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Historia e critica

Nao ¢ destitnido de interesse o estudo da evoluedo (para
usar o lermo da moda) que entre nos lem soffrido a no-
¢ao do parallelismo de linhas ferreas.

Quando se procuron iniciar a constrocido de caminhos
de ferro, depois de um longo perviodo de luetas politicas
(que deixaram combalidas as finangas, mal s¢ podia pen-
sar na construcedao divecta pelo Estado.

Onde iria este buscar os capilaes precisos para a obra
inadiavel da ligacio de Lishoa com o Porlo e a fronteira,
¢ para se tragarem atraves do Alemtejo os primeiros linea-
mentos do sistema cireulatorio das suas producoes?

Recorreu-se, pois, ao sistema .das concessoes, nio
ingleza, ndo caraclerizadas pela posse plena e perpelua
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das linhas, mas ao regimen conlinental, que incorpora os
caminhos de ferro no dominio publico, - inalienavel e im-
prescriptivel, equivalendo a coneessao por lempo limitado
a uma empreitada de construgao paga com o direito de
exploracio dorante cerlo periodo, independentemente de
oulros subsidios on avxilios que o Estado julgne neces-
sario coneeder.

Niao falando na tentativa malograda da Companhia das
Obras Pablicas de Portugal, comegou-se pela conecessao da
linha de Leste a Hardy Hislop com garanlia de juro. Se-
orie=se o contrato Morton Peto com subvencgao kilometrica
¢, depois de varias peripecias, constitniv-se a Companhia
Real.

Surgin desde logo a apreensao de que a possivel con-
correncia de linhas entre 08 mesmos centros prejudicasse
qualquer inieiativa.

Surgin pois a garantia do parallelisio. Assim, no pro-
grama (e 6 de maio de 1852 para o concurso do cami-
nho de ferro de Lishoa a fronleira de Espanha encontra-se
o art:® 30.2:

a () governo nao poderda conceder nenhuma linha paral-
lela de Lisboa d [ronteira, salvo se [Or a distancia que ex-
ceda 10 leguas melricas ».

Para limilar o aleance d'esta clausula 0 governo reser-
vava-se expressamente o direito de fazer novas coneessoes
de quacsquer caminhos de ferro, que venham a entron-
car naquella linha.

No caderno de encargos do concurso das linhas de Ven-

das Novas a Evora ¢ Beja, de 8 de agoslo de 1859, nao
aparcce a clausula do parallelismo.
No contrato de 14 de setembro de 1859 com D. José

de Salamanca para a concessiao das linhas de Norle e Lesle,
figura, sob o n.” 34." a clausula de que «o governo nio
podera conceder duranle o praso da concessao linha algu-
ma parallela as que fazem abjecto do conlrato, excepto
quando a distancia entre essa linha ¢ esta [0r superior a
40 Kilometros ».

No artigo 35.% 0 governo «reserva-se¢ muilo posiliva-
mente o direito de lazer novas coneessoes de quaesquer
caminhos de ferro que venham entroncar com as linhas
de Lishoa ao Porto e a fronleira, ou que, parlindo de
quaesquer d'estes ponlos, sigam direceoes divergentes ».

Nos conlratos relativos a8 linhas do Sul e Sueste, de
[864 e 1865, no da concessao da Beira Alta em 1878, no
de Lisboa-Cintra-Torres em 1882, apparece a clausula do
parallelismo, que em mais nenhom ootro contrato ou
alvard ligura.

Que Taclos levaram o Estado a deixar de conceder uma
zona privilegiada as linbhas ferreas?

£ incontestavel que a clavsula do parallelismo, tendo
um certo fundo de equidade, foi estipulada em termos que
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a tornam um estorvo ao desenvolvimento de viagdo acce-
lerada.

A sua aplicacdo offerece na pritica difliculdades insupe-
raveis, lanto mais que a tarificacdo péde recorrer a arli-
ficios ¢ combinagoes que asseguram a superioridade a de-
terminado itinerario entre duas localidades, féra das con-
digdes em que a garantia do parallelismo se torna eflectiva.

Nao vimos nos, no periodo de lucta acesa entre a Com-
panhia Real e a da Beira Alta, a mercadoria do Porto para a
(iuarda seguir a via Abrantes de prelerencia a linha di-
recla?

I ninguem poderda considerar parallelo a linha Pampi-
Ihosa-Guarda o itinerario Pampilhosa-Abrantes-Guarda.

Pouco depois de celebrado o contrato de 1859 surgiu
um conflito, que mostrou desde logo a difficuldade pratica
da aplicacao do preceito.

Tinha sido feita a concessdo das linhas de Vendas No-
vas a Evora e Beja e pensava-se no seu prolongamento alé
0 Algarve e & fronteira de Espanha, e bem assim na sua
ligacdo com a linha de Leste num ponto a escolher. 0 go-
verno ouvia o Conselho de Obras Publicas sobre a possi-
bilidade de levar a linha de Evora por Estremoz até a de
Leste sem violar o contralo de 1859

A Companhia l{(‘dl que se abalangara & construcdo da
linha de Leste, ligando em Badajoz com a réde espanhola,
receava que pelo ilinerario Barreiro-Evora, mais curlo, se
desviasse o tralego internacional e por isso opunha-se a
projetada ligagdo, alegando o parallelismo das duas linhas
(que partindo uma de Lishoa e outra do Barreire, se reuni-
riam junto da fronteira espanhola.

0 Conselho de Obras Publicas, na sua judiciosa consulla
de 12 de marg¢o de 1862, restringiv, como era nalural, o
alecance d’essa no¢ao da zona de prolecao de linhas. 0 go-
verno, porém, levado pelo desejo de aplanar difficuldades,
declarou pela portaria de 9 de abril de 1862 que resolve-
ra nao prolongar a linha de Evora para o inlerior da zona
de 40 kilometros de largura, contados da linha de Leste.
E assim ficou aquella linha 41 annos, apesar de leis pos-
teriores que previam esse prolongamento até ligacdo com
a linha de Leste, até que em 1903 o sr. conde de Pagod-
Vieira poz em relevo o incontestavel direito do Estado, e
fez construir o trogo de Estremoz a Villa Vigosa, ao qual
devera seguir-se o de Villa Vicosa a Elvas.

- Parecia que a portaria de 1862 consagrara a amplitude
dos direitos derivados da existencia da zona de protecgao
alé impedir a convergencia de linhas, que para se unirem
a oulras tinham forgosamente que entrar na zona d'estas.

Zona de 80 kilometros de largura, sem atlencao a con-
digdes geograflicas e economicas, nem a exigencias do tra-
fego suburbano !

Compreendia-se que se desse a opgao s empresas esla-
belecidas, ndo porém um direito tao absoluto e lato, que
seria origem de graves embaracos, como a experiencia o
mostrou. Felizmente, bom senso dos tribunaes soube
interpretar judiciosamente a formula juridica.

Assim, em 1880 foi coneedida a linha da Pampilhosa a
Figueira & Companhia da Beira Alta.

A Companhia Real reclamou, alegando que a linha se
achava na zona de protecgdo da do Norte e portanto su-
Jeita & clausula do parallelismo.

A sentenca do tribunal arbitral de 7 de marco de 1880
assenton doulrina, incontestavel, que mais de uma vez
temos citado. Ficou entendido que linha parallela é a que
cdentro da zona d’exploracdo d'outra, segue no sew per-
curso tolal a mesma direccdo d'ella».

Comparando a directriz Pampilhosa-Figueira com a Lis-
boa-Porto, concluiu que o parallelismo nao existia e jul-
gou improcedente a reclamagio.

Ultimamente, a Companhia da Beira Alta reclamon con-
tra a construcgao da linha do Valle do Youga, Vizeu-Espi-
nho, considerando-a parallela 4 sua.

O tribunal arbitral deu sentenca contraria, fundando-se
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nos mesmos principios por que foi orvientado o accordao
de 1880. A quesldo esla hoje pois esclarecida e a nogao
de parallelismos singularmente restrita na sua aplicacio.

Il ndo se creia que essa jurisprudencia prejudica as
linhas existentes.

