AL PP PV P VIV VT VIV TV IV VTN ITN

AMINHGY

W A AL Wn AT
A A S ava

6. D0 21.¢ ANNO

0
hm ) . - i
Pt R W AT AT AN AN A NN it TN A TR o T War W IR

-

T Y AT A T M G A R
~ n!’-‘m‘.l’s.*. P P I ARl A

"y ey ]
() .
| bl ]
‘lr‘ -
il

NUMERO 486

5 \]

CONTENDO UMA PARTE OFFICIAL DO MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS

Premiada nas exposicées de: Antuerpia, 1894, medalha de bronze

Bruxellas & Porto, 1887, mednlhas de prata
Engenbeiro-consultor

Conselheiro ANTONIO VASCONCELLOS PORTO, Engenheiro

Lisbon, 1898, grande diploma de honra —S. Lulz, 1904, medalha de bronze — Liége, 1006, medalhs de prata
Preprietarie-director

L. b MENDONGA E CosTA

l Secretarie da redacgdo

CHRISTIANO TAVARES, Official do exercito

REDACTORES] DE SECCJES :

Caminhos de ferro — Conselheiro José Fernando de Souza, Engenheiro
Electricidade — Alfredo Kendall, Engenheiro

" Commercio

Automobilismo — Ricardo 0'Neill. Engenheiro
e Industria — Conse.™ José M. d'Oliveira Simdes, Engenh.

T | ac?ﬁgoélgﬁ; d'_ T |

pog. di Gazeta des C: s de Fe

YPOg. o rfmapncgs;;rgn es de Ferro LISBOA, 1 6 de Marco
s LR ) e

REDACGAO E ADMINISTRACAO
R. Nova da Trindade,

Telephene 27
Enderego telegraphico CAMIFERRC

de 1908 H

SUMMARIO

Paginas

Consideragdes sobre as garantias de juro, pagas pelo Estado, relatl-

vas & linha ferrea de Torres— Figueira — Rlifarellos, por (iuedes

U T o e P R RO SRR 25 o bt A S S e 4 e ST 81
A linha do Pocinho a Miranda, pior J. Ferpando do Sousa.,....... 82
Parte official —Portarin de 20 ‘de feverciro do Ministerio das Obras

Pablicas ¢ portarin de 6 e decreto de 10 de mareo do Ministerio

| R R e i e e L 83
A proposito do Cincoentenario — XXXI. oo iiiiniiiiinnin., Hi
fAs tarifas ferroviarias sul-africanas S 8h
Os caminhos de ferro balkanieos ..v vvivivnnns §h
L T T O e S P O Ao DR 8
Notas de viagem — XV — Raltsjohaden— Excursiio a Dalecarlia— Vagon-

restaurante com creadas—Um povo independente e bhrioso— Re-

postaa proposito) (IHuSEFRA0) < st s e i iarenreiessbisrecnesnorssnns 86
D5 CAMINBOS de-ferro N TUSSIE o iine vy iiaaviossnsaeiasisenisvesssss R7
IRONDL BISIRE A NAVERNMOND .oy 60’ vneohndiar vn s b a o s e e s s eatoia s bidie L
ELECTRICIDADBE

Lampadas electricas por incandescencia (Conelusdi) .. overinianay,s B8
AUTOMOBILISMO

CarbUrRdores (CONRINNACTOY: o o555 vrs vesenasesnnvassssssosasasesse 8

Metralhadora automovel para Marrocos (HHlustrado) «oveveiernnnan, 00

T Y R e e ST AR v e ST e e AR AR L B a1
syt M Ly 1T e R R N SR I TR e A g R e i 01

T R LT R R G e N NIRRT LY S s S S 91

Boletim Comimercial @ FInAneeIro .. oeeectieeansirreesssrsnsessais 02

Cotacoes nas holsas porfugueza e estrangeiris «oeeesovrereiaraane, LR

Receitas dos caminhos de ferro portugnezes ¢ espanhoes .......... 03
Linhas portuguezas — Fototipias nas carroagens — Eglacio da Alfandega

do Porto —Servivo de antomoltriz —VYalle do Youga — Companhia Real G4
Linhas gstrangeiras — Espanha — Italin— Russia — Estados Unidos — Bra-

T T O e O A L R S S 04
O D VTS 0 ) T T e ) SRy ST e S o M e i R T W
Transporte de uma estacio o 04
) CRECTITE TO . ottt R e A P IR S AN DTN R T e 05
Companhia Rtravés d'Africa — Relatorio do Conselho de Administracio

(conelusan) e Parecer do Congelho ASCal cvrerierersiesssiissennes 05
DLUROE O SOXVIBG se ookl Sahilva s bnaitiowa b il M s A e e s L e b s e o e s . 95
PUSNRAR O VINIBNE Y 0 e s 40 B0 S5 a6 sia'n S aln e b0 2 s Fan oAl s s 5 Lo b alicy 06
TG TS AT U VR I A e T e i e e 07

M -~
CONSIDERACOES

SOBRE AS

barantias de juro, pagas pelo Estado, relativas
{ ||nn‘a ferrea de Torres-Figueira-Alfarellos

Eista linha concedida com garantia de juro, por contrato
de 23 de novembro de 1883, é a primeira das linhas fer-
reas subvencionadas, em que o Estado principiou a ser
reembolsado das importancias adeantadas para garantia de
juro li().l'tl[)il;ﬂ empregado na sua construecdo. As snas
duas primeiras seccoes foram aberlas a exploracdo em |1
de agosto de 1887, a terceira em 17 de julho de 888, ¢
em 15 de junho de 1891 em foda a sua extensio, com a
inauguracao do ramal de Alfarellos.

0 artigo 28.” do contrato da concessio que estabelece
@ subvengdo, dispde que o governo garante a Companhia
0 complemento do rendimento annual liquido de 5 % em
relagio ao custo kilometrico de 30:0005000 réis. compre-
endendo juro e amortiza¢do do capital, nio podendo o
desembolso do Estado exceder 2 % d’este custo, ¢ que
para esse effeito as despesas de exploracio serio calenla-

das em 40 % de 2:5008000 réis, quando o rendimento
bruto da linha, exclvido o imposto de transito, seja infe-
rior a essa quantia por anno e kilometro, e no caso de
ser superior, em 40 % d'esse producto bruto. Determinou
mais que as garantias sejam liquidadas e pagas no fim de
cada semestre, e que logo que o producto liquido da linha
exceda 5 % do seu custo, metade do seu excesso pertenga
a0 Estado até completo reembolso das sommas pagas pelo
governo, bem como dos juros d’essas sommas na razao
de 5 % ao anno, ficando & Companhia o direito de reem-
bolsar o Estado d'essas importancias na epoca que julgar
conveniente.

A extensao da linha, considerada provisoria, por ainda
nao ter sido approvada superiormente a medigao definitiva,
feita contradictoriamente por agentes da Companhia e da
fiscalizacao do governo, é de 167,60848 kilometros, sendo
portanto a maxima garantia que o governo se obrigou a
pagar annualmente de

30:0008000 3< - >< 167,60848 = 100:56535088

100

Foi essa a garantia que o Estado pagou até 30 de junho
de 1900, diminuindo desde entdo sueccessivamente a im-
porlancia das garantias, até que em 30 de junho de 1906,
o rendimento liquido da linha, durante o anno economico,
exceden 1:5005000 réis por kilometro, havendo um ex-
cesso de 2:9435946 réis, metade do qual pertenceu ao
Estado. Nessa data a importancia total das garantias pagas
elevava-se @ somma de 1.311:8505964 réis. Em 30 de ju-
nho de 1907 a quantia a compartilhar entre o Estado e a
Companhia foi de 17:5675376 réis. Nessa data e segundo
a conta corrente estabelecida entre a companhia e o Eslado,
este era credor de 1.301:5955306 réis, provenientes das ga-
rantias pagas, € mais 760:0725762 réis do juro d'essas
quantias a razao de 5 % ao anno.

() accrescimo do rendimento liquido no ultimo anno foi
[7:567H371 — 2:9435946 — 14:6235425 réis approxima-
damente egual 4 média dos ultimos 15 annos, pois o ren-
dimento do trafego liquido de impostos foi em 1891 de
207:2448563 réis, e em 1906, quinze annos depois, de
144: 7334826 réis, o que dia um acerescimo médio annual
de 15:8324818 réis.

Tomando como média do acrescimo annual do rendi-
mento do trafego a quantia de 15:0004000 réis, cuja me-
lade ou 7:5004000 réis sdo destinados a amortizar a divida
da Companhia ao Estado, vejamos ao lerminar o prazo da
consessao, d'aqui a 75 annos, qual serd o estado da conta
corrente entre as duas entidades.

