Chefe do Trafego. Sr. Max Jorge Frederico 
Mundt, continua a prestar, com inexcedivel dedicação os 
mais assignalados serviços á Companhia. 
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O movimento da secção Rio Claro e o da Via Fluvial 
estão a cargo dos ajudantes do Chefe do Trafego. Srs. Ar- 
thur Guimarães e Antônio José Ribeiro, e folgamos de re- 
conhecer o zelo e dedicação com que ambos desempenham 
os serviços a seus cargos. 

A média do pessoal em serviço do Trafego, durante o 
anuo de 1895, foi de 1.254 pessoas, assim distribuidas: 

o Q IO <£ 
CO O «j O) Oi 

E a a 
tâ ce 00 

1—t 
CO 
t—i 

iH H n=) 

'tí cã > S >■ 
ri a 

oS <A 'rt ce c 
o 'cã a 

-^ -^ | câ 
d o o 

H M n M > H H 

Chefe  1 1 
Ajudantes  1 1 — — 1 3 2 
Auxiliares, escripturarios, aju- 

dantes e praticantes.    . 17 8 —   2 27 28 
Conservação da linha telesíra- 

phica e apparelhos . 6 4 —   — 10 8 
Chefes de estações, ajudantes 

e praticantes  32 38 2 1 8 81 82 
Telegraphistas e praticantes. 89 54 — 3 3 149 131 
Conferentes,  billieteiros,  es- 

cripturarios,    ajudantes    e 
praticantes  149 60 — 1 3 203 214 

Manobiadores,    mensageiros. | 
portadores, vigias, trabalha- 
dores e marinheiros. 440 135 2 4 49 (530 604 

Cuarda-porteiras    .     .     .     . 9 1 — — — 10 10 
Guardas,   ajudantes   e  prati- 

cantes de trem 

Total  

80 _^ 1 1 — 140 108 

S2;i :ili) 5 10 m 1.254 1.188 
Empregados por lletn 1804. 
kilometro delinha|em 1895. 

2.95 0.74 0.36 0.37 0.33 1.26 — 
'2.70 0.70 0.50 0.33 0.38 *■"" 1.19 

If* 
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LOCOMOÇÃO 

Continua á testa desta importante divisão, prestando com 
inexcedivel dedicação, os mais assignalados serviços, o dis- 
tincto e provecto especialista. Engenheiro Gustavo Adolpho 
da Silveira, cuja competência é incontestável. 

Em relação a esse serviço limitar-me-ei a transcrever em 
sua integra o importante relatório do illustrado chefe, onde 
se acham reunidas as mais valiosas e detalhadas informações 
sobre tudo quanto concerne á Locomoção. 

UUm.   Sm. 

Passo ás mãos de V. S.a o relatório dos serviços da Locomoção, 
relativamente ao armo de 1895. 

I. — MATEEIAL EODAUTE 
O effectivo do material rodante em serviço, não incluindo os carros 

em transformação, se compunha em 31 de Dezembro de 1895 de: 

DESIGNAÇÕES 

BITOLA DE 

TOTAL 
l.m60 l.mOO 

m 0.60 

S. Rita Descal. 

47 
8 

54 
27 

2 
1,185 

36 
2 

37 
10 

500 

4 

4 
1 

24 

3 

3 

8 

90 
10 
98 
38 

2 
1.717 

Carros especiaes  
»      para passageiros     .   .   . 
>      bagagem e correio     .   . 
»     para animaes de raça.  . 

Vagões diversos.'  

Na mesma data estava em  transformação   nas   officinas  um   carro 
de 2.a classe e correio. 

Locomotivas 

Os seguintes quadros contêm a procedência, dimensões principaes, 
peso, força de tracção e quantidade de locomotivas em serviço , 

S^ 
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Verifica-se pelos quadros precedentes, que forão recebidas 6 locomo- 
tivas consolidation systema componud para a bitola de 1,60,2 de passa- 
geiros e 4 de cargas componud para a bitola de 1,00 e 1 mixta sim- 
ples para â bitola de 0,60. 

As 6 locomotivas de cargas para a bitola de 1,60 com o peso adhe- 
ronte de 65,900 kilos rebocam entre Jundiahy e Campinas (importação) 
40 vagões carregados ou mais 10 vagões do que rebocão as 2 loco- 
motivas mais possantes que possuímos (n.os 17 e 18\ O emprego 
d'estas locomotivas veio augmentar consideravelmente a capacidade 
de trafego do referido trecho que é o mais sobrecarregado da linha, 
em nada modificando as condições de conservação da via-permanente. 
Durante o anno forão encommendadas 3 locomotivas de passageiros, 
iguaes ás de n.os 38 á 41, para a bitola de 1,60. 

BITOLA  DE   l,m60 

Locomotivas 

Em bom estado . 
Em estado regular  . 
Em grande reparação 
Em pequena       » 

Total 

3õ 
6 
5 
1 

47 

BITOLA   DE   l,m00 

Locomotivas 
Em bom estado  10 
Em estado regular  .... 17 
Em grande reparação   ... 9 
Em pequena       »    .    .     .    . 0 

Total .36 

Locomotivas 

BITOLA   DE   0,m60 

Em bom estado . 
Em estado regular  . 
Em grande reparação 
Em pequena       > 

Total    .    . 

Carros e Vagões 

0 numero de carros e vagões,  em 31  de Dezembro de 1895.  era 
assim discriminado ; 

22 
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Em 31 do Dezembro esse   material  achava-se   nas   seguintes   con- 
ções : 

Carros.      Em  estado de serviço ...    8 

Vaeões i  Em e8tado de serviço  ...  32 B |   Km   reparação  
Total "32 

0 numero de cairos augmentou com a acquisição de um carro 
mixto para o ramal Descalvadense. 

0 de vagões augmentou de 9 vagões fechados, adquiridos para o 
ramal Santa Ritense 

II — TEAOÇÃO 
/ 

PERCURSO   DAS LOCOMOTIVAS 

Bitola  lm,60 

O percurso total das locomotivas foi em 1895   de   1.475.300  kilo- 
inetros, ou mais 126.631 kilomptros do que em 1894, a saber. 

Em serviço do trafego : 

Nos trens de viajantes 403.896 
Nos trens  mixtos- 140.445 
Nos trens de cargas 359.292 
Em manobras e serviço de reserva.       .    213.449 

Somma:   1.117.082 
Em serviço da linha : 

Nos trens de   lastro e   outros: (custeio) .    76.027 
Nos trens   »        » (construcção)   282.191 

Somma:     358.218 

Nos annos de 1890 á 1896 o percurso total das locomotivas foi: 

Em 1890 
» 1891 
» 1892 
. 1893 
. 1894 
>    1896 

761.376 
1.037.749 + 
1.106,306 + 
1.283.674 + 
1.348.769 + 
1,476.300 + 

286.373 
68.556 
177.369 
65,096 
126.531 

Bitola de  lm,00 

Durante o anno o percurso total das  locomotivas foi de: 
kilometros, ou mais 242.267do que em 1894, a saber: 

Em serviço do trafego: 

Nos trens de  viajantes .... 363.968 
Nos trens mixtos  122.715 
Nos trens   de cargas.     .     .     . 333.139 
Em manobras e serviço de reserva 103.612 
Somma  923.434 

1.035.370 

^k 
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Em serviço da estrada: 
Nos trens de materiaes e outros 
Nos trens,   »   construcção    . 

91.026 
20.910 

Somma        .    .    111.936 
Total gera) 1.035.370 

Bitola de 0,m60 

O percurso total das locomotivas nos dous ramaes da bitola 0.m60 
foi de 92.143 kilometros, sendo: 

U©siSaa.a.ção Ramal 

S.  Rita 

Ramal 

Descalvadense 

Nos trens mixtos e de cargas  
Em manobras  

Total em 1895  
»       »   1894   

Diffarençae.1895    \  ^ ZZs  :    '     ! 

42.732 
21 929 

13.408 
14.074 

64-661 
49.639 

15.022 

27.482 
24.197 

3.285 

No percurso de manobras está comprehendido o tempo duranteo 
qual as locomotivas conservão-se paradas e em fogo, contado a razão 
de 4 kilometros por hora. 

Os quadros seguintes mostrão quantas machinas estiverao em ser- 
viço e os seus percursos totaes e médios nas diversas linhas. 

Bitola de l,m60 

PERCURSOS 

N
um

er
o 

de
 

lo
co

m
ot

iv
a PERCURSO Numero da 

locomotiva quo 
fez o percurso 

máximo 
indicado na 
columna an- 

terior 
Total 

Máximo de 
1 locomo- 

tiva 

De       100    a 10.000 Kilm. 
.   10.000    » 20.000    » 
»   20.000    » 30.000    » 
». 30.000    »40.000    » 
»   40,000    » 50.000    » 
»   Superior » 50.000     s 

2 
(! 

14 
14 

8 
3 

7.195 
90.263 

343.253 
487.250 
366.175 
181.164 

6.731 
19.878 
29.512 
38.403 
48.688 
63.238 

44 
9 

11 
14 
23 
40 

As locomotivas, cujos percursos excederão á 50.000 kilometros, forao 
as de números 38, 39 e 40 dos trens de passageiros. 
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DESIGNAÇÃO 

das   locomotivas 

NUMERO 

de 

locomotivas 

PERCURSOS 

Totaes Médios 

Machinas   dos   trens   de   viajantes 

24 
.■',8 

4 
11 
16 
22 
26 
41 

Totaes . 16 

100.152 
86.720 
35.554 
48.132 
112 523 
228.213 

611.294 

25.038 
28.906 
35.554 
48.132 
37 507 
57.052 

38.205 

Maehinas   dos   trens   de   cargas 

o 
12 
17 
27 
42 

8 
15 
21 
29 
47 

e 33 a 37 

Totaes 

Totaes sreraes 

27 

43 

123.008 
113.943 
165.238 
273.377 
60.347 

735.913 

1.347.207 

30.752 
28.500 
33.047 
34.172 
10.057 

27.258 

31.331 

Bitola de l.mQO 

PERCURSO 
Numero 

de 

locomotivas 

PERCURSOS Numero da 
locomotiva que 
fez 0 percurso 

máximo 
indicado na 
columna an- 

terior 
TOTAL 

Máximo 
de 1 

locomotiva 

De      100 a 10.000 kil. 
„ 10.000 „ 20.000   „ 
„ 20.000 „ 30.000   „ 
,,30.000 ,, 40 000   „ 
„ 40.000 „ 50.000    „ 

Superior    ,, 50.000    „ 

2 
5 

12 
11 
5 
1 

6.533 
80.640 

308.883 
367.657 
217.656 
'54.001 

6.437 
18.283 
29.437 
39.51;- 
45 131 
54 001 

16 
37 
25 
17 
29 

1 

A locomotiva que fez percurso superior a  50.000  kilometros   foi a 
de numero 1 dos trens de passafreiros. 

a^ 
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DESIGNAÇÃO 

das   locomotivas 

NUMEKO 

de 

locomotivas 

PERCURSOS 

Totaes Médios 

Machinas   dos   trens   de   viajantes 
1 
6 

11 
16 

e 
a 
a 
e 

24 

2 
8 

13 
17 

28 a 30       36 e 37 
Totaes. 16 

68.811 
83.273 
56.348 
45.999 
30.644 
176.669 

461.744 

34.405 
27.757 
18.782 
22.999 
30.644 
35.333 

Machinas dos trens de cargas 
3 
9 

14 
18 
25 
31 

5 
10 
15 
23 
27 
34 

Totaes 
Totaes geraes 

20 

86 

86.162 
36.093 
51.442 

200.161 
98.800 

100.968 
573.626 

1.035.370 

28.859 

28.720 
18.046 
25.721 
33.360 
32.933 
25.242 

28.681 
28.760 

Bitola 0,m60 

O percurso total das locomotivas d'esta bitola decompõe-se assim: 

RAMAL DE SANTA RITA 

Locomotiva n.o 1  14.623 
,            >    2  9.679 
»            »    3    .....     . 20.188 
»            .4  20.171 

RAMAL DBSCALVADENSK 

Locomotiva n o 1  14.799 
»            .2  12.553 

»    3  130 

PERCURSO DOS VEHICULOS 

Bitola de l,m60 

Os nossos carros e vagões percorrerão no serviço do trafego e da 
linha 19.344.345 0 kilometros ou 4.521.113 Idlometros mais do que 
em 1894, sendo: 

(') N'ef.te percurso forão contados como 2 os vehiculos de 8 rodas em transito na 
linha Paulista. Na linha Ingleza, porém, foram contados como 1 estes  vehiculos. 
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Na nossa linha 1.-5.100.947 
Na linha P. P. R 6.243.398 

Total 19.34Í345 

O percurso total decompõe-se assim: 

Percurso   dos   carros ....      6.(572.956 
» »     vagões.     .     .     .    12.671.389 

O percurso dos vehicuios da S. Paulo Kailway em nossa linha foi de 
5.213.080 kilometros, isto é, mais 767.628 kilometros do que no anno 
anterior. 

A composição média dos trens sobre toda a linha foi: 

Em 1895 19 26 
»    1894 17.21 

havendo, portanto, em 1895 um augmento de 2,06 vehiculos, ou ll,90/o 

Bitola de  l,m00 

O percurso total dos vehiculos durante  o   anno  foi  de  Í3.038.791 
kilometros, sendo: 

Percurso dos carros 4.117.070 
> »    vagões    ....    8.921.729 

Em 1894 o percurso dos vehiculos foi  de  9,707.318 kilometros, ou 
menos 3.331,473 kilometros do que 1895. 

A composição   média de todos os trens foi de 14,13 vehiculos, ou 
um augmento de 0,35 vehiculos, ou 2,5% em relação á 1894. 

Bitola de 0,m60 

Nos 2 ramaes o percurso de carros e vagões foi de 398.878 kilome- 
tros, ou mais 26.242 kilometros do que em 1894, a saber: 

Ramal Santa Rita mais    ....    27.014 
»      Descalvadense menos.     .     . 772 

A composição média de todos os trens foi de 7 vehiculos, havendo 
uma diminuição de 1,2 vehiculos, ou 14,6% em relação a 1894. 

A comparação do trabalho na bitola de l,m60 nos annos de 1894 e 
1895 resume-se assim; 

Percurso   médio   das   machinas  de viajantes— augmento —10.7% 
»              >            »            » » mercadorias-diminuição—15,60'o 

Médias —  5,7° o 
»             »         dos   carros — 73,329 km—augmento   —12,0% 
»             >           »    vagões — 10,694 km—augmento   — 14,2c'/o 

»            »    Média — 15,160 km—       „               10,9% 
Composição média dos trens em carros e vagões—       „ 11,9% 

CONSUMO DE COMBUSTÍVEL E LUBRIFICANTES 

Bitola  l,m60 

O consumo de combustível, lubrificantes, e estopa nas locomotivas 
e nos vehiculos, nos 2 últimos annos, foi o seguinte: 

qk 



—. 184 

í^S lO ,0 0 ,-. SS s 

< 'rt  g "S 
QOTJH M L~ O J~ OitO © 
Oi c^ (Ti »0  TH ■T lOCO t- 

3) 

t>     K • O GO -v (M O •M «>rH t- 
OJ O CÜ Oi CO ^H b» 
TH ifl IO 1(0 
^H iH ^H rH 1     1 1 

■a IO iO iO 
t- l>- IOO IO CM (M 

*          w oo — ■* CO l~ COCO CO 

H 
^^ a rS (N   T-t 

X 
iOS<l 1- CO ri 

"S *^ t- ^H LOOJ TH T-H O 

S CT5 - t^ 1- CM CM 

o 
T—( —^ ^H 

+   1 + 
lOO '- SI ~ '-  - O 
oco ■- . 1 COT* (M 
T-H  TH (M o OCM CO 

c^ c^ — CO^f 1- CO(M 00 

(T ■JJO % cot- 
Oi O í COl~ s 

0 m^ lO cc -M CM T-H ^ 
r-lrH OI CM rt ■* ^H 

i-H I-i ^H 1        1 1 
IO o HO iO IO 

<T3 50 ifí i-H'* íO t- 00 
1—1 "W 
oco 
CO   T-i 

Oi 

0 lil 
O * 
00 L^ IO 

- 
fc-ÍO 

-+: 

CO 
TH 

CO 
•M 00^ _ T—1 TH 

O* T-H 

+ 1 + 
O      ■ .c * — CO     • CO 

Oi     ■ s 8 • g TH 
05     • 

TH 
OI 

0 Oi ~ co   . T TH TH 
0   d   2 E- as ■- 1—1 TH 

Ú ■ 
T-H 

CO 
00     • 

^H 

s te •r àO .- 
+ ■ + 

o   ■ C t-   • h- CO     • CO 
TS 

rH CO c* L^- t* 

<1 
05      • oa rH    ■ -r TH     ■ TH 

--ei a ^ ^      ' ss rH 
CO CO 

0 § "^ rH r-- t^ t^ TH       . TH 

3 íO CO o> ~. CO CO 
o rH TH + + 
CO 
Lü 
O 
O 
< § § 

□D 
03 z ■t a   ' .£ m    ' •-  S      ' 

CO 
ÜJ 

20 -2 
B o   o 

0-=    C3 

as t= 2-3 5 

o a) 
82 H 
O  O) 

82 H 
Se 

o ,-!> ^> uk 

CO 

o 
'      ' ' -r- 

Fí          10 
c IO ^ g aro 

< 
05 
00 

05 
CO 

sS "oo 
T— "• n 

d) 

a 
_   TH TH CM S 
^   C-OCO O 
§, CM CO TH U 

«    TH 5 
O,     TH ^^ 

EH 00 

S  | I I â 

ro Sco=o .S 
rt   STH OJ 

8 COCO m 
0 iO 0 

CT>   000 t- U 

"^    CO TH O 
TH -O 

03 

o gs 

O ^—^03 
103 DQ C^ 
> O O 
C5 ^ü   (C 

o ■a 

o 



185 

ó 

o 

o 

ai 
O 

O 

-3 9- 

o 

>\- 

S 
o 

LU 
IO 
O 
< 
2 
O 
co 

CO 

o 

oo 
a» » 

O o 

«D 
-+ CO 

ooo 

COiO 

S83 
= 22 5? 

dd 

O 

O 

O 

o.2 

^%> 

10 \f ID IO ^f IO 
C3 05 03 03 05 03 
COCO   CO COCO   CO 

Q\ 



186 

o 

3 

zj cr 

0 i 

O   í 
g 
E-l 
H i 
o 
tí < 

o ! 

03   í 

g 
O   > 

oi   S 

w a s 

èi5.>o co ^i o -^Sí IH o (N "* ei rH « 
ooooSoSoSo-SSSS 
oooooooooooooo 

DQ 

si 

0
.0

4
6

4
 

0.
07

42
 

0 
05

29
 

0.
06

37
 

0
.0

5
3

0
 

0
.0

7
4
8

 
0

.0
7

9
4

 
0.

04
47

 
0.

07
17

 
0.

06
83

 
0.

06
97

 
0
.0

5
3
0

 
0

.0
7

2
8

 
0.

12
71

 

S a 

OrtS<icox^-^OrH^!0--CiOcr: 
i-HÍM^rti-l^iOtMtOOOCC^T-C-. 

o 

a 
i 

J » 'd    o 

3   § >-i (M CO 00 CO .O CC X       lO C:       C73 c; 
t-^ IO Ò «O (N «3 1H CO    1   1-^ CN    1   IO !M' 

^H rH ^H ^^ CM ^1 ^-       .        ÍM         ^ CO 

i 

< 

9) 

0 

0 
0 
01 

| 

0 

P
as

sa
g
ei

ro
s 

C
ar

g
as

 
P

as
sa

g
ei

ro
s 

M
ix

to
s 

P
as

sa
g
ei

ro
s 

C
ar

ga
s 

P
as

sa
g
ei

ro
s 

M
an

o
b

ra
s 

P
as

sa
g
ei

ro
s 

C
ar

g
as

 
M

an
o

b
ra

s 
P

as
sa

g
ei

ro
s 

C
ar

g
as

 

CO 
O 
cr 
LÜ 

Z 

1 
a 

4 
õ 

a 
8 

9 
a 

11
 

12
 

a 
16

 
16

 
17
 

a 
18

 
19
 

a 
21

 
22

 
23

 
24
 a
 

26
 

27
 
a 

29
, 

33
 a
 3

7 
30

 a
 3

2 
38
 a
 4

1 
42
 

a 
47

 



187 — 

o o 
a 

■D 

03 

3 

OO ^ 
a o o o OI B 

C^ CO (M 5QO GO CO S a> ■oco c-. 3^1 3 X CO _^ iíi < s -s soes eó d^ TH 
^í TH m 

a. '-3    í-I (W IO i- CO o 

> ^H T-H ? o CN CN 
o os C73 i^ l— + + + 

^ » CO IO lO lO lOiO O 

LU -ã ^ ® «í ã T-H TH 8 OS   T^ 
(N 

■^ J< TH O rH os 1=1 _ ^ -H* « a tH 15- c<i CO 00 CO    . 
rH ++ + 

a 9 
ss S o o g 55 -5 c-^ CM «o-í CM as CN 

S  "S Soo 4 3VÍ-+" 
ceco a 3^ lO 

«5 ^ s CT; cr> «5 NíO t^ l~ rH co 
O > io ás ei t^ Ttí ^H C0CT d 

ts> L^- ■* IO TH <M 
LU 
-1 

++ + 
4> o I- O-l 

O 
CT S ^CO 

00 CO 
CT5 

CO IO 
rf Cs 

OS 
CO 

-^ ^ tN CK CN t- o CO i-J(N ■* g CO CO 
g a cc ia CT3 ^H CO ■* 

è § «5 CO CO CO ++ + 
a i ' g 

as • CO 
rH r-í 

o 1 ^ CO     . CO 
1< cã 

t> ri ■* > CO     ■ CO 
-H 

oe <a <—, "^ 
< oi    5 o   ' í 
O li 1 ■ 

00 . OO • 

< 
a 
O) 

O    ' F g '■ g 5 : 5 ^s ■* "*. ■* os cs 
CO     ' CO d   ' a^ cò    ' cõ 

11 1     g   •£ oo   . CO rH CO     . CO n 1        -S       FH t^ t>- (M   ■ (M IO lO K «3    • 52 CO     * CO CO     • ei •* -* HH CO CO i y-<      • »—i T—( rH + • + 
!     oa c/a 

lês s : s (M 
CO     • 

(M 
CO S • CM 

iH rH o O TH rH 

Ü 111! .-: ' 1^- «ri IO ^1 CM' 
;  Sa" •~v    ■ iD iO    • 1Í5 rH rH 
s <So= + . 

CO ";   ; 
UJ 
O 
t> -< — o 

1 
Í3  o -H o 

o-73    ei O ^    cc O-^       CS z ü   -'   -t- ao     o S5 = o   o Q o   o g:iH gS H 8'|  ^ 
UJ 0 « o « o « 
o Jt> Ml> J> 

souny '5 
00 X üi ^ ^ =1    £ i-H 

£ + 

i-H    ^ 

I I 
1—H)< 
CO t- 
HÍOD 

CS t-C0 CO' 
m CO rH -^ lO 
OS   CO CS o t"* 

r-1   -^H COrH 

■   c3 

r^ JJ 05 O 
H C O — 
n -*-> ■♦-' -H 

O  -' C3 
l S  oo  O, 
> o o 

QS   C3 -^   M 

•ffl 
s 

o. 
o 



188 

a 

ó 
■3 a 
3 
1/ 

O 
CL, 

!5 

O 
«1 

o 
H 

O 

ü 

c 
A 

o 

>   B 

3o 

•2S~ 
=3 S * 

23! 

CO 
0 
'O 
o 
cs c 
^op 
CO 
(D 
Q 

RI 

cd 90 

88 

00 
00 

CO os 
to lO 
CO 

8S 

mm 

00 C5 
O to rt o 

-f TO 

88 

0     s o 
o 

h3 

OS   0) . 
.sã 

OS   Oi 

CS CS   CS CS GS   CS 
00 CO   CO 00 »   00 



189 

cS 
d 
cs 

O 

o < 
eu hH 

O «0 ca 
<c 
Q s 
O S5 

e <! 
01 

■o 
o C/J 

m o 
O 

h9 m a <! 
0) S 
-a ■^ 

> M 

<U   a) 

=3   C 

i S 

c o 
x 3 

O 
ao ■r: 

*.^ 

ás 
o- 
S 

o 
> a 

2 a 
o- 

g a 

o 
'(5 

(5 
ü 

i> a 

n 
â S 

CO 
(D 

'O 
O 

CO 
0 

Q 

5 

o oco 

^ CO i—l 

++ 
oo 

+ 

CO 00 ^ 
ICO t-o 
íC Ci T-H 

+ 

+ 

+ 

+ 
OT-I 
CC i-H 
c-.oq 

© d 

m OS 

COi-l 

c-. o 
as t>* 
CO t^ 
CO 

+ 

° E 
c -C 
£ d) 

3^ 

.fe o 

o -G 
S ai 

3^ 

+ 

as 
o  ® 
o> 

Q^ 



190 

0 
9 

> a 
IO 
CO 

CO ÍD ^D 
ceco 
CO ÍN 

s a 

H 
O 

►J < 
O 

H 
P 

a 

0 

•H 

t> a 

co 
0 
'O 
o 
cfl 
c 

■op 
CO 
0 
Q 

3 
<1 

O 

oSco 

-^ CO CO 

CO  rH iH 

^3 O^J O t- 
CO ^H 

++ 
ic í ia 
CO O lO 
te CO CO 
^i -n CO 
OTt< 

1 + + 
oco"" 

++ 

IO 

c-cc 
mo 
ic-h 
tOGC 

eo co 
ÍO 1—1 

se o~. 
CO Oi 

+ 

+ 

X 

+ 

o -*- 

3^ 3^ 

Õ  3 
|.S 
SJS 

3^ 

X : X 

Sãs® ooxi o;0 
r-í CO CO l— 

ao 
co ^ ^- 

o 

III     Ml 

^ CO CO iC     ^ 1(0 CO 

r-l lO -^ x    o ^ x 

a t- ^     i-- T-H 

o ^ >UD =2^0 
o oo »í0 3^ m o 
co O »• ÇÇ O t^ 

C-.1H 2 "^ 

-l   d OS 
a 'O    .    . ■y ■ ■ 
^ eu     ^~. 

(t
on

ei
 

li
tr

o
) 

(k
il

o)
 

o 

(t
o
n

 
li

tr
o)

 
(k

il
o 

T5! O^ oj o      « 
103   oo   0< t^    M    C4 - >• o o 
ce-ü te cs ^. m 
OOH OOH 

C 

P3 

o! 

a c 
00 •33 
o 0) 

o 
T) I -0) 
a CS 

o o 
OJ K 



—  191 

o 

H 

— 
s < 

■< 

^4 X 
0 a 
2 a 
w 

a J 
OJ 
t» s 
Cl) < 
a ^ 

o 
II) 

| 
0 

0 

o 

<1 
ü 

cã 

l>   9 

t>  a 

ã a 

LU 

O 
o 
< 
z 

C/3 
LU 
Q 

0(N 
CO ^H 

• o 
O 

TO 'H r- o c ^ 

O o 

mm 

-* CO 
005 
COTO 

!3 

CO<M CO 

O   ■■   ■■ 

•o 
■m 

^    ©   d) 

O^ Gi      <Jíi    C5 0^    d 
GC GO      CO    COCO    00 

100, 



— 192 — 

w 
CO 
!z; 
H 
Q < 

< o 
CO 

o 

<; 

CO ^H CO         ÍDCO CM 

Si 
N 

oo 8 ' • • O 

| m» 
■ 88 ;§ 
mm m 

1 <D ' Oi t~ (M 

3!; 
H 1 

o 

3 OO 

N oo o   -oo O    • 

i O1 

EQ Oi<M :    O^í* tM 22 
N CO CO ■ m<ji>a ^ 

N 

(D | 
Oi 

í 1 
mt» '"li 1' 

§ 
(D 

n tN CO OJ 

'-0 
| m i-i 

§8 iisg 8 
c8 s oo O   -oo o 

O» 

0 o 

BQ 

S IOO ■ IO   •    ■ 

«i t> a 
o 

V. W i* . . 

> 

TS 

< 5 M sg ■©   ■   ■ 

u ca 

O1 

a cc eo o 

to o 
*i 

o 
o 

s - 
o 

o 

< 33 •   • o 
z C3 .   . M 1 o > 
(fí 
LU 

O 
a ■•«l. o 

O 8 ■2 §2 
«   <D   0) 

.2 a 
o3  ÜJ ss> SS 

—.— 
—^                          -v— 

o IO TX      IO    IO 'J*     IO 
c; d    Oí   c^ Cí    o; 

-1 
coco    ao   actc    cc 
i—( ^H       rH     T—t r-l       r- 



—  193 

CO 

55 
W 
M 
H 
OD 

O 
P 
O   o 
Kl    co 
o  a 
o   — 
O     « g ' 
O      co 

a 
<; 
N 

CO 

Q 

OQ 

Q00 
ífi (M 

m 'f: 
i-H 00 
^D CO 
CM iC 
Oi; 

O 

O 
Cr 
a 
o 
s 
3 

O   C 

a02 
Soo 

t S 
a » 
S   0) 
o a 
o a- 

"^ 

0) 

gco 

mCT3 

-a o 

< B 
u 
o 
o. 

o -r 
a 

pg 

X
J

 V
eh

io
nl

o 
ki

lo
m

et
ro

 

$
0
5
0
.9

 

$
0
6
1
.9

 

O 

S 

Lo
co

m
ot

iv
a 

ki
lo

m
et

ro
 

$6
68

 

$6
82

 

Tr
em

 
ki

lo
m

et
ro

 

1 $
03

8 

1$
06

7 1 

lll 
-J\>    M 

$0
39

 

$0
48

 

1 

Lo
co

m
ot

iv
a 

ki
lo

m
et

ro
 

CO    (32 
^H     CM 

CO 

M
l 

Tr
em

 
ki

lo
m

et
ro

 

OS    CM CO 

«1 

L V
eh

ic
nl

o 
ki

lo
m

et
ro

 

$
0
1
1
.9

 

$
0
1
3
.9

 o 

E
S

S
O

A
 

Lo
co

m
ot

iv
a 

ki
lo

m
et

ro
 

$1
55

 

$1
53

 

'M 

P
 

Tr
em

 
ki

lo
m

et
ro

 

$2
42

 

$2
40

 

1 
w 
O 
z 
z 
< 

« 3!    -S   e 
CO     L-         ig     ^ 

25 



-  194 

o o 
a 

a> 
-a 

CD 

s 
3 
O 

'ê 

CD 
■* s 
á 

do 

o 
T3 

3 

C 

a) 

CS . 

§ O 

<D 0) 

- a Q g 

í 

o 

■O 

3 

c«S. »« 
>C5 

O) 

■ã 1 oç   t- 
g   « CO    CN rH 

3   1 O   o O 
W'   ^i » 

ti t> 3 

>   S CO 

oi 3 ■* 

1 X rH 
¥*   4» «» 

E<i 
o 

„   ^3 t-    rH CO a » TH     n-H 00 
£ a lO     -* rH 

H 1 ■»    m í# 

.« 

; 
V   % co  oo O 

c<i   i—< rH 
j ■2 a o  o 

_i | ■S 1 
> 3 

« « ^ 
< 

DC 1 t*    o 

ia  m ^ 
LU j 1 a ss 1—( 

h| ã 3 < 

Eí a 1 

M 

$3
97

 
$2

78
 

35 

1 o    o o  ^ TH 

-s S o  S 
í €»   ^. s» 

_J 1 
< í 

> 3 

"S     ,, oi | S CO   O 
CO    ÍH 

CO 

U) \ 1 1 g   • 
C/J i 
LU i 
0. \ o < 

a ■§ >o   CO s a rH    rH j H -3 «■    ^ €^ 

J<I 

03 
O 
z *   o 
z IO    -^ •2   § 

1 < rH     rH s s 



195 

Bitola de 0,m60 

Nos 2 ramaes as despezas geraes com a   conducção  dos trens   fo- 
râo de Rs. 51:1(52$572, ou mais 3;626$382 do que em 1894, a   saber : 

EAMAL DE S. RITA 

Pessoal 13:265$520 
Material     25:644$G29 

RAMAL DESCALVADENSE 

Pessoal 5:047$000 
Material 7:205$423 

Por unidade de trabalho essas despezas forão as indicadas nos se- 
guintes quadros: 

0 

c 

Pessoal Material TOTAL 

o 

£   a 
3 

>   £ 

3 ^ 

3   E 

1   1 
£ a  s 

£   a 
3 

■5 1 
i i 

►3 ^ 

,2   s 

li 
> 3 

a  1 
£   a 

(ri     ,2 

c3 
>     o 

a   a o     o 

.3 ^ >   3 

1895. , 1 
1894. . 

Mais. . 
Menos. 

1895. . 
1894. . 

Mais, . 
Menos. 

$310 
$267 

$205 
$176 

$041 
$030 

(.1   S 

$(500 
$784 

.-viit; 

$396 
$517 

$080,8 
$088,5 

$910 
1$051 

$601 
$693 

$121,8 
$118,5 

$043 

$376 
$387 

$029 

$183 
$198 

$011 

$061,8 
$058,3 

$184 

$537 

$121 

$2(!2 
$341 

$007,7 

$088,2 
$100,2 

$141 

$913 
1*052 

$092 

$445 
$539 

$003,3 

$750,0 
$158,5 

$011 $015 
$003,6 

$128 $079 $012,0 $139 $094 $008,5 

m. —OFFIOIITAS 
Bitola l,m60 

Durante o anno torão feitas reparações geraes em 28 locomotivas 
(n.os 1, 2, 5 a 7, 9, 12, 16 a 18, 20 a 22, 25 a 28, 30 a 34. 36, 37. 39 
a 41.) e 10 reparações ligeiras em 10 locomotivas (n.os Q] 14) igj 19> 
24, 26, 29, 38, 39 e 41), não incluindo as reparações correntes. 

As despezas cora as reparações das locomotivas importarão em 
Rs. 302;148$921, ou menos 3;992$443 do que em 1894, sendo: 



1895    . 
1894    . 

Mais   . 
Menos . 
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Pessoal Material 
183:583$395    118:566$52G 

Total 
302:148$921 

156:689$430    149:551 $934   306:141f364 

2G:993$965 
30:986.408 3:992.443 

Discriminando estas despezas temoe ; 

ANNOS 
o B -s 
fe  ^   S i 1 1 

Iinportancia média das reparações 

Por locomotiva Por locomotiva kil. 1 
o  5  SJ 

Pessoal Material TOTAL Pessoal Material TOTAL 

1894. .   . 
1895. .   . 

Mais.  .   . 
Menos.   . 

38 
72 

4.831$141 
2 174$853 

3.120$145 
2.632f666 

7 951$286 
4.807$519 

$124 
$116 

$080 
$110 

$204 
$226 

34 
2.G5G$288 487$479 3.143$767 008 

030 022. 

213 246 
125 205 

11 17 

REPARAçõES DE CAEBOS E VAGõES 

Em 1895 o miraero de reparações de carros e vagões foi: 

Carros   Vagões    Total 
Reparações geraes     ....    33 

»     ordinárias    ....    80 
Reconstrucções  6 

Total.     .     .     .119       349       468 

Nos algarismos acima não estão incluídas as reparações correntes, 
consistindo na substituição de engates, manühas, caixas de lubrili- 
cação, etc. 

Às reconstrucções de carros consistirão na transformação de G antigos 
carros de 4 rodas de passageiros em 2 carros para bagagem, 2 para 
correio, 1 para doentes e 1 para a conducção de cadáveres. 

As reparações geraes de carros constarão de pintura, enverniza- 
mento, modificações do freio e concertos nos trucks e nas caixas. 

Nas reparações geraes dos vagões comprehendcm-se concertos nas 
cobertas, lados, estrados e rodas. 

As modificações que vão sendo gradualmente feitas nas molas dos 
antigos vagões tem dado bom resultado, fazendo diminuir o numero 
de eixos substituídos. 

Principiou-se a substituir os engates e as barras de centro dos 
vagões por outros, tendo rosca com 2" de diâmetro, em vez de 13/V' 
como os antigos. 

Esta substituição está sendo feita por solicitação da 8. Paulo 
Railway, a fim de que esta Companhia possa augraentar o numero 
de vagões em cada viagem nos planos inclinados da Serra. 

Tem sido também revista a tara e a lotação de quasi todos os 
vagões. 
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Vagão Elmo 

Com o fim de resolver o problema das baldeações, foi construído 
um vagão do systema Elmo, cuja experiência realisou-se no dia 4 de 
Setembro, em presença do Ex.mo  Snr, Ministro da Industria e Viação. 

Do resultado dessa experiência, dá conta o seguinte officio que 
dirigi ao Snr. Presidente da C.a Paulista. 

Ill.mo Ex.mo Snr. 

No dia 4 do corrente, foi feita a experiência de um vagão coberto, 
de dons eixos, da bitola larga, a que foi adaptado nas Officinas de 
Campinas o systema Elmo,de accordo com as indicações do inventor des- 
se systema, tendo corrido todas as despezas por conta desta Companhia. 

O vagão foi levado na bitola estreita desde Rio Claro até Morro 
Grande (15 kilometros de percurso) e dahi conduzido novamente a 
Rio Claro, d'onde seguio pela bitola larga até Santa Gertrudes (9 ki- 
lometros de percurso). 

A velocidade média n'esses percursos foi de 30 kilometros por 
hora. O trecho entre Rio Claro e Morro Grande tem pequeno numero 
de curvas, das quaes a mais rápida tem o raio de 340.m ao passo 
que em outros trechos, entre Morro Grande e Corumbatahy, por 
exemplo, existem muitas curvas de raio de 140.™, que ó o minimo das 
da linha Rio Claro. A experiência, porém, não podia se efiectuar 
nesse trecho, por não se acharem preparados os desvios para dar 
passagem ao  vagão. 

No percurso em bitola estreita o vagão mostrou ser estável e, es- 
tando carregado com 7.800 kilos de café, somente uma das caixas 
de lubriflcação aqueceu, provavelmente por ser novo o respectivo 
bronze. 

O systema Elmo, como V. Exc.a sabe, é caracterisado por quatro 
rodas montadas sobre cada eixo do vagão, duas para cada bitola, e 
pelos pontos de apoio do vagão sobre os eixos, que são tomados, nos 
intervallos comprehendidos entre duas rodas para bitolas differentes. 

Desta disposição resultão as seguintes conseqüências; 
l.a Reducção do comprimento da manga do eixo, (ponto de apoio 

do vagão) á distancia livre entre as faces das rodas. 
Esta reducção faz que seja necessário augmentar-se o diâmetro da 

manga do eixo do vagão transformado, a fim de conservar o primi- 
tivo valor para a superfície de contacto entre o bronze e o eixo, de 
modo a permittir a lubrificação do bronze, quando submettido á 
pressão exercida pela carga do vagão. 

2.» Augmento de resistência á tracção do vagão. Com effeito, ainda 
suppondo que se empreguem rodas do mesmo diâmetro das que 
estão em uso nos vagões da bitola larga, a força necessária para 
mover o vagão Elmo é maior do que a exigida para os vagões ordi- 

r 
narios; porque na formula T=j^f P., em que T. é a força de trac- 

ção, r. o raio da manga do eixo, R. o raio da roda, f o coefflciente 
de attrito e P. a carga ou pressão exercida sobre a manga ão eixo, 
o valor de T. cresce, quando se augmenta r (raio da manga do eixo), 
conservando   constantes  as  outras   quantidades,   No   vagão que  foi 

^ 
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experimentado, íoram empregadas rodas de menor diâmetro do que 
as que estão em serviço^ a pedido do inventor, o que contribúe para 
augmentar ainda mais o valor da força de tracção, como se vê pela 
formula citada. Accresce ainda que o peso das rodas addicionaes. 
que para o vagão de quatro rodas, é approxiraadamente de 1.200 
kilos, concorre no mesmo sentido para augmentar a resistência á 
tracção. O valor exacto do augmento de resistência á tracção só 
poderia ser determinado por medidas directas, o que não se fez. 
Parece-me, entretanto, que este augmento será approximadamente 
de 120/o, o que corresponde a diminuir de três vagões a lotação das 
machinas que rebocão 24 vagões. 

3.a Necessidade de modificar os desvios para dar passagem ao 
vagão. Na bitola larga as rodas internas e na bitola estreita as exter- 
nas, correndo ao nivel dos trilhos, encòntrão os trilhos da linha que 
se desvia d'aquella em que corre o vagão e, para que este possa 
circular, é necessário fazer nesses trilhos cortes com a largura e 
profundidade convenientes. Em cada desvio será necessário cortar 
os trilhos em quatro pontos differentes. Mas, para que esses cortes 
não prejudiquem a resistência da linha, será preciso consolidal-os 
como os corações ordinários. 

Para a experiência do vagão, limitamo-nos a levantar, com calços 
de madeira, nos desvios, á linha que o vagão tinha de percorrer, 
de modo a obter a altura precisa, para que os rebordos das rodas 
que corriam sem apoio passassem sobre os trilhos que de outro modo 
teriam de ser cortados. 

Assim se fez, porque o vagão não tinha de entrar nos desvios ; 
pois no caso de ser preciso que elle percorresse qualquer delles, o 
meio empregado não daria o resultado desejado. 

A estas três conseqüências do systema Elmo, que, segundo penso, 
constituem as principaes desvantagens desse aystema, isto é:, au- 
gmento do diâmetro das mangas dos eixos, augmento correspondente 
da resistência á tracção e necessidade de modificação dos desvios, 
vem se juntar algumas outras, cuja natureza só poderá ser bem 
conhecida pela observação prolongada de um desses vagões empre- 
gado no serviço commum do trafego. Refiro-me ao modo pelo qual 
se comportarão em serviço as caixas do lubrificação, sujeitas a acção 
do lastro jjrojectado pelas rodas que girão sem apoio, se aquecer-se-hão 
com freqüência; aos descarrilhamentos em manobra nas estações, 
por causa da multiplicação dos corações; ás rupturas de eixos, pro- 
vocadas pelos choques provenientes das desigualdades da linha e 
transmittidos ás rodas addicionaes; ao effeito destas rodas como 
volantes, difficultando a parada rápida dos trens; á estabilidade na 
bitola estreita de vagões com secção tranversal maior do que os 
actuaes, pois geralmente se admitte que a largura de um vehiculo 
não   deve exceder a duas vezes e um quarto a bitola da linha; etc. 

Considerando outra face da questão, a adopção do systema Elmo 
nesta Companhia daria lugar a despezas importantes. 

Em primeiro lugar, para os vagões desse systema circularem livre- 
mente em serviço do trafego, será necessário alterarmos todos os 
desvios existentes nas bitolas larga e estreita. Em cada desvio se 
deverá empregar quatro corações, cada um dos quaos custará, termo 
médio, 200$000. 
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E como seja de 367 o miraero total de desvios nas duas bitolas 
o numero de corções a empregar será de 1468, cujo custo se elevará 
a 293:600$000, sem levar em conta a mão de obra para o assenta- 
mento. 

Em segundo lugar, a experiência tem demonstrado que a regulari- 
dade do serviço do trafego não se compadece com a multiplicidade de 
vagões especiaes. 

Por issoj a transformação que se fizesse não deveria limitar-se a 
um certo numero de vagões próprios para circularem nas duas 
bitolas, mas deveria abranger a todos os vagões. 

O custo da adaptação do systema Elmo ao vagão que servio para 
experiência foi de LIOOSOOO, em que não estão incluídos os preços 
dos eixos e das rodas, por se ter empregado material já uzado. 
Admittirei que seja esse o preço da transformação de um vagão, 
desde que o serviço tenha de estender-se a todos, o que certamente 
fará baixar o custo da mão de obra. 

Na bitola larga estão em serviço 1.200 vagões e na estreita 487. 
Para transformal-os para o svstema Elmo, será pois necessário des- 
pender-so 1:100$000 X 1687=1,865:7Ü0$000 (mil oito centos cincoenta 
e cinco contos e seteoentos mil reis.) 

Em contraposição aos inconvenientes technicos e ás elevadas des- 
pezas assignaladas, a adaptação do systema a todos os vagões, teria a 
incontestável vantagem de supprimir as baldeações, se a companhia 
Ingleza também se resolvesse a adaptar a sua linha e vagões ao 
mesmo systema. 

Em resumo, parece-me que o systema Elmo resolve o problema 
da circulação de um mesmo vebiculo em duas linhas de bitola de 
l.m60 e de l.mO, mas que essa solução não se pode considerar como 
pratica, para ser adoptada por esta  companhia. 

São estas as considerações que, a propósito da experiência do dia 
4 do corrente, me occorreu submetter ao elevado critério de V. Ex.a 

que resolverá como for mais aceitado. 

Ao Exm.0 Snr Conselheiro Antônio da Silva Prado 
D mo Presidente da Companhia Paulista. 

Com as reparações de carros e vagões despendeu-se em 1895 a 
quantia de Rs. 384;859$865, ou mais 64:470$243 do que em 1894, a 
saber ; 

CARROS 

Pessoal          Material Total 

1895     .    . 
1894     .    . 

.     .      88:986$040   9l:220$682 

.     .      64:872$860   64:599$298 
180:206$722 
129:472$158 

Mais    .     . .     .      24:113$180   26:62l$384 50:734$664 

VAGÕES 

Pessoal            Material Total 

1895     .    . 
1894     .    . 

.    .    99;658$189    104:994$954 

.    .    79:105$570   111;811$894 
204:6531143 
190:917$464 

Mais    . 
Menos . 

.     .    20:552$619 
,    .                           6:816.940 

13:735$679 

VO^ 
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As despezas médias por vehiculo íbião 

ANNOS 
CARROS VAGÕES 

Pessoal    Material TOTAL Pessoal Material TOTAL 

1895   .    .     . 

1894   .    .     . 

Mais  . 

Menos 

747$781 

595$1G3 

76(5$660 

597$241 

t:614$Ml 

1:1921404 

285$553 

240$746 

300$845 

3398$47 

586$398 

680$593 

152S(il.S 169$319 

  

321$937 44$807 

39$002 

5$805 

Bitola de  l.m00 
REPARAÇÕES DE LOCOMOTIVAS 

Forão reparadas 61 locomotivas das quaes 24 tiverão reparações 
geraes e 37 pequenas reparações, sem incluir as reparações correntes. 

As locomotivas em que se fizerão reparações geraes forão as 
n.os 1 a 5. 7 a 9. 11, 13 a 15. 18 a 26, 28 e 29. 

As que passarão por pequenas reparações forao as n.os 1 a 12 e 
14 a 34. 

As despezas com as reparações de locomotivas importarão em 
Rs 171:519$640, ou mais 85:916$710 do que em 1894, sendo: 

Pessoal 117:928$480 
Material 53:591$160 

Total 171:519$640 

Discriminando as despezas de 1895 temos:' 

IMPORTÂNCIA   MÉDIA   DAS REPARAÇÕES 

ANNOS 

Nu
m

er
o 

de
 

lo
co

m
ot

iv
as

 
re

pa
ra

da
s Por locomoiiva PorlocomotiTa-Rilometrol 

Pessoal Material TOTAL Pessoal Mate- 
rial TOTAL 

1895.    .    . 

1894.    .    . 

Mais 

Menos . 

61 

44 

1:933$253 

1:365$226 

878$543 

580$295 

2:811$796 

1;945$521 

$113 

$078 

$051- 

$032 

$164 

$110 

17 568$027 298$248 866$275 $035 $019 $054 
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REPARAÇÕES DE (URROS  E VAGÕES 

O numero de reparações de carros e vagões foi; 

Cairos VagSos 
Reparações geraes   ....    13 46 

»          ordinárias    ...    26 126 
Reconstrucções 0 5 

Total geral 39 177 

Total 
59 

162 
6 

216 

As reparações geraes de carros compreher.dem concertos nos trucks, 
mesas e caixas, incluindo a pintura e envernizaraento. 

Com as reparações de carros e vagões, despendeu-se a quantia de 
Rs 149:856$519, ou mais 64:997$369 do que em 1894, a saber: 

Pessoal Material Total 
Carros      ....    43:669$610    27;()08$643    70:678$2õ3 
Vagões    ....    48:2791830   30:897$436    79:177$266 

Total geral  .     .     .    91:949$440   57,906$079 149;856$619 
Em 1895 as médias das despezas por vehiculo forão: 

ANNOS 
CARROS VAG ÕE S 

Pessoal Material TOTAL Pessoal Material TOTAL 

1895.    .    . 

1894.    .     . 

Mais     .    . 

Menos . 

1:119$733 

619$llü 

692$629 

367$884 

1:812$262 

886$994 

272$767 

216$343 

174$661 

169$661 

447$328 

375$894 

600$e23 324$646 926$268 561424 16$010 71$434 

Bitola de 0,m60 

REPARAÇÕES DE LOCOMOTIVAS 

As locomotivas dos 2 ramaes soffrerão concertos geraes com os 
quaes despendeu-se a quantia de Rs. 30.-187$626, ou mais 12:632$280 
do que 1894, sendo ; 

EAMAL DE SANTA RITA 

Pessoal Material Total 
1896 14:631$160   5;626$019   20:157$179 
1894 8:130$934   3:147$932    11:278$866 

Mais 6:600$226   2.-378$087     8:878$313 
Menos  — — _ 

26 

ÍD* 



—   202 

1895 
1894 

Mais . 
Menos 

RAMAL DBSCALVADKNSE 

Pessoal          Material Total 
.    .    .    8:195$240   1;836$207 10:030$447 
.     .     .    4:326$CT0    1:949$810 (i:276$480 

3-.868$670 
114S(;o:l 

3:753*967 

Discriminando   estas despezas temos- 

o 
25.2 

>   03 

°   2 
O    CM 

IMPORTÂNCIA MEDIA  DAS REPARAÇÕES 
POR  LOCOMOTIVA Por looomotiva-kilom, 

Pessoal Material TOTAL Pessoal Ma- 
terial 

TOTAL 

Ramal de Santa Rita 

1895. . 
1894. . 

Mais . 
Menos. 

10 
7 

:4(i3$ll(; 
161$664 

301$562 

552$(i01 
449$704 

102$897 

2:015$717 
1:611$2(;8 

404$449 

$220 
$163 

$063 

$085 
$063 

$022 

Ramal  Descalvadense 

1895. . 
1894. , 

Mais, i 
Menos. 

: 1701748 
865$334 

305$414 

262$172 
389$962 

127$790 

1:432$920 I 
1:256$296 

177$624 

$298 
$178 

$120 

$066 
$080 

$014 

$311 

$364 

$106 

REPARAÇÕES DE CARROS E  VAGÕES 

Durante o anno forão feitas as seguintes: 

RAMAL DE SANTA RITA 

Reparações   geraes:   . 
»        ordinárias 

Carros    Vag3es    Total 
.  — 1 1 
.  10 11 21 

Total geral 10 12 

RAMAL DESCALVADENSE 

22 

Repartições geraes: 
> ordinárias 

Carros    Vagões    Total 
.2 2 4 
.  1 7 8 

Total  geral 3 12 

Com estas reparações despendeu-se a importância de Rs. 6:88õ$744) 

ou mais 808$222 do que em 1894, sendo: 
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RAMAL DE SANTA RITA 

Em 1895 .    . 
>    1894 .     . 

Mais 

Pessoal 
.     .     .    1:354$340 
.     .     .    1;366$010 

Material 
423$050 
799$128 

376$078 

714$010 
673$550 
4()$4tí0 

Total 
1:777$390 
2;166$188 

Menos . 

Em 1895 .    . 
.    1894 .     . 

Mais 

.     .     .        11$670 

^Vagões 
.    .    .      49õ$740 
.    .     .    Iill9$934 

387$748 

1:209$750 
1:793$484 

Menos. .     .     .       624$194 583$734 

RAMAL DKSCALVADBNSB 
Carros 

Em 1896 .     . 
.    1894 .     . 

Pessoal 
.     .     .    1:282$7G0 
.     .     .       797$970 

Material 
417$785 
27()$70() 

Total 
1:7()0$545 
1:068$670 

Mais   . 
Menos. 

.     .     .       484$790 147$085 631$875 

Em 1895  .     . 
.    1894 .     . 

~\7'asões 
.    .    .      444$435 
.    .    .       717$22() 

1:753$G24 
333$01() 

2:198$059 
l.O50$230 

Mais   . 
Menos. 272$785 

1;420$G14    1;147$829 

As médias (Tessas despezas por vehiculo forão ; 

(D 
O 

CARROS 

Pessoal Material TOTAL 

VAGÕES 

Pessoal Material TOTAL 

Xlaxxial de jSftnta nita 

1895. , 
1894. , 

Mais. ■ 
Menos, 

136$434 
227$GG8 

42$305 
133$188 

177$739 li 41$311 
3G0$85G 159$990 

69$õ00 
9G$221 

100$811 
256$211 

92$234  90$883 183$117 1 118$G79  3G$721 155$400 

rifvxixr»! IDesca.l-o-a.cieM.se 

1895. 
1894. , 

Mais. , 
Menos 

427$õ86 
199$492 

228$094 

139$2G1 
G7$675 

71$58G 

5GG$847 
267$167 

299$680 

49$381 
239$073 

189$692 
X 

194t847 
111$()03 

83$844 

244$228 
350$()7G 

105$848 
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IV. — MEDIDAS DE SEGTJEANÇA 

Bitola  lm,60 

Durante o armo continuou se a substituir nos carros os antigos ap- 
parelhos do freio de vácuo simples pelos de vácuo automático, indu- 
bitavelmente muito mais vantajosos do que aquelles, quanto á segu- 
rança que offerecem em caso de accidentes. 

Foi feita essa substituição em .'SI carros, faltando em 31 de Dezem- 
bro de 1895 só 2 carros de 4 rodas, para flcar todo o material dos 
trens de passageiros provido desse freio. 

Entretanto elle não poderá funceionar senão como freio simples, 
emquanto a 8, Paulo Raihvay não fizer idêntica modificação no seu 
material de tracção e de transporte, relativamente aos trens de passa- 
geiros. 

E' também pensamento da administracção adoptar o freio de vá- 
cuo automático   para o material de carga. 

Essa medida evitará muitos accidentes, como o de 27 de Setem- 
bro em Louveira, e os prejuízos correspondentes, além da economia 
que resultará da reducção do pessoal dos trens. 

Bitola  l,m00 

Durante o anno foi feita a substituição do freio de mão pelo freio 
automático de Westinghouse em 1 carro de pagamento, 2 de 2 a classe 
e 3 de bagagem. 

Dos antigos carros que existião nesta Secçao, quando a Companhia 
adquirio-a, falta ainda substituir os freios 'de mão em 11 carros. 

Este serviço deverá ficar concluído no corrente anno, não tendo 
sido possível fazel-o mais rapidamente, em conseqüência das neces- 
sidades do trafego de passageiros, que não permittirao retirar do ser- 
viço os carros, em que ainda existem os freios de mão. 

A administração cogita de prover todo o material de cargas com 
o freio automático de Westinghouse e para esse fim já tem dado as 
precisas providencias. 

V,—EEOAPITULAÇÃO DAS DESPEZAS FEITAS PELA LOCOMO- 

ÇÃO POR CONTA DO CUSTEIO 

Bitola   I^GO 

O total das despezas feitas pela locomoção por conta do custeio 
elevou-se: 

Em 1895 a 1.703:946$7G5 
,    1894 a I.õ72;535$6(15 

Difierença para mais em 1895   .     .       131:411$1Ü0 
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O total acima subdivide-se pela seguinte fôrma; 

DESIGNAÇÃO Pessoal Material TOTAL 

Administração e es- 
criptorio  

Conducção dos trens. 
Reparações de loco- 

motivas  
Reparações de carros 

»          »    vagões 

27:052$200 
230:201 $240 

183:683*396 
88:986$040 
99:658$ 189 

2;086$411 
757:538$128 

118:565$526 
91:220$682 

104:994$954 

29:138$611 
987:799$368 

302:148$921 
180:206$722 
204:6531143 

Total Geral   .   . 629:541 $0(54 1.074-.405$701 1.703;946$7(!5 

Os totaes acima indicados, comparados com os correspondentes ao 
anno de 1894, mostrão as seguintes differenças: 

Para mais 
Administração e escriptorio 
Conducção dos trens 
Reparações de locomotivas. 

» > carros    . 
> » vagões   . 

Totaes     .... 
Difterença para mais 

4:821 $072 
66:112$228 

60:734$564 
13:735$679 

r85:403$543 

Para menos 

3:992$443 

3:992$443 
131:411$100 

O augmento da despeza de administração proveio do augmento de 
vencimentos do pessoal (4:133$700) e do maior consummo de mate- 
rial de escriptorio (687$372). 

Com a conducção dos trens despendeu-se mais 22:988$809 com o 
pessoal; por terem sido auginentados o numero e os vencimentos dos 
machinistas, foguistas e limpadores e 43:123$419 cora o material, pro- 
veniente do augmento do consumo de carvão, augmento esse que 
foi de l,k68 por locomotiva kilometro. 

Comparando-se as quantidades de carvão consumido por tonelada, 
de peso bruto rebocado nos annos de 1894 e 1895, verifica-se que tendo 
sido respectivamente, k. 0,042, e k. 0,049 essas quantidades, houve em 
1895 um augmento de 0,k007, ou 16,6"/«no consumo de carvão, que 
proveiu da correção feita em 1894 no pezo das caixas de carvão. 

Com as reparações de locomotivas as despezas forão sensivelmente 
as mesmas nos dons annos, devendo notar-se que em 1895 despen- 
deu-se mais 26:993$965 com o pessoal e menos 30:986$408 com o ma- 
terial. Estas differenças explicão-se pela natureza das reparações fei- 
tas nos dons annos. Com effeito, em 1895 o numero total de repara- 
ções diminuio, mas foi maior o de reparações geraes, em que se 
acha incluída a reparação extraordinária da locomotiva n.0 36, ava- 
riada no accidente occorrido em l.ouveira no dia 27 de Setembro, ao 
passo que em 1894 forão substituídas a caldeira de n.° 14 e as for- 
nalhas e tubos das n.oa 9, 10 e 11, o que fez elevar a despeza com 
o material naquelle anno. 

A despeza com a reparação do carros auginentou era 1895, tanto 
a do pessoal (augmento de 152$618 em cada um) como a de material 
(augmento de 163$319 em cada um). 

\Oh 
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Esta difterença proveiu do maior numero de reparações geraes 
(33 contra 12) effectuadas em 1895, porque uma grande parte dos 
carros existentes foi recebido em Novembro de 1893 e só no ultimo 
anno tiverão de entrar em reparação, 

O augmento de 13;735$()79, verificado na despeza com as reparações 
de vagões, explica-se também pelo maior numero de reparações ge- 
raes que elles tiverão em 1895 (213 contra 170) e essa despeza tende 
a augmentar, á medida que forem entrando em reparação os vagões 
recebidos nos dous últimos annos. 

A despeza total da locomoção, referida ás unidades de trabalho, vai 
indicada no seguinte quadro: 

Designação 1895 1894 
Differenças 

1 
rara mais fará menos 

Por kilm.0 de estra- 
da em trafego   . 6:1071336 5;636$328 471$008 

»    trem         kilm.o 1$791 1$821 — $030 
»    locomotiva » 1$154 1$165 — $011 
»    vehicnlo       » $087 $106 — $019 
»    eixo              » $044,0 $052,7 — $008,7 
>    unidade de   traf $021,5 $023,2 — $001,7 
>    ton.de peso bruto $006,4 $006,9 — $000,5 

Bitola  l,m00 
A totalidade da despeza de custeio feita pela locomoção elevou-se 

a Rs. 852:774$454, ou mais 390:656$174 do que em 1894, como mostra 
o quadro seguinte : 

Designação Pessoal Material Total 

Administração e escriptorio 
Conducção de trens . 
Reparações de locomotivas 

»          de carros    . 
»           »   vagões   . 

Total Geral   . 

25:522$100 
138:292$620 
117:928$480 
43:669$610 
48.279$830 

1;262$540 
366:322$! 35 
53:591$160 
27:008$643 
30:897$436 

26:784$640 
504:614$655 
172:519$640 

70:678$253 
79:177;?266 

373:692$540 479:081$914 «52.77-1*154 

Os totaes acima, comparados com os correspondentes de 1894, mos- 
trão as seguintes differenças: 

Para mais Para menos 
Administração e escriptorio     6:220$670 — 
Conducção  dos trens    .    .  233:521 $425 — 
Reparações de locomotivas.    85:916$710 — 

>   carros     .     .    34:311$473 - 
Reparações de vagões    .     .    30:68õ$896   

Totaes   . 
Diíferença para mais. 

. 390:656$174 
390:666$174 
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Por unidade de trabalho as despezas forão : 

DIfferenças 
Designação 1895 ISQd „      

para mais para menos 

Por kilom.0 de estra- 
da em trafego . 1.810$6G1 1.013$417 797$144 _ 

»     trem       kilom ''. $925 $702 $223   
>    locomotiva   . Ü823 $582 $241 
»     vehiculo. $065,4 $047,6 $017,8   
>    eixo   .... $032,7 $023,8 $008,9 — 
»    unidade de traf. $024,7 $018,6 $006,1 — 
>    ton.de peso bruto $007,8 $005,8 $002,0 — 

Com a administração e escriptorio o augmento de despeza proveio 
do augmento de ordenado do pessoal. 

A diílerença para mais na despeza de conducção dos trens foi mo- 
tivada pelo augmento do numero de machinistas, foguistas e limpa- 
dores e pelo maior consumo de combustível e lubrificantes, em 
conseqüência do augmento do trafego. Com eííeito, como ficou ex- 
posto em outra parte deste relatório, a despeza do conducção de trens 
augmentou, por locomotiva kilometro, de 23 reis quanto ao pessoal e 
de 123 reis quanto ao material, resultando, afinal, um augmento de 
146 reis no total da despeza. 

O augmento absoluto desta seria menor, se o combustível empre- 
gado nas locomotivas dos trens de passageiros continuasse a ser a 
lenha, como anteriormente. Desde Janeiro de 1895, porém, a lenha 
foi substituída pelo carvão nesses trens, o que, embora trouxesse 
augmento na despeza de tracção, permittio tornar mais commoda a 
viagem aos passageiros que os frequentão. 

As despezas de reparações de locomotivas augmentarão de 57:858$530 
com o pessoal e de 28:058$180 com o material. 

A causa destes augmentos foi o maior numero de reparações feitas 
durante o anno (Cl contra 44) e também o augmento de salários do 
pessoal. 

Com o grande desenvolvimento que tem tido o trafego nesta sec- 
ção, tem sido necessário augmentar o numero de locomotivas, ao 
mesmo tempo que se tem exigido dellas mais serviço. Com effeito, 
em 1894 o percurso médio por locomotiva foi de 26.436 kilometros e 
de 28.760 kilometros em 1895. 

A esta causa de augmento nas despezas de reparações devo accres- 
centar que algumas locomotivas, por exigências do serviço do trafego, 
não poderão ser convenientemente reparadas em 1894, teudo-se exe- 
cutado nellas somente os concertos indispensáveis para que pudessem 
fazer o serviço com segurança, adiando-se outras reparações me- 
nos importantes para serem feitas, quando chegassem as locomotivas 
então encommendadas. 

Com as reparações de carros despendeu-se em 1895 mais 22:386$080 
com o pessoal e'll:925$393 com o material, tendo sido feitas em 1895 
13 reparações geraes contra 5 em 1894, sendo essa a causa do aug- 
mento de despeza. 

\.o> 
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Existem ainda em serviço muitos carros que precisão de entrar nas 
officinas para serem limpos e envernizados, o que não se tem feito 
por serem elles indispensáveis ao trafego. Logo, porém, que fique 
concluida a montagem dos que forão encommendados e que chega- 
rão no corrente anno, serão aquelles gradualmente retirados do ser- 
viço para as officinas. 

A differença, para mais, de 20:370$570 com o pessoal e 10:315$32fi 
com o material, dispendidos nas reparações de vagões, teve pór causa 
o maior numero de reparações executadas em 1895 em relação a 
1894. Com effeito, em 1895 houve mais três reconstrucções e 65 re- 
parações ordinárias do que em 1894, havendo, porém, diminuído o 
numero de reparações geraes que foi de 46 em 1895 contra 66 em 
1894. 

Bitola 0,m60 
Nos dous ramaes a despeza total da locomoção, feita por conta do 

custeio, elevou-se a Rs. 89:394$282, ou mais 17:251$420 do que em 1894 
a saber: 

EAMAL DE SANTA RITA 

Em 1895 62;855fõ69 
» 1894 50:317$803 

Mais 12:537$766 

RAMAL DESCALVADBNSB 

Em   1895 26:638$713 
»    1994 21:825$059 

Mais 4:713$664 
Os totaes acima subdividem-se da seguinte forma: 

Designação Pessoal Material Total 

rtmxxíi il cie S. FLitn 

Administração e escriptorio. 
Conducção dos trens 
Reparações de locomotivas. 

>           » carros 
»           » vagões 

Total Geral  .    .    . 

737$560 
13:265$520 
U:6.",1$160 
1:364$340 

495$740 

83$641 
25:644$629 
5:526$019 

423$050 
714$010 

801$101 
38:910$149 
20;15$7179 

1:777$390 
1;209$750 

30:484$320 32:371$249 62:85$5Õ69 

TES.a.xja.a.1 I 5©sca.l-«7- ívc:loii<*o 

Administração e escriptorio. 
Conducção dos trens 
Reparações de locomotivas. 

»            » carros 
i           » vagões 

Total Geral   . 

335$570 
5:047$000 
8:195$240 
1:282$760 

444$435 

21$669 
7:205$423 
1:835$207 

417$785 
1:753$624 

357$239 
12:252$423 
10:030$447 

1:700$545 
2:198$059 

26:53$8713 15;305$Ü05 11:233$708 
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Estes totaes comparados com os correspondentes do anno de 1894 
mostrão as seguintes differenças: 

RAMAL DE SANTA EITA 
Fará mais Para menos 

Administrarão e eseriplorio         184$392 — 
Conducção de  trens 4:446$543 — 
Reparações de locomotivas 8:878$313 — 

»           »   carros  387.734 
»           »   vagões _ 583.734 

Totaes    ....   13T6Õ9.248 971.482 
Difterença para mais  12:537.766 

RAMAL DESCALVADBNSB 
Fará mais Fará menos 

Administração c escriptorio             1.144 — 
Conducção dos trens               — 821$161 
Reparações de locomotivas 3:753$967 — 

>           »   carros         631$876 — 
»           »   vagões 1;147$829 — 

Totaes    ....    6:634$815 821$161 
Ditturença para  mais.    .... .    . 4;713$654 

A dilíerença para mais na despeza de administração e escriptorio 
dos dous raraaes proveiu do augmento de ordenado do pessoal, tendo 
diminuido a que foi feita com o material. Com o pessoal despendeu-se 
mais 277$096 e com o material menos 91$559. 