A" medida que se apertam as malhas da réde ferrovia-
ria, o ftrafego cresce a olhos vistos ; facilitam-se novas
relagoes, podendo-se assim aplicar 4s empresas ferrovia-
rias o ditado popular: quando Dews dd, ¢ para todos.

E se esta doutrina tem cabimento de om modo geral,
mais justificadamente se aplica 4s zonas subuorbanas das
grandes cidades, onde indispensavel se torna mulliplicar,
em proveilo de todos, os meios de comunicacdo.

J. Fernando de Sousa.

O caminho de ferro mais septentrional
do mundo

Ja dei noticia aqui da linha ferrea através da Laponia
(que liga Narvick com Luled, por Gellivara e Kiruna. (')

Quasi loda construida para além do circulo polar, ja re-
feri as difficuldades de execucdo venecidas pela habilidade
lechnica dos engenheiros snecos. Tambem ji disse que o
fim de esta linha era o transporte do minerio de Gellivara
para Luled e de Kiruna para Narvick.

Cortando o circolo polar na estagio de Polecirkaln, liga-
se com a grande linha de Stockholmo a Narvick, no ramal
de Boden que fica a 36 kilometros para oeste de Luled.

De Boden deslaca-se um ramal com 71 Kilomelros que
allinge Marjirv na direcedo da Finlandia e proseguem 0s
trabalhos para ligar esta linha com Tornea, que ¢ o termi-
nus actual das linhas finlandezas.

Ja hoje ligado com a extensa linha 110 1.581 Kilomelros
de glucl\hn[nu_) a Narvick, em breve o translaponio eslard
em communicacao directa com Pekim, Viadivostock, Sa-
markanda e Constantinopla.

De esta maneira, um passageiro que desembarcar de
um navio no Atlantico, em Narvick, chegard a Boden, lo-
mari a linha Morfiry, de ahi contornando o Baltico pelo
norte ird parar a l‘urnvd, S, Petersburgo e Moscovia, Ali
dirigindo-se para o sul, sempre em caminho de ferro, che-
gard a Constanlinopla; mas se o espirito aventureiro o
impelir para a Asia em direcgao a sueste, em eomboio at-
lingird Samarkanda, a velha capital da Sogdiana, lomada
por Alexandre Magno, a cabega do imperio da Tamerlio,
hoje singela terra de passagem com as suas labricas de
tecidos de algoddo e de artigos de coiro, de essa arte exo-
lica que lanto apreciamos lalvez por vir de longe. Pode
comludo succeder que profira ir até a capilal da China on
as margens do Pacifico ¢ enldo Moscovia lhe aponlard as
d(,llcms do transiberiano.

Mas deixando esta fantasia de globe-trotler que ndo gos-
ta de mecher-se senio através dos mappas geogralicos,
vou extrair de um trabalho do sr. Georges Parmentier,
secretario geral da Sociedade de Geografia de Saint-Quen-
tin, alguns elementos inleressantes sobre esla linha.

[niciou-se em 1884 a linha de Gellivara a Luled, mas
quando principion a exploracio das minas de Kiruna teve
(que procurar-se oulra saida para minerio, visto que o por-
o de Luled gelava no inverno.

Primeiro um sindicalo inglez tomoun a seu ecargo a con-
struegao de esta linha, mas tamanhas difliculdades se lhe
depararam que foi obrigado a desistir.

As difficaldades de esta obra sio extraordinarias apds a
regiao de Kiruna especialmente. Contam-se 39 kilometros
nas proximidades da estagiao de Riksgrinsen em que a
linha allinge 519 metros de altitude e onde passa de Lun-

(") Gazeta dos Caominhox de Fervo 1. 987, pag 30,
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neis para viaductos e de estes para novos lunneis. Nesta
seccdo contam-se nao menos de 21 tuneis com 4.570 me-
tros de comprimento. Os precipicios, as geleiras, o alean-
tilado das montanhas sido o digno commentario do arrojo
¢ da capacidade dos engenheiros suecos que levaram a
cabo a construccao de uma linha tao cheia de difficuldades.

Accrescia ainda que s6 durante quatro mezes do anno
¢ que se podiam fazer execavagoes no terreno e por oulro
lado tudo faltava na regidao.

A organizacao dos eslaleiros, os servigos de saude e de
abastecimento liveram que ser eslabelecidos segundo
modelos especiaes ainda nao adoplados.

Tudo era preciso trazeér de longe ¢ chegaram a conlar-
se sete mil pessoas distribuidas pelos diversos estaleiros.

Prolongou-se a linha até Ofoten-fjord que nao ¢ tomado
pelos gelos em resullado das emanagdes da corrente do
gollo (Golfstream ) ¢ onde se encontra a cidade de Nar-
vick, que ¢ a mais seplentrional de entre as que eslao do-
tadas de eaminho de ferro.

Kstes (rabalhos inavguraram-se em 1898 ¢ levaram
quatro annos a concluir os 170 kilometros que constituem
a linha entre Kiruna e Narvick. O paiz polar percorrido
pelo tragado ndo proporcionava recursos algons ¢ era em
extremo monlanhoso como ja se disse.

Por isso ¢ digno de nota o esforco que realizou esla
obra, em que se empregaram sele mil operarios.

A regido alravessada por esta via ferrea ao sul apre-
senla o caracter do Angermanland e Jemtand com que
confina, como ellas mostrando lambem grandes correntes
de agna e florestas de pinheiros; mas, & medida que se
aproxima do norle, a vegetagdo de allo fuste vae desapa-
recendo, a terra vegelal transforma-se em rochedos, onde
a custo brotam plantas rasteiras. Em soma, ¢ o desertlo.

Durante seculos habitada por alguns raros povos, a La-
ponia foi por assim dizer conquistada para a civilizagao
por causa das suas riguezas mineiras.

Na verlente sueca dos Alpes scandinavicos levantam-se
duas montanhas de ferro quasi inacessiveis: a Solitelma
(1.877 metros) e a Sarjektjikko a norveste de aquella e
com 2.145 metros de allitude.

Ambas estao nas cercanias da aldeia de Ovikjokk, mas
por emquanto nao se exploram porque 0s centros minei-
ros de Gellivara ¢ de Kirina bastam para salisfacio do
consumo actual e por muitos annos serdo suflicientes, dada
a sua riqueza e amplitnde.

As minas de Gellivara estendem-se numa estensao de
sele kilometros e distribuem-se em filoes perpendicula-
res que se enlerram no gneiss da montanha.

A percentagem de metal puro regula por 55 a 64 ¢ lo-
da a producgao de Gellivara vae para o porto de Lulea,
onde se carrega em navios allemies que levam a maior
parte a Stettin, com destino a fabrica Krupp.

A exportagao anunal pelo porto de Luled anda por umas
900.000 toneladas, do que se fundem 80.000 naquella lo-
calidade nos dois unicos allos lornos que conla a Suecii.

Kiruna possue duas monlaphas de ferro: Luossavara
que ¢ propriedade do estado e onlra que perlence a com-
panhia Gellivara-Kiruna-Grangesberg, conslituindo a mais
prodigiosa massa de melal conhecida no mundo.

Numa extensio de 3 Kilometros faz-se a lavra a cen
aberto sem solugao de continuidade.

0 angulo de inclinacao dos filoes é de 77 graus para
leste, o que facilita a extracdo, porque a defende das innun-
dacoes devidas & fusdo das neves. Finalmente a percen-
tagem altinge 70,73 ¢ 80 por cento de metal puro.

A capacidade ou passanga do jazigo de Kiruna esla
caleulada em 793 milhdes de toneladas em grandes blocos.

Como Narvick ¢ um porlo que niao gela, a exportagao
faz-se em todo o anno por meio de seis comboios diarios
de 28 vagons cada um.

A exportagao annual para Narvick rezola por 1.400.000
toneladas ¢ em breve chegari a trez milhdes de toneladas.

3017

0 capital da companhia Gelivara-Kiruna Grangesberg é de
40 milhdes de cordas; as acgdes valem mil cordas cada
nma e rendem 12 p. c. 03 lueros liquidos em 1906 foram
de quatro milhoes de cordas.

Por emquanto, este caminho de ferro pode considerar-
se apenas como simples linha mineira, mas socialmenle
lem uma importancia extraordinaria. De facto, a Suecia
do norte méde 290.000 kilometros quadrados e conta ali
apenas um milhao de habitantes.