A hypothese estabelecida deve peccar por optimista,
pois a ella dar-se, terd o rendimento bruto da linha attin-
gido nessa epoca 10 conlos por kilometro, rendimento
que a linha do Norte, a mais rendosa de Portugal esta longe
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de_attingir; ¢ é mesmo natural que antes d'isso, o trafego
tenha ' chegado ao seu periodo de satwracdo, dependente
da capacidade de produccido da zona servida, e durante o
qual o trafego se limita a oscillar apenas com as vicissi-
tudes dos annos agricolas.

Chamando A a importancia das garantias pela qual o
Estado é credor; B a importancia dos juros d'essas quan-
tias & razao de 5 % ao anno; e € metade do acrescimo
liquido das receitas, ou a parte d'esse excesso que cabe
em partilha ao Estado, quantias ja acima delerminadas,
teremos que em 30 de junho de 1907 o Estado era cre-
dor pela quantia:

A--B
no fim do anno economico corrente, pela quantia :

] A \(5
AR T L e e
A—CHB4=%

em 30~de junho de 1909, pela quantia:
A—2xCHBxg4+25E
em 30 de junho de 1910, pela quantia:

. Zat RO RRORED = A—2XC
:\—3)(‘.~;-B-;--— "‘}—

ST 20

¢ no fim de n annos:

) B B e . - O A—n—2 XC
A—nxC—+B-+ 0T T *}— 20 T RO i - (s

1 A—m—1)XC
e

oL
A A—h—1)XC
E+_ 2

A—nxC--B-- - >N

Substituindo as lettras pelos seus valores temos:

A—n><C= 730:5055306 réis
B = 760:0725762 réis
iﬁ._.A—in—h b o

T ><n=38i0:3573375 réis

Conclue-se que ao terminar a concessao o Estado ape-
nas tera reembolsado a quantia de 562:5008000 réis por
conta das garantias adeantadas, ¢ que a conta de juros
actualmente de 760:0724762 réis se tera elevado a somma
de 4.600:4305137 réis, sendo o total do eredito do Estado
de 5.340:0250443 réis.

Na melhor das hipoteses o governo consegue rehaver
parte da importancia das garantias que adeantou, ficando
ainda com um saldo credor, sufficiente para pagar a acqui-
sicdo do material circulante, que pelo contrato lera de pa-
gar 4 Companhia ao tomar conta da linha, terminada a
concessdo, mas que perdera o juro das quantias adeanta-
das, sendo portanto completamente inutil a consignagao
no contrato do vencimento de juro a essas quantias.

A lei franceza de 11 de junho de 1880 determina que
a importancia das garantias ndo vence juros (art. 15.%).

Fra exactamente onde queriamos chegar, nao para cen-
surar a concessiao da garantia a esta linha ou a outra qual-
quer, mas apenas para demonstrar quanta é errada esla
maneira de conceder subsidios, corroborando assim com
mais um argumento a orientacio manifestada pelo meu
distincto collega Fernando de Souza, se a sua aucloridade
no assunto e abalizada opinido ndo fosse por todos acata-
da como um dogma.

E isto di-se com relacdo a esta linha que ¢ a primeira
enjos encargos deixam de pesar sobre o Thesouro, ¢ cujo
desenvolvimento de trafego e correlativo augmento de re-
ceitas a fazem considerar como uma linha excepcional, e
de maiores beneficios para o Estado.

Com efleito, explorando uma zona limitada, e quasi pa-
rallela & grande linha arterial Norte-Sul, passados 15 annos
depois de aberta a exploragdio em loda a sua extensio,
tendo o Governo pago em cheio a garantia maxima durante
apenas 8 annos, attingiu o seu trafego bruto o rendimento
de 2:5008000 por kilometro, permittindo ao Estado princi-
piar a ser reembolsado das quantias adeantadas, que nao

chegaram a importar em 25 % do custo total da linha,
conseguindo elle assim dotar uma importante regiao
do paiz, com uma linha ferrea concorrendo para O seu
desenvolvimento agricola, industrial ¢ commercial, e para
a riqueza economica da nagdo em geral.

Além de todas estas vantagens maleriaes, lem lambem
o Estado a vantagem pecuniaria resultante do rendimento
dos impostos de transito e séllo, devido & exploragao d'esta
linha, que no anno findo ji renderam 20:1625439 réis,
sendo 20:2824769 réis provenientes do imposto de tran-
sito e 8:8795670 réis do imposto de séllo.

Ainda um outro assunto importante merece ser conside-
rado pelos poderes publicos. Pelo artigo 27.° do contralo
¢ facultado ao BEstado o resgate da linha, passados os 15
primeiros annos da sua explora¢io, mediante o pagamento
de nma annuidade, até findar o praso da concessido, que é
obtida, tomando o producto liquido recebido pela empresa
durante os ultimos 7 annos, deduzindo o producto liquido
correspondente aos 2 annos menos productivos, e tirando
a média dos restantes annos, nio podendo comiudo essa
annuidade ser inferior ao producto liquido do ultimo anno.

Tento o producto liquido do ultimo anno importado em
199:1328071 réis, superior a todos os anteriores, ¢ essa
a importancia da annuidade que actualmente o Estado te-
ria de pagar 4 Companhia caso The conviesse resgalar a
linha.

Convird ao Estado esta operagao?

Por um lado temos, que a annuidade a pagar pelo Es-
tado se pode considerar assegurada com 08 proprios ren-
dimentos da linha, em vista dos acrescimos do (rafego,
que de anno para anno se veem dando; e que seria a
maneira do Estado rehaver as sommas adeantadas como
garantias de juro, pois, apezar do contralo nada determi-
nar sobre o modo de fazer essa liquidagdo, parece natu-
ral que exiskindo uma conta corrente entre as duas partes
contratantes, ella seja liquidada pelos creditos ¢ debitos
nella lancados ; e que tambem o Estado receberia o material
circulante sem tler de o pagar, o que lhe ndo succede ao
terminar a concessiao, o que é outra anomalia do contrato.

Por outro lado, ia o Estado tomar um encargo certo de
15.000 contos, numeros redondos, quando actualmente essa
linha nao lhe traz encargos, e alé principia a rehaver em
annuidades, que naturalmente tendem a augmentar parte
dos seus creditos parecendo empresa um pouco aventurosa
por se fratar de uma linha completamente encravade, tendo
por testas, linhas pertencentes a administragdo estranha,
¢ onde o coefliciente d’exploracdo nos ultimos 6 annos foi
em média de de 0,59, média que forcosamentese havia de
agravar, com a sua passagem para a posse do Eslado, dei-
xando-o tributario de linhas estranhas, e obrigando-o a ter
uma administragdo antonoma e independente das da sua
réde, quer do Norte quer do Sul, das quaes fica inteira-
mente separada.

3" um problema bastante complexo ¢ digno de estudo.

1-3-1908.

(ruedes Infante.

ity
& linha do Pocinho a Miranda

Por mais de wma vez nos temos referido a esta linha,
considerada por muitos de minima importancia, mas que
para n6s constitue um dos melhoramentos que mais jus-
lificadamente se impde d consideragio dos poderes pu-
blicos.

Servir com uma linha ferrea um vasto planallo de
incontestavel valor agricola e mineiro, privado por com-
pleto de communicacdes a ponto de nelle se manter um
dialecto perfeitamente caracterizado, indicio de isolamento,
¢ empresa que nao deve soffrer dilacdo. E quando esse
caminho de ferro, de verdadeiro fomento, vem (razer 0

s
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seu tributo a outro, cuja construccao absorveu enormes
capitaes e cujo trafego esta muito longe de ter atlingido
0 que razoavelmente ha direito de esperar; quando esse
affluxo de trafego representa as relacoes com o Porto a
175% do entroncamento, com um largo percurso; portanto;
(quando a linha a constroir é de custo modico; nenhum
receio d'encargos nao conpensados deve haver. Pelo con-
ravio: tudo aconselha uma rasgada e corajosa iniciativa,
como foia do Sr. Conde de Paco-Vieira, que nao sé consignou
na lei de 1 de julho de 1903 a auclorizagao para a con-
strucedo por conta do Estado, mas removeun todas as diffi-
culdades que empeciam 4 construccao da ponte sobre o
Douro, principal obra da linha, e fez comecar a do seu
primeiro trogo, Pocinho a Carvigaes, a que se seguiram
a breve trecho os trabalhos entre Moncorvo e Carvigaes.
Sao pois 31 os que estdo quasi concluidos, na subida para
0 planalto, vencendo-se um desnivel de cérca de 500™.

Emquanto se construia o primeiro lrogo, proseguiam 0s
estudos da secedo seguinte, Carvigaes a Brunhosinho de
que acaba de ser aprovado o primeiro lango, Carvigaes a
Brucd, com 26.780™ d'extensao.