Com a conducção dos trens, a despeza no ramal de Santa Rita 
augmentou de 4:600$970 com o pessoal, por ter sido necessário 
augmontar o numero dos machinistas e foguistas e diminuiu de 54$427 
com o material, por ter sido menor o preço do carvão e dos lubri- 
ficantes, tendo sido maior a quantidade total destes materiaes que 
foi consumida. Por locomotiva kilometro, porém, diminuiu de 0,k39 
o consumo de carvão e manteve-se o mesmo nos dous annos o con- 
sumo de óleos. 

No ramal Descalvadense, o augmento verificado de 235$760 com o 
pessoal e a diminuição de 1:056$921 com o material provêm: aquelle, 
do augmento de ordenado do pessoal, esta da diminuição do preço 
do carvão e dos lubrificantes, cujo consumo foi quasi o mesmo nos 
dous annos. 

Quanto ás reparações de locomotivas do ramal de Santa Rita, houve» 
augmento de 6:500$226 com o pessoal e de 2:378$087 com o material, por 
ter sido maior o numero de reparações feitas e também mais impor- 
tantes A mesma causa motivou o augmento de 3;868$570 na despeza 
de pessoal das reparações de locomotivas do ramal Descalvadense. 
Quanto a diminuição de 114$603 na despeza de material, ella explica-se 
pela diminuição do preço do bronze empregado nas reparações. 

No ramal de Santa Rita a diminuição das despezas com as repa- 
rações de cairos e vagões verificou-se tanto no pessoal como no ma- 
terial, excepto a despeza de material de vagões que cresceu de 40$460. 

A causa dessa diminuição foi a pequena importância das reparações 
feitas durante o anno, embora tivessem sido mais numerosas do que 
em 1894. 

27 
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No ramal Descalvadenee, ao contrario, houve auginento de 484$790 
com o pessoal e 147$085 com o material, empregados nos concertos 
dií carros, por terem sido feitas em 1894 duas reparações geraes, nos 
dons carros do mesmo ramal, ao passo que em 1895 elles tiverão, 
apenas 4 reparações ordinárias. A despeza de reparações de vagões 
diminuiu do 272$785 com o pessoal, mas cresceu del:420$614 como 
material. A causa do augmento de material proveiu principalmente, 
do custo da madeira que foi preciso substituir. 

Referindo-se   estas despezas ás unidades do trabalho,   obtem-se os 
resultados indicados no quadro abaixo ; 

1895 1894 
DifTerenças 

UCOIOINMyrtW 
Para mais Para menos 

RAMAL DE SANTA RITA 

Por kilometro da estrada e 
fego  

»    trem-kilometro 
»    locomotiva-kilometro 
»    vehiculo-kilometro   . 
»    eixo-kilometro     .    . 
»    tonelada de peso brute 

mt r;i 
2:;ü7$984 

1$470 
$972 
$198 
$099 
so:;s.9 

1:863$622 
1*533 
1$013 

#173 
$086.5 
$035.8 

464$:i.2 

$025 
$012.6 
$003.1 

$063 
$041 

RAMAL DESCALVADENSE 

Por kilometro da estrada em tra- 
1:895$622 l:868t9S2 

1$758 
$902 
$264 
$132 
$051.4 

336$690 
$221 
$063 

.      $060 
$030 
$005.6 

- •     trem-kilometro    . 
»     locomotiva-kilometro 
»    vehiculo-kilometro  . 
»    eixo-kilometro     . 
»    tonelada de pezo brut< i 

1$979 
$965 
$324 
$162 
s(tt7 (1 

VI. — 0BEAS DIVEESAS 

Obras novas do material rodante e oíficiiias. 

Bitola de  l.m60 

Durante o anno despendeu a locomoção por conta do capital a im- 
portância de lis. 1.174:199$100, representada pelos seguintes trabalhos 
e material adquirido: 

6 locomotivas iConsolidation 
80 vagões cobertos. 
Montagem de locomotivas 
Idem   de vagões 
Reconstrucção de carros . 
Construcção de vagões    . 
200 pares de eixos e rodas 

Somma 

590;414$367 
405:678$74O 
16:696$350 
22;779$050 
17:514$200 
38:211$720 
82:904$G73 

1.174:199$100 
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O  custo  do material rodante adquirido, posto em Jundiahy, foi o 
seguinte: 

(i locomotivas < Cnnsolidation* do 
typo Coraponud n.os 42 a 47, ao 
cambio de W/i<s  

30 vagões cobertos com comparti- 
mento e freio, ao cambio de 10"/is 

50 vagões cobertos sem comparti- 
meoto e o/frelo.ao cambio deli Ve 

200   i>ares   de   eixos   e   rodas, ao 
cambio de 9 V»  

fSomma    . 

690;414$367 

170:912$401 

234:766$339 

82:904$673 
1.078:997$780 

Bitola de l,m00 

Por conta do capital despendeu a locomoção em 1895 a quantia de 
Rs. õ83:232$071. representada pelos seguintes serviços e material 
adquirido: 

7 locomotivas  422:635$122 
10 vagões tubulares cobertos.     .     . 72:305$990 
Ferragens para 13 vagões      .     .    . 59:767$099 
Luvas para transmissão     .... 106$780 
Montagem de locomotivas.     .     .     . 10:277$730 
Idem de carros  3:876$260 
Idem   »   vagões  7:248$800 
Assentamento de macbinismos  .     . 7:024$290 

Somma.     .     .     . 583:232$071 

O   custo do material adquirido, posto em Jundiahy, foi o seguinte: 

3 locomotivas de 6 rodas motrizes 
para trens de passageiros, ao cam- 
bio de   10'A  159:598$150 

4 locomotivas  <■ Consolidatioti',   sys- 
tema CompoMudI,aocambiode97i«. 263:036$972 

10   vagões   tubulares   cobertos,   ao 
cambio de 105/i6  72:305$990 

Ferragens para 11 vagões de animaes 
e 2 gondolas, ao cambioelO5/»    . 59:757$099 

Luvas para eixos de transmissão    . 106$780 
Somma.     .     .     . 554:804$991 

Bitola de 0,m60 

Por conta do capital despendeu a locomoção em 1895 a quantia de 
Rs 6:933$791, representada pelos seguintes serviços e material 
adquirido. 

RAMAL DB SANTA RITA 

9 vagões cobertos ao cambio de IO1/* • 
Montagem de vagões  

iáomma .     .     .     . 

36:883$!06 
1:266$990 

38:150$096 
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RAMAL DESCALVADENSE 

1 locomotiva ao cambio de 10 "/is    . 
Montagem da locomotiva    . 

»    de 1  carro  
Construoção de carros   .... 

25:361$723 
835$8;iõ 
682$333 
63$900 

26:933$791 

FORNECIMENTOS A DIVERSOS 

Bitola de  \,'a60 

Nas officinas de Campinas forão executados serviços para diverças 
divisões e para estranhos na importância de 636:160$431, distribuída 
pela seguinte forma: 

Por conta 

de obras novas para as diversasldivisões . 

do Trafego - custeio .     . l bitola  fle \'m™- )       >           »    l,m(X). 
da Contadoria — custeio  

do Almoxarifado-custeio. \  bitola de l
1'

m(^- 
| s •    IjmQO. 

» > »       (fundição)    . 
da Via permanente e Edi-J bitola de l,ni60. 

ticios-custeio ImOO. 

| Vapores . 
" | Via fluvial 

de Obras darte-custeio.     bitola de }'m^ 

da Navegação — custeio 

da Luz Electrica — custeio 
do Ramal S. Rita—custeio (edifícios).    .     . 
do        >           Descalvadense = edifícios—cus- 

teio    ...  
de diversas C.as de Estradas de ferro.    .     . 
de particulares  

Somma  

492:769$717 
20:9461046 

692$180 
162$750 
47õ$880 
766$000 

33:939$000 
41:177$02(! 

43$860 
14:923$294 

621$720 
81$930 

2:8021710 
371$438 

218$360 
20:339$630 
6;838$890 

636:1601431 

Bitola de  ^'"OO 

Nas ofücinas de Rio Claro a importância  dos serviços  executados 
para as outras repartições elevou-se a 81:0451236, distribuída assim: ■ 

Por conta 

de obras novas para outras divisões   . 
do Trafego—custeio  
da Via permanente e edifíicos—custeio 
de Obras   darte—custeio  
do Telegrapbo—custeio  
do Almoxarifado—custeio  
da Locomoção—custeio bitola de l,ni60. 

46:260$330 
11 
16 

5 

067$186 
700$650 
279$190 
70O$6õO 

1:032$360 
4$870 

Somma 81:045$236 
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FUNDIÇÃO DE BRONZE E FERRO 

Bitola de l,m60 

Foram empregados, durante o anno, no trabalho de reparações e 
em diversas obras 782Õ kilogrammas de bronze e outras ligas na im- 
portância de 7:311$505 o ltí4.23() kilogrammas de ferro fundido na im- 
portância de 56:194$334. 

O preço médio por kilogramma foi: 
Bronze $933 
Ferro  fundido $336 

Em 1894 bavião sido empregados 7.683,25 kilogrammas de bronze 
e outras ligas e 103,167 kilogrammas de ferro fundido, aos preços 
médios de 2$422 por kilogramma de bronze e $332 por kilogramma 
de ferro fundido. 

Bitola de  l,m00 

No serviço de reparações e outras obras foram empregados 9.056,75 
kilogrammas de bronze e outras ligas que custarão 8:208$730 e 
61.528,5 kilogrammas de ferro fundido na importância de 20.682$02.r). 

O preço médio por kilogramma foi: 
Bronze $906 
Ferro  fundido $336 

Em 1894 forão gastos: 
5.434 kilogrammas   do bronze a 2$370 por kilogramma 
32.409,5        > • ferro f. >    $332    » 

Bitola de 0,m60 

Nos dous ramaes foram empregadas as seguintes quanlidades de 
bronze e ferro fundido nas reparações do material   rodante: 

RAMAL DE SANTA RITA 

Bronze 261 k por 232$738 ou a $891, por kilo 
Ferro fundido 6,630,5 k    . 2:203$682   > » $332,     .      . 

RAMAL DESCALVADENSE 

Bronze 211 k por    190$647,   ou    $903   por kilo 
Ferro fundido 6.402 k    »    2:147$204,    »     $335     .      » 

Em 1894 o consumo do mesmo material foi o seguinte; 

RAMAL DE SANTA RITA 

Bronze 98,25 k a 2$510 por kilogramma 
Ferro fundido 4973 k   »    $331    » » 

RAMAL DESCALVADENSE 

228,5 kilogrammas de bronze a 2$596  por kilog. 
1.788,5 » » ferro fundido »    $332    »        » 

Todo o bronze empregado foi fundido nas officinas de Campinas. 
O ferro fundido proveiu da fundicção de Lidgerwood & Cia. 
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CASA   DE  MACHINAS 

A rotunda para 15 locomotivas construída em Campinas já é pe- 
quena para o numero de locomotivas que ficão depositadas durante 
a noite em Campinas. Parece conveniente construir outra de igual 
typo para o mesmo numero de locomotivas ao lado da que já existe, 
fazendo-se ii'ella um appemiice destinado a pequenas reparações de 
locomotivas, que tornão-se necessárias, em conseqüência da mudança 
das ofticinas principaes para uundiahy. 

OFFICINAS   DB   JUNDIAHY 

Proseguirão com regularidade, durante o anno, os trabalhos de 
construcção das novas officinas de Jundiahy. 

Tendo ficado prompta a parte destinada á installação das oflicinas 
de pintura de carros, de reparação de carros e vagões e de carpin- 
taria, forão as mesmas officinas transferidas de Campinas para Jun- 
diahy, em Agosto, providenciando-se de modo que nenlumi emba- 
raço causou ao serviço essa transferencia. 

Foi empregada como motor provisório da nova carpintaria mecâ- 
nica uma antiga machina fixa que havia sido substituída por outra 
mais possante nas officinas de Rio Claro, visto que o motor desti- 
nado definitivamente a esta parte das officinas—a machina fixa das 
officinas de Campinas — devia ainda funccionar nas officinas de repa- 
rações de locomotivas, que continuavão em Campinas. 

A parte das officinas assim concluída tem uma superfície coberta 
de 8.5G7   metros   quadrados,   que   distribue-se   pela  seguinte forma: 

Officina de reparações de carros e vagões.     .    . 4.300 
»        > pintura         «      »               »     .     .     . 590 
»        » carpintaria  mecânica  1.305 
»        carpinteiros  1.305 

Deposito para  madeira serrada  435 
Oompartimento para a machina fixa    .... 119 
Deposito de  materiaes  513 

Somma       8.5G7 

Além das machinas que forão transferidas de Campinas, forão 
assentados mais : 1 torno para madeira, 1 machina para molduras e 1 
serra vertical para taboas 

Toda a transmissão para as machinas da carpintaria mecânica é 
subterrana e  foi   aproveitada  a   mesma  que  existia em  Campinas. 

Ao mesmo tempo activava-se a conclusão das outras partes do edi- 
fício, destinadas aos escriptorios da Inspectoria Geral, Contadoria, 
Linha e Locomoção, assim como ás officinas de reparações de loco- 
motivas e á  fundição. 

Esta ultima ficou concluída e foi inaugurada em 20 de Dezembro. 
Ella tem uma superficie coberta de 900 metros quadrados e possue 
1 cubilot para segunda fusão do ferro, com a capacidade de 1 tone- 
lada, 1 guindaste da força de 2 toneladas, 1 moinho para areia, 1 
ventilador, 2 fornos para bronze, 1 forno Fletcher para bronze e 1 
estufa de 10.77 metros quadrados. 
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O machinismo da fundição é movido pela machina fixa das offi- 
oinas de reparações do locomotivas, cujo -assentamento ficou con- 
eluido em ISetembro. 

Este motor é da força de 60 oavalloa disponíveis, foi construído 
por U. N. Brown, Jíitchburg, nos E. Unidos, eé alimentado por 2 cal- 
deiras independentes de O. Knapp, typo F, da força de (iO cavallos 
cada uma. A machina fixa e as 2 caldeiras occupão 2 comparti- 
mentos, cuja área é: de 44 metros quadrados, o da machina fixa, e 
de   99  metros  quadrados, o das caldeiras. 

O movimento da machina fixa é transmittldú ao eixo principal 
de transmissão por 4 cabos de algodão. 

Adoptou-se este modo de transmissão pela superioridade que elle 
tem sobre a transmissão por correias e que consiste em supprimir o 
escorregamento sobre as pulias. 

Em 31 de Dezembro, achavão-se muito adiantadas as obras, de 
modo que. em Março do corrente anno, quando aggravou-se em Cam- 
pinas a epidemia de febre amarella, foi possível transferir para 
Jundiahy todas as officinas que ainda lá funccionavão, evitando-se 
por essa fôrma a desorganisação dos serviços e as diversas dificul- 
dades, já experimentadas nas epidemias anteriores, 

Durante o anno de 1895, forão executados os seguintes  trabalhos 
m3 

Alvenaria de tijolos para paredes ....     1 764,000 
Idem   para   caixa  d'agua," alicerces   de  ma- 

chinas & 172,880 
Idem para o boeiro longitudinal 56,700 

Total.       1.983,580 

Alvenaria ordinária para alicerces do edifício       275,370 
Idem para valhis de transmissão, etc.    .     .     .     691,23;! 
Idem para o boeiro   longitudinal 93,240 

Somma    1.059.843 

Excavações   para   alicerces   das   machinas, m3 
transmissões, etc  2.650 

Idem para desvios  10.114 
Somma 12.664 

m2 
Pintura das ferragens das officinas   ....        7.911 
Idem    dos escriptorios         2.100 

Somma  .      10.011 

Forão collocadas 47 columnas e 43 tezouras de aço, ficando com- 
pleto o assentamento das ferragens   para o telhado. 

Também forão collocados os seguintes vidros: 835 nas janollas 
dos escriptorios; 825 nas junellas das officinas e 7.892 nos caixilhos 
do telhado. 

Cobriu-se com telhas francezas a área de 6.875 metroe quadrados, 
ficando concluida a cobertura de todo o edificio. 

Todos estes serviços forão feitos por administração, excepto a 
pintura e a collocação de 5.452 vidros. 

A despeza effectuada com a construcção das novas officinas _ e 
casas de operários, durante o anno, elevou-se a 513;588$924, assim 
distribuída: 



216 — 

EDIFíCIO DAS  OFFICINAS 

Pessoal empregado nas obras  311:819$100 
Pintura  10:267$200 
Collocação de 8.120 vidros  1:218$000 

408' vagões de pedras  19;950$000 
234.700 tijolos  8:918$600 

4.220 parallelepipedos  606$400 
Madeira roliça para  andaimes    .... 231$000 
Chaminé para machina fixa (mão de obra) 1:440$000 
Mictorios e materiaes para esgoto    .    .    . 10;644$330 
Serviços feitos pelas officinas  69:066$874 
Diversos  materiaes          12:459$215 
2.407 saccos de  cal  8:644$400 

475 barricas de cimento  5:276$000 
1.917 vidros para vidraças  3:399$800 

284 metros de correias  3:190$000 
2.700 tijolos   refractarios  1:026$000 

609 kilos de corda alcatroada.... 984$600 
Madeira de pinho e de peroba  .... I:603f600 

300 telhas de  vidro  2:520$000 
Sorama.    .    . 472:964$019 

A deduzir: 
Producto de 1.200 chapas de zinco vendidas 6:000$000 

466:954$019 
MACHINISMOS: 

2 carretões para locomotivas, podendo sup- 
portar o pezo de 80 toneladas cada    um, 
ao cambio de lOVs  38:530$870 

DEPENDÊNCIAS   DAS   OFFICINAS 
646 dormentes 4:779$686 
24 caixas de  pregos para trilhos 1;958$800 

5     »       » parafusos   »       »    .     468$660 
780 chapas de juncção ....     881$400 

Somma.     .     .  8:0885535 

CASAS  DE OPERÁRIOS 
Carretos diversos  15f500 

Assim, a despeza total com a construcção das novas officinas, ele- 
vava-se em 31 de Dezembro de 1895, a 2,618:818$934, repartida pelo 
seguinte modo: 

EDIFíCIO DAS OFFICINAS: 

Em 1890—Acquisição de terrenos    .    .        5:024$700 
> 1891—Idem, idem e obras    .    .    .      10:534$200 
»    1892—Material e obras (menos Es. 

4:850$182 levada a conta de ma- 
chinismos e 79$050 levada a conta 
de casas de operários) .    .    .    .    259:402$802 

1    1893—Material e obras    ....    999:707$195 
> 1894—Idem, idem 367:576$975 
.    1895—Idem, idem 466:954$0l9     2.109:199$891 
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Machinismos: Transporte     2.109:199$891 
»    1892—Pelos adquiridos    .... 4:850$182 
»   1893—Idem, idem  186:208$762 
»    1895—Idem, idem  38:630$870       229:589$814 

Dependências das ofRcinas: 
»    1893-MateriaI e obras    .... 94:242$439 
.    1895-Idem, idem  8:088$535       1()2:33Ò$974 

Casas de operários: 
» 1892—Legalisação de terrenos cedi- 

dos pela Intendencia    .... 79$050 
»    1883—Pago aos empreiteiros.    .     . 130:000$000 
» 1894—Idem, idem e mateiial forne- 

cido  47:603$705 
»   1896—Diversos carretos   .... 15$600      177:698$255 

Total    .     .    . 2.618:818$934 

VII. — LUZ ELECTEIOA 

Durante o anno, continuou com regularidade o serviço da illumi- 
nação electrica da estação e respectiva esplanada em Campinas, 
tendo funccionado diariamente todos os apparelbos desse serviço. 

Em 1894 foi encommendada uma bateria de accumuladores «Epstein» 
para a illuminação por incandescencia da estação e duas outras do 
mesmo systema para os 2 carros de Inspecção e da Directoria. 

Essas baterias têm dado optimo resultado, pois estão em serviço 
desde Maio de 1895 e até esta data não appresentam o menor vestígio 
de deterioração das chapas positivas, não obstante por mais de uma vez 
terem permanecido completamente descarregadas durante 24 horas e 
mais as baterias dos carros. Em conseqüência, suspendemos a fabri- 
cação das placas posititivas para os antigos accumuladores que forão 
retiradas do serviço. Tendo sido transferidas para Jundiahy a carpin- 
taria e escasseando os dormentes de madeiras retirados da linha, foi 
necessário empregar o carvão como combustível desde Agosto. Du- 
rante o anno, não houve alteração no numero de dynamos em serviço 
nem na distribuição das lâmpadas de incandescencia e dos lampeões 
de arco. Foi, porém, installado um quadro distribuidor para os 2 cir- 
cuitos dos lampeões de arco, necessidade essa que, ha muito, se fazia 
sentir, para a regularisação da corrente nesses circuitos. 

A despeza com o serviço da luz electrica elevou-se, durante o anno 
a Rs. 28:569$496. sendo: 

Pessoal      14;5041080 
Material 14:065$416 

Total 28:569$496 

Em 1894 a despeza havia sido: 

Pessoal      13:041$780 
Material 8:073$749 

Total 21:116$629 
28 

ii^ 



218 — 

A differença de 7:453$967 para mais na despeza rm 1896 provém 
do augmento de ordenado do pessoal (1;462$300), <líi substituição das 
antigas baterias de aceumuladores, da acquisição de 800 metros de tio 
de cobre isolado de diversas dimensões, para condnctores, de 32 es- 
covas para coniimitadores e do emprego de carvão como combustível, 
em substituição da lenha proveniente de dormentes estragados e dos 
cavacos das officinas. 

Tendo sido 1.278.000 corcels-horas o podfr illnminante total obtido 
durante o anno, o (tnsto do corcel-hora foi de $022,3, ou mais $002,7 do 
que em 1894. 

Por conta do capital despendeu-se, durante o anno, a quantia de Es, 
1:168$462 com acquisição de um quadro de distribuição (switchboard). 

VIII. -NAVEGAÇÃO 

Material fluvial 
Em 31 de Dezembro o material Quvial em serviço era o seguinte: 

Vapores     . 11 
Lanchas 47 
Balsas   de aço 5 

Foi retirada do rio Piracicaba e transportada a Porto Ferreira uma 
lancha que tinha sido empregada para o transporto de dormentes. 

Este material achava-se na mesma data no seguinte estado: 

Vapores  \   !5m bom eaíado    '     •     ' * 1 1  Em reparação 3 
Total TT 

Lanchas —Em bom  estado 47 
Balsas—Em bom estado 6 

Tracção 
PERCURSO DOS VAPORES E LANCHAS 

Durante  o  anno, o percurso dos vapores foi de 27.732 kilometros 
ou menos 3.653 kilometros do que em 1894. 

Este percurso foi feito pelos seguintes vapores:  

VAPORES 

Conde d'Eu. . . . 
Nicoláo Queiroz. . 
Elias Chaves. . . 
Antônio Prado . . 
Barão de Jaguára. 
Fidencio Prates. . 
Antônio Paes. . . 
Elias Fausto . . . 
Eduardo Prates. . 
Antônio Lacerda . 
José Queiroz .   .   . 

Percurso ei Mlometros 
Era 1895 

811 
3.131 
5.190 

4.8G6 
2.396 

6.010 
5.328 

Desde o co 
meço do Serviço 

87.393 
79.311 
60.790 
63.103 
40.820 
39.666 
26.284 
22.430 
22.144 
20.897 

8.616 
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O percurso das lanchas, durante o anno, foi de 75.220 kilometros 
ou menos 2õ.()4i) kilometros do que em 1894. 

O percurso médio por lancha foi de 1.600,4 kilometroe, ou menos 
533 kilometros do que 1894, 

CONSUMO DE COMBUSTíVEL E LUBRIFICANTES 

f) consumo de combustível, lubrificantes e diversos no serviço 
da tracção fluvial consta do seguinte quadro: 
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O preço médio d'este material foi: 
1895    1894 Diferenças   em 1895 

Lenha (metro cúbico).     .     .      2$500 2$600 
Carvão    (tonelada)      .     .    .    80$682    — 
Óleos (litros)   ....      1$117   $943       +       $174 
Graxa  (kilogramma) .     .    .      1$062    $980       +       $082 
O consumo e despeza por vapor kilometro forão: 

i 1  11 Ei       s    _ ■Ml   >í 
t>-co 

iX
SL

 

V
al

o
r 

em
 

ré
is

 

TH O 

^ 

0   sBnraflíio §8 
© 

ÍO
S

 

V
al

o
r 

em
 r

éi
s 

Ü ^M    1 

O
U

 

L
it

ro
s 

S'8 
o" 

vã
o 

V
al

o
r 

em
 r

éi
s 

iO IO 

IO    | 
O o" 

ha
 

V
al

o
r 

em
 

re
is

 

t-C- 

ms» !§ 

o o" o" 

saoíiyNíiisaa 

V
ap

or
 k

il.
 

>  
   

   
> 

02 

o3 aj 

souuv 00 00 

IO 

00 
rH 

Com a conducção dos vapores despendeu se a quantia de 76;862$601, 
ou mais 5;795$165 do que 1894, sendo: 

Ppsfloíi 1 
Em 1895 49:9õ8$0G5 
Em 1894 45:531$873 

DiflFerença em 1895 para mais 

Material 
26:904$53G 
25:635$573 

Total 
76:862$601 
71:067$446 

4;426$192     1;368$963     6;795$155 
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Referidas estas despezas ás unidades de percurso temos por vapor- 
kilometro : 

Pessoal Material Total 
Em 1H95         1$801 $970 2$771 
Em 185)4         1$450 $813 '2$263 

Differença em 1896 
^para mais     $351 $157 $508 
\    »    menos    — — — 

OFFICINAS 

Durante o anuo forão feitas  19   reparações  nos   vapores,   sendo 4 
reparações geraes nos vapores Conde d'Eu, Antônio Paes, José Queiroz, 
Elias Chaves e 16 reparações ordinárias nos vapores Antônio Paes (3) 

Antônio Lacerda (2), Elias  Fausto   (3),  José   Queiroz (2),   Barão de 
Jaguara (2), Antônio Prado (2), e Nicoláu Queiroz (1). 

O concerto geral do vapor Conde d'Eu consistiu no seguinte: 
Substituição de 10 chapas do fundo e concerto em três lugares; 

substituição de 43 cantoneiras que supportão o soalho; substituição 
das chapas onde assenta a caldeira; substituição do soalho; substi- 
tuição do guarda-roda; concerto, pintura e envernizamento do ca- 
marote e substituição da palhinha dos assentos; concerto do toldo e 
substituição da lona da coberta; torneamento do eixo da roda; a- 
justagem dos bronzes e dos excêntricos; substituição de todos os pinos; 
aj listagem dos quadrantes; substituição das buchas dos cylindros e 
das caixas das válvulas; torneamento das hastes dos embolos e das 
válvulas. 

Em 31 de Dezembro faltava concertar as bombas. 
No vapor Antônio Paes, que entrou para concerto geral em Ití de 

Outubro, forão feitos diversos concertos, não se achando, porém, con- 
cluído o serviço em 31 de Dezembro. 

Também o vapor José Queiroz continuava em concerto geral a 18 
de Dezembro, tendo entrado para as officinas no dia 1,° do mesmo mez. 

O vapor Elias Chaves entrou para concerto geral no dia (> de Ju- 
nho e ficou prompto no dia 10 de Outubro. Os concertos feitos forão 
os seguintes: Forão collocados remendos em três lugares do fundo e 
abrio-se uma entrada para água de alimentação da caldeira, no depo- 
sito das bombas. Foram collooadas duas bombas em substituição da 
bomba a vapor. A machina teve diversos concertos, sendo ajustados 
os bronzes e os parallelos. O soalho e o toldo forão concertados em 
diversos lugares. 

O camarote foi pintado e a palhinha dos assentos substituída em 
diversos lugares. Na experiência efíectuada no dia 10 de Outubro, 
verificou-se que a substituição da bomba a vapor pelas duas bombas 
de alimentação foi um importante melhoramento no trabalho da 
machina. 

Em diversos vapores tem sido substituída com bom resultado a 
primitiva camisa de madeira da caldeira por outra de asbestos, pro- 
duzindo grande economia no consumo do combustível e indirecta- 
mente augmentando a producção do vapor. 

Com as reparações dos vapores despendeu-se a quantia do 29:431$675 
ou mais 7:014$597 do que em ,1894, seado: 
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Pessoal 
Em 1895    .          ...    20:783$664 
Em 1894 16:0531840 

Differença em 1895 p.a mais.      4;729$724 
Discriminamiose esta despoza temos: 

Material 
8:(;48$111 
6:363|238 

Total 
29:431$G75 
22:417$078 

2:284$873       7:014$597 
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IMPORTÂNCIA MÉDIA  DAS  REPARAÇÕES 

Por Vapor Por Vapor-kilom, 1 

Pessoa! Material TOTAL Pessoal Material TOTAL 

1895.  . 
1894.   . 

Mais,  . 
Menos. 

19 
18 

1:093$872 
891$880 

455$163 
353$513 

1:549$0B5 
1;245$393 

$749 
$511 

$312 
$202 

1$061 
$713 

1 2pi$992 - 1()1$G50 303$(;i2 $238 $110 $348 

REPARAçõES DE LANCHAS 
Durante o anno forão coneertadas 27 lanchas, das quaes 10 tiverão 

tudo o soalho substituído e forão inteiramente pintadas, 
Em duas lanchas o casco foi concertado, collocando-se em uma 

dellas 3 chapas novas. As restantes tiverão diversos concertos no 
soalho, no leme, nas escotilhas, etc. 

Despenden-se com estes serviços, em 1895, a quantia de 14:787$942, 
ou menos 1:732$84(; do que em 1894, a saber: 

Pessoal 
Em 1896 10:193$875 

«    1894 12:056$2e0 

Material Total 
4:594$067    14:787$942 
4:464$628   16;520$788 

üifferenças em 1895 1  para mais  . 129$539 
» »     «     1      .    menos     1:862$385 1:732$846 

As médias (Festas despezas forão: 

ANNOS 

É S 

^1 

IMPORTÂNCIA MÉDIA DAS REPARAÇÕES 

POR   LANCHA POR LANCHA—KILOMETRO 

Pessoal Material TOTAL Pessoal Material TOTAL 

1895.     .     . 

1895.     .     . 

Mais 

Menos  . 

27 

50 

377$560 

241$125 

170$160 

89$290 

547$700 

330$416 

$136 

$120 

$061 

$044 

$196 

$164 

23 

136$426 80$860 217$28õ $016 $017 $032 
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Além destes serviços, fizeram-se nus officinas 3 taboleiros, sendo 2 
para o serviço da doea e 1 para o P. Guatapará; aqnelles de ma- 
deira e este de aço galvauisado. Levantou-se e concertou-se uma 
balsa que estava submergida em P. Amaral e remetceu se para o 
P. Martinho Prado o pulsoinetro grande com o respectivo encana- 
mento. 

RECAriTULAÇÃO   DAS   DESPEZAS 

0 total da despeza   feita  pela   locomoção, 
elevou-se: 

por conta   do  custeio 

Em 1896  a 126:649*180 
»    1894   » 116:914$918 

DifEerença para mais  em 1895    ....      10:734$262 

O total acima subdivide-se pela seguinte forma: 

SERVIÇOS Pessoal Material TOTAL 

Administração e esnriptorio 

Condncção dos   vapores 

Concertos     >           » 

»         das lanchas (')   . 

Total geral    . 

5:074$670 

49:9581065 

20:783$564 

10:368$775 

116$612 

26:904$536 

8:648$111 

4:794$947 

5:191$! 82 

76:862$«01 

29:431$675 

15:163$722 

86;184$974 40:464$206 126:649$180 

(1) Im-lusive a quantia de 875$780,   proveniente  do concerto da balsa  submergida 
em P, Amaral, sendo pessoal 174$(.I00 e material 200$880. 

Estes totaes, comparados com os correspondentes do auno de 1894, 
mostrão as seguintes ditleienças: 

Mais Menos 
7181424 

1:357$066 
2:075$490 

10:734$262 

Administração   escriptorio. — 
Conducção   dos   vapores,     .     . 5:795$165 
Concerto de vapores .... 7:014$õ97 

»       das lanchas.... 
Totaes    .     . l2:809$762 

Differença para mais  em 1895. 

A differença para menos na despeza de administração proveiu da 
reducção do pessoal (735$8S0, tendo, porém, havido o augmento de 
17$456 com o  fornecimento   de impressos   e  objectos de escriptorio. 

Com o serviço da conducção de vapores a despeza augmentou, por 
ter sido maior o movimento do trafego, despendendo-se mnis 4:426$192 
com o pessoal extraordinário empregado nas viagens dos vapores 
especiaes e mais 1:368$963 com o material para consumo dos 
mesmo vapores. Em 1894, havendo diminuído muito o trafego, a 
reducção da despeza tinha sido de 20:245$786 em relação a 1893. 

\\S 
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O auginento de despeza com o concerto dos vapores teve por causa 
a maior importância das reparações ordinárias effectuadas em 1895. 

A despeza com a reparações das lanchas diminuiu por terem sido 
reparadas menor numero de lanchas. Km 1894, tinhão sido feitos os 
concertos mais importantes de que carecião as lanchas, de modo que 
em 1895 torão feitas poucas reparações que exigirão a retirada dellas 
do rio. 

Obras diversas 

OBRAS NOVAS NO MATERIAL FLUVIAL 

Durante o anno, despendeu-se por conta d'esta verba a quantia de 
'2:1'26$600 com a construcção de 1 balsa que ainda não está concluida. 

FORNECIMENTOS A DIVERSOS 

Forão executados nas officinas serviços para as outras repartições 
e para extranhos na importância de 17:99tí$299, assim distribuída; 

Obras novas para diversas divisões    .    .    . 4:309$200 
Kstações   fluviaes,   custeio  2.537$480 
Rio, custeio  1:529$840 
Trafego,  custeio  2;905$tí00 
Almoxarifado,   custeio  141$100 
Bitola de l,m60,  custeio  911$698 
Ramal S.  Rita,  custeio  3:344$llõ 
Descalvadense, custeio           .     . 1;881$581 
Particulares  435$685 

Somma 17;996$299 

XI.  —  PESSOAL 

Em 31 de Dezembro de 1895 era o seguinte: 

Administração 

Chefe da Locomoção  1 
Ajudante  1 
Official  1 
Desenhista   (Também serve para via per- 

manente)   1 
Escripturarios (Também 1 serve para via 

permanente)  2 
Amanuense  1 
Praticantes  4 

Bitola de  l,m00 

Ajudante da Tracção 1 
Escripturario 1 
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Termo médio mensal do pessoal no anno de 18f)5. 

Bitola de lm,60 

Mestre geral  IjOO 
Contra-mestres  4 17 
Ajustadores  34,60 
Torneiros  13,30 
Caldeireiros e funileiros .... 5,83 
Ferreiros  12,76 
Malhadores  21,10 
Pintores  21,75 
Carpinteiros     .    . 45,80 
Fundidores  4,33 
Serradores  4,10 
Limadores >   .    . 5,33 
Operários diversos  74,10 
Aprendizes  35,50 
Trabalhadores  76,34 

360,00 

Chefe do deposito  1,00 
Machinistas  34,34 
Foguistas    .    .    . 35,08 
Limpadores  36,58 

107,00 
LINHA DESCALVADENSE 

Machinistas  1.00 
Foguistas  1,00 
Limpadores  1,00 

3,00 
LINHA SANTA KITENSE 

Machinistas  2,33 
Foguistas  2,50 
Limpadores  2,33 

7,16 
Bitola de l,m00 

Mestre geral  1,08 
Contra mestre  1,00 
Ajustadores  20,67 
Torneiros  7,83 
Caldeireiros e funileiros     ..... 2,00 
Ferreiros  5,34 
Malhadores  7,16 
Pintores  6,08 

50,16 
29 

^(0 
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Transporte .     .     .    60,16 
Carpinteiros  26,00 
Serradores  2,00 
Operários diversos  34,17 
Pedreiros  2,25 
Ajudantes de pedreiros  1.83 
Aprendizes  19,00 
Trabalhadores  40,75 

176,16 

Machinistaa 23,33 
Foguistas 27,34 
Limpadores 21,11 

77,84 
Navegação 

Mestre geral  1.00 
Ajustadores  2,00 
Caldeireiros  1,00 
Ferreiros  2,00 
Malhadores  2.00 
Pintores  2,83 
Carpinteiros  3,92 
Operários diversos  10,08 
Aprendizes  2,42 
Trabalhadores  5,26 

32,60 

Machinistas  6,25 
Foguistas  6,08 
Pilotos  4,59 
Ajudantes de pilotos  4,08 
Marinheiros  11,76 

31,75 

Terminando este relatório, tenho a satisfação de declarar que, em 
geral, o pessoal da locomoção osforçou-se por cumprir os seus deve- 
res com dedicação e zelo pelo serviço. 

Jundiahy, Março de 1896. 

Gustavo A. ãa Silveira, 

Chefe da Locomoção 



VIA PERMANENTE 

Continua dirigindo esta importante divisão prestando, com 
inexcedivel dedicação, os mais assignalados serviços, o dis- 
tincto engenheiro Alfredo de Freitas Reys. 

No que concerne á Via Permanente limitar-me-ei a trans- 
crever, em sua integra, o importante relatório do illustrado 
chefe que contém as mais valiosas e detalhadas informações. 

Jítm.   òv. 

Passo ás mãos de V. S. o   relatório  sobre os serviços da Via Per- 
manente durante o anno findo. 

I. —LINHA GEEAL 

Bitola de l,m60 

A extensão total da linha a conservar a 31 de Dezembro de 1895 
foi, como no anno anterior, de '279 kilometros, excluindo 43702,m75 
de desvios existentes nas diversas estações. 

A extensão média a conservar continua igual a '279 kilometros. 

DESVIOS E LINHAS AUXILIARES 

A distribuição dos desvios é a seguinte: 

Parada em SanfAnna  291,m20 2 chaves 
> no kilometro 11  401,m75 2 

Estação  de Louveira  10(;9,in20 10 
> »    Rocinha  900,m30 5 
> >    Vallinhos  384,m50 6 

Parada em Samanibaia  384,mõO 2 

A transportar    .     .     .     .     .     . 3791,m85 2tí 

v^t 
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Transporte  3791,m85 26 chaves 

Estação de Campinas  14114,m00 70 > 
» > Boa Vista  2265 mQO 7 » 
» » Rebouças  1093,m00 7 > 
» > S. Barbara  883,m00 6 » 
> » Tatu  911,m00 7 > 
' » Limeira  992,m00 7 » 
> » Cordeiro  4S60,m00 18 > 
» > S. Gertrudes  239,m50 2 >   . 
» » Rio Claro  2199,ni00 13 » 
» » Remanso  714,m00 4 » 
> » Araras  477,in20 4 > 
» J Guabiroba  450,m00 4 » 
> » S.   Bento  414,m80 2 » 
» « Leme  626,m00 5 » 
» > Souza Queiroz    ...... 357,m00 2 » 
» » Pirassununga  2442,ai60 13 » 
» » Laranja  Azeda  188,11130 3 » 
» > Porto   Ferreira  30õ8,iii50 17 » 
» » Descalvado  SOl.mõO 7 » 
» » Emas  641,in80 4 » 
» » Baguassú  426,iii50 4 » 
» » S. Silveria  346,m60 4 » 
> » S. Cruz  821,m60 6 » 
• » S. Veridiana  1188,m00 10 » 

43702,m75   252      i 

Os novos desvios assentados pelo pessoal da Via  Permanente  re- 
preaentão a extensão de 3911,m06 assim distribuídos: 

Parada no k. 11  401,iii75 
Estação de Campinas  749,m00 

»    Tatu  266,iii00 
•        >    Limeira  68,m00 

> Cordeiro  870,m00 
»    Rio Claro  445,iii00. 
»    Remanso  538,iii00 
»    São   Bento  226,iii3l 
> Souza Queiroz  .  357, mOO 

3911, m06 

Não inclui os desvios assentados em Jundiahy porque este serviço 
não está affecto á Via Permanente. 

Em Boa Vista a extensão de desvios foi reduzida em conseqüên- 
cia da mudança da linha, alterando-se o grade e supprimindo a an- 
tiga linha. Na estação de Porto Ferreira forão incluídos todos os desvios 
que servem á Navegação. Forão feitas as correcções de enganos em 
medições anteriores 
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Bitola de l,m00 

Na rede da bitola de l,m00 a extensão em trafego a 31 de Dezem- 
bro ultimo foi de 471 kilometros, excluídos 24110,m7õ de desvios. 

A extensão média a conservar foi igual  á total em trafego, visto 
não ter sido entregue nenhum trecho novo ao trafego em  1895. 

A distribuição dos desvios é a seguinte: 

Estação de Rio Claro  6327,m20 33 chaves 
> »    Morro Grande  464,in20 4 » 

Parada do k. 7  141,m00 1 » 
Estação de Corumbatahv    .  651,m96 4 » 
Parada no k. 35 ' 107,m00 1 » 
Estação de Annapolis  556,m50 4 > 

> »    Oliveiras  416,m00 4 » 
Parada no k. 52  190,m00 1 » 
Estação de "V. Rio Claro  521,m75 9 » 

»        >    Colônia  542,m50 4 » 
»    São Carlos    .    .    ■  4443,"95 34 . 

»       •    V. do Pinhal  246,mOO 2 » 
»       »    Fortaleza  215,1000 2 . 
> do  k. 118  282,m00 1 
»        >    Araraquara  SGtí.mOO <5 » 
»       »    Américo Braziliense  158,ni90 2 » 
»       »    Santa Lúcia  205,m5 2 > 

»   Rincão  193,m5 2 . 
»       >   Motuca  134,ni5 2 > 
»        >    Hammond  162,m7 2 > 

> Guariba  163^8 2 . 
'       >    Córrego Rico  180,^3 2 » 
> >    Jaboticabal  1027 m 8 » 
> »    Morro Pellado  209 m 2 > 
> >    Campo Alegre  230™ 2 » 
> »    Brotas  516 m 7 s 
> >    Torrinha  245 m 2 > 
> >    Ventania  233 m 2 » 
»        »    D. Córregos  224 m 2 > 
> »    Mineiros  245 m 2 > 
> »    Banharão  243 m 2 » 

»    Jahú  1082 m 11 » 
•    Babylonia  203 m 2 » 
> Floresta  203,018 2 . 

> >    Capão Preto  208 m 2 » 
»        >    Água Vermelha  198 m 2 » 
> »    Ararahy  212,m7 2 > 
»        »    Santa Eudoxia  206 m 2 > 
»        »    Angico  198 m 2 » 
»        >    Monjolinho  293 m 4 » 
> »    Jacaré  198 m 2 » 
> »    Rib. Bonito  766 m 7 > 

24.110,m75 191 » 

>^ 
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A difíerença em relação a 1894 é de 4906,m55, correspondente a 
auginentos de desvios existentes e novos desvios construídos pelo 
pessoal da Via Permanente. 

Esta extensão assim se distribue: 

Estação de Rio Claro  995,m5 
Parada no k. 7  140,m60 
Estação de  Corumbatahy  344,m45 
Parada no k. 35  107,m00 
Estação de Annapolis  34O,m60 

>        »    Oliveiras  205,m00 
Parada no k. 52  190,m00 
Estação de V. Rio  Claro  9,m75 

.    Colônia  288,m50 

.    São Carlos  1082,m35 
»      do   K. 118  282,mOO 
»       de   Araraquara  399^00 
»        »    Jahú  522 mOO 

4.90Gm55 

Bitola de 0,m60 

Nos dons ramaes de (),m(;0 de bitola a extensão  total em   trafego, 
desvios excluídos, foi de 41 kilometros. 

DESVIOS E  LINHAS AÜXILIARES 

A distribuição dos desvios é a seguinte: 

Ramal de Santa Rita 

Estação de Porto Ferreira.    .    .       679,m45 
>        »    Santa Rita   ....       434,m9() 

1.114,m35 

Ramal   Descalvadense 

Estação de Descalvado . . . 
» do Salto do Pântano 
»       de  Aurora    .... 

25(!,m00 
81m00 

429,m00 

4 chaves 
2      » 
6      . 

766, mOO 12 chaves 

Forão assentados no ramal de Santa Rita 279,m0 de desvios na es- 
ação de Porto Ferreira. 
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II—TEILHOS E ACCESSOEIOS 

Actualmente procede-se á substituição dos trilhos de ferro existentes 
no trecho de 68 ks. entre as estações de Cordeiro e Pirassununga 
e que não offerecião a necessária resistência para fazer-se o trafego 
com toda segurança, conforme expuz no relatório do anuo findo. 

Foi iniciado este serviço em Outubro e até 31 de Dezembro tinhão 
sido assentados 3748 trilhos de aço. 

Foi resolvida no armo findo a substituição dos trilhos actualmente 
assentados entre Jundiahy e Campinas e que pesão 34^ 94 e 
32,1^77 por outros de aço pesando 46  kilos por metro corrente 

A necessidade de apparelhar a linha no trecho mais trafegado de 
toda rede de l,m 60 não só para maiores velocidades de trens expres- 
sos como para a circulação de mais pesadas locomotivas de cargas 
determinou esta resolução. 

Apezar de ser a primeira estrada de ferro nacional que adopta 
semelhante medida, é incontestável que as exigências de um trafego 
sempre crescente e o dever de oílerecer a maior commodidade o 
segurança nos transportes justificão plenamente este melhoramento 
que importará em avultada despeza, aliás compensada largamente 
pelas benéficas conseqüências que delia decorrerão. Esta Companhia, 
assim procedendo, acompanha a tendência geral de todas as estradas 
de ferro importantes para augmentarem o peso dos seus trilhos. Hoje 
não soffre mais contestação o principio de que em estradas de 
trafego considerável deve ser adoptado um trilho pesado e longo. Si 
ainda se controverte a escolha do typo de trilho e ainda não foi 
acelimado na Inglaterra o typo Vignole, não é hoje mais objecto de 
discussão que uma linha importante deve ser provida de trilhos 
pesados, de grande comprimento c juntas fortemente consolidadas. 
O excesso de despeza a que uma tal installação obriga não só per- 
mitte offerecer maior commodidade e segurança ao trafego como 
encontra compensação na reducção de despeza com a conservação 
do material rodante, que muito soffre com os choques a que é inva- 
riavelmente sujeito em uma linha de superstruetura leve. 

Adoptou-se o typo americano, aconselhado pelo comitê de Enge- 
nheiros Civis da America do Norte. Justificando a adopção deste perfil 
dizia  eu  em oíílcio de Novembro de 1895, a V.S. dirigido : 

< Examinada detidamente a secção transversal do trilho oflerecido 
pelos Agentes Srs. Fry, Miers & C, verifiquei que ella é uma 
reproducção da do trilho de 44,k(; por m. c. adoptada pela Philadel- 
phia and Reading Railroad, no Ramal de New-York, apenas ligeira- 
mente reforçada para alcançar-se o peso redondo de 45 kilos. 

Cumpre entretanto notar qne adoptando a densidade de 7,8 para 
o aço, com a área que o calculo dá para a secção transversal 
oüerecida, attinge-se apenas o peso de 44,k83 por m. c. O reforço 
consistiu em um desnecessário augmento da espessura da alma que, 
em vez de 17,m/m5 como no trilho americano, tem lS,m/m no offerecido. 
A largura da cabeça do trilho americano é de 73,m/m na parte mais 
larga; no dos agentes esta dimensão é de 73,in/m04. 

A' meia altura o destes tem na cabeça 68,inõ de largura; o ameri- 
cano tem 69"i/m. As mínimas larguras da cabeça são iguaes nos doue 
typos a ()5in/m e 63m/m. Ambos os perfis têm as faces lateraes da 
cabeça inclinadas para fora de 8° sobre a vertical. 
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A Pensylvania Rail-road, substituindo em 1892 um trilho de 42,k 2 
por m. c. em suas linhas por ontro de 49,k 6, já adoptara um per- 
fil differente do que apresenta o citado da Philadelphia and Reading, de 
44,k 6 e que fora applicado de Í887 a 1888. Com effeito este novo 
perfil da fensylvania apresenta uma alma de secção variável com 
espessura minima de 14,m/m2, faces da alma curvas, com raio de 
203in/in As faces lateraes da cabeça são inclinadas apenas de 4o sobre 
a vertical. 

As dimensões principaes deste trilho são as seguintes dadas pela 
Bevue ães Chemins de Per, de Outubro de 1892 : 

Altura da cabeça  50,m/m8 
»                 alma  66 
»          do patim  24, » 2 
» total do trilho  140 

Largura do patim  127 
>     máxima da cabeça .... 70 

Inclinação para a juncção  13° 
Idem uniforme do patim     .... 13° 

Este typo aproxima-se do trilho proposto pelo Comitê dos enge- 
nheiros civis americanos, depois de minuciosos estudos e indagações 
sobre o modo por que se comportavam as diversas partes do perfil nas 
estradas em trafego na União Americana. 

Parece-me que não se deve aceitar o trilho oíferecido porque é um 
typo antigo, de secção já desprezada pelas próprias Companhias 
Americanas como a já citada, que é a mais importante dos Estados 
Unidos  e   como a New-York Central and   Hudson   River   Rail-road. 

Esta companhia adoptou em 1892 um trilho de 49,k 5 por m. c. em 
que as faces lateraes da cabeça são inclinadas sobre a vertical de 
4o, aproximando-se do typo proposto pelo Comitê 

A espessura minima da alma deste trilho é de 15m/m sendo o raio 
de curvatura das faces de 355m/m. O angulo de inclinação para juncção 
é de 14o20, correspondente á relação de '/*• 

O typo recommendado pelos engenheiros americanos é muito racional. 
A mesa de rolamento é curva e traçada com um raio de 305m/m. 
A razão disto é que os trilhos que tem esta mesa plana ou com 

outra curvatura gastão-se segundo a curvatura adoptada no perfil 
recommendado e por isto a adoptaram. 

E' também a curvatura que apresentão os aros das rodas quando 
gastos. 

Sendo a parte superior da cabeça a mais exposta ao gasto e aos 
choques e a que directamente supporta o contacto do material ro- 
dante, não parece de bom conselho estreitala como no typo ofíere- 
cido e no da Reading, alargando a base da cabeça. 

Os engenheiros americanos propõem faces lateraes da cabeça verticaes. 
A tendência mesmo na America ó para isto, pois a Pensylvania, 

como vimos, passou de 8o de inclinação para 4o. Os francezes adop- 
tam uniformemente faces verticaes, bem como os belgas no seu tri- 
lho mais pesado, o de 62^ 7, typo Goliath ou Sandberg. 

Para o typo que recommenda, o Comifé fixa em 14,ni/m3 a espessura 
da alma, mas o trilho terá o peso de 49,k 5 por m. c. Systematisando 
o que já é de uso corrente nas estradas de ferro americanas, o Co- 
mitê propõe que a largura do patim seja igual á altura do trilho. 
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Isto é regra nos trilhos americanos ao passo que na França os 
trilhos (juasi sempre apresentão altura superior á largura  do patim. 

Não é sem razão que os americanos augmentam a largura do patim. 
Sob o ponto de vista da resistência aos esforços tranversaes tem 

importância o augmento do momento de inércia no sentido tranver- 
sal. E este depende das dimensões transversaes. 

Para obter um momento mais forte em relação ao eixo de syme- 
tria, é que os americanos augmentam a largura do patim, chegando 
a fazel-o igual á altura do trilho. 

Na França durante muito tempo a largura do patim foi limitada a 
100m/m) sendo a altura do trilho de 125 a 130m/m : a resistência 
transversal tem sido sempre sacrificada á resistência vertical. Só a 
Companhia Paris-Lyon-Mediterranée adoptou para suas linhas mais 
fatigadas o patim de ISOm/m- 

Todas as Companhias francezas parecem concordar hoje com este 
patim, menos a do Norte que chega até líJ4ni/m. Mas a preoccupação 
principal em França, nas grandes linhas, tem sido augmentar a 
superflcie de apoio do trilho sobre o dormente para uma melhor dis- 
tribuição do peso, reduzindo-se a carga especifica. Não se tem tanto 
attendido aos esforços transversaes e aos meios de resistir-lhes. Esta 
intenção se manifesta por isso que, ao passo que alargão o patim, 
não augmentam, como os americanos, a largura da cabeça. Creio que 
não se deverá sacrificar a altura para dar grande base ao trilho ; 
mas, uma vez adoptada uma bôa altura, só poderá ser vantajoso 
dar-lhe um patim bastante largo e igual áquella, pois assim augmen- 
tamos a estabilidade do trilho, diminuímos a pressão especifica no 
dormente e fatigamos menos o metal do patim que tem de trabalhar 
por extensão, além de offerecer o trilho em taes condições maior 
resistência aos deslocamentos lateraes, bem como á tendência á ro- 
tação em torno da aresta externa do patim. 

Os raios de concordância das diversas partes rectas do perfil do 
Comitê parecem-me também muito convenientes. 

Para o seu typo de 49,k 2 elles propõem uma altura de 146,m/m05 
assim distribuída ; 

Altura da cabeça AS^/mSGò 
»       »   alma 78,   >   171 
>     do patim 24,   >   614 

146,m/m050 

A largura uniforme da cabeça é de 69,ni/m85. 
A distribuição das áreas recommendadas pelo Comitê como a melhor 

em 1892 era: 

Cabeça 41,6% 
Alma 21,   0/o 
Patim 37,5 0/o 

100,0 

Em 1893 pouca alteração fez o Comitê e para o typo definitivo re- 
commenda: 

Cabeça 42 % 
Alma 21% 
Patim 370/o 

30 
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Uma das razões que me induzem a aconselhar a rejeição do perfil 
ofleiecido, além de quanto flca exposto, é a pequena altura do trilho: 
os agentes adoptaram a mesma altura do trilho de 1888 da Phila- 
delphia and Reading, isto é:   127 m/m 

Ora a resistência do trilho é funcçfio do seu momento de inércia 
e este cresce com a 4a potência da altura e com a largura. Vê-se pois 
que um pequeno accrescimo da altura importa um considerável au- 
gmento de resistência. 

Da mesma forma a rigidez, que se mede pela flecha que o trilho 
apresenta á passagem do eixo mais sobrecarregado ou, melhor, pelo 
angulo que em taes condições faz a fibra neutra com a horisontal, 
angulo que dá a maior ou menor facilidade que o trilho apresenta á 

ph - 
flexão, pode ser representada pela relação -y^--Ha toda importância, 

pois, em augmentar h, isto é a altura. 
O nosso trilho mais pesado tom a altura muito próxima de 127ni/m 

do perfil offerecido; seria preciso augmentar bastante o peso p ou di- 
minuir muito o inter-eixo dos dormentes L na relação citada para 
realizar a mesma rigidez que se obtém elevando a altura h, que en- 
tra na formula no quadrado. 

Todas as estradas de ferro francezas quando substituíram os seus 
trilhos augmentaram de muito a altura do perfil 

Com etteito erão estas as alturas dos trilhos Vignole: 

Leste 30 kilos 120m/m Alterada no trilho de 44,k 2     para 141 m/m 

» »      >        »   44   (dupla cabeça) 140 
> >      »        »    39       Vignole       130 
> »       »        »   43,5 » 140 
> >      »        »   47 » 142 
»         >      í        >   43,2           . 142 

Oeste » 
r.L.M.» 

> 125 
128,63 

Idem   » 
Idem   > 
Norte » 

> 

» 

1 

» 
125 

Assim, pois, acho conveniente adoptar-se um perfil de maior altura 
e_filiado ao typo recommendado pelo comitê, no que entende com a 
distribuição da área pelas três partes do perfil, da qual deve-se ficar 
próximo, quanto'aos raios dos redondos de concordância e da mesa 
de rolamento e quanto á inclinação para juncção. iísta maior incli- 
nação para a juncção, muito superior á do typo europeu, é muito 
mais racional para uma boa juncção. 

E isto reconhecem os francezes; mas se detêm neste caminho por- 
que receião deixar desapoiada uma parte muito larga da cabeça para 
cada lado. Mas é claro que, si a secção tem um alto modulo de resis- 
tência, serão boas as suas condições de trabalho e pouco importa que 
a face inferior da cabeça seja quasi horisontal. Já os belgas no seu 
grande trilho de 52,k7 (o mais pesado de todo o mundo) adoptaram 
esta forte inclinação em relação á   vertical. 

Também é vantajoso adoptar uma inclinação uniforme para o patim, 
fazendo-se a tala adherir em toda a extensão augmentando-se assim 
a superfície de contacto da mesma cora o trilho e distribuindo o es- 
forço por uma maior área, e portanto o gasto do  material. 

Sendo, porém, o trilho recommendado pelo comitê de 49,k5 por 
m. c. foi necessário compor um novo perfil subordinado a estas idéas. 
Neste augmenta-se um pouco a proporção da área da cabeça para o 
eüeito de alargal-a mais de accôrdo com o exposto. 
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A   altura   do  novo perfil que foi fixada em 140 m/m assim se  dis- 
tribue: 

Cabeça 42m/m 

Alma 75 
Patim  _23 

140 

da  alma   corresponde á relação de 0,536 para altura do 
relação americana que, é de 0,535 para o trilho do comitê, 

A   altura 
trilho. E' a 
de 0,631 para o da New-York Central (de 39.k_7), de 0,5(58 para o da 
mesma linha (de 49,15 3) e de 0,4(54 para o da Pensylvania de 49,k 6. 
A média das relações análogas para as companhias francezas de Leste, 
P.—L.—M. (3 trilhos) e Norte é de 0,425. 

No novo perfil são verticaes as faces* lateraes da cabeça. 
As da alma são ao contrario curvas apresentando a concavidade 

para o exterior e traçada a curvatura com o raio de 305m/m, aconse- 
lhado pelo comitê. Esta disposição é justa. Theoricamente a espessura 
ao nivel do centro de gravidade, sob o ponto_de vista da flexao, 
poderia ser nulla. Vê-se portanto que nessa região deve-se dar-lhe a 
minima espessura. Esta forma, aliás, é a recoxnmendada desde que 
se quer fazer uma distribuição de matéria conforme a resistência que 
a peça tem de oíferecer. A própria natureza nol-a indica nas arvores. 

A largura uniforme da cabeça é de 68,in/m5. Além da razão já exposta, 
o alargamento da cabeça, que também contribue para poupar o gasto 
do material rodante, permitte o reforço da juncção por uma maior 
espessura da tala, augmenta o momento de inércia transversal e torna 
menor a pressão sobre o trilho por millimetro quadrado diminuindo 
a tendência ao esmagamento e portanto o gasto. 

Com este intuito também e para dar-se mais estabilidade ao trilho 
por meio de uma maior base de sustentaçãOj o novo perfil, acompa- 
nhando o typo americano já representado pelo trilho do comitê, já 
pelo da grande linha da Pensylvania, tem um patim de largura de 
140mi/m igual á altura. 

Será o novo trilho, portanto, de igual ou maior altura do que 
muitos dos trilhos francezes e belgas. O da P.—-L.—M, typo L. P. 
applicado nas fortes rampas e trechos muito trafegados, de 47 kilos 
por m. c, tem 142m/m e o grande trilho, o mais pesado do mundo, 
o Goliath de 52, k? por m. c, tem 145 m/m. 

Terá altura igual ao typo mais recente da Pensylvania, que aliás 
pesa 49,k 5 (Revue ães Chémins de fer, março 1895). 

Uma vez aconselhado este perfil, depois de exercida a critica em 
relação ao offerecido^ cumpre-me mostrar que realmente as suas con- 
dições de resistência são superiores ás do typo dos agentes, apezar 
de não ser excedido o peso de 45 kilos por m. c. 

São estas as dimensões principaes do novo perfil: 

Altura  total .■   .     . 140,m/m 

Largura do patim  140 
>    da cabeça  08,5 

Espessura minima da alma .-  14 
Altura da cabeça no centro  42 
Angulo de juncção •   .-  13° 
Área da secção normal    .     .    . 57(59,m/m 4 

\V 
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Peso por m. c. calculado com a densidade de 7,^8    . 45,ks 00132 
Distancia   do alto da mesa de rolamento ou da fibra 

mais   fatigada da cabeça ao eixo neutro.    .    . 72,m/m28 
Idem da base do patim ou da sua fibra mais fatigada 

ao eixo neutro  67,72 
Momento   de  inércia   em  relação ao eixo horisontal 

passando   pelo centro de gravidade   da secção 
transversal (unidade igual ao centímetro)     .    . 1624,5 

Modulo de resistência para a cabeça  210,9 
Idem      »   idem             »   o patim  225,1 
Momento de inércia em relação ao eixo de symetria. 322,2 
Modulo de resistência transversal para a cabeça   .     . 97 
Idem      idem para o patim  46 

Vê-se que o centro de gravidade fica mais próximo do patim, o 
que é favorável, pois assim o modulo de resistência vertical para o 
alto da mesa de rolamento que tem de trabalbar á compressão é 
menor  do  que o correspondente ao patim que trabalha á distensão. 

Como se vê, o modulo de resistência transversal é igual a 0,218 do 
modulo de resistência vertical, portanto maior do que nos trilhos 
francezes. Com effeito no trilho da Companhia do Norte (de 431*), o 
de patim mais largo, a relação entre os dous módulos é de 0,216, No 
perfil dos agentes esta relação é de 0,238. 

Os módulos de resistência vertical dos principaes trilhos mais pe- 
sados são os seguintes: 

Trilhos francezes: 

Norte  197,1 
Leste  201,3 
P-L. M  223,4 
Orléans  .... 152,7 
Oeste  169' 
S. Gothardo  240 
Trilho belga:  Goliath (52k,7 de peso)  244 
Trilhos inglezes 140   a   186 

Trilhos allemães: 
Estado   Prussiano  193,1 

»       Saxonlo  217 
Trilhos americanos: 

Pensylvania Eail road (491:, 6 de peso)  234,6 
South Side Rapid Transit Chicago  181 
Boston e Albany  182,6 
New  York Central C49,k6 de peso)  263,5 
Novo trilho italiano (1895) 45k  de peso  214,1 

As dimensões principaes dos trilhos offerecidos pelos 
agentes são: 
Altura total  127m/m 
Largura do patim  127 

> da cabeça na base  73,04 
> »        »    mínima  65 

Kspessura minima da alma  18,00 
Altura da cabeça no centro  45,25 
Angulo de jnncção  13° 
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Área  da secção normal  5748, m/ln207 
Peso por m. c. calculado com a densidade de 7,k8.    . 44,k83495 
Distancia do alto da mesa ou fibra mais fatigada da ca- 

beça   ao eixo neutro  64,m/m16 
Idem da base  do patim ou de sua fibra mais fatigada 

ao eixo neutro  62,84 
Momento de inércia em relação ao eixo horisontal pas- 

sando pelo centro de gravidade (unidade o cen- 
timetro)  1149,6 

Modulo de resistência para a cabeça  179,2 
»        »         »               »    o patim  182,9 

Momento de inércia em relação ao eixo de symetria    . 271,1 
Modulo de resistência transversal para a   cabeça    .    . 74,3 
Idem  para o patim  42,7 

Com estes dados póde-se determinar as flechas que apresentariam 
cada um destes trilhos subtnettidos á mesma carga, a de ura dos eixos 
das actuaes locomotivas de passageiros da Companhia Paulista, que 
são os mais pesados, 17.500 kiloa. 

Geralmente   para  calcular a resistência   do   trilho suppõe se   este 
engastado sobre dous dormentes e a carga applicada a um terço do 
vão, o que conduz á seguinte expressão para o momento máximo em 
um dos pontos de engastamento; 

4 
M=-ST- Pa = 0,148 Pa, sendo P o peso do semi-eixo mais sobre- 

carregado e a o vão intermediário. 
Em vão que contém uma junta suppõe-se o trilho engastado sobre 

um dos dormentes. Admitte-se então que por intermédio das talas a 
carga   P,  quando applicada sobre a junta, se divide ao meio corres- 

P 
pondendo -^ a cada extremo de trilho. 

Assim o máximo momento flexante será no ponto de engastamento 
P      a      Pa 

e igual a 2 ^'2 = _4"' 
Póde-se, entretanto, fazer hypotheses mais desfavoráveis e adraittir 

para o primeiro caso que o trilho esteja simplesmente apoiado sobre 
os dous dormentes. o que conduziria a um momento flexante máximo 

Pa8 

P a   
igual a -j-e a uma flecha igual a <Q gj" 

Quanto ao segundo caso póde-se admittir que a tala não divida a 
carga P e que esta se applique inteiramente a um extremo de trilho. 

■ Pa Pa8 

O  momento será então igual a -jr- e   a flecha  a      .p• 
3 EI 

Póde-se  avaliar  as   flechas   para   os dous trilhos em questão  por 
estas formulas. 

8750 X 803 

No   1.»   caso   f= 48 x 2500000 X 1524,5    Para   0 novo perfil e 

8750X808 

f= 48X2500000X1149,6 para 0 d0S agentes, 

Chega-se a f= 0,m/m245 e f= 0,m/m326. 

v& b 
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8750X22,53 8150X22,53 3 
No 2.0 caso f=  ^bOOOOOXirâTs =«.m/m09ef/=3X25000()0X(1H|5=6,™/mil,5 

Os   momentos do resistência dos dons perfis, fixada a carga espe- 
cifica por m/nj2 em 7 kilos ou 700ks. por c/m2, são: 

Para   o novo   perfil:    ^ = Rw = 7000000X0,0002109 = 1476 kilo- 

gratnmetros. 

Para o perfil dos agentes: -^-=Rw=70QOOOOXO,0001792=1254,4 kilo- 

grammetros. DifTerença a favor do perfil proposto 221,(! kilogramme" 
tros. 

Com o perfil proposto e sob os eixos de 17500 kilos a carga por 
millimetro quadrado será nas peiores hvpotheses: 

Pa     8750X80Ó    _, 0 , 
Em vão intermediário:  R=   .  ■= Jv^^TOO^  '       "   extensâo no 

patim. E 8,k3 á compressão na cabeça. 
Pa     8760X450   „ ,- 

Em  vão de junta:  R= 2~= 2X2251(X)     ' extensão no patim. 

E 9,k 3 á compressão na cabeça. 
Com o perfil offerecido e em igualdade de condições a carga de 

extensão por m/m'2 será: 
8750X800      ,      , 

Em vão   intermediário:   R=.,,-.onoAA=9,k 6 á extensão no patim. 

8750X450 
E 9,k 8 á compressão na cabeça. Em vão de junta; R=2><T829Õr) 

=10,k 7 á extensão no patim. B 10,k 9 á compressão na cabeça. 
Ha pois uma differença a favor do novo perfil de l,k 8 no primeiro 

caso e de 2^ 0 110 segundo por m/m
2 de secção quanto a extensão. 