Na Suecia do sul ha quatro milhdes de almas distribui-
das em 160.000 kilometros quadrados.

No emtanlo, o paiz é pobre tanlo ao norte como ao sul
¢ por isso ¢ enorme ali a emigragdo. De 760.000 emigran-
tes que foram para os Estados Unidos desde 1885 alé
(895 apenas volveram & Sueecia uns seis por cenlo.

Bsta emigragio ¢ prejudicialissima para o desenvolvi-
mento intellectual, economico e social do paiz, mas desde
que estdo em plena exploragao mineira os jazigos de fer-
ro da Laponia ¢ para ali que emigram os suecos que
assim nao saem do paiz e o enriquecem pelo seu trabalho.

Depois, cada vez se desenvolve mais o lurismo em ju-
lho e agoslo para a conlemplagdo do sol da meia noute ¢
tambem nesle caso tem importancia a linha translaponica.

De aceordo com a companhia de caminhos de ferro no-
rueguezes, lodos 0s annos a companhia de caminhos de
ferro stecos poe em cirenlagdo um comboio de luxo cha-
mado  Lapopia expresso que Lrez Vezes por semana parle
de Stockholmo para percorrer os 1.581 Kilometros que
medeiam entre aquella capital e o porto de Narviek. Alra-
vessa assim a Suecia toda em 36 horas alé chegar além
do cireulo polar a regido do sol da meia noule, nos con-
fins do Oceano glacial arlico.

Trez outros comboios semanaes fazem O percurso em
senlido inverso e lanto os que se dirigem ao norle como
0s que veem para o sul correspondem-se com as embar-
cacoes que se destinam ao Cabo Norle, ao Spilzberg on as
coslas mevidionacs da Noruega. () '

A construceao de esta linha representou um eslorgo
nolavel da engenharia ¢ a sua exploragdo ha de dar en-
sejo a observagoes inleressantissimas, de que leremos lal-
vez nolicia nalgum proximo congresso ferroviario.

Mello de Meatios.

(1"  No artigo do nwmero 387 da Gasela dos Caminhos de Ferro vem o

horario d'estes comboios.

Minisierio das Obras Publicas, Commercio ¢ Industria

Direccao Geral das Obras Publicas e Minas
Reparticio de Caminhos de Ferro

Achando-se satisfeitas as preserigoes do decreto de 6 de outu-
bro de 1808: hei por bem determumar qllle seja addicionado ao
plano da réde ferroviaria do norte do Mondego, approvado por de-
ereto de 43 de fevereiro de 1900, umia linha ferrea de via reduzi-
da entre Villa Nova de Gaia e Sobrado de Paiva com um ramal
que, partindo de Crestuma ou proximidades, vi até Villa da Feira,

() Ministro e Secretario de Estado dos Negocios das Obras Pu-
blicas, Commercio e Industria assim o tenha entendido e faga exe-

cutar. Paco em 8 de outubro de 1908. —RElL — Joao de Sousa Cal- -

vel de Magalhdes.

Tendo a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes,
concessionaria da linha ferrea da Beira Baixa, apresentado a con-
ta da liquidacio da garantia de juros d'esta linha velativo ao 2.°
semestre do anno economico de 1907-1908 (1 de janeiro a 30 de
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junho de 1908), na importancia de 182:9563659 réis: ha Sua Ma-
jestade El-Rei por bem, conformando-se com o parecer de 3 do
corrente mez do Conselho Superior de Obras Publicas e Minas,
ouvida a commissio revisora de contas, approvar a referida liqui-
dicao e determinar que seja paga d mencionada companhia a
quantia de 182:9545659 1é1s como liquidagio da garantia de juro
no supracitado semestre.

0 que =e communica ao director fiscal de exploracio de cami-
nhos de ferro para seu conhecimento e devidos effeitos.

Piaco, em 26 de setembro de 1908. —Jodo de Sousa Calvet de
Magalhdes.

Sua Majestade El-Rei, a quem foi presente o projecto lipo de
passagem superior com encontros perdidos apresentado pela com-
panhia concessionaria do caminho de ferro do Valle do Vouga:
ha por bem, conformando-se com o parecer do Conselho Superior
de Obras Publicas e Minas, datado de 17 do mez findo, approvar
o referido projecto quando se applique a trincheira em terreno
resistente.

0 que se communica ao director fiscal de exploracio de cami-
nhos de ferro para seu conhecimento e devidos effeitos.

Paco, em 1 de outubro de 1908. —Joido de Sousa Calvet de Ma-
gulhies.

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administragio

Devendo ser abertos novos trdgos de linhas nas duas direccoes
dos caminhos de ferro do Estado, hei por hem, nos termos do ar-
tigo 9.° do regulamento aprovado por decreto de 16 de novem-
hro de 1899, decretar que os quadros do pessoal administrativo
dus mesmas direccoes sejam aumentados com o seguinte pessoal,
depois de satisfeitas as presericoes do artigo citado : ‘

f)irmr 10 de Sul e Sueste—Um fiscal de revisores, um revisor
de 1.2 (:?1155{'-._ um revisor de 2. classe, um sub-inspector do movi-
mento, um chefe de estaciio de 1. classe, um chefe de estacio de
4.1" classe, dois telegrafistas de 1.2 classe, dois telegrafistas de 2.
classe.

Direcciio do Minho e Douro—Um escritutario de 2.* classe, um
revisor de 1.* classe, um revisor de 2.* classe, um conductor de
1.* classe, um conductor de 2. classe, dois chefes de estagio de
2.+ ¢lasse, nm chele de estagiio de 4.° classe, dois fieis de 1.* clas-
se, um fiel de 2. classe, um bilheteiro de 2 classe, um bilhetei-
l‘l.ll de 3.» classe, tres factores de 1.* classe, tres factores de 2.*
classe.

() Ministro e Secretario de Estado dos Negocios das Obras Pu-
bli¢as, Commercio e Industria assim o tenha entendido e faca exe-
cutar. Paco, em 19 de setembro de 1908.— RElI—Jodo de Sousa

Calvet de Magalhaes.

Synopse dos Directores das linhas

de Leste e Norte de Portugal
XLV
Sousthéne L.efrancois
Director interino

Lefrancois descursoado por ndo ter podido encontrar di-
réclor portuguez de sua feigdo para poder dar largas ao
seu desejo de desafronta e projectos de vinganga, fallo de
valor pessoal para manler seus designios mas abundando
em expedientes de argucia e intriga valendo-se do apoio
de interesseiros pouco escrupulosos que s6 tinham em
mira seus inleresses valeu-se da confianga nelle deposi-
tada pelo inconsciente comilé de Paris ¢ pela subservien-
cia que os membros do conselho de administragio em Lis-
hoa sempre manliveram para com 0§ administradores es-
trangeiros limitando apenas a sua missao a aprovar o que
de Paris lhe era ordenado e manleve-se no cargo de dire-
ctor interino propondo-se fantasiosamente a fazer face ao
governo porluguez.

Como a situagao politica havia collocado na administragao
do Estado como elemento preponderante o esladisla que
mais tinha combatido a administragdao publica anterior na
lei sobre a construccao da nova linha projectada de Lishoa
a Figueira da Foz servindo-se como prinecipal argumento
do perigo para a defesa do paiz, da inconveniencia de es-
tarem sobre a mesma administragio os acessos de on para
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a capital imaginou Lefrangois conformar-se com esta razao
d’Bstado e de concerto com um astoto homem de negocios
conceben o projecto de illudir estes argumentos e ¢ para
admirar que um antigo politico que ja havia feito parte da
administracdo publica, parlamentar distinclo e gosando de
reputacdo da mais inconcussa probidade se deixasse enre-
dar na eabala que se urdia para manter sob férma sobre-
pticia o dominio da Companhia Real dos caminhos de fer-
ro portuguezes na posse das duas linhas Lishoa & Figuei-
ra com as antigas linbas de Lesle e Norle.