0 tracado d’esla secgao esta perfeitamente definido, pois
lem de seguir a divisoria das aguas do Douro e do Sabor.

De Carvigaes vae a directriz sempre na mesma direcgdo
geral de nascenle a poente, inflectindo-se ligeiramente a
par de Lagoaga para tomar a direccao E N E.

03 alinhamentos rectos sommam 18.801™,91 conlra
7.978™ 09 em 55 curvas sendo 4 apenas do raio de 75™,3
de 80™, 30 de 100™ ¢ as restantes de 120" a 840™ ¢ ha-
vendo possibilidade de melhorar ainda na conslrucgao as
de menor raio.

0 minimo alinhamento recto é de 21™,50 ¢ 0 maximo
de 2.305™05.

Em perfil os patamares sommma 8.462"™, as rampas
12.250™, os declives 6.070"™. De Carvicaes alé Brucod o
(racado soébe mais 131,21, achando-se ahi na allitude de
Ta0M™, 0

Ha apenas 3 pendentes de inclinagao superior a 20™",
sommando 2.530".

Sao pois satisfatorias as condigoes do tragado, subordi-
nadas a economia da construcgao, que se impode numa
linha secundaria.

Assim as lerraplenagens attingem apenas 182.321™ dos
quaes 23.960™ vio a deposilo, ou 6™,808 por metro cor-
rente. Os atuaes sommaram 171.559™ sendo 13.198"™ obti-
dos por meio d'emprestimos. Das excavagoes, 83.22 1™ sao
ém rocha dura, 33.605™ em rocha branda, e os reslanles
em lerra franca e compacta.

As obras de arle siao, como ¢ natural, representadas por
aquednctos e pontdes, o maior dos quaes méde apenas
AMSJM e abertura. :

Neste lango ha duas estagoes de 4.* classe, Carvigaes
¢ Lagoaca, ¢ 2 apeadeiros com servigo de mercadorias,
Macieirinha e Brugod, attenta a pequena populagcdo das
freguezias servidas, a saber:

CRIVIOROR » 4. lv 6 QA0 e v b w0 5 e 1.582 almas
R AR O PO 1497  »
Brugd ... .. R N T : 743 »

A importancia do orcamento ¢ de 262:4005000, corres-
pondendo a uma média kilomelrica de 9:7905000 réis, sus-
ceptivel ainda de reducgdo em vista da seguranga com que
foram calculados 0s precos.

Entre Brugod e Brunhosinho, extremo da seccio, ha eérea
de 25 kilomelros de tragado facil e com pequenas ondu-
lagdes, visto que a cota do planalto se mantem quasi con-
tante,

Na seccao seguinle acentuam-se ainda mais as facilida-
des de construcgdo, devendo o tracado encontrar a 20 ki-
lometros de Brunhosinho, em Duas Igrejas, o troco de es-
(rada consfruido a partir de Miranda. Nesse ponto pode
ficar a estagdo que sirva Miranda, a 8 kilometros da ci-

dade, inflectindo-se o tragado em seguida para NO. a fim
de se aproximar das pedreiras de marmore e alabastro
de Santo Adriao das minas da Augueira e de servir o me-
lhor possivel o concelho de Vimioso.

Achando-se Miranda 4 beira do Douro, no extréemo do
planalto, nao poéde a linha ir até junto da cidade sem
prejuizo d'aquelle concelho e das pedreiras.

Este ultimo trogo de linha demanda, pois, minucioso
reconhecimento prévio sob o ponto de vista economico,
a fim de se assegurar 4 linha-a maxima efficacia na sua
accao de fomento e se conciliarem, pela melhor f6rma,
as prelencoes enconlradas e egualmente legitimas dos
dois concelhos interessados. Esse mesmo reconhecimento
indicara até onde convem prolongar a linha na direcgao
de Constantim, proximo da fronteira, visto nio haver liga-
¢do prevista ali com a réde secundaria projectada em Es-
panha.

De Carvigaes a Villar Secco, a par das pedreiras de
Santo Adrido, ha por construir cérea de 80 kilometros, que
nao custardo mais de 700 contos. Admittindo que o ren-
dimento proprio da linha désse apenas para as despesas
d'exploragdao, o que ndo lem succedido em nenhum dos
trocos da via estreita abertos, cujas receitas tem sido sem-
pre superiores as despesas, perguntaremos se o affluxo
de trafego de wma linha de 110 kilomeltros, a do Douro, a
175 kilometros do Porto ndao darda logar a receitas que
compensem o encargo de 40 conlos annuaes, correspon-
dentes ao custo de 80 kilometros a construir, isto sem
falar no aumento da materia collectavel, nas economias em
transportes e na incalculavel influencia que teria na eco-
nomia de uma vasta regiao sem communicacoes d'especie
alguma, a construcgao de uma linha de fomento.

Quanto mais se reflecte na funccao d'esta e nas circum-
stancias da construccdo, excepecionalmente  facil, mais se
nos arraiga no espirito a conviceao da sua exequibilidade.

E' bom fazermos caminhos de ferro de penetracdo nas
colonias africanas; mais urgente é, porém, chamar ao con-
vivio da civilizagdo um extenso planalto da metropole, fa-
dado para larga prosperidade, desde que tenha fretes ba-
ratos.

J. Fernando de Sowza.

Ministerio das Obras Publicas, Commercio ¢ Industria

Caminhos de Ferro do Estado
I Conselho de Administragiio

Sua Majestade El-Rei, a quem foi presente o projecto do 4.°
lanco da 2+ seccio da linha do Pocinho a Miranda, compreen-
dido entre Carvicaes e Bruco, na extensio de 26.780 metros, ela-
horado pela Direcciio do Minho e Douro, com data de 1 de agosto
de 1907 : ha por bem, conformando-se com o parecer do Conselho
Superior de_Obras Publicas e Minas de 20 do corrente, aprovar o
|'eljcri(lu projecto, devendo na sua execuciio ser observadas as in-
dicacoes do citado parecer.

Paco, em 29 de fevereiro de 1908. — Jodo de Sousa Calvel de
Magalhdaes,

Ministerio Oos Negocios 0a Marinha ¢ Ultramar

Direccdo dos Caminhos de Ferro Ultramarinos

iio se tendo até hoje chegado a nma solucio sobre a construc-
¢io do caminho de ferro de Quelimane ao Chire, e subsistindo
sempre a mesma necessidade de levar a effeito aquella construe-
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¢do, que tantas facilidades trard ao commercio que actualmente
deriva pelo Rio Zambeze, desenvolvendo e fomentando a rica re-
gido atravessada: manda Sua Majestade El-Rei que uma commis-
sa0 composta dos: dr. Balthasar Cabral, antigo secretario geral de
Mugamhl?ue‘ Carlos de Roma Machado de Faria e Maia, capitao
de engenbaria, Delfim Emilio de Miranda Monteiro, capitio de en-
genharia, Ernesto Jardim de Vilhena, primeiro tenente da armada
¢ antigo governador da Zambezia. Francisco Antonio Dulio Ribei-
ro, proprietario em Quelimane, Conselhiciro Joio de Azevedo Cou-
tinho. antigo governador da Zambezia e governador geral de Mo-
cambique, José Maria Cordeiro de Sousa, tenente-coronel de enge-
nharia, dos quaes o Conselheiro Jodo de Azevedo Countinho serd o
presidente, e o primeiro tenente Ernesto Jardim de Vilhena secre-
tario, seja encarregada de estudar os differentes processos rela-
tivos aos projectos de construccao daquelle caminho de ferro, nas
diversas phases por que tem passado, para poder formular o seu
parecer sobre a solucdo que mais pritica se Ihe afigure para a
realizacio de tdo importante assunto e a escolha do respectivo
tracado.—Paco, em 6 de marco de 1908.—Augusto Vidal de Casti-
tho Barreto e Noronha,

Reconhecendo-se pelos estudos feitos para o caminho de ferro
de 8. Thumé a vantagem de aumentar a bitola da via de 0,60
fixada no artigo 1.» do decreto com for¢a de lei de 20 de margo
de 1906;

Tendo ouvido a Junta Consultiva do Ultramar e o Conselho de
Ministros; .

Usando da faculdade concedida pelo § 1.° do artigo 135.° do Pri-
meiro Acto Addicional & Carta Constitucional da Monarchia :

Hei por bem decretar o seguinte :

Artigo 1.° O caminho de ferro da ilha de 8. Thomé, cuja con-
struecao foi auctorizada pelo decreto de 20 de marco de 1906, terd
a largura de via de 0™,75.

Art. 2° Fica revogada a legislacio em contrario.