Taes hypotbeses, porém, são exageradas e póde-se ficar em um ra- 
zoável   limite  de  segurança admittindo  as  duas  primeiras formulas 

Pa Pa 
citadas, isto   é.■==0,148   PMa e   portanto    R=0,148—e  M=^7e por 

Pa Pa 
tanto R=-j—=0,25—• 4w     '    w 

Applicadas estas, teremos. 
Carga de extensão por m/m'2 "o patim; 
Novo   perfil:    Em vão intermediário 4,k (!    .   Em vão de junta 4,k 4 
Perfil offerecido »      > » 5,k (;.»»->       »     5,k 4 
Carga de compressão por m/m2 na cabeça; 
Novo   perfil :    Em vão intermediário 4,k 9    .    >      »      »       »     4,k 7 
Perfil offerecido >      » » 5,k 8    .    »      >      »       »     6,k 5 

Vê-se, portanto, que é mais resistente a secção do novo trilho sob 
o mesmo peso de 45 kilos e que póde-se manter os inter-eixos de 
O.mSO e 0,in45 nas juntas. Convém para consolidar ainda mais as 
juntas reduzir o intereixo a 0,m()0 nos dormentes de contrajuiita. 
Mesmo com as cargas dadas nas peiores hypotbeses mio é incom- 
patível o aço. 

Com effeito os trilhos das grandes linhas francezas supportão, de 
modo corrente, esforços de 8, 9 e mesmo 10 kilogrammas por m/m2. 
Calculadas as cargas máximas por m/m

2 dos trilhos francezes nas duas 
peiores hypotbeses citadas acha-se na primeira o minimo de 14 kilos 
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no patim para o trilho de 43,k 5 da P —L.—M. e o máximo de 27 para 
os trilhos de 30 kilos por m. c. do Norte, Leste e Oeste. Na segunda 
o minimo de 19,k75 para o trilho L. P. de 47ks da P.— L.— M. e o 
máximo de íSG para os trilhos de 30 kilos das três linhas menciona- 
das. Nas duas hypotheses o trilho belga de 52,,k7 trabalha no pa- 
tim a 12 e 16 e na cabeça a 16 e 10. 

De resto, si mais tarde ainda houver necessidade de reforçar-se a linha, 
teremos o recurso de augmentar o numero de dormentes, pois, como ficou 
dito, a rigidez ó inversamente proporcional ao quadrado do inter-eixo. 

Deve-se ter, porém, em vista que em uma certa proporção a des- 
peza da conservação depende do numero de dormentes. 

Julgo conveniente adoptar para este trilho uma tala comprida de 
0,in816 com seis parafusos espaçados como indica o desenho. Adhere 
esta tala em toda a extensão do patim e tem na parte vertical uma 
espessura de 24,m/m5 e na parte inferior 20m/m. A área da secção 
transversal é de 3615, m/ra 

2. 
Seu momento de inércia é de 304,8 em centímetros. 

304,80 
Seu modulo de resistência é de  fiQ OQ=47,7147. 

Como as talas devem assegurar a continuidade e solidariedade dos 
trilhos que ligão, a relação entre os inter-eixos de junta e sem junta 
deve aproximar-se da dos módulos de um par de talas e  do   trilho, 

á   21'      2I'Xv I 
isto   é: —=—,=      ,^-T » No nosso   caso a'=0,45, a=0,80,—=210,í), a     v        v /\i v 

r 
2^=95,4294—Acha-se: 0,5625 e 0,4524. 

Admitte-se que em condições normaes por intermédio das talas uma 
carga collocada no meio do vão em que ha uma junta se reparte 
por metade, isto é, igualmente sobre cada um extremo de trilho. As 
talas resistem, portanto, a um esforço cortante tendo para valor a 
metade da carga P para cada tala. O esforço que supporta o metal 
das talas para resistir ao corte é, por milliinetro quadrado: 

„    P 
R^õX) sendo— a área da secção transversal de uma tala. 

Então R=l)k 2 por m/m'. 
Agora cumpre calcular o trabalho do metal nas talas considerando-se 

a carga de um semi-eixo actuando no vão de junta. Sendo Q a re- 
sultante das pressões verticaes applicadas de cada lado pelo trilho 
sobre cada uma das faces de apoio superior e inferior da tala sup- 
postas horisontaes ao receberem a acção   da  força  P,   demonstra-se 

3Pa' 
(Coucbe, pg.   127)  que Q =~7^j" sendo a' o inter-eixo de junta ela 

metade do comprimento da tala. 
Substituindo as lettras pelos valores numéricos do nosso caso, acha-se 

Q=1809,k5 e sendo a área de secção transversal da tala igual a 
3616m/m2, R=5,k0 porra/m«. 

O espaçamento dos furos nas talas será como indica o desenho. 
A regra é que os furos do centro não se aproximem muito do meio 

da tala para não enfraquecel-a neste ponto que é a secção   perigosa 
De outro lado convém que tanto estes como   os outros  se aproxi- 
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mem dos pontos de applicação das resultantes das pressões verticaes 
que passão a '/s 1 e Vs 1 do centro da tala, sendo l a metade do 
comprimento d'e8ta. 

Para haver a maior simplicidade no assentamento devem todas as talas 
ter a mesma fôrma, não havendo differença entre a externa e a interna. 

Ambas tem um resalto que reforça a secção e nas externas serve 
para impedir a rotação do parafuso quando se aperta a porca. Os 
furos das talas são assim todos circulares. 

O peso de uma destas talas será de 20,k 8. O trilho mais pesado 
das companhias francezas, o L.—P. da Paris-LyonMediterraneo,recebe 
uma tala de 0,in80 de comprimento e pesando 20 kilos. 

O parafuso figurado pelos agentes parece fraco. 
É preferível adoptar para um trilho deste peso e tala tão refor- 

çada um parafuso de 25 m/m de diâmetro (1 polegada). 
As cabeças dos parafusos devem ter a fôrma indicada no desenho, 

em que a secção tem a fôrma de pórtico, para impedir-se a rotação. 
E' o modelo adoptado pela P.—L.—M. para os seus trilhos. 

E' fácil conhecer o trabalho do metal nos parafusos. 

A formula que dá a  tensão   é  R^d——fj naqualrepresentão: 
P a carga do semi-eixo. 
a o angulo que a face inclinada da tala faz com a vertical. 
/ o coefflciente de attrito, suppondo que só trabalha um parafuso. 
Applicando ao caso actual, acha-se: E=136 kilos. 
Como parafuso tem uma secção de 506,m/m271, a tensão por m/m

2 

é de 0,k2 alem da preexistente devida á pressão da porca. 
Por ultimo convém dar a pressão máxima por unidade de super- 

fície entre o trilho e a tala. 

Esta pressão é dada pela formula: R=S7 rfí em que e =21m/ln 

representa a largura da parte inclinada da tala. 
Applicando ao nosso caso: R=0,k 51 por m/m2 para cada face incli- 

nada. E' claro que esta carga poderá ser excedida si, alguns para- 
fusos estando frouxos, as pressões forem concentradas sobre com- 
primentos menores ou se produzirem choques. 

O calculo em geral dá resultados muito fortes para os esforços 
que supportão as talas, e entretanto é raro haver uma ruptura de tala. 

Parecia, pois, que não haveria necessidade de talas muito reforça- 
das. Mas, alem de que o exagero dos resultados provém da hypothese 
de uma carga concentrada em um sô ponto, deve-se attender a que 
o reforço das talas não é propriamente para resistir á ruptura, mas 
para consolidar a junta e impedir a flexão do trilho neste ponto, 
que devia ser inteiramente supprimida. 

Para supportar o trilho que offereciam propuzeram os agentes um 
dormente de aço de 79 kilos. extra accessorios. Os actuaes dormentes 
de madeira pesão cerca de 80 ks. 

Como já tive occasião de dizer a V. S. em anteriores informações 
sou de parecer que a solução mais conveniente sob o ponto de vista 
da segurança da linha e da economia nas despezas de conservação 
ordinária é a adopção em toda rede dos dormentes de aço doce. 

Cada vez esta convicção se robustece mais em meu espirito, e a 
falta quasi absoluta de madeira para as necessidades da renovação 
de dormentes nas linhas de l^meo imporia esta solução,   mesmo que 
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não trouxesse aquella vantagem em tão alto grau, pela extrema 
necessidade. 

A nova superstruotura pesada entre Jundiahy e Campinas deve ser, 
pois, assentada sobre base metallica. 

Convém, no emtanto, examinar as condições de resistência do 
dormente oiferecido. 

A área da sua secção transversal é de 3!)05m/m
2. 

Altura do dormente 75m/m- 
O centro de gravidade passa a 2,í?,ni/m'23 abaixo da mesa. 
O momento  de inércia   da  secção  transversal é em centímetros: 

1=166,99. Portanto o modulo de resistência é y = W = 71,9   para   a 

I     166,99 
mesa e ijp;=—f^-^„=32,26 para a base. 

Sendo a largura da mesa que recebe o trilho de IKWm e sendo 
o patim do novo trilho de 140ui/m a base de apoio será de 16400m/m"2; 
portanto a pressão   sobre esta   base por m/m2,   produzida   pelo eixo 

8750 
mais   sobrecarregado,   será de TrÇÃrjry^®^ & Por m/m • 

O dormente é um simples intermediário; sua funcção é a de 
transmissor da carga ao lastro, que eífectivamento é quem supporta 
a carga do eixo. 

A saliência que apresenta o dormente para o lado externo do 
trilho é de 375m/m. Admitte-se que para o lado interno a pressão se 
propaga até um comprimento igual a esta saliência. 

Suppondo que elle forma corpo com o lastro que contêm, o que 
é admissível pela acção da soca, a base de apoio no lastro é de 
24 c/m; chega-se a uma .carga de 4,k 8 por c/ma no lastro. 

Este sendo da peior qualidade, parece conveniente augmentar um 
pouco o comprimento do dormente e dar-lhe, em vez de 2,m44, 2,ni60. 
Ficará assim reduzida a carga a 4k por c/m2. O lastro da estrada 
de ferro do Norte em França supporta 3,t 3 por c/m2. 

Quanto   á  resistência  á   ílexão,   o   momento   flexante   máximo   é 
Pa M   820312,6 

igual   a M=^r sendo a a saliência igual a 375m/m, R===—Y^nriQ— 

11,k 4, para a mesa. 
820312,6 

Na base do dormente R=QI 0G7—=26,k 2. 

Por isso convém reforçar a secção transversal de modo a reduzir 
um pouco a carga porm/m

2, melhorando-se ao mesmo tempo a pres- 
são sobre o lastro. 

Assim o novo dormente deverá ser construído de accôrdo com o 
desenho que a este acompanha. 

Sendo a mesa já bastante espessa (16m/m) e sendo esta a parte do 
dormente em que o metal é menos fatigado, foi mantida essa espes- 
sura, reforçando-se as outras partes da secção. 

Chegou-se assim a uma área de 4440m/m
1! e portanto ao peso de 

94,k89, sendo 7,8 a densidade adoptada para o aço. 
Com esta secção o trabalho do metal na   base é de 22.k por m/m

2. 
Na mesa será de   llk   por m/m2. 
O momento de inércia é de 254,2 sendo a unidade o centímetro; o 

centro de gravidade passa a 27,n>/m8 abaixo da face superior da mesa. 

^ 
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Os módulos para esta e para a base são respectivamente 91,29 e 45,68. 
Uma outra modificação introduzida é a substituição dos furos rec- 

tangulares por furos circulares. E' um dos defeitos que ainda apon- 
tam os adversários dos dormentes metallicos; a presença de fendas 
nos cantos dos furos rectangnlares. 

Quasi sempre provém do effeito brutal do puncção, e são microscópicas 
ao sabirem da fabrica taes fendas. Com o uso,, porém, na linha 
augmentão e acabão por enfraquecer a peça. Não os fazem circulares 
porque é preciso impedir, como aos parafusos dos trilhos, que 
tcnbão os do dormente rotação ao serem apertadas as porcas. 

Entretanto esta rotação do parafuso pode ser impedida desde que 
enfiada a garra e sendo o orificio desta quadrado, tenha ella uma 
saliência que esbarre no patim do trilho ; a garra ficará mais refor- 
çada e ficará impedida a rotação. O furo será, pois, circular. 

Tanto os parafusos das talas de juncção como os dos dormentes 
devem ser providos, como propõem os agentes, de arruellas de mola, 
ditas arruellas Grover, sendo galvanisados todos os accessorios dos 
dormentes de aço. 

A fixação dos trilhos aos dormentes será feita como indicão por 
meio de parafusos e garras, sendo as talas entalhadas de modo que 
a garra apanhe o patim do trilhos nos dormentes que comprehendem 
uma junta dos trilhos. Evita-se assim os dormentes especiaes para 
juntas e impedese o movimento longitudinal dos trilhos. 

A saliência que têm todas as talas si de um lado impede a rota- 
ção dos parafusos de outro exige imperiosamente a arruella, porque 
sem esta não poderá ser apertada a porca, o que é muito conveni- 
ente para obrigar o pessoal a empregar sempre aquelle accessorio. 

O comprimento normal que julgo dever propor para estes trilhos 
é de 12 metros. 

Como as juntas serão assentadas em face, isto é, encontradas, de 
accôrdo cotn o que, segundo Bricka, é hoje de uso corrente na Eu- 
ropa, devem vir para a linha corrente e desvios 6587 trilhos normaes 
de 12m;739 de ll,ra971; 1048 de ll,m948. e 126 de ll,m927, de modo 
a permittir que sejão mantidas as juntas na mesma posição nas curvas. 

Os trilhos normaes devem trazer a marca N, os de comprimento 
ll,m927 a lettra A, os de comprimento ll,m948 a lettra B e os de 
comprimento ll,in97l a lettra O, para facilitar o serviço de assen- 
tamento. 

O comprimento de 12 metros que aconselhamos não é exagerado. 
E' usado de modo corrente por quasi todas as grandes companhias 

francezas. 
As juntas constituem sempre um ponto fraco da linha. Eeduzir ao 

mínimo o numero de juntas é tornar a linha mais econômica pela 
suppressão das talas, dos parafusos e da mão de obra de assenta- 
mento e mais solida. 

E' o que se consegue augmentando o comprimento dos trilhos. 
Os trilhos que a Companhia encommendou para substituir os de 

ferro do trecho de 68 kilometros comprehendido entre as estaçães 
de Cordeiro e Pirassununga, e que estão sendo recebidos, tem o com- 
primento normal de 9,ml26. Não é demais passar para 12,m quando 
os francezes passaram de 6ni para 12m e de 5,m60 para llm. 

Além da grande vantagem da reduoção do numero de juntas, traz 
outros benefícios para a estabilidade da linha o trilho de grande 
comprimento. 
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Sendo este considerável, de 10 a 12 metros, o movimento de laeete 
não pôde deslocar transversalmente o trilho sem vencer não só a resis- 
tência própria da linha como a da carga que a dianteira do trilho 
supporta com o peso do eixo ou eixos que precedem o que produziu 
o choque. Assim o trem avança assegurando a estabilidade da linha 
pela solidariedade que a esta imprime o trilho comprido que recebe 
diversos eixos precedendo o que na extremidade posterior transmitte 
esforços cuja tendência é deslocal-o quer no sentido transversal, 
quer no longitudinal. 

Não succede o mesmo com os trilhos curtos que não recebem este 
auxilio do material rodante e apenas podem oppor aos esforços 
acima alludidos o próprio peso, sempre relativamente fraco por causa 
do comprimento, e a resistência procedente das juneções, que, va- 
liosa em relação aos esforços normaes, é muito fraca em relação aos 
esforços transversaes OU aos longitudinaes. 

Alem disto a linha ganha em estabilidade e rigidez com o trilho 
comprido. 

E' fácil reduzir isto a algarismos. 
Quando um eixo alcança o extremo de um trilho a 001,25 do eixo 

do dormente de junta, a tendência é baixar este extremo sob a acção 
do peso P transmittido pela roda e levantar todo o trilho menos 
esta parte de 0,m25 de comprimento que fôrma alavanca sobre o 
dormente de junta. 

Para que esta tendência seja annullada e haja equilíbrio é preciso 
que haja igualdade entre os momentos dos pesos P da roda e p do 
trilho   isto é: 

o. , pX0,m252      (x-0,m25),1      , .   ,   * -.v 
PX0,m2o+c õ =p õ sendo x o comprimento do trilho 

Deduzse   P= 2X0,25 
Dando a ^ o nosso valor de 45 kilos e com barra de í»m e 12™ 

acham-se para P os dons valores de 6885 kilos e 12420 para uma roda 
ou por semi-eixo. 

O esforço transmittido por uma roda pôde ser, pois, quasi dobrado 
quando o comprimento dos trilhos passa de 9 a 12m sem que haja 
tendência ao levantamento, subsistindo, portanto, o equilíbrio. 

A'vista, pois, de quanto precede, é minha opinião que a Companhia 
não deve hesitar em adquirir os trilhos de 12 metros de compri- 
mento que a 45 kilos representão uma carga de 540 kilos por trilho. 

E' claro que estas barras exigirão maior numero de homens para 
manejal-as, Mas deve-se attender a que, uma vez assentado um trilho 
deste comprimento e com o peso de 45 kilos por metro corrente^ 
durante longos annos  não será  necessário retirar um  do seu logar_ 

Este trilho, enjo perfil se aconselha pesando 45 kilos por metro 
corrente oíferece uma grande resistência as cargas staticas que lhe 
podem oppor as mais pesadas locomotivas da Companhia. Si se en- 
carasse mesmo só esta face da questão não haveria necessidade de 
um trilho mais pesado do que os existentes entre Jundiahy a Campinas. 

O trilho não fica, porém, somente exposto a cargas staticas; ao con- 
trario o seu papel constante é oíferecer resistência a cargas rolantes 
e ás vezes animadas de grandes velocidades. Mesmo nestas condições 
os esforços verticaes que recebem os trilhos actuaes sao compativeis 
com o momento resistente de sua secção transversal:  a  prova desta 
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asserção é que nem ha ruptura de trilhos nem elles se esmagão. 
O que porém não se pôde exigir d'elles é que não se desloquem 
lateralmente, que não cedão nas juntas e que não contribuão por seu 
peso relativamente fraco para aggravar as más condições em que 
fica a linha quando o seu lastro constituído por material inadequado 
absorve água em grande quantidade, ao ser lavada a linha pelas 
chuvas fortes e continuadas. 

Não se pôde pensar em instituir grande velocidade em linha de 
material leve, em que o trilho pese menos de 40 kilos. 

Fazer o contrario é comprometter a segurança, augraentar as des- 
pezas de conservação, sem conseguir uma linha bem mantida, e 
estragar o material rodante. 

E não será admissível manter-se por muito tempo a reduzida velo- 
cidade média de 45 kilometros para expressos em linha de l.mGO. 

Alem disto em um trecho tão trafegado como o de Jundiahy a 
Campinas o material deve ser tal que raramente seja preciso substituir 
ura trilho, e isto só se pôde conseguir dando-lhe uma larga margem 
de segurança. 

Adoptando-se este peso de 45 kilos por m. c. concede-se uma 
grande folga para attender á estabilidade e á rigidez da linha em todos os 
sentidos,   visto  satisfazer-se extraordinariamente a resistência statica. 

E' o que cabe-me informar a V. 8., que resolverá pelo melhor. >_ 
No serviço de substituição de trilhos de ferro e na conservação 

ordinária da linha foi empregado o seguinte material: 

Trilhos de aço  3860 
»        » ferro  741 

Talas de juncção  7526 
Parafusos  22731 
Grampos  73391 
Arruelas  10352 
Dormentes (madeira nacional)   .     . 33150 

>           (pinho creosotado)   .    . 3911 
de aço  1079 

Apparelhos de desvios completos   . 2 

Nos diversos construídos, como já ficou dito, empregou-se o se- 
guinte material: 

Trilhos de aço  240 
»    > ferro  648 

Talas de juncção  3518 
Parafusos  8561 
Grampos  26749 
Arruelas  12819 
Dormentes (madeira nacional).    .     . 3078 

»       (pinho creosotado).    .    . 524 
»    de aço  

Apparelhos de desvios completos     . 15 

Durante o anno houve 6 fracturas de trilhos de aço. Uma foi 
devida a excesso no inter-eixo dos dormentes. As demais só podem 
se attribuidas a alguma falha ou defeito na structura do metal, 
aggravado pela circulação dos trens. 
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Cumpre notar que entre Jundiahy e Campinas apenas houve duas 
fracturas de trilhos, não obstante ter sido feito o trafego de mer- 
cadorias em parte do anno com as grandes Consolidation de 75 tone- 
ladas. Tóde-se affirmar com toda segurança que, conforme fora 
previsto, estas machinas não fizeram o menor estrago na linha, 
apezar de serem de 33 kilos os trilhos em extensão de 31k sobro 
os 45 do trecho. 

Bitola de  l,m00 

Um exame minucioso levou-me á certeza de que nesta rede foi 
exclusivamente empregado o trilho que figura no relatório do anno 
anterior sob a. 2 e cujos principaes elementos são os seguintes; 

Espessura da alma l,c 1. Largura da cabeça 4,c 6. Largura do pa- 
tim 8,o( 1. Altura 8,« 5. Comprimentos empregados: 8,m0; 7,m50 e 
7,m0. Área da secção transversal : 23,o247. Peso por metro corrente 
18,k31. Momento de inércia 221,27. Distancia da fibra neutra á mais 
fatigada 4,o 34, Modulo de resistência 50,98. Carga por millimetro 
quadrado :  7,k.25. 

Nesse relatório fizera referencia a três typos de trilhos cujos perfis 
que constavam do archivo só foram empregados em pequenos trechos 
e logo substituídos pelo typo geral. 

No serviço da conservação das linhas desta bitola foi gasto o 
seguinte material: 

Trilhos de aço  503 
Talas de juncção     . 8 
Parafusos  26381 
Grampos  60838 
Dormentes (madeira nacional).     .     . 92976 
Apparelhos de desvios completos     . — 

Na construcção de desvios gastou-se este material ; 

Trilhos de aço  1502 
»    » ferro  50 

Talas de juncção  3311 
Parafusos  4655 
Grampos  31544 
Dormentes (madeira nacional).    .     . 5983 
Apparelhos de desvios completos     . 31 

Bitola de 0,m60 

No serviço de conservação das linhas de 0,m60 de bitola gastou-se 
este material: 

R.al de Santa Rita   E.al Descalvadense 
Trilhos de aço  —                          — 
Talas de juncção  —                          — 
Parafusos  —                          — 
Grampos  2800 2600 
Dormentes (madeira nacional)   .     . 10147 4668 
Apparelhos de desvios completos   . 1                        — 

^ 
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Na construcção de desvios gastou-se: 

R.al de Santa Rita   R.al Descalvadense 
Trilhos de aço  74 
Talas de juncção    ........ 160 — 
Parafusos  300 
Grampos  1400 — 
Uormentes (madeira nacional)    .    . 200 — 
Apparelhos de desvios completos   . 1 — 

DORMENTES 

Bitola de l,m60 

A   existência   de   dormentes   de   peroba em   ser, depositados em 
diversos pontos da linha, 
era, a 31 de Dezembro de 1894 de 9.683 

Recebidos durante o anno de 1895 34.623 44.306 

Gastos na substituição de estragados 33.150 
Sabidos para as officinas de Jundiahy 100 
Gastos na construcção de desvios 3.078 36.328 

7.978 em deposito 
a   31   de   Dezembro de 1895, que passaram para o corrente anno de 
1896. 

A existência de dormentes de pinho que passou do anno anterior 
foi de 4.981. 
Sabidos durante o anno para as novas officinas de Jundiahy.      646 
Gastos em substituição de estragos 3911 

>    » construcção de desvios 524   4981 

Existência a 1 de Janeiro de 1896 0 

Durante o anno chegaram da Europa 46480 dormentes de aço. 
Antes de resolver-se a substituição de toda a superstructura da via 

permanente no trecho de Jundiahy a Campinas, tinhão sido encom- 
mendados estes dormentes de aço para eliminar-se os de madeira 
deste trecho de linha, conservando mesmo os trilhos de 33 e 
35 kilos. 

A falta de dormentes de madeira, que ficão por preço relativa- 
mente alto, e a necessidade imperiosa de não admittir um dormente 
estragado sob trilhos entre Jundiahy e Campinas determinaram esta en- 
commenda apezar de não ser muito prolongada a observação a que 
sujeitou-se este material nas linhas da Companhia. 

Uma vez resolvido, porém, o emprego do trilho de 45 kilos por 
metro corrente sobre dormentes de aço, não era de bom conselho 
empregar no alludido trecho aquelles que chegaram no anno findo. 
Por esta razão foram distribuídos pela 3a e 4a secções, empregando-se 
naquella os dormentes destinados ao trilho de 45 kilos, visto terem 
sido assentados trilhos deste peso entre os ks. 94 e 111, e na 4a os des- 
tinados ao trilho de 33 kilos, que só diSere do trilho novo, com que 
se está substituindo o de ferro, quanto á espessura da alma. 
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Assim em breve teremos cerca de 40 kilometros de linha assenta- 
dos sobre dormentes de aço, produzindo-se algum encurtamento sobre 
a extensão do trecho a que se destinavam a principio estes dormentes, 
porque reduzi o inter-eixo com o fim de baixar a carga especifica 
nos trilhos. 

Na 4a secção (68 kilometros) entre Cordeiro e Pirassununga foi esco- 
lhido o trecho entre as estações de São Bento e Pirassununga, medindo 
31 kilometros, para empregar-se o typo de dormente de aço que viera 
para o trilho de 33 kilos existente entre o kilometro 14 e Campinas, 
onde as juntas são encontradas ou em face, e por isso também vierão 
os dormentes com a furacão feita de modo a se adaptarem ás junc- 
ções existentes. 

No trecho de 31 kilometros da 4a secção foram adoptadas, portanto, 
juntas em face. 

Os trilhos de aço que actualmente são assentados naquelle trecho 
de linha medem 9,ml2(; de  comprimento. 

Considerando o eixo mais sobrecarregado de 17Õ00 kilos das actuaes 
machinas que rebocam os trens de passageiros, fixei em 0,ni40 o in- 
ter-eixo para os dormentes de juntas; em 0,m684 o inter-eixo dos 
dormentes intermediários e em 0,m601 o dos de contra-junta. 

Adoptadas estas grandezas, emprega-se para cada trilho 14 dor- 
mentes e o trabalho do aço nos trilhos será 7,k 22 nos vãos das juntas 
e 7,k31 nos intermediários, o que permittirá ainda augmentar o 
peso do eixo sem modificação na superstructura da via permanente. 

Quanto aos dormentes empregados na 3.a secção nos trilhos de 3õ 
kilos forão fixados os mesmos inter-eixos de 0,m80 para os interme- 
diários e 0,m4õ para os dormentes que comprehendem uma junta, o 
que corresponde para o metal ás cargas especificas de T.k 7 e 7^32 
por m/m2. 

Nos trechos de experiência apresentaram durante o anno os dormentes 
de aço e os de madeira assentados para comparação este resultado: 

O trecho de dormentes de madeira exigiu 128 dias de serviço e foi 
nivelado na extensão de 1292m. O de dormentes inglezes de secção 
uniforme exigiu 53 dias para nivelamento em 3õ2ni. O de dormentes 
allemâes (Post) 3 dias e nivelamento em 20m. O de dormentes 
francezes 67 dias para 689,m de nivelamento. 

A comparação dos francezes não tem grande valor porque, reco- 
nhecendo-se que não se adaptavam bem ao patim do trilho de 83 
kilos, forão mudados em maio para o k. 3, trilho de 35 ks. 

Também ao resultado apresentado pelo typo allemão não deve-se 
attribuir maior valor do que realmente tem, visto que, quando forão 
assentados não se pôde fazer nivelamento definitivo, por urgências 
de serviço, sendo adiada para mais tarde a terminação do serviço. 
Quando foi este ultimado naturalmente foi incluído algum concerto 
que teria sido feito si na época do assentamento o serviço tivesse 
ficado definitivamente concluído. 

De resto, no anno de assentamento não se pôde contar com uma 
conservação regular como nos subsequentes. 

A observação do corrente anno já terá mais valor. 
Tem continuado a apresentar excellente aspecto a linha assentada 

sobre os dormentes de aço encommendados a titulo de experiência 
e também os novos trechos da 3a e 4a secções. 

Confio que serão inteiramente confirmadas as previsões sobre este 
material. 
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No typo de dormente adoptado para a nova superstructura pesada 
alterei a fôrma dos furos para prisão do trilho. Nos donnentes 
que actualmente empregamos e nos typos que conheço os furos 
são rectangulares. E' esta forma motivo de censura para os que são 
contrários a este material. Affinna-se que em conseqüência da fôrma, 
ao serem feitos os furos, abrem-se fendas microscópicas que partem 
dos cantos e que mais tarde, sob a acção das constantes vibrações 
devidas á passagem dos trens, alargam-se e acabam por enfraquecer 
por tal forma a ligação entre o trilho e o dormente que este tem de ser 
substituído, não obstante ser a mesa do dormente a parte menos fatigada, 

A forma circular supprime este defeito; a furacão faz-se nas me- 
lhores condições sem o emprego de puncção 

Com um pequeno resalto na garra que se ajusta ao patim, impede-se 
a rotação do parafuso ao ser apertada a porca. A superlargura, como 
no typo já experimentado, é dada pela excentricidade do parafuso. 

Como ficou dito, durante o anuo forão substituídos 38140 donnentes 
estragados contra 55527 em 1894, o que corresponde a 137 dormentes 
por kilometro ou 10,5% contra 15,3 0/o no anno anterior. 

O numero de dormentes gastos assim se distribuo pelas seis seeções: 

l.a  secção 7.257 
2.a 5.143 
3.a       » 12.494 
4.a 8.079 
5.a 2.672 
6.a 2.595 

38.140 

Convém entretanto lembrar que, tendo os dormentes de aço que 
estão sendo assentados trechos fixados para recebel-os, muitas vezes 
retirão-se dormentes de madeira em bom estado que ainda podem 
ser aproveitados e de facto o são em outros pontos da linha. Por isso 
a renovação da madeira propriamente estragada foi este anno feita em 
pequena quantidade, como eu aliás previra no relatório anterior. 

Parece-me que á vista da experiência que se vai obtendo com o 
material metallico deve-se renunciar a qualquer tentativa no sentido 
de usar madeira preparada com injecções preservativas ou anti- 
septicas. 

Bitola de l,m00 
Durante o anno findo forão substituídos 92976 dormentes estragados 

contra 144079 em 1894, o que corresponde a 197 dormentes por kilo- 
metro ou 13% contra 316 ou 20,3% no anno anterior. 

O movimento de dormentes na rede desta bitola durante o anno 
de 1895 foi o seguinte. 

Existião a 1 de Janeiro de   1895         10857 
Entrados durante o anno de fornecedores 88107 

> > >•    »    sobras da  construcção    ....      12027 

110.991 
Gastos em substituição de estragados durante o anno.    92.976 
Idem em construcção de desvios 5.983     98.969 

Existência em 1  de Janeiro de 1896 12.032 
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Têm escasseado ultimamente ou fornecedores de dormentes mesmo 
nos extremos das linhas de l,inOO, onde é mais abundante a madeira, 
Para attrahir maior numero de fornecedores foi elevado o preço, 
mas ainda assim não avultão muito as entradas mensaes. 

Em conseqüência disto e attendendo á grande extensão da rede, cujo 
trafego de dia a dia se torna mais importante, foi resolvida a encom- 
menda de cem mil dormentes de aço. 

Assim se distribuem pelas secções os dormentes empregados: 

Tronco  32.401 
Prolongamento  22.894 
R.al do Jahú  20.865 
R.al A. Vermelha  10.966 
R.al R. Bonito  5.861 

92.976 

Bitola de 0,in60 

Durante o anno forão substituídos 14815 dormentes estragados nas 
duas linhas desta bitola, isto é 361 por kilometro ou 240/o contra 
266 ou 17% no anno anterior, sendo no Ramal de Santa Rita 10147 
ou 375 dormentes ou 25% e 4668 no Ramal Descalvadense ou 333 
dormentes por kilometro ou 220/o. 

Foi este o movimento de dormentes nas linhas desta bitola: 

Existião a 1 de Janeiro de 1895 9.344 
Entrados   durante  o  anno 6.624 

16.968 
Gastos em   substituição   de   estragados     ....    14816 

»        »     construcção de  desvios         200       16016 

963 
Sabidos      . ' 774 

Existência   a 1 de Janeiro de 1896 179 

III—LASTE0 

Bitola  de   1,^60 

Nas linhas desta bitola forão executados estes serviços; 

Renovação de lastro . 
Concerto      »      »      .    . 
Formação de banquetas 
Levantamento em rectas 

> em curvas 
Limpeza de valletas 
Abertura de esgotos 
Alargamento   de  cortes 

» de aterros 
Rampamento de taludes de cortes 

16600m 
135143 

3480 
117042 
127298. 
116557 
303652 

3070 
7115 

14673 
3? 
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Concerto de taludes de aterro. . 20856 
Limpeza de entradas e sabidas de 

boeiros  4 
Extensão de linha repregada em 

bitola certa 27099 

Foi assentado um britador de pedras na pedreira do k. 115. Si 
bem que a pedra ainda não seja quebrada nas dimensões mais con- 
venientes para o emprego como lastro, em todo caso já está pre- 
stando esta machina muito bons serviços. Da pedreira sahiram até 
31 de Dezembro 114 vagões com pedra britada para ser applicada 
em diversos pontos da linha que reclamavam concerto urgente. 

Ultimamente em um accidente o motor desta machina foi damni- 
licado e interrompido o funccionamento. 

Desde que entre em serviço regular, utilisando vagões transforma- 
dos que tem o fundo movei para a descarga, espero desenvolver o 
mais possível o emprego da pedra britada como lastro. Convém uti- 
lisar também um perfurador mecânico para abertura dos buracos da 
mina,   ferramenta que existe em Campinas. 

Nas linhas de 1,IIIC0 houve necessidade de correr trens de lastro 
por conta do custeio já na l.a secção para refazer o leito que fora 
destruído em cerca de 150m pelas águas da grande enchente de 5 
de Março, já na 3.a secção para alargar-se o aterro da várzea de 
Atibaia, onde também a linha soffreu com aquella enchente. No 
kilometro 30 a 33 em Vallinhos, forão removidos 409 vagões ou cerca 
de 2400ms de terras, trabalhando-se com lastro nocturno e diurno. 

Na 3.a secção houve um movimento de 392 vagões ou cerca de 
1900m3 de terra. 

Bitola de l,m00 

Nas linhas desta bitola forão executados estes serviços: 

Renovação de lastro  12334m 
Concerto   de   lastro  145478 
Formação de banquetas      .    .    . 84315 
Levantamento em  rectas    .    .    . 144074 

»             em curvas    .    .     . 163887 
Limpeza de valletas  179727 
Abertura de esgotos  ..... 400970 
Alargamento   de cortes .... 3220 

»             de aterros    .    .     . 9773 
Kampamento de taludes de cortes. 19356 
Concerto de taludes  de aterro.    . 38725 
Extensão de linha repregada em 

bitola certa  22654 

Durante o anno correu sempre trem de lastro transportando pedras 
do kilometro 4 do ramal de Ribeirão Bonito para refazer o lastro 
entre Morro Grande e Annapolis, que é de qualidade muito inferior. 
Na lastreira do ramal Ribeirão Bonito ha um verdadeiro banco de 
pedra solta, facilmente desaggregavel á picareta e que presta-se perfei- 
tamente para lastro. 

Com este serviço tem-se obtido grande firmeza para a linha naquelle 
trecho onde mais sensíveis  se  tornavam   os  defeitos  da   linha  em 



— 251 — 

conseqüência do lastro por ser muito grande o movimento. Durante 
o anno forão empregados 59G0ni8 de pedras. Forão também removidos 
desse trecho para fazer-se a substituição do lastro 181()ms de terra. 

Houve por vezes necessidade de trem de lastro para remover terras 
desmoronadas, para limpar valletas e também para  reforçar aterros. 

Assim forão removidas terras desmoronadas nos cortes do ramal de 
Ribeirão Bonito. 

Entre as estações do Santa Lúcia e Rincão cahiram algumas terras 
sendo necessária a remoção. 

Na serra de Brotas cahiu uma grande barreira em um corte muito 
alto no Idlometro G4 exigindo a remoção de 4305 metros cúbicos 
de terra. 

No aterro do kilometro 184 do prolongamento forão descarregados 
288mS. 

Bitola de 0,m60 

Serviço executado durante o anno para conservação do leito: 

Ramal de Santa Rita   Ramal Descalvadens e 
Renovação de lastro   . 
Concerto de  lastro. 
Formação de banquetas  . 
Levantamento em rectas. 

> »   curvas 
Limpeza de valletas   . 
Abertura de esgotos   . 
Rampamento de taludes de cortes 

» »        > »   aterros 
Alargamento de cortes    . 

» »   aterros . 

üsmra 3853m 
11600 10284 

— 34(55 
19411 9585 
15401 5803 
10840 2164 
29073 7044 

40 — 
  25 
440 — ■ 

738 670 

IV.—CAPINAS E E0ÇAD0S 

Bitola de l,m60 

O serviço executado durante o anno foi: 

Capina 928.7(;7"> 
Roçado         93.240 

Bitola de  l,m00 

Capina 1124.895m 
Roçado 118.191 

Bitola de O.^GO 

Ramal de Santa Rita 
Capina    .    .    .    10693()m 
Roçado   .    .    .        7045 

Ramal Descalvadense 
38460m 

4280 

& 
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V-OEEOAS 

Bitola de I^GO 
Durante o anno forão concertados 60531 metros de cercas, empre- 

gando-se 36366 metros de arame farpado, 1080 metros de arame liso, 
G30 postes de trilhos e ii postes eeticadores. 

Forão construidos 40701 metros de cercas, empregando-se 14365Õ 
metros de arame farpado, 9ib metros de arame liso, 3816 postes de 
trilhos e 22 postes esticadores. 

Bitola de  l,m00 

Forão concertados 2400 metros tle cercas empregando-se 145 metros 
de arame farpado, 35 de arame liso e 243 postes de madeira. 

Forão construidos 730 metros de cercas. 
Durante o anno de 1895 forão fornecidos G4 rolos de arame farpado 

para serem construídas pelos proprietários das terras cercas dos seus 
terrenos á margem da linha. 

Bitola de 0,m60 

Não houve serviço de conservação nem de constrncção de cercas. 

VI—PASSAGENS DE NÍVEL 

Bitola de l,m60 

Forão assentadas durante o anno as seguintes cancellas em sub- 
stituição de estragadas: 

fK.     1 .6 

i.« seeção 11: 26.' :;.-."'-'' 2 
IK.   31 _8       14 

3.a Seeção    K. 106.    .    .    '. _8 8 

(K. 123     1 
4.a       .       { K. 126 1 

lK. 148 _2 4 

5.a     » K. 194 1 
> K.      1.  R. S. Veridiana   .     .     .1 2     28 

Forão assentadas cancellas em novas passagens de nivel concedidas 
nestes pontos; 

l.a Seeção     k. 29 .    .  • 2 
2.a       > k. 161 4 6. 
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VII—OBEAS D^RTES 

Bitola de (."'eo 

CONCERTOS 

Como se pôde inferir da importância despendida durante o anno, 
que attingiu a 18:826$165, pouco importantes forão as reparações 
executadas. 

Continuou-se a substituição das vigas de dous trilhos em passagens 
americanas e pontilhões até 2,i>i00 de vão por vigas formadas por 
seis trilhos de ferro, tornados solidários entre si. 

Taes vigas, para esses vãos, ofíerecem resistência considerável e 
permittem a passagem sobre os mesmos das mais pesadas machinas 
em trafego nesta rede. 

Um dreno no k. 174 ficara obstruído pelas enchurradas e não dava 
livre passagem ás águas abundantes em um corte humido. Foi pre- 
ciso limpal-o inteiramente e restabelecel-o. 

0 grande boeiro collector das águas da explanada da estação de 
Campinas, que por vezes fora prolongado, terminava em um vallo, 
pouco depois de passar sob o armazém de baldeação. Sendo o ter- 
reno em que corre este vallo de pouca cohesão, as chuvas provocaram 
uma erosão considerável que rapidamente caminhou até a estrada 
de rodagem que corre ao longo do armazém de baldeação e amea- 
çava continuar até a bocca do boeiro que então ficaria sujeito a 
infra-excavações, sempre perigosas. 

Para obstar a este grave inconveniente tornou-se necessário prolongar 
o boeiro até uma distancia que preservasse de estragos futuros não 
só a estrada como a própria obra e o edifício. Todo o trabalho pro- 
visório de concertos, escoramento das terras e canalisaçáo provisória 
das águas correu por conta do custeio. 

Reconstruiu-se o enrocamento da ponte do k. 3 que fora arrastado 
pela enchente de Março do anno findo. 

Foi reforçado e consolidado o pontilhão do k. 110 com uma pre- 
cinta de trilhos por causa de fendas que tinham apparecido. 

Diversos concertos forão feitos e a discriminação completa dos 
serviços será dada no capitulo da despeza. 

Estão em mau estado um pontilhão e um boeiro no k. 1 e pre- 
cisão ser reconstruídos, 

CONSTRUCÇÂO 

O trabalho que mais avultou foi o da construcção de cinco pontes 
e um pontilhão entre os ks. 80 e 33, em Vallinhos para regularisar 
o movimento de águas no banhado. O grande accidente occorrido a 
õ de Março do anno passado tornou imperiosa a necessidade de dar 
um remédio ao vicio original que teve a linha ao ser conduzida com 
grade tão baixo em um banhado sujeito a receber em pouco tempo 
enormes massas d'agua. 

B como o ribeirão que sangra este banhado atravessa duas vezes 
a linha, sendo o aterro muito baixo, dado um affluxo d'agua rápido 
e abundante, fica o leito exposto a ser coberto pelas águas que a 
atravessarão   com   grande   velocidade  arrastando   lastro e   aterro   e 

^ 
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deixando os trilhos e dormontes suspensos. Foi o que succedeu na- 
quella data. 

Sendo muito penoso um levante da linha naquelle trecho, attento 
o grande trafego actnal, levante que oom um pequeno augmento na 
vasão das obras existentes poria a linha ao abrigo da enchente, 
conhecida sua cota máxima, abandonou-se este alvitre e adoptou-se 
exclusivamente o de augmentar largamente a vasão existente, exa- 
gerando-a mesmo, de modo a permittir a livre passagem ás águas 
de um para o outro lado da linha, ao sabor das enchentes, tendo-se 
o cuidado de assegurar nos pontos extremos grandes entrada e sabida. 
Auxiliada esta providencia pela regularização do leito do ribeirão e 
por uma serie de vallas longitudinaes e transversaes destinadas a 
drenar o banhado, dessecando-o de modo a não concorrerem as águas 
próprias estagnadas com as de afflnxo na oceasião das chuvas fortes 
do principio do anno, espero que não mais se reproduzirá accidente 
de tão graves conseqüências. 

Construiu-se em Campinas uma grande passagem superior, a maior 
que existe na linha, pois tem um vão de 21,in60 dividido em duas 
partes por uma linha de cinco columnas. Era indispensável a con- 
strucção desta obra para poder-se utilizar a larga faxa de terreno ad- 
quirida por permuta feita com a Intendencia Municipal. 

Demoliu-se a passagem superior, que era de pequenas dimensões 
e em substituição construiu-se a grande a que me refiro, entrando 
a Intendencia com a metade da despeza orçada. 

Aproveitando vigas que havia nas officinas de Jundiahy, sem em- 
prego immediato, projecton-se a passagem de vigas metallicas apoia- 
das no centro sobre columnas de trilhos de ferro usados e abobadas 
do tijolos, ligadas entre si as vigas por meio de tirantes para con- 
trabalançar o empuxo dos arcos. Além de elegante, esta solução é 
econômica porque quasi supprime as despezas de conservação, que 
fica reduzida á pintura da parte metalliea apparente. üm bom lastro 
de pedregulho offerece toda a facilidade para o transito em sete me- 
tros de largura, 

Os encontros forão construídos de alvenaria  ordinária de pedra. 
Em Cordeiro (k. 115) a installação do britador exigiu a abertura 

de uma valia e assentamento de encanamento para trazer-se até á 
pedreira a água necessária não só para alimentação da caldeira do 
motor como para a lavagem da pedra britada. 

Construiu-se em Campinas ao lado do armazém de baldeação uma 
plataforma calçada de parallelipipedos e assentou-se um guindaste 
para a baldeação dos volumes pesados que não entrão no ar- 
mazém. 

Construiu-se o augmento do boeiro da explanada de Campinas a que 
me referi. 

A construcção de desvios em Tatu exigiu o augmento de um boeiro. 
Foi também augmentado um boeiro em Rebouças e construído ou- 

tro em Louveira para. dar sabida ás águas que se accumulavam na 
explanada. 

Nos k s 132 e 187 as enchentes damniflearam dous pequenos bp- 
eiros que não offereciam vasão sufticiente. Foi necessário construir 
novos boeiros de maior vão. 

Foi augmentado um boeiro em Cordeiro para permittir a passagem 
de um novo desvio assentado, bem como outro no k. 11 pelo mesmo 
motivo. 



— 255 — 

E' esta a relação das obras cTarte construidas ou transformadas 
durante o anno, com os respectivos vãos e situações: 

(Jm booiro aberto no   k.   16 vão de 0,mG0 
Uma ponte no k. 2!) + 948,i>i8    » ■> 7,m30 vigas de  ferro laminado 

> >       i   > ;!ü-j-315,in5    > » 6,m00      »      »        » » 
»        D       »   » 31 -)-   G5,m()    » » 6,m00      >      s>        i              » 
> »-     »   > 31 4-605,m2    » » 6,m00     »      »        » » 
»        »      »   > 32-)-287,m70 > » 6,m0001 concluídas » » 
> .       s>   » 32 + 601,m30 »      .    2,in00 |em 189G    • » 

Um pontilhão aberto k. 132                  2,m00   vigas de seis trilbos 
Era   um boeiro   coberto 

Um   boeiro   aberto  k.   137    »      »    l,mlO      »        > > » 

Bitola de l,m00 

CONCERTOS 

O serviço mais importante foi o da substituição das vigas de ma- 
deira nos pontilhões de vão superior a 2,m00 e nas pontes. 

Era uma necessidade urgente a que se devia attender em bem da 
segurança em uma linha tão extensa. Foião substituídas até 31 de 
Dezembro as vigas das obras dos k.s 21, 22, 27 e 109 do tronco e 
ks. 25, 27, 29 e 34 do ramal de Água-Vermelha, estando actualmente 
também substituídas as dos k.s 32 e 57 do tronco, k s 15 e 19 do 
ramal de Água Vermelha e  k.s 23 e 46 do ramal de Jahú. 

Os concertos mais importantes forão o do boeiro coberto do k. 42 
e o do pontilhão do k; 22. Sob um aterro de oito metros de altura 
abatera uma parte do boeiro e pelas fendas da calçada infiltrava-se 
a água que na sabida do boeiro passava sob aquella, havendo risco 
de infra-excavação importante, por ser o aterro arenoso, desde que 
houvesse chuvas fortes. O aterro estava abatendo e exigindo remé- 
dio prompto, que foi dado alargando-o e mudando a linha para re- 
construir-se a metade do boeiro que abatera. Foi feito todo o serviço 
sem impedimento do trafego. 

0 pontilhão do k. 22 fora arrastado inteiramente pelas águas na 
enchente de Março. A linha ficou interrompida, com os trilhos sus- 
pensos. 

Foi necessário construir um pontilhão provisório batendo-se esta- 
cas e segurando as terras do aterro com revestimento de pranchões. 
Uma grande viga metallica que sobrara da coustrucção foi aprovei- 
tada para cobrir o vão. Ainda não foi feita a obra definitiva, que 
será construida este anno. 

Attingiu a preço elevado esse serviço, attentas as condições em 
que foi feito, trabalhando-se dia e noite e sob fortes chuvas. 

Os demais serviços carecem de importância e serão todos discri- 
minados no capitulo da despeza. 
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OONSTRUCÇÃO 

Forão construídos boeiros nos seguintes logares : 

k. ao -\- 886 Tronco. Um boeiro aberto de 0,in55 de vão livre 
k. 27 +108       »        »         »            »        >        . » » > 
k. 31 -|- 375       »        »         »      coberto » Ü,niõ0 » » » 
k. 41 -|- lõtí       s        »         »       aberto   » 0,in66 » » » 
k. 82-j-500 Ramal do Jaliú. Boeiro »        » 0,ui6ü » » » 
k. 82 -j- 654     »        »     »         »      »        »        » » » » 
k. 22-j-480      » A. Vermelha.Pontilhãoaljerto » 2,ui(X) » » » 
k. 24 -j-  74     » > » »    >       »      »    »       i 

O pontilhão de vão de 2,ra(X) no k. 24-(-74 do ramal de Água Ver- 
mellia foi construído porque as águas que passavão em um boeiro 
coberto de 0,m70, de vasão insuficiente, arrombaram u aterro. 

Os demais serviços serão  discriminados no capitulo de despeza. 

Bitola de 0,m60 

CONCERTOS 

Apenas despendeu se em concertos de obras d'arte a insignificante 
quantia de 129$000 com pessoal no ramal de Santa Rita. 

OONSTRUCÇÃO 

Despendeu-se somente a quantia de 775$380 com  a   construcç&o   de 
obras d'arte no ramal de Santa Rita. 

Via   Fluvial 

CONCERTOS 

l)espendeu-se a quantia de 3:725$400, quasi toda com a substitui- 
ção de correntes nas corredeiras. São se mantém mais a turma de 
conservação por desnecessária. O serviço é feito pelo pessoal do tra- 
fego e officinas. 

CONSTRÜOÇAO 

Não bouve serviço de construcção no leito do rio. 

VIII—ESTAÇÕES E EDIFÍCIOS 

Concertos 

Importaram em 23:420$440 os serviços feitos nas estações e mais 
ediflcios da linha. 
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No capitulo da despcza serão discriminadas por edifício as impor- 
tâncias despendidas. 

Bitola de l,m60 

CONSTRUCÇAO   DE  EDIFÍCIOS 

Forão construídas duas casas no terreno comprado á Intondencia 
Municipal de Campinas. Em urna mora a turma de construcção de 
desvios na explanada de Campinas e na outra o mestre de linha da 
2a Secção. 

Começou-se a construcção de uma estação e armazém no k. 172 
entre Leme e Pirassununga. Para as despezas com essa construcção 
concorreram os fazendeiros interessados que, além de auxilio em 
dinheiro, forneceram tijolos, madeiras e água encanada até o local 
da estação. Já estão construídos no mesmo lugar os pilares que 
devem receber o reservatório para água. 

Construiu-se uma segunda fossa de visita no deposito das loco- 
motivas de Cordeiro. Diversos outros pequenos serviços que foram 
feitos serão discriminados no capitulo da despeza. 

Por empreitada foram feitos os seguintes serviços ; 
Augmentou-se a plataforma da estação de Rio Claro para permit- 

tir aos passageiros da linha de l,m60 o desembarque sob coberta 
enxuta. Também foi augmentado o pavimento superior da estação 
que hoje offerece todas as commodidades para moradia do chefe. 
No pavimento térreo foram projectados e estão em via de execução 
diversas modificações tendentes a adaptar melhor o edifício ás neces- 
sidades do trafego. 

Tendo sido adoptada no intuito de dar maior segurança ao tra- 
fego a regra de não ser expedido um trem por uma estação sem 
aviso telegraphico da chegada do precedente á estação immediata, 
tornou-se necessária a construcção de postos telegraphicos entre 
Campinas e Cordeiro afim de quebrar-se as distancias inter-stacío- 
naes, que já são grandes demais para adoptar-se tal systema sem 
prejuízo do movimento Além disto, sendo mal situado o posto tele- 
graphico existente entre Jundiahy e Louveira no k. 7 por estar em 
uma descida de 20/o, foi resolvida a construcção de outro em um 
trecho de nivel no k. 11 onde facilmente poderá se estabelecer 
cruzamentos de trens, mantendo-se o do k. 7, que tem a vantagem 
de achar-se a meio caminho de Jundiahy a Louveira, para os avisos 
telegraphicos de chegada de trens. Forão contractados em concur- 
rencia publica com Vicente Sessa & Giongo. 

O do k. 11 já se acha em construcção adiantada, estando feito o desvio. 
Também achão-se construídos os desvios para os postos dos ks. 

63 e 111, estando começado o do k. 76. Os empreiteiros dão actual 
mente começo ao do k. 53, entre Boa Vista e Rebouças. 

Adoptada esta medida de segurança, que redunda, em uma real 
applicação do Blok-System, ficou prejudicada a installação especial 
deste systema, cujos estudos aliás já tinhão sido feitos por um em- 
pregado da casa Saxby & Farmer, antes de ser tomada esta resolu- 
ção, conforme constará da discriminação da despeza. 

Foi resolvida a construcção de um armazém em Rio Claro desti- 
nado exclusivamente ao trafego próprio e de um para dividir a bal- 
deação para a qual já é pequeno o actual armazém. 
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Estes dous edifícios já foram contratados em concurrencia publica. 
Uma vez mudado o trafego próprio para o novo armazém, fícarão 
supprimidas as entradas para as carroças que hoje atravessão não 
só a linha principal como todos os desvios da linha de In^OO para 
alcançar os portões do actual armazém afim de entregarem ou rece- 
berem cargas, com grande damno para conservação do leito e para 
a segurança do trafego. 

Serão também depositados os materiaes tanto para o carrega- 
mento como para a entrega no terreno contíguo ao projectado arma- 
zém de baldoação de modo a pormittir que se execute a modificação 
projectada para a rede de linhas de lm,00 na estação inicial desta 
bitola. Segundo este projecto serão mortas todas as linhas que hoje 
passam além da estação de Rio Claro. Será construída uma nova 
plataforma coberta ligando a rua ao vestibulo do edifício e platafor- 
mas cobertas intercaladas nas entre-vias permittirão maior facilidade 
ao embarque e desembarque dos viajantes, mesmo tratando-se de 
dous ou mais trens. 

Com. esta providencia ficará também evitado o grave inconveniente 
que hoje se observa de atravessarem as linhas os carros de praça 
para conduzirem á estação ou receberem os passageiros. 

Executado este projecto, o estacionamento dos carros será na rua 
e encostarão ao portão de accesso. 

Ficou também resolvida a construcção de dous armazena de infla- 
maveis, um em Campinas para o trafego próprio, visto querer en- 
carregar-se a Companhia Mogyana da baldeação destes gêneros, e 
outro para o trafego próprio e de baldeação na estação de Kio 
Claro, estando actualmente aberta a concurrencia, conforme a praxe 
adoptada pela Companhia, para contractar-se a construcção destes 
edifícios, que erão necessários para preservar os grandes armazéns 
de mercadorias do risco de incêndio pela proximidade de materiaes 
inflammaveis. 

Estão projectadas diversas obras na estação do Campinas para 
melhor adaptal-a aos fins a que se destina, uma vez removidos 
do edifício os escriptorios da Inspectoria, Locomoção, Linha e con- 
tabilidade, que serão installados em Jundiahy. 

Em breve serão demolidos os abrigos provisórios para carros que 
tinhão sido construídos eip Campinas, e será utilisado o edifício das 
officinas para deposito permanente destes vehiculos. 

Foi resolvido o augmento dos armazéns de Leme, Araras, S. Cruz 
e S. Silveria e já está annunciada a concurrencia. 

Bitola de lm,00 

Estão em construcção postos telegraphicos no tronco não só com 
o fim de facilitar os cruzamentos de trens na secção mais trafegada 
de toda a rede de In^OO como também de permittir a adopção da 
mesma medida de segurança a que me referi, sem prejuízo para o 
movimento. 

Com o fim de quebrar as distancias entre as estações de Brotas 
e Torrinha ( 33 ks.) e Fortaleza a Araraquara (20 ks.) foi contrac- 
tada a construcção de um posto tclegraphico e uma estação com 
armazém no primeiro trecho e de uma estação com armazém no 
segundo. 
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A construcção dos postos telegraphicos no tronco acha-se paraly- 
sada por ter morrido victimado pela febre amaçella, em Rio Claro, 
o respectivo empreiteiro  João Bertea. 

Foi augmentado o armazém de Jaboticabal, ficando com área 
dupla da primitiva. 

Também para attender ao augmento considerável do trafego de 
mercadorias em ,Tahú foi construído um armazém de madeira e 
zinco em continuação ao existente. 

Foi contractada e começada a construcção na explanada de S. 
Carlos de um vasto armazém para o trafego de mercadorias, com 
100 metros de comprimento e 27 de largura, de alvenaria de tijolo 
e travejamento metallico. Recebe este ediflcio duas linhas internas, 
e duas series de portões lateraes permittem fazer-se com toda faci- 
lidade a entrega e recebimento de cargas. De ambos os lados do 
armazém foi deixada^uma praça bastante larga para permittir o mo- 
vimento dos carros e carroças tendo sido necessário desapropriar 
uma faxa de terrenos  contígua á explanada. 

Este edificio acha-se muito adiantado e brevemente aerá entregue 
ao trafego. 

Logo -que fique concluído e mudado para este edificio o serviço 
de mercadorias, serão demolidos os actuaes armazéns e augmentada 
a estação que é de todo insufficiente para attender ao movimento 
actual e nem comporta os empregados que alli trabalhão Deverá 
também ser modificada a plataforma de accôrdo com o que expuz 
no relatório anterior. 

Para attender a uma necessidade a que então eu fizera referen- 
cia foi contractada a construcção do augmento da plataforma da 
estação de Rio Claro, que hoje permitte o desembarque dos viajantes 
sob coberta. 

Forão augmentadas as estações de Araraquara e Jahú bem como 
as respectivas plataformas cobertas, serviço que era inadiável, tão 
exiguas erão as dimensões desses edifícios. Nos augmentos forão 
incluídos dous salões para installação de restaurants. 

Durante o anuo forão construídas quatorze casas de turmas e 
actualmente está em construcção a ultima em Araraquara. Ultimada 
esta, ficaremos com casas de alvenaria de tijolo para todas as tur- 
mas e nenhuma outra será necessária. 

Já está contractada a construcção de duas rotundas, uma para 
vinte locomotivas em Rio Claro e outra para quinze em São Carlos. 

O augmento de locomotivas da bitola de lm,00, exigido, pelo con- 
siderável desenvolvimento do trafego na Secção Rio Claro tornava 
inadiável este melhoramento na explanada de Rio Claro onde não 
havia abrigo sufficiente para as locomotivas que alli pernoitão. Em 
8. Carlos as necessidades do movimento exigem que pernoitem 
muitas locomotivas que flcão ao ar livre e sem que possão ser facil- 
mente revistadas e limpas, visto ser muito pequeno o deposito exi- 
stente. Vem supprir esta falta sensível a nova rotunda. 

Foi augmentada a estação de Canchirn. 
Todos estes serviços forão ou serão executados de empreitada. 
Por administração forão feitos poucos serviços directamente por 

esta Divisão. 
Consistiram em muros para fechar os quíntaes das estações de 

Dous Córregos e Jaboticabal, melhoramentos na estação de Ribeirão 
Bonito e abertura de alguns poços. 

^ 
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Os serviços que mais avultão e que figurão no capitulo da des- 
peza forão feitos pela Locomoção e para serviços próprios d'aquella 
Divisão, não obstante figurarem na despeza da linha para se tratar 
de edifícios. 

Bitola de   0,m60 

Nada se despendeu com a construcção de edifícios. Entretanto devo 
dizer que ha necessidade de augmentar a estação de Santa Rita e 
de construir ao menos um posto telegraphico a meio caminho entre 
Porto Ferreira e S. Rita. 

Via Fluvial 

Foi concluída a estação de Pontal, feita de zinco e madeira com 
alicerces de alvenaria de tijolos, 

IX—ENCANAMElíTOS E CAIXAS D^GUA 

Bitola de l.m60 

Foi começada a construcção de um augmento do encanamento em Val- 
linhos e assentado outro reservatório para água ao lado do existente 
e de dimensões iguaes a este. 

Bitola de l,m00 

Forão construidos pilares para a caixa d'agua no k. 89 e indem- 
nizado o proprietário das terras pelo uso da água que alimenta a 
caixa do k. 16. 

Bitola   de 0,m60 

Foi substituída a base de madeira da caixa d'agua existente no 
k. 12 + 340 por pilares de alvenaria de tijolos. 

X—OONSEKVAÇÃO DA LINHA TELEGEAPHIOA 

Bitola de í,m60 

Têm-se conservado em bom estado as linhas telegraphicas que 
acompanham a via-ferrea. 

Para limpar a picada da linha de Jundiahy a São Paulo manteve-se 
uma turma durante 5 mezes. 

Tendo de ser feito o serviço de aviso de trens por uma linha, 
supprimiu-se provisoriamente em maio o serviço telephonico 
entre Jundiahy e Campinas e passou a respectiva linha a ser utili- 
zada pelo telegrapho para aquelle fim. 

Em seguida assentou-se para o serviço telephonico uma linha 
especial de fio de cobre, que tem funccionado bem. 

Além de Campinas será em breve assentada nova linha para o 
serviço de aviso de trens. 
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Bitola de l,mOO 

Continuou-se a substituição dos postes de madeira por outros de 
trilhos usados. 

No ramal de Jahú não corre mais a linha em postes de madeira. 
No prolongamento pouco falta para concluir-se a substituição que 
será levada a termo nos outros dous ramaes, visto haver grande 
quantidade de trilhos de ferro usados nas linhas de l,m60. 

Foi assentada uma linha entre Visconde do Rio Claro e S. Carlos. 
Em breve será começado o assentamento de nova linha no tronco 
e ramal de Jahú para os avisos de trens. 

Bitola de 0,m60 

Foi reparada em toda a extensão a linha do ramal de Santa Rita, 
intercalando-se os postes necessários e substituindo-se as escoras 
estragadas. 

Via  Fluval 

Durante o anno uma turma trabalhou 10 mezes limpando a picada. 

XI—DIVERSOS TEABALHOS 

Construoção 

Durante o anno concluiu-se o alargamento do corte contíguo á 
explanada e deu-se começo ao assentamento dos desvios tendo sido 
collocado um provisoriamente para a descarga de carvão da Com- 
panhia Mogyana e outro para servir ao armazém do trafego próprio, 
além de um ao longo do mesmo armazém e da linha de sabida 
dos trens de passageiros da mesma Companhia. 

Para execução deste serviço houve um movimento de terras de 
cerca de 20150ms com longo transporte por meio de locomotiva. As 
terras forão empregadas em  alargamento de   aterros, 

Foi necessário deitar a rampa de um corte alto no k. 40, em que 
houvera em Março desmoronamentos. Este serviço foi feito com las- 
tro nocturno, removendo-se 730ms de terra. 

De Setembro a Dezembro também trabalhou trem nocturno de 
lastro para alargar-se o aterro de k. 11 e assentar-se o desvio que tem 
de servir ao posto telegraphico em construcção. Removeu-se SõSõ™3 

de terra e assentou-se um desvio de 401,m75 de extensão. 
O transporte variou de 200 a áOOm. 
O augmento do desvio em Tatu exigiu um movimento de 175m3 

de terra para   alargar-se o corte e o aterro. 
Para o augmento do desvio em Louveira forão removidos llOõm3 

de terras. 
Para a construcção do extenso desvio de Cordeiro trabalhou trem 

de lastro de Agosto a Novembro, removendo se 3030m3 de terra e 
965m3 de pedra arrancada a dynamite. 

vs 
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Para conclusão do serviço em Bôa Vista forão removidos 5335ms 

de terras. 
Em Vallinhos os trabalhos de rectificação do leito do córrego e 

abertura de vallas exigirain a remoção de 5600m3 de terras. O córrego 
também foi limpo na extensão de 1086m. 

O serviço de lastro para reconstituição dos aterros de Vallinhos 
destruídos pela enchente de 5 de Março foi feito com trem nooturno 
em seis noites, removendo-se 2000m3 de terras. 

Para limpeza de valletas na 3.a secção correram trens de lastro 
removendo MOOm3 de terras. 

Nas linhas de l,mOO houve o seguinte movimento de terras para 
diversos trabalhos: 

Alargamento da explanada de São Carlos para construcção de 
desvios e do novo armazém (transporte longo para os ramaes de A. 
Vermelha e   R. Bonito   e para o tronco) 44.280DI

3 

Alargamento  de   aterro   em   Jahú para construcção  de 
desvios e do novo armazém 4.988 

Remoção de terras demoronadas no ramal R. Bonito    .      1.272 
» »      > » no prolongamento .     . 224 
» »      » » na Serra de Brotas k. 64     4.306 

Desvio de  linha no k. 42 para reconstruir boeiro, alarga- 
mento  do   aterro 3.216 

Construcção de desvios em Oliveiras  360 
» »    Rio Claro  200 
» »    Colônia  280 
> »    Araraquara  208 

Alargamento de aterro no  k. 184 do prolongamento      . 288 

59.621m3 

Na linha de Santa Rita alargaram-se cortes  em  tabatinga  e grés 
em principio de decomposição, que erão muito estreitos. 

Removeu-se neste serviço 720m3 de material extrahido dos cortes. 

SERVIÇOS PARA OUTRAS REPARTIÇÕES E PARA ESTRANHOS 

O pessoal da Via Permanente executou diversos serviços para outras 
repartições na importância de 8:855$250, assim discriminados: 

Bitola de  {."'60 

Tracção  Custeio  3:753$200 
Trafego  2.-832$360 
Almoxarifado  411$200 
Conservação da linha telegraphica 79$80O 
Descarga de materiaes para emp. 

V. Sessa     201$600 
Serviços para Luz Electrica .     . 76$500 

» >   Armbrust & C.i». 

7.-404$450 
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Bitola de l,m00 

Tracção  Custeio  1:298$900 
Conservação da linha telographica 26$000 
Descarga de matérias   por conta 

de V. Sessa  6$400 

l:33l$300 

Bitola de 0,m60 

RAMAL DESCALVADBNSE 

Trafego 16$000 

Via  Fluvial 

Serviços nas officinas da Navegação    103$.50O 

XII —DESPEZA 

Bitola de l,™60 

Havia nas linhas desta bitola, a 31 de Denembro de 1895, 38 tur- 
mas de conservação representando 241 homens, distribuídas conforme 
a conveniência do serviço, estando a linha dividida em secções cada 
uma a cargo de um mestre de linha e subordinados ao Chefe da linha. 

Por conveniência do serviço foi creado a partir do mez de Junho 
o logar de mestre geral da linha destinado a fiscalisar o serviço nas 
diversas secções. 

Na primeira secção, a mais sobrecarregada de serviço, não só pela 
natureza do leito como por causa do maior movimento de trens dei 
um homem por kilometro durante todo anno. 