Para obter este fim planeou-se formar da linha de Lisboa
4 Figueira duas concessoes distinetas uma de Lisboa a Tor-
res Vedras que nessa época pelos abundantes productos
vinicolas da regiao de Torres, populagao e cultura desde
Lisboa asseguravam romunerador producto d'exploragao
formaria a base de uma consessao. De Torres Vedras a
Figueira que por falta de populagiao e productos locaes
nao offerecin garantia de producto remunerador formar-
se-hia uma concessao diversa.

A primeira como remuneradora de productos d’explora-
gdo seria construida sem subvengao do Estado.

A segunda por sua pobreza de recursos proprios obleria
subvencao de garantia de juro.

E assim se sofismava a perigosa ideia de afastar da
mesma administracao o acesso de ou para a capital em
favor da defeza do paiz!!! |

Ora como o grande perigo consislia em nao confiar a
uma unica companhia o acesso de ou para Lisboa & nova
concessio de Lisboa a Torres foi estipulado o terminus em
Alcantara.

Como por esta forma se imaginasse seguro 0 acesso de
ou para a capilal excluindo a Companhia Real como conces-
sionaria d’esta nova linha chegon-se & conclusido de que
nenhum risco corria a deleza do paiz ficando a Compa-
nhia Real com a concessao da linha de Torres Vedras &
Figueira. :

Parece inerivel que este absurda doutrina que a0 mais
infimo agente ferroviario causaria escarneo predominasse
na administracido superior do Estado e fosse altamente elo
giada como medida redentora dos interesses publicos.

Nio se pdde admiltiv como ignorancia do ministro que
assim julgou salvar o paiz do perigo eminénte de manter
sob a mesma administracdo as duas linhas partindo de
Lishoa pelo exercicio que esse funecionario ja linha lido
na administragao do Estado.

Como ainda mesmo admitida a ideia de duas coneessoes
diversas na nova linha Lishoa a Torres se isolava a accio
directa de ambas no seu entroncamento de juneeao para
a comunicacao de ou para a capital?

A nio ser a confianca incontestavel na honradez de cara-
cter do signatario d’esta lei s6 ao ambicioso desejo de obter
logar de. ministro da corda acorrendo a lodos 0s meios
de d'este cargo afastar seus adversarios politicos se podia
alvibuir este errado modo de pensar de qoe o astulo
Lefrangois se aproveilou auxiliado porinteresseiro enmpli-
ce que d'esta infeliz resolugao obleve importante resul-
lado.

Lefrancois alcangou que um andaz ¢ activo agenle da
finan¢a portugueza prestasse o sen nome para obler do
governo a concessio da linha Lishoa-Alcantara a Torres
Vedras.

Além de assegurar por parle da Companhia Real impor-
tante quantia pelo ficlicio emprestimo do seu nome como
concessionario garantia-lhe por parte da companhia paga-
mento pronto de fodas as despesas a effectuar desde o
papel sellado para o requerimento da concessiao alé lodos
0s gastos com expropriagdes e construceao alé final econ-
clusao da linha.

Vestas despesas apenas a Companhia Real levaria em
conta na escrituracan (o comité de Paris conservando-se
completamente secrela ¢ alheia & escrituragio de Lishoa.

E assim o governo e a Companhia Real fazendo o jogo
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popular das escondidas comprometiam as apreciagoes
fuluras ¢ da necessaria regularvidade e seriedade dos inte-
resses ¢ respeilabilidade do mesmo, da administragio do
paiz ¢ da Companhia Real.

0 psendo concessionario abastecido pelos cofres da Gom-
panhia e possuido do seu papel de independencia disfar-
cada contraton para engenheiro-chefe da construcgao o
francez Ravel que de engenheiro do empreiteiro Dauderny
havia passado a engenheiro da Companhia Madrid-Caceres-
Portugal e havia provado a sua habil competencia no venci-
mento da difficil ligacao do Tejo com Plasencia ¢ com Ca-
COres.

ffectivamente Ravel possuia reconhecida habilidade na
swseolha de um tracado de pouco dispendio na sua execu-
¢ao e rapida construccao.

Habituado a defender os interesses do empreiteiro sen pa-
(rio pouco se preocupava com a melhoria de uma dire-
c¢lriz menos dispendiosa na futura exploragio de que clle
nao curav.

Benevolamente acolhido pelos agentes que pelo Estado
ou pelas companhias podiam e deviam obstar as devidas
condicdes de rigorosas  exigencias lechnicas, Ravel por seu
proprio interesse de coneessionario adoptou na nova linha
tragado que mais larde se reconhecen podia e devia ser
melhormente aplicado.

Devendo o tragado Lishoa-Torres passar em Cacem foi
ainda com grande gaudio do engenheiro Ravel e do pseo-
do coneessionario da linha Lisboa-Torres que esta conces-
sao foi ampliada com a da nova concessao de um ramal
que ligasse Cacem com Cinlra.

Fsta situacdo produziu geral salisfacao em lodos que a
haviam creado.

() ministro jactava-se de haver salvado a dignidade do
paiz opondo-se & legalizagio do projelo do sen antecessor
destruindo a supremacia da Companhia Real na posse
das duas linhas!!

Lefrancois exultava de gloria por ter burlado a admi-
nistracao do Estado incorporando subrepliciamente as duas
linhas na posse da Companhia Real!

0 pseudo concessionario aleangava em seu proveilo as
vanlagens lucralivas de sem despender um real embolsar
0s proventos resultanles d’expropriagcdes, conslruceao e
mais alcavalas de que ninguem lhe podia contestar direito
que pelo sigilo da burla lhe garantiam o comprimento de
fodas as snas exigencias.

Era este o verdadeiro fertivs gowdet em lodo este
embroglio que mais larde tinha de forcosamente como
effectivamente foi esclarecido com verdadeira desantoriza-
¢do da auctoridade superior ridiculamente burlada ¢ re-
conhecidamente vietima da” mais completa ignorancia dos
deveres do sen cargo e lendo em resultado final a com-
pleta condemnagio dos processos Lefrangois obrigado mais
larde a ler de abandonar de fodo qualquer gerencia de
assuntos em Porlugal.

A vietima sangrenta em todo este eomplot eva indubi-
tavelmente a Companhia Real que pelos sens cofres cobria
o que a lei ndo permitia autorizar-lhe e a que um conse-
[ho de administragio alids composto de pessoas cujos no-
mes gosavam da mais justa honorabilidade nao fazia a me-
nor oposicao adoptando o antigo sistema de haverem sido
nomeados membros do conselho de administracao com a
restrita obvigaedo de ndo fazerem nada a0 que elles cor-
I'l‘ﬂ}ll‘)ll(.liillll i'f'u'qn'fmfu 0 sew dever!

B doloroso conlessar (a0 triste estado na administragao
de uma companhia a qual esla confiada o principal ele-
mento de desenvolvimento da riqueza do paiz e para exacto
¢ legal cumprimento de svas obrigacdes tem por parte do
coverno nm commissario especial de elevada categoria.

Mas a verdade d'este infeliz trajelo da vida da Compa-
nhia Real consla dos documentos officiaes e dos factos qoe
posteriormente descobriram esta verdadeira hurla.

Awmicus Planto sed magis anvicus verile.
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0 ramal g Hidegallega

Effectuou-se no dia 4 do corrente a abertura a explora-
¢do do novo ramal da linha do sul.

Em tempo oportuno démos conta da sua classilica-
cdo ¢ do sistema adoplada para a sua construcgao pela
cooperagdo do Bstado e do Municipio® inleressado, mos-
frando ao mesmo (empo a importancia do lrafego com
que se péde contar e que lorna remunerador 0 empreen-
dimento.

Importa agora fazer uma ligeira deserigdo do ramal.

Tem este a sua origem alguns melros aquem da pri-
meira agulha da estacdo do Pinhal Novo afastando-se da
linha do sul por uma série de curvas de 300 a 350 melros
de raio até encostar & estrada do Pinhal Novo a Aldegal-
loga ao lado da qual segue a maior parle da sua exten-
$i0. 0s alinhamentos rectos sommam 8.285,90 melros ¢
as curvas 2.305,38, sendo a extensao total de 10.591,28
melros. As curvas sao em numero de 12, variando os
seus raios de 300 a 9.000 melros.