0 Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Marinha e
Ultramar assim o tenha entendido e faca executar, Paco, em 10
de marco de 1908.—REL—Augusto Vidal de Castitho Barreto ¢ No-

ronha. M
& proposito do Cincoentenario

Synopse dos Directores das linhas

de Leste e Norte de Portugal
XXXI

A réde Anduluza debatia-se em grandes dificuldades
subdividida em ftrogos. De Cadiz a Sevilha por uma com-
panhia; Cordoba-Sevilha-Malaga por oulra com um ramal
para Granada, ndo concluido.

Havendo jda uma linha de Almorchon para Belmez para
dar servico as minas de carvdo ali em exploracio, con-
struiu-se uma nova linha de Belmez a Cordoba para evi-
tar o longo percurso de Belmez por Almorchon e assim
facilitar 0 consumo de carvao nas linhas andaluzas e mes-
mo em parte das linhas da companhia do meio dia d’Es-
panha.

A companhia do Norle ndo possuvia o porto de Santan-
der, explorando apenas a sua linha principal até Alar e se-
guindo de Alar a Santander por uma outra companhia
que apenas explorava esta pouca extensa linha.

A Companhia Asturias-Galiza y Leon definhava sem meios
para prolongar a sua linha até Gijon havendo grande ex-
tensdo da solugdo de continuidade que tornavam pouco
aproveitaveis os trogos em explora¢ao.

As guerras civil em Espanha e franco-allema retrai-
ram 0 emprego de capilaes para dar seguimento as obras
necessarias para conclusdo da réde ferroviaria espanhola
inutilizando capital enorme ji empregado e que s6 na con-
clusdao podia ser remunerado.

0 eaminho de ferro de Tuy a Vigo em que foram gastas
sommas enormes estava completamente abandonado sendo
até os carris e travessas empregados pelos proprietarios
contiguos nas suas construccoes parliculares, do que re-
sultava que o caminho mais breve da Galliza para o cen-
tro da Espanha até Madrid era por via do Porlo-Badajoz.

Todas estas circumstancias dando as linhas Badajoz-Ma-
drid comunicagdao directa com o porto de Lishoa que sem-
pre foi considerado o caes da America; a esperan¢a de
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que ligando-se Portugal por Monfortinho com a linha espa-
nhola do Tejo construida ricamente ¢ nas melhores condi-
coes de perfil até Plasencia com o fim de por Madrid-Zara-
goza-Roncal facilitar a comunicacdo importantissima (rans-
atlantica com a Europa Central fizeram com que o director
da companhia de Madrid a Zaragoza y Alicante, Duque de Vie-
toria, apoiasse com todo o seu esfor¢o as linhas portuguezas.

Foi o proprio director D. Cipriano Montezinos quem fez
publicar pela imprensa espanhola os maiores elogios as
condigoes de beleza natural e amenidade do clima de Por-
tugal.

Nas eslagdes principaes da linha do Meio dia da Espa-
nha se expunham em belos quadros emoldurados, as photo-
graphias das localidades mais importantes de banhos, aguas
mineraes, ete. como verdadeiros reclamos a buscarem 08
locaes mais dignos de curiosidades, hygiene e goso para as
familias espanholas victimas do rigor quer do verdo quer
do inverno.

Nao faltaram crentes que de boa [é se fiavam nestes
pomposos reclamos mas o zelo fiscal nas fronteiras sujei-
tando os viajantes aos mais duros vexames e a falta de
habitacoes mobiladas para alojamento de familias que nio
queriam sujeitar-se 4 vida de hotel—o pouco conforto
dos hoteis nessa epoca e a especulagio sem escrupulo dos
que tinham por dever atrair e ndo afastar a concor-
rencia estrangeira inutilizaram por completo 0s esforgos
das companhias portugueza e espanholas no empenho de
desenvolver relagdes de communs vantagens e desenvol-
vimento do seu trafego.

No desejo de atrair ao porto de Lishoa viajantes que
da America buscassem a Europa Central, estabeleceu-se um
contrato entre as companhias ferroviarias de Lisboa a
Madrid e a companhia marilima Pacific Steam, representa-
da em Lisboa pelo activo e considerado agente Eduardo
Pinto Basto, para viagens directas dos portos da America para
Madrid e vice-versa.

Chegado o dia de inicio d'esle servico o comboio espa-
nhol na estagao de Atocha teve que recolher as vias de
resguardo por ndo aparecer um unico viajante que o apro-
veitasse !

Outro tanto ndo acontecen em Lishoa onde uma unica
passageira, creada de servir, que da America seguia com seu
bilhete respectivo para Madrid esperava no Lazarelo com-
pletar a quarentena de rigor para no dia annunciado se-
guir para Madrid .

Visto o grande dispendio que para transporte de um
unico passageiro custava um comboio desde Lishoa a Ma-
drid houve que tratar de dissuadir a viajanle de insistir
no cumprimento do seu direito.

Com muita dificuldade obteve Eduardo Pinto Basto a de-
sistencia da passageira mediante: o pagamento por parte do
caminho de ferro, do seu alojamento no Hotel Central; pas-
sagem gratuita em L* classe de Lisboa até Madrid e uma
indemnizagio pecuniaria de 10 libras para seus gaslos e
preparativos de viagem!!

(s rigores de exigencias de passaportes, Lazarelo e me-
ticulosidades alfandegarias acabaram por desiludir o soli-
cito director da companhia de Madrid a Zaragoza y Alicante
¢ desgostaram naturalmente o zeloso director Goudehaux
limitando-se a promover o (ransporte de madeiras de Por-
tugal para as minas em exploracao na Esiremadura espa-
nhola veio ainda angmentar o movimento de transporte
de mercadorias de Espanha para Portugal com os produc-
tos de chumbo d’essas minas ¢ muito especialmente com
os importantes transportes de phosphato de cal que abun-
dantemente eram extraidos das minas de Caceres e bus-
cavam Lishoa para seguir o seu destino aos diversos por-
tos da Europa.

Chegou pois a entrar em verdadeira via de progresso a
exploragido das linhas do Este e Norte de Portugal devido
a tenacidade, zelo e competencia profissional do director
Edouvard Goudchaux.
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As tarifas ferroviarias sul-africanas

Brevemente se realizara em Preloria a conferencia dos
delegados de Mogambique, Cabo, Natal, Orange, Bazulo-
landia, Bechuanalandia e Rhodesia do Sul, para resolverem
acerca da nunca liquidada questdo das tarifas ferroviarias
na Africa do Sul.

A questdo apresenta-;e, intrincada ndo, mas difficil de
resolver a nosso contento, pois que o fito mirado ¢ diffi-
cultar o acesso do Transvaal pela nossa linha de Lourenco
Marques que faz uma terrivel concorrencia aos porlos e
linhas das colonias inglezas da Africa Anstral.

Tres sdo as linhas que servem aquella regido, como é
sabido. A de Durban, a de Port Elizabeth e a de Lourenco
Marques.Mas a primeira dista de Johannesburgo 1.014 ki-
lometros, a segunda 483 ¢ a ultima apenas 395.

E' evidente que o commercio prefere a nossa linha, o
(que faz diminuir os inleresses nao sO das duas outras
linhas, como tambem as dos portos que as servem e as
respeclivas alfandegas.

Ora o que se procura nesta conferencia ¢ levar-nos a
augmentar o preco dos [retes da nossa linha, os direitos
da nossa alfandega e a despesa no nosso porto, ao passo
(que as nossas concorrentes baraleiam os fretes, diminuem
05 seus direitos alfandegarios e as despesas nos seus
portos. E pretende-se que isto seja acceito por nds, obri-
gando-nos a nao modificar, para augmento, as larifas que
na conferencia se accordarem.

Despido de circumloquios e phrases bonitas é isto e s6
isto 0 que se quer de nos.

A nosso fayor lemos apenas o Transvaal que é (do inte-
ressado como nés no statu-quo.

Em primeiro logar porque das tres linhas que condu-
zem aquella regiao, a que sae de Lourengo Marques é a
que lem maior percurso no paiz e por isso a que deixa
maiores provenlos ferroviarios.

Além d'isso a linha transvaaliana recentemente inaugura-
da de Ermelo a Machadodorp, que prolongada vird entroncar
na nossa linha da Swazilandia, poe em rapida comunicagio
0s districtos de Ermelo e Carolina, e a extensa regido, que
vae de Breyton a Brakpan com o porto de Lourenco Mar-
ques, 0 porlo geographicamenle indicado para servir
aquellas regides. -

Por outro lado os interesses nao s6 do commercio como
tambem dos particulares sdo importantissimos, por causa
do preco dos generos e rapidez de chegada.