A' segunda e á terceira secção permittí o serviço aos domingos, 
para apressar o serviço de limpeza de valletas e de remoção de terras 
que é feita com trens de lastro, que corre nesses dias em que é 
menor o movimento. ■ 

O total da despeza da Via Permanente por conta do Custeio ordinário 
elevou-se ; 

Em 1895 a 564:228$130 
1894 .......    522:628$830 

Differença para mais em 1895.      41:599$3Ü0 

Cumpre-me dizer que no total da despeza de 1895 não estão in- 
cluídas as importâncias de 205/139$210 correspondentes a trilhos de 
aço empregados na substituição de trilhos de ferro estragados; de 
l;3(i4$87ü correspondentes a trens de lastro e de 19;666$780 prove- 
nientes de grandes reparações, serviços que não podem ser levados 
á conta do custeio ordinário. 

> hh 
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O serviço de Vallinhos, por conta do custeio, foi com effeito dos 
mais consideráveis. 

Além de trabalhar-se de dia, houve necessidade de correr trem de 
lastro nocturno durante uma semana, com grande turma de trabalha- 
dores para refazer-se a linha que durante o dia dava passagem a todos 
os trens sobre os escoramentos. 

Para este fim, além do trabalho de desmanchar os escoramentos e 
aproveitar todas as vigas e dormentes retirados dos aterros, remo- 
veu-se cerca de 2.000 metros cúbicos de terra. 

O valor dos trilhos de aço empregados na 4a secção não deve 
também onerar a despeza ordinária do custeio e por isso, como nos 
annos anteriores em que foi feito tal serviço, alliviei a despeza da- 
quella verba. E' preciso, entretanto, ponderar que mesmo assim ainda 
a despeza se resente da influencia deste serviço, porque somente 
deduzi o valor dos trilhos e não o custo do serviço da substituição 
nem o da ferramenta gasta em tal serviço. 

Esta causa em parte concorre para o augmento de despeza, também 
aggravada pelo augmento de pessoal para collocar-se mais rapidamente 
os dormentes de aço. 

Incluídas estas verbas, a despeza total da conservação da Via 
Permanente em 1895 attingiu a IVOtí" 

A despeza em 1895 subdivide-se assim: 

VERBAS Pessoal Material Total 

AiUninistração  
Conservação da Unha    .... 

» de obras d'artc . . 
•  estações c edifícios 

»              »  cercas e canceilas 

Total  

18:385$130 
388:024*780 

11:9668680 
16:507*220 
3:299$740 

984$659 
160:947$556 

6:850si;:::, 
10:428$S60 

1:824 $020 

19:369$789 
493:972$336 

18.-826$165 
26.-93li$080 
5:123*760 

383:183$400 181:044$73n 564:228$130 

Comparando-se os totaes acima indicados com os relativos ao anno 
de 1894 obtem-se as seguintes differenças: 

Pessoal 

VERBAS 1895 1894 
Para mais Para menos 

Administração  
Conservação da linha. .    . 

" de obras d^rte 
" » estações e edifícios 
» • eercas e canceilas 

Total  

18:385$130 
333:024$780 
ll:966$í30 
16:507$220 
S:299$740 

13:058$300 
260:695$440 

2:829*100 
15:262*070 

658*760 

5:326*830 
72:-12íis:i40 

D: I;í7S4;;O 
1:245*150 
2:740*980 

383:183$400 292:303*670 90:879*730 
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Material 

VERBAS 1895 1894 
DIFFERENÇAS EM 1895 

Para mais Para menos 

Administração  

Conservação da linha  

de obras d'arte    ,    . 

•             » estações e edifícios. 

»             » cercas e canceilas. 

Total  

984$659 

160:9i7$556 

6:859$6S5 

10:428$860 

1:824$020 

715$676 

214:897$386 

1;828$463 

12:736$915 

146$720 

268$983 

5:031$172 

1:677*300 

53:949$830 

2:308$055 

181.044$730 230:325$160 6:977$455 56;257$885 

Differença em material em 1996:— 49:280$4â0 
Assim'a differença final para mais é de 41:599$300. 
Como mostra o quadro acima gastou-se em 1895 com o pessoal 

mais 90:879$730 do que em 1894. 
O excesso na verba administração provém do augmento de orde- 

nados e admissão de um auxiliar de desenhista. 
A verba conservação da Linha apresenta o augmento de 72:429$340 

devido^ como já disse, ao augmento de pessoal para substituição de 
trilhos de ferro e collocação de dormentes de aço. Importaram os 
salários do pessoal especialmente encarregado da mudança dos tri- 
lhos em 5:712$30ü e em 477$700 o da turma especial de assentamento 
de dormentes de aço. Além disto as turmas de conservação tiveram 
de ser augmentadas para também ser feita por ellas a substituição. 
Em Dezembro de 189Õ houve (5616,5 dias de serviço contra 6591 em 
1894, na conservação ordinária. 

O augmento de 9:137$430 na conservação de obras d'arte provém 
de ter havido mais serviços em 1895, em parte devido isto árestric- 
ção com que foram feitas as despczas em 1894 e em parte por causa 
das reparações que exigiram os estragos feitos pela enchente de 
Março. 

Na verba conservação de edificios houve apenas o accrescimo de 
1:245$160. — A verba cercas e canceilas apresentou o augmento de 
2;740$98ü que provém de ter sido concertada grande extensão de cercas. 

Passo a dar a discriminação da despeza feita com o pessoal. 
A despeza com a conservação da Linha na importância de 

333;024$780 assim se distribúe; 

Gasto directamente com o pessoal da Linha    .... 
»    com o pessoal da Via Fluvial baldeando dormentes 

em Porto Ferreira por conta da Linha .... 
>     com o pessoal pela Locomoção por conta da Linha. 

326:308$180 

1:443$660 
5:272$940 

333.024$780 
34 
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Os  serviços   feitos   pela Locomoção por conta da Linha, por esta 
verba, se distribuem assim : 

Concertos de cruzamentos , 
» »   trolys . 

Marcação de dormentes 
Concerto de chaves . 

> >   pára-choques 
Accessorios para dormentes de aço 
Concerto de ferramentas    . 

428$260 
1:538$780 

630$040 
463$120 
191$300 
57$300 

1:974$140 

5:272$940 

A despeza feita com o pessoal da Linha por esta verba não é discri- 
minada porque o tempo deste é todo empregado na conservação do 
leito, executando-se os serviços já mencionados neste relatório. 

A importância despendida com o pessoal na conservação de obras 
d'arte assim se distribue ; 

.    .    .      6:8401750 
.    .    .      5:125$780 

Gasto directamente pela Linha    .    .     .    . 
»      pela Locomoção por conta da Linha. 

11:9661530 

Os serviços executados directamente pela Linha forão: 

Concertos da passagem americana no k. 93     .    .    .    . 48$900 
Assentamento de vigas de trilhos no pontilhão k. 100 . 43$600 
Concerto do gyrador de Cordeiro  76$500 
Limpeza   da   valia   e   concerto   das alvenarias da caixa 

d'água em S. Barbara  137$600 
Concerto das alvenarias da casa do belier em Cordeiro. .'!()^,S(H) 
Exame de obras d'arte  166$000 
Concerto de pontilhão no k. 114  51$000 

> » valletas   empedradas e drenos do k. 174    . 1:538$300 
»         » ponte no k. 1  8$300 
> no encanamento de L. Azeda  32$000 
> da passagem americana no k. 47  64$800 
> do enrocamento   da ponte   do  k.   3, arrastado 

pela enchente  399$000 
»       do enrocamento da ponte k. 8 r.al S. Veridiana 

sobre o rio M. Guassú, também levado pelas 
águas  464$000 

s       da caixa  de decantação em Santa Veridiana  . 124$400 
»       dos   enrocamentos   dos   pontilhões  dos ks. 72 

e 73  417$600 
Assentamento de vigas no pontilhão do k. 111    .     .    . 61$000 
Concerto de valletas de alvenaria em Campinas .     .    . 95$100 

»       dos   enrocamentos  da   passagem   superior  no 
k. 45  816$600 

> da ponte no k. 62  65$450 
> »  represa de alimentação em Vallinhos    .    . 330$000 

Consolidação do pontilhão no k. 110  572$500 

A transportar  5:543$450 
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Transporte 5:543$450 

Substituição de vigas de madeira ou de dous trilhos, em 
passagens americanas por outras de seis trilhos    .    . 659$200 

Concertos de muros em Campinas  577$300 
»         do gyrador de Tatu  60$800 

6:840$750 

Assim se discrimina   a   importância dos serviços executados pela 
Locomoção por conta da Linha por esta verba: 

Concerto de passagem superior no k. 43  664$100 
»        de pontilhão no k.   45  1551800 

í           .          .   k.    94  64$040 
» » » >   k. 10G   

Consolidação   das   terras junto   ao boeiro da explanada 
de Campinas  

Concerto de pontilhão no k. 200 ;    . 116$900 
>          >           »         »   k. 114  376$100 
.          .            .         »   k. 103  448$240 
»        da ponte do Atibaia  328$480 
»         »•       »      »        •  153$500 
»        de pontes diversas  1:057$920 
»        da ponte de madeira de P. Ferreira.    .    .    . 493$460 
»        de passagens americanas  469$060 
»         » ponte no k. 44  89$500 
»         » pontilhão no k. 110  146$260 

5:125$780 

Pela   verba   conservação   de estações   e   edifícios  despendeu-se a 
quantia de 16:507$220 que assim se distribue : 

Gasto directamente pela linha 5:t 
»      pela Locomoção por conta da Linha     ....      7:432$980 

Com serviços feitos por empreitada 3:515$640 

16:507$220 

Forão estes os serviços feitos directamente pelo pessoal da linha: 

Concerto da plataforma da est. de  Campinas . 
> da latrina »     >     > »        .    . 
> do telhado do armazém em        > 
»       da casa do guarda porteira em Campinas 
> da     »    da Companhia            »           » 

Concerto das janellas da rotunda  
> de paredes do armazém em Campinas 
> do telhado da est. de Campinas . 
> do fogão do restaurant em    > 
»        de muros em Campinas     .... 

A transportar 

17$000 
39$300 
6tí$000 
53$100 

100$100 
171$800 
142$200 
66$000 

117$700 
461700 

799$900 
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Transporte  799$900 

Caiação e concerto de poço em Jund. Paulista     .    .    . 155$200 
»       da estação de Santa Barbara            65$600 
»       e concerto da estação de Louveira  118$200 

Retelhamento e caiação da est. Rocinha  191$900 
Caiação e concertos de casas de turmas  357$100 
Concerto do telhado e poço da est. de Pirassunungíi     . 148$900 

»        do deposito do almoxarifado em Rio Claro.    . 24$000 
»        da plataforma da est. de Guabiroba .... 24$600 
> do poço e telhado da est. de Leme .... 41$000 
»        da est. de Laranja Azeda  72$600 
»        do armazém de Porto Ferreira  103$100 
»        do telhado do armazém de S. Silveria   .    .    . 16$400 
»          »        »        da est. de Santa Veridiana   .    .    . 90$20O 
»        e caiação da est. e armazém de Rebouças .     . 81$600 
»        da latrina da est. de Limeira  32$900 
»        e caiação da est. e armazém de Tatu    .     .    . 48$600 

Caiação da est. de Limeira  94$800 
»          »    »      »    Cordeiro  90$500 
> >    » e armazém de Vallinhos  62$800 

Concerto de telhado e caiação da est. de Remanso .     . 121$200 
Caiação da est. de Araras • 8$000 
Caiação da estação de Guabiroba  40$000 

> »       »          > São Bento  24$000 
»         »      »         » Leme  56Í000 
> »       >          » Pirassununga  91$000 
»         »       »          » Laranja Azeda  49$100 
»         j       »          > Porto Ferreira  157$400 

Concerto do dep.de locomotivas em Rio Claro   .    .    . 164$600 
Caiação da estação de Descalvado  24$600 

»          »        >          »   Emas  89$200 
Concerto da     >         » Santa  Barbara  23$200 

»       da plataforma da est. de Louveira    .... 366$900 
Caiação e concerto da est. de Baguassú  89$200 
Idem   idem   de   Santa Silveria  146$100 

»           »        »    Santa Cruz.  150$000 
»           »        >    Santa Veridiana  116$700 

Concerto do telhado do armazém em Rio Claro   .     .    . 213$700 
»       do fogão do restaurant em Cordeiro.    .     .    . 45$500 
> da estação de Guabiroba  30$000 
»         »        »      Pirassununga  25$400 

Caiação da estação de Santa Gertrudes  86$800 
Concerto do dep. de locomotivas de Cordeiro .... 203$000 
Idem do poço e telhado do armazém em B. Vista    .    . 135$800 
Idem do telhado da est. de Leme  16$4<)0 

»       >          »     e encanamentos da est. Baguassú   .    . 42$800 
» de parede de armazém  69$i200 
» dos esgotos do restaurant de S. Veridiana      .    .    . 341$200 
» do telhado da estação de São Bento  24$G00 
»    »        »       da plataforma da est. de Araras   .    .    . 8$200 

5:558$GÜ0 
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A importância despendida pela Locomoção por esta  verba com pes- 
soal assim se distribua: 

Concertos das casas da Companhia em Jundiahy.    .     . '235$900 
» da estação de Louveira  239$400 
» das casas da conservação   211$480 
» »       »       »   Companhia em  Campinas .    .    . 595$640 
> da estação de  Campinas  74$100 
» do gyrador »           >              216$320 
» do armazém   de     »              709$480 
» da rotunda     »       »            .  694$320 
» da estação de Santa   Barbara  165$190 
» do armazém         »            »               36$800 
» da estação de Tatu  135$000 
» do armazém        »  40$600 
» da estação de Limeira  61$200 
» »        »        »   Cordeiro  204$380 
» do deposito >   locomotivas  Cordeiro     .    .    . 573$800 
> do gyrador Cordeiro  486$360 
» da estação de Santa Gertrudes  49$200 
» >         »         » Rio Claro  105$700 
> do armazém       »        >          74$080 
» do deposito locomotivas em Rio  Claro.     .     . 30$800 
» do armazém Araras  146$400 
« da estação Guabiroba  51$380 
» >         »       de São Bento  166$800 
> >         »        »   Leme  14$400 
» do gyrador Santa Veridiana  50$360 
> da estação Pirassnnunga  254$40() 
> do deposito de locomotivas de Piraseununga . 382$860 
» da estação Porto Ferreira  52$700 
» »         »       Descalvado  106$700 
» »         >        S.taSilveria  172$900 
» »         >       Santa Veridiana  136$30() 
» do armazém   »           >          93$800 
» da estação de  Vallinhos  15$300 
> »         >        Remanso  174$100 
» do armazém  Pirassununga           . 229$400 
» da estação  L.   Azeda  20$200 
» »         »       Araras  56$04O 
> do armazém Louveira  30$6G0 
> da estação  Rebouças  81300 
> do gyrador   Tatu  93$800 
> »         »       Rio Claro  8$900 
» da estação   Baguassú  38$140 
» »         »       Santa Cruz  58$200 
» do armazém Cordeiro  92$640 
» da estação P. Ferreira  49$780 

7:432$9800 
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A importância dos serviços feitos por empreitada assim se dis- 
tribuo: 
Pintura da estação  de   Pirasaununga l:300$00o 

» >        > »    P. Ferreira 1:734$000 
>        de  uma casa da Companhia em P. Ferreira.    . 193$000 
»       da casa de m. linha em Rocinha  288$640 

3;516$640 

A importância despendida com a conservação de cercas e cancellas 
assim se   discrimina; 
Gasto directamente pela Linha  568$800 

»      pela Locomoção por conta da Linha 2:740$940 

3:299$740 

Vê-se pelo quadro acima que despendeu-se em 1805 com o mate- 
rial menos 49:280$430 do que em 1894. 

Basta lembrar que substituiu-se em 1895 menos 17.387 dormentes 
ou menos 310/o do que em 1894 para ficar explicada esta reducção 
na despeza. 

Assim se discrimina a despeza com o  material. 
Pela verba conservação da Linha  despendeu-se   160:947$556 assim 

distribuídas: 
Gasto directamente pela Linha    ........   154:986$G70 

»      pela Locomoção por conta da  linha 6:561$486 

160:947$566 
O que se gastou pela Locomoção assim se distribue : 

Concerto  de  cruzamento  233$870 
»         •    trolys  3:484$380 

Marcação de dormentes  1$Õ35 
Concerto de chaves  866$010 

>         »    pára-choques  459$0õ0 
»         »    ferramentas  1;516$641 

6:561$486 

Pela verba conservação de obras d^rte gastou-se 6:869$635, sendo: 
Directamente pela Linha  439$()40 
Pela Locomoção por conta da Linha 6:419$995 

G;859$()3õ 

O despendido directamente pela Linha assim se distribue: 
Concerto de pontilhão no k. 62  22$000 

»        do reservatório d'a_gua   em   Vallinhos    .     .     . 58$800 
»       da passagem americana no k. 110    .... 104$000 
»       da calçada em Campinas  115$600 
»        de boeiro em         »               13$640 

Limpeza do encanamento e caixa d'água em S. Barbara 12$000 
Concerto do gyrador em  Cordeiro  22$000 

»       da casa do belier em   Cordeiro  24$000 
Consolidação do pontilhão do k   114  67$600 

439$640 
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A despeza feita pela Locomoção   com  o   material   por esta verba 
assim se distribue: 
Concerto da passagem superior no k. 4;-i  988$360 

.   •    .          .                 J         >    »   46  8$850 
> >         .                »         »    í 106  1$470 
> do   boeiro    na    explanada   de   Campinas,   es- 

coramento das terras e construcção de calhas 
de madeira para desviar as águas    .     .    . 2:129$810 

Consolidação do pontilhão no k.  114  G02$055 
Concerto         »          »           »   i   103  84$771 

>   >     18  224$210 
> da ponte de Atibaia  50$161 

»        »      >   P. Ferreira  452$418 
> de passagens americanas  1:858$040 
> >   pontilhão no k. 110  13$000 
> >   pontes nos ks. 30 e 33  61860 

• 6:419$995 
Pela  verba  conservação    de   estações   e   edifícios   despendeu-se a 

quantia de 10:428$860 que assim se distribue: 
Gasto   directamente   pela Linha  2:882$308 

s       pela Locomoção por   conta da  Linha .... 7;54í)$552 

10:428$860 
A despeza directa assim se   discrimina: 

Concerto  na   estação   telegraphica  de  Jundiahy   e   em 
ranchos -.     . 410$200 

Concerto na estação de Louveira (caiação, retelhamento etc. 605$270 
> >        >        •   Rocinha         »                 » 3$880 
»       .        >        .  Campinas  1:485$238 
»        >        »        > Limeira (caiação)  33$870 

>  Cordeiro       »          30$000 
»        »        >        >  L. Azeda      »          14$850 
»        .        .        »  Emas            »          6$800 
»        >        >        >  P  Ferreira (caiação   da estação   e 

outros  edifícios)  145$000 
Concerto na estação de Descalvado (caiação)  fi$800 

> no armazém de  Santa   Cruz  116$400 
> na estação de Rio Claro  24$000 

2:882$308 
A somma despendida com   o   material   pela  Locomoção   por esta 

verba assim se  distribue: 
Concerto das casas da Companhia em Jundiahy .     .     . 16$930 

»       da estação de Louveira  82$320 
»       de casas da conservação ■  .     . 107$490 
»        s>        »      »   Companhia em Campinas  .     .     . 387$596 
»       da  estação   de Campinas  103$249 
»       do  gyrador   >          s>               166$865 
»       dos armazéns»         »               1:936$650 
> do edifícios das officinas  768J520 
> da rotunda de Campinas  1981956 

A transportar  3:767$574 
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Transporte  3:767$674 
Concerto na estação de S. Barbara  93$433 

»        »      >          »   Tatu  4$560 
»       no armazém de    »  21$070 
»       na estação de Limeira  12è435 
»         »       »         »    Cordeiro  67$910 
»       no deposito de locomotivas em Cordeiro    .     . l:32õ$308 
»         »   gyrador de Cordeiro  189$]60 
»       na estação de Santa Gertrudes  81$980 
»        »       >         .    Rio Claro  67$680 
»       no armazém de Rio Claro  4$100 
>/         »   deposito de locomotivas em Rio Claro .    . 122$105 
»         »   armazém de Araras  260$43õ 
»       na estação de Guabiroba  4$330 
»         .       .          >    S. Bento  191$920 
»         >       >          >    Leme  59$140 
»         »       J          >    Pirassununga  2$980 
»       no deposito de locomotivas em Pirassununga . 59$376 
»       na estação de P.   Ferreira  7$310 
»        >       »         »   Descalvado  33$10O 
t         .       »         >    Santa 8ilveria  43$202 
»        »       » .       •    Santa Veridiana  82$460 
»       no armazém de    »             >           64$290 
»       na estação de Remanso  128$280 
»       no armazém de Pirassununga  492$375 
»       na estação de  Araras  47$4õ() 

no armazém de Louveira  6$400 
»        »   gyrador de Tatu  2$890 
»        »       »         i    Rio Claro  5$040 
»       na estação de S.ta Cruz  39$710 
»       no armazém de   Cordeio  2581550 

7:646$552 

Com a conservação de cercas despendeu-se com o material  a im- 
portância de 1;824$020, assim distribuída: 
Gasto directamente pela Linlia  1:733$770 

»      pela Locomoção por conta da Linha  90$250 

l:824$02ü 

Resumindo e comparando a despeza nos dous annos   reduzidas   ás 
duas grandes verbas—Pessoal e Material—vê-se o seguinte: 

DESIGNAÇÃO 1895 1894 
DIFFERENÇASEM 1895 

Para mais Para menos 

Pessoal  
Material  

Total  

.miswoo 
181:044*730 

292:303$670 
2S0:3251>160 

90:879$730 
49:280*430 

564:228$130 522:628$830 90:879$730 49:280S430 

Diffcrença para mais em L895  ....  41:599*300 
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A despeza total da Via Permanente, custeio ordinário, referida ás 
unidades de trabalho, de trafego e ao peso bruto de toneladas trans- 
portadas é indicada no seguinte quadro: 

DESIGNAÇÃO 1895 1894 
Differenças em 1895 

Para mais 
Para 

menos 

Por kilometro de extensão em trafego 
■ trem—kilometro  
•   locomotiva—kilometro    .    .    .    . 
»   vehiculo—kilometro  
»   eixo—kilometro  
■ unidade de trafego  
»   tonei, de peso bruto transportado. 

2:022$S23 
$593 
$382 
$030,8 
$015 
$007,1 
$002,1 

1:873$221 
$588 
$387 
$034 
$017 
$007,7 
$002,2 

149$102 
$005 

$005 
$003,2 
$002 
$000,6 
$000,1 

Por conta do Capital despendeu-se em novas construcções e acqui- 
sições, serviços feitos por administração e por empreitada durante o 
anno a importância total de 443:436$550. Em 1894 despendeu-se 
514:977$429 ou mais 71:640$879 do que em 1895. 

A importância despendida em 1895 assim se discrimina: 

Verbas Pessoal Material Total 

Via Permanente .... m.-016$590 fi3:178$359 175:194$949 
Estações e edifícios .    .    . '29:858$980 26:997$165 5G:856$145 
Obras d'arte  34:602$380 1G:799$G74 51:402$054 
Cercas e cancellas   . 31:910$620 2:565$330 34:475$9Õ0 
Trens de lastro   .... 18:856$G80 18;196$285 37:052$965 
Moveis para a contadoria e 

escriptorio da Locomoção. 720$64fl 133$890 854$530 
Linha telegraphica   . 1:497$200 9;6G6$840 11:164$040 
Encanamentos d'agua . 64$300 7:329$080 7:393$380 

229:527$390 144:8GG$G23 374:394$013 

Serviços feitos por empreitada: 

Augmento da estação de Eio Claro,    .     . 10;000$000 
Saldo pago ao empreit. do ramal S. Veridiana 14:877$270 24:877$270 

Materiaes comprados e diversas despezas : 

Um britador com pertences e locomovei im- 
portado a cambio de 9 V»  22;022$067 

Estudos para instaliação   do   Block-system 243$200 
Serv. de ene. e exg. em edifí. da C.a em Camp. 900$000 
Desp. jud para const. do ramal de S. Veridia- 20;000$000 
na Desapropriações no mesmo ramal    .     . 1;000$000 44:]G5$2G7 

443:436$550 
35 

kO 
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Os serviços feitos por administração assim se discriminão; 

Via Permanente Pessoal 

Despendido directamente 
pela Linha 107:40G$930 

Despendido pela Locomoção 
por conta da Linha    .    .      4;609$tí60 

Material 

69:379$656 

3-,798$703 

Total 

166:786$586 

8:408$363 

112:016$690       63:178$359     176:194$949 

A importância gasta directamente pela Linha assim se distribue: 

Natureza dos serviços Pessoal Material Total 

Alargamento da explanada e 
constr.dedesviosemCamp.s   40:1871160 3:312$080      43:499$230 

Construcção   de  desvios em 
Boa-Vista      .     . .    .    13:152$210 332$230       13:484$440 

Construcção de   desvios   em 
Rio Claro 1:686$800 921$500 2:608$300 

Construcção   de  desvios   no 
kilometro 11 8:648$940 2:373$300       n:022$240 

Construcção   de   desvios  no 
kilometro 172    ...     .      4:297$950 2:289$940 6;587$890 

Alargamento do corte no k. 40     1:956$450 1:124$880 3.-081Í330 
Construcção de  desvios   em 

Limeira 1;732$400 — l.-732$400 
Extracção de pedra para las- 

tro.     ......     .      1;024$200 — 1:024$200 
Construcção   de   desvios em 

Tatu 2;930$700 1:849$850 4:780$560 
Construcção   de  desvios  na 

pedreira, k. 115 .     .    .    . 911$80G — 91I$800 
Construcção de desvios   nos 

ks. 100, 111,   115  e 117 . 10;198$380       10:198$380 
Alargamento do corte  junto 

á ponte do M. Guassú     . 955$200 955$200 
Construcção de   desvios  em 

Cordeiro 16;159$450 3;797$355       19:956$805 
Abertura de vallas e  rectifl- 

cação do rio em Vallinhos     3:300$900 113$320 3:414$220 
Construcção de  desvios   em 

Remanso 2;650$500 3:306$070 5-956$570 
Encanamento d'agua para  a 

pedreira do k. 115 .    .     . 687$600 687$600 
Dormentes e trilhos para os 

desvios construídos.    .    . 29.-708$621       29:708$621 
Demolição da passagem sup.r 

k.45         170$700 — 170$700 
Construcção de   desvios   em 

S. Bento 1:363$500    —^ 1:363$500 

A transportar .    .   101:816$450      59:327$526     161:143$976 
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Demolição do armazém em 
Campinas para assentamen- 
to de linhas novas   .    .     .      4:024$400 

Despezas com a ferraria para 
preparo de ferramentas para 
a construcção    ....      1:566$080 
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101:816$450    ' õ9:327$526.    161:143$976 

19$720        4:044$120 

32$410 1:598$490 

107;4O6$930       59:379$656     166:786$586 

Os serviços feitos pela Locomoção  por  esta  verba   por  conta  da 
Linha forão os seguintes: 

Natureza dos serviços Pessoal Material Total 

Montagem do britador e lo- 
comovei e encanamentos . 

Ferramentas para a construc- 
ção  

4:349$260 

260$400 

3:665$333 

143$370 

8:004$593 

4031770 

4:609$660 3:798$703 8:408$363 

A despeza total com a construcção de Estações e Edifícios, na im- 
portância de 66:856$14õ, assim se discrimina: 

Pessoal Material Total 
Despendido directamente pela 

Linha 19:039$160 9;400$745       28:439$905 
Despendido pela Locomoção 

por conta da  Linha    .    .    10:819|820       17:696$420       28:416$240 

29:858$980       26:997$165       56:856$145 

A despeza feita directamente pela Linha distribue-se por estes ser- 
viços : 

Natureza dos serviços Pessoal Material Total 

Reboco e caiação do escrip.0 

provisório para a Locomo- 
ção em Campinas .    .    . 688$200 38$200 726$400 

Reconstrucção   da   casa   de 
turma no k.  158    . 853$500 32$000 885$500 

Augmento   para  cosinha  de 
guarda porteira   no   k.   43 
em Campinas    .... 314$000 670$000 884$000 

Construcção de nmacasa para 
turma e outra para mestre 
de linha em  Campinas    . 3:2091300 >      3;209$300 

Construcção de estação e ar- 
mazém no k.172    . 11:4141210 7;010$225 18:424$435 

A transportar 16;479$210 7:650$425      24:129$tí3õ 

\^ 
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Transporte 16:479$210        7:650$425      24:128$63õ 

Construcção de fogão e co- 
bertura na casa do machi- 
nista em Cordeiro .     .    . 74$400 

Construcção de uma nova 
fossa no deposito de loco- 
motivas     1;505$300 

Telhas de ferro galvanisado 
fornecidas paraaplataforma 
de Rio Claro, cobertura 
do augmento  — 

Extraceão de pedras no k. 85       400$400 
> »       >       . .115        579$850 

1:750$320 

19:039$160        9:40O$745 

Os serviços feitos por esta verba pela Locomoção forão 

Natureza dos serviços Pessoal 
Construcção de estação e ar- 

mazém no k. 172    ..     ,      3:184$240 
Construcção de columnas e 

thesouras paraaest. de Rio 
Claro 1:841$080 

Construcção de casas de turma 
ef in. de linha em Campinas     1:436$800 

Construcção de rancho em 
Jundiahy   (da  Tracção)    .      2:095$180 

Construcção de rancho em 
Cordeiro (idenr).     .     .     .      1;007$960 

Construcção de nova fossa de 
visita no deposito de loco- 
motivas em  Cordeiro .     . 217$140 

Serviços na rotunda de Cam- 
pinas    85$000 

Serviços no armazém de bal- 
deação em Campinas .     . 720$520 

Serviços no armazém novo 
do trafego próprio em Cam- 
pinas .   79$500 

Construcção de cerca no quin- 
tal da est. de L. Azeda    . 152$400 

Material 

8;099$730 

4;010$650 

2;456$110 

218$160 

1:767$920 

613$740 

418$940 

2$470 

8$70O 

74$400 

1;505$300 

1:760$320 
400$400 
5791850 

28:439$905 

os seguintes; 

Total 

11:283$970 

5:851$730 

3:892$910 

2:313$340 

2:765$880 

85$000 

1:139$460 

81}970 

171$100 

10:819$820       17:596$420       28:416$240 

na   importan- A despeza total com a construcção de obras d'arte, 
cia de 51:402$054 assim se discrimina; 

Pessoal Material 
Despendido directamente pela 

Linha 42:193$170 7:903$640 
Despendido pela Locomoção 

por conta da Linha    .     .      6:560$560 6:414$034 

Total 

50;096$810 

12:974$õ94 

A transportar .    .    48:763$730       14:317$674       63.071$4O4 
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Despendido com a' compra 
de pedra para o prolonga- 
mento do boeiro da expla- 
nada de Campinas . 
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48:753$730      14;317$674      63;071$404 

2:482$000        2:482$000 

48:763$730       16:799$674       6õ:653$404 

Apresenta esta discriminação uma despeza total pela verba Obras 
(Farte, de 65;653|404, ao passo que na precedente enumeração está 
esta verba representada somente por 61;402$0õ4. A differença provém 
de ter sido annullada ou deduzida da despeza com o pessoal a im- 
portância de 14:151$3õ0 paga pela Intendencia Municipal de Campi- 
nas como auxilio para construcção da passagem superior no k. 46. 
Esta quantia addicionada á de 2:848$tí50, que fora escripturada á 
conta da Intendencia, perfaz a de 17:000$000, quota com que se obri- 
gou aquella corporação por escriptura publica a concorrer para a dita 
obra. 

A despeza feita directamente pela Linba distribue-se por estes 
serviços; 

Natureza dos serviços Pessoal Material Total 

Construcção de boeiro em 
Campinas 2:854$800 64118(50 3:496$6G0 

Construcção de boeiro no k. 
16 .    .•  869$400 44$000 913$400 

Assentamento de novas vigas 
no pontilhão k. 83 .     .     . 113$300 — 113$300 

Construcção da grande pas- 
sagem superior no k. 4õ .      5;146$750 2:18õ$860 7:332$600 

Extracção de  pedras  no   k. 
115 9:265$900 5õ5$200 9:821$10O 

Constr. de plataforma junto 
ao armazém de Campinas 
(para guindaste).     .    .    . 128$600 — 1281600 

Extracção de pedras no k. 
85 2:465$600 — 2:465$600 

Extracção de arêa em Lou- 
veira 1:426$200 l:426$20O 

Construcção   de   pontes   em 
Vallinhos 6:8õl$070 2:529$110 9:380$180 

Abertura de valia e encana- 
mento no k.  115 .     .      2:380$400 2:380$400 

Construcção de boeiro no k. 
192 1:001$800 202$620 1;204$420 

Construcção do pontilhão no 
k.  137 1:502$150 164$000 1:666$150 

Derivação do rio em Valli- 
nhos    5-529$000 169$620        5;698$620 

Augmento de boeiro em Re- 
bouças         172$000 — 172$000 

A transportar .     .    39:706$970 6:492$260       46;]99$230 
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Transporte . 3n;706$970 6:492$260 4C:199$230 

Augmento de boeiro em Tatu 344$000 — 344$000 
Augmento  de  boeiro   no   k. 

179  97$600 Õ70$000 667$600 
Construcção   de   base   para 

caixa d'agua em Vallinhos 463$700 220$340 684$040 
Augmento do   boeiro  no   k. 

46 para permittir o alarga- 
mento do   aterro    . 338$700 — 338$70O 

Idem   em   Cordeiro   para  o 
mesmo flm  668$800 489$120 1:147$920 

Augmento de  boeiro  no   k. 
11 para o mesmo flm . 583$400 131$920 716$320 

42:193$170 7:903$640 50i096$810 

Os serviços feitos por esta  verba  pela 
Linha forão estes: 

Natnreza dos serviços Pessoal 

Construcção de passagem su- 
perior no k. 45 .     .    .     .      4:515$960 

Construcção   de   pontes   em 
Vallinhos 1:982$980 

Construcção   de   vigas   para 
passagens americanas.    . 61$620 

Locomoção   por conta  da 

Material Total 

4:224$874 8:74í)$834 

2:031$320 4:014$300 

157$840 219$460 

Pedras compradas para pro- 
longamento do boeiro da 
explanada, por não ser fá- 
cil a descarga da pedra da 
Companhia no logar da obra 

6:560$560 6:414$034   12:974$694 

15:4õ6$694 

A importância total   despendida   com a   construcção   de   cercas   e 
cancellas assim se distribuo: 

Pessoal Material Total 

Gasto directamente pelo pes- 
soal da Linha    ....    28:209$780 1:791$715       30;001$495 

Gasto pela Locomoção por 
conta da Linha .    .     .    .      3:700$840 773$616 4:474$455 

31:910$620        2:565$330       34:475$960 

Os serviços consistiram na construcção das cercas já mencionadas 
bem como na collocação das cancellas a que já me referi e no as- 
sentamento de novos postes de signaes, metallicos, nas estações de 
Santa Barbara, Tatu, Limeira e Araras. 
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A importância de 37:052$965, despendida com trens de lastro para 
a construcção dos desvios já mencionados e conseqüente remoção de 
terra, foi toda gasta pela Locomoção e pelo Trafego por conta da 
Linha,   conforme   a   seguinte   discriminação; 

Importância despendida pela 
Locomoção com os trens 
de lastro da construcção . 

Idem despendida pelo Tra- 
fego no mesmo serviço    . 

Pessoal 

16:197$020 

2:6591660 

Material 

18:196$28õ 

Total 

34:393$305 

2;659$660 

18;856$680       18:196$285       37.-052$965 

A importância de 11:094:$140 despendida com a construcção de linha 
telegraphica corresponde ao assentamento de um novo flo entre Jun- 
diahy e Campinas e o material novo adquirido, 

A importância de 7:393$38() despendida com encanamentos d'agua 
corresponde ao custo e montagem do novo reservatório dágua assen- 
tado em Vallinhos, sondo: 

Pessoal  64$300 

Material 7:329$080 

Total 7:393$380 

Bitola de l,m00 

Havia nas linhas desta bitola a 31 de Dezembro de 1895—65 turmas 
de conservação representando 272 homens distribuídos conforme a 
conveniência do serviço, sendo a linha dividida em cinco secções, 
cada uma a cargo de um mestre de linha. 

Ha um mestre geral que fiscalisa os serviços feitos pelos das secções, 
e todo o pessoal é subordinado ao engenheiro ajudante do chefe da 
linha. Occupou este cargo até principies de Dezembro o Sr. Dr. 0. 
Caramurú, que sempre prestou bons serviços. 

Tendo pedido demissão para cuidar dos seus interesses, foi substi- 
tuído pelo Dr. Frederico Cornehls, de cujo zelo e aptidão muito espero 
em bem do serviço. 

A despeza da conservação das linhas de l.mOO por conta do custeio 
ordinário foi de   ....:...     . 508:455$542 

Em 1894 a despeza foi de . 464:009$031 

Gastou-se mais em 1895. 44:446$511 

^ 
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A despeza feita durante o anno de 1895 subdivide-se assim: 

VERBAS Pessoal Material TOTAL 

Administração  
Conservação da Linha   . 

»           de obras d'arte 
»            »   Estações   e 

edifícios  
Conservação   de   cercas    e 

cancellas  

17:506$650 
326:953$020 

4:278$480 

11:774$130 

783$720 

.   583$332 
141:244$720 

2:027$460 

3:251$170 

52$860 

18:089$982 

468:197$740 
6:305$940 

15:025$300 

836$680 

361;296$000 147:159$542 508:456$642 

Além desta despeza foi escripturada pela verba Grandes Recon- 
strucções a importância de 1:092$700 proveniente de serviços por conta 
do custeio extraordinário. 

Também deduzi da verba conservação da linha as importâncias de 
3:854$200 de serviços feitos na serra de Brotas, por occasião do grande 
desmoronamento de Março, e a de 346$200 de salários do pessoal da 
conservação occupado em serviço de restabelecimento da linha no 
k. 22 do Tronco, onde no mesmo mez fora arrastado pela enchente 
um poutilhao. Conforme já ficou dito foi necessário segurar o aterro 
com estacaria e revestimento de pranchões. 

Da verba conservação de obras d'arte foi deduzida a importância 
de 3:089$600, sendo 1:638$510 de pessoal e 1:461$090 de material, de 
serviços feitos pela Locomoção por conta da linha para construcção 
de um pontilhão provisório para restabelecimento da linha inter- 
rompida no k. 22 do tronco, como já mencionei. 

Também eliminei do custeio ordinário 4:999$920 importância da 
verba Trens de lastro, sendo 2:612$690 de pessoal e 2:387$230 de 
material, porque corresponde a serviços extraordinários, como sub- 
stituição de lastro do tronco e remoção de grandes massas de terra 
desmoronada. Addicionando estas diversas importâncias á despeza 
própria do custeio ordinário, verifica-se que a despeza total da con- 
servação da Via Permanente em 1896 attingiu a 621:838$162. 

Comparando os totaes acima indicados com os relativos a 1884 
obtem-se as seguintes diíFerenças: 
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Pessoal 

VERBAS X83S 1834 
Diferenças em 1895 

para mais para menos 

Administração  
Conservação da Linha   .... 

de obras darte .    . 
«            » Estações e edifí- 

cios. 

17:506$650 
326:!)5:iSIWI 

4:278§480 

11:774$130 

13:816$000 
2ti5:089S(líl() 

3:512$128 

5:893*530 

3:690$650 
61:863*930 

766$352 

5:880$600 
710*120 

— 

Conservação de cercas e cancellas. 783*720 

361.-296$000 288;384$048 72:911$952 - 

Differença para mais em 1895 + 72:9II$952. 

Material 

VERBAS 1894 1885 
Diferenças em 1895 

para mais para menos 

Administração  
Conservação da Linha   .... 

•           de obras d'arte  .    . 
» » estações e edifí- 

cios    .    .    .    . 
■            ■ cercas e cancellas 

583$332 
Ul:244$720 

2:027$460 

3:251$170 
62$8fi0 

563*910 
170:368$ 134 

1:891*479 

2:801*460 

19*422 

135*981 

449*710 
52*860 

29.123*414 

147:159$542 175.-624Í98S 657$973 29:123*414 

Differença para menos em 1894 — 28:465$44í. 

Verifica-se pois a differença final para mais na despeza em 189Õ de; 
44:446$õll, acima mencionada. 

Como se vê, o accrescimo sensivel de despeza deu-se no pessoal, 
pela verba Conservação da Linha, que augmentou de 61:863$930. 

ESplica-se este accrescimo pela necessidade que houve de admittir 
maior numero de trabalhadores e com salários mais altos para o ser- 
viço de renovação do lastro no tronco entre Morro Grande e Anna- 
polis. Com quanto não tenha sido siquer attingido o limite fixado para o 
numero de dias de serviço em cada mez, fixados na base de l,k5 por 
homem, supprimido o trabalho aos domingos, em todo o caso o pes- 
soal  que   effectivamente trabalhou em 1896 foi superior ao de 1894. 

Em 1895 tivemos um total de 91664 dias de serviço durante o anno; 
isto dá uma media mensal de 7639 dias, Esta media está abaixo da 
normal. Com eífeito, para a conservação dos 471 kilometros na base 

36 

^ 
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adoptada serião necessários 314 pessoas que em uin mez de 30 dias 
deveriam produzir 9420 dias de serviço. Adoptando o mez de 26 dias, 
visto não se trabalhar aos domingos enumero de dias de serviço ainda 
assim seria de 81(54. 

Em todo caso aquelles algarismos são muito superiores aos de 1894. 
Nesse anuo tivemos um total de 84405,5 ou uma média mensal de 
7034 dias. 

A média dos salários foi em 1895 de 3,566 contra 3$152 em 1894, o 
que se explica por se ter augmentado o salário para as turmas do 
Tronco e para algumas do Prolongamento, por serem os trechos in- 
salubres. 

Além d'esta causa, que é a principal, outras concorreram em menor 
escala para augmentar esta verba de despeza. As águas estragaram 
em muitos logares o leito da linha, produzindo desmoronamentos e 
entulho de valletas. Ora nem sempre é possível, com a urgência com 
que sao feitos os trabalhos de remoção de terras e desobstrucção do 
leito, discriminar rigorosamente o que pertence ao custeio ordinário 
e ás grandes reparações, que são obras extraordinárias e exigidas por 
motivos accidentaes. 

A despeza do anno findo deve resentir-se disto. O mau estado da 
linha na oceasião de chuvas prolongadas, não só pela qualidade do 
lastro, que é do material que sahe das rampas dos cortes, como pela 
má qualidade dos dormentes empregados nas linhas novas, exigiu 
que o numero de trabalhadores se aproximasse mais do limite fixado. 

Em um anno de maior trafego como foi o de 1895, mais sensíveis 
se tornão taes defeitos e, portanto, necessário se torna acudir-lhes 
com o remédio. 

Com a introducção do material metallico espero poder baixar a 
despeza com esta verba de modo notável. 

Depois deste acerescimo o mais sensível é o da verba conservação 
de editicios que augmentou de 5:880$600. Tendo-se restringido o mais 
possível as despezas em 1894, era natural que em 1895 se acudisse 
com mais largueza para fazer-se os concertos necessários. 

Em geral são mal construídos os edifícios desta rede e obrigão a 
reparações despendiosas, como a da estação, Américo Braziliense em 
que forão substituídas paredes exteriores. 

A verba administração apresenta o augmento de 3:690$650. Provém 
do augmento de vencimentos nas linhas de l.mCO, que augmentou a 
quota que compete ás linhas de l.mOO. 

As outras differenças são insignificantes. 
Quanto ao material, os acorescimos forão insignificantes. Antes so- 

releva  a   diminuição de   29:123$414 na verba conservação da linha. 
Provém esta diminuição do menor numero de dormentes substi- 

tuídos. Com eífeito, como já mencionei, forão substituídos em 1895 — 
92976 dormentes contra 144079 em 1894 ou menos 35,5% em 1895. 
Esta diminuição provém da escassez de madeira. O preço foi augmen- 
tado e ainda assim poucos fornecedores apparecem. E' impossível 
fazer exigências quanto á qualidade porque não ha onde escolher. Em- 
pregar o dormente de madeira já é precário; mas ernpregal-o de 
madeira de qualidade inferior e por preço relativamente alto ainda é 
peior. E é o que se tornará regra, si não se tratar de substituir toda 
madeira por material metallico. 

Passo a dar a discriminação da despeza, verba por verba. 
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A despeza com a conservação da linha assim se distribue: 

Pessoal Material                 Total 
Despendido directamente pela 

Linha 322:612$970 138:704$020     461:216$990 
Despendido pela Locomoção 

por conta da Linha .     .     .       4;440$050 2:54O$70O         6;980$75O 

32G:953$020 141:244:$720     468:197$74ü 

A despeza feita pela Locomoção corresponde a estes serviços; 

Natureza dos serviços                         Pessoal Material                Total 

Concerto de ferramentas.    .       2:24õ$810 944$410         3:190$220 
»  cruzamentos     .         278$630 237$060           616$590 
»   chaves (desvios)           54$ótí0 100$220           154$780 

Marcação de dormentes .     .       1:299$8Õ0 1:299$8Õ0 
Concerto de trolys     .     .     .         561$300 1:221$870         1:783$170 
Extincção de formigueiros —  37$140    37$140 

4:440$050 2:640$700         6:980$760 

A verba Conservação de obras d'arte assim se discrimina: 

Pessoal Material                 Total 
Despendido directamente pela 

Linha 2:892$100 1:223$250         4:115$3Õ0 
Despendido pela Locomoção 

por conta da Linha     .     .       1:386$380 804$210        2:190$590 

4:278$480 2:027$460         6:305$940 

A importância despendida pela Linha corresponde a estes serviços; 

Natureza dos serviços                      Pessoal Material               Total 

Concerto do  gyrador de  R. 
Bonito            87$000 45$000           132$000 

Concerto do boeiro do K. 42 
Tronco 1:1G8$100 633$4Õ0         1;801$650 

Concerto   do   gyrador de S. 
Carlos            m&)0 33$600 

Concerto   do   boeiro   do  K. 
17 do Tronco .... 66$400 66$400 

Concerto   do   boeiro   do K. 
16 do Tronco . . . 73$900 73$900 

Concerto   dos   boeiros K. 13 
e 18 do R.al R. Bonito . 26C)$400 22$000 288$400 

Concerto do boeiro   K.   175 
do Prolongamento . . . 132$500 149$400 281$900 

Concerto  do boeiro   K.   150 
do Prolongamento . . . 68$400 68$400 

Concerto da passagem ame- 
ricana do K. 10 Tronco    .            60$400            — 60$400 

A transportar .    .        1;946$700 849$850        2;79ü$550 

^ 
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Concerto da passagem ameri- 
cana do K..14 R.ai R.Bonito 

Substituição de vigas de ma- 
deira por vigas metallicas 
nos Ks. 25, 27, 29 e 30 
do r.al A. Vermelha . 

Concerto do boeiro no K. 57 
do Tronco  

Concerto da ponte no K. 109 
do Tronco       

Concerto de calçada em Rio 
Claro    

Concerto do poço em Rio 
Claro   

Assentamento de vigas me- 
tallicas em substituição ás 
de madeira nos pontilhões 
dos Ks. 21 e 22 do Tronco 

284 — 

1:946$700 849$850 2:796$550 

227$2{)0 193$400 420$600 

425$200 66$000 491$200 

G2$400 .— tí2$400 

19$2(X) 38$000 Õ7$200 

50$400 — 50$400 

58$800 — 58$800 

102$200 76$000 178$200 

2:892$100        1;223$250        4:115$350 

A despeza da Locomoção por conta da Linha, nesta verba, é assim 
distribuída; 

Natureza dos serviços Pessoal Material Total 

Concerto do   gyrador  de  S. 
Eudoxia     230$250 46$õ60 275$800 

Idem idem de R, Bonito.    . tí0$830 60$830 
Idem idem de Araraquara    . 46$160 31$720 77$880 
Idem idem de   Brotas   .     . 293$690 39$900 333$590 
Idem idem de Jahú .    .     . 142$8õ0 57$240 200$090 
Idem do pontilhão do k. 33 

do Tronco  (il$920 32$220 94$140 
Idem do pára choque de Jahú 22$300 ltí$730 39$030 
Idem da ponte do K. 57 do 

Tronco     ....... 73$350 168$820 242$170 
Idem do pontilhão do K. .42 

Tronco  97$500 220$800 318$300 
Idem do gyrador de S. Car- 

los   357$530 54$160 411$Ü90 
Idem do boeiro nas otf. Rio 

Claro     83$580 83$580 
Idem do pontilhão  no K. 3 

do R.al A. Vermelha ... 2tí$560 26$5G0 
Idem do poço   nas  ofticinas 

de Rio Claro  7$620 7$G20 
Idem do pontilhão do K. 17 

do Tronco  19$310 19$310 

1:386$380 804$210 2:190$590 
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A verba Conservação de Edifícios assim se discrimina; 

Pessoal 

Despendidodirectamonte pela 
Linha  

Despendido pela Locomoção 
por conta da Linha 

Serviços feitos poremp'reitada 

8:174$380 

3:529$75() 
70$000 

Material 

1:330$620 

1:920$550 

Total 

9:505$00O 

5:450$300 
70$000 

11:774$130        3:251$170      15:025$300 

A despeza feita directamente pela Linha corresponde a estes serviços: 

Natnreza dos  serviços Pessoal Material Total 

Concerto na  estação de Co- 
lônia    51$300 — 51$300 

Idem idem de Rincão 68$400 — (;8$4O0 
Idem idem de Araraquara   . 50$400 — 50$4Ô0 
Idem idem de Araraquara    . IGOSOOO — 169$000 
Idem no armazém de Arara- 

quara   266$400 59$000 325$400 
Idemna estação de Annapolis 15$900 — 15$900 
Idem idem de Araraquara   . 234$000 —     ' 234$000 
Idem do telhado das  offlci- 

nas Rio Claro   .... — 70$000 701000 

Caiação estação  C.   Rico    . 132$500 — 132$õ00 

Idem idem Jaboticabal   . 159$000 6$840 165$840 

Concerto parede estação D. 
Córregos  204$000 — 204100o 

Idem estação de Araraquara 30G$000 — 306$000 

Idem estação Am. Brasiliense 343$200 79$040 422$240 

Idem idem S. Lúcia   . 121$200 6$840 128$040 
i          >     Jacaré 166$800 70$000 242$800 
>          >     Am.  Brasiliense 854$400 — 854$400 

Idem idem Jacaré 288${)00 — 2881000 

Caiação da estação deC. Preto 196$000 — 196$000 

Concerto plataforma Guariba 278$000 — 278$000 

Idem do armazém de Jahú 67$200 1171000 184$200 
>      na latrina de S. Carlos. 172$000 — 172$000 

Idem   na   estação   de   Am. 
Brasiliense  146$000 — 146$000 

Idem plataforma de Rincão. 182$0(X) — 182$000 

A transportar   . 4:471$700 414$720 4:886$420 
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Transporte  . 4:471$700 414$720 4:886$420 

Concerto estação de Corum- 
batahy  592$800 — 592$800 

Concerto telhado estação Ara- 
raquara  33$600 — 33$600 

Caiação da estação de A. Ver- 
melha . 93$600 — 93$G0O 

>             »     Ararahy. 124$800 — 124$800 
>             >     S. Eudoxia. 124$800 — 124$800 
>             »    Hammond . 146$000 — 146$000 

Concerto da est. de Guariba 161$600 — 161$600 
»           »         R. Bonito. 202$800 — 202$800 
>           »         Brotas. 124$800 — 124f800 
»           »         Mineiros .  , 124$800 — 124$800 
•           »         Torrinha . 62$400 — 62$400 
>       casa de turma. 98$000 — 98$000 
»       no telhado do arma- 

zém do Rio Claro. 47$600 — 47$600 
Concerto da estação de Jahú 119$000 19$000 138$000 

>       telhado estação de 
Mineiros  23$800 — 23$800 

Concerto   da  estação de M. 
Pellado.     . 49$500 — 49$500 

>            >            Visconde 
do Pinhal 50$700 — 501700 

Concerto estação São Carlos 67$600 59õ$680 663$280 
»           »   Corumbatahy. 84$400 — 84$400 

Idem  estação A. Brasiliense mooo — 17$000 
Concerto estação S. Carlos . 62$380 — 62$380 

»            >          Ararahy   . 35$100 — 35$100 
>            »          R. Bonito. 169$000 — 169$Ü00 
>            »         diversas   . 35$700 10$200 46$900 
>            »         D.    Córre- 

gos.     . 130$300 — 13$300 
»           »          Torrinha . 100$500 — 100$500 
>           >         Mineiros . 71$700 — 71$700 
»           >         Jacaré. 17$400 — 17$400 
»            >        Monjolinho 17$400 — 17$400 
»       casa de turma . 102$600 — 102$600 
>       estação Brotas . 102$(;00 — 102$600 
>        armazém    > — 49$000 49$000 
'       latrina de S. Carlos 163$900 — 153$90O 
»       estação Babylonia. 61 $300 — 51$300 
»           >         Motuca 2(;$800 6$840 33$640 

Caiação armazém de Jahú . 276$400 — 276$400 
Concerto      »         R. Bonito. — 81$000 81$000 

>            »       Jaboticabal — 9$000 9$000 
>       do telhado nas offi- 

cinas Rio Claro . — 1261000 126$000 
Limpeza do poço em  Jahú. — 7$580 7$õ80 
Concerto estação C. Rico    . — 11$600 11$600 

8:174$380 1:330$620   9:B06$000 
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Os serviços feitos pela Locomoção por conta da Linha forão: 

Natureza dos serviços Pessoal Material Total 

Concerto nas officinas de R. 0. I:277$6fi0 838$550 2:11(5$210 
» armazém »         » 31$220 3$790 35$010 
D estação Colônia    . — 24$510 24$610 
j, >         S. Carlos . 212$660 53$780 266$440 
» »         »        » 43$860 — 43$860 
» de edifícios k. 57—. 391950 33$770 73$72() 
> nas casas de turmas 112$150 1$820 113$970 
» no armazém de Tor- 

rinha . 181600 135$770 154$370 
» >       S. Carlos . 87$750 39$540 127$290 
> estação de Floresta 15$160 48$480 63$640 
> armazém C. Preto. — 2$560 2$560 
» estação  A.  Verme- 

lha    .    . 19$020 12$480 31$600 
» »       Ararahy     . 30$100 50$050 80$150 
s »        Visconde do 

Pinhal    . 18$200 — 18$200 
Concerto estação Araraquara 661$750 265$430 927$180 

» i         A.   Brasih- 
ense. 61$600 47$210 108$810 

Concerto estação Rincão 15$160 — 15$1(;0 
» armazém C. Rico . 19$500 10$340 29$840 
» »        Jaboticabal 18$20() 43$360 (>1$560 
» estação Monjolinho 79$900 76$700 156$600 
» »         Fortaleza . 78$900 27$070 105$970 
» i>         Brotas . — 22$730 22$730 
» >          Mineiros  . 15$180 2$020 17$200 
» s>         S. Eudoxia 29$500 — 29$600 
» »         0. Rico    . 7$500 — 7$500 
» »         D.Córregos 53$400 39$590 92$990 

Concerte no deposito deloco- 
motivas em S. Carlos . 70$500 — 70$600 

Concerte armazem Jahú. 65$000 24$170 89$170 
» estação Jaboticabal — 25$690 25$690 
» armazém Mineiros 23$230 6$450 29$tí80 
» »          A. Brasili- 

ense. 66$200 32$990 99$190 
» >         A. Verme- 

lha.     . 37$900 G$510 44$410 
Concerto no armazém de D. 

Córregos  30$700 3$280 33$980 
Concerte no deposito de car- 

ros de Rio Claro    . 19$700 — 19$700 
Concerte no armazém de M. 

Grande  22$500 — 22$500 
Concerte ) armazém Fortaleza 77$700 — 77$700 

»           Rincão   .   11$710 11$710 
» no almoxarifado   . 12$800 — 12$800 

3;373$150   1:890$350   6:263$500 

^ 
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3-373$160        1:890$350        5:263$500 

Concerto deposito   locomoti- 
vas em Jahú   '.     .     .    . — 2$140 2$140 

Idem   deposito   locomotivas 
em Rio Claro    .... — 28$060 28$060 

Idem estações diversas . 34$900 — 34$900 
»      armazém     > 121$700 — 121$700 

3:529$750 1:920$550 5:450$300 

Os serviços feitos por empreitada forno: 

Limpeza de poço da estação Corumbatahy 
» »    »       »        »       Jahú . 

40$000 
301000 

70$000 

A despeza com a conservação de cercas e cancellas   assim se dis- 
tribúe: 

Serviços feitos directamente 
pela  Linha  

Idem feitos pela Locomoção 
por conta de Linha    . 

Idem feitos    por empreitada 

241$200 

542$520 

783$720 

52$860 

52$860 

294$060 

542$520 

836$580 

Os serviços consistiram em pequenas reparações de cercas estragadas. 
Os feitos por empreitadas forão: 

Concerto de uma cerca no k. 212 do pro- 
longamento       

Idem de cercas em Rio Claro, M. Grande 
e Colônia  

131$600 

410$920 

542$620 

Resumindo   e comparando a despeza nos dons annos, reduzida ás 
duas verbas—Pessoal e Material—vê-se o seguinte: 

Designação 1895 1894 
Differenças em 1895   1 

para mais para menos 

Pessoal  
Material  

Total  

361:296$000 
U7:159$.'J 1 2 

28S:884$048 
175;624$983 

72:911$952 
28 465Í441 

508:45.5$542 464:009$0S1 72:911$952 28.465$441 

Difíerença para mais em 1895     .    .    .  44.-446$5n 
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Referindo a despeza total da Conservação ás unidades de trabalho 
e de trafego e ás toneladas de peso brnto transportado, acha-se: 

Diflerenças em 1895 

Designação 1895 1894 
para mais para menos 

Por kilm. de oxtensão em trafego 1.079$523 1:017$564 61$959 

■   trem—kilometro ... $553 $659 $106 

•   locomotiva       •     .    .    .    . $491 $585 $094 

*   vehiculo            ■      .... $039 $047,8 $008,8 

■   eixo                  »     .... $019,5 $023,9 $004,4 

»   unidade de trafego     . ■ .    . $014,7 $018,7 $004 

■   tonelada de peso bruto transp. $004,6 $005,8 $001,2 

Indicão estes algarismos que, nao obstante ter augmentado a des- 
peza por kilometro de linha em trafego, tendo em consideração o 
movimento baixaram as despezas de conservação ordinária de modo 
notável. Assim, apezar de ter augmentado o movimento, em relação 
ás diversas unidades de trabalho gastou-se menos respectivamente 
97;434$988, 97:324$780 e 114;741$360. 

Por outras palavras, poderia ter havido mais 176193 trens kilome- 
tro ou 374 trens percorrendo cada um a extensão total em trafego 
sem accrescimo da despeza de conservação. 

No anno findo a despeza por conta do capital foi de 356.-748$434 
em novas construcções e acquisições, serviços feitos por administração 
e por empreitada. 

Em 1894 a despeza fora de 46;732$103, ou mais 309.-016$331 em 
1895. 

A despeza em 1895 assim se discrimina; 

Serviços por administração .■ 

Verbas 

Via Permanente . 
Estações e edifícios. 
Obras d'arte . 
Cercas e cancellas . 
Trens de lastro . . 
Linha telegraphica . 
Encanamentos d'água 

Pessoal Material Total 

77:133$t;i0 24:066$469 101.200$079 
13:4õ8$550 30:39õ$354 43:863$904 

7:339$350 2;215$380 9:554$730 
854$010 334$710 1;188$720 

6:7791100 5:483$070 12:262$170 
848$360 2:037$780 2:886$140 

203$2« 

64:736$003 

203$240 

106:412$980 171:148$983 
37 
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Transporte 171:148$983 
Serviços feitos por empreitada: 

Construcção de 14 casas para turmas de con- 
servação       42:000$000 

Construcção de 6 poços em estações    .     .      1:660$000 
Atijolamento de poço na est. Morro Grande. 48$000 
Excavação no pateo do armazém de Banha- 

rão            4G0I620 
Construcção de um boeiro  em Torrinha   . 700$000 
Calçamento do pateo da est. de Jahú .     .      1:302$000 
Augmento da est. de Canchim   ....      3:249$320 
Constr. de cercas em Eincão, Rio Claro e 

M. Grande e nos ks. 20 a 21 r.alA.Ver.a     1:278$020 
Augmento da plataforma em Rio Claro    .    10;000$000 
Idera   das   est.   e   plataformas   de Jahú e 

Araraq. e constr. de 1 arm. prov. em Jahú.    45:574$000 
Excesso de alvenaria nos   alicerces desse 

armazém em relação ao projectb .     .     .      4:687$400 
l.ft  prestação para constr, do augm. do ar- 

mazém de Jaboticabal 10:000$000 
l,a prestação para constr. dos postos telegra- 

phicos nos ks. 8 e 35 do Tronco   .     .     .      7:000$000     127:949$3G0 
Materiaes adquiridos e diversas  despezas: 
36   vigas   de   aço lamina do para pontes e 

pontilhões importadas a cambio de Q1/» .    27:013$382 
Columnas e thesouras para o arm. de S. Car- 

los importadas a cambio  de 10'A    .     •    21:916$069 
Compra das vertentes que alimentão a caixa 

d'agua do k. 16 2:189$020 
Despezas judiciaes   com   a desapropriação 

de terrenos em S. Carlos  129$70O 
Paral) elipipedos fornecidos para o calçamento 

do largo da est. em S. Carlos.    .     .    .      6:401$920       56:650$091 

355:748$434 

No relatório de 1894 não tendo sido discriminada a importância 
despendida em 1893, anno cujo relatório não foi impresso, passo a 
dar essa discriminação. A despeza importou em 254:246$336, que 
assim se distribuem: 

O serviço feito por administração decompõe-se conforme este 
quadro: 

X3esxg;xi£i,çêto Pessoal Material Total 

Via Permanente  
Obras cTarte  
Estações e edifícios  
Cercas e  canccllas   .    .    .    .    . 
Reservatórios e encanamt. d^gua 
Linha telegraphica  

3:598$060 
12;610i5980 
12:2,!5$330 

59$835 
532$066 

3:549$850 

8.-45i)$755 
8:952$590 

14.-112*705 
3:087*380 

323$500 
15 728*460 

12:057*815 
16:563*570 
2B:348$035 
3:147*215 

855*566 
19:278*310 

32:586$121 45:064*390 78:250*511 
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A   despeza   feita   directamente   pela   Linha  com a conslrucção de 
obras d'arte na parte referente ao pessoal assim se distribue: 

Extracção de pedras para construcçõea de obras d'arte.     . 3:623$300 
Boeiro   e   tanque de decantação para água do reserv.0 do 

k. 85 do Tronco  610$60O 
Base de alvenaria para o reservatório do k. 109 do Tronco  . 388$4<X) 

»     »          .           »    »         »            »   »    34 »        »       . 304$800 
»     »         •           »    »         »             »   »    17 »        »       . 714$500 
»      »          i            »    »          »             »   »    65R.aldoJahú 743$450 

Base de alvenaria para o reservatório   do k. 77 do Tronco 
em S. Carlos  1:120$970 

Boeiro no k. 16  193$800 
»         »   »   77  715$180 

Passagem americana no k. 20  R.al   do Jahú    .... 143$600 
»                 »           »    »   30    »      »     >        .... 640$000 
>                »           »    »   3fi     »       »     »       .... 558$400 
•                  s           »    >   76   Tronco  436$250 

Boeiro no k. 18  188$200 
t       »    *   29  310$0{)0 

Passagem no k. 1 do, r.al de A.  Vermelha  476$400 
Alicerces paraescoras do moinho de vento de Araraquara . 98$600 
Calçada junto do reservatório de Araraquara   .... 32$800 

11:198$250 

A importância de 1:930$900 despendida com o material pela verba 
Construcção de obras d'arte distribue-se pelos serviços acima espe- 
cificados. 

A despeza feita directamente pela Linha com a construcção de 
Estações e Edifícios, na parte relativa ao pessoal, assim se distribue; 

Muro no quintal da est. de V. de Rio Claro   .... 270$400 
»     na est. de Annapolis para sustentar as terras  .     . 1:2001500 

Arcoparasupprimira parede divisória do arm. de Annapolis. 218$000 
»     »          >          »      »           >         »     »     í Araraquara 583$600 
>     »          »          >      »           »         >     »     » Brotas .     . 233$600 
»»          »         »»           i          >*»  Corumba- 

tahy.    . 211$600 
Alicerces para deposito de bagagem em Araraquara.    .    . 9528600 

>             .           »         »          .        »  Jahú  651$000 
Latrina de Jahú   1  302$000 
Casa para machinistas em Jahú  854$800 
Extracção de pedras para construcção de ediflcios.     .     . 771$250 

6:249$350 
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A verba Estações e ediflcios quanto  á despaza   feita   por intermé- 
dio da Locomoção assim se discrimina: 

ESTAÇÕES E EDIFÍCIOS 

Estação de Kio Claro, depo- 
sito de locomotivas e edi- 
fício para escriptorio da 
Locomoção, armazém de 
materiaes, esgoto das of- 
ficinas, etc. . 

Estação de São Carlos 

» »   Araraquara 
» »  Motuca  . 

» »  Jaboticabal 
• » Jahú . 