Em perfil tem o ramal 2.904,95 metros em palamar,
7.686,33 metros em rampas e declives. A inclinagao ma-
xima ¢ de 12,517 millimetros em 441 metros.

As ineclinacoes superiores a 12 millimetros encontram-
se em 4 traineis sommando 2.079 metros de extensao.

As terraplenagens sdo ponco importantes, medindo
67.653 metros cubicos de excavagdes e 27.462 melros
cubicos de aterro.

A nio ser uma trincheira no extremo, que méde 30.02%
metros cubicos em 836 melros, o volume de excavagoes
é apenas de 3,80 metros cubicos por melro corrente.

As excavacoes sio todas em terra sendo um lergo em
terra compacla e 0 resto em terra franca.

As obras de arte reduzem-se a 17 aqueduclos. de 0,% a
1,2 metro de largura e dois ponloes de 2 metros.
Proximo da estagao de Aldegallega consiruiu-se uma
passagem superior de cimento armado.

[la no ramal uma s6 estacdo terminal ¢ um apeadeiro
de Sarilhos ao kilometro 7,333. '

A estagdo de Aldegallega fica no cenlro da povoagdo,
situada de modo que mais tarde se possa prolongar o ra-
mal até Alcochete. Tambem foi prevista uma linha de ser-
vio para o caes, (qué serd oportunamente construida.

Os carris empregados sdo de ago, com 30 kilogramas
de peso por melro ¢ 12 metros de comprimento.

Em menos d'um anno foi construido o ramal.

A sua inanguracdo constiluiv, como era natural, um
acontecimento memoravel para a laboriosa populagao de
Aldegallega. A comissdo promotora dos feslejos veiu espe-
rar ao Pinhal Novo orcomboio de inauguragdo em corres-
pondencia com o (ue parte de Lishoa as 10,50 horas da
manhid. Na estagio de Aldegallega a Camara Municipal,
administrador do concelho, parocho e numerosa multidao
agunardavam o comboio no qual iam o secretario do con-
selho de administracao, o sr. Silveira, director das linhas
do Sul ¢ Sueste, engenheiros Sarmento e Convreur que
dirigin a construcgdo, chefes de servigo Torre do Valle,
Carlos Porto e Bartholomeu da Cunha.

Organizou-se¢ um cortejo até os pagos do conselho, on-
de foi servido um funch aos convidados, no fim do qual
se fizeram numerosos brindes.

Foi num d'elles posto em relevo a iniciativa do falleci-
do Franeisco da Silva, ao qual principalmente se deve a
promulgacdo do decreto que auctorizou a construcgao.

0 ultimo brinde foi feito a El-Rei.

Diversos festejos populares com lourada, illuminacao,
fogo de arlificio, testemunharam o justificado regosijo com
que os habitantes de Aldegallega acolhiam um melhora-
mento de tanto aleance ¢ que muito ha de contribuir para
a prosperidade d'aguella terra.
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Paris — O seu atraso em relagdo ao augmento de visitantgs
— A viagdo — O metropolitano — O pejamento das ruas —
A sujidade.

Para nds, que estamos ea neste extremo ocecidental da
Europa, as viagens aos paizes do norle leem que ler por
principio e fim, quasi obrigado, o trajeto alé e desde Paris.

Neste ponto, os habitantes do centro curopeu eslio
mais bem servidos, porque pédem irradiar, ora para um
ora para outro lado, indo por um caminho para tomar, a
volta diffsrente via, sempre variada, sempre nova, porque
nao faltam, em lodas as direecoes, varios ilinerarios a
escolher.

Todavia, Paris altrae por tal forma, que pdde-se dizer,
que as quatro quintas partes dos que viajam na Europa
ao findar a epoca das excursoes ali fazem ponto obriga-
torio.

Sao os inglezes que alravessam da Suissa para as ilhas
britanicas ; sdo os americanos que veem do sen continen-
e para a Riviera ; siao os aquistas que regressam das ther-
mas; sao lodos, os que principiam ou acabam uma estan-
cia de descanso ou de cura, que acorrem a capital fran-
ceza, em meados de oulubro, como a assignar um ponlo
de presenga, como a fazer carimbar o passaporte de ve-
raneadores ou de hibernadores futuros.

Por isso a cidade se enche, mais do que nunca, d'uma
multiddo cosmopolila: na rua, nos calés, nos holeis, nos
carros, ouve-se falar todos os idiomas, avistam-se lipos
de todos paizes... e solre-se enconlrdes de todas os
modos.

O movimento ja de si estonteante, em todo o anno,
aumenta, lorna-se incomodo, porque a cidade ja quasi nao
0 comporla.

Regorgitam os hoteis ; quer-se um quarto no Quai d"Or-
say, no Grande, no Continental ou no da Russia ¢ nao se
obtem.

Ha entao que recorrer aos pequenos hoteis; a amavel
proprietaria do Brazil-Portugal, lem a casa cheia de por-
tuguezes e brazileiros: o mesmo suceede ao Nouvel-Hotel,
tambem centro de afluencia dos nossos compatriolas. E
como estes, outros, lornando dificil o alojamento.

Tanto mais se se exige um quarto conforlavel, moder-
no. Porque, devemos convir que em Paris poucos holeis
offerecem os confortos ¢ o aceio que se¢ encontra hoje nos
hoteis das grandes cidades.

Regorgilam 08 mercados, passando para as ruas os ven-
dedores de fructas e hortalicas, cojos despojos as lornam
verdadeiros chiqueiros, até o meio dia.

A grande capital franceza cada dia tem mais adorado-
res, mas, como mulher vaidosa da sna belleza, que a tem
incontestavel, nao lhes paga em carinhos a louca adora-
¢ao entusiastica.

Apesar da sua riqueza, da suna actividade, que é notabi-
lissima, Paris nao progride correspondentemente ao an-
gmento de circulagio de estrangeiros que lem cada anno.

im grande parte, reconhecamo-lo, ¢ isto devido a dif-
ficuldade da solucdo do problema; isto no que se relere
408 meios de viagao.

As ruas nao podem ser alargadas, ¢ eslreilas como sio
nao comportam mais veiculos, e cada dia mais carros
veem atulhd-las; como nos theatros nao ha ja meio de
meter mais publico, e cada noute se vendem mais bilhe-
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les, lornando-os uma bocela atulbada de gente, sem ar
para respirar, SCem espaco para se mover.

Na noute em que um fosforo, caido de um bolso, por
acaso de se abrir a fosforeira, incendiar meio metro de
renda d'nm vestido; na noute em que um louco dér um
grito de «fogo» em meio d'uma plateia, Paris tera maior
desgraca a lameutar do que o emocinante incendio do ba-
zar de caridade, ha 11 annos.

Ndao precisa haver fogo; basta que haja panico para
morrerem cenlenas de pessoas.

Mas vollemos a viagao.

Ahi o problema é da mais complicada solugao.

Para tenlar resolvé-lo se construiu o metropolilano, mas
este, mesmo quando esteja pronto, nao pode ramificar se
de tal forma que sirva todos 0§ ponlos entre 08 quaes o
movimenlo se eroza.

Depois, esta linha, cerlamente pelas exigencias de con-
strucgio, resullantes da réde de esgolos da cidade, das
numerosas canalizacées ¢ condugoes de agua, gaz, ele-
elricidade, forca motriz, tubos pnenmaticos do correio e
multiplas transmissoes sublerraneas, nao ¢ commoda nem
de facil aceesso, especialmente nos ponlos de cruzamento,
¢ por nao haver ascensores para condug¢do dos pas-
Sageiros.

Quem, da linha da praga d'lalia tem que passar a li-
nha de Villiers, na praga da Republica, é obrigado a subir e
descer cinco escadas e percorrer quatro longos corredores !

I um comboio sublerraneo & velocidade nominal de 20
Kilometros a hora, com frequentes paragens e tio demo-
radas correspondencias, estd muito longe de resolver a
questao.

Serian uma atenvante se a linha fosse construida em
quadruplo, como em Nova York, havendo assim, succesi-
vos comboios mixlos, parando em lodas as estagoes, eomo
actualmente, ¢ ao outro lado da mesma platalorma, suc-
cessivos lambem, os rapidos ou expressos que levam os
passageiros a longas distancias, s6 parando nas esfagoes
de entroncamento ¢ em uma ou outra de maior movimento,

Mas nao s¢ atlenden a isso, ¢ agora ¢ larde.