D’est'arte o Transvaal apresenla-se-nos nesta questio
como um aliado natural a que nao devemos regatear hoa
vonlade, porporcionando-lhe facilidades, ¢ levando-o a
desligar-se delinitivamente da Unido Aduaneira, cuja con-
vengdo elle denunciou logo que Ihe foi concedido o gover-
no autonomo.

0 que se ndo deve de f6rma alguma esquecer, e nun-
ca sera sullicientemente lembrado, ¢ que ¢ a vida do por-
o de Lourenco Marques, e portanto da provincia de Mo-
cambique, que se vae jogar na conferencia de Pretoria.

etk
Os caminhos de ferro balkanicos

i do dominio de todos os nossos leilores o pedido fei-
to pela Austria & Turquia para que lhe concedesse a con-
strucedo e exploracdo d'uma linha ferrea entre Vasdichte ¢
Mitrovitza, o qual levantou vivos protestos por parte da
Russia.

A questao momentosa agitou a Europa central pela sua
importancia, temendo-se que esta questio seja a mecha
(que ponha fogo & mina sempre preparada da chamada ques-
ldo do Oriente.

Basta olhar para a carta da Europa para de pronto se
apreciar a importancia do incidente.
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A projectada linha austriaca corre sobre uma facha de
territorio ottomano de cento e cincoenta kilometros apro-
Ximadamente, a qual separa a Servia de Monlenegro, e
onde a Austria tem direito, em virtude do tratado de Ber-
lim de 1878, a manter guarnigdes militares e construir
estradas, nao so militares como tambem commerciaes.

A construcgdo d'esta linha ferrea tera pois como conse-
quencia immediata um sensivel augmento da influencia
austriaca no districto de Novi-Bazar e no governo de Kos-
SOVO.

Accresce ainda que o porto de Salonica, de tempos im-
memoriaes (ao cobicado pela Austria, como Constantinopla
0 € pela Russia esta ligado a Europa central apenas por
uma unica linha—de Belgrado a Budapesth—a qual da
uma grandissima volta e altravessa a Servia de lado a
lado.

Ora a nova linha ferrea vem por Salonica em communi-
cagao directa com a fronteira da Bosnia e com Vienna fa-
zendo um bem menor percurso, e passando directamente
do territorio turco para o austriaco.

D'estas circumstancias resaltam evidentes duas conse-
quencias de capital importancia para a Austria. A primeira é
que ficard em seu poder o trafego internacional, (ue esta
hoje nas maos de Belgrado, o que lhe proporcionara um
formidavel meio de acgdo sobre a Servia. A segunda é que
em poucas horas as tropas acantonadas na Bosnia e na
Herzegovina pédem ser langadas sobre a fronteira sul da
Servia, e ameacar Salonica que, sem grande esforco, se
podera lornar uma fortaleza austriaca.

E assim a influencia russa soffreria no Oriente um res-
peilavel cheque.

0 projecto austriaco, ambora autlorizado pela letra do
tratado da Berlim, se acaso se realizar, nio deixara no
emtanto de romper o equilibrio balkanico estabelecido pelo
accordo feito pela Russia e pela Austria em 1897,

Yara abrandar as iras da Russia, acena-lhe a Ausina
com a concessao d'uma linha do Danubio ao Adriatico, par-
tindo de Craiova, na Romania, passando por Niseh, na
Servia. cortando perpendicularmente em Mitrovilza a no-
va linha austriaca e indo terminar na costa do Adrialico,
na Albania, num ponto denominado Saint Jean de Médua,
a baixo de Sculari. Ora esta concessdo com que a Ausiria
procura seduzir a Russia é muito problematica e por isso
s¢ aproveita d'ella como d’'uma isca para chamar o peixe
a0 anzol. Além da difficuldade do material da construcgao
ha a attender as difficuldades d’outra ordem apresentadas
pela Turquia que ja recebeu a licdo da Austria, as apresen-
tadas pela Bulgaria que quer que a hypothetica linha pas-
se pelo seu territorio, e ndo pelo da Servia, e (que passe
por Uskub em logar de passar por Mitrovitza.

Tal é por emquanto o aspecto da questdo dos caminhos
de ferro balkanicos.

: ik

Linbas francezas em Africa

Segundo um relatorio ullimamente publicado vé-se que
a Franca tem em via de construcedo em Argel uma linha,
ligando Thiés a Baionlabé da' qual esta em trabalhos o pri-
meiro troco, na extensao de 140 kilometros. .

Na Guiné tem em exploragao 153 kilometros da linha de
Kurussa da qual o segundo trogo, até Kumi, ou 151 kilo-
melros, esta quasi concluido, e de que o terceiro trogo, ou
300 kilometros vae ser principiado, sendo atacado pelos
dois extremos.

Na Costa do Marfim, a linha, comecada em 1903, chega
Ja ao kilometro 112, e estd em exploragio até o kilome-
tro 76,

No Dahomé ja o caminho de ferro chega a Aguagon,
kilometro 267, e esta em exploracdo até o kilometro 226.

No Alto Senegal e no Niger, a linha que em 1902 attin-
gia o kilometro 330, chega hoje ao sen ponto terminal no
kilometro 555.
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Saltsjobaden. — Excursido & Dalecarlia. — Wagon-restaurante
com creadas. — Um povo independente e brioso.— Resposta
a proposito

Saiamos da capital para uma excursio, das muilas que
nos offerece a encantadora Suecia.

Como em toda a parte estas visitas p6dem classilicar-se
em tres gruopos: simples passeios de um dia ou menos;
excursoes, mais longe, de alguns dias, e grandes viagens
de muifos dias.

Ao primeiro grupo perlence o passeio, obrigatorio a Sal-
tsjobaden, (banhos do mar salgado) uma deliciosa eslan-
cia balnear onde se vae refrescar toda a populacao elegan-
te da capital.

P6de-se ir em comboio ou em vapor, mas ¢ preferivel
este, embora mais demorado, porque o (rajecto é um ver-
dadeiro encanto. Sitios ha em que o canal é tao estreito
que apenas o vapor cabe nelle; quasi que se nao ve a
agua.

E a ambos os lados as pequenas casinhas de campo, as
villas ou vivendas sdo succesivas, todas com o seu pavi-
lhdo, de madeira, sobre a aguoa, servindo superiormente
de ponto de reuniao da familia, e cremos mesmo que pa-
ra ali se tomarem refeigdes: e por baixo, de banho, para
o qual se desce uma pequena escada ao lado.

Em Saltsjobaden ha grandes estabelecimentos balneares,
arande hotel, bello restaurante, saldes de concertos, aveni-

HABITANTZS DA DALECARLIA

das e bosque para passeio, ¢ sobretudo um clima delicio-
samente lemperado.

E' o nosso Monte Estoril... com mais alguma cousa ...

0 regresso pode fazer-se em caminho de ferro, em meia
hora ou pouco mais.

Como exemplo das excursoes, falaremos da que pode
fazer-se em uns trez dias ao lago Siljan e seus arredores
a bella e pittoresca Dalecarlia, com os seus habitantesd ¢
trajos variagados e garridos; aproveitando a volta para vi-
sitar outros pontos de inleresse.

Sdo varias as linhas ferreas que podemos tomar; mas

se 0 embaraco da escolha se nos antolha, facil ¢ procurar
conselho no Touring Club Sueco (Svenska TuristfGreningen)
de Stockholmo que ¢ como quem diz a «Propaganda» de la,
onde, com a maior amabilidade nos organizam o mais in-
teressante e pratico itinerario.

Mais tarde falaremos d'esta sociedade, verdadeiramente
imporfante na Suecia, & qual presta relevantes servigos.

Guiados por essas informagdes lomamos o caminho de
Vesteris Ludwika, que é o mais imleressante, tendo sé o
incommodo de dois trashordos, porque se passa sobre li-
nhas diflerentes,

Parte-se pela de Stockholmo-Yesteriis-Bergslagens, cujo
material, mais modesto que o da réde do Estado, ¢, toda-
via, commodo e bom.

0 servico do vagon-restaurante ¢ todo feito por mulhe-
res, ¢ rasoavelmente galantes. Que differenga, se nos lem-
bramos da America, onde somos servidos por feios pre-
(0s!

A linha é interessante e pitloresca nos aspectos que of-
ferece, especialmente desde Ramnis até Ludwika, onde
se passa ao comboio de Bergslagernas, mais modesto, mas
pertencente a uma companhia importante que estende as
snas linhas, desde Githeborg a Falun, em 478 kilometros,
servindo portanto de trajecto obrigado, entre Gotheborg e
Mellerud, para as communicagdes do sul e da Dinamarca,
com a linha que vae & fronteira noruegueza.

Chegados a Folun devemos deixar o comboio, lendo pré-
viamente telefonado a cidade para que um trem nos es-
pere na estacdo, a fim de nos levar as minas de cobre.