Deposito de ferramentas e 
materiaes da linha em S. 
Carlos  

Casas de turmas da conser- 
vação   

Pessoal 

2:781$130 
l:01õ$730 

687$260 
18$880 

305$080 
1:111$930 

6õ$970 
5:986$980 

Material 

3:822$215 
843$740 
187$220 

4:554$260 

381$340 

35$540 

9:824$31õ 

TOTAL 

6:tí03$345 

1:8Õ9$470 

874$480 

305$080 

5:666$190 

381$340 

101$510 

16:810$295 

O serviço feito pela verba—Linha Telegraphica—consistiu na substi- 
tuição dos postes de madeira por outros de trilhos usados das linhas 
de l,m60 em grande parte do ramal do Jahú e em parte do prolon- 
gamento. Na despeza com o material só os trilhos (1000) estão repre- 
sentados por 15:0001000 

A   importância  dos  serviços   executados  por   empreitada   foi   de 
175:994$825, que assim se distribúe: 
18 casas para turmas   de conservação no Tronco e ramal 

'    do Jahú . 63:899$900 
Fornecimento   e   assentamento   de   canos   nos telhados 

das est. de Annapolis e Oliveiras  ........ 78$750 
Custo e assentamento de um moinho de vento   em Ara- 

raquara para alimentação do reservatório d'agua    .     .      4:510$000 
Custo de sete armazéns de madeira e ferro limado   .     .    69:164$G06 
Diversos poços (abertura ou revestimento) 3;427$750 
Deposito de materiaes do almoxarifado em Kio Claro   .    21:127$720 
Edifício para escriptorio da Locomoção 6:000$000 
Cercas construídas em diversos pontos da Linha.     .    .      7:786$100 

175:994$825 
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Os poços pertencem ás seguintes estações e edifloios : 

Estação de Araraquara  1:000$000 
»           » C. Preto e outro em casa de turma   .     .     . 438$000 

Em Araraquara (casa do mestre linha)  265$000 
Estação de Morro Paliado  129$000 

5            > Campo Alegre  161$500 
Casa de turma no k. 144 do ramal do Jahú    .... 166$000 

.      >      .          .    í    1      .    > Ag. Vermelha    .     .    . 543$000 
»      >      >          .    »    >      » Tronco  225$000 
»      >      »          >    »    »      » ramal do Jahú   .... 520$260 

3:427$750 
As cercas forao construídas nos seguintes logares: 

Quantidade em metros Importâncias 

No tronco  k   41 e 47  958in 334$780 
*        »        >    46 .633 201$300 
»        »        »    16  1396 444$160 
»        »        »    65  1627 517$650 
» prolongainento ks.  140, 146, 168 e 169     . 4787 l:306$0OO 
»             »               k.   193  1843 686$600 
»             »               ks.  167 e 160     ...    . 1260 397$740 
» Ramal do Jahú ks. 60. 51 e 66 .     .     .    . 1650 624$970 

>      »     k.   53  1619 367$950 
»       »       »      »     k,   167  891 324$000 

»       »      >     ks. 67, 167 176 e 200 .     . 3348 l;216$8ü0 
»       •      de Água Vermelha ks. 21 e 22 .    . 3262 1:037$300 
»       >       >       »             »       na est. Oanchim 437 162$960 

Moirões para cercas  — 374$910 

23701,m00       7:786$10O 
Recapitulando, temos: 

Serviços por administração 78;260$511 
» » empreitada      .    176:994$826 

Despeza total por conta do capital em 1893 254:245$336 

Passo   a   dar a   justificação da despeza de capital no anno findo: 

Os serviços feitos por administração assim se distribuem: 

Via Permanente Pessoal Material Total 

Despendido directamente pela 
l-.inha 76:766$700      23:939$999     10O:706$699 

Despendido pela Locomoção 
por conta da Linha.    .    . 366$910 126$470 493$380 

77:133$610       24:066$469      101:200$079 
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A importância gasta directamente pela Linha  assim se  distribue: 

Natureza dos serviços Pessoal Material Total 
Construcção   de  desvio   em 

Kio Claro 8:727$500 986$100 9;713$600 
Construcção  de   desvio   no 

k.  7  662$600        1:079$622 1:742$222 
Construcção   de   desvio   em 

São Carlos 41:518$100        5:688$3õ0       47:206$450 
Construcção   de   desvio   em 

Jahú 9:108$200 742$660 9:8õ0$860 
Construcção   de   desvio   em 

Corumbatahy     ....      2:067$0OO 287$030        2:3Õ4$030 
Construcção   de   desvio   em 

Araraquara l:9õl$000 985$100 2:93G$100 
Construcção   de   desvio    no 

k. 118 tronco     .... 781$600 993$360 1:774$960 
Construcção   de   desvio    no 

k. 71 ramal Jahú   .    .     . 98õ$10O 985$100 
Construcção   de   desvio   em 

Annapolis 1:033$500 1:033$500 
Construcção   de    desvio   no 

k. 51 tronco  528$500 732$460 1:260$960 
Construcção   de   desvio    no 

k. 21 tronco  965$000 1:264$532        2:229$532 
Construcção   de   desvio   no 

k. 35 tronco 1:049$000 729$460 1;778$460 
Construcção   de   desvio   em 

Oliveiras 1:093$000 1:242$740 2:335$740 
Construcção   de   desvio   em 

V. Rio Claro. .    .     . 140$000 - 140$000 
Construcção   de   desvio   em 

Colônia  618$õ00 618$500 
Construcção   de   desvio    de 

linha  no   k. 25 A   Verm.a 294$000 294$000 
Dormentes empregadosnesses 

desvios  7;555$535 7:565$535 
Extracção de pedras no k. 29 .,„„.*,,„ 

ramal de R. Bonito.     .    . 9ll$6()0 (;67$9o0 1:579$5!)0 
Idem   no   k.   4  do   mesmo 

ramal 5:317$600 - 5:317$600 

76:76G$700       23:939$999    100:706$699 

Os serviços feitos  pela Locomoção por esta verba e   por  conta da 
Linha forão os seguintes: 

Pessoal Material Total 
Construcção    de   estampas 

para marcar dormentes    . 82$700 43$190 I26$89ü 
Construcção de pára choque 

em S. Carlos.    .... 149$930 62$570 212$500 
Construcção  de   cruzamento 

em São Carlos  .    .    •    ■ _     134$280 20$710 154$990 

366$910 126$470 493$380 

v 
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A despeza total com a construcção de Estações e Edifícios na im- 
portância de 43:650$304 assim se discrimina: 

Despendido directamentepela 
Linha  

Despendido pela Locomoção 
(officinas das linhas de 
l.mOO) por conta da Linha 

Pessoal Material 

Despendido pela Locomoção 
(officinas das linhas de 
l.mGO) por conta da Linha 

13;458$650 
Os serviços feitos directamente pela Linha forão 

Construcção de muro no quin- 
tal da estação de D. Córregos 

Idem de poços em casas de 
turma  

Idem de muro para fechar o 
quintal da est. de Jaboti- 
cabal  

Serviços complementares na 
estação de R. Bonito   . 

Poço na casa do mestre de 
linha em Rio   Claro 

Idem em casa de turma no 
k. 59  

Serviço na est.   de S. Carlos 
Folhas de ferro zincado for- 

necidas ao empreiteiro con- 
forme   contracto : 

Para cobertura do augmento 
da plataforma de Araraq.a 

Para cobertura do augmento 
da plataforma de Jahú    . 

Para cobertura e paredes do 
armazém de Jahú .    . * . 

Pessoal 

238$500 

I0tí$000 

314$800 

I3I$I00 

2:430$600 

2:352$000 

2:174$300 

Total 

790$4O0 7:7IO$300        8:5001700 

9:777$660      17:405$300      27:182$960 

I0:568$060      25:II5$600      35:683$6tí0 

2:890$490 5:279$754        8:I70$244 

:395$354 43:853$904 

Material Total 

349$400 587$90O 

— 106$000 

— 3I4$800 

79$400 210$500 

80$000 80$000 

I07$600 
I37$00O 

I07$GOO 
I37$000 

2:430$600 

2:352$000 

2:174$300 

7901400       7:7101300 8:500$700 
A importância despendida pela Locomoção assim se distribue: 

Pelas offlcinas das linhas de 
Pessoal I,m00: 

Construcção de cerca e poço 
na estação de Araraquara. 308$350 

Construcção   de   casa    para 
machina   fixa   na   offlcina 
em Rio Claro    .... 

Construcção de casa para le- 
nheiro em V. Rio Claro . 720$430 

Material 

259$700 

Total 

568$050 

I:323$920 2:707$020        4.030$940 

.95$270 8I5$700 

A transportar 2:352$700 3:0tíl$990        6:4I4$690 



Transporte  . 

Demolição de parede das of- 
flcinas de Rio Claro    . 

Columnas de madeiras  para 
as officinas de Rio Claro. 

Deposito do almoxarifado em 
Rio Claro  

Construcção de um deposito 
de carros em Rio Claro   . 

Construcção de  esgotos   nas 
officinas de Rio  Claro. 

Construcção de   abrigo  para 
guarda signal em S. Carlos. 

Construcção de   abrigo para 
bomba hydraulica nas oü- 
cinas   de   Rio Claro   . 

Construcção  de   soalho   nas 
officinas de Rio Claro. 

Construcção de deposito para 
ferramenta   e  escriptorio 
nas officinas de Rio Claro. 

Construcção no poço de São 
Carlos para assentamento 
de bomba a  vapor. 

Construcção no poço de Co- 
mmbatahy  

Construcção de um deposito 
para  madeira  na   officlna 
de   Rio  Claro    .... 

Construcção  na   estação  de 
V. Pinhal  
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2:352$700 3:061$990 5:414$690 

314$010 73$070 387$080 

— 294$660 294$660 

60$700 26$950 87$650 

2:394$750 7:9071260 10:302$010 

39õ$280 551$850 947$130 

236$300 87$500 323$800 

684$970 9$070 694$040 

1:808$870 798$730 2:607$600 

148$300 219$500 367$800 

376$450 28$580 404$030 

13$000 101$730 1141730 

993$330 4:226$130 5:219$460 

— 18$280 18$280 

9:777$660 17:405$300 27:182$960 

Pelas officinas das linhas de l,m60; 

Preparo de portões para o 
armazém de Jahú . 

Serviço para estação de Ara- 
raquara (augmento) 

Serviço para estação de Jahú 
(augmento)  

Serviço para estação e arma- 
zém provisório Jahú  . 

Serviço para deposito de car- 
ros de Rio Claro    . 

Serviço para estação deposito 
de madeira de Rio Claro. 

A transportar   . 

102$240 122$320 224$560 

363$500 — 363$600 

399$700 — 399$700 

— 32$130 32$130 

1:133$290 3:655$204 4:7881494 

154$120 — 154$120 

11:930$510 21:214$954 33:145$464 
38 
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Transporte  .     .     .    11:930$510      21:214$9õ4     33:14õ$464 
Serviço para armazém de Ja- 

boticabal  (portões)    .     . 14$040 105$110 119$150 
Restaurant  Araraquara (bal- 

cão e armário)  .... G21$600 626$06õ        1.247$666 
Restaurant   Jahú  (balcão   e 

armário)           102$000 738$925 840$925 

12:668$150       22:685$064      35:353$204 
A despeza total com a construcção de obras d'arte, na importância 

de 9:554$730 assim se discrimina: 
Pessoal Material Total 

Despendido directamente pe- 
la Linha 6:354$700        1:5Ü()$940        7:865$G40 

Despendido pela Locomoção 
por conta da Linha pelas 
officinas da linha l,m00   . 869$690 714$440        1:584$130 

Idem idem pela officinas das 
linhas de l,m60.     .     .    . 114$960 — 114$9G0 

7:339$350        2:215$380       9:654$730 
Os serviços feitos directamente pela Linha forão; 

Pessoal Material Total 
Construcção   de   boeiro   em 

Torrinha  191$õ00 121$000 312$500 
Construcção de umpontilhao 

no k. 25 do ramal A. Ver- 
melha .      712$10O 333$000        l;04õ$100 

Construcção    de    alvenarias 
das bases dos postes de sig- 
naes em S. Carlos .     .     . 542$500 27$860 570$3HO 

Extracçao de pedras no k. 29 
do ramal de R. Bonito.     .      2:076$400 309$280 2:385$680 

Construcção   de   boeiro   em 
Annapolis  74$200 74$200 

Construcção   de    boeiro    no 
k. 161  477$200 142$000 619$20O 

Construcção de  pilares  para 
caixa   d'agua    no    k,    89 
tronco  671$600 259$000 930$600 

Construcção de  boeiro no k. 
32 do tronco  450$4Ü0 130$000 580$400 

Construcção de boeiro no k. 
49 do tronco  292$000 G8$800 360$800 

Construcção de boeiro no k. 
35 do tronco  208$000 — 208$000 

Construcção de boeiro  no k. 
21 do  tronco  156$000 156$000 

Construcção de boeiro  no k. 
75 do  tronco  502$800 502$800 

Assentamento   de  vigas  nos 
k. 21 e 22 do tronco    .    . — 110$000 110$000 

6;354$700       1:500$940        7:855$640 
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A importância despendida pela Locomoção assim  se distribiie • 
Pelas   officinas das   linhas 

de l.mOO 
Pessoal Material Total 

Assentamento de  vigas  nos 
k. 21 e 22 tronco   e  k.   2 
do ramal Jahú .... 8G9$690 132$640 1:002$230 

Serviço no   pontilhão  do   k. 
36 do tronco  109$910 109$910 

Serviço   da    construcçao   de 
boeiro nas  officinas   de   Rio 

Claro    390$050 396$050 
Serviço do reservatório d' água 

de Rio Claro  75$940 75$940 
Construcçao de pontilhõesno 

k. 26 do ramal A. Vermelho 
(off * das linhas de l,m60) 114$960   — 114$960 

984$650 714$440        1:G99$090 

A importância despendida com a construcçao de cercas discrimina- 
se por esta forma: 

Pessoal Material Total 
Despendido directamente pe- 

la Linha                                     101$500           101$500 
Despendido pela Locomoção 

por conta da  Linha    . 854$010 233$210 1:087$220 

864$010 334$710 1:188$720 

Despendeu-se pela verba—Trens de lastro a quantia de 12:262$170 
assim  discriminada; 

Pessoal Material Total 
Pela   Locomoção   por  conta 

da Linha 3:457$000 5:483$070        8:940$070 
Pelo Trafego    .    .    . .      3:322$100 - 3:322$100 

6:779$100 5:483$070       12:262$! 70 

A importância de 2:886$140 despendida com a construcçao de linha 
telegraphica corresponde ao assentamento do novo fio (20 kilometros) 
entre V. do Rio Claro e S. Carlos e á acquisição de materiaes por 
conta do capital. 

A importância despendida com material pela verba encanamentos 
d'agua corresponde a estes serviços feitos pela Locomoção por conta 
da Linha: 

Parafusos, porcas, arruelas e pre- 
gos para a bomba hydraulica 
da off.a em Rio Claro.    .    . 94$650 

Parafusos, porcas, arruelas, pre- 
gos e tintas para o reservatório 
d'agua do kilometro 89 do 
tronco      .  108$590 

203$24O 
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Bitola de 0.m 60 

A despeza de conservação das linhas desta bitola foi de: 
Em 1896 42:039$759 

.    1984 47:489$503 

Differença para menos em 1895      5:449$744 
sendo; 

Ramal de Santa Rita 

Em 1895 30;651$610 
i    1894 37:269$211 

Differença para menos em 1895       6:617$601 

Ramal Descalvadense 

Em 1895 11:388$149 
»    1894 10:220$292 

Differença para mais em 1895 .       1:167$857 
» final para menos.     .       5:449$744 

Esta despeza subdivide-se assim: 

Ramal de Santa Rita 

Pessoal Material Total 

Administração  548$810 29$393 578$203 
Conservação  geral  do  leito, 

substituição de dormentes, 
trilhos e aceessorios    .    .     20:773$020 8:761$489       29;534$509 

Conservação de obras d'arte 129$000 129$000 
Conservação de   Estações   e 

Edificios  358$0(X) 51$898 409$898 

21:808$830        8:842$780       30:G51$610 

Ramal Descalvadense 

Pessoal Material Total 

Administração  274$410 14$697 289$107 
Conservação   geral  do  leito, 

substituição de dormentes. 
trilhos e aceessorios   .     .'      6:590$950 3;974$122       10:565$072 

Conservação   de   Estações e 
Edificios  212$260 321$710 5331970 

7:077$620 4:310$529       11:388$149 
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Comparando-se os totaos acima indicados com os  correspondentes 
de 1894, obtem-se as seguintes differenças: 

DESIGNAÇÃO 189S X834 

DIFFERENÇAS EM 1895 

Para  mais Para meios 

RAMAL  DE   SANTA  RITA 

Pessoal   .   . 
Material.   . 

Total.   . 

21:808$830 
8:842$780 

27:6011580 
9:667$631 

5:792$750 
824^851 

30:651 $610 37:269$211 6;617$601 

RAMAL DESCALVADENSE 

Pessoal   .   . 
Material.   . 

Total .   . 

7:077$620 
4 310$529 

7:179$710 
3:040$582 " 1:2691947' 

102$090 

11:388$149 10:220$292 1:167$857 — 

Apezar de ter sido substituído maior numero de dormentes do que 
no anno anterior, o qnc é indicado por uma maior despeza com o 
material na verba conservação geral do leito, não houve accrescimo 
sensível na despeza oom o pessoal pela mesma verba, e a despeza 
total foi inferior á de 1894 porque forão insignificantes as quantias 
despendidas com a conservação de Edifícios e obras d'arte. 

Referindo a despeza ás unidades de trabalho obtem-se os seguintes 
resultados: 

DIFFERENÇAS 

DESIGNAÇÃO 1895 1894 
Para mais Para menos 

RAMAL DE SANTA RITA 

Por kilometro de ex- 
tensão em trafeg . 1:135$245 1:380$341 245$096 

> trem kilometro. $717 1$130 $419 
» locomotiva   »    . $474 $751 $277 
» vehiculo       > $096,6 $128 $031,4 
» eixo              »    . $048,3 $064 $015,7 
> tonelada de peso 

bruto transportado. $018,9 $026 $007,1 

b 
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Ramal Descalvadense 

DESIGNAÇÃO 1895 1894 
DIFFERESÇIS EM 1895 

Para mais 
Para 

menos 

Por kilometro de extensão em trafego   . 
»    trem-kilometro ■ 
»    locomotiva-kilometro  
*    vehiculo-kilometro  
»    eixo-kilometro  
>    tonelada de producto transportado . 

813$439 
$849 
1414 
$139 
$069,5 
$024 

730$020 
$823 
$422 
$124 
$062 
$024 

83$419 
$026 

$015 
$007,5 

$008 

Por conta do capital despendeu-se nas   linhas de  0m,60  a   impor- 
tância de 3-t;65$880 assim   distribuída: 

Via Permanente 
Obrai   d'arte. 

Ramal de Santa Rita 

Pessoal. Material Total 

2;237$600     14$000   2:261$50ü 
709$600     (;6$780    775$380 

2:947$100 70$780        3;026$880 

Via Permanente. 

Ramal   Descalvadense 

,     .    . 512$()00 512$000 

Os serviços consistiram em augmento de desvios e construcção de 
pilares para caixa d'Bgua. 

Via Fluvial 

O total da despeza  de   conservação   da via   fluvial,   por   conta do 
custeio, foi: 

Em 1896 5;940$tí60 
»    1894 16:455$062 

Differença para menos em 1895— 10;514$402 

A despeza subdivide-se assim: 

VERBAS Pessoal Material Total 

1;243$800 971$460 
2:635 $320 

2:215*260 
3:726*400 1;090$080 

2:333$880 S:606$780 5:940f660 
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Comparando os   totaes   acima  indica.los   com   os   correspondentes 
em 1894, oblem-se as seguintes  differenças: 

DESIGNAÇÃO 1895 1894 
DlFfERíSÇAS EM 1895 

Para mais Para menos 

Pessoal  
Material  

2:333$P80 
3:606$780 

2:681$!'30 
13:77S$132 

318$050 
10:166$352 

Total.    ....... 5:940$660 16;455$062 10:514$402 

Differencii am 1895       .    . 10-SU*402 1 

A diminuição da despeza de conservação provém de não ter sido 
tão grande a substituição de correntes nas corredeiras. Os concertos 
de estações foram insignificantes e não trabalhou a turma especial 
de obras no leito do rio, sendo feitos os pequenos serviços que forão 
necessários pelo pessoal do trafego ou da   locomoção. 

A despeza total da conservação da Via Fluvial, referida ás unida- 
des de trabalho vai indicada no seguinte quadro: 

DESIGNAÇÃO 1895 1894 
DIFIERENÇAS EM 1895 

Para mais Para menos 

Por kilometro   de  extensão   em 
trafego  

■ vapor-kilometro  
■ lancha-kilometro  
>    tonelada de peso bruto trans- 

portado   

29$703 
$214 
$079 

$002 

82$275 
#5-21 
$164 

$006,8 

52$672 
$310 
$085 

$004,8 

Despendeu-se com a Via Fluvial   por   conta  do   capital   a  impor- 
tância de 6:785$105, que assim se distribue: 

Verta 

Abertura e melhoramento da 
estrada de rodagem para 
o Sertãosinho    .     ,     .     . 

Estações e edificios(constr. da 
estação em P. Pontal). 

Pessoal 

1:161? 

3:796$74õ 

Material 

1:826$780 

Total 

1:161$680 

5:623$õ2õ 

4:9Õ8$325 1:826$780 tí:785$10õ 

A 
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XVI—PESSOAL 

O pessoal eííectivo da   conservação   da   Via  Permanente  a 31 de 
Dezembro de 1895 era o seguinte: 

Bitola de lm,60 

Engenheiro   Chefe.  
Desenhista (serve também á Locomoção).    .        1 
Ajudante de desenhista  
Escripturario  
Ajudante de   escripturario  
Mestre de Linha   geral         1 
Mestres >       «      das secções         6 
Feitores ............      38 
Trabalhadores 203 

Conservação da linha telegraphica 

Feitor         1 
Trabalhadores         6 260 

Ou 0,932 por kilometro   de linha em trafego   naquella data. 

Bitola de lm,00 

Engenheiro ajudante do chefe da Linha .    . 1 
Desenhistas e escripturarios ^servem os mes- 

mos das linhas de Im^O) ...... — 
Mestre de Linha  geral  1 
Mestres »      >       das secções    .... 4 
Feitores  65 
Trabalhadores  206 

Conservação da linha telegraphica 

Feitor  1 
Trabalhadores  _8 286 

Ou 0,607 por kilometro de linha em trafego. 

Bitola de 0m,60 

Mestre de Linha (serve   o da 6.a  secção das 
linhas de Im.GO)  — 

Feitores   ...            4 
Trabalhadores  _19 23 

Ou 0,561 por kilometro de linha em trafego. 
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Via   Fluvial 

A 31 de Dezembro não havia turma de conservação. 

OBSERVAçãO.—Além deste pessoal ha duas turmas de pedreiros e 
serventes, uma nas linhas de Im.GO e outra nas de lm,(X), para as 
reparações de obras d'arte e de ediflcios, que também fazem os ser- 
viços de construcção, sendo neste caso a respectiva despeza levada 
á conta de capital. Também ha um ferreiro e um malhador para pre- 
paro de ferramentas em   Campinas. 

Estas turmas compunhãose a 31 de Dezembro de 1895 do seguinte 
pessoal: 

m ín ra 
Linhas de 1   ,150 e 0   ,60     Linhas   de   1    ,00 

Pedreiros.     ... 32 32 
Serventes.     .     .     . (>7 33 
Ferreiro   .... 1 — 
Malhador.     ... 1 

101 65 

Jundiahy, 1 de Agosto de 18%. 

A. de Freitas Meys, 

Chefe da Linha 
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ALMOXARIFADO 

Fornece esta repartição todos os materiaes necessários ás 
diversas repartições das vias férreas e aos depósitos da na- 
vegação em Porto Ferreira e da bitola de 1 .m 0, em Rio Claro. 

As compras mais importantes são sempre feitas mediante 
concurrencia pedindo-se. por carta, preços ás diversas casas 
de Campinas, S. Paulo e Rio de Janeiro. 

O consumo dos diversos materiaes, durante o anuo ul- 
timo, pelas diversas repartições foi assignalado quando de 
cada uma dellas tratamos. 

Durante o anno de 189õ. o almoxarifado teve o seguinte 
movimento: 

ü E B I T O 

Custo dos  materiaes  existentes  em 1 de  Janeiro 
de 1895     

direotamente   do   estran- 
geiro   

comprados nos mercados 
de  Campinas  S.  Paulo 
e Rio (')  

proveniente  da   fundição 
da Companhia .   .   .   . 

Total  

Custo dos materiaes 
recebidos durante o 
anno de 189Õ   .   .   . 

1.475;895$923 

2.903:547$2õ7 

1.871:745$616 

34:601$160 

6.286:789$946 

C H IB 13 I T O 

Materiaes fornecidos ás J Por conta do custeio . . 
diversas repartições.   |  Por conta do capital   .   . 

Materiaes cedidos a outras Companhias e a par- 
ticulares   

Materiaes fornecidos á fundição da Companhia.   . 
Valor dos materiaes existentes em 31 de dezembro. 

Total  

2.463:446$976 
2.179:679$208 

26:779$282 
21:332$800 

1.606:551$681 

e.28õ;789$946 

(') Ertá incluído o custo de todo o carvão do contracto Wilson A C." na impor- 
tância de 657:021$485. 

03 
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Conforme o resumo acima, o valor dos raateriaes existen- 
tes no almoxarifado geral e nos depósitos da Companhia, 
em 31 de dezembro de 1895, era de 1.605:561$681. 

A' testa do almoxarifado continua o zeloso funccionario 
Snr. William Mather. 



VII 

PESSOAL 

Continua todo o pessoal em geral a prestar com dedicação, 
bons   serviços á Companhia. 

Cabe aqui e o fazemos com a mais viva satisfação e cheio 
de profundo reconhecimento, agradecer mais uma vez, aos 
dignos amigos e companheiros, chefes das diversas divisões, 
a direcção intelligeute, zelosa, activa, solicita e econômica 
que a ellas têm dado, e a seus ajudantes, bem como a todos 
os demais empregados a elles directamente subordinados o 
muito eflicaz auxilio que nos tem dispensado. 

Em princípios do anno de 1895 fomos procurados por uma 
commissão de empregados para communicar que pretendiam 
convocar uma reunião afim de formar entre o pessoal da 
Companhia uma associação beneficente e cooperativa. 

Louvando a iniciativa, promettemos auxilial-os em tão justo 
intuito e, nesse sentido, nos dirigimos á illustre Directoria da 
Companhia pedindo para mensalmente entregar á projectada 
associação, a importância dé todas as multas impostas 
ao pessoal pelas diversas infracções regulamentares e outras 
faltas, a qualera creditada á receita geral da Companhia, 

A Directoria accedeu ao nosso pedido, tendo sido instal- 
lada do dia 14 de abril de 1895 a Associação Beneficente 
e Cooperativa dos Empregados da Companhia Paulista e eleita 
a respectiva directoria, da qual é presidente o digno chefe 
da Linha, Dr, Alfredo de Freitas Reys, que tem prestado 
importantes serviços á nascente sociedade, 

Tem ella por principaes intuitos: 
a). Soccorrer os seus sócios com serviços médicos, 

medicamentos ou dinheiro quando enfermos ou im- 
pedidos de trabalhar por invalidez temporária ou 
definitiva, em conseqüência de moléstia, desastre 
ou extrema velhice. 
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b). Dar á família do sócio que fallecer uma quan- 
tia como auxilio para despezas de enterramento. 

c). No caso de serem sócios os filhos menores e 
a viuva, dar-lhes módica mensalidade, provado o 
caso de manifesta penúria. 

ã). Proteger seus sócios pelo meio a seu alcance 
quando sujeitos a acção da justiça por crimes não 
infamantes. 

e). Orear em edificio próprio, quando o permit- 
tirem os fundos sociaes, a juizo da Directoria, 
uma escola destinada á instrucção dos filhos dos 
sócios, podendo ser estabelecidos cursos nocturnos 
para os sócios que delles precisarem. Este edifi- 
cio servirá também para nelle funccionarem a Di- 
rectoria e a Assembléa Geral. 

f). Construir e manter quando houver suficien- 
tes recursos sociaes, a juizo da Directoria, um 
hospital onde serão recolhidos e tratados gratuita- 
mente os sócios enfermos que nao tiverem familia 
nem meios de submetter-se a tratamento em suas 
residências. 

g).  Estabelecer uma   cooperativa  de  consumo 
para facilitar aos sócios a acquisição, a preços mó- 
dicos, de todos os gêneros  destinados ao uso do- 
méstico. 

A Associação Beneficente   contava,  em 31   de  dezembro, 
947   sócios e distribuiu,   durante  o anno de 1895 a somma 
de 6:818$980 em auxílios diversos a 127 sócios. 

Funccionam já os armazéns da cooperativa em Jundiahy e 
Campinas, e a directoria da Associação trata de abrir outros 
armazéns em Rio Claro e S. Carlos. Sob proposta nossa, a 
illustre Directoria da Companhia Paulista deferiu o pedido que 
lhe dirigiu o presidente da Associação Beneficente para ser 
feito gratuitamente, nas linhas férreas e fluviaes, o transpor- 
te de todos os gêneros destinados aos armazéns, e o despa- 
cho dos dinheiros remettidos, pelos sócios de qualquer ponto 
da linha, ao thesoureiro da cooperativa para pagamento dos 
gêneros que pedissem. 

A importância das multas entregue á Associação Benefi- 
cente e Cooperativa dos Empregados da Companhia Paulista, 
durante   o  anno  de 1895,   foi  de   15:436$34(). 

Procurando recompensar especialmente aos empregados 
cujas funcções mais directamente entendem com o movimento 
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dos trens, e que se distínguissem pelo seu zelo e dedicarão 
ao serviço, deliberou a Directoria da Companhia Paulista, no 
principio do corrente anuo, conceder no fim de cada semes- 
tre a esses empregados uma gratificação correspondente aos 
respectivos vencimentos de 15 dias. 

Tendo ouvido, a respeito, os dignos collegas e companhei- 
ros que superintendem as diversas divisões do serviço, pro- 
puzemos e foi acceito e approvado pela Directoria que te- 
riam direito a essa gratificação especial de semestre, os se- 
guintes empregados, desde que nesse período não tivessem 
incorrido em qualquer falta que merecesse punição de multa, 
advertência, suspensão, demissão ou qualquer outra. 

Chefes de estação. 
Guardas-trem, ajudantes e praticantes. 
Machinistas e foguistas. 
Manobradores, ajudantes e praticantes. 
Portadores, guardas-chaves e guardas-signaes. 

Manteve a Companhia, no serviço do custeio de suas vias 
férreas e fiuviaes, durante o anuo de 1895, um pessoal mé- 
dio de 2.674 empregados, ou mais 148 do que no anno an- 
terior. 

A discriminação desse pessoal era a seguinte; 

Designação 

NUMERO DE EMPREGADOS 
PROPORÇÃO 

Total 
Por 

kílometro 
POR 7o 

Em 1895 Em 1894 Em 1895 Em 1894 Em 1895 Em 1894 

Administração cential,con- 
tabilidade e almoxarifado 

Trafego e telegrapho . 

Locomoção  

Via permanente    . 

Total         .     . 

56 

1.254 

795 

569 

57 

1.180 

717 

572 

0.06 

1.26 

0.80 
1)0.72 

0.06 

1.19 

0.72 

') 0.72 

2.1 

46.9 

29.7 

21.3 

2.3 
46.7 

■28.4 
22.6 

2,674 2.526 1)2.84 ') 2.69 100.0 100.0 

l) Não se attendeu á extensão da via fiuvial que   não *.nantera  turma especial 
para o serviço da conservação. 
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MEDIDAS DE   SEGURANÇA 

E DESENVOLVIMENTO  DAS LINHAS 

Todo o nosso material rodante empregado no transporte 
de passageiros na bitola larga, está já preparado para o 
funccionamento do freio de vácuo automático em substituição 
ao simples que está em uso. Está, porém, dependendo essa 
substituição de igual preparo no material rodante da S. Paulo 
Railway, o qual ainda não ficou concluído. 

Cogitamos também da applicação do freio de vácuo auto- 
mático em todos os wagons de mercadorias e, como inicio de 
tão importante medida de segurança, todos os vagons de 
carga recentemente encommendados, devem vir já munidos 
do freio automático. 

Na linha Rio Claro funcciona o freio Westinghouse em to- 
das as locomotivas e nos carros de passageiros; tendo sido 
já resolvido a applicação do mesmo freio a todos os wagons, 
estamos organisando os desenhos que devem acompanhar a 
respectiva encommenda. 

Na linha de Santa Rita funcciona freio de vácuo simples 
em todo a material de transporte. 

Na material da bitola larga applicamos o freio de vácuo 
em lugar do freio Westinghouse, empregado na secção Rio 
Claro por causa da preferencia que a aquelle freio dá a S. Paulo 
Railway, com quem mantemos trafego mutuo de carros e 
wagons. 

O emprego do freio automático nos trens de carga vae 
acarretar, é certo, avultado dispendio que, porém, será muito 
vantajosamente recompensado pelo grande augmento na 
segurança e pela suppressão dos guardas freios. 

Tivemos, em setembro do anuo passado, um accidente em 
trem de carga, correndo entre Louveira e Rocinha que custou 

40 

^ 
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á Companhia cerca de 90 contos  e que se  teria  evitado si 
fuuccionasse o freio de vácuo automático nos wagons. 

Em principie» do mez de maio de 189õ recebemos uma carta 
da casa Haupt & Bielm, do Rio de Janeiro, Offerecendo man- 
dar a Campinas, mediante módica retribuição, um engenheiro 
que a casa Saxby & Farmer enviara especialmente para 
estudar o desenvolvimento do Bbc/c aystem na estrada de 
ferro Central do Brazil, afim de projectar e orçai' a applicaçào 
de tão importante systeina nas linhas da Companhia Paulista. 

Justificando a acceitação dessa offerta escrevíamos ao Exm. 
Sr. Presidente da Directoria da Companhia em ofíicio de 
27 de maio de 1895, e seguinte: 

« A introducção do Block system no trecho de 
nossa linha de Jundiahy a Campinas seria de 
grande utilidade para a segurança do Trafego 
como avaliará V. -Ex.a pela descripção que passo 
a fazer do referido systema. 

Segundo esse systema, a linha é dividida em 
trechos de determinada extensão e um signal é 
collocado no principio e fim de cada trecho. 

Nenhum trem pode penetrar numa secção en- 
quanto correr nella outro trem que, chegando ao fim 
da secção, fará por si mover o signal collocado no 
principio permittindo a entrada nella de novo trem. 

Com o S3rstema de staff, que adoptamos, é 
impossível o encontro de trens caminhando em 
sentidos diversos mas não evita absolutamente 
que um trem vá encontrar outro correndo no 
mesmo sentido. 

Como sabe V. Ex., temos já no trecho de 
Jundiahy a Campinas 34 trens correndo no espaço 
de lõ horas e somos obrigados portanto a fazer 
partir os trens de mercadorias com intervallo de 
20 minutos um do outro. 

Desde que estou aqui já se deram dois encontros 
de trens de carga indo a machina do segundo 
sobre os vagões do primeiro, havendo graves 
prejuízos no material rodante e na carga. 

O Bhek system torna impossivel taes encontros 
e seu emprego é quasi geral hoje em todas as 
linhas de Europa, e a Central que o tem, desde 
muito, da Estação Central á de Cascadura, o vae 
estender agora a Belém oü Barra. 
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Desde que se deu o primeiro encontro de 
trens nesta linha que atfago a idéia da introduc- 
çao do Block system, mas nunca o propuz á V. Ex. 
por trazer augmento, embora pequeno, quero crer, 
de despeza que aliás deve correr por conta do 
capital. 

Otferecendo-se agora occasiâo de ser convenien- 
temente estudado por especialista techinco, a 
introducção do systema, penso que se deve apro- 
veitar para ter o orçamento da despeza a effec- 
tuar-se. Creio que em menos de uma semana elle 
fará os estudos precisos e a despeza portanto será 
insignificante. 

Fazendo a presente proposta aguardo as ordens 
de V.Ex. para responder á segunda carta dos Srs. 
Haupt & Bielm» 

Atteudendo a Directoria a nosso pedido, veiu o engenheiro 
da casa Saxby & Farmer estudar e orçar a installação do 
Block System no trecho de Jundiahy a Campinas, tendo elle 
concluido em õ de julho o estudo e o apanhamento de todos 
os dados necessários a enviar aos fabricantes para a orga- 
nisação completa do projecto e respectivo orçamento. 

Comnmnicando ao Bxm. Sr. Presidente da Directoria da 
Companhia a conclusão desses estudos, escrevíamos em ofíicio 
de 20 de julho. 

«Como já expuz a V. Ex. o fim do Bhck 
system é dividir a linha em secçoes não podendo 
um trem penetrar em uma secção sem que o trem 
precedente tenha deixado essa secção tornando 
impossível o choque de dois trens caminhando no 
mesmo sentido. O systema de staff, que usamos, 
torna impossível o encontro de trens caminhando 
em sentido contrario, e portanto a applicação dos 
dois systemas conjunctamente, offerece a mais 
completa segurança ao movimento dos trens. 

Si na linha ingleza, estivesse applicado o Block 
system, não se teria produzido o lamentável acci- 
dente do dia 10 do corrente mez que vae custar, 
além do grande prejuízo moral e material, a im- 
portância de £ 6.000 de indemnisação ás famí- 
lias dos que forão victimados, segundo publicam 
os jornaes. 

\ ̂  
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Seriamente impressionado por esse tristíssimo 
acontecimento, entendi de meu dever tomar logo 
providencias immediatas para que o descuido, a igno- 
rância e a negligencia de um empregado subal- 
terno não puzesse em risco a vida dos passageiros 
que viajam em nossas linhas. 

Não tendo ainda o Block system e demorando 
a sua installação, supprimi a linha telephonica entre 
Jundiahy e Campinas paru usar do respectivo fio 
em novo serviço telegraphico creado exclusiva- 
mente para aviso das chegadas dos trens. Montei 
dois novos apparelhos telegraphicos em cada uma 
das cinco estações do trecho de Jundiahy a Cam- 
pinas, cortando em cada uma das estações, a nova 
linha telegraphica, afim de que por ella cada es- 
tação só podesse, pelo mesmo apparelho, telegraphar 
para a immediata de um lado 

Todo o serviço ficou concluido hoje, tendo sido 
começado no dia 15 quando cheguei de volta da 
viagem de inspecçào á linha Rio Claro. 

Por essa nova linha telegraphica cada estação 
fica obrigada a participar, sem demora, a chegada 
de todos os trens á estação immediata de onde 
elles tiverem partido, e nenhuma das estações po- 
derá autorisar a sabida de qualquer outro trem sem 
ter primeiro recebido o aviso da chegada do trem 
precedente á estação immediata. 

Dessa sorte, sem prejudicar a circulação dos 
trens, porque os avisos de chegada se farão sem 
demora pela nova linha telegraphica que só para 
esse fim pôde ser utilisada, conseguir-se-á a mesma 
segurança do que com o Block system. 

Junto cópia da circular dando instrucções aos 
chefes das estações para esse novo serviço que se 
acha vigorando desde hoje no trecho de Jundiahy 
a Campinas. 

Infelizmente não pôde ser elle appliçado já, além 
de Campinas, de modo absoluto, por causa do 
grande intervallo entre as estações. Sendo também 
muito menor o numero de trens nessa parte da 
lirrha, a sua falta não compromette tanto a segu- 
rança do movimento como entre Jundiahy e Cam- 
pinas. 
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Em todas as estações, porém, em que a inobser- 
vância da re^ra relativa ao aviso dos trens po- 
deria de qualquer fôrma affectar a segurança do 
movimento dos trens de passageiros, além de Cam- 
pinas, se acha em execução a mesma regra, como 
verá V. Ex. pelas inclusas ordens do chefe do 

.Trafego ás respectivas estações. 
Logo  que V.   Ex.  resolva sobre a minha pro- 

posta relativa aos melhoramentos de que carece a 
parte   da linha além de Campinas, convém appa- 
relhal-a para  receber de modo absoluto, a appli- 
cação da regra ora posta em vigor no trecho de 
Jundiahy a Campinas para o movimento dos trens». 

Esta regra foi também applicada ao movimento dos trens 
de passageiros da secção Rio Claro, e no intuito de genera- 
lisal-a de modo absoluto e completo, propuzemos a construcção 
de cinco postos telegraphicos entre Campinas e Cordeiros, e 
de outros  cinco e duas estações na secção Rio Claro, para 
dividir ao meio o actual espaçamento das estações, e o assen- 
tamento de uma nova linha telegraphica, a começar de Cam- 
pinas, destinada exclusivamente ao auso de trens. 

Todos esses serviço estão em via de  execução. 
A casa Saxby & Farmer enviou no mez de outubro ultimo, 

o  projecto e orçamento para installação completa do  Block 
system,   entre   Jundiahy  e  Campinas,  o   qual   elevou-se a 
£ 2.853—12—11. Augmentando a essa importância os direitos, 
fretes  e  mais  despezas,  inclusive  a de todas as obras do 
assentamento, o dispendio total se elevaria a mais de cem contos. 

Ficou adiada a execução desse serviço em face das medidas 
adoptadas  relativamente ao movimento dos trens, do que já 
íi/emos menção. 

A construcção já iniciada de 10 postos telegraphicos e das 
duas estações, a que já alludimos, visa também melhorar 
o movimento dos trens, facilitando e multiplicando os cruza- 
mentos, pois em todos elles se assentaram, para esse fim, os 
necessários desvios. 

Continuamos a pensar ser de urgente necessidade o pro- 
longamento da bitola larga do Rio Claro a S. Carlos do 
Pinhal, passando por Morro Pellado, conforme expuzemos no 
ultimo relatório, solução muito preferível ás que se lhe podem 
contrapor de construcção de nova linha estreita ao lado da 
existente, ou de simples substituição da actual superstructura 
da via-permanente, no trecho do Rio Claro a S. Carlos, por 
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ontra mais pesada permittindo o emprego de locomotivas de 
maior força de tracção. 

A necessidade da linha de bitola larga de Rio Claro a São 
Carlos se impõe ainda mais em vista dos novos ramaes que a 
Companhia tem resolvido construir na secção Rio Claro, e cujo 
trafego não poderá ter fácil escoadouro pelo trecho já muito 
sobrecarregado da bitola estreita entre S. Carlos eRio Claro. 

As novas locomotivas «•Cowso^daíiow» de carga, empregadas 
no trecho de Jundiahy a Campinas têm dado resultados tão 
lisongeiros que vieram alterar profundamente as condições 
de capacidade do trafego desse trecho da nossa linha. 

Entre Jundiahy e Campinas, onde se contam três rampas 
ascendentes de 20/o> medindo uma 1-680 metros, outra 1.050 
metros e outra 970 metros, as novas locomotivas rebocam 40 
vagões carregados, ou mais 16 vagões do que as velhas 
locomotivas de igual typo que apenas podem puchar 24 vagões. 

Esse accrescimo de 16 vagões por trem, desde que tenha- 
mos locomotivas grandes em numero suficiente para fazer 
todos os 20 trens de carga e os 4 mixtos do horário, corre- 
sponde a um augmento de 67 % na  capacidade do trafego. 

Com as antigas locomotivas « Consolidation», o numero 
total máximo de vagões levados de Campinas a Jundiahy 
e trazidos de Jundiahy a Campinas, nos 24 trens do horário, 
era de 564, trafegando das 4 horas da manhã, ás 10 da 
noite, ou em 18 horas de serviço. 

Com as novas machinas « Consolidation» que são, até a- 
gora, as de maior peso adherente em serviço no Brazil, po- 
deremos, augmentando o seu numero que é hoje de 6, trans- 
portar diaramente entre Jundiahy e Campinas e vice-versa, 
nos 24 trens do actnal horário, um total de 952 vagões ou 
mais 388 vagões do que com as antigas locomotivas que só 
podiam fazer o movimento de 564 vagões. 

Esse accrescimo de 388 vagões corresponde a 67 0/o fi- 
cando assim augmentada dessí^ proporção, a capacidade do 
trafego no referido trecho da nossa linha entre Jundiahy e 
Campinas, porquanto todos os resultados indicados corre- 
spondem a vagões   carregados. 

Aquelle máximo de 952 vagões carregados que podemos 
transportar em 18 horas de serviço entre Jundiahy e Cam- 
pinas, é, mais ou menos, igual ao maior movimento que se 
tem realisado na serra de Santos, onde ultimamente se tem 
feito subir e descer um total de 1.000 vagões carregados, 
contando muitas viagens de 4 vagões   e outras de 3. 
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Desde que a actual capacidade do trafego, uo trecho de 
Jnndiahy a Campinas, se pôde elevar de 67% dobrando o 
numero das novas locomotivas «Consoliclation» parece que 
se nao torna tão urgente, como antes era, a duplicação da 
linha no mencionado trecho. 

Bastará que os trabalhos dessa duplicação, indispensável 
quando a ingleza a tenha concluido em toda a sua extensão, 
comece da'qui a dois annos, afim de ficar terminada dessa 
data a 4 annos, época em que, pelo seu contracto, deve es- 
tar concluída toda a linha dupla da S. Paulo Railway, en- 
tre Jnndiahy e Santos. 

Provado, como está. que com as actuaes condições techni- 
cas do traçado, entre Jnndiahy e Campinas podem correr trens 
alli com a lotação de 40 vagões carregados, máximo que se 
não pôde excedei1 em rampas de 2% por causa da resistên- 
cia dos engates, poderá, á primeira vista parecer acertado, 
attendendo ao lado econômico, construir a linha dupla com 
os mesmos caracteres technicos da actual singela em vista 
da despeza que a suppressão das rampas superiores a 1%, 
no traçado existente, deve exigir. 

Em nossa humilde opinião, porém, são tão grandes os in- 
convenientes inherentes ás fortes declividades, como deixamos 
patente no nosso ultimo relatório, que nos animamos a acon- 
selhar a suppressão das rampas superiores a 1%, quer na 
construcção da linha dupla entre Jnndiahy e Campinas, quer 
na linha singela de Campinas a Cordeiros que carece de 
melhoramentos. 

Justificando essa nossa asserção dizíamos em officio dirigido 
ao Exm.   Snr. Presidente da Directoria da Companhia: 

« Em recente publicação do ,,Jornal do Commer- 
cio" transcripta da ,,Revista Industrial de Minas, 
sob o titulo—A mais poderosa locomotiva" se vê 
o seguinte quadro bem eloqüente: 

«Tabeliã das cargas brutas, rebocadas na 
« velocidade de 15 a 20 kilometros por hora, 
« o peso do motor não sendo incluído : 

Em nivel 1.700 toneladas 
Em rampas de 1% . .     500 
Em rampas de 2% . 280 
Em rampas de 30/o . .     170 
Em rampas de 4% . 120 
Em rampas de 50/o 85 
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Esse titulo da noticia está, porém errado pois, 
já temos em serviço, aqui, locomotivas muito mais 
poderosas do que a indicada. 

As nossas velhas locomotivas «ConsoUãatiom> 
rebocam de Jundiahy para Campinas, vencendo 
três rampas de 2%, medindo uma 1.680 metros, 
outra 1.050 e outra 970 metros, 24 vagões car- 
regados que correspondem a 336 toneladas. Em 
rampas de IV^/o poderão rebocai' 458 toneladas 
ou 32 vagões. Em rampas de 1% poderão rebo- 
car 670 toneladas ou 47 vagões, o dobro do que 
rebocam na rampas de 2%. 

Com as seis novas machinas mais pesadas de 
cargas, agora recebidas rebocamos nas rampas de 
2% entre Jundiahy e Campinas, somente 40 va- 
gões ou 560 toneladas. Em rampas de IVaVoesse 
peso pôde ser elevado a 756 toneladas ou 54 va- 
gões. Em rampas de 1% essas machinas reboca- 
rão 1092 toneladas ou 78 vagões, isto é, quasi 
o dobro do serviço útil em rampas de 2.% 

Modificando a linha, reduzindo a l0/o as rampas 
de 2%, a mesma locomotiva com o mesmo pessoal, 
faria, portanto, um serviço quasi duplo barateando, 
portanto, extraordinariamente, ou de cerca de me- 
tade a despeza do transporte de uma tonelada. 

Acredito ter tornado, com esses exemplos, bem 
manifesta e patente a influencia das fortes decli- 
vidades no serviço da tracção. 

A exposição feita no trecho do meu relatório, 
do modo porque se faz o nosso trafego de cargas 
entre Cordeiros e Campinas, vem confirmar, de 
modo completo, essa má influencia. 

Os trens vem de Cordeiros a Tatxi, onde não ha 
subidas além l0/o, com 40 e mais vagões. Ahi são 
decompostos em dois trens, augmentando o pessoal 
da machina e dos guardas-trens, para continuar a 
viagem de Tatu a Campinas, por causa dos fortes 
accidentes da linha nesse trecho da estrada. 

Pôde, portanto, haver vantagem e economia 
compensadora dos gastos necessários, em supprimir 
as declividades superiores a l0/o quer na con- 
strucção da linha dupla de Jundiahy a Campinas 
quer na singela de Campinas a Cordeiros.» 
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Fundamentando o adiamento da construcçao da linha du- 
pla de Jundiahy a Campinas, dizíamos em officio de 23 de 
agosto de 1895, dirigido ao Exm. Sr. Presidente da Direc- 
toria da Companhia : 

« Para que a circulação das novas machinas 
"ConsoUdation» de 66 toneladas de peso adherente 
se faça com segurança, é indispensável ter a linha 
sempre muito bem conservada e sem um único 
dormente podre ou simplesmente estragado e por 
causa disso é que propuz o emprego de dormentes 
de aço em todo o trecho de Jundiahy a Campinas, 
achando-se elles já encommendados. 

O trilho empregado resiste, é certo, á passagem 
das novas locomotivas que estão correndo ha mais 
de um inez, sem o menor accidente. Nesse pe- 
ríodo apenas se notou um trilho quebrado verifi- 
cando-se ter motivado o accidente o extraordinário 
intervallo que abusivamente havia entre os dor- 
mentes. 

E' porém fora de duvida que é forte o trabalho 
do actual trilho quando sobre elle passam as 
novas machinas e por isso entendia que, na con- 
strucçao da linha dupla, que eu antes propuzera 
se começasse já, se devia mudar o trilho para outro 
mais pesado. 

Adiado por dois annos o começo, que eu sup- 
pnnha iininediato, da linha dupla parece-me de bom 
alvitre mudar já o trilho da linha singela de Jun- 
diahy a Campinas ou antes até Cordeiros por um 
outro de 45 kilos por metro. 

O mais pesado trilho da Europa pesa 50 kilos 
por metro. 

Com o trilho proposto, supportado por dormentes 
de aço apropriados ao seu peso, teremos uma 
excellente linha para circular com toda a segu- 
rança e em grande velocidade as mais pesadas 
machinas. 

Proponho empregar esse trilho até Cordeiros para 
que as actuaes locomotivas pesadas possam circular 
até alli. trecho que, cada vez será mais trafegado 
pelo crescente desenvolvimento da secção Rio Claro. 

Devemos, si V. Ex. concordar com essas me- 
didas, de adiamento por dois annos da construcçao 

41 
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da linha dupla, encommendar já o trilho de 45 
kilos por metro e respectivos dormentes para a 
linha de Jundiahy a ('ordeiros, pedindo, antes, por 
telegramma a Fry Miers & C.a que nos mande 
um desenho de trilho e dormentes nas condições 
exigidas. 

Os trilhos já encommendados se destinam ao 
trecho de Cordeiros a Pirassununga e os 60.000 
dormentes de aço que vamos receher para em- 
pregar no trecho de Jundiahy a Campinas, poderão 
ser vantajosamente utilisados na linha entre Cor- 
deiros e Pirassununga. 

Os trilhos que estão assentados entre Jundiahy 
e  Cordeiros poderão  ser  empregados  em   novos 
desvios, linhas auxiliares, postes telegraphicos da 
secçào Eio Claro, que os tem de madeira em quasi 
toda  a sua extensão,  obrigando  a  uma grande 
despeza annual com  a  conservação das linhas e 
substituição dos que apodrecem, e vendidos.» 

Approvando a Directoria a nossa proposta de immediata 
substituição do trilho empregado entre Jundiahy e Cordeiros, 
pediu a Fry Miers & C.a que enviassem um projecto de trilho 
pesando 45 kilos por metro. Satisfazendo a esse pedido, en- 
viaram elles um projecto de trilho calcado sobre o empregado 
em 1887 na Philadelphia Reading Railroad. 

Estudado esse perfil de trilho verificou-se que affastava-se 
elle completamente das regras acceitas, depois de demorada 
e profunda discussão, pela Sociedade dos Engenheiros civis 
da America do Norte. 

Não convindo absolutamente acceitar esse typo de trilho 
assim organisado, estudamos um outro que lhe é, a todos os 
respeitos, muito superior, como demonstra cabalmente, o dis- 
tincto  Chefe da Linha em seu relatório. 

Fizemos projecto completo do trilho, accessorios e dos dor- 
mentes de aço em que elle deve apoiar. Estes pesam 90 kilos 
cada um e são empregados em numero de 16 para cada trilho 
medindo l'2 metros de comprimento. As talas de juncção pesam 
cerca de 21 kilos e são presas aos trilhos por 6 parafusos 
de uma pollegada de diâmetro. O peso do trilho é, como dis- 
semos, de 45 kilos por metro. 

No relatório do illustre Chefe da Linha encontra-se deta- 
lhada descripção dessa nova superstructura da Via-perma- 
nente que a Directoria da Companhia deliberou encommendar 
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somente para ser applicada no trecho da linha entre Jundiahy 
e Campinas. 

Ha, entretanto grande vantagem e necessidade, conforme 
já assio-nalamos e propnzemos, de melhorar a via-permanente 
entre Campinas e Cordeiros para qne as novas locomotivas 
pesadas possam nella circular, sem fatigal-a em excesso. 

Já se acha em viagem a primeira remessa dos novos trilhos 
destinados ao trecho de Jnndiahy a Campinas e é provável 
que, até o fim do corrente anno, esteja concluída a substi- 
tuição completa da superstructura da via-permanente nesse 
trecho da linha. 

Cogitamos também de empregar lastro de pedra britada 
em todo esse trecho, começando por fazer esse serviço na 
junta dos trilhos. 

Temos já trabalhando na pedreira próxima á estação de 
Cordeiros um britador de pedras com locomovei a vapor e 
será conveniente encommendar mais um que será collocado 
em outra pedreira que exploramos ao lado da linha próxima 
da estarão de Santa Barbara. 

A par dessas medidas (pie mais directamente entendem com 
o futuro desenvolvimento das linhas que constituem a rede 
ferroviária da Companhia Paulista, não nos temos descuidado 
de apparelhal-as com todos os elementos necessários para que 
satisfaçam, com a desejada regularidade, presteza e segurança, 
ás exigências sempre crescentes do trafego que a ellas afflue- 

Nesse intuito comêramos, no fim do anno cujos aconteci. 
mentos relatamos, a substituição corrente dos trilhos de fei-ro 
empregados no trecho de Cordeiros a Pirassununga, que es- 
tavam muito estragados, por novos trilhos de aço iguaes aos 
(pie estão assentados no ramal de Santa Veridiana e entre 
Pirassununga e Porto Ferreira. 

Os 62.500 dormentes de aço encommendados em abril de 
1895 para serem assentados entre Jundiahy e Campinas, 
antes de resolvida a substituição completa da via-permanente 
nesse trecho, estão sendo collocados entre as estações de 
Limeira e Cordeiros e entre as de S. Bento e Pirassununga. 

Em 18 de Janeiro de 1895 propnzemos á Directoria da 
Companhia fazer a encommenda de 36 vigas metallicas de 
diversos comprimentos para substituição das superstructuras 
de madeira empregadas nos pontilhões da linha Rio Claro, 
de abertura superior a 2 metros. Approvada a encommenda 
e recebido o material já foi feita essa substituição em 18 
pontilhões. 

^ 
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Durante o anuo de 1895, e obedecendo sempre ao mesmo 
intuito já manifestado, construiram-se novos desvios e aug- 
mentaram-se os comprimentos dos existentes em muitas esta- 
ções, como consta detalhadamente do relatório do chefe da 
Linha. 

Ainda, durante o referido periodo a Directoria, sob pro- 
posta nossa, encommendou o seguinte material rodante: 

6 locomotivas de passageiros, para a bitola de l.m00 
6 » -»  cargas »    »     »     »     » 
1 carro dormitório de serviço »    »     »     »     » 
6 carros de passageiros de l.a classe para a bitola 

de l.mOO. 
8 carros de passageiros de 2.a classe para a bitola 

de l.mOO. 
5 carros de passageiros de l.a e 2.» classe para a 

bitola de l.m00. 
4 carros de correio e bagagem para a bitola de l.mOO 

320 vagões   de carga »    »    >      »    » 
1 locomotiva tender para a linha Descalvadense 
1 carro de passageiros de l.a e 2A classe  para 

Descalvadense, 
9 vagões de carga para a linha de Santa Rita 
3 locomotivas de passageiros para a bitola de l.m60 
3 » »   manobras       »   »    »      »     » 
6 carros de correio e bagagem   »   »    »      »     » 

Alem dessas encommendas foram também feitas outras de 
diversas machinas-utís para as ofíicinas da bitola larga e 
da secção Eio Claro, e ainda as de todas as ferragens pre- 
cisas para substituir por engates de duas pollegadas na 
rosca, os de l3/4 que se achavam empregados nos vagões 
de mercadorias da bitola larga, conforme pediu a S. Paulo 
Railway para poder fazer, com segurança, as viagens de 4 
vagões   carregados nos planos inclinados da serra. 

Autorisou mais a Directoria, durante o anno de 1895 e 
sob proposta nossa, as seguintes obras. 

Bitola de l.m60. 

Construcção de uma estação e armazém entre 
Leme e Pirassununga para a qual os fazendeiros 
interessados concorreram com diversos auxílios; 
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Construcção de um posto telegraptdco entre 
Sant' Arma e Louveira e de mais cinco entre 
Campinas e Cordeiros; 

Construcção de um armazém em Rio Claro para 
o trafego próprio e de outro para baldeaçáo; 

Construcção de dois armazéns para inflammaveis, 
sendo um em  Campinas e outro em  Rio Claro; 

Construcção de um armazém em Campinas para 
despacho de bagagens e encommendas; 

Augmento da estação e da plataforma de Rio 
Claro; 

Construcção de um deposito para carros em 
Rio Claro. 

Construcção de uma nova linha  telegraphica. 

Bitola de l.m00 Secção Rio Claro. 

Construcção de duas estações, sendo uma entre 
Fortaleza e Araraquara e outra entre Brotas e 
Torrinhas; 

Construcção de um grande armazém em S. Carlos. 
Construcção de cinco postos telegraphicos sendo 

4 entre Rio Claro e Visconde do Rio Claro e 
um entre Brotas e Torrinha; 

Construcção de duas rotundas, sendo uma em 
Rio Claro para 20 locomotivas, e outra em S. Carlos 
para 15 locomotivas; 

Augmento da estação de Canchim e do arma- 
zém de Jaboticabal; 

Augmento da estação de Dois Córregos; 
Construcção de armazéns provisórios em Vis- 

conde do Pinhal, Fortaleza, Américo Braziliense, 
Santa Lúcia e Ribeirão Bonito. 

Augmento e calçamento a parallelepipedos das 
plataformas das estações; 

Construcção de uma nova linha telegraphica. 

Bitola de 0.m60 

Augmento do armazém e da estação de Santa Rita. 
Com excepção da estação entre Leme e Pirassununga, das 

novas linhas telegraphicas e do augmento das plataformas 

y 
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das estações, que estão sendo feitos administrativamente, 
todos os demais serviços tem sido émpreitados, mediante 
concurrencia publica para a qual também se appelltm, com 
grande proveito, em todos os fornecimentos de material ro- 
dante, de trilhos e de dormentes de aço, de, que fizemos 
menção. 

Tiveram grande impulso, durante o anno de 1895, as 
obras do edifício destinado ás novas officinas em Jundialiy, 
tendo sido installada em agosto toda a secção destinada ás 
obras de carpintaria e serraria e aos reparos dos carros e 
vagões. A installação completa das novas officinas e depen- 
dências deverá ficar concluída por todo o correr do anno 
de 1896. 

A descripção detalhada dos serviços executados e do re- 
spectivo custo, em 31 de dezembro de 1895, consta do rela- 
tório do distincto Vice Inspector geral e chefe da Locomoção. 

Em fevereiro de 1895 publicou a Companhia, editaes de 
concurrencia para o fornecimento de 100.000 dormentes de 
madeira, não se tendo apresentado nenhum licitante. 

Cada vez se torna mais difficil a acquisição de dormentes 
de madeira, em quantidade sufficiente, para acudir ás grandes 
substituições que  exigem as  linhas  férreas da Companhia, 
medindo cerca de 800 kilometros, assumindo essa dificuldade 
muito maiores proporções na secção Eio Claro. Considerando 
não só essa circumstancia, como  o custo   sempre  crescente 
do dormente de  maderia, e sua pequena duração  dirigimos 
ao Exm. Sr. Presidente da Directoria da Companhia, em 22 
de agosto de 1895, o seguinte officio, justificando o emprego 
corrente do dormente metallico nas linhas de l.in00 de bitola. 

«Como sabe V.  Ex.   é grande, bem grande, a 
substituição annual dos dormentes de madeira na 
linha Rio Claro que estragam-se com rara facili- 
dade,  tendo  uma   duração  insignificante.   Quero 
crer  que  concorre,  principalmente,  para  isso, a 
natureza  do  meio em  que  crescem e se  desen- 
volvem as mattas d'onde procedem os dormentes 
empregados. Em geral, toda a madeira é de cer- 
rados,   não   existindo   nessa   região   as  grandes 
mattas  espessas e frondosas   que  se  encontram 
ein outras  partes do Estado de  S.  Paulo e nos 
demais do Brazil. 

Durante o anno passado,  substituímos  144.079 
dormentes na secção Rio Claro ficando na linha 
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ainda alguns milhares de dormentes podres exi- 
gindo substituição que não foi feita por falta de 
material. 

O ramal de Ribeirão Bonito foi concluido e 
inaugurado em maio de 1894 e já nesse anno reti- 
raram-se da linha 2.065 dormentes podres, os 
quaes duraram, portanto, menos de seis mezes! 
Imagine V. Ex. como ficam caros esses dormentes 
que, custando agora 1|2Õ0 cada um. duram apenas 
um anno e menos. 

No primeiro semestre deste anno temos tido 
falta de dormentes e por isso só se substitniram 
47. 921, ficando muitos milhares de dormentes 
podres na linha. 

No ramal de Ribeirão Bonito, inaugurado em 
maio do anno passado, foram mudados, no l.o 
semestre deste anno 2.583 dormentes! 

Estamos pagando agora os dormentes na linha 
Rio Claro a lf25ü cada um, mas, como disse, os 
fornecimentos são insutficientes para as exigências 
e tanto assim é que de janeiro a junho, substitui- 
mos somente 47. 921, quando em todo o anno 
passado mudamos 144.079. A conseqüência é que 
vae augmentando a quantidade de dormentes po- 
dres na linha, com prejuízo da segurança do 
movimento e com maior ônus para o custeio dos 
annos seguintes. Acredito que, em muito breve 
tempo, teremos de pagar a 18$000 e mais caro 
ainda a dúzia de dormentes da bitola estreita. 

Para manter a linha em boas condições se faz 
necessário, indispensável substituir annualmente, 
na secção Rio Claro, 175.000 dormentes dos 
700.000 que nella existem presentemente. Ao 
preço de 1$500 por dormente se elevará a 
2()2:50ü$000, a despeza somente com a sua compra. 

Em geral elles são recebidos no prolongamento 
de Araraquara a Jaboticabal. Carregados ahi, são 
distribuídos por toda a linha, o que se traduz 
ainda em dispendio bastante elevado, porquanto 
tuna locomotiva exclusivamente utilisada no trans- 
porte de dormentes não pôde rebocar mais de 13 
gondolas com um total de 1.300 dormentes em 
cada trem. Accrescente-se a essa despeza a, não 
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menos importante, de descobrir a linha, retirar 
os dormentes podres, collocar os novos, calçal-os 
e soccal-os, cobrindo de novo a linha e mais 
ainda o custo dos pregos que prendem o dormente 
ao trilho e ter-se-á idéia da enorme despeza annual 
que onera o custeio da linha Rio Claro exclusi- 
vamente com o serviço da substituição dos dor- 
mentes. 

Procuremos traduzir em cifras essa despeza. 
Não tomaremos para isso a substituição normal 
de 175.000 dormentes por anuo, que exige a secção 
Bio Claro, mas a de 144.079 que effectivamente 
foi realisada no anuo passado. Consideraremos 
também o actual preço de I|2õ0 por dormente 
em lugar de 11500 que muito breve teremos de 
pagar e com esses elementos teremos os seguintes 
resultados:. 

Custo de 144.079 dormentes a l$2õ0 180:098|750 
Carregamento e transporte  desses 

dormentes do ponto em que são 
recebidos, ao lugar do  emprego 57.:630|000 

Custo dos pregos  4:3201500 
Custo do asentamento,  etc.     .     . 128:000$000 

370:0551250 

Na linha Rio Claro, medindo 471 kilometros 
a conservar mantemos um pessoal de 314 traba- 
lhadores que corresponde a um homem por um 
kilometro e meio de linha relação altamente favo- 
rável e que muito poucas estradas offerecem. 

V.Ex. ha-de recordar-se de que, quando Ministro 
da Agricultura expediu circulares aos directores 
das estradas de ferro no Norte do Brazil para 
reduzir esse pessoal ao máximo de 1 homem por 
kilometro, pois em todas as linhas, havia, confor- 
me verificou o fallecido engenheiro Coutinho, maior 
proporção de pessoal na conservação da via perma- 
nente. 

Toda aquella despeza annual em 1894, de 
370:0001)000 feita exclusivamente com a substitui- 
ção de dormentes podres e que  tende  a  crescer 
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ainda para o futuro, seria entretanto completa- 
mente anullada se de aço fossem os dormentes 
empregados. 

Não se traduz, porém só nesse importante 
enconomia de 37.0 contos por anno o resultado 
do emprego do dormente de aço sobre o de ma- 
deira. 

Como sabe V.Ex, empregamos, em fins de 
1893, por experiência, 2250 dormentes de aço na 
linha Rio Claro, que tem dado excellente resul- 
tado. Até hoje não houve ainda necessidade de 
levantar a linha assentada sobre esses dormentes, 
a qual tem se mantido nivelada apezar das grandes 
chuvas do anno passado. Quer isso dizer que, 
com uma linha collocada sobre dormentes de aço 
se pode diminuir de muito, o pessoal da conser- 
vação, cujo serviço mais importante e que mais 
tempo demanda é o de levantar as juntas que, 
nos dormentes de madeira baixam constantemente 
desnivellando a linha. 

Na secçEo Rio Claro mantemos, como disse, 
um pessoal de 314 homens na conservação da 
linha que se pôde reduzir a 200 pessoas, no caso 
do emprego dos dormentes de aço. Com os 
actuaes salários essa reducção importaria em 
128:000$O00 por anno, conforme já por outro 
modo determinamos. 

Estou plenamente convencido de que V. Ex. 
lendo quanto tenho exposto, não permittirá mais 
que se construa um kilometro da linha'nova na 
secção Rio Claro, com dormentes de madeira. 

Meu objectivo, porém, fazendo o presente estudo 
é outro. 

Substituindo todos os actuaes dormentes de 
madeira empregados na linha Rio Claro por outros 
de aço poderia a Companhia reduzir a despeza 
annual da Via-permanente, no minimo, de 370 
contos, conforme o calculo feito. 