A' face das ruas ou superior a ellas, como na America,
a solucio tambem ndo se antolha facil.

Digamos ja que nem as linhas elevadas desatulhariam
as ruas do povo que nellas se acotovella. Mas se a circu-
lagao principal ¢ nos boulevards e em lodas as ruas
irradiantes d'elles, se toda essa réde ¢ de ruas estreitas,
como se pode pensar em construir nellas umas pontes in-
terminaveis, como em Chicago, ¢ que para serem forles
feem que ser pesadas e feias, ¢ prejudicar a estetica da
cidade !

[ hom dizer-se, que neste parlicular a camara de la
nao ¢ como a de Lisbhoa.

A unica linha que penetrava na cidade com fio aereo,
a da rua 4 de setembro, la se esta reconstruindo, para
passar a traccdo sublerranea.

0 unico meio, pois, ¢ pensar no modo de dar viagao
rapida nas ruas, ¢ ao mesmo lempo, desimpedi-las quanto
possivel.

Por certo que nao lemos um leitor que nos suponha a
pretencdo stulta de sugerir ideias aos conselheiros muni
cipaes da grandiosa cidade. Estamos apenas inscrevendo
aqui - notas de observacdo em viagem de recreio, nem
sequer pensamos em considera-las estudo de tao impor-
tante questiao.

Mas o facto ¢ que-—se possivel fosse, que ndo o é —
0 Processo seria:

Acabar com os omnibus por tracgdao animal, substituin-
do-0s todos pelos auto-omnibus.

Assim se ganhava o espago, consideravel, que occupam
na rua, dois ou tres cavallos em cada um d’aquelles vei-
culps, ¢ ganhava-se tambem em velocidade, embora o an-
damento nao fosse tdo rapido como esses antos hoje
leem.
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Substitnir tambem quanto possivel, até tolal transfor-
magao, o flacre de tracgdo animal pelo automovel. Ahi se
ganhava o espaco que lomam nas ruas milhares de caval-
los, empregados hoje nos trens de praga.

[E adoptar nestes a larifa dos actuaes trens, eguoal a que
se aplica nos excellenles automoveis, para (ualro pessoas,
em Londres.

D'esta forma ndo s6 poderiam caber nas ruas muitos
mais veiculos, acelerando muito mais o transporte, eomo
se¢ ganharia em aceio, porque aclualmente, a sujidade dos
cavallos torna o pavimenlo das principaes arterias verda-
deiramente immundo. .

Assim se resolveria parte d'esse outro problema que
tanto preocupa o conselho municipal — a sujidade de Paris,
sujidade que cresce cada anno, que impressiona mal, que
prejudica a saude.

A camara pensa eém aumentar o seu exercito de quatro
mil varredores, e estabelecer sobre estes maior vigilantia,
em empregar mais machinas durante o dia, em crear um
imposto sobre a distribuigdo de prospectos.

A oesles extremos lera que chegar para dar ao solo da
capital um aspecto menos repelente.

E como contraste curioso, vma cousa que muila genle
nao nota em Paris, é o irrepreensivel e notabilissimo aceio
de vidros e espelhos.

Nao ¢ raro uma pessoa dirigir-se a um ponto do qual
um vidro a separa, ¢ esbarrar com elle; nos armazens,
nos calés, ¢ as vezes difficil perceber sem atenlo exame,
onde acaba a casa ¢ comeca a reproduegao pelo espelho.

Iriamos longe neslas pequenas observagoes que nao
saem da orbila d’esles artigos porque sao notas d'um via-
Jante. Mas temos que por-lhes ponto para, pa nova série,
(Ue vamos encelar no proximo numero, ratarmos de nova
excursao, nao lao extensa, nao lao extraordinaria, sem
duvida, mas nao menos interessante do que a que termi-
niamos hoje.

Nessa deserigao poremos em evidencia muilas bellezas
que temos ao pé da porta e muilos ignoram imaginando
(que s6 na Suissa se enconlram.

NOVO SISTEMA DE SIGNAES

Nos caminhos de ferro do estado dinamarquez [oi expe-
rimentado e esta sendo introduzido um novo sistema de
sinaes, em que ¢ adoplado como principio a exclusao da
luz branca.

Ao vermelho e ao verde foi acrescentada uma oulra
cor, média entre amarello ¢ alaranjado, e que foi denomi-
nada amarello-fogo.

A luz desta cor divisa-se a maior distancia do que a
vermelha ¢ a verde: foi por isso adoplada para os signaes
de paragem ¢ de precancao que é preciso collocar a gran-
des distancias.

Os signaes de entrada nas estagdes dinamarquezas $ao
de dois bragos: um, grande, soperior, terminando em dis-
¢o: e 0 oulro, por baixo, mais pequeno, e lerminando em
triangulo.

Na posig¢ao horizontal — via impedida—o brago superior
mostra luz vermelha, ¢ o braco inferior luz amarella ala-
ranjada. Em posicao obliqua—via livre —ambbs os hra-
¢os mosiram luz verde.

0 signal de precangao ¢ dado inclinando o braco supe-
rior e pondo o inferior horizontalmente com luzes verde ¢
amarella alaranjada.

Este signal ¢ feilo a todos os comboios que devam pa-
rar na estacao ou que lenham de mudar de via.

(s signaes avangados teem a férma d'um semaforo, cujo
hraco ¢ analogo ao braco inferior dos signaes de esta¢io.

A luz amarella alaranjada corresponde i posicao hori-
zonlal — attengdo ou precancao—: a luz verde correspon-
de a posicio obliqua — via livre.

PUBLICAGOES RECEBIDAS

Lista Civil e Joias da Corda, por Manoel Affonso
de Espregueira.

Do nobre ministro da fazenda e distinclo engenheiro re-
cebemos o discurso proferido na camara dos deputados na
sessao de 14 de julho ultimo, de cujo valor muilo se oc-
cupou entao a imprensa diaria, ¢ que torna 0cioso agora
qualquer commentario ao notavel discurso do illustre mi-
nistro que mais de uma vez tem affirmado os seus dotes
de grande orador parlamentar.

Agradecemos a offerta.

Hs conquistas da engenbaria

A reconstruegdo de nma das principaes pontes por onde
passi a linha ferrea aerea de Berlim deu azo a por em evi-
dencia os extraordinarios progressos que a engenharia mo-
derna, dia a dia, vae fazendo, baseada no desenvolvimento
das sciencias e na ancia de domipnar as forcas infatigaveis
da naturesa.

Ha cérea de um anno reconheceu-se a necessidade de
reconstruir a ponte que fica nas imediacoes da estacao de
Lehrter Bahnhof, uma das mais importantes e [requenta-
das da linha aerea de Berlim.

() problema era tanto mais difficil quanto ¢ enorme o
movimento de comboios naquelle ponto da linha, e pro-
prio de uma cidade que conta mais de tres milhdes de
habitantes, isto é, mais de metade de toda a populacio de
Portugal.

A obra linha que fazev-se sem interrupeao do servigo
ordinario, acrescendo ainda para aumentar as difliculda-
des a existencia nas proximidades d'aquelle ponto de mui-
tos estabelecimentos particulares e publicos, enlre os quaes
figura um importante hospital.

A solugdo do problema parecia intrincada, mas por fim
logrou-se¢ oblé-la muito engenhosamente.

Depois de aturados estudos preleminares e demoradas
experiencias, resolveram os engenheiros reconsiruir a ponte
por parles, fazendo-as construir em separadoe junto da
anliga ponte, a fim de poder adapta-las nos sitios corres-
pondentes logo que ficassem lerminadas.

Os trabalhos de substitvicdo sao eflectuados de noute
com o auxilio de poderosas gruas que levantam as paries
concluidas com rapidez ¢ facilidade assombrosas, de ma-
neira que os comboios pédem circular sem o menor em-
baraco e sem (que mesmo 08 passageiros notem a impor-
tante obra que sob seus olhos se esla fazendo.