Estas sio, segundo se diz, as maiores do mundo e per-
tencem hoje a uma companhia poderosissima.

Toda a cidade tem um aspecto especial dado pelo fumo
que em tempo era produzido pelos trabalhos do metal. E'
posilivamente uma povoagao mineira.

A entrada na mina ¢ permiltida, tendo-se lelefonado
préviamente solicitando licenga,

Tem que se vestir um velho fato de mineiro, chapeu
tambem velhisimo, de abas largas, e assim, de candeia na
mao, descemos uma rampa d'uns 300 degraus, a
60 metros de profundidade onde visitamos a 1.%
galeria; a 2.* é a 208 metros e a 3." a 300, mas ahi
3G Vo 08 mineiros.

[nteressantissima esta visila, depois da qual se
pode jantar no Stadshotel (Hotel da Cidade) onde o
suedismo ¢ tal, que apesar da comida ser boa e
farta, difficilmente se oblem pido branco, usando-se
exclusivamente o de centeio, spisbrod on kndceke-
brod, especie de bolacha, de 30 a 40 cenlimelros
de diametro que parece feita de serradura de pau
santo, com pouco gosto, € que nao obstanle nao
repugna ao paladar.

No comboio seguinte parle-se para o norte, pela
linha da companhia Gefle-Dala, d’onde gosamos tam-
hem, como anteriormente, um panorama encantador,
durante os primeiros 50 Kilometros, depois dos
quaes, desde Reettvik, o interesse redobra, porque
vamos na margem do delicioso lago Siljan, o cen-
tro da regiao da Dalecarlia, provincia que marca o
prineipio da Suecia do norte, constituida por flores-
tas e lagos no vale d'um dos rios que descem dos
Alpes scandinavos ao golpho de Bothnia.

Entretanto o comhoio vae deslizando a4 beira do lago, e
4 direita vamos vendo as numerosas casinhas dos habitan-
tes e nalguns pontos, hoteis de boa perspectiva.

Pela noute chega-se a Mora, no extremo do lago, onde
podemos alojar-nos no hotel Mora, assas rasoavel como
alojamento de provincia.

Convém ficar ali para o dia seguinte, e muito melhor se-
rd se este for num domingo, porque ¢ curioso veér os har-
cos, cheios de povo que, de diversos logares, se faz con-
duzir para as egrejas, a assistir aos officios divinos.

De um desses barcos damos hoje a gravura,
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Ahi femos occasiao de apreciar o que é a Dalecarlia,
regiao, na soa orographia, nas suas férmas naluraes, na
sua vida, no caracter dos seus habitantes, constituindo co-
mo que um paiz aparte do sul da Suecia—as zonas pla-
nas e as cidades’ modernizadas—e do norle da mesma
nagao, — as montanhas laponicas ¢ incultas ¢ em atrazados
Progressos malteriaes.

B’ ali, pode dizer-se, o ber¢o da liberdade sueca, onde
Giustavo Vasa ofgrandegheroe da independencia, sacudin o

BARCOS SOBRE O LAGO SILGAN

jugo dinamarquez e fundon as bases da aclual dinastia,
em meiados do seculo XV

A Dalecarlia conserva o0s seus costumes seculares, os
seus fatos pittorescos, o seu viver calmo, a sua religiao
cheia de mystlicismo e fé.

Raga energica e ciosa das suas progrativas, o habitante
d'esses logares considera-se invencivel porque nunca leve
de submeltter-se.

Na sua gloriosa historia fez sempre estacar 08 opresso-
res no limiar d'aquellas florestas; e conserva a memoria
do sen heroe como um culto e um exemplo de bravura e
lenacidade pela defeza da liberdade.

Vive quasi na abastanga, porque o paiz é rico, tem uma
presenca simpaltica e digna.

Mesmo no seu proprio temperamento e vivacidade de
espirilo, o delecarliano ¢ bem differente dos povos do sul.

A seguinte anedocta, contada por um intelligento medico
da capital, di-nos d’isso a medida:

Um estudante encontrou na estrada um camponio, com
um cabrito, e perguntou-lhe se o ia vender, onde e por
(quanto. 0 homem respondeu-lhe que ia vendé-lo a Mora por
nma coroa.

—Se voed o levasse a Stockholmo, disse-lhe o estudan-
te, vendia-o por qualro cordas.

—Tambem se voeé, respondeu o camponio, levasse
para o inferno a aguoa do Siljan, vendia-a ld a copo e fa-

zia uma fortuna.
Os caminhos de ferro na Russia

Com o renascer da vida economica do grande imperio
moscovila lornon a reviver a queslao dos caminhos de
ferro, actualmente a ordem do dia.

E com sobeja razao, pois que poucos paizes haverd on-
de os caminhos de ferro desempenhem um papel tio im-
portante na vida nacional.

Naquelle vastissimo paiz, contendo uma populacio
extraordinariamente disseminada, onde os centros de pro-
docgao ¢ de consumo estao separados por enormes dis-
lancias, o desenvolvimento da sua réde ferroviaria con-
stitue 0 meio unico de proporeionar a exploragcio das rique-
zas naciopaes, o desenvolvimento agricola, industrial e
commercial.

Apesar das enormissimas despesas até hoje feitas com
a construccdo de caminhos de ferro, ,.a Russia no actual
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momento esta muilo longe de possuir uma réde ferrovia-
ria que corresponda as suas necessidades immediatas.

E assim se explica a febril precipilacdo com que os
moscovitas tratam de construir novas linhas.

De todos os projectos em visla, ha tres que o governo
submetteu ja a approvacao da Duma e que esta lhe ndo
negara, por causa do seu enorme interesse nao so politico,
mas economico tambem, que nao permitlem a mais pe-
quena delonga.

Sao os da linha do Amure, da linha de Odessa a Moscou
e o do desdobramento do Transsiberiano. No primeiro ¢ no
ultimo, o interesse politico predomina sobre o inleresse
economico; no segundo € apenas o interesse economico
que enlra em Jogo.

0 grande porto do Mar Negro, Odessa, esta ligado ao
interior do imperio por uma unica linha, e essa mesmad e
defeituosa construcgao. Alinha agora projectada, ao mesmo
tempo que alravessa os mais ricos centros de producgdo
encurtara a distancia entre os dois pontos, através de 250
kilometros approximadamente. E nesta epoca em que o
tempo vale tanto como o ouro, esta circumstancia repre-
senta de per si s6 um capilal que de forma alguma pdde
ser despresado.

A realizacdo dos projeclos para o desenvolvimento da
réde ferroviaria da Russia demanda, proximamente, qua-
trocentos milhdes de rublos, quantia de que o governo
moscovila nao pdde facilmente dispor, mas que encontrard
nos mercados estrangeiros, logo que seja solidamente ga-

rantida.
I Gt
Novo sistema de navegacao

Estd sendo actualmente estudado um novo sistema de
navegacdo aquatica, o qual permitte altingir velocidades
alé agora ainda ndo sonhadas.

0 engenheiro Cooper Hewil construiu, para realizar as
experiencias um pequeno barco, a que deu o nome de
Subtil, com o qual logrou alcancar a velocidade de cin-
coenta e seis kilometros por hora. As provas foram feitas
no Sandy Hook.

0 barco difere dos adoptades até hoje, por ter condi-
¢oes, simullaneamente, para navegar e para voar. Em re-
pouso, imerge na agua alé cerla altura, como qualquer
outro; mas ao por-se em movimento, levanta-se pela frente
proporcionalmente a velocidade que o anima e deslisa pela
superficie da agua tocando-a apenas.

0 barco que serviu para as experiencias, o Subtil, tem
oito melros de comprimento, ¢ recebe o movimento de
uma helice que tem & popa, a qual é accionada por um
pequeno motor de gazolina installado a proa. Aos lados
do costado tem o barco duas pas ou palhelas de sessenta
decimetros quadrados. Ao funecionar o motor, gira a he-
lice @ o pavio avanga a0 mesmo lempo que a proa se er-
gue um pouco, diminuihdo a resislencia da agua e auo-
gmentando por isso a velocidade.

A maneira que esta vae aumentando o navio vae emer-
gindo, devido & disposicao das palhetas lateraes, até que a
forca propulsora e a forca da gravidade se equilibrem,
seguindo entao o bareco com nma velocidade e inclinacio
constantes e d'antemao caleulada.

Logo que a velocidade allinge vinte kilometros, o casco
fica todo fora da agua, apoiando-se sobre ella com as qua-
(ro palbelas que fazem uma base de sustentacio de dois
metros ¢ meio quadrados, aproximadamente.