Essa importância, porém, tende a creser como 
já mostrei, pela elevação do preço dos dormentes 
de madeira e pela maior quantidade a substituir, 
pois avaliamos aquelle em l$2õ0 e esta em 
144.079 por anno. 

42 
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Acceitando, porém, aquella cifra de 370 con- 
tos, verifica-se que ao juro de 80/u ao anuo, cor- 
responde ella ao capital de 4.625 contos, interior 
ao que se despenderá, como passo a mostrar. 

Toda a actual linha Rio Claro exigirá 700.000 
dormentes. 

Admittindo o preço de £■ 6—8—6 por tone- 
lada, pelo qual podemos adquiril-os, pois cor- 
responde elle ao do contracto ora feito com Fry, 
Miers para o fornecemento de 60.000 dormentes 
para o bitola larga a despeza total com os 700.000 
dormentes de aço, para a linha Rio Claro se 
elevará a 5.124 contos, incluindo direitos e frete 
de Santos até o lugar de emprego e conside- 
rando o pagamento ao cambio de 11 dinheiros, 
como mostra o detalhe seguinte: 

Custo do dormente em Santos, pesando 
com accessorios 39 kilos ao cambio 
de II dinheiros e á razáo de £. 
6—8—6 por tonelada ingleza .   .   .    ;j|370 

Direitos 11%    .      $591 
Frete a Jundiahy pela tabeliã 5    .   .      $781 

»     de Jundiahy ao lugar do emprego 
á  razão de  40.rs por  tonelada kilo- 
metro        $578 

Os 700.000 dormentes custarão 5.124:000$ü00. 
Pela pauta, os dormentes de madeira, pagam 

pella tabeliã 14 e os de aço pela tabeliã 5 muito 
mais caro. 

Por essa tabeliã, o frete da tonelada de San- 
tos a Jundiahy é de 20$020 ou $781 por dor- 
mente. Póde-se pedir á S. Paulo Railway para 
despachar os dormentes de aço pela tabeliã 14 e 
nesse caso o frete de 1 dormente será de $260 
e o custo total dos 700.000 dormentes baixará 
a 4.759-3ü0$000, 

Assim é que, sem maior despeza, pôde a Com- 
panhia fazer esse importante serviço, rico de 
benéficos resultados porque com a economia da 
despeza de custeio paga o juro do capital empre- 
gado na compra dos dormentes. 
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O emprego desses 700.000 dormentes podia ser 
feito em 4 ou 5 annos e tudo faz suppor que; 
portanto os respectivos pagamentos se teriam de 
effectuar a cambio muito mais favorável do que 
o de 11 d. que serviu de base ao nosso  calculo. 

Admittiudo o cambio médio de 14 d. para o 
pagamento integral doâ 700.000 dormentes, o seu 
custo, com direitos, transporte e frete pela ta- 
beliã 14 seria de 3.947:300|000. 

O   juro  annual   a   10%  desse   capital   seria 
;5(.)4; 7 30.^000, ou mais ou menos igual ao despen- 
dido pela Companhia  em   1894 com  a substitui- 
ção dos 144.079 dormentes de madeira.» 

Xào   tendo   a  Directoria  tomado   deliberação   a respeito 
dessa   nossa  proposta,   lhe dirigimos    em   9  de janeiro do 
corrente anuo de 189G o seguinte officio. 

«Tenho a honra de enviar ás mãos de V Ex. 
para que se digne examinar, a correspondência 
trocada entre o ajudante do chefe da Linha, em 
Rio Claro e o D.r Freitas Reys, cuja resposta 
foi dada com autorisação minha. 

Da carta do ajudante do Chefe da Linha com 
considerações muito ponderosas e criteriosas, ob- 
servará V. Ex. que presentemente devem existir 
podres na linha Rio Claro 9(5.744 dormentes 
havendo somente em deposito 12.032 para acndir 
á respectiva substituição crescendo todos os dias 
portanto o numero dos dormentes estragados. Em 
o mez de dezembro, os fornecedores só entrega- 
ram 4.548 dormentes. 

Considero a situação das mais graves porque 
não acredito que as medidas propostas pelo Dr. 
Cornhells e acceitas, possam dar em resultado a 
acquisição de dormentes em quantidade sufflciente 
para acudir ás necessidades sempre crescentes 
da linha Rio Claro. 

Adquirimos esta linha em abril de 1892 e, 
desde então, temos substituído alli 3(51.817 dor- 
mentes a saber: 

35.940 em .     .     .    1892 
88.822   »    .     .     .    1893 

144.079   »    .     .     .    1894 
92.976   »    .     .     .     1895 

-x 
V 
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e temos ainda cerca de 100.000 dormentes podres 
na linha devendo crescer todos os dias esse nu- 
mero pelo falta de dormentes novos. 

Quando adquirimos a linha Rio Claro em abril 
de 1892, ella media 324 kilometros em trafego 
e hoje tem a extensão de 471 kilometros. No 
anno passado de 1895, por falta de madeira suh- 
stituiram-se menos 51.103 dormentes do que em 
1894. 

Foram entregues ao trafego, de 1892 a 1895, 
147 kilometros de linha, onde muito poucos 
dormentes se deviam ter substituído, pois foram 
empregados os últimos somente ha 3 annos, mas 
o contrario tem succedido. Avultadissimas têm 
sido as retiradas de dormentes podres nas linhas 
novas pela péssima qualidade dos empregados 
na construcçao. 

No ramal de Ribeirão Bonito, inaugurado em 
maio de 1894, já foram retirados 7.926 dormen- 
tes podres e ainda existem alli 0.720 estragados, 
o que faz um total de 14.646 dormentes estra- 
gados em 18 mezes de trafego ! 

Nesse ramal deviam ter sido empregados 60.000 
dormentes, de sorte que a quarta parte flcou po- 
dre com a duração media de 18 mezes! 

Nas linhas novas muitos dormentes tem sido 
retirados das linhas completamente imprestáveis 
com duração inferior a um anno, como consta 
dos relatórios do illustrado chefe da Linha. 

Fazendo estas considerações é meu intuito pa- 
tentear a V Ex.a a  situação difficil   e   séria em 
que nos achamos para acudir  á substituição,  na 
linha Rio Claro,   dos  dormentes estragados,  for- 
necendo, ao mesmo tempo,  maior somma  de ele- 
mentos justificativos  de minha proposta de 22 de 
agosto de 1885, pendente de solução.» 

Em face de quanto expuzemos nesses dois officios,   resol- 
veu a Directoria da Companhia encommendar 100.000   dor- 
mentes de aço para a   secção   Rio  Claro de  conformidade 
com o projecto que devíamos apresentar. 

Dando cumprimento a essa ordem, estudamos e projecta- 
mos, de accordo com o distincto chefe da Linha um dor- 
mente  pesando, com os respectivos accessorios, 45 kilos, ou 
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mais 6 kilos do que os que estão assentados, como expe- 
riência, desde 1893, na linha Rio Claro. 

Os dormentes de madeira empregados nessa linha, pesam 
em média 42 kilos. 

Foi aberta concurrencia para o fornecimento desses 
100.000 dormentes, devendo as respectivas propostas ser 
apresentadas até 31 de maio. 

Picaremos assim, dentro de pouco tempo, com 174 kilo- 
metros de linha assentada sobre dormentes de aço, sendo 
92 kilometros na bitola de l.m60 e 82 kilometros na bitola 
de l.™0. 

A pedido do engenheiro Elmo determinou a Directoria 
da Companhia que experimentássemos o vagUo Elmo des- 
tinado a percorrer linhas de diversas bitolas e a supprimir, 
conseguinteçiente, a-baldeação de mercadorias. 

Sob as vistas desse engenheiro e a expensas da Compa- 
nhia, adaptou-se em um vagão de 4 rodas da bitola de 
l.,n(-;0 o dispositivo para lhe permittir a circulação em li- 
nhas de l.m0 de bitola. 

Preparando o vagão e a linha de modo a dar franca 
passagem ás suas rodas internas que, na bitola larga cor- 
rem suspensas, procedeu-se no dia 4 de setembro, á respe- 
ctiva experiência, fazendo o vagão Elmo correr da estação 
de Santa Gertrudes, na bitola larga, até á de Morro Gran- 
de na bitola de l.m0. 

Consta do relatório do distincto chefe da Locomoção a 
descripção detalhada dessa experiência, a que não podemos 
assistir por estar no Rio de   Janeiro,  em gozo de  licença. 

Dignou-se de assistir a essa experiência, a convite do 
Sr. Elmo, o illustre ministro da Viacção e Obras Publicas 
da união, Dr. Antônio Olyntho dos Santos Pires que, por 
essa occasião visitou em Jundiahy o edifício em construcção 
para as oficinas da Companhia Paulista, percorrendo-o em 
toda a extensão e examiuando-o minuciosamente. 

B1 cheio de desvauecimento que deixamos consignado a 
boa impressão que S. Ex. teve, não só dessa visita, como 
de sua excursão pelas linhas da Companhia, conforme de- 
clarou-nos quando o fomos cumprimentar no Rio de Janeiro, 
após sua volta de S. Paulo. 

^ 



IX 

OCCURRRENCIAS  E ACCIDENTES 

Devido ás diversas occurrencias e accidentes que se deram, 
durante o anuo, uas liuhas férreas e fluviaes da Companhia, 
foram victimadas 26 pessoas, sendo 12 por morte e 14 por 
ferimentos. 

No total das 26 pessoas contam-se 5 entre os mortos e 
9 entre os feridos que não eram empregados da Companhia 
e que forão victimas de sua imprudência em caminhar pela 
linha ou em saltar dos carros em movimento. 

Observações harometricas, thermometricas plnviometricas e 
de altura d'agua no rio Mogy-guassú, feitas em Porto-Fer- 
reira, no anuo de 189o. 

Médias mensaes Temperatura ||i 

ad
ed
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hi

da
em

 
sr

re
ira

 

Altura d'água 
bar orne trio as Thermometro 'i^% 2 S"- 

MEZES e thermometricas Centígrado 

cá o t. « 

m 
Barometro 

Thermo- 
Máxima Minima e B «atima Minima 

metro S 
a m 

— 
m m m 

Janeiro   . 712.79 25,008 30 ' s0 19° 399 87 2 5.58 2.19 
Fevereiro   . 713.45 24,079 :íO" 18'/í0 237 fil 2 4.81 3.08 
Março .   .   . Tos.co 25,055 30° 21 "-i0 202 .SC 2 4.69 2.58 
Abril   .   .   . 702 CS 22,008 30 "2o .11 Vs0 112 57 2 3.02 1.87 
Maio   .   .   . 701.57 10,050 26 %0 10 "2° 44 21 3 3.06 1.64 
Junho.   .   . 702.49 16.064 23 ' '2° 4° 1.68 1.37 
Julho .   . 701.84 16,041 21 ' ü

0 9° 33 16 5 1.65 1.18 
Agosto 700.72 19,068 27" 11 'A0 9 í) 9 1.17 0.97 
Setembro 701 25!20,027 20° 14° 136 36 5 1.76 0.93 
Outubro .   . 702.6õ23,<,30 30 ' s0 17° 123 28 3 2.34 0.99 
Novembro . 702.15 24,Wi 30 V^0 19 ' J

0 115 40 4 2.18 1.14 
Dezembro , 701.82 25)

042 35° 17 V»0 89 28 11 2  10 0.87 

! 
1.498 1 

Jundiahy, Abril de 1896. 

M. P.   Torres Neves 
Inspector Geral 

á. 



RELAÇÃO DOS ANNEXOS 

QUE ACOMPANHAM O RELATÓRIO 
DO 

INSPECTOR GERAL DA COMPANHIA 

1 Movimento da caixa. 

2 Demonstração do movimento e receita 
do trafego próprio  

)■ na bitola de l.mgQ. 
3 Demonstração do movimento e receita 

do trafego commnm e em transito 

4 Demonstração do movimento e receita 

»    "   "      • '   1 na bitola de l.mO (secção 
5 Demonstração do movimento e receita |      Rio-Claro). 

do trafego commnm  

tí    Demonstração do movimento e receita \ 
do trafego próprio       na via fluvial e na bitola 

_    _ ... >     de O.mtíO (secções  Des- 
<    Demonstração do movimeuto e receita calvadense e Santa Rita) 

do trafego commum ) 

8 Estatística do  movimento  de  passa- 
geiros, bagagens e animaes.   .   .   . 

„    „ ^    .   .       , . , } na bitola de 1 m60. 
9 listatisuca  do  movimento  de passa- 

geiros, bagagens e animaes.   .   .   . 

10 Estatística do  movimento   de  passa- \ 
geiros, bagagens e animaes.   ... * ■+ ,    ,    -,    ^ , I  na bitola de l.mQ (secçao 

11 Estatística do  movimento  de passa-  |      Rio-Claro.) 
geiros, bagagens e animaes.   .   .   .  J 
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12    Estatística  do movimento de  passa- 
geiros, bagagens e aniraaes.   •   •   •   I  na bitola de O.mGO (secções 

IQ    ü i. i- j.-      j • , }"     Descalvadense e Santa io    Estatística do movimento de passa- I      jyta 

geiros, bagagens e animaes.   .   .   . 

14   Estatística do   movimento  de passa- 
geiros, bagagens e animaes.   .   .   . 

i-    ^ i i.- !•       a • , í1 "a via fluvial. 10    estatística  do  movimento de passa- 
geiros, bagagens e animaes.   .   .   . 

1(!    Estatística do movimento de merca- 
dorias e animaes  

■cr    n, ,  .. i.      , . , I- na bitola de l.m60. 
17 Estatística do movimento de merca- 

dorias e animaes  

18 Estatística do movimento de merca- ^ 
dorias e animaes  , .,  ,     ,    „ 

(_ na bitola de l.mO (secção 
19 Estatística do movimento de merca- í     Rio-Olaro). 

dorias e animaes J 

20 Estatística do movimento de merca- \ 
dorias e animaes.   .       na bitola de 0.ra60(secções 

oi    u„i.„f„j.-      J            •              i }     Descalvadense   e Santa 
íSI    estatística do movimento de merca- Rita) 

dorias e animaes J '' 

22 Estatística do movimento de merca- 
dorias e animaes  

23 Estatística do movimento de merca- 
dorias e animaes  



MOVIMENTO da Caixa durante o amo de 1895 

ü ES V E! 

Salão do mez de Dezembro de 1894 
Trafego de Passageiros 

Importância arrecadada das estações . 
Trafego de Mercadorias 

idém idem   
Escriptorio Central 

Importância recebida por sua conta    . 
Companhia Mogyana 

Importância recebida  
Companhia São Paulo Railway 

idem idem  '   . 
Intendencia de Campinas 

idem idem   
Companhia Itatibense 

idem idem   
Manoel de Oliveira 

idem idem   
Companhia M." Hardy 

idem idem   
Jacob Borelli 

idem idem   
Venda de Gêneros 

idem idem   
Vicente Sessa 

idem idem   
Secção Rio Claro c/capital 

idem idem   
Ramal Férreo Campineiro 

idem idem   
William T. Cory 

idem idem   
Comp.a Campineira, Águas e Esgotos 

idem idem   
Daniel Baptista de Oliveira 

idem idem   
Victor Aranha 

idem •        idem   
Armbrust Reinhardt & Comp.a 

idem idem   
Manoel João Ferreira 

idem idem   
Viuva Krug & Filhos 

idem idem   
Dr. Alfredo de Freitas Reys 

idem idem   
Salles Leme, Faber & Comp.a 

idem idem   
João Franco de Abreu 

idem idem   
Dr. Eleuterio da Silva Prado 

idem idem   
Amando Novaes 

idem idem .  
Francisco Gonçalves de Campos 

idfm idem   
William O Rorke 

idem idem   
Luiz Ricca 

idem idam   
Companhia Docas de Santos 

idem idem   
Lidgerwood & Comp.a 

idem idem   
Dr. Manoel Pinto Torres Neves 

idem idem   
Dr. E. Daffert 

idem idem   
Aluguel de Botequins 

idem idem   
Aluguel de Casas 

idem idem   
Diversos Rendimentos 

idem idem   

Rs. 

218; 426$tí41 

4.276; 199$200 

6.670: 242$960 

9:120$000 

190;466$010 

98; 988$400 

17: 000$000 

7: 895$280 

7: 785$116 

5-211$140 

4: 2001000 

3: 297$425 

3: 061$000 

1: lâ6$8Q0 

801$870 

240$000 

198$000 

223$g40 

137$160 

104$800 

87$690 

86$620 

75$570 

67$000 

71$050 

63$340 

40$910 

2S$000 

24$000 

22$000 

20$000 

19$900 

12$000 

8$720 

24: 322$000 

5: 068$320 

59: 849$090 

H .A. V lE 

11.604: 591$852 

Escriptorio Central 
Importância recolhida ao Banco 

Pessoal 
Importância paga  

Materiaes para Custeio 
idem idem   

Secção Rio Claro c/capital 
idem idem   

Companhia São Paulo Railway 
idem idem   

Offlcinas de Jundiahy c/capital 
idem idem   

Construcção Férrea 
idem idem   

Manoel de Oliveira 
idem idem   

Delmino Soares 
idem idem   

Luiz de Salles Pupo 
idem idem   

Intendencia de São Carlos 
idem idem   

Material Rodante c/capital 
idem idem   

Casas de Operários em Jundiahy c/capital 
idem idem   

Despesas de Custeio 
idem idem   

SALDO para 1896  

Rs. 

5.654: 700$000 

4.729: 301$619 

564: 842$231 

129: 945$260 

114: 619$390 

36: 343$200 

13:483$900 

5:191$216 

2; 000$000 

2: 000$000 

960$000 

251$000 

15$500 

52: G91$786 

298:246$750 

11.604: 591$852 

Contadoria, Jundiahy, Abril de 1896. 

/M. P. Torres Neves F. Gonçalves de Campos José Firmino Gomes 
Inspector Geral Chefe da Contabilidade Caixa 



COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUYIAES 

nHlMONSTR AÇ AO    DO   MOVIMENTO   DO   TRAFEIOO   FROFRIO   NO   ANNO   DE   1896 

IBITOUí-AL   a.o   ±T  60 

VIAJANTES ENCOMMENDAS ANIMAES EM TREM 
TELEGRAMMAS MERCADORIAS 

ANIMAES EM TREM TRENS 
ARMA- 

ZENAGEM 

RENDAS 

DIVERSAS 

PRODUCTO 

TOTAL 

ESTAÇÕES l.a Classe S.a Classe TOTAL 
    

E BAGAGEM DE PASSAGEIROS DE CARGAS ESPECIAES 

Numero PRODUCTO Numero PRODUCTO Numero PRODUCTO Numero PRODUCTO Numero PRODUCTO Numero Palavras PRODUCTO Peso 
em Kilos PRODUCTO Numero PRODUCTO Mumero PRODUCTO 

Agencia Paulistí 
Jundiahy   .    . 
Jundiahy Paulis 
Louveira    .    . 
Rocinha . . 

; Vallinhos . . 
1    Campinas .    . 

Boa Vista .    . 
Rebouças   .    . 
Santa Barbara 
Tatu ,    •    .    . 
Limeira .    .    . 
Cordeiro    .    . 
Remanso   .    . 
Araras   .    .   . 
Goabiroba .    . 
São Bento .    . 
Leme     .    .    . 
Pirassununga 
P. Ferreira 
Descalvado 
Emas     .    .    . 
Baguassú   .    . 
Santa Silveria 
Santa Cruz    . 
Santa Veridiana 
Santa Gertrudes 
Rio Claro .    . 

L 

ta 
7.069V2 

1.960 
2.837'A 
5.332 

26.9941/2 

1.086 
4,022 

' 4.3701 ■■ 
1.5761/! 
9.592 
4.434 

448'A 
5.4811/;! 
1.367 

19973 
3.909 
8.6597! 
3.219V2 
4.147 

724 "2 

776 
668 "í 

3.694 
3.848 
2.092 

10.6247s 

26:086*690   
3:502*030 
4:452*050 
5:479*380 

«7:054*690 
1:030*020 
7:958*460 

11:702*180 
3:106*680 

24:926*890 
9:231*560 

791|500 
16:006*900 
2:833*610 

612*140 
11:879*760 
24:989*780 
8:037*910 

19:642*910 
1:399*000 
2:304*860 
1:948*060 
8:986*620 

19:890*320 
2:116*120 

36:692*700 

23.1967! 

8.266' , 
10.1207! 
15.4427! 
56.067'a 
3.313 
9.894 

11.758 Vi 
8.361 Ví 

27.470 
18.936V2 
3.288 

16.396' -. 
4.634 
3.0747, 

11.66372 
21.197 
8.039 
7.443 
4 43772 
4.973 
2.578V! 

16.486 
12.416 
8.91472 

28.859 

41:176*830 

7:766*400 
8:649*960 
8:631$360 

96:763*420 
2:186*020 

11:654*830 
17:176*5;l() 
6:043*800 

29:168*670 
19:661*590 
3:612*200 

19:019*330 
4:705*410 
3:141*140 

16:843*760    ; 
29:416*100 
13:960*730 
18:661*490 
3:575*170 
6:341*830 
3:450*300 

17:802*620 
23:248*630 
4:991*290 

46:337*430 

30:266 

10.226' 2 
12.958 
20.77472 
83*62 

1.399 
13.916 
16.129 
9.93S 

37.062 
23.370' 2 
3.7311 2 

20.878 
5.991 
3.274 

16.56272 
29.85(1' 2 
11.2681/2 
11.590 
5.162 
5.749 
3.247 

20.079 
16.264 
11.006 Vi 
39.48372 

67.262*420 

11:267*430 
13:102*000 
14:110*740 

183:818*110 
3:216*040 

19:613*290 
28:878*710 
9:160*480 

54:094*560 
28:793*150 
4:303*700 

36:026*230 
7:538*920 
3:653*280 

28:723*610 
54:404*880 
21:998*640 
38:094*400 
4:974*170 
7:646*690 
6:398*360 

26:789*040 
43:138*860 
7:107*410 

82:930*130 

119.063 

21.909 
55.229 
80.592 

463.963 
10 616 
45.660 
90.831 
32.250 

172.054 
50.723 
15.401 
98.631 
29 058 
11.940 
93.639 

166.721 
32.470 
44.063 
33.126 
49.018 
17.094 
70.889 
31.883 
25.600 

135.912 

4:362*960 

328$180 
1:123*710 
1:139*680 

19:947*900 
180*560 • 

1:034*370 
2:190*910 

703*270 
3:869*360 
1:381*340 

666*280 
2:964*420 

822*330 
287*380 

2:477*080 
4:272*910 
1:283*850 
2:710*970 

694$]20 
1:276*670 

713*920 
2:098*950 
1:397*600 

740$630 
4:470*670 

108 

64 
124 
145 
747 
28 

132 
190 

77 
203 
164 

70 
209 

97 
32 

185 
229 
182 
115 
83 

131 
58 
87 
99 

109 
208 

336*220 

51*670 
163*490 
619*090 

3:004*000 
31*510 

207*860 
431*040 
131*190 
587*200 
375*490 
217*350 
767*610 
198*170 
44*000 

501*450 
538*920 
492$590 
750*500 
90*100 

752*000 
330*220 
330*340 
301*770 
100*780 
866*560 

8.315 
1.222 

41 
475 
422 
603 

10.6;» 
118 
483 
890 
347 

2.560 
1.528 

167 
1.880 

431 
222 

1.830 
2.613 
1.381 
3.085 

387 
488 
266 

1.308 
1.289 

436 
5.775 

151 978 
17.379 

564 
6.782 
6.600 

10.193 
164.186 

1.709 
7.313 

13.907 
5.404 

-   41.322 
22.048 
2.820 

29.100 
5.999 
3.370 

28.331 
38.700 
19.917 
40.168 

5.186 
7.054 
4.700 

24.316 
17.661 
6.537 

95.886 

7:245*440 
911*350 
35*450 

354*450 
344*300 
585*050 

8:380*800 
91*660 

379*250 
749*800 
279.450 

2:108*150 
1:202*000 

147*000 
1:546*350 

320*050 
189*700 

1:469*700 
2:123*410 
1:098*230 
2:251*290 

290*150 
384*950 
248$250 

1:303$600 
936*400 
348$800 

6:223*310 

3.135.164 

820.670 
6.596.078 
1.494.696 
9.086.668 

806.346 
7.668.800 
1.827.360 

780.507 
2.432,770 
2.380.529 

263.307 
509.664 
243.963 
227.997 

1.970.643 
1.296.877 
1.861.721 

189.234 
516.784 
221.802 
38.479 

216.946 
143.655 

1.148.446 
685.037 

11:536*480 

1:131*820 
5:679$70O 
1:646*380 

137:791*680 
593*050 

11:189*660 
14:451*760 
4:690*010 

12:918*180 
3:831*800 
1:134*840 
3:396*830 
1:157*620 

823*310 
14:942*130 
13:834*580 
8:627*390 
2:077*010 
8:355*880 
1:576*920 

303*120 
1.766*040 
1:146*690 
1:198*390 
4:806*590 

261 

3 

62 

1 
113 
27 

68 
70 
27 
97 
10 
42 
33 

31 
2 

32 
1 
5 

13 
179 

217$290 

31*960 

43*170 

12$150 
88*300 
12*330 

92*800 
69$300 
39*660 

130*600 
7*000 

26*640 
78*080 

14*300 
31*500 
28*800 
5*180 

33*160 
120$210 
166$800 

90$000 

1:632$760 

311*180 

234*000 

1:170*000 

148*010 
166*000 
361*710 

6:652$390 

26*950 
296*860 

17*210 
517*220 

97*080 
38*740 

687*240 

1*640 
885*330 
867*420 
277*280 
263*460 
4^*760 
97*520 

873*330 
738*740 
161*830 
152*260 

1:899*860 

84*200 

34*500 
74*000 

271*400 
17:914$830 

8*600 
66*800 

154*800 
47*600 

202*300 
52*300 
15*900 

126*760 
17*700 
12*700 

212*300 
230*560 
137*400 
179*800 
13*900 
24*600 
77*400 

102*300 
11*800 
28*700 

555*400 

7:246*440 
84:799*920 

35*460 
13:316*060 
20:675*160 
18:723*950 

378:185*640 
4:120*310 

32:520*330 
47:242*170 
15:031*540 
74:296*960 
36:825*960 
6:482*110 

44:865*180 
10:185*390 
5:019*010 

49:228*440 
76:574*760 
33:915*380 
47:487*430 
14:476*380 
11:789*860 
7:973*400 

33:134*090 
47:128*000 
9:797*180 

100:919*320 

119.01872 342:361f510 346.216 462:672*630 465.23472 806:034*140 1.997.105 63:028*810 3.876 12:220*420 49.232 769.020 40:538*230 46.563.933 270:506*860 1.077 1:249$130 3:437*940 14:230*830 20:647*450 1.230:893$810 

Contadoria, Jundiahy, 20 de Abril de 1896. 

F. Gonçalves de Campos P. Torres Neues 
Chefe da Contabilidade Inspoctor Geral 



COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FERIREAS E FLUVIAES 

Demonstraçã 0 do movimento e receita do trafego commum e em transito no anno de 1895 

vi.A.a-.A.isrTEjs THFt.A.r^ESCS-O     CJOMT^t CJM nvEEirtcj^-iDoi^i^LS 
Aiiiniafis em trem de fiarm 

Importância arrecadada 
1 1 , 

I.» CLASSE 2.a CLASSE TOTAL Encommendas e bagagens Animaes em trem de passageiros Telegrammas CfAFE VARIAS TOTAL 

PRODUCTO ÍOTÂL 

do trafego próprio e commum 

NUMERO DOS 

PRODUCTO 

NUMERO 1)0S 

NUMERO PRODUCTO 

PESO EM KILOS NUMERO DOS 

PRODUCTO 

DESPACHADOS RECEBIDOS PESO EM KJlLOS 
PRODUCTO 

PESO EM KILOS 

PRODUCTO 
Peso  em 

kilos 
PRODUCTO 

NUMERO DOS 

PRODUCTO 

TRAFEGO DE 
PRODTGTO PRODUCTO PRODUCTO ~^. 

- Embar- Desembar- Embarca- Desembar- despa- recebi- despa- recebi- 
cados cados dos cados despachado recebido chados dos numero palavras numero palavras despachado re cebido despachado recebido chados dos passageiros mercadorias 

Agencia Paulista . 16.938 230.736 27.334 461.298 36:069*000 _   _ 36:059*000 31:966*220 
Jundiahy 1.978 2.83872 20:369$250 4.75772 7.8961'2 25:õl3$370 17.47072 45;882$620 71.688 55.138 6:080$590 94 115 771*980 1.156 15.383 910 13.594 1:536*240 — 2.765 16*130 1.031,467 209,630 11:666*980 1.243.862 11:572*110 105 _ 57*820 65:901*360 126:813*020 16:266*710    1 
Jundiahy Paulista — — — — — — — — — — — — — _ 57 769 2 38 41*950 — — — — — — - — — — tl.síl.-.o 73*400 ] 
Louveira. 387'/» 217 675$250 1.10472 951 1:2891100 

2:0871250 
2.660 1:964$350 12.438 14 447 429$4Õ0 31 19 83.560 115 1.563 81 1.055 150*540 420.543 — 1:948*020 956.410 498.418 3:197*010 1.876.371 5:145*030 — — — 7:772*920 19:632*900 13:0õ2$100   ' 

Rocinha . 387 242 1:065$100 1.1341/! 892 2.655' 2 3:152$350 219.109 30.420 1:411$280 61 66 207*400 99 1.323 182 2.376 193*750 1.291.019 233 8:949*860 156.196 354.562 2:139*510 1.802.000 11:089*360 8 __. 13*920 , 16:068*060 25:279*370 16:115*820 
Vallinhos    , 481 364 I:8õ5$500 1.174 869 Vs 2:668$450 2.888'2 4:523$950 29.248 29.322 1:469*690 54 65 176*210 168 2.398 330 4.685 368*870 2.642.681 96 23:987*130 36 066 849.989 4:273*990 3.528.821 28:261*120 33 — 46*260 34:846*100 28:405*090 15:698$860 
Campinas   . 23.111 23.378 164:1801230 30.62172 42.534' 2 157-343|080 119.645 ,-!21:õ23$310 431.728 899.248 60:365*850 748 664 5:693*610 4.888 69.428 7.116 108.345 9:146*150 2.311.022 1 0.647 29:442*140 8.663.026 79.858.466 727:379*380 90.843.160 756:821*520 185 988 960*980 1.144:511*420 666:014*120 1.694:041*240 
Boa Vista   . 221h — 85$õ00 82 1 192|800 10572 278Í300 3.691 2.507 187*730 15 8 66*430 28 366 42 523 45*500 54.826 — 819*010 41,056 31.461 588*010 127.332 1:407*020 —     1:984*980 4:810*340 1:163*570 
Rebouças    . 166 2172 885$700 288 3 828$600 4(18''2 1:714$300 15.739 17.304 1:243*400 69 64 294*300 127 1.692 191 2.653 229*510 .458.4(4 437 9,O")4*670 2.463.854 230.988 12:673*170 3.153.753 21:727*840 11   3*960 26:213*310 28:131*660 43:188*750 
Santa Barbara . HWh 407 5:9981080 95672 608 5:322$480 2.586 11:320$560 3!9.120 32.291 3:660*610 77 67 463*180 188 2.837 316 4.321 369*270 140.856 3.600 3:236*800 1.484,41o 736.424 28:538*000 2.364.195 31:774*800 32 _ 49*640 47:638*060 52:143*630 36:477*740 
Tatu .... 66 3 440$500 240 36 l;O77ÍO0O 345 1:517$Õ00 4.496 6.060 624*170 13 18 167*080 87 1.090 104 1.244 123*600 403.720 220 9:560*830 130.410 66.875 2:734*020 601.225 12:294*850 —   — 14:727*21» 14:341*650 5:412*080 
Limeira . 2.3101/-2 1.291 23:188$250 2.82472 1.986 17;043è640 8.412 40.231$890 10.3.321 102 371 12:185*100 193 112 1:185*770 845 12.305 1.424 20.090 1:681*600 2.554,300 3.097 73:163*220 1.442.688 3.488.698 85:219*550 7.488.683 158:382*770 26 18 15*600 213:682*730 122:481*230 151:298*310 
Cordeiro. 473 429 "2 4:864$100 1.62272 1.44672 9:73Q|330 3.97172 14:594$430 2:3.605 21.531 2:340*100 89 60 379*180 516 6.260 209 2.890' • 487*960 942.917 — 29:357*850 808,030 547.039 18:112*440 2.297,986 47:470*290 1 _ 2*400 65:274*360 52:853*300 27:673*000 i , 
Remanso.    . 26 — 247$300 21472 0 1:0671200 24672 1:314$500 5.207 4.773 718*340 13 9 57*560 33 644 73 1.030 80*450 638.560 17:917*430 157.716 58.876 2:484*600 855.152 20:401*930 — — — 22:572*780 .S:330*020 3:364*640 
Araras    . 1.211 730 16:152$910 1.648 998' 2 11:384$300 4.58772 27.-537$210 51.514 78.405 10:776*090 88 116 1:224*110 588 8.045 838 11.616 1:026$660 1.530 850 126 58:105*170 390.561 2.090.209 61:420*710 4.011.745 119:526*880 — _ — 160:088*950 79:072*030 81:285*230 
Goabiroba   . 166 137 2:804$900 517 457 "2 4:847^800 1.277 "2 7:652$700 14.370 18.142 3:234*230 37 29 681*680 110 1.411 194 2.646 212*250 1 094.304 — 40:026*9(10 378.924 405.224 13:979*030 1.878.452 54:005*990 8 18 41*170 65:828*020 18:521*960 19:387*800 
São Bento  . 46 — 473$800 156 72 2172 828$9(XJ 223 1:302$700 7.896 6.238 1:261*160 23 12 195*130 32 426 66 898 67*770 486.200 — 19:706*370 268.060 22.614 2:936*520 776.774 22:642*890 — — — 25:469*660 7:542*S60 1:881*140 : 
Leme. 02872 43872 8:007$250 1.2217'2 995 9:229$090 3.1831/2 17:236$340 1:9.736 36.477 5:834*530 64 27 626*620 404 5.840 492 6.789 668*940 2.206.743 - 93:978*360 2.373.352 1,342,255 81:721*890 5.922.350 175:700*250 14   12*330 200:068*910 54:481*650 143:325*300 | 
Pirassununga   . 1.727 1.52172 21:391 $550 2.62072 2.383 17:245*590 8,252 38:637$140 37.025 67.230 8:872*210 48 34 426*300 942 12.669 1.065 14.536 1:473*640 1.634.126 10.613 73:826*520 687.175 2.048.108 76:320*800 4.380.022 150:147*320 1 226 522*170 200:078*680 101:232*230 124:222*400 
Porto Ferreira . 340VS 708 13:950$940 97772 1.20072 15:598$070 3.226 "2 29:549$010 17.070 21.994 6:192*660 59 63 1:307*850 276 3.910 444 6.363 548*280 1.630.728 255 64:568*170 2.253.269 836.580 53:561*620 4.620.832 118:129*790 —     154:727*690 46:876*000 84:376*160 
Descalvado . 1,255 96572 21:916$780 2.134 1.313 18:208 i600 5.667' 2 40:125$280 3:2.520 66.757 13:744*450 •  38 47 1:125*500 793 11.300 1.167 16.894 1:667*220 2.510,314 — 121:393*460 158,341 2.877.428 130:998*870 5.546.083 252-392*330 —     308:954*780 92:146*770 175:959*840 
Emas 39 18 564$480 134 3072 724 ;300 221 "2 1:288$780 4.681 6.676 1:068*470 29 15 467*060 64 889 81 979 103*860 79.760 — 3:565*620 95.313 126.310 5:700*210 301.383 9,266*830 —     12:193*990 9:176*310 5:950*690 ! 
Baguassú    . 104 11 1:196$100 188 27 1:148 ;900 330 2:345$000 :3 728 6.606 1:316*520 14 15 407*450 61 689 88 1.124 96*200 769.530 — 36:640*250 30.787 227.057 7:606*940 •  1.027.374 43:147*190 —     47:312*360 15:044*700 9:696*970 ! . 
Santa Sil veria . 243 — 3:329$100 274 — 2.-000!!200 617 5:329$300 1:2.718 12.746 3:677*490 18 31 542*390 77 1.244 61 686 112*800 2.223.965 — 110:031*430 27,938 303.213 9:997*920 2.565.116 120:029*360 11   34*760 129:726*090 17:334*280 13:823*670 j 
Santa Cruz . 702 19472 8:594$230 1.75272 240 10:833 ;200 2.889 19:427$43() 1(0.707 42.739 8:032*810 21 24 648*120 415 7.066 695 10.496 931*600 1.019.824! — 53:019*220 150,200 2.527.382 111:770*250 3.697.406 164:789*470 —  .   193:829*430 61:181*890 148:926*000 1 
Santa Veridiana 3.63672!   1.810 75:883$100 2.839 1.66872 30:996:950 9.954 106:880$050 21.854 27.593 6:241*730 46 115 2:604*120 235 3.476 246 3.442 381*130 1,215.303 — 65:647*290 43,475 468.740 14:654*280 1.727.518 80:201*570 — 66 622*650 196:831*150 149:621*590 18:152*440 i 
Santa Gertrudes 110 472 690$750 36172 2 1:737 Í600 478 2:428$350 1(6.408 16.770 1:931*940 74 60 510*710 99 1.409 113 1.694 163*970 963.487 — 32:697*770 492.037 401.573 11:324*020 1,857.097 44:021*790 —    ^ 49:056*760 15:739*670 13:038*080 
Rio Claro    . 4 06072 4.483 75:240$040 3.98872 7.60272 58:086 1520 20.03472 l.-!;!:326$560 8Í5.730 173.954 23:103*450 102 118 1:700*390 1.277 18 383 1.964 28.002 2:459*630 1,336.248 8.815 48:880*440 382.3*0 6.002,907 162:313*880 7.760,340 211:194*320 — - — 371:784*350 

3.812:244*940 

198:560*250 264:264*650    , 

44.182 40.213 ' 474:0501690 63.83172 74.068'/» 407:033:320 222.295 881:083$910 1.1015.247 1.786.738 175:004*050 2.107 1.953 21:913*580 29.606 423.430 45.796 730.304 60:317*230 30.460.300 i!.803 1.028:439*110 25,103.123 106.609.806 1.643:103$Õ00 162.244.032 2.671:642*610 434 1.306 2:383*560 2,046:807*030 3,017:030*880   ' 

1  ^. 
m               A importância dos bilhetes vendidos nas linhas estranhas com destino a todas 
■^        A importância de lis. 31:966$220 arrecadada na Agencia  Panlista, foi eutre^ 

as nossas estações foi creditada em cada uma das nossas estações de destino, Bin vez de sel-o nas de entroncamento com as diversas linhas estranhas.    Outrotanto se fez com relação a todas as demais verbas de receita do trafego commum. 

;ue ao Caixa lo Escripto rio Central S A TRAFEGO EM TRANSITO 
Hihia Ramal Férreo 

Campineiro .... 2 3$200 2 3$200 2)2.572 32.992 1:984*130 30 10 76$910 181 2.637 36 666 202*100 4.21«972 50:618*790 164.667 1.186.938 12:833$910 5.560.577 63;4õ2$700 65:719*040 
1   Companhia Mogyana. 12 956 12 679 74:592$090 24 072"2 18.58872 77:466$360 68.296 162:058$450 49t9 583 1.586.802 70:724*710 530 743 3:261*950 10.364 149.337 3.269 49.462 10:589*490 84.608,756 2.919 1,062:343*050 i 9,464.503 92.097,386 863:240*810 186,073.564 1,925:583*860   320 308*900 2,162:527*360 | 

Secção Rio Claro . 9.417 6.1351/í 138:238$570 17.646 15.54572 L66:669$260 48.744 304:907$830 26; 1.966 861,488 106:054*080 324 627 6:669*180 8.175 118.614 3.649 65.781 8:404*500 41.428.453 2.998 1,476:972*270 ! 5,165.801 42,363.053 1.156:046*150 88.960.305 2.632:018*420       3 058:054*010 
Companhia Itatibense    . 2.427 1.094 3:813$180 2.640 2.3597-2 2;978$800 8.52072 6:791$980 10)4.151 126 205 2:915*780 151 213 231*480 787 10.946 269 3 828 949$700 3.132,907 — 14:453$830 256,074 3.224,297 10:729*880 6.613.278 25:183*710   40 8*800 36:081*450 
Secção Santa Rita.     .     . 1.092 20 11:323$600 1.589 30 8:264$300 2.736 19:587$900 316.101 63.697 13:813*970 37 53 928*970 516 7.309 178 2.645 703*510 3.822.581 — 159:991*780 78.701 3.552.800 128:192*320 7.464,082 288;184*1(» — — — 323:218*450 

»     Descalvadense — — 70$200 — 1 363(350 1 106$550 1.0.371 15.701 3:921*950 10 3 83*040 72 972 28 423 102*580 3,817,789 — 189:794*440 74,571 889.921 30:093*920 4,782 281 219:888*360 — — — 224:102*480 . 
»     Fluvial.    .    .    . 

Somma . 

Total geral . 

— — — — 2 7$200 2 7$200 2.263 29.206 4:881*900 — — — 573 9.035 396 5.629 511$930 4.230.580 2 160 174:546*390 1.507.310 3.740.660 142:338*060 9.480.710 316:884*440 — — - 322:285*470 

25.892 19.93572 •22S:()40$840 45.94772 36.52672 255:422|570 128.30172 483;463$110 9317.007 2 715.991 204:296*520 1.082 20.668 298.850 7.823 118.134 21.463*810 145.160.038 
.■■-. 

3.127:720*550 16 701.627 147.055.055 2.343:476*040 308 924.797 6.471:195*690 — 360 317*700 6.191:988*260 1.549 11:251*530 .077 

70.074 60.14872 702:091$530 109,779 110.595 662:455$49() 360,59672 1.364:547$020 2.0412.254 4.502.729 379:300*670 3.189 3 502 33:166*110 50.274 722.280 53.619 848.438 81:781*040 175.620,338 1.880 4.156:169*660 41.804.760 263.664.801 3.986:578*540 471,168 829 8.142;738$200 434 1.666 2:701*260 10 004:233*200 

Na quantidade de passageiros, animaes, bagagens e mercadorias, recebidas no trafeg •0 em transito foi cdeduzi Ia a despac liada nas linhas < jue fif raram neste quadro. para que nao entrasse em duplicata. 

Coutadoria, Jundiahy, 20 de Abril de 1896. 

F. 6r. de Campos M. P. Torres Neves 
Chefe da contabilidatie 

■ 

Inspector geral 



COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 

ESTAÇÕES 

Rio Claro.    . 
Morro Grande 
Corumbatahy 
Annapolis. 
Oliveiras . 
Visconde do Rio Claro 
Colônia   .... 
São Carlos    . 
Agencia São Cario» 
Visconde do Pinhal 
Fortaleza. 
Araraquara   . 
Américo Brasiliense 
Santa Lúcia . 
Rincão 
Motuca    . 
Hammond    . 
Guariba   . 
Córrego Rico 
Jaboticabal   . 
Babilônia. 
Floresta   . 
Canchim . 
Capão Preto . 
Água Vermelha 
Ararahy   . 
Santa Èudoxia 
Angico 
Monjolinho   . 
Jacaré. 
Ribeirão  Bonito 
Morro Pellado 
Campo Alegre 
Brotas. 
Torrinha . 
Ventania . 
Dons Córregos 
Mineiros . 
Banharão. 
Jahú   . 

DEMONSTRAÇÃO DO MOVIMENTO DO TRAFEGO PROFRIO NO ANNO DE 1895 

VI-A-J-A-iKrTIBS 

l.a CLASSE 

Numero 

13.772 Vs 
'2.406 
1.438 
2.0(32 

761 '/J 
1.602 

604 "-2 
29.522 72 

4.098 Vs 
2.520 

10.655 
3.355 V* 
2. 
1. 

.850 

.837 
108 
748 

2.896 
423 

6.037 
1.895 

792 Vj 
4 

579 '/s 
1.284'^ 
1.126 '/s 

922 
135 

1 406 '/« 
.970 

4.799 72 
2.576 
1.362 
4.422 Vs 
3.630 

532 
3.965 Va 
2.520 72 
1.202 Vs 
5.312 72 

126.696 

Producto 

83.609$700 
3.890$350 
3.197$870 
õ.820$970 
2.081$780 
4.563$700 
1.071$540 

96.769$460 
3.756$400 
8.296$340 
5.843$700 
34.216$220 
7.847$560 
5.566$660 
õ.642$470 
501$590 

2.9165540 
9.471$720 
800$380 

38.260$610 
3.412$820 
1.409$580 

4$460 
1.464$160 
2.993$900 
2.805$490 
2.888$200 
275$560 

1.934$730 
1.7618800 
17.201$760 
9.512$240 
3.977$490 
16.608$770 
13.189$910 
1.438$010 

12.192$970 
7.758$820 
3.998$540 

27.2õ6$080 

2a  CLASSK 

Numero 

456.210$750 

h 

36.387 72 
7.888 
7.703 
7.390 Vs 
3.836 Vs 
4.585 
3.911 

107.331 7^ 

11.733 "2 
7.884 

32.918 Vs 
9.908 

12.387 
6.444 
1.689 
4.749 
7.826 
2.077 

15.949 72 
11.026 
5.012 

70 72 
3.315''2 
7.023 
6.649 
4.299 "2 

774 
7.679 
6.671 

11.461 
5.313 72 
2.916 
7.682'/a 
6.891 ' i 
1.897 Vs 
6.631 
6.491 
4.627 

10.212 

4109.09172 

Producto 

108.892$180 
7.7(;4S380 

10.854$020 
10.24S$090 
5.444$830 
7.1995340 
4.183$000 

183.238$330 
1.765$700 

12.955$94() 
10.939$710 
54.748$710 
10.829$560 
14.410$560 
10.393$020 
2.7968320 

12.165$770 
16.820$040 
2.042$080 

49.2298320 
9.8228070 
5.088$220 

598480 
4.2678310 
8.4348810 
!). 0468350 
6.851$89P 

7178280 
6.090$910 
6.924$600 

21.5038070 
11.23õ$600 
5.7168350 

16 8268350 
16.4048260 
4.0848130 

11.632814(1 
12.7798740 
8.244S100 

29.423S5ãÍ 

TOTAL 

Numere 

732.0738500 

50.160 
10.354 
9.141 
9. 152 ' 2 
4.598 
6.187 
4.515 ' 2 

136.854 

15.832 
10.404 
43.57;;' 2 
13.263 ' 2 
14.738 
8.281 
1.797 
5.497 

10.722 
2.500 

21.986''2 
12.921 
5.801' 2 

74 '/a 
3.895 
8.307 Vs 
7.775 "2 
5.221 72 

909 
9,085 ' 2 
7.641 

16.260 7s 
7.889 ' s 
4.278 

11.955 
10.521 1 i 
2.429 Vs 

10.596 72 
9.011 "2 
5.829 's 

■"15.624'/s 

535.787 

Producto 

192.5018880 
11.664$730 
14.0518890 
16.07080(50 
7.5268110 
11.7638040 
5.2548540 

280.0078790 
5.5228100 
21.2528280 
16.7838410 
88.964$930 
18.6778110 
19.9778220 
1(!. 0358490 
3.2978910 
15.082$310 
26.291$760 
2.8428460 

87.4898830 
13.2348890 
6.4978800 

638940 
6.7318470 
11.4288710 
11.8518840 
9.7408090 
9928840 

8.0258640 
8.6868300 
38.704$830 
20.7478840 
9.6938840 

33.4358120 
29.5948170 
5.5228140 

23.8258110 
20.5388560 
12.2428640 
66.679$630 

1.188.2848250 

Encommendas e Bagagens 

Pesoemkilosi   Producto 

291.313 
30.461 
46.467 
44.087 
28.763 
20.371 
28.292 
961.493 

55.982 
34.094 
247.864 
61.693 
65.340 
27.857 
6.149 

20.868 
65.863 
7.479 

101.527 
56.078 
44.466 

16.986 
34.404 
44.205 
24.998 
4.919 
58.489 
36.362 
56.208 
54.744 
30.576 
126.424 
41.640 
10.941 
76.924 
38.299 
29.792 
106.891 

3.039.209 

30. 

1. 
1. 

17.4158420 
1.1868030 
1.8578190 
1.2218780 
9418680 
6318080 
9988280 
2208570 
5458800 
8308150 
0848120 

9.0908110 
1.7998740 
1.7418190 
8408650 
2618240 
835$820 

2.0878560 
1848960 

6.6978920 
2.6698460 
2.0508080 

6168370 
1.8018650 
1.9768180 
1.1118060 
2198770 

1.2198300 
9098470 

2.364$620 
2.3868730 
1.0498610 
4.4528310 
1.832$020 
4518820 

2.0888590 
1.296S840 
1.0278100 
5.1378040 

116.1318610 

Animaes em trem 

de passageiros 

Numero 

687 
185 
214 
177 
174 
100 
120 

1.251 

338 
240 
686 
261 
449 
179 
74 
101 
204 
27 

321 
170 
142 

99 
183 
240 
204 
21 
164 
141 
322 
129 
43 
139 
206 
26 
107 
96 
83 
188 

8.391 

Producto 

6.7278500 
1.1898080 
6288030 
6298730 
5908990 
1648520 
4548330 

5.4908890 

1.0788340 
680$880 

1.9638650 
8168960 

1.1998420 
3918250 
1198310 
4198200 
9908200 
728780 

3.1808480 
5618040 
616$460 

3308850 
6128300 
6318740 
5118030 
368220 
3118330 
29V8310 
017$730 
6168260 
t91$300 
1678630 
8878240 
197$830 
0218630 
4178060 
3318330 
.2928240 1 

36.1388060 

TELEGRAMMAS 

Numero Palavras Producto 

4.671 
533 
600 
662 
249 

Í.280 
306 

§.610 
1.512 

721 
450 

3.861 
727 
666 
480 
115 
449 
867 
187 

2.831 
368 
215 

2 
184 
379 
234 
319 
68 

230 
2211 

1.046 
999 
443 

1.232 
1.661 
113 

1.287 
7(15 
392 

2.17:i 

38.112 

61.458 
7.776 
9.636 
9.405 
3.32S 
16.508 
1.407 

76.115 
20.456 
10.517 
6.590 

39.696 
11.236 
9 935 
6.216 
1.987 
5.955 
13.629 
2.601 

40.571 
4 962 
3.559 

38 
2.651 
5.399 
3.391 
4.829 

959 
3.223 
3.665 
16. 191 
13.615 
5.808 
16.310 
22.S70 
1.519 
17.513 
12.751 
5.436 
31.818 

3.4698300 
4198S50 
5288100 
508S800 
1758100 
907871 NI 
2418950 

4.470895o 
1.172$550 
5958000 
3638750 

2.2948150 
5908050 
5208100 
3168850 
1118900 
3228250 
6438450 
1428700 

2.385S250 
3008300 
1918150 
3$000 

1438800 
30085511 
1928700 
2538600 
538850 
1808800 
1878700 
9478800 
7768800 
316$150 
8918750 

1.3168100 
85$550 

l.013$050 
707 soi 10 
2838000 

1.8348350 

534.729 30.1878050 

MERCADORIAS 

Pesoemkilos 

12 336.701 
1.059.152 
510.161 
140.161 
168.317 
115.000 
600.869 

6.780.440 

415.434 
266.000 

1.776.996 
442.844 
595.930 
569.279 
219.47(! 
360.822 
460 56S 

1.483.917 
1.120.409 

72.321 
68.598 

669.136 
545.4511 
378.663 
284.887 
289.281 
981.184 
217.531 

1.195 .'188 
230.030 
78.603 

1.38(1.248 
101.608 
51.899 

501.796 
3(12.858 
257.744 
906.3117 

38.030.877 

Producto 

104.8658670 
2.522$380 
1.8608540 
1.1718200 

7258750 
736$480 

2.1648020 
38.2918670 

2.4798090 
1.5258210 

■16.5048140 
3.118$370 
2.972S180 
3.179$740 
2.7328730 
4.7478870 
3.2678930 
2.168S580 

.12.99os.!i 10 
8308910 
5108530 

1.139|090 
5.3748330 
3.03 Is lio 
1.1898310 

18185111 
1.7388370 

5308770 
7.5488880 
2.2;) l si 120 

81987110 
7.4618800 
1.8888800 

3568980 
2.8 4(18320 
1.8328130 
1.11378170 
7.9(188780 

256.2088 lio 

ANIMAES 

em trem   de cargas 

Numero 

98 
12 
23 

4 

12 

2 

59 
40 

172 
155 
180 

78 

6 
7 

19 

7 
36 
36 
20 
97 

698 
1.524 

8 
325 

3.569 

Producto 

1398840 
388000 

1048400 

2$000 

1118000 

18000 

848420 
188600 

148930 

4928510 
3458660 
2798220 

TRENS 

©sjaecxíiesí 

Numero   Producto 

66; 

38840 
18700 

888480 

798380 
1508700 
638100 
378200 

3088810 

1.8188300 
3.4848620 

278800 
8348840 

8.5328160 

2878000 

5558780 

2318000 

1028000 

1.1788780 

1908200 

198360 
5878000 

188490 
1718070 

5.4298070 

2738900 
1738860 

4.03981! 10 
1368000 
218100 
248140 
9.8120 

2758420 
7888040 

6.0118030 
126$480 

158520 
.77181180 

88950 
1568610 

78100 
128200 
168700 

.2898880 
8848570 
76$720 
1808600 
2558650 
2448680 
2998580 
2148970 
288920 

.4768280 

27.636$880 

Diversos 

768900 
128200 
188800 
68200 
88400 
78600 
68900 

7088000 

668400 
108200 

5018700 
58900 
36$100 

2048600 
58000 
578600 
78000 

2968800 
288680 

400 

48000 
278400 
48000 
118020 
58200 
268800 
27$400 
1338800 
658800 
28200 
798700 
638800 
88200 

248400 
498760 
168600 

2888400 

2.8938310 

PRODUCTO 

TOTAL 

325.6788710 
17.0228270 
18.963$310 
20.0948770 
9.9688080 
14.2308910 
9.2918090 

365.2858720 
7.2408450 

27.5768160 
20.5218280 
122.4428590 
25.1568720 
26.4678810 
20.818$120 
6.7368810 
21.7028800 
34.1268540 
5.4188480 

119.5448210 
18.097$370 
10.1458640 

668940 
8.0478880 
21.4538620 
17.6088690 
12.9748420 
1.4968620 

11.5478920 
10.6558650 
52.1888420 
27.8728320 
12.2118680 
47.006$!10 
36.1468890 
6.8628200 
32.431$980 
28.5408940 
15.5978660 
78.5118510 

1.667.1908490 

F. Gonçalves de Çamp 
Contadoria—Jundiahy 20 de Abril de 189G. 

OS, M. P. Torres Neues 



COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 

ESTAÇÕES 

Rio Claro . . . 
Morro Grande . 
Coifimbatahy . 
Annapolis. . 
Oliveiras . . . 
V. do Rio Claro 
Colônia. . . . 
São Carlos . . 
Agencia São Carlos 
Visconde do Pinhal 
Fortaleza - 
Araraquara 
A. Brasiliense 
Santa Lúcia 
Rincão . . 
Motuca . . 
Hammond. 
Guariba. . 
Córrego Rico 
Jaboticabal 
Babylonia . 
Floresta 
Canchim . 
Capão Preto 
A. Vermelha 
Ararahy 
Santa Kudox 
Angico . . 
Monjolinho 
Jacaré . . 
R. Bonito . 
M. P ei lado 
Campo Alegre 
Brotas . 
Torrinha . 
Ventania . 
Dons Córregos 
Mineiros . 
Banharão . 
Jahú.    .    , 

Somma. 

DEMONSTRAÇÃO DO MOVIMENTO E RECEITA DO TRAFEGO COMMUM NO ANNO DE 189B 

l.a CIASSE 2.a CLASSE 

NUMERO DOS 

Embarca- 

dos 

116 V 
160 
240 
103 
112 
096 V: 

3.770 

161 
216 

1.211 '/! 
253 Vi 
151 l/i 

!)!) ' 's 
12 
21 

162 Va 
43 '/a 

1.250 
123 V» 
27 '/a 

33 Va 
96 
49 
37 \h 

63 
37 

429 '/s 
179 
78 

491 
337 ' ■> 
107 '/a 
522 
246-"2 

356 
1.777 l/s 

Desembar' 

cados 

Producto 

13.161 '/s 

191/! 
43 ": 
35 
21 
28 
79 *!: 

4.507 '/a 

27 
53 Vs 

1.617 '/s 
26'/a 
24 
9 
2 

12 
29 
3 Va 

1.044' s 
9Va 

26 '/' 

6 
16 V» 
8 

12 

6 
33 
359 '/a 
97 
20 
352 Va 
71 V' 
18 

115 Va 
76 
89 

1.449 

147$40o 
388$650 
784$18() 
384$400 
5õ2$000 
!)()1$600 

42.927$190 
1.5õ5$200 
1.239$500 
2.088$7õ0 

23.157$800 
2:632$000 
1.700$900 
1.150$100 
200$200 
378$()(.K) 

2.359$500 
639$200 

31.183$910 
891$100 
372$600 

259$lõ0 
866$250 
450$300 
410$850 
28$400 

435$2(W 
468$600 

6.258$880 
1 239$280 
588$000 

6.127$20O 
3.091$500 
1.2Õ7$450 
.6.200$250 
3.561$(;()0 
5.159$700 

39,612$500 

10.348 191.6471290 

NUMERO DOS 

Embarca-   ] Desembar- 

dos cados 

296 '/a 
422 '/a 
572 
209 '/a 
477 
373 Va 

7.739 

274 '/> 
335 

2.376 
476 
431 '/a 
149 
25 
64 

412 
44 

2.723 
123 
117 

17 
150 
152 
94 
3 

108 
77 

1.181 '/a 
329 '/a 
221 Va 
702 
385 '/a 
130 
682 '/a 
561 
639 

2.751 

25.824 '/í 

49'/a 
98 

109 
49 
43 "s 
91 Va 

11.896 

102 
90 

4.513 '/s 
162 '/a 
103 
32 Vi 
15 
46 
82'/a 
6 

2.661 '/s 
10 
31 

6 
45 
4 

43'/a 
0 
19 
32 

856 
82 
44 '/a 
630 
83 Va 
20 
197 
130 
200 

2.781 

Producto 

25.366 '/a 

207$600 
572$5õ0 

1.071$760 
46õ$300 

1.191$400 
1.209*000 

60 628$040 
199$950 

1.374$6(K) 
1.786$000 

31.79õ$200 
3.294$200 
2.884$68() 
1.052$700 
252$000 
748$000 

3.461 $5<K) 
360Í000 

38.7á9$82() 
505$400 
604$000 

94$300 
806$400 
702$000 
646$250 
22$200 

442$800 
424$000 

8.842$260 
1.148$000 
901$000 

5.262$570 
2.206$000 
827$750 

4.599$980 
4 142$200 
5.283$200 

36.004$300 

Numero 

TOTAL 

Producto 

ENCOMMENDAS E BAGAGENS 

PESO EM KILOS 

Despachado Recebido 

224J67$910 

482 
724 
956 
382 72 
660 '/• 
641 

27.912 V 

564 Va 
694 Va 

9.718 
918 '/a 
710 
290 

54 
143 
676 

97 
7.679 

266 
202 

62 '/a 
307 "2 
213 
187 

3 
196 
179 

2.826 l/i 
687 '/a 
364 

2.175 "2 
878 
276 

1.517 
1.013 V, 
1.284 Va 
8.758 '/a 

74.700',2 

3551000 
959$200 

1.855*940 
849$700 

1.743*400 
2.110*600 

103.055*230 
1.755$ 160 
2.614*100 
3.873*750 

54.953*000 
5.926*200 
4.585$õ80 
2.202*800 

452*200 
1.126*000 
5.821*000 

999*200 
69.933*730 

1.396*500 
976*600 

353*400 
1.672*650 
1.152*300 
1.057*100 

50*600 
878*000 
892*600 

15.101*140 
2.387*280 
1.489*000 

ll.389$770 
5.297*500 
2.085*200 

10.800*230 
7.703*800 

10.442*900 
75.616*800 

416.415*200 

8.844 
15.845 
10.359 
5.380 
4.813 
6.495 

91.193 

5.980 
5.767 

35.884 
7.877 
5.663 
1.741 

339 
661 

3.477 
439 

28.372 
7.234 
5.678 

1.031 
6.569 
3.279 
2.688 

21 
3.423 
2.780 

12.808 
6.636 
4.128 

12.569 
8.701 
3.475 
9.509 
9.910 

10.500 
40.060 

16.911 
15.382 
16.421 

7.030 
6,846 

11.981 
266.933 

14,053 
8.746 

153.460 
22.798 
14.373 
4.543 
2.095 
4.524 

19.314 
2.578 

142.381 
7.338 

10.063 
018 

2.704 
13.175 
4.395 
8.574 

312 
8.962 
3.893 

43.304 
15.129 
9.243 

33.052 
21.872 
5.144 

24.903 
19.846 
20.442 

128.936 

390 128 1.111.674 

Producto 

334*310 
789*630 
859*600 
425*660 
514*080 

1.029*920 
20.648*090 

342*210 
1.560*910 
1.211*000 

17.524*660 
3.206*720 
2.161*000 

767*410 
418*180 
772*230 

3.454*840 
489*060 

28.701*150 
1.050*830 
1.226*640 

1$430 
275*180 

1.648*280 
669*010 

1.154*460 
21*670 

837*300 
475*270 

5.100*640 
1.221*180 

893*550 
3.632*540 
3.531*910 
1.218*930 
4.534*720 
4.044*570 
4.160*400 

24.782*090 

145.691*260 

ANIMAES EM TREM 

DE PASSAGEIROS 

NUMERO DOS 

Despa- 

chados 

28 
45 
23 
11 
15 
23 

106 

16 
10 
42 

5 
14 
4 
0 
0 
8 
0 

51 
10 
3 
0 
1 
6 
2 

12 
0 
3 

15 
21 
19 
13 
14 
30 

7 
11 
25 
34 
62 

689 

Recebi- 

dos 

34 
86 
30 
6 

14 
48 

174 

25 
22 

131 
35 
11 
8 
2 
9 

26 
6 

135 
4 

10 
0 
o 
9 
3 

12 
0 

14 
4 

29 
29 
17 
35 
31 

5 
28 
65 
42 

139 

1.228 

Producto 

52*490 
131*530 
124*310 
52*790 

128*240 
370*810 

1.551*120 

375*670 
228*410 

1.873*400 
416*300 
259*720 
130*380 

12*420 
116*080 
674*910 
105*410 

3.359*100 
92*260 

110*960 

3*600 
87*840 
53*370 

224*570 

110*290 
142*920 
355*630 
219*180 
126*340 
375*990 
624*850 
134*830 
424*420 

1.504*910 
1.136*910 
3.545*140 

19.237*100 

TIEIL.EC^IFt.^lVIIlVI.A.S 

DESPACHADOS 

Numero 

184 
231 
320 
143 
407 
176 

4.627 
1.362 
190 
135 

1.907 
261 
202 
88 
17 
76 

206 
74 

2.199 
207 
115 

30 
180 
115 
152 

7 
123 
63 

568 
241 
127 
724 
669 
138 
628 
350 
304 

2.638 

20.184 

Palavras 

3.091 
3.766 
5.086 
2.312 
5.770 
2.856 

71.264 
20.389 
3.028 
2.188 

28.899 
4.044 
3.331 
1.284 

271 
1.174 
3.090 
1.426 

38.860 
3.543 
2.133 

454 
2.969 
1.732 
2.390 

145 
2.027 

981 
9.901 
3,864 
1.749 

17.957 
11.212 
2.364 

12.479 
6.105 
4.604 

44 690 

333.428 

RECEBIDOS 

Numero    Palavras 

214 
285 
325 
238 
154 
247 

4.944 
343 
202 
177 

1.961 
242 
207 
88 
17 

107 
249 
87 

2.320 
202 
155 

1 
50 

223 
153 
120 

6 
100 

67 
550 
294 
125 
613 
574 
150 
652 
314 
402 

2.362 

19.520 

2.846 
3.947 
4.775 
3.376 
2.157 
3.414 

72.132 
4.993 
2.810 
1.510 

26.354 
3.371 
2.679 
1.132 

199 
1.519 
3.328 
1.323 

33.550 
2,805 
2.131 

10 
640 

3.010 
2,062 
1.789 

79 
1.360 

925 
7.883 
3.891 
1.577 
8.573 
8.361 
2.171 
7.629 
4.543 
6.734 

33.565 

275.152 

Producto 

307*560 
411*550 
629*960 
297*480 
411*460 
328*510 

7.678*160 
1.419*060 
313*320 
249*210 

3.010*120 
399*670 
316*860 
129*420 
25*910 
144*780 
346*340 
143*150 

3.872*710 
326*880 
227*300 

500 
60*040 

322*990 
183*570 
233*870 
17*000 
190*440 
99*290 
970*590 
412*440 
239*720 
975*880 

1 048*000 
236*820 

1.008*090 
571*110 
544*430 

4.250*630 

32.254*700 

CAFÉ VÁRIOS 

PESO EM KILOS 

Despachado 

1.164.668 
1.234.909 
1.081.930 

985.280 
449.065 

1.398.481 
1.627.679 

1.037.321 
1.121.325 
2.345.870 
1.172.314 
1.502.256 

46.920 

1 067.667 
607 

766.372 
1.136.929 

914.436 
24.900 

341.633 
1.337.068 

647.977 
1.335.176 

87.220 
1.091.662 

796.397 
3.127.517 

812.517 
662.372 

1.098.12o 
721.099 
499.946 

1.568.726 
1.374.407 

526.785 
6.441.513 

084 

2.431 

12o 

Producto 

289 

41.437.761    3 091 

160 
17 

5.078*030 
9.514*470 

12.628*940 
12.607*060 

7.410*760 
26.430*880 
36.729*110 

28.726*240 
36.255*960 
88.202*160 
48.509*460 
63.118*220 

2.179*730 

61.445*710 
32*600 

48.319*170 
31.261*080 
26.223*760 

316*930 
10.463*120 
41.709*910 
18.206*090 
47.034*330 

2.221*810 
28.780*820 
23.160*740 

106.198*420 
16.443*250 
16.213*280 
33.301*290 
28.155*600 
22.361*290 
73.954*250 
68.049$390 
27 370*600 

365.447*150 

1.473:061*590 

PESOS EM KILOS 

Despachado Recebido 

209.074 
25.837 
26.660 
12.779 
92.394 
31.104 

244.589 

123.011 
24.626 

622.678 
1.072.025 
1.084.950 

206.203 
56.406 

163,261 
512,137 
52,345 

260,786 
12.844 
4.281 

116 
18 699 
50.313 
16.280 
42.642 

560 
13.056 
6.030 

163.762 
8.626 

68.120 
156.423 
15.188 
6.808 

19.724 
31.526 

175.942 
665.706 

430.437 
468.338 
625.069 
182.472 
362.759 
199.088 

12.689.001 

720.044 
338.808 

6.008.866 
806.290 
540.010 
273.978 
34.038 

114.464 
1.027.666 

41.548 
6.547.120 

197.436 
171.879 

6.308 
88.574 

663.164 
387.910 
442.661 

2.050 
443.348 
138.060 

3.082.928 
734.137 
532.207 

1.943.026 
632.091 
187.023 

1.659.217 
1.126.862 

590.161 
7.673.099 

Producto 

6.286.497 52.112.136 

1.604*630 
2.469*500 
6.217*520 
1.467*030 
5.089*220 
2.179*950 

186.063*270 

16.249*820 
7.374*420 

170.629*020 
31.670*660 
24.692*510 
11.796*400 
1.772*980 
4.503*870 

47.227*430 
2.100*190 

357.671*040 
3.989*170 
2.764*230 

64*500 
2.212*150 

11.237*810 
7.995*360 

10.318*680 
188*920 

7.669*830 
2.580*430 

80.014*450 
11.696*420 
9.688*530 

44.836*410 
19.500*100 
6.265*830 

61.997*790 
38.329*530 
23.522*950 

345.555*630 

1.669.976*980 

TOTAL 

PESO EM 
KILO 

1.804.079 
1.729.084 
1.733.743 
1.180.631 

904.218 
1.628.673 

14.663.700 

1.880.376 
1.484.758 
8,977.534 
3.060.629 
3.127.215 

527.101 
90.444 

277.715 
2.607.370 

94.400 
7.574.567 
1.346.209 
1.090.596 

31.324 
448.906 

2.050.635 
951.167 

1.820.478 
89.830 

1.548.065 
940.487 

6.374.207 
1.556.279 
1.242.699 
3.197.568 
1.368.378 

693.777 
3.247.666 
2.532.794 
1.293.038 

14.780.335 

Producto 

99 839 475 

6.682*560 
11.983*970 
18.846*460 
14.064*080 
12.499*980 
28.610*830 

222.782*380 

43.976*060 
42.630*380 

268.831*180 
80.180*120 
87.710*730 
13.976*130 
1.772*980 
4.503*870 

108.673*140 
2.132*790 

405.990*210 
35.250*250 
28.987*980 

■381*430 
12.676*270 
52.947*720 
26.201*450 
57.362*910 
2.410*730 

36.340*660 
25.741*170 

186.212*870 
28.139*670 
26.901*810 
78.136*700 
47.655*700 
28.627*120 

135.952*040 
106.378*920 
50.893*650 

711 (.102*780 

3.043.038*570 

ANIMAES EM TREM 

DE CARGAS 

NUMERO DOS 

Despa-   Recebi- 

chados      dos 

20 

10 
55 

85 

Producto 

PRODUCTO 
TOTAL 

144 

14 

25 

8 
32 

224 

391*870 

48*070 

84*420 

72$540 
137*360 

21*450 
145*460 
192*480 

1.093*650 

7.731*920 
14.275*880 
22.216*270 
16.689*710 
15.297*160 
32.450*670 

356.214$970 
3.616*420 

48.840*060 
48.192*760 

336.584*230 
90.129*010 
96.033*880 
17,206*140 
2.681*690 
6.662*960 

119.018*300 
3.869*610 

511.941*320 
38.116*720 
31.629.s4SO 

383*360 
13.367*540 
56.679*480 
ü8.269*70U 
60.022*910 
2.500*000 

38.356*680 
27.423*790 

207,878*230 
32.379*750 
28.650*420 
94.510*880 
58 157*960 
32.302*900 

152.719*600 
120.224*760 
67.323*650 

819.389*820 

3.657.730*480 

Importância arrecadada 
nas estações do trafego 

próprio e commum 

TEAFEGO 

DE 

PASSAGEIROS 

232.730*750 
20.718*090 
26.367*190 
29.973*190 
14.646*040 
22.015*390 
13.854*090 

503.466*370 
17.844*530 
34.087*200 

, 29.944*310 
170.920*850 
37.186*410 
36.889*520 
23.648*630 
4.771*840 

19.384*990 
43.659*790 
5.646*310 

182.003*010 
23.499*110 
13.129*600 

70*450 
8.330*440 

20.854*660 
19.218*440 
15.129*740 
1.437*590 

14.038*810 
13.001^730 
71.381*660 
33.801*560 
16,904*310 
63.199*760 
48.339*790 
11.948*620 
49.271*790 
41.170*230 
36.649*360 

163.837*630 

TEAPEGO 

DE 

MPECADOEIAS 

2.132.672*560 

83.530*370 
15.065*840 
16.339*450 
31.275*000 

5.819*830 
13.149*440 
6.299*850 

561.136*120 

36.883*130 
16.748*020 

362,968*020 
58.571*620 
36.948*790 
19.344*670 
3.612*200 
6.290*480 

84.714*960 
6.033*390 

606.407*190 
11.801*890 
6.272*500 

64*500 
5.461*820 

26.594*560 
18,225*890 
21,101*160 

468*310 
21.343*420 
6,617*030 

195.509*4(0 
38.413*860 
26.294*840 

122.825*560 
46.611*870 
12.222*270 

131.626*090 
86.472*550 
34.041*700 

644.776*770 

3.412.664*410 

A importância dos bilhetes vendidos nas diversas linhas estranhas com destino a todas as nossas estações foi creditada em cada uma das nossas estações de destino, em vez de selo nas de entroncamento com as diversas linhas estranhas. Outro tanto se fez com relação a todas as demais verbas de receita do trafego commum. 