Quanto pode o engenho humano !

ri»f“gi
Um concurso internacional

() Collegio Nacional dos Engenheiros Italianos organizou
um grande concurso internacional sob o patronato de S. 8,
M. M. italianas, para vér se se consegue descobrir alguns
novos meios de ligar antomaticamente as carruagens dos
comboios, e experimentar pralicamente esses meios, que
devem obedecer a condicdo de lornar mais faceis as ma-
nobras de composicao e decomposicao dos comhoios, e
especialmente diminuvir as probalidades de accidentes do
pessoal.

0s pedidos de admissao ao coneurso devem ser feitos
até 30 de dezembro proximo, e acompanhados do preco
da inscrigdo, trinta francos.

Serao concedidos dois premios: o primeiro, dez mil

francos, e uma medalha de ouro offerecida pelo rei de la-
lia; o segundo, cinco mil francos.

Quaesquer esclarecimentos sao fornecidos pela commis-
sao executiva da Uniao lMaliana de Caminhos de ferro de
interesse local.
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Desenvolvimento das mdustmas
electricas na Suissa

Damos hoje uma pequena noticia sobre algumas das
principaes eslagoes geradoras de electricidade da Suoissa,
de maneira a fazer-se nma ideia do que pode a inicialiva
d'um povo intelligente e perseverante, quanlo ao aprovei-
tamento do que a nalureéza poz ao seu dispor no seu pro-
pric paiz.

Com elleito, se é faclo que a Suissa gosa d'nma situa-
¢ao privilegiada quanto a quantidade d'ernegia hidraulica
que possue ulilizavel para usos industriaes, niao é menos
certo que tem sabido criteriosamente angariar capilaes
para organizar empresas que aproveitando a referida ener-
gia hidraulica, tem tambem fomentado tenazmente a sui
applicagao, transformando-a em energia electrica e distri-
buindo esla por innumeras poVoacoes em que ¢ utilizada.

Estas povoagdes ficam assim dotadas d’um factor indus-
trial que nao demanda grandes despesas de inslallacao e
que proporciona uma exploracao muilo econoniica.

No nosso paiz lemos algumas quedas de agua aprovei-
ladas e ainda algumas aproveilaveis, porém lodas ellas
de muilo pequena importancia como se vae vér pelo exa-
me de alguns dos numeros (ue seguem.

Comegaremos por apontar a Central de Rheinfelden com
20 motores hidraulicos desenvolvendo normalmente 16.800
cavallos eflectivos. Esta central tem motores a vapor de
reserva d'uma capacidade de 2.000 cavallos.

A energia ¢ distribuida: em parte em territorio allemio
sob a [orma de corrente continua 6.840 K W. para ap-
plicacoes electro-chimicas ¢ electro-thermicas, em especial
para a fabricacio do aluminio; e em parle em (errilo-
rio suisso sob [orma de corrente allernativa polifasica
(5.760 K W.) para applicagdes industriaes diversas, ser-
vindo 38 povoacdes suissas com uma populagdo approxi-
malivamente de 34.000 habitantes. Os 9 geradores de
corrente (rifasica alimentam 2 translormadores-commula-
dores e 48 transformadores a 6.800 volls ¢ 50 periodos.

Em Beznau ha outra central com 13 motores hydrauli-
cos, podendo desenvolver 14.000 cavallos effectivos, fOra
as machinas a vapor com a potencia de 3.500 cavallos-
vapor de reserva. Doze alternadores trifasicos da capaci-
dade de 11.250 K W a 8.000 volts ¢ com 50 periodos,
distribuem a energia electrica por 109 transformadores os
quaes alimentam 50 povoagdes (entre as quaes Ziirich ),
19 fabricas, 3 empresas de tracgdo ¢ 6 centraes parli-
culares.

As centraes de Voargny e VYouvry perlencentes ambas
a mesma sociedade, compdem-se : a primeira de 9 turbi-
nas desenvolvendo 2.250 cavallos effeclivos; e a segunda
de 6 turbinas desenvolvendo 6.000 cavallos effeclivos.

A primeira, na parte electrica, compde-se: de 6 dina-
mos de corrente continua com vollagem variavel até 1.650
volls e corrente constante de 50 ampéres para aprovei-
tamento em motores ; ¢ de 6 dinamos de corrente aller-
nativa monofasica a 5.000 volts e 50 periodos. A segun-
da, na parte electrica, compde-se de 3 geradores mono-
fasicos e 3 geradores trifasicos a 6.000 volls e 50 perio-
dos. Toda esla energia eleclrica das duas centraes (em
parte transformada a 20.000 volts ) alimenta 25 povoa-
goes com 30.000 habitantes.

No Jura, em Vallorbe ha outra central com 9 lurbinas
para 8.500 cavallos accionando 7 dinamos (rifasicos para
50 periodos a 13.500 volts, e alimentando 250 povoagoes
com cérea de 100.000 habitantes, a maxima distancia de
transporte de energia ndo ultrapassa 63 Kilometros.

Em Freiburg existe outra central com 6 (urbinas para

7.200 cavallos accionando allernadores trilasicos pa-
ra 8.600 volis, translformados em parte a 16.000 volts para
(ransmissdao a pontos afastados. 0s allernadores alimen-
tam ao todo 526 estacoes de transformadores distribuindo
energia a 137 povoacoes com cérea de 85.000 habilantes,
¢ além d'isso alimentam tambem o tremvia Freiburg-Moral-
Anet. A maxima distancia de (ransporte d'energia ¢ neste
caso de 39 kilometros.

Em Hagneck ¢ em Kander existem duas centraes per-
tencentes & mesma sociedade. A centra! de Hagneck com-
poe-se de 5 turbinas desenvolvendo 7.000 cavallos e ac-
cionando directamente oulros tanlos allernadores Lrifasi-
cos para 8.000 volts e 40 periodos. Estes alternadores
alimentam por meio de 6 linhas aereas principaes 101 es-
tagoes de transformacao, com 152 transformadores distri-
buindo energia a 56 povoacdes de perto de 85.000 habi-
lantes,

A central de Kander compde-se de 6 turbinas desenvol-
vendo 9.200 cavallos, accionando alternadores rifasicos
para 4.000 volls e 40 periodos.

A voltagem ¢ transformada a 16.000 volts, lensao a
qual a energia ¢ transportada para 13 sub-eslages de
transformaciao onde a vollagem ¢ de novo translormada
para baixa tensdao. D'esta forma sido alimentadas 110 sub-
estacoes  de  transformaciao com 168 transformadores,
abastecendo 35 povoagoes (entre as quaes Berne) com
cérca de 146.000 habitantes.

A maxima distancia de transporte d'energia allinge 60
kilometros.

A linha fervea electrica de Burgdorf a Thun recebe além
d'isso a energia clectrica da central de Kander por meio
de 14 estacdes de transformaciao, reduzindo a voltagem
de 66.000 a 750 volts ¢ empregando 2 conduoclores aereos
¢ 0s carris como lerceiro conduoetor.

A sociedade que explora estas doas centraes a de [a-
aneck ¢ a de Kander pensa em avgmentar a capacidade
d'esta ultima aproveitando engenhosamente novas forgas
hidraulicas que Ihe permillirdo installar mais 5 turbinas
de 3.200 cavallos cada uma, Para isso esta a sociedade
construindo 70 kilometros de conduclor aereo de ligacao
entre Kander ¢ Hagneck, para uma tensdo de 45.000
volls. As duas cenlraes depois de terminados 08 novos
trabalhos allingirao uma capacidade de 32.000 cavallos.

Outra sociedade possue duas centraes uma em Ban-
nwyl e outra em Luterbach.

A primeira aproveita 11.000 cavallos de for¢a hydrauli-
ca e a segunda 900 cavallos.

A tensdo dos geradores de 11.000 volls € (ransformada
a 25.000 volts para o (ransporte a distancia. A energia
electrica ¢ distribuida por 71 povoagdes com cérca de
150.000 habitantes. :

Seguem-se¢ com capacidade de 5.000 a 2.000 cavallos,
as centraes de Montbovon; Kubel na visinhangca de St
Gallen: de la Lonza, em Genf; Wynau, em Zangenthal; de
la Goule, em St. lmier; Olten-Aarburg, em Olten; de 1'Avan-
¢con em Bex:; e Romande, em Terriet; as quaes no seu
-mumu o geram cérea de 30.000 cavallos distribuidos por
mais de 130 povoagdes mais ou menos populosas.