Em vista dos resullados obtidos terem sido o mais sa-
tisfatorios possivel esli-se agora tratando de construir um
barco do mesmo tipo dez vezes maior-e com motores de
potencia proporcional com o qual espera o inventor obter
uma velocidade de cento e sessenta kilometros.

0 que sendo cerlo, determinard uma completa revolu-
¢d0 nos transportes maritimos, e em toda a navegagiao
maritima.
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ELECTRICIDADE

Lampadas electricas por incandescencia

(Concluido do n* 485)

Apresentadas as especies de lampadas a que nos refe-
riremos no que segue, vamos comecar por expor 'nma
maneira saccinta qual a influencia das variagoes de volta-
gem sobre as lampadas por incandescencia, de filamentos
carbonizados do tipo commum, de filamento metallico dos
typos Osmio, Tantalo e Wolfram e de filamento incandes-
cente ao ar, do typo Nernst.

Ndo possuindo nés ainda o resultado de experiencias
analogas feilas com as lampadas da especie, ¢ somos obri-
gados a omitli-las nesta parte.

Compreende-se que numa inslallacdo onde se accen-
dem ou apagam as lampadas & discricdo de cada um,
se lorna impossivel conservar a vollagem constante e
além d’isso observando os conductores mais ou menos
longos, uma parte da voltagem, tambem é obvio que, en-
fre 08 receplores mais proximos e mais afastados do lo-
cal d’entrada da corrente, se produz uma queda de volta-
gem, podendo ir até 1,5 % em installagdes bem monta-
das, num mesmo edificio. D’aqui o tornar-se muito inte-
ressante conhecer-se, qual a influencia d'estas variacoes e
differengas de voltagem, no poder illuminante.

E' 0 que passaremos a expOr d'uma maneira bastante
succinta, dando porém, uma idéa do quanto é inleressante
este assunto. Para isso occupar-nos-hemos dos resulta-
dos obtidos em experiencias feitas com lampadas de fila-
mento carbonizado do tipo commum, com lampadas de
filamento metallico dos tipos Osmio, Tantalo ¢ Wolfram e
com lampadas de filamento incandescente ao ar, do lipo
Nernst.

D'uma maneira geral, o poder illuminante é uma func-
¢ao da voltagem, regundo a relacio

h=_(Ce"

em que A representa o poder illuminante em velas Hefner,
e a voltagem em walts, €' uma conslante especial a cada
lampada e » uma constante especial a cada lipo de lam-
pada.

0 engenheiro sr. F. Hirschaver, de Munich, determinou
estas constantes experimentalmente, chegando aos resul-
tados seguintes:

Lampadas de filamento carbonizado h= (3,7. 1012) ¢ &3
» AYPO OB +i s e aans h=(75. 108 ) e %2
IR EL T ) e h=(28 10%) ¢4
RS 4T S . h=(2345107 ) e 4
W NS s s oo h=(74. 10%) et®

As curvas (ragadas com estes valores coincidem prati-
camente com os pontos achados experimentalmente, num
sistema de coordenadas, em que as abeissas representam
o numero de volts a que a lampada se sujeita em cada
observagdo e as ordenadas representam o numero de ve-
las Hefner respectivamente constatado.

Sob o ponto de vista que nos occupa, a varia¢io do po-
der illuminante que se da simultaneamente com a variacio
de voltagem,—ao passo que a constante (i tem pouca im-
portancia relativa, a constante n influe sensivelmente pela
sua dependencia da resistencia do filamento muito variavel
com a temperatura.

Analizemos agora o que succederia, no caso de admit-
tirmos uma variagdo de p % sendo P/2 % para cima e
P/2 %, para baixo da voltagem inicial e.

A formula acima daria para o limite superior.
; R PhY .
hy=C (P-]— @ -HT) n=_ ;{I -t .!TEI)' efn
e para o limite inferior
| ) l',lr- e - i I.Ir: j_
Ill'.'_'.J (Q—l m")" ( (1_-]_!]_')‘__! n

A differenca daria a variacdo absoluta do poder illumi-
nanle para uma variacao de vollagem de p %o

Desenvolvendo os binomios contidos nestas expressoes
e altendendo 4 rapida convergencia da sérvie a que se che-
garia, obleriamos a formula

&_&. (;en

llz--" h[ = 100

depois de despresar termos da série sem influencia sensi-
vel nos limites de variagdo admissiveis para o poder illu-
minante normal das lampadas.
D’aqui a percentagem de varia¢do do poder illuminante
2L ¢ e

hp =100. bs — b= §00. W =T ]
h (i,en

Assim a percentagem de variacao do poder illuminante
d'uma lampada para uma dada percentagem de variagao
de voltagem ¢ facil de caleular desde que se conhecga o
valor do expoente 7.

Assim, admiltindo por exemplo uma variagiao de volla-
gem de 5 "% i. 6. 2,5 % para cima e 2 '/2% para baixo da
voltagem normal, obteriamos para os tipos de lampadas
acima indicadas, as seguintes percentagens de variagcao do
poder illuminante :

filamento carbonizado.. ..... (n= 63) hp=343%
PO OBEMOG e i v (n= &,2{ hp=21 %,
" Tantalo. .. ecves m= 43) hp=215%,
" Wolfram ......... m= 40) hp=20 9,
v NeInat,: oo <o veves (n=10 ) hp=580 9%

Esta variacao indicada a titulo de exemplo frisante para
mostrar o quanto cada tipo de lampada ¢ sensivel as va-
riagoes de vollagem, ndo se admitle na pralica pois seria
desvirtvar as fun¢des illuminantes da lampada.

A inversa ¢ que nos aproveita bastante. Com efleito,
admittindo uma toleraneia na variagao do poder illuminante
de 12 % que ndo convem exceder, vemos (que a percenta-
gem de variacdo da voltagem correspondente seria em
geral

D= 1-’;?-em que hp =12

e em especial:

para os filamentos carbonizados... (n= 6) 19 9
3. . 0 Lip0. OBDIOS - «jeviaivnsins e (n= 42) 285,
m wn LAY e ves (D= &3) 28 Y,
» b » “"Ulfm!ﬂ o B A etk s e b %II = 5,0) :],0 "/u
¥ oL NEIORt S o ot n=10) 12 9,

Estes algarismos mostram o quanto as lampadas de [ila-
mento metallico sdo vantajosas para a vista, em installa-
¢oes onde a fixidez da voltagem deixe a desejar, por isso
que sao as que menos soflfrem com as variacoes da mes-
ma.

Tambem 08 mesmos algarismos mostram a necessidade
d’'uma voltagem muito fixa ¢ constante onde haja a instal-
lar lampadas Nernst, visto os effeitos perniciosos para o
poder illuminante, provenientes de variagoes na voltagem.

2
S

Do que deixamos dito, algumas conclusoes se podem
lirar e que convem ponderar a quem livér de proceder ao
calculo d'uma installagdo ou & fiscalizagdo ¢ mesmo encom-
menda da mesma.
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Admittindo pois que esla necessidade ¢ salisfeita ¢ que
seé pode contar com uma constancia de voltagem no qua-
dro de distribuicdo, vemos que com 1,5 % de perda de
voltagem nos conductores, o poder illuminante das lam-
padas do tipo menos sensivel soflreria uma depreciagao
de 6% que nio se deve exceder para um bom aproveila-
mento da lampada e que mostra quanto se torna indis-
pensavel dimensionar os conductores de (6rma a reduzir
aquella perda de voltagem ao minimo, se as lumpadas re-
ceploras forem todas calibradas para a mesma vollagem
normal.

Quanto ao criterio a seguir na escolha do tipo de lam-
pada a adoptar, 08 mesmos algarismos nos ensinam que
estando a percentagem de variagio do poder illuminante
para a percentagem de variagao de voltagem na propor-
¢ao de 10 : 1 nas lampadas Nernst por exemplo, perigoso
s¢ torna emprega-las em instalagoes onde a fixidez ta
voltagem deixe a desejar, pois se a voltagem diminue,
a quantidade de luz desapparece 10 vezes mais rapida-
mente e se a voltagem cresce, a quantidade de luz au-
menta 10 vezes mais depressa d'onde um movimento vi-
bratorio rapidamente crescente e uma fadiga anormal do
filamento e consequente destruigao fGra de lempo. Ja numa
installacio servida cuidadosamente por accumuladores e
em que as cargas nao estejam sujeitas volta e meia a
grandes variagdes, as lampadas Nernst que acima seriam
para regeilar, se recomendariam nesle caso, porque evi-
tando as causas nocivas proporcionariam um meio dali-
viar a baleria o que convem sempre para reduzir ao Ini-
nimo a perda por transformacio e as despesas de conser-

vacao da mesma. Esta ordem de consideracoes lende ape-
nas a mostrar 0 quanto deve haver cautella na escolha
ou na recomendacao d'uma detlerminada lampada, assim
como quanto se deve ser prudente na crilica a fazer as
qualidades da mesma.