_    _ Contadoria — Jundiahy, 20 de Abril de 1896. 
F. Gonçalves de Campos, M. P. Torres Neves, 



COMPANHIA PALiUblA DL viAb i-tKKLACD t. hLuviAtib 

DEMONSTRAÇÃO    DO    MOVIMENTO    DO    TRAFEGO   RROPRIO    ISTO    ANNO   DE    1895 

^ XJ XJ v i A m. 

ESTAÇÕES 

"VIAJAJSTTKS 
  

Encomendas An i m a e s 
TFI FnR&MMAÇ; MERCADORIA 

A n i m a e s 
em trem 

Vapores 
e 

AmazeMgeiii 
Rendas 

diversas 

Produoto 

Total t.a Classe 2.» Classe TOTAL e  Bagagem 

•' 
de passegeiros de   cargas trens e especiaes 

Numero Produoto Numero Produoto Numero Produoto 
Peso 

eu   Kilos Produoto Numero Produoto Numero Palavras Produoto Peso em Kiloa Produoto Numero Produoto Numero Produoto 

| Porto Ferreira     .    .    . 
»      Prainha.... 
»      Amaral .... 
»      Cunha Bneno.    . 
»      Jatahy   .... 
»      Cedro    .... 
J      Guatapará .    .    . 
»      Martinho Prado . 
»      Barrinha    .    .    . 
»      Pitangueiras .    . 
»      Pontal    .... 

Som ma   .    . 

; 

2.172$060 
129$870 
349$770 

81$520 
31$280 

275$830 
284$370 
134$600 

87S190 
94$780 

— 

— 

642 '/a 
68 '/a 

122 

13 
7 

62 Va 
56 
56 
38 
28 

2,172$060 
129$870 
349$770 

81$520 
31$280 

276$830 
284$370 
134$600 
87$190 
94$780 

9.844 
2.257 

r,     2.951 

102 
30 

748 
875 
991 
•650 
145 

349$520 
24$350 
51$490 

6$490 
420 

28$750 
26$920 
21$650 
13$060 
6$420 

13 
19 

3 
3 
6 

11 

6$220 
7$400 

5$140 
7$30O 
2$700 

10$24O 

112 
62 

100 
11 
54 

5 
83 
95 
70 
86 
79 

1.594 
1.119 
1.970 

169 
996 

62 
1.614 
1.706 
1.148 
1.298 
1.076 

81$90O 
681000 

1061100 
8$660 

51$600 
3$200 

81$600 
89375(1 
63$500 
66$460 
56$660 

473 594 
12 450 
43.005 

410 
3.090 

4632 
14.261 
8.500 

472 
30.815 

1.934$170 
30$670 

118$760 
6$900 

21$200 
690 

34$820 
114$290 
1078800 

3$600 
91$230 

— — 
— 

2.763$130 4.250 

44.250 
45.560 

272.400 
2.640 

8.400 

7.682$650 
262$830 
626$120 

14$550 
169$710 
35$õ90 

420$900 
6205470 
379$100 
226$960 
268$320 

— 3 641$270 — — 1073 Vs 3.641$270 !     18.593 627$070 54 3é$000 767 12 651 607$20O 591 229 2.463$030 — — — 2.763$130 94.060 283.440 10.477$200 

SECÇAO    DESCALVADENSE 
1.156 2.003$230 

435$250 
1.225$690 

5.807 

2.039 
2.317 Vs 

5.6711080 

1.611$950 
2.820$580 

— 
7.674$310   .   86.001 

-   ■ 

2.047$200         6.921 
4.046$270        [2.820 

1.634$350 

90$290 
271$510 

27 

7 
33 

20$480 

6$'240 
29$680 

41 

24 
42 

569 

283 
572 

31$560 

17.100 
31.650 

562$440 

1991610 
20$186 

2.090$350 

270$480 
132$610 

— — 
180$000 

4701880 
429$780 

20$700 
22$300 

11.631$040 

2.921$890 
4.963$800 

São Miguel  
Salto do Pântano     .    . 
Aurora  

Somma .    . 

312 
658 V» 

2.026 VJ 3.664$170 10.163 Vs 10 103$610 — 13.767S780 j     34.742 1.996$150 67 551400 107 1.424 80.300 782.236 2.493$440 — — — 180$000 900$660 43$000 19.516$730 

SECÇÃO   SANTA   RITA 

Porto Ferreira.         .    . 
Santa Rita  

Somma    .    . 

1.328 
721 

2.7581870 
1.482$650 

3.529 
2.065 V» 

4.330$050 
2.525$580 

— 70881920 
4 008$230 

11.472 
8.155 

501$810 
329$050 

48 
18 

157$080 
48$800 

267 
185 

3.231 
2.344 

176 660 
123.700 

832.764 
194.871 

;:,;>,15$350 
961$300 

— — 
— 

— 4$420 
69$660 

15$200 
74$700 

11.2588430 
5.616$340 

'2.049 4.241$520 5.594 V> 6.855$630 — 11.097$160 19 626 830$860 66 205$880 442 5 575 299.350 1.027.685 4.276$650 — — — - 73$980 89$900 16.873.tw70 

Contadoria, Jundiahy, 20 de Abril de 1896 

F. Gonçalves de Campos 
Chefe da Contabilidade. 

^ 
M. P.  Torres Neues, 

Inspector Geral. 
> 
^ 

^ 



COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 
T^i^^^x^cíáScs^ 

DEMONSTRAÇÃO 00 MOVIMENTO E RECEITA 00 TRAFEGO COMMUM NO ANNO OE 1895 
# !-■ Ti U V I A. IL- 

ESTAÇÕES 

A/I^VJ^VNTTHS 
Encomendas e Bagagens Animaes em trem de passageiros T E L E G R A M M A 8 

MBRC^DOIFÍI^S Animaes 
em 

trem de cargas TOTAL 

geral 

Importância arrecadada 
nas estações 

do trafego próprio e commum l.a Clfxsíso 2.» Olfusise TOT-A-XJ O a f é V   £i r i o JS TOTJLTLM 

NUMEHO DOS 

PRODOCTO 

NUMERO DOS 

PRODOCTO 
o s 
í PROÜÜCTO 

PESO EM KILOS 

PRODOCTO 

NUMERO DOS 

PRODOCTO 

DESPACHADOS RECEBIDOS 
  

PRODOCTO 

PESO EM KILOS 

PRODOCTO 

PESO EM KILOS 

PRODOCTO 
PESO 

EM KILOS 
PRODOCTO Numero PRODOCTO 

Trafego 
de 

Passageiros 

Trafego 
de 

Mercadorias Embarcados Desem- 
barcados 

Embarcados Desem- 
barcados Despachado Eeoebido Despa- 

chados Eecebidos Numero Palavras Numero Palavras Despachado Rece- 
bido Despachado Recebido 

Porto Ferreira   .    .    . 
»      Prainha    .    .    . 
»      Amaral     .    .    . 
> Cunha Bueno   . 
> Jatahy      .    .    . 
»      Cedro .... 
> Guatapará    .    . 
»      Martinho Prado 
> Barrinha .    .    . 
> Pitangueiras.    . 

'   «      Pontal .... 

|              Total    . 

— 

— 

— 

— 

2 16$100 

— 

2 16$100 

824 
3.222 

118 

180 
570 

175 
38 

1  792 
5.697 

2.217 

5.801 
8.982 

254 
4.668 
2.762 

31$610 
195$880 

m$060 

511$340 
860$720 
24$550 

525$830 
334$000 

— 
— 

— 

142 
132 

2 
49 

1 
631 
326 
46 

167 
166 

2.278 
2.156 

26 
1.014 

10 
9.439 
6.009 

703 
2.786 
2 481 

189 
190 

30 
3 

583 
306 
44 

153 
88 

2.392 
3.088 

429 
41 

9.921 
4.489 

616 
2.011 
1.160 

243$640 
2785320 

1$300 
79$360 
2$650 

1026$530 
568$020 

67$780 
261$730 
187$790 

326 838 
1.118.616 

1.067.160 

1.180 108 
547.958 

49.048 

82 

2.160 

5:840$99O 
22:056$700 

26:635$830 

32.516$980 
15:160$110 

088$770 
1;751$620 

76.819 
172.923 

18 009 

363.523 
813.160 

12.039 
270.261 
269.176 

199.123 
482.429 

4,567 
472,819 

532,760 
939.929 

79,799 
588,287 

1,122,063 

492$130 
2:940$440 

38$960 
5:411$950 

12:031$870 
23:552$560 
2:072$Õ80 

19:314f840 
• 32:770$030 

602.862 
1.773,868 

4,ÕG7 
1.647 988 

2.066 391 
2,301.047 

91,838 
860,698 

1.440.287 

6: 333$ 120 
24:997$140 

38$960 
32; 047$780 

44:648$85() 
38:712$()7() 
2: 072$580 
19:4038610 
34;521$5Õ0 

— 

— 

6:608$370 
26:4718340 

40$260 
32:241$200 

2$650 
46:086$720 
4O.-131$410 

2:164$910 
20:197$270 
36:043$340 

6:696$360 
4708000 

l:262|860 
175200 

24â$270 
425420 

I:51G$900 
1:262$980 

3205000 
5965000 
4005100 

2:4075880 i 
1405000 
301$000 

138720 
606$430 i 

790 , 
3135100 ; 
4238(11 «1 
148$000 
7395560 
3055300 

— — — — 2 16$100 2 16$100 5.127 32.073 2: 597$990 — — 1.549 
 \  

26.901 1.585 24.147 2697$020 4.279 628 2,242 104:050$900 1 986,900 4 421 776 98:626$360 10.689.546 202:676$a60 — - 207:9875370 11:8345090 5-399$470 

•                                              SECÇAO   DESCALVADENSE 
Descalvado    .... 
São Miguel    .... 
Pântano  
Aurora          

Total    . 

— 

— 

— 

— 
1 600 

  

1 600 
9.165 

16.512 
10.282 
17.678 

334$280 
903$160 

21 
19 

12 
16 

19$760 
28$270 

68 
176 

877 
2.676 

83 
309 

1.108 
4.266 

108.730 
366.030 

161.168 
1.304.402 
2.362.769 

— 
435.400 

8:676f460 
22:062fá50 

26,897 
74,990 

516,183 
540.937 

1:987$880 
2:94õ$310 

161.168 
1.846.482 
2.978.686 

436$400 
10:6648:! Kl 
24:997$760 

— 
— 

4365400 
11:1275110 
26:295$820 

9:9745770 

3:9865220 
7:6015000 

1:1955680 
     , 

9:5585370 
8:386$140 

— — — - 1 600 1 600 25 667 27.960 1:237f440 40 27 48$030 243 3.653 392 6 374 474 760 3,818.329 — 31:164$310 100,887 1.057.120 4:933$190 4.976.336 36:09í8:.o(i — — 37:868$330 21:660$990 19:1405190 

SECÇAO SANTA RITA 
P. Ferreira    .... 
Santa Rita     .... 3.179 2.469 11:650$190 5.510 

i 

5.434'A 13:106$320 24:755$610 69.281 110 656 8;073$730 77 131 

  

586$630 2.362 33.428 2.292 31.499 3:408$170 j   3.822.861 
— 

48:201$680 229.259 4.267.686 52:631$410 8.309.796 100:8335090 19 21.420 137:6775560 
8:3735820 

86:916$940 
1:8465600 

214:1615410 

Total    . 3.179 2.459 11:650$190 6.510 5 434 Vs 13:105$320 — 24:755$510 69.281 110.656 8:073$730 77 131 585$630 2.352 33.428 2.292 31.499 3:408$170 3.822.861 — 48:201$680 229.269 4.267,68»; 26:631 $410 8.309.796 10O:833$090 19 21.420 137:677$560 
II 

95:2905760         216:008$0]0 

F. Gonca/ue^^Çanwos 
Contadoria, Jundiahy 20 de Abril de 1896. 

j^UámUlmãh 



(ANNEXO N. 8.) 

COMPANHIA  PAULISTA  DE VIAS  FÉRREAS  E  FLUVIAES 

ESTATÍSTICA DO MOVIMENTO DE PASSAGEIROS, BAGAGENS E ANIMAES COM INDICAçãO DAS PROCEDêNCIAS E DESTINOS 

BITOU-A. IDE im eo 

DE 

Jundiahy.    . 
Louveira.    . 
Rocinha .    . 
Valünhos    . 
Campinas 
Bôa Vista   . 
Eebouças 
Santa Barbara 
Tatu    .    .    . 
Limeira  .    . 
'ordeiro .    . 

fanta Gertrudes 
io Claro    . 

Ilemanso.    . 
Araras.    .    . 
Goabiroba   . 
São Bento   . 
Leme  .    .    . 
Pirassununga 
Emas ,    .    . 
Bagnassú 
Santa Silveria 
Santa Cruz . 
Santa Veridian 
Porto Ferreira 
Descalvado . 

Somina 

Prulista Fluvial . 
São Paulo iíailway . 
Mogyana .... 
Paulista Rio Claro , 
Bragantina .... 
Sorocabana e Ituana 
Paulista Santa Rita . 
Itatibense . . . . 
Paulista Descalvadense 
Ramal Férreo Campineiro 

Somma 

Total geral 

PAULISTA (FÉRREA) l," 60 
VIAJANTES 

1." Classe      2.a Classe 

lh 

7.069 Vs 
1960 
2.837 Va 
5 332 

26.994 
1.086 
4.022 
4.370 
1.576 
9 592 
4.434 
2.092 

10.624 1/2 
443 Va 

5.481 
1.367 

199 
3.909 
8.659 

724 
776 
668 

3.694 
3.848 
3.219 'h 
4.147 

A 

/2 

23 196 Va 
8.266 'A 

10.120 '/a 
15.442 Va 
66.067 V^ 
3.313 
9.894 

11.758 '/a 
8.361 V* 

27.470 
18.936 Va 
8 914 Va 

28 869 
3.a88 

15.396 Va 
4.634 
3 074 Va 

11.653 '/a 
21.197 

4 437 
4.973 
2.578 

16.485 
12.416 
8.039 
7.443 

/a 

/a 

119.018 Va 

29.633 
1.068 Va 
3.744 Va 

363 '/a 
1.276 Va 
2.087 
2.040 

40/213 

169.231 Va 

346.216 

62.613 
3.700 
8.178 '/a 
1.066 

941 '/a 
3 921 
3.658 '/a 

74.068 '/a 

420 284 Va 

Total 

Bagagens  e 
encommen- 

das 

B S « 
QJ Í1 X   t» 

s c ^ w <; - ^ 

30.266 
10.226 Va 
12.958 
20.774 '/a 
83.062 
4.399 

13.916 
16.129 
9.938 

37.062 
23.370 Va 
11 006 Va 
39.483 Va 

3 731.78 
20.878 

6.991 
3.274 

15.562 Va 
29.856 Va 

5.162 
5.749 
3.247 

20 079 
16.264 
11.258 Va 
11.590 

Kilos 
119.063 
21.909 
55.229 

•  80.592 
463.963 

10.516 
45.650 
90.831 
32.250 

172.064 
60.783 
25 600 

135.912 
15.401 
98.631 
29.058 
11.940 
93 539 

165.721 
33.126 
49.018 
17.094 
70.889 
31.883 
32.470 
44.063 

465.234 Va 1.997.106 

108 
64 

124 
146 
747 
28 

132 
190 

77 
203 
164 
109 
208 

TO 
209 

97 
32 

186 
229 

83 
131 

68 
87 
99 

182 
115 

3.876 

82.246 
4 768 '/a 

11.923 
1.419 '/a 
2.218 
6.008 
5.698 '/a 

2.864 
1.402 599 

72.104 
128.162 
21.559 
61.821 
33.115 
34.109 
15.296 
15.109 

I 

114.281 Va 

579.516 

1.786.738 

S.783.843 6.829 

J. 
PAULISTA (FLUVIAL) 

J^ R ^ A^J^ V^JRS A S    ESTAÇÕES   DAS   LINHAS 

VIAJANTES 

l.8 Dl 2:-1 ei. Total 

Bagagens 
e encom- 
memlas 

í   C  * 

B- §.■- ■-      "■ a; 
^ S a) Sí 
^    fll T" 

Kilos 

530 

708 

70 
73 

394 

47 
167 

643 

16 
1 

32 

221 

2802 

28.931 
104 
37 
36 
99 

29.206 

32.008 

VIAJANTES 

l.a Cl. 2.a Cl.   Total 

PAULISTA (DescaMense) 0.m 60 li     PAULISTA (SANTA RITA) 0,m 60 

Bagagens 
e encoin- 
menlas 

Kilos 
447 

895 
2.247 

84 

364 
2 400 

240 

197 

302 
220 

52 
1571 

29 

1380 
157 
237 

1.437 

12 269 

13 341 
478 

1.142 

629 
111 

15.701 

27.960 

Animacs I 
em trens; 
de pas- I 
saleiros . 

VIAJANTES 

l.a Cl.     2> Cl.        Total 

24 

27 

53 

246 '/a 

2 
16 Va 

3 
75 
60 Va 

. 36 Va 
160 

3 
91 Va 

9 Va 

137 
892 Va 

4 
18 

145 Va 
207 

283 

2.434 

21 
4 

25 

2.459 

122 '/a 
8 
3 

666 
2 
3 

70 Va 
33 

163 Va 
238 Va 

7 
530 Va 

16 
241 
48 Va 
28 Va 

424 Va 
1.542 

40 '/a 
37 

k33 Va 
414 '/a 

431 

6.404 '/a 

11 
11 

• 6 
2 

30 

6.434 '/a 

175 '/a 
8 
3 

912 Va 
■   2 

5 
87 
36 

238 Va 
289 
43 '/a 

690 '/a 
19 

332 Va 
58 
28 Va 

661 Va 
2.434 '/a 

44 Va 
65 

479 
621 '/a 

714 

7.838 Va 

32 
15 

6 
2 

7.893 '/a 

Bagagens 
c encom- 
mendas 

Kilos 
1.290 

95 
63 

7.161 

250 
681 
291 

1.991 
436 

65 
3.321 

67 
2.320 

109 
7 

2.412 
12.857 

340 
186 
202 

2.864 
4.976 

5.197 

47.069 

68.088 
1.884 
1.483 

516 
1.461 

94 
38 

63.597 

Animaes 
em   trens 
do  pas- 
sageiro^ 

110 666 

10 
22 
3 

3 
4 
6 

78 

48 

3 
2 

63 

131 

SÃO PAULO RAILf AY 
VIAJANTES 

a Cl.      2.a Cl. Total 

387 Va 
383 
480 

18.204 
22 Va 
154 
696 

63 
1.763 '/a 

228 Va 
73 Va 

3.711 '/a 
23 

999 '/a 
166 '/a 
46 

391 Va 
745 
35 
86 

243 
480 

3.418 '/a 
338 Va 
863 

33 8?2 Va 

12.881 
9.373 

1028 
2.386 

26.668 

MO&YANA 
Bugagena 
e   encom- 
mendas 

Animacs 
em   tr'n? 
de  pas- 
sageiros 

59.660 Va 

1.096 Va 
1.104 
1.164 Va 

21.926 Va 
80 

285 
884 
207 

1.818 
769 
354 Va 

3.432 
198 Va 

1.192 
468 Va 
127 
793 
981 
93 Va 
161 
274 

1.186 '/a 
2.424 '/a 
975 Va 

1.513 Va 

43.497 Va 

23.991 Va 
17.560 

1.349 Va 
2.576 '/a 

46.476 Va 

88.974 

1.484 
1.487 
1.644 Va 

40.129 Va 
102 Va 
439 

1.480 
270 

3.581 Va 
997 '/a 
428 

7.143 V/a 
221 V, 

2.191 Va 
626 
173 

1.184 Va 
1.726 
128 Va 
237 
617 

1.666 '/a 
5843 
1.314 
2.376 Va 

77 390 

Kilos 

7.664 
17.393 
14 994 

243.839 
2.179 
4.976 

18 291 
1.285 

66.232 
7.948 
7.146 

69.999 
2.896 

25.894 
9.944 
4.774 

10.838 
16.330 
2059 
1.996 
7.891 
5.366 

11.671 
7,308 

16.913 

VIAJANTES 

l.a Cl.   i   2.i' Cl.   1     Total 

583.716 

36.872 ' 
26.933 

2.377 '/a 
4.961 Va 

71.144 Va 

148.534 Va 

933 

423.478 
208.634 

22.897 
59.128 

6.770 
14.774 

736.614 

1 320.330 

14 
13 
ifü 

309 
11 
24 
24 

5 
90 
28 
35 
74 

811 

1.8)1 

Animas 
ein   trens e encom-       ^e 

mendas 
pas- 

sageiros 

709 '/a 

4 
1 

166 

884 Va 

12.319 '/a 

22 
116 Va 
213 

8 

12679 

13.563 '/a 

1.779 

27 Va 
9Va 

1.838 

18.387'/a 

60 
84 Va 
41 Va 

7 
8 

18.588' 

2.488 ' 

31 ' 
IO1 

1 
4 

172 

1 

2.722 '/a 

30.707 

82 
201 
254 Va 

16 
8 

31.267 Va 

Kilos 
36.243 

1 950 
3.128 
5.172 

394 
6.102 
8.550 

93 
4.533 

821 
'    1.115 

8.600 
326 

3.958 
1.496 

125 
420 

■    1.009 
308 
207 

248 
1.684 

86.482 

149 
1 495.946 

28.416 
8.680 

36.296 
2.030 

14.896 
1.493 

1.586.802 

20.426 : 33.990       1.673.284 

Jundiahy, abril de 1896 

M.  I.   GARCIA, 
Secretario. 

70 
3 
15 
12 

1 
22 
11 
1 
6 
1 

23 

1 
4 

181 

554 

30 
98 
21 
1 

37 
2 

743 

924 

PAULISTA (RIO CLARO) l; 
VIAJANTES 

l.a Cl. 2a Cl. Total 

Bagagens 
o encom- 
mendas 

Animacs 
em trens 
de pas- 
sageiros 

470 

2.682 Va 

472 
194 

120 

75 Va 

76 Va 
11 

109 

4.212 Va 

6.044 '/a 
25 

12 
54 

6.136 '/a 

10.348 

1.592 '/a 

6.057 

841 
611 

214 

93 Va 

226 Va 

183 Va 

9.821 

15.270 
46 

3 
2 

216 '/a 

15.546 Va 

25.366 '/a 

2.062 Va 

8.739 Va 

1.313 '/a 
805 

334 

169 

303 ' 
11 

292 '/a 

14.033 Va 

21.314 Va 
71 ' 

3 
14 

270 '/a 
8 

21.681 

36.714 Va 

Kilos 
16.430 

877 
1.767 
1.260 

116.752 
466 

2.752 
6.648 
1.088 

24.752 
13.187 
7.674 

1650 
16.361 
1.169 
2.031 
4.970 
4.183 
1.871 
1.294 
2.301 
1.736 
4.314 
6.417 
8.366 

250 186 

866 
769.401 
32.421 

5.189 
34.064 
5.761 
6.804 
1.280 
5.722 

861.488 

1.111.674 

18 
8 
7 
4 

310 
1 

16 
36 
7 

77 
64 
39 

18 

3 
18 
7 
8 
2 
9 
4 
13 
16 
11 

701 

446 
33 

6 
22 
5 
8 

627 

1.228 

ITATIBENSE 
VIAJANTES 

l.a Cl. 

743 Va 

878 

1.621 '/a 

1.082 

8 
4 

1.094 

2.716 Va 

2.a Cl. 

1 263 '/a 

1.065 Va 

2.320 

2.349 '/a 
5 
4 
1 

2.369 ' 

4.679 '/a 

Total 

Bagagens 
e encom- 
mendas 

. 

Animaes 
em trens 
de pas- 
sageiros 

2.007 

1,933 '/a 

3.941 '/a 

3.431 Va 
6 

12 
5 

3.453 Va 

7.395 '/a 

Kilos 
14.021 

416 
1.333 

19.673 

69 
526 

661 
13 
3 

671 

788 

20 
119 
64 

760 
147 

68 
133 

39.264 

107.092 
6.686 
1.986 
4.740 
4.941 

1 

759 

30 

48 

18 
14 
1 

176 
4 

126.206 

165.469 

213 

261 

RAMAL FÉRREO CAMPINEIRO 
VIAJANTES 

l.a Cl 2.a Cl. Total 

gens 
e   eneom- 
mendas 

Animaes 
em trens 
de pas- 

sageiros 

Kilos 
3.267 
153 

1.185 
1.283 

193 
999 

2.121 
378 
18 

12 
97 

112 

267 

16 

30 
120 

10 241 

27.254 

1.027 
2 709 
269 

1.733 

32.992 

43.233 

20 

10 

30 

UNIÃO SOROCABANA e ITUANA 
VIAJANTES 

l.a Cl. 2.a Cl.    Total 

810 

23 

12 

846 

36 
12 

2 
10 

60 

905 

394 '/a 

18 

423 Va 

16 
9 

25 

448 ' 

1.204 '/a 

41 

4 
14 

1.268 '/a 

62 
21 

2 
10 

86 

1.363 Va 

Bagagens 
e  encom- 
mendas 

Animaes 
em trens 
de pas- 
sageiros 

Kilos 

1 
2 
4 

34 

.577 
,202 
228 
162 
275 
561 
,482 
997 
408 
888 
303 
066 
268 
486 
265 
939 
652 
156 
53 
46 
168 
446 
151 
192 
864 

60.803 

325 

27.468 
18.388 

5.165 
13.834 

734 
1.023 

66.937 

127.740 

4 
3 

11 

2 

1 

75 

16 
11 

3 
42 

73 

148 

BRAfiANTINA 
VIAJANTES 

l.a Oi, 2.a Cl.  Total 

290 623 

290 

10 
2 

31 

43 

333 

527 

16 
48'/a 

73 Va 

600'/a 

813 

817 

13 

16 
79'/a 

116 Va 

933 Va 

Bagagens 
e encom 
mendas 

Kilos 

327 1 
2.403 3 

30   
7.296 12 

50 _ 
22 — 

266 

100 
485 

246 

6 
313 

6 

474 
370 
42 

12.435 

7.064 
854 

146 
7.713 

266 

16.033 

28.468 

Animaes 
em trens| 
de pas 

sageiros 

20 

16 
1 

DE 

24 

44 

Jundiahy 
Louveira 
Rocinha 
Vallinhos 
Campinas 
Bôa Vista 
Rebouças 
Santa Barbara 
Tatu 
Limeira 
Cordeiro 
Santa Gertrudes 
Rio Claro 
Remanso 
Ai aras 
Goabiroba 
São  Bento 
Leme 
Pirassununga 
Emas 
Baguassú 
Santa Silveria 
Santa Cruz 
Santa Veridiana 
Porto Ferreira 
Descalvado 

Somma 

Paulista Fluvial 
São Paulo Railway 
Mogyana 
Paulista Rio Claro 
Bragantina 
Soracabana e Ituana 
Paulista Santa Rita 
Itatibense 
Paulista Descalvadense 
Ramal Férreo Campineiro 

Somma 

Total geral 

M. P. Torres Neves, 
Inspector Geral. 

H 
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(ANNEXO N. 9.) 

COMPANHIA  PAULISTA  DE VIAS  FÉRREAS  E FLUVIAES 

ESTATÍSTICA DO MOVIMENTO DE PASSAGEIROS, BAGAGENS E ANIMAES COM INDICAçãO DAS PROCEDêNCIAS E DESTINOS 

lOITOUiA JL>1IJ xra eo 

PARA 

 w  DAS DIVERSAS ESTAÇÕES   DAS   LINHAS 

PARA 
PAULISTA (FÉRREA) l.-1 60 PAULISTA (FLUVIAL)    ... PAULISTA (Descalíatee) 0,m 60 PAULISTA (SANTA RITA) O,-1 60 SÃO PAULO RAI1WAY MOGYANA PAULISTA (RIO CLARO) i; 0 ITATIBENSE RAMAL FÉRREO CAMPINEIRO UNIÃO SOROCABANA e ITUANA BRA&ANTINA 

VIAJANTES Bagagens  e 
» S « » « S oo 
03  £  ^   O 

VIAJANTES líaffflírcns •S  %  X  o 
VIAJANTES Bagagens Animaes VIAJANTES Bagagens Animaes VIAJANTES Bagagens Animaes VIAJANTES Bagagens Animas VIAJANTES Bagagens Animaes VIAJANTES Bagagens Animaes VIAJANTES Bagagens Animaes 

em trens 
de pas- 

sageiros 

VIAJANTES Bagagens Animaes VIAJANTES Bagagens Animaes 

1." Classe 2.» Classe Total 
eneommen- 

das 

A
ni

n 
em

  
 t

 
d

e 
 p

£ 
ge

ir
 

ia C! 2.a Cl. Total 
e  encom- 
mendas l.a Cl. 2 a Cl. Total 

e encorn- 
men Ias 

de pas- 
sageiros l.a Cl. 2." Cl. Total 

e oncom- 
mendas 

de  pas- 
saseiros l.a Cl. 2.a Cl. Total 

e encom- 
mendas 

de  pas- 
sageiros 1.» Cl. 2 ••< 01. Total 

e encom- 
mendas 

de  pas- 
sageiros l.a Cl. 2.a Cl. Total 

e encom- 
mendas 

de pas- 
sageiros l.a Cl. 2.a Cl. Total 

e eneom- 
mendas 

de pas- 
sageiros l.a Cl. 2.a Cl. Total 

e   encom- 
mendas l.a Cl. 2.a Cl. Total 

e  encom- 
mendas 

de pas- 
sageiros l.a Cl. 2.a Cl. Total 

e encom- 
mendas 

de pas- 
sageiros 

Kilos - ' Kilos Kilos Kilos _ Kilos _     _ Kilos _ _ Kilos __ Kilos Kilos Kilos Kilos 
Jnndiahv  7.245 Vs 19.390 26.635 V« 75.275 221    '       — — — — 333 1 68 Vs 140 '/s 199 1.552 3 — — — — — 1.039 Vs 3.667 4.706 Vs 29.293 66 919 Vs 1.932 2.851 Vs 12.741 27 821 2157 2.978 9.819 17   —   1.400 1 — — —. _ — — — — — — Jundiahy 
Louveira.    .    . 2.066 10.083 'A 12.149 Vs 40.721 44 —       — — — —     1 1 2 — — 216 960 1.166 11.443 13 — — — 1.180 4 — — — 450 — — —   — —   —   8 — — — 1.318 2 — — — 48 — Louveira 
Rocinha .    .    . 2.816 'A 10.200 13.016 '/s 91.919 79 —     . . — — _ —       10 Vs 10'/s 69 1 242 881 Vs 1.123 '/s 24.564 29 — — — 1.334 7 — — — 1.411 7 — —   869 —       806 7 — — — 1.052 4 _ — — 335 i Rocinha 
Vallinhos    .    . 7.939 15.133 23,072 107.870 107 —       — — — — 96     6 5 — — 364 860 Vs 1.224 Vs 16.026 31 — 4 4 7.073 23 — — — 826 3 — —   1.309 —       1.270 6 — — — 1.600 2 — ~ — 1.123   Vallinhos 
Campinas    .    . 25.248 'A 53.349 78.597 Vs 326.613 672 —   244 — — — — 3.157 3 135 '/s 248 383 '/s 2.277 3 18.110 33.303 '/s 51.413 '/s 781.553 416 — — — — — 2.671 '/s 5.736 Vs 8.308 47.971 139 1.118 1366 2,483 12.597 12   — — 1.081 Vs 826 '/s 1.908 36.819 35 361 Vs 1.056 1.416Vs 14.630 56 Campinas 
Bôa Vista   .    . 954 4.186 5.140 31.221 31     — — .   — ■ — — 25 — — 1 1 — — — — — 971 4 — — — 135 2 — — — 270 2 — — — — —   — — 843   — — — 236 — — — — 27 — Bôa Vista 
Kebouças     .    . 3.264 10.031 13.295 66.393 155 - 1 ,    — — — — — — — 6 Vs 3 9 Vs — — 16 — 15 4.859 9 — — — 6.368 12 — — — 810 7 — — — 25 — = —   5.065 36 — — — 146 — — — — 1.031 — Rebouças 
Santa Barbara. 3.604 'A 11.865 Vs 15.470 75.392 180     — — — — — — — 16 Vs 52 '/s 69 104 1 390 Vs 655 '/s 946 22.285 13 — — — 4.578 40 — — — 3.470 11 — — — 282 —   .—    . — 722 2 — — — 801 — — — — 49 —. Santa Barbara 
Tatu    .... 1.386 9.905 'A 11.291 Vs 74.125 cs —     — — — — — 14   1 36 37 489 1 — — — 1.863 7 — — — 718 4 2 — 2 727 6 — — — — —   —   1.533   — — — 726 — — — — — — Tatu 
Limeira   .    .    . 9.636 26.336 '/s 35.972 Vs 119.451 266 —     —   — — — 878   65 '/s 117 182 '/s 646 2 1.101 1.714 Vs 2.816 '/s 73.042 47 — 3 3 4.706 — 95 Vs 121 Vs 217 18.611 47 — — — 817 3   —   153 1 29 30 59 2.638 — — — — 980 12 Limeira 
Cordeiros    .    . 4.390 19.297 Vs 23.687 "A 75.284 124 —     455   — — — 1.441 6 48 138 '/s 186 '/s 247 1 268 Vs 947 '/s 1.216 12.156 13 — 1 1 310 — 113 359 Vs 472 Vs 6.711 41 — — — 72       ■  22 —     117 — — — — —   Cordeiros 
Santa Gertrudes 1.993 10.595 Vs 12 588 Vs 66.189 60 —         — — —     4 Vs 2 6 '/s 455 1 — — — 11.427 33 — — — 714 — — — — 4.023 14 — — — 2           —     126 — — — — 24 2 Santa Gertrudes 
Rio Claro    .    . 10.649 '/a 28.165 Vs 38.815 103.652 266 —    . 10   — — — 233   140 '/s 286 Vs 427 1.559 3 4.108 7.010 11.118 159.887 106 10. 4 14 5.228 6 — — — — — 91 126 '/s 217 '/s 787 2       64   133 Vs 74 Vs 208 5.172 — — 1 1 1.014 1 Rio Claro 
liemanso.    .    . 454 '/s 4.338 Vs 4.793 16.971 31 —         — — — 16   — 5 5 — — — —   3.022 4 — — — 212 — — — — 448 4 — — — 8 '           —     1.067 1 — — — — — Remanso 
Araras.    .    .    . 5.587 13.171 18.758 94,928 158 —     14   —     715   62 '/s 217 279 Vs 2.456 1 652 '/s 770 Vs 1.423 67.640 80 — 4 4 2.693 10 16 7 22 9.549 19 _ — — 1.745 5       519   —     2.763 1 — — — 311 — Araras 
Guabiroba   .    . 1.340 5.172 '/s 6.512 '/s 31.547 64 —    ■         —     4   11 Vs 66 Vs 78 3(54 3 125 '/s 391 510 72 14.650 24 — — — 1.035 — — — — 695 _ — . — — 48 2     ,    —     927 — — — — 419 — Guabiroba 
São Bento   .    . 218 '/s 5.553 5.771 Vs 39.945 29      .   —         — 21 Vs 21 Vs 261 —   —   5.234 2 — — — 377 — — — — 210 4 — — — 6             —     161 6 — — — —   São  Bento 
Leme .... 3.885 Vs 10.104 13.989 Vs 75.586 110 — _._ _ 195   —     4.332 2 147 Vs 406 553 '/s 1.380 3 283 589 872 26.896 14 — — — 862 1 8 — 8. 2.108 3 — — — 190         53   —     391 4 — — — 70   Leme 
Pirassununga . 8.808 20.714 29.522 136.941 345 —     587 — _ — — 2.211 6 729 1.093 1.822 8.844 6 760 1.273 '/s 2.033 Vs 36.073 6 — — — 2.239 3 — 7 7 4.475 10 — — — 68     —   168   32 Vs 9Vs 43 1.804 1 — — — 771 2 Pirassununga 
Emas .... 701 V» 4.968 5.664 Vs 43.762 45 _..     862 — — — — — — 4 23 Vs 27 Vs 47 — 14 3 17 3.620 14 — 4 4 213 — — — — 720 1 — — — —     —       —   — 214 — — — — — — Emas 
Baguassú     .    . 825 'A 5.576 Vs 6.402 70.531 86 —     401   — — — 80 — 11 27 38 189 — — — 5.767 14 — — — 43 1 — — — 100 _ — — — —     —       —   — 26 — — — — — — Baguassú 
Santa Silveria . 812 2.611 V^ 3.423 Vs 15.511 86 — __       — — — 81 6   -  — 13 — — — — 11.920 20 — — — 109 — — — — 205 4 — — — 228 1           —   — 189 — — — — — — Santa Silveria 
Santa Cruz . 3.421 13.214 Vs 16 635 Vs 44.222 101 — _       — — — 289 — 168 Vs 209 377 Vs 2.279 2 12 16 27 32.534 16 2 5 7 394 — 2 1 3 2.547 2 10 10 20 4.406           4 —   — 213 — — — — 77 — Santa Cruz 
Santa Veridiana . 4.185 17.053 21.238 66.869 229 —     38   —     598 — 177 Vs 413 Ví 591 2.677 2 1.616 Vs 1.254 2.870 Vs 16.194 97 — — — — — 16 — 16 4.087 11 — — — 49         2.366 — 1 1 1.145 — — — — 439 6 Santa Veridiana 

1  Borto Ferreira. 3.120 7.398 Vs 10.518 Vs 37.601 106 —               793 7     — — — 706 1.197 Vs 1.902 Vs 18.472 49 3 3 6 429 1 — — — 1.082 3 — — — 89           —   — 922 — — — — 207 3 Porto Ferreira 
Descalvado  4.467 '/s 7.807 '/s 12.275 68.586 223 — — — 58 — — — — — 298 397 Vs 695 Vs 7.207 7 649 Vs 896 '/s 1.546 50.622 34 14 6 19 2.861 1 o 14 16 3.916   — — 714   — — — 117   — — 1.359 5 2 — 2 4 — Descalvado 

Somma Som ma 119.018 '/s 346.216 465.234 '/s 1.997.105 3.876 — — 2.864 — — — — 15 296 30 2.087 3.921 6.608 33.115 40 29.633 52.613 82.246 1.402.699 1.096 1.068 Vs 3.700 4.768 Vs 72.104 181 3.744 Vs 8.178 '/s 11.923 128.162 365 2.040 3.658 Vs 5.698 Vs 34.109 42 — — 15.109 57 1.276Vs 941 '/s 2.218 61.821 61 363 Vs 1.066 1.419Vs 21.659 82 

Jundiahy — abril de 1896. 

/. Garcia, 
r*» 

o» 

M. P. Torres Neues, 



(ANNEXf) N. 10) COMPANHIA  PAULI V FÉRREAS  E FLUVIA 
ESTATÍSTICA DO MOVIMENTO DE PASSAGEIROS, BAGAGENS E ANIMAES COM INDICAçãO DAS PROCEDêNCIAS E DESTINOS 

DE 

Rio Claro .    .    . 
Morro Grande  . 
Corumbatahy    . 
Annapolis.    .    . 
Oliveiras   .    .    . 
Visconde do Rio Claro 
Colônia.... 
São Carlos    .    . 
Babylonia     .    . 
Floresta    .    .    . 
Canchim   .    .    . 
Capão Preto.    . 
Água Vermelha. 
Ararahy    .    .    . 
Santa Eudoxia 
Angico .... 
Monjolinho   ,    . 
Jacaré   .... 
Ribeirão Bonito 
Visconde do Pinhal 
Fortaleza  .    . 
Araraqnara    . 
Américo Brasiliense 
Santa Lúcia . 
Rincão ,    .    . 
Motuca.    .    . 
Hammond 
Guariba.    .    . 
Córrego Rico 
Jaboticabal    . 
Morro Pellado 
Campo Alegre 
Brotas .   .    . 
Torrinha   .    . 
Ventania   .    , 
Dous Córregos 
Mineiros   .    . 
Banharão .    . 
Jahú     .    .    . 

Soinma 

PARA   AS   DIVERSAS   ESTAÇÕES   DAS   LINHAS 
PAULISTA (RIO CLARO) i,m 

VIAJANTES 

l.a Classe 2.a Classe Total 

Bagagens  e 
encommen- 

das 

?s Oi   S   SÍ   ;E 01 tí S2 o 

I   ^•s 

^IAíISTUF^ 
VIAJANTES 

13 772 '/a 
2.466 
1.438 
2.062 

761 '/a 
1.602 

604 7! 
29.622 72 

1.895 
579 72 

4 
679 72 

1.284 7^ 
1.126 72 

922 
136 

1.406 72 
970 

4,799 72 
4.098 72 
2 520 

10.655 
3.365 72 
2.350 72 
1.837 

108 
748 

2.896 
423 

6.037 
2.576 
1.362 
4.422 
3.630 

532 
3.966 72 
2.620 72 
1.202 72 
6.312 72 

■' 

36.387 72 
7.888 
7.703 
7.390 72 
3.836 72 
4.586 
3.911 

107.33172 
11 026 
6.012 

70 72 
3.315 72 
7.023 
6.649 
4.299 72 

774 
7.679 
6.671 

11.461 
11.733 72 
7.884 

32.918 72 
9.908 

12 387 72 
6.444 
1.689 
4.749 
7.826 
2.077 

15.949 72 
6.313 72 
2 916 
7.632 72 
6.891 Vs 
1.897 72 
6.631 
6 491 
4.627 

10.212 

50.160 
10.354 
9.141 
9.452 72 
4.698 
6.187 
4.515 72 

136.854 
12.921 
5.804 72 

74 72 
3.896 
8.307 72 
7.776 72 
5.22172 

909 
9.086 72 
7.641 

16.260 72 
15.832 
10,404 
43.573 72 
13.263 72 
14.738 
8.281 
1.797 
5.497 

10.722 
2 500 

21.986 72 
7.889 72 
4.278//2 

11.955 
10.621 72 
2.429 72 

10.696 72 
9.011 72 
5.829 72 

15.524 72 

Kilos 
291.313 
30.461 
46.467 
44.087 
28.763 
20.371 
28.292 

961 493 
56.078 
44.466 

16.986 
34.404 
44.205 
24 998 
4.919 
58.489 
36.362 
56.208 
66.982 
34.094 

247.864 
61.693 
65.340 
27.867 
6.149 
20.868 
65.863 
7.479 

101.527 
64.744 
30.576 
126.424 
41.640 
10 941 
76.924 
38.299 
29.792 
106.891 

687 
186 
214 
177 
174 
100 
120 

1.261 
170 
142 

99 
183 
240 
204 

21 
164 
141 
322 
338 
240 
586 
261 
449 
179 

74 
101 
204 

27 
321 
129 

43 
139 
206 

26 
107 
96 
83 

188 

126.696 409.09172 635.787 72 3.039.209 8.391 

Bagagens 
e encoiu- 
mendas 

Kilos 

3.543 
8.029 
4.015 
1 682 
1.887 
3.147 

29.637 
2.864 
4.127 

180 
983 
194 

1.501 
9 

371 
1.777 
4.825 
1.236 
1.332 
6.435 

740 
1.062 

909 
30 

247 
727 
121 

12.214 
2.462 

667 
3.717 
3.951 

851 
3.754 
4.020 
2.382 

12.534 

Aniraaes 
em trens 
de pas- 
sageiros l.a  Cl 

18 
41 

7 
8 
4 
6 

42 
4 
3 

1 
3 

12 

10 
9 
8 
5 
8 
2 
6 
3 

26 
12 

3 
11 
23 

2 
9 

17 
21 
41 

PAULISTA (FLUVIAL) 
VIAJANTES 

2.a Cl. Total 

Bagagens 
e encom- 
menilas 

* £ s v. i o 

^ eu 
g   (B ^ 

PAULISTA (Descalyafleiise) O.no 

Kilos 

9 

10 

18 

i.m1/* 8.178 72 11.923 168.162 365 

VIAJANTES 

l.a Cl.     2:- Cl.       Total 

Bagagens 
e oncom- 
. memlas 

Animaes 
em   trens 
de  pas- 
sageiros 

Kilos 

7 

20 
124 

5 

473 

83 

321 
77 

23 
9 

PAULISTA (Santa Rita) 0,m 60 
VIAJANTES 

l.a Cl.      2.a Cl. Total 

37 1.142 

Bagagens 
e encom- 
tuendas 

Kilos 

10 
139 

64 
537 

Animaes 
em   trens 
de  pas- 
sageiros 

33 
62 

38 

112 
90 

338 

60 

SÃO PAULO RAILf AY 
VIAJANTES 

2.» Cl.   i     Total 

Bagagens      Animas 
era   trens 

eencom-      (le  pas. 
mendas        sageiroa 

96 
113 72 
162 72 

87 
60 72 
19 

2.618 72 
101 72 

17 

19 
8672 
38 
18 

62 
17 

319 
122 
146 72 
925 72 
215 
122 72 
81 72 
10 
14 

122 72 
33 72 

816 
136 72 
54 72 

409 72 
204 72 

66 
387 
164 
246 'h 

1,26172 

1.483 9.373 

M. I. Garcia, 
Secretario. 

Jundiahy — Abril de 1896. 

197 
316 72 
405 
167 
368 7-2 
246     1 

6.266 72 
95 
70 

15 
88 

107 
61 

2 
83 
46 

860 72 
177 
232 72 

1.793 
329 72 
330 
103 7» 

11 
46 

330 72 
34 72 

1.480 72 
214 
172 '/s 
471 
281 72 

30 Ví 
403 72 
396 
430 72 

1.859 72 

292 
430 
567 72 
254 
429 
264 

7.885 
196 VJ 

87 

34 
174 72 
145 

69 
2 

145 
63 

1.179 72 
299 
379 

.718 72 
' 72 644- 

462 72 
185 

21 
60 

453 
68 

2.296 7-2 
350 72 
227 
880 72 
486 
146 72 
790 72 
660 
677 

3.121 

Kilos 

5.230 
6.820 
4.145 
3.331 
2.470 
3.092 

47.183 
3.702 

795 

726 
4 385 
2.769 

571 
12 

2.024 
838 

7.048 
3.844 
3.243 

26.493 
6.690 
3.797 

767 
309 
331 

2.172 
318 

13.201 
2.970 
3.416 
7.827 
1.947 
2.296 
4.180 
3.892 
6.142 

20.669 

10 
4 

11 
3 

11 
16 
44 

6 

2 
4 

12 
8 
3 

32 
2 
8 
1 

23 
7 

10 
3 
2 
5 
1 
7 

12 
20 

MO&YANA 
VIAJANTES 

l.a Ci.      2a Cl.        Total 

Bagagens 
e encora- 

mendas 

Animaes 
em trens 
de pas- 
sageiros 

10 

2 
3 

12 

16 

2 

10 

2 
3 

14 

24 

2 

5 

26 

18 

7 

Kilos 

46 
271 

1.723 
31 
207 
192 

9.368 
546 
430 

66 
828 
282 
313 

187 

71 
295 
664 

2.182 
154 
385 
65 

45 
245 

2.050 
962 
35 

471 
2.363 

587 
1.452 

948 
1.063 

2 
16 

ITATIBENSE 
VIAJANTES 

l.a Cl.   1  2.a Cl.        Total 

Bagagens 
e encom- 
mendas 

Animaes 
em trens 
de pas- 
sageiros 

Kilos 

142 

56 

77 

262 

349 

151 

34 

113 
323 
489 

VIAJANTES 

l.a Cl. 2.a Cl   Total 

RAMAL FÉRREO CAMPINEIRO 
Bagagens 
e   eneom- 
mendas 

Animaes| 
em trens 
de pas- 

sageiros 

Kilos 

18 

75 

34 
89 

220 

6 

553 
28 

UNIÃO SOROCABANA e ITUANA 
VIAJANTES 

l.a Cl.   2.a Cl.    Total 

17.660      26.933 208.634 275 22 60 82 28.416 30 12 1.986 1.027 12 

Bagagens 
e encora- 
mendas 

Animaes 
em trens 
de pas 
sageirus 

Kilos 

10 
715 
175 
212 
244 

3.621 
123 
251 

60 
266 
44 
61 

841 
131 
343 
494 
595 

1.391 
216 
419 

305 

521 
162 
10 

664 
121 
328 
800 
95 

129 
5.181 

BRA&ANTINA 
VIAJANTES 

l.a Cl 2.a Cl.  Total 

Bagagens 
e encom- 
men das 

Kilos 

290 

40 

111 

10 

119 

75 

182 

27 

Animaes 
em trens 
de pas- 

sageiros 

21 18.388 U 854 

DE 

Rio Claro 
Morro Grande 
Corrumbatahy 
Annapolis 
Oliveiras 
Visconde do Rio Claro 
Colônia 
São Carlos 
Babylonia 
Floresta 
Canchim 
Capão Preto 
Água Vermelha 
Ararahy 
Santa Eudoxia 
Angico 
Monjolinho 
Jacaré 
Ribeirão Bonito 
Visconde do Pinhal 
Fortaleza 
Araraquara 
Américo Brasiliense 
Santa Lúcia 
Rincão 
Motuca 
Hammond 
Guariba 
Córrego Rico 
Jaboticabal 
Morro Pellado 
Campo Alegre 
Brotas 
Torrinha 
Ventania 
Dous Córregos 
Mineiros 
Banharão 
Jahú l\) 

Somma 

M. P. Torres Neues^ 
Inspector   Geral. 



(ANNEXO N. 11) COMPANHIA  PAULISTA  DE VIAS  FÉRREAS  E FLUVIAES 
ESTATÍSTICA DO MOVIMENTO DE PASSAOEIROS, BAGAGENS E ANIMAES COM INDICAçãO DAS PROCEDêNCIAS E DESTINOS 

PARA 

Rio Claro  
Morro Grande . . . 
Corumbatahy    .    .    . 
Annapolis  
Oliveiras  
Visconde do Rio Claro 
Colônia     . 
.São Carlos .... 
Babjdonia     .... 
Floresta      
Canchim  
Capão Preto.... 
Água Vermelha.    -    . 
Ararahy  
Santa Eudoxia 
Angico  
Monjolinho   .... 
Jacaré    
Ribeirão Bonito . . 
Visconde do Pinhal . 
Fortaleza  
Araraquara .... 
Américo Brasiliense . 
Santa Lúcia .... 
Rincão   
Motuca  
Hammond     .... 
Guariba  
Córrego Rico . . . 
Jaboticabal .... 
Morro Pellado . . . 
Campo Alegre  .    .    . 
Brotas    
Torrinha  
Ventania  
Dous Córregos .    .    . 
Mineiros  
Banharão  
Jahú  

Somina 

PAULISTA (RIO CLARO) l.n 
VIAJANTES 

l.»  Classe 2.a Classe 

13 413 Vs 
2.053'/a 

■/s .560 
2.135 

826 
1 460 

552 V^ 
36.983 
2.221 

899 
2 

665 72 
1.574 72 
1.132 72 
1.132 72 

154 
1.584 72 
1.062 72 
5 240 
4.354 
2.457 
10.071 
3.603 72 
2.452 72 
1.820 72 

123 Vi 
845 

2.784 
421 72 

6.923 
2.537 
1.353 72 
4.502 72 
3.617 

612 72 
3.977 72 
2.717 
1.264 
5.707 72 

31.439 
8.85172 
7.539 72 
7.372 72 
4.274 
4.151 72 
5.159 72 

95.75172 
12.271 
5.333 

90 
3.356 
8.100 
5.182 72 
5.598 

720 l/i 
8 603 72 
6.872 72 

13.071 
13.716 
8.496 

30.145 
11.180 72 
12 736 
6.679 72 
1.804 'A 
5.066 
9.097 72 
2.209 72 

19.12172 
5.625 72 
3.178 
7.372 
7.484 72 
2.079 72 
7.305 
6 698 
5.020 

11.340 

Total 

Bagagens  e 
encommen- 

das 

m 2 i 
OJ S m 00 03 2 2 O 

" = ^ »'• 

44.852 72 
10.905 
9.100 
9.507 72 
5.100 
5.611 72 
5.712 

122.734 72 
14.492 
6.232 

92 
4.021 72 
9.674 72 
6.315 
6.730 72 

874 72 
10.188 
7.936 

18.311 
17.070 
10 958 
40.216 
14.784 
15.188 V« 
8.600 
1.928 
6.911 

11.881 72 
2.631 

26 044 72 
8.162 72 
4.53172 

11.874 72 
11.00172 
2.692 

11.282 72 
9.415 
6.284 

17.047 72 

Kilos 
140.047 
50.980 
63.492 
66.112 
36.848 
35.332 
85.767 

386 601 
94.568 
73.630 

285 
31.928 
72.641 
81.899 
29 586 
6.177 
71.181 
92.228 
138.572 
101.611 
77.690 

166.664 
73.846 
89.460 
47.723 
23.162 
62.705 
75.859 
16.921 

173.096 
68.846 
60.901 
71.732 
79.996 
42.479 
61.319 
44.202 
71.296 
93.049 

622 
140 
94 
129 
88 
122 
69 

1.377 
69 
90 

65 
69 
70 
68 
12 

116 
104 
615 
269 
187 
709 
191 
377 
153 
99 

201 
360 

61 
1.009 

168 
40 

124 
186 
29 

110 
86 

131 
223 

t.a Cl 

PAULISTA (Férrea) l,m 60 
VIAJANTES 

2.a Cl.       Tctal 

126.696 409.091 72 535.787 72 3.039.209 

v= 

'h 

49 72 
98 
97 
49 
38 72 
91 Vs 

4.444 
10 
31 

6 
45 
4 

43 72 

n 
32 

298 
100 
90 

694 72 
162 72 
103 
32 72 
15 
46 
82 72 

6 
1.347 

82 
44 72 

209 
68 72 
20 72 

170 
128 
198 72 
873 

Bagagens 
e encom- 
metrlas 

65 
141 72 
128 

70 
62 72 

171 
6.391 

19 72 
57 72 

12 
61 72 
12 
56 72 

15 
66 

410 
127 
143 72 
996 
189 
127 
4172 
17 
68 

111 72 
9 72 

1.746 72 
131 
64 72 

2(57 7» 
140 
36 72 

277 72 
200 
279 72 

1.334 72 

Aniraae 
em trensl 
de pas- 
sairei ros 

PAULISTA (FLUVIAL) 
VIAJANTES 

ia  Cl 

Kilos 

9.323 
4.997 
4.216 
2.371 
2.944 
6.268 

50.266 
1.001 
2,869 

402l 
3.387 

775 
5.033 

2.368 
1.743 

11.058 
3.724 
1.872 
14.010 
7.664 
3.696 

844 
746 

2.172 
6.710 

672 
35.375 
6.157 
2.438 

776 
207 
137 
156 
239 

6.164 
24.437 

25 
26 
19 

6 
1 

20 
86 
4 

10 

11 

7 
1 

20 
4 

16 
39 
28 

3 
1 

6 
7 
4 

77 
15 
4 

31 
22 

3 
26 
66 
26 
90 

2.a Cl. Total 

Bagagens 
e encom- 
memlas 

8.391    4.212 7s   9.821 

Jundiahy — Abril de 1896. 

14.033 72 250.186]   701 

Kilos 

20 

1 
15 

820 

" s « 

PARA   AS   DIVJEJRJBAS 
PAULISTA (DescaMense) 0,ffl 60 ^MLÍSTTSíTiíPS 

VIAJANTES 

l.a Cl.     2.» Cl Total 

Bagagens 
e encom- 
menclas 

Animaes 
era   trens 
de  pas- 
sageiros 

Kilos 

12 

32 

153 

15 
58 

360 

130 

438 
68 

13 

11 

866 1.280 

VIAJANTES 

l.a Cl.      2.a 01. Total 

27 

20 

54 

169 

28 72 

2 
13 

Bagagens 
e encom- 
mendas 

Animaes 
cm   trens 
de pas- 
sageiros 

196 

48 72 

4 
14 

Kilos 

368 
6 

688 

296 

4 

592 

450 

10 
111 

7 
16 
86 

2.560 
22 
16 

75 
137 
152 
157 

ESTj^ÇjOES 
" SÃOlMÍRÃILWAf 

DAS 

VIAJANTES 

l.a Cl.      2.a Cl,   |     Total 

Bagagens 
e encom- 
mendas 

Animas 
1 ora trens 
| de pas- 
|   sageiroí 

4 

4 

4 

2.622 72 

2 

247 72 

1.296 

616 
48 

294 

4 
6 

986 72 

Kilos 

_ 4 6.795 
—   9.839 
12 16 9.460 

—   3.922 
5 9 3.677 

—   4.749 
7.268 9.790 72 201.706 

— — 6.047 
—   7.046 
—   18 
—   2.169 
—   7.805 
—   3.316 
—   2.806 
—   312 

8 10 5.519 
— — 2.017 

556 803 72 27.823 
2 2 7.214 

—   6.260 
3.784 72 6.080 72 130.106 

—   13.699 
—   9 991 
—   3.421 
_.   1.349 
—   2.168 
—   11.178 
—   1.848 

1.29172 1.907 72 92.641 
— 48 8.771 
—   6.609 

421 715 26.943 
13 13 13.170 
  2 3.703 
19 27 17.111 
2 6 10 799 

— 6 11.968 
1.988 2.874 72 86 637 

8 
2 
7 

13 
24 

3 
1 

7 
3 
8 

18 
6 

91 
7 
7 
6 
2, 
2 

19 
2 

37 
14 
13 

2 
2 
2 
2 
6 

13 
39 

LI Nh^A 
MOGYANA 

SITES 

l.i Cl. 2.a Cl. 

24 19 

Total 

43 

2 

8 

216 72 270 72 5.761 6.044 72 15.270 21.314 72 769.401 446 25 46 71 

Bagagens 
e encom- 
mendas 

Animaes 
em trens 
de pas- 
sageiros 

ITATIBENSE 

Kilos 

370 
171 
561 
618 
181 
664 

7.147 
58 
70 

132 
1.741 

246 
-   83 

132 
64 

1.499 
2.238 

149 
2.393 

622 
207 

65 

58 
693 
22 

4.102 
125 

70 
641 
608 

1.891 
609 
722 

3.569 

32.421 33 

VIAJANTES 

l.a Cl.      2.a Cl.        Total 

Bagagens 
e encom- 
mendas 

Animaes 
em trens 
de pas- 
sageiros 

Kilos 

239 
90 

240 

26 

192 
8 

358 

60 
128 

126 

915 

600 1 
124 — 

267   
737 1 
480 2 

2.214 — 

RAMAL FÉRREO 
^iiAjÃi\rris 

CAMPINEIRO 

l.a Cl 2.a Cl,i Total 
e  encom' 
racndas 

Animaes 
era trens 
de pas- 

sageiros 

Kilos 

220 

43 

166 

6 

6 
35 

1.848 

1.972 

390 

2 
105 
347 
683 

UNIÃO SOROCABANA e ITUANA 
VIAJANTES 

l.a Cl.   2.a Cl.    Total 

10 10 

Bagagens 
e encora- 
mendas 

Animaes 
em trens 
de pas- 
sageiros 

Kilos 

2 
369 

1.047 
72 

5 
6.340 

232 
70 

82 

34 

601 
69 

1.321 
634 
455 

3.322 
738 
403 

638 
36 

3.080 

198 
938 
314 
289 

1.143 
220 
486 

10.926 10 

BRA&ANTINA 
VIAJANTES 

CL 2.a Cl. Total 

Bagagens Animaes 

em trens 
e encom-   de pas. 
mendas   sageiros 

Kilos 

21 

25 
1 

306 
619 

130 

5 
200 

874 

96 

1.736 
54 

166 
59 
15 

258 

233 
402 

6.804 5.722 12 14       34.064 22 5 189 

PARA 

Rio Claro 
Morro Grande 
Corumbatahy 
Annapolis 
Oliveiras 
Visconde do Rio Claro 
Colônia 
São Carlos 
Babylonia 
Floresta 
Canchim 
Capão Preto 
Água Vermelha 
Ararahy 
Santa Eudoxia 
Angico 
Monjolinho 
Jacaré 
Ribeirão Bonito 
Visconde do Pinhal 
Fortaleza 
Araraquara 
Américo Brasiliense 
Santa Lúcia 
Rincão 
Motuca 
Hammond 
Guariba 
Córrego Rico 
Jaboticabal 
Morro Pellado 
Campo Alegre 
Brotas 
Torrinha 
Ventania 
Dous Córregos 
Mineiros 
Banharão 
Jahú 

Somma 

M. /. Garcia M. P. Torres Neues 
Inspector   Geral. 

^ 



(ANNBXO N. 12) 

COMPÜUHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLI7VIAES 

E8TATI8TÍCA DO MOVIMENTO DE PASSAGEIROS, BAGAGENS E ANIMAES COM INDICAÇÃO DAS PROCEDÊNCIAS E DESTINOS 

DS 

Descalvadense 
Descalvado 
São Miguel 
Pântano 
Aurora .... 

Somnia. 

Santa Rita 
Porto Ferreira 
Santa Rita 

Somnia 

UJ^B    JDIVBUS^^    ESTAÇÕES    D^VS    IJI^TH^S 

PAULISTA (DescaMense) 0,11160 
VIAJANTES 

l.a Cl. 

1.156 

312 
60872 

2.02672 

2.a Cl. 