L4

(Continwa )

- -
Tracgcao electrica
Bra=zil
0 governo contralou com a empresa Guinte o forne-
cimento de energia electrica do caminho de ferro cen-
tral do Brazil apesar do prolesto da Light Power que in-
vocava o monopelio.
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A linha ferrea do Erie

Nos Estados Unidos da .-\ml'rn-:l do Norte, como nos es-
tados europens trala-se lambem de substituir, em parte,
a lraccao a vapor pela traceao electrica.

No anno ultimo, a linha ferrea do Erie soffren essa mo-
dificacao, mas com particnlaridades que merecem a atlen-
¢ao do leitor.

O trogo a que foi aplicado o novo sislema lem a exten-
sao de 54,%5, sendo 30,5 na linha principal de Rochester,
¢ 08 15 restantes no ramal de S. Morris. E' de uma 80 via,
com desvios nas eslagoes, as quaes distam aproximada-
mente cineo a seis kilometros wmas das outras.

As rampas sdo baslanle suaves ¢ as curvas pouco ac-
cenluadas.

A tracgao electrica foi aplicada somente aos comboios
tramways; os direclos e 08 de mercadorias continnam a
ser rebocados por locomotivas a vapor.

A energia ¢ oblida aproveitando as quedas do Niagara
sob a forma de corrente Lrifasica de 60.000 volts e con-
duzida as sub-estacoes por meio de conduclores aereos o0s
quaes seguem ao longo da linha de Mortimer, situada seis
kilometros para o sul de Rochester.

0s conductores sao tres, formados por cabos de fio de
ferro, e repousam sobre postes que distam uns dos ontros
sessenla ¢ sele metros.

Em Avon ergue-se uma sub-estacao que méde 13,40 de
comprimento, por 12," 10 de largura e 29,10 de altura, e
¢ construida com materiaes absolutamente incombusliveis.

Ali a corrente trifasica de 60.000 vollts é utilizada pa-
a a distribuicdo monofasica por meio de tres ransforma-
dores de 750 kilovals cada vm, dos quaes wm funceiona
como reservia. A ocorrente fica reduzida a 11.000 volls,
tensiao adoptlada para a linha aerea do trolley.

A disposicao da linha aerea ¢ unica no seu genero.

Os condutores sao manlidos por apoios monlados em
madeira de castanho, a distancia de 36,"5.

Os apoios sao d'um tipo novo e muito resistentes. 08
isoladores de lres campanulag, médem 174 millimetros de
diametro e 152 de altura.

0 fio do trolley ¢ suspenso d'um cabo de aco de grande
resistencia, com onze millimetros de diametro, e formado
por sele lios. As suspensdes distam 3,"05 entre si.

Este sistema de inslallugao, estudado especialmente
para aquella linha offerece a maxima seguranca.

Nos pontos em que ¢ absolutamente indispensavel, como
sob as ponles e nas estacoes, o fio do trolley é suspenso
por cabos lransversaes, mas ainda assim aproximando-se
0 mais possivel do sistema geral.

Na estaciao de Rochester onde ha nm eruzamento de
sele vias das quaes quatro sio percorvidas por comboios
eleetricos, e onde os postes distam entre si 28,"65, teve
que se recorrer aos postes de ago collocados sobre alicer-
ces de cimento; na estacao de Avon succede o mesmo.

Sob a ponte de Clarisse Street o nivel da linha teve que
ser rebaixado cérea de seis decimetros, e o cabo que sus-
pende o fio do trolley é fixado em isoladores horizonlaes,
em forma de bobineg, os quaes por sua vez siao fixados
em lravessas de carvalho encravadas nos postes em que
sobre ellas sdo fixados os isoladores.

Os fios da linha telefonica e da linha telegrafica estio
acondicionados sob o terreno.

As carrnagens electricas foram construidas na mesma
fabrica que constroiu as das nossas linhas de Lishoa, na
St.  Louis Car Company. Tem 15,646 de comprimento,
2,667 de largura e 4™ 180 de altura acima das rodas.

Cada carruagem ¢ provida de quatro motores de cor-
rente monofasica de 100 H P cada vin.

A velocidade commercial adoptada para o servigo da
linha ¢ de trinta ¢ oito kilometros & hora.

03 trabalbos de eletrificacao da linha doraram sete
Mezes.

As novas linhas de St. Germain
P Argentesl

A Companhia do Oesle da Franga apresenlon no minis-
terio das obras publicas um ante projecto das installacoes
deslinadas a permillir a organizacdo de um servico de
comboios. electricos sobre as linhas de Paris a 8. Germain
¢ a Argenteuil.

Istas installacoes sio o complemento dos trabalhos, ja
em execucdo, para o estabelecimento de duas vias prinei-
paes novas, entre Paris ¢ Bécon-les-Bruyéeres, cujo projecto
foi aprovado em maio do anno ultimo.

Vesta forma sera lacilitado o accesso dos comboios a
estacdo de 8. Lazaro e ficarao separados os servigos de
lramways das grandes linhas.

Segundo o dllll' projecto apresentado, as linhas de Paris
a 8. Germain e a Argenteuil serio exploradas por meio
da electricidade ¢ em vias completamente independentes
das grandes linhas.

D'esta forma poderdo funccionar como linhas metropoli-
tanas, pois que a densidade da populagao nos arredores
da capital vae creseendo numa (@0 grande propor¢ao
que o trafego vae annuindo as caracléristicas do (rafego
urbano.

Na estagio de 8. Lazaro, a venda de bilhetes ¢ despa-
cho de bagagens ¢ num local que fica sob a grande sala
dos Pas-Perdus, ao nivel da sala inferior actual.

0Os caes, medindo cento e oitenta melros de extensao,
elevar-se-hio oitenla e cinco cenlimetros acima do nivel
da linha.

Entre Asnierés e Bécon, os comboios electricos tomarao
pelas duas vias principaes novas que fazem parte do pro-
jecto ja aprovado. De Bécon a Garenne-Bezons, as linhas
descerdo de maneira a passarem por baixo dos mmmhm
que atravessam as linhas actuaes,

De Garenne a 8. Germain, o lracado at-lual nao sofre
modificagoes.

Varios comboios terao por terminus Bécon e Garenne.

Entre Asnieres e Argenteuil ha ao presente qualro pas-
sagens de nivel: serdo suprimidas e o nivel das vias serd
completamente modificado, principalmente nas eslagoes de
Bois-Colombes ¢ de Colombes.

Para a travessia do Sena, antes de chegar a Argenteuil
sera levantado um outro viadueto, parallelo ao ja existente,
fazendo-se a passagem dos comboios ascendentes pelo via-
ducto actual ¢ dos descendetes pelo yiaduclo projectado.

SO 08 comboios electricos terao paragem nas estagoes
de Bois-Colombes e de Colombes.

A tracgdo far-se-ha por meio de corrente continua, dis-
tribuida a uma tensao compreendida entre 600 e 650 volls,
@ por terceiro carril, Jateral 4 via. A

A corrente serda fornecida por sub-estagoes de transfor-
macao elevadas ao longo da linha, as quaes receberio a
corvente trifaseada d'uma réde de cabos sublerraneos, par-
tindo da estagao geradora.

() material circulante sera de lipo egual ao do melropo-
litano, mas de maiores dimensoes, ¢ composto de unida-
des automotoras formadas por duas carrnagens ligadas,
medindo cada nma d'ellas vinte metros de comprimento.

A's horas de maior movimento eslas unidades formario
comboios de seis ou oilo carrnagens.

(0 servico previsto para o tralego actual serda formado
por doze a vinte eomboios, cada hord, de composicio va-
riavel, podendo porém, sem embarago ¢ quando se torne
necessario, elevar esse numero a vinte e quoatro.

Allemanha

Esta sendo utilizada a electricidade nas egrejas nio so
para a decoracio luminosa ¢ illuminacdo, o que era de
prever, mas tambem para substituir 0s sineiros ¢ 0s mo-

Aos do folle dos orgaos.











































