»

v 9

Por hoje, limitar-nos-hemos a accrescentar (ue as expe-
riencias a que nos referimos mostraram tambem que
houve variacoes na resistencia electrica dos filamentos
muilo differentes para cada tipo de lampada.

Assim nas lampadas Nernst e de filamento earbonizado
as respeclivas resistencias decrescem com o aunmenlo da
vollagem. Nas lampadas de filamento metalico, di-se po-
rém o inverso, aumentando a resistencia com a voltagem.

Notou-s¢ mais que para uma variacao crescente de vol-
tagem entre os limiles de 5 volts abaixo e 5 volts acima
da vollazem normal, as resistencias electricas soffreram
variagoes muito grandes nas lampadas Nernst, cérea de
10 vezes menores nas de filamento metalico e cérea de
40 vezes menor nas de filamento carbonizado, correspon-
dendo este facto um pouco aos effeitos nocivos que a in-
termitencia da voltagem acusa respectivamente para cada
uma das lres especies.

Tambem é de notar que as resistencias electricas dos fi-
lamentos carbonizados, Nernst e metalicos eslao entre si
respectivamente como 1:2: 3; acompanhando assim este
facto até certo ponto as respectivas reducoes dos consu-
mnos especificos.

Lishoa, 2-3-908.
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Carburadores

{Continuavdn)

lomo ¢ grande o numero de tipos de carburadores au-
lomaticos limilar-nos-hemos a descrevér dois dos mais co-
nhecidos, o carburador Krebs ¢ o Longuemare, nos (uaes a
entrada d’ar addicional ¢ commandada pela depressio.
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Fig. 3 —Carburador nutomatico Krebs
A-Tubuludelrn fixn d'entrada dar. D-Gicleur. E- Balrsda de gozoling, G--Gavetn
que reguln a ndmissio do goz. HoHaste da gaveln, M M- Orificios d'admissio d'ar adi-
clonal, P-Embolo onde actun o pressio atmosferion. @ - Membrana de enutehue, for-
mando junia enire o embolo P e a ealxa O, B-Mola que levantn o embolo. S Orificio
dentrindn do ar.

Carbwrador Krebs. Neste carburador, de nivel constante,
a depressio produzida no motor ou, o que equivale, a
aceao da pressao atmosferica @ a_phcuda sobre um embolo

a cuja haste esta ligada uma gaveta cilindrica que se mo-
ve dentro d'um corpo tambem cilindrico, no qual existem
umas aberturas de forma determinada que se descobrem
mais ou menos conforme a posicao da gaveta.

A junta de vedagio do embolo é feita por uma membra-
na elastica e impermeavel de cantchue que, quando o embo-
lo se desloca, se enrola ou desenrola sem produzir fricedo.

0 embolo desloca-se numa caixa cylindrica que esla em
comunicacao com a atmosfera por um furo, que exis.
te no meio da tampa, ao qual é dado um muito pequeno
diametro a fim de evilar as vibragoes do embolo pela re-
sistencia que offerece a entrada e saida do ar.

Assim, o embolo que é mantido por uma mola na sua
posigdo normal, no alto do seu curso, €sld em communi-
cacao com a atmoslera pela sua face superior e com a
samara de carburagdo pela face inferior, e, a depressao
que neste se produz faz com que a pressao atmosferica
venga a resistencia da mola e obrigue o embolo a descér
deslocando comsigo a gavela cilindrica que descobre mais
ou menos o8 orificios d'entrada d’ar adicional.

Como a quantidade d’ar precisa ndao é proporcional a
depressido, ainda que com ella augmente, mas varia segun-
do uma lei, cuja determina¢do foi objecto d’'um attento
estudo da parte do comandante Krebs, calculou este a
fGrma a dar aos orificios d’en-

trada d’ar adicional que ére- o
presentada na fig. 4. e
<

As differentes posicoes da
gavela abrem seccoes varia-
veis taes como a, b, >< B, a,
h, > 2, ele.

Nos carburadores construi-
dos para motores a partir de
24 cavallos esla variacdo da g7
secedo de entrada d’ar adicio- i
nal ndo ¢ dada pela forma dos
orificios, porque a gaveta

Fi6. A—Forma d'orificio variavel d'ad-
misso d'ar adiceional do carbura-
dor Krobs.
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cilindrica ¢ substituida por uma especie de valvula d'uma
[6rma determinada com a qual se oblem o0 resultado

que se pretende. fig. 5.
Krebs

S < (0 carburador
P distingue-se dos oulros
e TR <z ) ' carburadores  existen-
3 T tes, diz o Sr. L. Marchis:
== rE;_. al.” Pela forma dos
— | = orificios d’entrada d’ar
2 7 adicional, que é tal que

1 18] a mistura introduzida
%‘ h' L | no moltor lem sempre

id COomposi¢ao que con-

M
l"‘-. i vem as melhores condi-
[547 ) coes d'utilizacao;
1 4 bt F 2. Pelo commando
i, : dado pela propria de-
| pressio 4 gavela que

Fi6. 5— Apparelho automatico dos carburado-

res para motores a partir de 24 cavalios abre mais ou menos a

entrada d’ar adicional, e

3.° porque da entrada e saida lenta do argna caixa on-
de trabalha o embolo, que tem uma grande superficie, re-
sultam deslocacoes lentas e progressivas para a gavela,
que é lao equilibrada quanto possivel. Esta particularidade

£

e

evila que as influencias perturbadoras das depressoes brus-
cas e dos choques soflridos pelo automovel em movimen-
to se transmiltam & gavetar.

A camada d’ar siluada entre a face superior do embolo
e a tampa da caixa cilindrica em que este se move, serve
assim de mola compensadora.

Diz ainda mais o mesmo distincto professor de fisica na
faculdade de Sciencias da Universidade de Bordeus que as
vantagens do carburador Krebs sdo entre oulras as se-
guintes: A carburagao ¢ sempre a que convem ao hom
funccionamento do motor; o conductor nao lem que se
preoccupar com elle nem a partida, nem em eaminho, nem
no inverno nem no verdo; o motor poe-se a trabalhar i
primeira volta da manivela e, a mistura introduzida no
motor lendo sempre a mesma composicao seja qual for a
velocidade d'este, a forca produzida em cada explosao
¢ sempre a mesma quer o motor trabalhe a 1.000 quer
a 200 rota¢ées por minuto.

Carbwrador Longuemare. A este carburador, tambem do
sistema de nivel constante, foi adaptado um aparelho, repre-
sentado na figura 6, no qual existe a entrada d’ar con-

stante ¢ a entrada d'ar adicional sendo esta fechada por
dois discos abertos em sectores, como estd representado
4 direita da figura, vm dos quaes ¢ fixo e o outro movel
e que eslao collocados por forma que quando encostados
um ao outro pela pressio da mola, o0s seclores cheios
d'um dos discos tapam os sectores abertos do outro.

Fia, 6
e-Entrada d'ar constante. G—Logar do giclenr. a--Entrada do nr adigionsl. d

Disco fixo. f— Disco movel. M—Mola que mantem o disco movel Jencostado ao diseo
fixo. P—Parafuso, servindo para regulnr — tensio da mola M,

Quando o motor esta em andamento e a velocidade aug-
menta, a depressio crescendo pelo lado interior dos dis-
cos faz com que a pressio atmosferica venga a resisten-
cia da mola e afastando o diseo movel do fixo abra na de-
vida conla a entrada d’ar adicional.

Metralhadora automovel para Marrocos

0 Ministerio da Guerra de Franca, tendo experimentado
no anno passado, nas grandes manobras de Leste, uma
metralhadora automovel ligeira, que deu excellentes pro-
vas, resolven manda-la para Marrocos afim de com ella
alargar o campo de visdo das (ropas, pois que pela sua
velocidade pode langar-se em exploradora a 20, 30 ou 40
kilomelros para a frente ou bater os arredores dos acam-
pamentos e pelo seu armamento se impoe sufficientemen-
te nao carecendo de apoio de tropas.

() chassis, Panhard-Levassor, com motor de 35 cavallos,
quatro rodas eguaes de 102><135, com jantes amovibles,
lem todos os seus orgaos collocados a mais de 25 centi-
metros acima do solo para lhe permittir circular nos peo-
res terrenos. (0 seu peso nao excede 1.200 kilos em ordem
de marcha.

0 armamento compoe-se de uma metralhadora Hotehkiss,
que da 600 tiros por minuto. Dois reparos em forma de
columna, colocados cada um por detraz d'uma das ban-
cadas, permittem que, conforme a metralhadora esta as-





