5.807 

2.039 
2.31772 

10.16372 

Total 

6.963 

2.361 
2.876 

12.190 

e eu- 
commendas 

Kilos 
85.001 

6.921 
12.820 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

27 

7 
33 

104.742 67 

111 

111 

PAULISTA; (Santa Rita) 0,160 
VIAJANTIES 

l.a Cl 

1.328 
721 

2.049 

2,a Cl. 

3.629 
2.06672 

5.69472 

Total 

Bagagens 
e en- 

comniendas 

Animaes em 
trens de 

Kilos 

94 

94 

jmmjFerrea) 1,11160 
VIAJANTES 

l.aCl. 2»  Cl. Total 

4.867 
2,78672 

7.64372 

11.472 
8.166 

19.627 

48 
18 

66 

2.087 

2.087 

3.921 

3.921 

6.008 

6.008 

e en- 
commendas 

Animaes em 
trens de 

Kilos 

4.30O 
10.996 

15.296 

16 
15 

30 

SÃO PAULO RAILf AY 
VIAJANTES 

33.116 

33.116 

40 

ia Cl. 

40 

1.028 

1.028 

2.a Cl. Total 

Bagagens 
e en- 

commendas 

Kilos 

3.196 
3.676 

6.770 

Animaes em 
trens de 

1.34972 

1.34972 

2.37772 

2.37772 

22.897 

22.897 

28 

28 

PAULISTA (Rio Claro) l.m 
VIAJANTES 

l.aCl.  2.aCl. 

64 

64 

Total 

ens 
e en- 

oommendas 

Kilos 

678 
702 

1 280 

21672 

21672 

27072 

27072 

6.751 

6.761 

Animaes em 
trens de 

passageiros ^ a Cl 

PAULISTA MYIAL 
VIAJANTES      ^Bagagens 

2.» Cl Totai 
e en- 

commendas 

Kilos 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

BRA&ANTINA 
VIAJANTES 

l.a Cl. 2.a Cl, 

65 

65 

16 

16 

Total 

eus 
e en- 

commendas 

Lnimaes em 
trens de 

Kilos 

16 

16 

146 

146 

UNIÃO SOROCABANA E ITUAM 
VIAJANTES 

l.aCl 2.a Cl, Total 

eus 
e en- 

commendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

Kilos 

496 
238 

734 

5.165 

5.166 

 MO&YANA 
VIAJANTES 

l,aCl 2.aCl Total 

Bagagens 
e en- 

commendas 

Animaes em 
trens de 

Kilos 

492 
1.001 

1.493 

JTATIBENSE 
VIAJANTES 

l.a Cl 

15 

15 

2.030 

2.030 

2.a Cl. Total 

Animaes em 
trens de 

oommendasj passageiros 
il 

Kilos 

MALJERRI   CAMPIN 
VIAJANTES 

l.a Cl, 2.aCl Total 

Bagagens 
e en- 

commendai 

Animaes em 
trens de   [ 

passageiros 

Kilos 

DE 

Descalvadense 
Descalvado 
São Miguel 
Pântano 
Aurora 

Somma 

Santa Rita 
Porto Ferreira 
Santa Rita 

Somma 

Jundiay, Abril de 1896. 

M. I. GARCIA, 
Secretario. 

M. P. Torres Neves, 
Inspector  Geral. 

^ 



(ANNEXO N. 13) 

COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLI7VIAES 

ESTATÍSTICA DO MOVIMENTO DE PASSAGEIROS, BAGAGENS E ANIMAES COM INDICAçãO DAS PROCEDêNCIAS E DESTINOS 

FAUA PAULISTA (DescaMense) 0,11160 PAULISTA (Santa Rita) O.m 60 PAULISTA (Férrea) 1,160 

Ü^VS    DIVBiRS^S    ESTAÇÕES    DAS    E I N H A S 

SioliuiFS                 PAULISTA (Rio Claro) 1,111 0                 IO&YANT^^^T^^^^™™ MâOISOCABANTÍM PAULISTA FLÜVIAL~^ ITATIBENSE RAMAL FÉRREO CAMPINEIRO PARA 
VIAJANTES Bagagens 

e en- 
oommendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

VIAJANTES Bagagens 
e en- 

oommendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

VIAJANTES Bagagens 
e en- 

commendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

VIAJANTES Bagagens 
e en- 

commendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

VIAJANTES Bagagens 
e en- 

commendas 

; 
Animaes em 

trens de 
passageiros 

VIAJANTES Bagagens 
e en- 

oommendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

VIAJANTES Bagagens  Animaes em 
e en-          trens de 

commendas passageiros 

VIAJANTES Bagagens 
e en- 

commendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

VIAJANTES Bagagens 
e en- 

oommendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

VIAJANTES Bagagens 
e en- 

oommendas 

Animaes em 
trens de 

passageiros 

VIAJANTES Bagagens   Animaes em 
e en-         trens de 

oommendas passageiros l.a Cl. 2.a Cl. Total 1.» Cl 2.<> Cl. Total l.ftCl. 2" OI. Total 1» Cl. 2.» Cl. Total l.aCl. 2.aOL Total 1.» Cl. 2.» Cl Total l.aCl. 2.a Cl. Total T.a Cl 2." Cl Total l.aCl. 2.aCl. Total l.a Cl. 2.» Cl. Total l.a Cl. 2.(i Cl. Total 

Descalvadense 
Descalvado     .... 
São Miguel     .... 
Pântano  
Aurora  

Somma.    . 

Santa Rita 
Porto Ferreira 
Santa Rita 

Somma.    . 

85972 
SO1/^ 

44172 
646 

4.04372 
786 

2.26972 
3.06472 

4.903 
86672 

2.711 
3.70972 

Kilos 
15.835 
10.694 
26.347 
62.866 

40 

9 
18 

— 
— 

Kilos 

38 
73 

— 

— 

— — 

Kilos 

4.583 
7.676 

12 
12 

— — 

— 

Kilos 

4.312 
9.029 3 

— 
1 1 

Kilos 

685 
467 

— 
— 

— 

— 
Kilos 

73 
405 

— 
— 

— 
Kilos 

— 

— — 
Kilos 

591 
38 

— — 
— 

— 

Kilos 
— 

— — 
— 

Kilos 

— 
— 

— — 

Kilos 

— 

Descalvadense 
Descalvado 
São Miguel 
Pântano 
Aurora 

Somma 

Santa Rita 
Porto Ferreira 
Santa Rita 

Somma 

2.02672 10.16372 12.190 104.742 67 — — — 111 — — — — 12.259 24 — — 13.341 3 — 1 1 1.142 — — — — 478 — — — — —              — — — — 629 — — — — — — — — — — — — — — — — 

— — — 
94 

721 
1.328 

2.065Vs 
3.629 

2.78672 
4.867 

8.116 
11.472 

18 
48 2.434 5.40472 7.83872 47.069 78 21 11 32 58.088 48 _ 6 6 1.483 3 4 11 15 1884   — 

2 2 515 2       1.145     -   = — = = 44 = — = z 38 = 

— — — 94 — 2.049 5.6941/2 7.64372 19.627 66 2.434 6.40472 7.83872 47.059 78 21 11 32 68.088 48 — 6 6 1.483 3 4 11 16 1884 — — 2 2 515 2 — — — 1.461 — — — — — — — — 44 — — — — 38 — 

Jundiay, Abril de 1896. 

M. I. GARCIA, 
Secretario. 

M, P. Torres Neves, 
Inspector  Geral. 



(ANNEXO N. 14) 

COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FERKEAS E FLXJVIAES 

ESTATÍSTICA DO MOVIMENTO DE PASSAGEIROS, BAGAGENS E ANIMAES COM INDICAçãO DAS PROCEDêNCIAS E DESTINOS 

F ^ :R ^   J^B DIVERSAS ESTAÇÕES    D^S    LIINH^LS 
—^—— 

DE PAULISTA (FLUVIAL) PAULISTA (Férrea) 1^ 60 SÃO PAULO RAILWAY MQfiYÂM PAULISTA (Rio Claro) 1,1 00 PAULISTA (Santa Rita) 0,11160 RAMAL FÉRREO CAMPINEIRO UNIÃO SOROCABANA E ITUANA BRA&ANTINA PAULISTA (DescaMense) 0,160 ITATIBENSE DS 
VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES         Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em VIAJANTES Bagagens Animaes em 

e en- trens de PTl .        i t             a .        j e en- trens de e en- trens de 
l.a Cl. 2.» Cl.       Total commendas passageiros l.aCl. 2a Cl. Total comuieudas passageiros !.«■ Cl. 2a  Cl. Total commendas passageiros ia Cl. 2." Cl. Total commendas passageiros 1.» Cl. 2.aCl. 'lotai commendas passageiros l.aCl. 2.aCl Total commendas passageiros Ia Cl. 2.a Cl. Total commendas passageiros l.aCl 2.a Cl. Total commendas passageiros l.aCl. a.»ci Total commendas passageiros l.a Cl. 2.a Cl. Total commendas passageiros l.a Cl 2.a Cl. Total commendas passageiros 

Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos 
Porto Ferreira   — 642V2 9.844 13   —         .                             .     .                 — — —   — — — — — — — Porto Ferreira 

>      Prainha — — 5872 2.257 19       598     226                 _      .                 — — — »      Prainha 
»     Amaral.     .     .     . — — 122 2.951  -       1.891   _ _ 46 _ __ 149   . _ _ 821     _       _     315     _                 ___ — — — — »      Amaral 
»      Cunha Bueno . — — — —   -— __                 ... „                                 — — — — »      Cunha Bueno 
»      Jatahy .     .     .     .     13 102 „     __ 103 16       „                   — »     Jatahv 
»     Cedro   .     .     .    .   — 7 30               __ _ _   _     _   _. _, _   ,               — — — — >      Cedro 
»      Guatapará. — — 52Va 748     _   3   _ 167   _           _ _     __   _ _   _ _   _     10     _     —       — — — — — — — >      Guatapará 
»      Martlnho Prado  . — — 56 875 3     __ 280       290         ■                             __       — — — — «      Martinho Prado 
>      Barrinha    . — — 66 991 3   _ _       _       _ _   _   _ _ _ _ _   _   _ _ _               _       — —   — — — — — — — *      Barrinha 
»      Pitangueiras   . — _ 38 650 5 — —   67         88               20                             1       _ —     — — . — — _ — — >      Pitangueiras 
»      Pontal  .     .     .     . 

Somma 

— — 28 145 11   — — 25 — — — — 13 — — — — — — 

— 

— 

— — 

— — — — - — — — — — — — — — 

— 

— — — ~ — — — — — — 

— — 

— — »      Pontal 

Somma - — 1.07372 18.593 54 — — — 2.864 — ■— — — 933 — — — 149 — — 856 — — — — — — — — — — — — 326 - — — — — — - — — — — 

Jundiahy, Abril de 1896. 

M. I. GARCIA, 
Secretario. 

M. P. Torres Neves, 
Inspector   Ger^l. 



(ANNEXO N.   15) 

COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLÜVIAES 

ESTATÍSTICA do movimento de bagagens e animaes com indicação das procedências e destinos 

DAS   DIVERSAS   ESTAÇÕES   DAS   LINHAS 

Para 

Paulista (Fluvial) Paulista (Férrea) 
\,m 60 

S. Paulo Railway Mogyana 
Paulista 

(Rio  Claro) 
Ira 0 

Paulista 
(Santa Rita) 

0,m 60 

Paulista 
(Descalvadense) 

0,ra 60 

União Soroca- 
bana e Ituana Bragantina Itatibense Ramal Férreo 

Campineiro 

Para o 

d 
02     S 

g a 

EZ3 

& S 
|'| 

OQ 
02      «3 

|  g. 
-5 ^ 

PI râ 

a?   m 
tá 

OQ     £ 

g     g 

pq 

OQ 

CD     C3 

g s 

«1 

'o 

OQ 

OQ 

■£ 

i 
H 
CD     m 

(D   r^ 
PI 

ia 
CQ 

m 

a 

ri 
01      TO 
cá    & 

a tu 
"3 ^ 
<l 

PI 

cS 

00    S 

g a 

CO 

m 

OQ 

£ g 

cp   cá 
t/3 

O)     « 

.a , 
■< 

"   ã 
CD  fT3 

a 
ca    03 
Fí   d 

cõ    o 
6* o 
tá 

pq 

EZ3 

fH     O 

a"! O)    cá 
CQ 

OQ     § 

.a „, 

PI 

«^ 
s g 
g a 

pq 

CQ 
Pi 
CD     CQ 

-  § 
CD    cd 

CD    cá 
cõ    f^ 

.|    0, 

O     CQ 

03 ^  , 

s 1 
câ   O 

m 

OQ 

S     OQ 

1 § 
a M) 
03    CS 

02 

OÍ    cc 
cá   P^H 

P     CD 

k 
03    M 

CS 
03 n3 

PI 
M     03 

g a 

cá 
pq 

CQ 

£  g 
-T-H 

^    03 a M 
03    câ 

OQ 

03     CS 
cS    PH 

a 03 
3^ 

PI 
03 o2 

03^ 

CQ   S3 

g a 

pq 

CQ 

^    O 

<X)    ca 
CQ 

DQ     =§ 
CD    ca 
c3    pií 

%& PI ^ 
■5 

03    «. OQ 

»j 
co a 
M a 

pq 

S 
CD     OQ 

Í3   g 

a & 
o?   ce 

02 

CT)    câ 
Câ      f^H 

.a „ 

* i 
d 

§ 1 
Soa 
cd    O 

câ 
PP 

02 

S g 

CD     CÕ 
OQ 

cS    PH a » 

Porto Ferreira.    .    .    . 
t      Prainha     .    .    . 
»      Amaral.... 
*      Cunha Bueno    . 
»      Jatahy .... 
»      Cedro   -    .    .    . 
»      Guatapará.    .    . 
»      Martinho Prado. 
»      Barrinha   .    .    . 
»      Pitangueiras .    . 
».    Pontal   .    .    .    . 

Somma   . 

Kilos 
3.940 
1,280 
7.080 

67 
2.141 

502 
184 

1.002 
1.096 
1.301 

20 
2 

14 

2 

16 
1 

Kilos 

473 
263 

10 

273 
706 
180 
158 
739 

— 

2 

Kilos 

1.264 
5.199 

2.207 

5.510 
8.222 

74 
4.482 
1.973 

-t 

Kilos 

45 

9 
50 

Kilos 

18 

19 

- 

Kilos 

20 
45 

— 

Kilos 

— 

Kilos 

90 

9 

— 

Kilos 

35 

■ — 

— 

Kilos 

— 

Kilos 

— 

Porto FeiTeira 
»      Prainha 
»      Amaral 
»      Cunha Bueno 
> Jatahy 
»      Cedro 
»      Guatapará 

»      Martinho Prado 
»      Barrinha 
> Pitangueiras 
> Pontal 

Somma -18.593 54 2.802 — 2 28.931 — 104 — 37 — .65 — — — 99 — 35 — — — — — 

Jundiahy, abril de 1896 

M.   I.   GARCIA, 
Secretario. 

M. P. TORRES NEVES, 
Inspector Geral. 

^ 



Annexo n.0 16. 

COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 
ESTATÍSTICA do movimento de mercadorias e animaes,  com indicação das procedências e destinos 

■  

CBxrroiLMA. I >HS  ±T 60) • 

DE 

P^R^    ZV8    DIVERSAS    E -STA.COE8    DA.S    LINHzVS 

DE 

Paulista Férrea (l.m 60) Paulista [Fluvial) Paulista (Desça vadense 0 m60) Paulista (Santa Rita 0.m 60) São Paulo Railway Mogyana Paulista (Rio Claro l.m 0) . Itatibense Ra mal Férreo Campineiro União Sorocabana e Ituana Bragantina 
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0)   OQ   02 
03   c  03 
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O) 

MERCADORIAS m *& 
2   OQ   K 

CB 

Café Diversos Total Café Divenos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café. Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total 

Jundiahy 
Louveira .    . 
Rocinha   .    . 
Vallinhos 
Campinas 
BOí> Vista    . 
R  bouças.    . 

j Santa Barbara 

Kilos Kilos Kilos 
3.136.154 201 

Kilos Kilos 
594 

Kilos 
694 

~ Kilos Kilos 
9.092 

Kilos 
9.092 

— Kilos Kilos 
39.664 

Kilos 
39.664 

- Kilos Kilos Kilos — Kilos Kilos 
■      476.702 

Kilos 
476.702 105 

Kilos Kilos 
204.480 

Kilos 
204.480 

— Kilos Kilos 
231.690 

Kilos 
231.690 

— Kilos Kilos 
09.145 

Kilos 
69.146 

— Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos — 
J undiali y 

— — 
820.670 

6.696.078 3 — — Z   — Z   Z 65 66 ' Z 420.643 
1.290 911 

888.695 
74.366 

1.309.238 
1.306.206 z 108 

14.736 
24:957 

14.736 
26.065 8 

— 38.862 
47.847 

38.852 
47.847 

— — 
6.151 6.151 

— — — — 13.834 
3 821 

13.834 
3 821 

— — 293 293 —. Louveira 
Rorinhíi 1.494.696 — — -- —   — 6.296 5.296   — 224 224 — 2.642.649 11.975 2.664.524 2 102 9.827 9.929 —   738 738 31   3.196 3.196   2.919 2 919 30 1 483 1.613 

174.874 
223 

397 
12.045 

397 
— — 

9.086.668 
806.346- 

62 
— 

419.520 419.520   z 134.110 
65 

134.110 
66   462.910 452.910 z 2,311.022 

54.826 
1.224.461 

27.833 
3.535.473 

82.659 
83 — 

8:029 8.029 
— — 6.041.819 

4.322 
0.041.819 

4.322 
102 — 203.296 203.296 — — 

683 583 
— 174.874 

223 
— — 12.045 ■ — Campinas 

Boa Vista 

- — — 
7.668.800 
1.827.360 

1 
113 — 6/541 5.641 z — 2.642 2.542   — 180 

21.946 
180 

21.946 
— 458 474 

140.866 
162.680 
423.836 

611.164 
504.691 

— z 162.423 
680.772 

102.423 
580.772 

11 ,— 2.124.047 
341.676 

2.124.047 
341.676 32 

— 11.203 
69.890 

11.203 
59.890 

— — 12.136 
26.723 

12.136 
26.723 

— — 947 
2.776 

947 
2 775 

— — 239 
12 616 

239 
12 615 

— Rebouças 

^m..     . ■   •   • ~~   780.607 27 — m 221 — — 6.872 6.872   — 183 183 — 403.660 76.703 480.363 — — 10.783 10.783 —   26.310 26.310         9 000 9 000 60 338 398 
3 056 Cordeiros 

Santa Gertrude 
Hio Claro    . 
Rèmanso 
Araras.    .    . 
Guabiroba    . 
São Bento   . 
Leme  .    .    . 
Pirassununga 
Emas .    .    .    . 
Baguassú 
Santa Silveria , 

—   2.432.770 — — 120.340 120.340 — — 55.381 55.381 — — 140.599 140.699 — 2.564.270 397.622 2.951.892 — — 226.093 226.693 — — 493.276 493.275 26 — 2,729 2 729   _ 1.464 1.464 _- 30 3 025 960 960 

1 
s — "" 

2.380.629 
1.148.446 

685.037 

68 
13 

179 
— 1.111 

47.596 
1.411 

47.695 
— — 

240 

6 

240 

6 
— — 

9.984 

39.864 

9.984 

39.854- 
— 

942.917 
963.487 

1.330.248 

729.330 
414.120 
214.763 

1.672.253 
1.377.613 
1.651.001 

— — 
10.577 

85 
47.030 

10.577 
86 

47.030 
— — 

61.193 
76.337 

51.193 
76.337 

1 
— 

700 

276 

700 

275 
= — 78 

10.116 
78 

10.116 
— 

22.257 22 267 
— — 

— 

485 486 
— 

Cordeiros 
Santa Gertrudes 
Rio Claro ■ — — 253.307 70 —   — — — —     — 7.000 7.000 — 638.560 143.628 782.188 — — 2JS68 2.668     4.038 4.038     64 64 328 328 

4 146 
— — 509.664 27 — 4.899 4.899 — — 16.774 16.774   — 16.382 15.382 — 1.630.860 265.058 1.780.508- — — 39.147 39.147 —   62.764 52.764     642 542   2.190 2 190 4 145 60 00 — - — 243.963 97 — 25.638 26.638 — — — — — — — — — 1.094.244 338.827 1.433 071 — — 8.883 8.883 — — 4.522 4.622 8   251 261     60 803 803 — — 227.997 10 — — — — — — —   — 234 234 — 486.200 246.705 731.905 — — 0.734 0.734 —   9.567 9.667         6 820 5.820 

9.165 
16 395 

— — 1.970.643 42 — 8.420 8.420 — — 9.176 9.176   — 390.272 390,272 — 2.206.660 1.824.022 4.030.682 — — 13.402 13.402   93 114.016 114.109 14   1,300 1 360 3 550 3 660 90 9 075 — — 1.296.877 33 — 17.494 17.494 — — 44.309 44.309 — — 290.678 290.678 1 1.034.126 222.954 1.857.080 — — 32.436 32.436 — 56.261 66.261 — 3.391 3.391 —   3.345 3.346 _ 15.395 1 012 1.012 — — 516.784 31 —     — — — —   — 3.366 3.366 — 79.760 70.415 156.176 — — 2.106 2.166 —   12.126 12.125     1 243 1.243 
60 
69 

944 
80 

2.172 
4.720 

Emas 
Baguassú 
Santa Silveria 
Santa Crus: 
Santa Veridiana 

— — 221.802 2 — 1.400 1.400 — — —     — 22.081 22.081   769.470 3.514 772.984 —       792 792 3.000 3 000 60 ;•-. i — — 38.479 32 — 40 40 — — —     — 140 140   2.223.966 27.251 2.251.210 —         438 438 11 69 
944 

80 
1 867 

r?anta uruz .    . 
Santa Veridiana . 
Porto Ferreira 

— — 
216.946 
143.665 

1.861.721 

1 
6 — 

2.051 
1.800 

2.061 
1.800 — 

457 
270 

36.110 

467 
270 

36.110 
— — 

1.364 
5.848 

1.364 
6.848' — 

1.019.824 
1.216.303 
1.630.386 

134.467 
28.824 

2.205.861 

1.164.291 
1.244.127 
3.730.247 

— 
27 

719 

1.970 

719 

1.997 

— 7.260 
0.053 
2.371 

7.260 
0.053 
2.371 

— 2 948 

5.000 

2.948 

5.000 
— — 

100 100 

— 
316 

— — — — — 
jjescmvauu  

Somma    . 

Paulista Fluvial   .    .    . 
São Paulo Railway .    . 
Mogyana  
Paulista Rio Claro   .    . 
Bragantina  
Soracabana e Ituana    . 
Paulista Santa Rita.    . 
Itatibense  
Paulista Descalvadense 
Ramal Ferr. Campineiro 

Somma    . 

Total geral    . 

189.234 82 18.343 18.425 — —     3.289 . 3.289 — 2.509.977 94.184 2.004.101   -— 10.477 10.477 — — 27.390 27.390 — — — — — 256 4.465 — — 193 193 — Descalçado 

Somma 1 — — 46.653.933 1.077 82 675 507 676.589 — — 319.699 319.699 — — 1.446.162 1.446.162 1 30.458.988 10.237.674 40.096.662 86  ■ 237 1.703.266 1.703.502 124 93 9.749 083 9.749.170 224 — 534.686 634.686 — — 141.347 141.347 — 900 268.401 269.301 — .— 28.299 28.299 — 
1 49.048 

4.408 
9.298 

2.813 
270 

4.146 
540 
280 

471.366 
101.838.150 

401.630 
1.120.696 

88.583 
2.366.387 

159.949 
102.266 
31.316 
30.663 

620.414 , 

— 
10.760 

807.438 
1.159 

17.826 

52.419 
319 

10.760 
807.438 

1.169 
17.826 

62.419 
319 

— 
— 

3.606.789 
3.640 
6.721 

608 
36.142 

3.50G.789 
3.640 
(5.721 

608 
35.142   

4.230.384 

84.504.161 
41.421.095 

3.822.407 
3.130.166 
3.817.009 
4.217.192 

1.472.156 

9.200.648 
4.887.293 

69.422 
160.421 
59.470 

104.683 

5 702 540 

93.704.809 
46.308.388 

3.881.829 
3.286.587 
3.877.139 
4.321.776 

- «-mi; 

165 

46 
109 

2.085 
859 

54 

7.996 
41.970.946 

86.169 

8.081 
239.032 
13.850 
11.364' 
8.948 

17.669 

7.995 
41.973.030 

80.028 

8.081 
239.032 
13.904 
11.304 
8.948 

17.069 

— — 
— 

1.097.637 

35.689 
6.366 

41.621 
95 

6.646 

1.097.637 

36.689 
5.355 

41.621 
95 

0.641 

— 

196 

3.546 
2.684 

086 
120 

1.780 

15.413 

84.988 
96.660 

722 
31.192 

557 
24.940 

,16.609 

88.534 
99.244 

722 
31.878 

677 
26.720 

— 

190 

2.066 

16.939 
2.153 

285 
10.357 

6.790 

17.129 
2.163 

285 
12.412 

6.790 

1 

1 

101.838.150 
405.938 

1.129.994 
88.683 

2.368.200 
160.219 
106.412 
31.856 
30.843 

419 

86 
154 
630 

18 

2 160 

3.668.588 
687 

4.936 
961 

65.489 

3:668.588 
687 

7.096 
961 

66.489 
— 

— 

2.614 

185 
120 

90.924.718 

105.002 
44.311 

972.560 
4.008 

40.199 
6.690 

90.924.718 

107.010 
44.311 

972.761 
4.128 

40.199 
6.590 

2.921.847 
71.273 
9.622 

29.323 
191.647 

685 

2.921.847 
71.273 
9.622 

29.323 
191.647 

685 

— 

Paulista Fluvial 
;.São Paulo Railway 
Mogyana 
Paulista Rio Claro 
Bragantina 
Sorocabana e Ituana 
Paulista Santa Rita 
Itatibense 
Paulista Descalvadense 
Ramal Ferr. Campineiro 

Somma 

Total geral 

70.803- 106.609.806 106.680.609 1.306 2.160 3 740.660 3.742.820 — — 889.921 889.921 — — 3.652.800 3.552.800 — 145.143.074 15.939.993 161.083.007 — 2.219 92.097,380 92.100.306 320 2.998 42.363.053 42.366.061 — — 3.224.297 3 224.297 — — 1.186.938 1.186.938 — 8.912 264.472 263 384 — 2.246 36.524 38.769 - 

| 
70.803 106.609.806 152.234.542 2.383 2.242 4.416.167 4.418.409 1.209.620 1.209.620 — — 4.997.962 4.997.962 1 175.002.002 20.177.067 201.779.729 86 3.156 93,800.051 93.803.807 444 3.091 62.112.130          62.115.227 224 — 3.758.983 3.758.983 — — 1.328.285 1.328.285 — 9.812 522.873 532.685 — 2.246 64.823 67.008 — 

■ 
Jundiahy    - Abril de   1896. 

M. 1. Garcia 
Secretario 

M. P. Torres Neues 
Inspector Geral 



Annexo n.0 17. 

COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 
^^iieaeü^ 

.    Kfc! VVA k
rri Hr r LC^ L. do inovimeiito de niereadoriais e axamaes, com indicação das procedências e destinos 

("RTTOT - A. IDE ±T eo) 

PARA 

PAR^V    AS    DIVERSAS    ESTAÇÕES    DAS    EINSAS 

PARA 
Paulista Férrea (í.m 60) Paulista [Fluvial) Paulista (Descalvadense 0.m60) Paulista (Santa Rita 0.m 60) São Paulo Railway Mogyana Paulista (Rio Claro l.m 0) Itatibense Ramal Férreo Campine ro União Sorocabana e Ituana Bragantina 
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. 
Café Diversos Total ^ 3 Café Diversos Total l'a3 Café Diversos Total Café Diversos Total Catfé Diversos Total 

4) 

Café Diversos Total 5^ Café Diversos Total Café Diversos Total <BV 
O) 

Café Diversos Total 
O) 

Café Diversos Total Café Diversos Total 5 -^ ? 
0) 

Kilos Kilos Kilos _ Kilos Kilos Kilos   Kilos Kilos Kilos   Kilos Kilos Kilos _ Kilos Kilos Kilos _ Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos 
Jundiahy     .    . — — 1.196.118 62 — 290 290 — 120 2.650 2.670 — 120 6.150 6.270 — — — —   560 135.616 136.175 — 304 46.354 4S.668 — 1.661 18.398 20.069 _ 273 273 __ , 
Louveira .    .    . — — 278.148 — — — — — — — — — — — ._.. — — 465.414 465.414 — — 10.378 10.378 — — 18.271 18.271 — — — _     13.974 13.974  . 381 381   Louveira 
Rocinha  .    .    . — — 765.468 — — — — — — — — — — 456 465 — — 325.666 326.666   — 2.581 2.581   . — — 1.743 1.743 — 233 1.822 2.066 —         18.692 18.692   3.593 3.593   Rocinha 
Vallinhos     .    . — — 1.373.766 8 — — — — — 84 84 — — — — — — 637.130 637.130   36 59.941 59.977 — 60 26.702 26.762 —   36.789 35.789     8.134 8.134   81.899 81.899 310 310   Vallinhos 
Campinas    .    . — — 24.632.687 273 — 116.916 116.915 — — 4.272 4.272 — — 36.293 26.293 — — 76.911.730 76.911.730 395 — — — — 6.427 826.211 832.638 10 2.252 28.183 30.436 —     1 968 1.898.627 1 900.695 441 46.235 46.236 142 Campinas 
Boa Vista   .    . — — 107.017 2 — — — — — 76 75 — — — — — — 13.798 .   13.798 — — — — — — 7.578 7.678 — — — _ —   10.000 10.000   Boa Vista 
Kebouças.    .    . — — 932.174 . 1 — — — — — — — — — — — — — 206.561 206.551 — 437 6.821 7.258 — _- 5.226 6.226 — — 108 108     1.672 1.572   10 710 10 710         Rebouças 
Santa Barbara. — — 1.478.606 4 —  • — — — — 1.259 1.259 — 150 1.112 1.262 — — 566.682 666.682 — 2.660 74.239 76.789   — 32.236 32.236 — — 9.619 9.619     2.910 2.910   800 47.367 48 167       Santa Barbara Tatu    .... — — 436.176 — — — — — — 772 772 — — 8.494 8.494 — — 34.323 34.323 — — 2.718 2.718     11.697 11.697 — —     220 1.260 1.480   7.611 7.611       Taiú Limeira   .    .    . — — 1.337.426 143 — 323 323 — 240 1.400 1.640 — — 6.606 6.605 — — 3.354.042 3.364.042 — 655 27.176 27.830   2.202 .65.600 67.702 18   391 391   431 431 12.851 12 861 19.880 19.880   
Cordeiros     .    . — — 688.768 2 — 4.035 4 036 — — 6.665 6.665 — — 733 733 — -^ 608.685 508.586 — — 2.100 2.100   „ 23.265 23.266 . .   5 5     1 661 1 651 Cordeiros 
Santa Gertrudes — — 450.216 — — — — — — — — — — — — — — 400.446 400.446 — — 16 15     514 614 .    ■    600 600 98 98 
Kio Claro    .    . — — 4.125.630 156 38,660 206.900 245.660 — — 242 242 — — 16.569 16 559 — — 6,711.361 5.711.361 — 60 38.749 38.809             1.384 1.384   60 26 86 46 21 061 21 106 6,625 6.625   Rio Claro 
Remanso     .    . — — 171.032 2 —   — — — 834 834 — — 1.160 1.160 — — 62.134 52.134 — — 616 616  *   2.363 2.363 ,      1 780 1 780 Remanso 
Araras.    .    .    . — — 857.568 22 — 7.586 7.686 — 60 126 185 — — 7.130 7.130 — — 2.015.711 2.015.711 — ■ — 14.132 14.132   G5 20.122 20.187     2.835 2.835 _   339 339 20.633 20.633 1.596 1.696 _ 
Guabiroba    . — — 287.885 1 — — — — — 917 917 — — 83 83 18 — 394.935 394.935 — — 3.166 3.166   ,  449 449 ,          5.674 6.674 Guabiroba 
Sao Bento   .    . — — 34.854 2 — — — — — — — — — — — — — 21.684 21.684 — — •   — —     457 457           373 373   ■ São Bento 
Leme  .... — — 978.261 — — 1.660 1.660 — — 2.522 2.622 — — 4.749 4.749 — — 1.316.308 1.316.308 — — 6.981 6.981     3.669 3.669     339 339   6 127 6 127 Leme 
Pirassununga   . — — 1.495.403 59 10.398 87.617 98.016 — 120 9.259 9.379 — — 50.591 50.591 — — 1.807.110 1.807.110 — — 9.825 9.825   95 10.559 10.654 37 — * 771 771     410 410 _ 65.972 65.972 189 5.994 6.994 _ Pirassununga 
Emas .... — — 179.423 — — — — — — — — — — 580 580 — — 104.020 104.020 — — 140 140     1.666 1.566         _-_-   6 5 _ 20.000 20.000 _ Emas 

.Bagnassú     .    . — — 240.922 — — — — — — 340 340 — — 4.649 4.649 — — 216.093 216.093 — — — —    . 723 723             5.214 5.214 38 38 Baguassú 
1 Santa Silveria . — — 201.963 66 — 21.450 21.460 — — — — — — 110 110 — — 265.758 256.768 — — ~ —     626 626   — 269 269           25.000 26.000   Santa Silveria 
ISanta Cruz .    . — — 718.214 47 — — — — — — — — — 1.967 1.967 — — 2.466.629 2.466.629 — — 466 466     2.187 2.187 . .   1.846 1.846           52 196 52.195 2.102 2.102   Santa Oruss ■Santa Veridiana — -■ 789.611 118 — — — — — — — — — 1.779 1.779 _ — 464.667 464.657 24 — — —   __ 93 93 20     _ _ 480 480 1.731 1.731 12 Santa Veridiana 
■^orto ferreira — — 539.892 67 — — — — — — — — — — — — — 826.807 825.807 — 110 2.074 2.184   145 1.199 1.344 —           5.062 5.062 2.448 2 448 Porto Ferreira 
■Jescalvado ... — 1.267.708 42 24.690 24.690 

" " 
— — 

270 

20.760 20.760 — 2.771.576 2.771.676 ■ 
—" 3.799 3.799 — 11.397 11.397 — — 507 507 — — 161 151 — — 44.648 44.648 

■   — — — — ,    — Descalvado 

Somma 
1 

Somma   . ■  — 45.553.933 1.077 49.048 471.366 620.414 - 640 31.316 31.856 — 159.949 160.219 18 - 101.838.150 101.838.160 419 4.408 401.530 405.938 — 9.298 1.120.696 1.129.994 85 4.146 102.266 106.412 — 280 30.563 30.843 — 2.813 2.365.387 2.368 200 630 — 88.683 88.583 164 

Bundiahy   - Abril de 1896. N ^ 

. Torres Neues M. 1. Garcia - M. P 
Secretario Inspector Geral 



Aniiexo n.0 18. 

PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 
EST^TTSTTC^V do raoviinento de mercadorias e animaes,  com indicação das procedências e destinos 

(IBITOUL-A  IDES  ±T O)   SEocpAo   I=MO   c 
PARA   A8    DIVERSAS E8TAÇOE8 DA8   LINJB:A8 • 

 „l„                   ._  

Paulista (Rio Claro l.m 0) Pa ulista (Férrea l.m 60) Paulista (Fluvial) Paulista (Descalvadense 0.m60) Paulista (Santa Rita O."1 60) São Paulo Railway Mogyana Itatibense Ramal Férreo Campineiro União Sorocabana e Ituana Bragantina 
DE DE 
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Café Diversos Total 

Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Küos Kilos J vilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos    i    Kilos 
Kio Claro      12.336.701 98       —     — — -   — . — — — — — — — ,- — — — —- — — — — — — — — — — — — — — —. —    . — — Rio Claro 
Morro Grande     .    .    . — — 1.059.152 12 586 50.888 51.473   2.160 3.007 6.167 —     — _ — — — — 1.161 823 151.289 1.313 112 - — 3.890 3.890 — — — — — — — — — — — — — —. ._.. — — Morro Grande 
Corumbatahy  .... — — 610.161 23 — 16.221 16.221   — — — — — — — — — — — — 1.234.909 9.616 1.244.525 — — -4. — — — — — — — — — — — — — — — — — — Corumbatahy 

í Annapolis  , . ■  „ 140.161 125 8.160 8.286 — — ._ — — — 225 225 — — 858 858 — 1.081.437 16.368 1,097,805 — 168 847 1.005 — — — — — — — — — 210 202 412 — — — — — Annapolis 
Oliveiras      168.317   60 9.890 9.950       — —   760 760 — — —   — 986.220 2.061 987.271 — — 78 78 — — — — — — — — — — — _ — — — — — Oliveiras 
Visconde do Rio Claro —L   115.000 4   4.022 4.022    ,   — ._   — — — — —   — 449.065 87.568 636.633 — — 804 804 — — — — — —   — — — — — — — — — — Visconde do Rio Claro 
Colônia  __ — 600.869   15 4,280 4.295     __ —     25 25 — — —   — 1.398.466 26 708 1.426.174 — — 91 91 — — — — — —   — — — — — _ — — — — Colônia 
São Carlos      6.780.440 12 .  72.472 72.472         _   7.604 7.604 —   2.621 2.621 — 1.626,402 134.232 1.769,634 — 2.240 16.479 18.719 — — 27 27 — —   — — 37 10.966 10.992 — — 199 199 — São Carlos 
Babylonia    — 72,321 165   10 900 10.900 — _ __ — — — — — — — —   — 1.136.929 1.889 1.137.818^ — — — — — — — — — — — — — — 40 40 — — 15 15 — Babylonia 
Floresta    : ,   68.598 130   956 956       —       — — — —   — 914.436 308 914.744 — — 2.426 2.426 — — — — — — 310 310 — — 281 281 — — — — Floresta 
Canchim    __             .  —     __ — — — —   — 24.900 110 25.016 — — -.- — — — — — — — — — — — — — — _ — — — Canchim 
Capão Preto    .... ,  — 669.136 78 _ 7.460 7.460 — _ — — — — — í- — — —   — 341.633 11.239 362.872 — — -~- — — — — — — — — — — — — — — — — — — Capão Preto 
Água Vermelha   .    .    .   — 545.456     3.733 3.733 — — — — — — — — — — — _ — 1.337.068 46.001 1.383 059 — — 400 400 — — — — — —   — _., — 179 179 — — — — — Água Vermelha 
Ararahy      378.663 6 _ 1.131 1.131 — —   — — ,  — — — — — — 647.977 13.404 661.381 — — 625 625 — — — — — — — — — — 120 120 — — — — - Ararahv 
Santa Kudoxia    .    .    . _ __ 284 887 7 . , 23 827 23,827   _•   — --     ■ — — — —   — 1.336.176 12.659 1.347.834 — — 5.647 5.647 — — 167 167 — — — — — ,_ 362 352 — - — — — Santa Eudoxia 

1 Angico  . ,   289.284         . _   —       — _ — —   — 87.220 660 87.780 — — — — — — — — — —   — — — — — — — — — — Angico 
| Monjolinho    — 981.184 19 2.400 2,496 4,896 — — — — — — — — — — —   — 1.089.262 10.051 1.099.313 — ■   — 180 180 — — — — — — — — — — 328 328 — — — — — Monjolinho 
| Jacaré     .             ... _   247.531   . . 4.290 4 290 — —   — — „ -i. — — — — _ — 796.397 1.697 797.994 — — ~,~ — — — — — — — 143 143 — — — — — — — — — J acaró 
í Ribeirão Bonifo   .    .    .     1,195.188 7 1.316 42,711 44.027 _, —   _     — — — — —   — 3.126.247 114.510 3.239.767 — — 9.479 2.479 — — 14 14 — — 99 99 — 954 3.949 4.903 — — — — — Ribeirão Bonito 

Visconde do Pinhal _ _ 415,434 2   32.330 32.330       — _ —_   — — — — __ — 1.037.321 86.057 1.123.378 — — 3.211 2.211 — — — — — — — — — 2.217 2.217 — —. 196 196 — Visconde do Pinhal 
Fortaleza  „   265.000 •              240 11.813 12.053    .         1.200 1.200 — — —   — 1.121.085 10.017 1.131.102 — — 96 96 — — — — — — 1.500 1.600 — — — — — — — — — Fortaleza 
Araraquara     - 1.776,996 59 74.581 74.581 20 —   —     — — — 1.103 1.103 — 2.346,349 637.179 2.882.528 — — 4.688 4.688 — — — — — — 594 594 — 521 4.633 5.154 — — — — — Araraquara 
Américo Brasiliense   442.844 40 1.831 37,708 39.539 __     —     6.860 6.860 — — — — — 1.170.421 1.024.673 2 195 094 — 62 104 166 — — 1.717 1.717 — — — — — — 783 783 — —. 180 180 — Américo Brasiliense 
Santa Lúcia     .... __   595.930     266,096 256.096 _   —   _   — — — — — — 1.502.195 825.124 2.327,319 — — 381 381 — — — — — — — — 60 3.350 3.410 — —, — — — Santa Lúcia 
Rincão     ....     569.279     44 249 44.249       —       _ — — — — — 46.920 160.631 197.551 — — a. 600 6.600 — — 5.723 5.723 — — — — — — — — — ^ — — — Rincão 
Motuca      219.476     6.721 6.721   — — — —  . — — — — — — — — 49.686 49.686 -- — — .— — — — — — — — — _ — — — — — — — — Motuca 

i Hammond      360.822 1   26,059 26.059   —   —     —   — — — — — 137,192 :37.192 — . — — — — — — — — — — — — — — — ^ — — — Hammond 
t Guariba  __ _., 460.568   340 50.765 61,106     1.255 1,255     — — — — — — 1.066.936 444 776 1.511.712 — — 16,341 15.341 — — — — — — — — — 291 — 291 — — — — — Guariba 

Córrego Rico   .... __   1.. 483.917 .  __ 3.160 3 160       _-       — — — — — — 507 49.105 49.612 — — i- — — — — — — — — — — 80 80 ,    — —, — — — Córrego Rico 
Jaboticabal   .   1.120,409 172 57 34.947 36,004     _         — — — 685 585- _ 766.261 217.360 983.611 — 34 4.964 4,998 — — 1.069 1.069 — _ — ,       — — 30 1.184 1.214 —, 677 677 — Jaboticabal 
Mcrro Pellado     .    .    .     230,030 36   4.351 4,351       _   __   — — — 527 527 — 812,617 2.736 816.263 — — 213 213 — — — —   — — — — — 671 671 —, 127 127 — Morro Pellado 
Campo Alegre     .    .    .     78.603 36   12,713 12.713 __     _     1.152 1.162 — — — —■ — 652.372 3.263 666,636 — — -.— — — — — — — — — — — — 40.992 40.992 — -, — — — Campo Alegre 
Brotas            1,386,248 20 __ 8.698 8.698   „             — — 625 625 — 1.098.120 143.991 1.242.111 — — 1.301 

8,185 
1.301 — — — — — — — — — — 1.808 1.808 — — — — — Brotas 

]?orrinha        
Ventania       

  __ 101.608 97   4.361 4.361       —         — —     — 721.099 1.419 722.518 —• — 8.186 — — 614 514 — — 89 89 — — 620 620 — —, — — — Torrinha 
 .   51.899   804 804     ._     —^     — — 54 64 — 499.886 6 296 505.182 — -- 90 90 — — 60 60 — — — — — 60 604 564 — —, — — — Ventania 

)ous Córregos     .    .    . __ __ 501.796 698   5.681 5.681     . .             — 46 46 — 1.568.605 10.122 1.678.727 — 120 1.018 1.138 — — 76 76 -_ — 186 186 — — 2.696 2.596 — -í _ — — Dous Córregos 
Jineiros            362.858 1.524 2 206 17.280 19.486                   — 27 27 — 1,372.064 9.460 1.381.614 — — 401 401 — — — — — —   „ — 148 4.367 4.606 — -1 — — — Mineiros 
íanharão      257.744 8 60 83.889 83.949 10   673 673             276 275 — 526.725 58.444 685,169 — — 9.141 9.141 — — 150 150   i     22.840 22.840 —   514 514 — _ 16 16 — Banharão 

^ahú  — — 906.367 326 64 141.054 141.118 55 — — 

  

— — — — — — — 6.441.176 480.697 6.921.773 — — 1|.423 17.423 — — 15 16 9.929 9.929 — 273 15.945 16.218 — — 743 743 — Jaliú 

Somina 
J 

Somma    . — — 38.030.877 3.569 9.298 1.120.696 1.129.994 85 2.160 4.936 7.095 — 17.826 17.826 - — 6.721 6.721 — 41.421.095 4.887.293 46,308.388 — 2.614 105 002 107.616 — -- 9.622 9.522 — - 35.689 35.689 - 2.684 96 660 99.244 — -, 2,163 2.153 — 

M. /. Garcia ^^ 
Jundiahy   - Abril de 1896. 

i M. P. Torres Neues 

O 



■ 
Annexo n.0 19.) 

COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 
Efe ̂ L^VTISTICA. do movimento de mercadorias e  ammaes, cora m dica< ̂ ao das pre )ce 3d encias e ( le^ ̂ tinc )S 

BITOIJJ a. IDE3  xr oo SEOÇAO IFtTO   OTiA IFLO 
ii 

PARA 

i FA^RA. A8   ÜIVER8AS ESTAÇÕES T3AS    LINHAS 

PARA 
Paulista (Rio Claro l.m 00) Pauli :a (Férrea l.m 60) Paulista (Fluvial) Paulista (Descalvadense 0.m60) Paulista (Santa Rita 0.m 60) São Paulo Railway Mogyana Itatibense Ramal Férreo Campineiro União Sorocabana e Ituana Braga ntina 

MERCADORIAS 

lis < a 
O! 

ME -CADORIAS 
CD 

s »ss 
S £ SP '3 .3 « 

MERCADORIAS 
0? 

MERCADORIAS 
O) 

a s ?« 
MERCADORIAS 

0) 

MERCADORIAS MERCADORIAS 
0) 

DO TS 
& m w 
os a oj 

<; a 

MERCADORIAS OJ   03   OQ 
2   C   ? a g ^ 
< a 

as 

MERCADORIAS 
to 

« - § <í a 

MERCADORIAS PI 
c ~ § <! a 

MERCADORIAS OJ te to 

agi 
Café Diversos Total Café rsos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total 

Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos 
Rio Claro 

Kio Claro    .    .    . , .    . 
Morro Grande     .    .    . 

— — 2.348.786 
261.776 

1.252 
12 

— 
824 205.824 

— — 
86 86 

— — — — — — — —   — 
224.038 224.038 

— — 
200 200 I — — — — — — — — — 290 

996 
903 
500 

85 
466 

35.284 
3.198 

290 
996 
903 
500 
85 

466 
35.284 
3.198 

553 

— — — — — Morro Grande 
Corumbatahy 
Annapolis 
Oliveiras 

Corumbatahy  .... — — 466.727 —   69   : 5 69.736             —     —   — 396.918 396.918 — — 689 689 — — — — — — — — 
Annapolls  — . — 943.440   30 7 118.557               — 54 1.868 1.912   — 602.272 502.272 — — 992 992 — — 517 517 — — — — 
Oliveiras  — — 363.772 16 — 79.746 79.746 — — — — — — — — — 240 240   — ,    96.400 96.400 — — 384 384 —■ — 5.203 6.203 — — — — Visconde do Rio Claro 
Visconde do Kio Claro — — 261.506 — — i 11.126 111.126         —   — — — — „ —   — 251.649 251.549 — — — — — — — — — — — — Colônia 
Colônia  
São Carlos  

— — 495.242 
8.615.200 1.487 63 

75.T II 
3. «7.647 

76.780 
3.687.710 

— — — — — — 645 
216 

545 
216 

— — 
7.066 7.055 

— 
2.068 

121.888 
8.924.876 

121.888 
8.926.944 

— 
300 

333 
29.585 

333 
29.885   

76 
370 

76 
370 — — — — — — — — 4.168 4.168 — São Carlos 

Babylonia 
Babylonia  — — 476.365 — — 36.368 36.368     560 660   _«. __   —         156.129 156.129 — — 991 991 — — — — — — — — — 
Floresta    — — 604.260 _ — 83.964 83.964     1.000 1.000 —     — — — — —   — 81.303 81.303 — — 59 59 — — — — — — 5.000 6.000 — 55o 
Canchim  — -- 1.206 — — 5.000 6.000 — — — — — —   — — — — — — 1.308 1.308 — — — — — — — — — — — — ~" Capão Preto 
Capão Preto    .... — — 323.720 46 — 27.122 27.122 — — — — — —   — — — — —   61.462 61.452 — — — — — — — — — — — 

2.070 2.070 Água Vermelha 
Ararahv Água Vermelha   .    .    . — — 681.792 7 — •8.-,    !6 185.326     690   . 690 —     — —     —   474.181 474.181 — — 997 997 — — — — — — — — _.. 

Araraby  — — 401.416 — — 351 156.251 — — — — — —   — — — — —   — 231.659 231.669 — — — — — — — — — — — — 
305 305 Santa Eudoxia 

Santa Eudoxia    .    .    . — — 109.419 13 — 799 181.799 — — 196 196 — — _ — • — — — —   — 269.793 269.793 — — 97 97 — — 472 472 — — — — "_ 
Angico 
Monjolinho Angico  

Monjolinbo  
— — 87.972 

607.246 
— — 

19.105 40.105 
— -- 

5.575 6.676 
— — 

1.070 1.070 
— — — — — — 2.050 

383.189 
2.060 

383.189 I —   z — — Z Z — — — — — — 11.409 
49 

38.907 
899 
800 

11.409 
49 

38.907 
899 
800 

— — — — — 
Jacaré      .              ... — — 1.889.223 — — '■,7.847 27.847 8   — —         —     — ■   — 110.087 110.087 — — 77 77 — — — — — — — 
Ribeirão Bonito   .    .    . — — 1.743.680 — — (40.298 340.298 32 — — — — — 6.668 6.668 — — 60 60   — 2.694.771 2.694.771 — — 3.099 3.099 — — — — — — 125 125 

Visconde.do Pinhal 
Visconde do Pinhal — — 1.343.649 25 — 12 -   189.622   — — — —    ■   — — — — —   — 529.458 529.468 — — 65 66 . — — — — — — — 
Fortaleza  — — 694.005 42 — 981 72.981       ;    208 208           — 264.819 264.819 — — — — — — — — ' — — — — —   

Araraquara 
Américo Brasiliense Araraquara  —    ■ — 2.687.774 24 — m     (2 721.442 144 — — — — — — — 296 296   — 5.259.869 5.269.869 — 120 6.085 5.205 — — 960 960 — — 214 214 —   21.001 

882 
1.467 

25.000 

21.001 
882 

1.467 
25.000 

214 214 
Américo Brasiliense — — 1.550.648 27 — 99.246 99.246 — — —   — — — — — — 1.112 1.112 — — 702.076 702.076 — — 2.760 2.760 — — — — — — —■ 

800 800 Santa Lúcia 
Santa Lúcia     .... — — 851.523 62 — 27 23.627   — —   —   — — — — 250 250 — — 513.866 513.866 — — — — — — — — — — — 
Rincão       — — 312.172 16 — !4 63.084      ;               __   — 186.894 185.894 — — — — — — — — — — — — — Motuca 
Motuca    — 245.675 —   (O 1.180                         — 32.858 32.858 .- — — — — — — — — — — — — Hammond 
Hammond   . — — 607.714 32 — !5 76.026                 _       38.166 38.156 — — — — — — 284 284 — — — — —   

764 
5.000 

24.161 
1.629 

97 
6.717 

962 
189 

4.860 
2.219 

611 
46.759 

764 
6.000 

24.161 
1.629 

97 
6.717 

962 
189 

4.860 
2.219 

611 
46.759 

Guariba  
Córrego Rico   .... 
Jabotioabal .    .    .    .    , 

— z 
970.610 
79.474 

2.341.119 

78 

132 

16 

i   í(-'    11 

202.196 
2.619 

1.360.691 

14 

25 
— : ^ — 

— 
— = = — 

2.068 2.068 
^ — 

,      822.816 
34.029 

5.131.977 

822.816 
34 029 

6.131.977 
— 

289 

1.890 

21.972 

1.890 

22.261 
— — 

1.004 1.004 
— — 

5.000 6.000     
— 

— 247 
199 

247 
122 

— Córrego Rico 
Jaboticabal 
Morro Pellado 

Morro Pellado     . — — 1.302.676 106 — [&     i8 182.688         _   4^ 48         — 549.017 549.017 — — 633 633 — — — — — — — — Campo Alegre 
Brotas Campo Alegre     .    , — — 477.778 23 — 012 164.012                           378,098 378.098 — — — — — — — — — — — —   

Brotas   — 339.969 — - 12 166.942             ■               1.767.616 1.767.616   — 1.612 1.612 — — — — — — 138 138 —   
Toninha        — — 1.157.860 86 - ;:. 51.565 — — — — —   —: : — — — — —   — 677.702 577.702 — — 1.588 1.588 — — 42 42 — — 232 232 —   

133 133 Ventania 
Ventania  
Dous Córregos    .    .    , 

— — 264.140 
480.394 22 

— 6.851 
141.406 

6.851 
141.406 

— — —   — — 

:: 

— — — — —   — 179.860 
1.509.599 

179.850 
1.609.599 

— z 3.117 3.117 z ,  79 79   — — — — — — — 166 166 — Dous Córregos 

Mineiros         
Banharão  

— — 440.430 
408.191 

7 — 112     18 
79.123 

112 398 
79.123 

1 — — — - — — - — 20 20 — — 1.007.768 
501.031 

1.007.758 
501.031 

— 
150 

2.912 
2.708 

2.912 
2.858 Z z 189 

775 
189 
776   

1.366 
5.594 

1.366 
6.594 _ — — — 319 

1.922 
319 

1 922 
— Banharão 

Jahú 
Jahú  

Somma   . 

— — 1.013.641 56 — .022 607.022 — — — — — — 1.193 1.193 — — 892 892 — 17 7.010.594 7.010.611 —   3.324 3.324 — — 1.393 1.393 ■ 

* 
Sorama 

— — 38.030.877 3.569 93 9.749.176 224 — 7.995 7.996 — — 8.943 8.948 54 13.860 13.904 2.085 41.970.945 41.973.030 — 859 85 169 86.028 — — 11.364 11.364 — — 17.669 17.669 — - 239.032 239.032 — — 8.081 8.081 — 

Jundiahy — Khnl de li 396. 

; M. /. Garcia 

  
■ M. P. Torres Neues 



T T 

(ANNEXO N.o 20) COMPANHIA PAULISTA  DE VIAS  FÉRREAS  E  FLUVIAES 
ESTATíSTICA DO MOVIMENTO DE MERCADORIAS COM INDICAçãO DAS PROCEDêNCIAS E DESTINOS 

IBITOU.A IDES O," 60 
■ 

DE 

PAR^V AS DIVER8A8  ESTAÇÕES DAS LINHAS 

DE PAULISTA (Desealvadense) 0,m 60 PAULISTA (SANTA RITA^ifl PAULISTA (FÉRREA) l,1" 50 PAULISTA FLUVIAL SÃO PAULO RAILWAY PAULISTA (RIO CLARO) l," 0 MO&YANA BRA&ANTINA UNIÃO SOROCABAMelTUANA RAMAL FÉRREO CAMPINEIRO ITATIBENSE 

MEROADOKIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS 

Café Diversos Total Café Diversos 

  
Total Café Diversos Total 

Pi ao 
< S Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total 

Desealvadense 

Descalvado  
8ão Miguel  
Pântano  
Aurora; ■  

'<            Som ma   .   . 

Santa Rita 
Porto Ferreira   .... 
Santa Rita  

Somma   .   . 

Kilos Kilos Kilos 
562.440 

199.610 
20.186 

Kilos Kilos Kilos Kilos 

540 

Kilos 

17.812 
11.004 

Kilos 

17.812 
11.544 

— 

Kilos Kilos Kilos Kilos 

151.168 
1.304.402 
2,302.099 

Kilos 

3.745 
55.726 

Kilos 

151.168 
1.308.147 
2.417.824 

Kilos Kilos 

3.432 
3.016 

Kilos 

3.432 
3.016 

Kilos Kilos 

485 
5.111 

Kilos 

485 
5.111 

Kilos Kilos Kilos Kilos 

120 

Kilos 

423 
134 

Kilos 

428 
254 

Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Desealvadense 

Descalvado  
São Miguel  
Pântano  
Aurora  

Somma   .   . 

Santa Rita 
Porto Ferreira  .... 
Santa Rita  

Somma   .   . 

— 782,236 — — — 540 28.816 29.356 _ — — 3.817.6'59 59.470 3.877.139 — 6.448 6.448 — 5.696 6.696 — — — 120 657 677 — — — — — — 

— 
319 319 

— 832.764 
194.871 270 149.949 150.219 18 

—. 
5.60R 5.609 3.822.407 56.922 3.879.329 54 11.350 11.404 120 4.008 4.128 

— 
285 285 — 722 722 — 95 95 

— — — 

— 319 319 - — 1.027.635 270 149.949 150.219 18 — 5.609 5.609 3.822.407 56.922 3.879.329 54          11.350 11.404 120 4.008 4,128 — 285 286 — 722 722 — 95 95 — — — 

M, I, Garcia 
Secretario. 

Jundiahy — Abril de 1896. M. P. Torres Neves 
Inspector Geral. 

^ 
:J 



(ANNEXO N.o 21) COMPANHIA  PAULISTA  DE VIAS  FÉRREAS  E  FLUVIAES 
ESTATíSTICA DO MOVIMENTO DE MERCADORIAS COM INDICAçãO DAS PROCEDêNCIAS E DESTINOS 

M. I. Garcia 
Secretario. 

Jundiahy — Abril de 1896. M. P. Torres Neves 
Inspector Geral. 

IOITOIL-A. IDE: O/ eo • 

PARA 

D^VS JDIVER8A_S  ESTAÇÕES DA.8  LINTH^S 

PARA PAULISTA (DmhadeüselO,11160 PAULISTA (SANTA RITA)!),"! PAULISTA (FÉRREA) l,m 60 PAULISTA FLUVIAL SÃO PAULO RAILWAY PAULISTA (RIO CLARO) ir 0 I0&YANA BRA&ANTIM UNIÃO SOROCABANAelTUAM RAMAL FÉRREO CAMPINEIRO ITATIBENSE 

MEROADOKIAS MERCADORIAS MERCADORIAS 

A
ni

m
ae

s 
em

 t
re

m
 d

e 
ca

rg
a 

MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS 

Gafe Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total 

Desealvadense 

Descalvado  
São Miguel  
Pântano  
Aurora  

Somrna  .   . 

Santa Rita 
Porto Ferreira   .... 
Santa Rita  

Somma  .   . 

Kilos Kilos Kilos 
213.245 

2.326 
292.325 
274.340 

Kilos Kilos 

3.19 

Kilos 

3.19 

Kilos Kilos 

168.150 
101.549 

Kilos 

168.150 
101.549 

— 

Kilos Kilos 

10.760 

Kilos 

10.760 

Kilos Kilos 

333.469 
396.469 

Kilos 

333.469 
396.469 

Kilos Kilos 

11.173 
6.663 

Kilos 

11.173 
6.653 

Kilos Kilos 

1,169 

Kilos 

1.159 

Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos 

3.072 
24.347 

Kilos 

3.072 
24.347 

Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Desealvadense 

Descalvado  
São Miguel  
Pântano  
Aurora  

Somma   .   . 

Santa Rita 
Porto Ferreira  .... 
Santa Rita  

Somma   .   . 

782.236 3.19 3.19   269.699 269.699 — — 10 760 10.760 — 729.938 - 729.938 — 17.826 17.826 — 1.159 1.159 — — — — 27.419 27.419 — — — — — — 

— — — — - 194.871 
832.764 _ 1.110.162 1.110.162 1 

— 
7.224 7.224 — 3.109.289 3.109.289 

— 
6.721 6.721 

— 
3.640 3.640 — 508 508 20.142 20.142 — 

— 
— 

— 
- 

— 

— — — - — 1.027.635 — 1.110.162 1.110.162 1 - 7.224 7.224 — 3.109.289 3.109.289 6.721 6.721 3.640 3.640 508 508 20.142 20.142 
  

^ 



(Annexo n.  22) COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 

ESTATÍSTICA   do   movimento   de  mercadorias   com  indicação   das  procedências   e  destinos 

VI-A. TJTTIA. 

DE 

F^VRA   J^B   131 VERSAS   ESTACO KS   DAS   EENHAS 

PAULISTA (Fluvial) 

MERCADORIAS 

Café Diversos      Total 

PAULISTA (Fema) l,in 60 

MERCADORIAS 

Café       Diversos     Total 

SAO PAULO RAILWAY 

Café 

MERCADORIAS 

Diversos Total 

MOGYANÂ 

MERCADORIAS 

Café Diversos Total 

PAULISTA (Rio Claro) Lm 0 

MERCADORIAS 

Café    Diversos Total 

PAULISTA (Santa Rita) 0,11160 

MERCADORIAS 

Café Diversos     Total 

Ramal Férreo CamDíiieiro 

MERCADORIAS 

Café Diversos Total 

União Sorocatma e Ylüana 

MERCADORIAS 

Café Diversos Total 

BRAGANTINA 

MERCADORIAS 

Café   Diversos      Total 

PAULISTA (DescaludensejO.ül 611 

MERCADORIAS 

Café    Diversos     Total 

ITATIBENSE 

MERCADORIAS 

Café    Diversos     Total 

DE 

Porto Ferreira .   .   . 
» Prainha .   .   . 
» Amaral   .   .   , 
» Cunha Bueno 
> Jatahy. . . , 
» Cedro . . . , 
» Guatapará .   . 
» Martinho Prado 
> Barrinha. . . 
» Pitangueiras . 
» Pontal.... 

Somma. 

Kilos Kílos Kilos 

473.694 
12.460 
43.005 

410 
3.090 

4.632 
14.261 
8.600 

472 
30.816 

Kílos 

49.048 

691.229 49.048 

Kílos 

14.377 
78.395 

4.510 

36.627 
9.885 

889 
64.101 

262.682 

Kílos 

14.377 
78.395 

4.610 

36.627 
9.886 

889 
64.101 

311.630 

Kílos 

326.838 
1.118.320 

1.057.160 

1.180.108 
647.958 

Kílos 

62.322 
70.936 

12.714 

316.896 
791.784 
11.160 

199.940 
6.414 

Kílos 

389.160 
1.189.266 

1.069.874 

Kilos 

497.004 
339.742 
11.150 

199.940 
6.414 

Kílos 

120 

816 

50 

471.366 520.414 4.230.384 1.472.156 6.702.640 986 

Kílos 

120 

816 

60 

Kílos Kílos 

1.000 

786 

6.210 

Kílos 

1.000 

786 

6,210 

Kílos Kílos 

7.094 

180 

986 7.996 7.996 7.224 

Kílos 

7.094 

Kilos Kílos Kílos Kílos 

196 

130 

7 224 

Kílos 

4.738 

10.675 

Kílos 

4.934 

10.676 

Kílos Kílos Kílos Kilos 

196 16.413 16.609 

Kilos 

10.760 

Kílos 

10.760 

Kílos Kílos Kílos 

Porto Ferreira   .   .   . 
• Prainha   .   .   . 
> Amaral    .   .   . 
» Cunha Bueno 
» Jatahy  .... 
» ' Cedro   .... 
» Guatapará   .   . 
» Martinho Prado 
» Barrinha .   .   . 
» Pitangueiras   . 
» Pontal .... 

10.760 10.760 . Somma 

M. I, Garcia 
Secretario 

JIIKDIAHY — Abril de 1896 M, P. Torres Neves 
Inspector Geral 

^ 



(Annexo n.  23) COMPANHIA PAULISTA DE VIAS FÉRREAS E FLUVIAES 

'VIA.     -F* XJ VIA. 

ESTATÍSTICA  do  movimento  de  mercadorias  com  indicação  das  procedências  e  destinos 

UJ^B DIATBRS^S   ESTAÇÕES   JJJ^B   IJINTTAS 

PAULISTA (Fluvial) PAULISTA (Fema) l,in 60 SAÍ) PAULO RAILWAY MOGYANÂ PAULISTA (Rio Claro) I,ID 0 PAULISTA (üescalvadense) 0,11160 Ramal férreo CaniDífleíro União Sorocaüana e Itma BRAGANT1NA ITÁTIBENSE PAULISTA (Saota Rita 0,160) 
PARA PARA 

MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS MERCADORIAS 

Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total Café Diversos Total 

Kílos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos Kilos 

Porto Ferreira  
»      Prainha ..... 
»     Amaral  
»      Cunha Bneno   .   . 
»     Jatahy  
s      Cedro  
»     Guatapará .   .   .   . 
»     Martinho Prado   . 
>      Barrinha  
»      Pitangueiras .   .   . 
»     Pontal  

Somma  

— — 
13.909 

163.4Õ6 
138.875 

760 
121.778 

82 27.448 
121.767 

3.913 
34.207 

27.530 
121.767 

3.913 
34.207 

— 170.676 
327.853 

664 
432.106 

170.675 
327.863 

664 
432.106 

— — 
— — 

673 673 

— 
— — — — — — 

1.000 
27.270 

6.763 

1.000 
27.270 

5.763 
— — 

— — — — 

— 
5.539 

70 

5.539 

70 

Porto Ferreira   .... 
>      Prainha    .... 
»     Amaral    .... 
»      Cunha Bueno    . 
»     Jatahy  

íI^J— 

— — 
19.804 
4.803 

100.296 
16.462 
11.106 

— ■ 

153.186 
39.769 
46.767 

110.339 
139.112 

153.185 
39.769 
45.767 

110.339 
139.112 

— 
348.320 
899.868 
33.992 

472.840 
982.280 

348.320 
899.868 
33.992 

472.840 
982.280 

— 
40 

626 
122 

40 
625 
122 

2.160 

1.266 

3.007 

1.255 

5.167 — — — — — — 
— 

30.000 
292 

615 
649 

30.000 
292 

615 
549 

— 961 961 

— — — 
— — — 

» 
» 
> 

» 

Guatapará   .   .   . 
Martinho Prado. 
Barrinha .... 
Pitangueiras   .   . 
Pontal  

.   .   . Somma — — 591.229 82 676.507 675.589 — 3.668.688 3.668.588 — 687 687 2.160 4.935 7.095 — — — — — — — 66.489 65.489 — 961 961 — - — — 5.609 5.609 

M. I. Garcia 
Secretario 

JUNDIAHY Abril de 1896 M. F. Torres Neves 
Inspector Geral 

U 
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