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PONTE BO POCINHO

Os caminbos de Terro
¢ a $¢ssao0 parlamentar

0 final da sessdo parlamentar foi assignalado pela vo-
facdo, em ambag as camaras, de variay propostas de lei,
que interessain sobremaneira ao desefvolvimento da via-
¢ao acelerada. |

Convém dar corvla d'ellas, apreciando rapidamente,
das svas disposicoes, as que ainda aqui nao foram refe-
ridas.

A primeira, e a mais simples, consisle no accrescenla-
mento de 6 kilometros ao maximo da extensdo da linha
do Valle do Vouga, a que ¢é concedida garanlia de juro.
A fixacao d'esse maximo livera por fim evilar alongamen-
tos injustificados do tragado.

Surgin a pretengdo dos povos de Agueda de que se
approximasse a linha de aquella importanie povoagao.
Foi estudada a variante, julgando-a o Governo digna de
aprovagao. Ndo podia em boa razao o alongamenlo gpe
d’ella resultava ir onerar a companhia concessionaria,
que a estudara, ndo por inicialiva e conveniencia pro-
pria, mas para condescender com as instancias e aspira-
coes locaes.

Tinha pois de ser accrescentado ao limite de ex-
lensdo, fixado no contracto para os effeitos da garantia
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de juro, o alopgamento proveniente (a variante que se
approvara.
A

Refere-se a segunda lei volada ao caminho de ferro
de Portalegre.

Como ¢ sabido, foi este concedido eém coneurso nos
lermos da base 5.* da lei de 14 de julho de 1899, isto 6,
com a cedencia de impostos da propria linha e participa-
¢ao no aumento de receilas liquidas das linhas do Sul e
Suesle, proveniente do trafego de aquella.

A coneessao, que foi feita por contracto de Y de dezem-
bro de 1903 ao sr. José Pedro de Mattos, abrangia a linha
de Estremoz a Castello de Vide e o seu ramal de Fronleira
a Aviz, ambas de via reduzida. Ao sr. Conde de Paco-Viei-
ra se deveu a classifica¢ao das linhas e a sua conecessao,
que foi renhidamente disputada, ndo prevalecendo no ani-
mo do illustre ministro d’entdo as mais instantes sollici-
lagoes sobre a razao e o direito,

A concessao foi feila por 70 annos.

Mostron desde logo o concessionario o seu proposilo
de levar por dianle a empresa, fazendo elaborar rapida-
mente o respeclivo projecto e iniciando a construccio,
logo que elle foi approvado. N,

[Entretanto multiplicavam-se as sollicitacdes regionaes
para que o ramal de Aviz livesse a sua origem em Sou-
zel em vez de Fronteira, e para que a linha fosse cons-
troida de via larga e prolongada até a da Beiva Baixa. Fi-
cariam assim ligadas as quatro linhas do Sul e Sueste, de
Leste de Caceres ¢ da Beira Baixa, por essa (ransversal de
incontestavel importancia, que fora classificada de via re-
duzida por indicacOes da commissdo superior de guerra,
contrariadas por-novo parecer posterior a concessao.

Por decreto de 27 de junho de 1907 foi eliminado da
coneessao o ramal de Aviz, (que deixara de ter razao de
ser pela alleracdo delerminada para a directriz da linha
de Ponte de Sor com o fim de a aproximar de aquella po-
voagdo) e substituido pelo prolongamento da linha princi-
pal alé a da Beira Baixa, devendo ser construida de via
larga e reservando-se para o Estado a preferencia em qual-
quer contracto de arrendamento ou exploragao.

Debalde multiplicou o concessionario as diligencias
para reunir os capilaes precisos. A quadra de agilagoes
politicas, tendo por funebre epilogo o infame regicidio de
I de feverziro de 1908, era pouco propicia para laes em-
preendimentos, mormente nao se podendo oflerecer ao
capilal uma garanlia langivel e independente de caleulos
da receita provavel, por mais fundamentados que fossem.

[a entretanto proseguindo a construceao, achando-se
quasi concluida a infrastuctura dos primeiros 18 kilometros
e cuidadosamente elaborado o projecto para via larga, sem
serem allingidos os limiles de raios de curvas ¢ pendentes
que o contracto facultava.

0 concessionario, cuja seriedade e diligencias para tor-
nar effecliva a constroecao ninguem podia contestar, che-
gara ao convencimento de que nao lograria obter capital
sem uma transformaciao da concessio.

Era, por outro lado, manifesta a vantagem, para o Es-
tado, de sér por elle explorada uma linha que constituia o
natural complemento das do Sul e Sueste e seria sen
valiosissimo aflluente.

Propiz por isso o concessionario um contracto de ex-
ploragcio, em que o Estado garantisse uma renda minima
sulficiente para os encargos do capital.

Os acontecimentos politicos dos fins de 1907 ¢ prinei-
pios de 1908 fizeram que permanecesse o assumplo sem
solugao.

Em 5 de agosto de 1908 foi apresenlada pelos deputa-
dos do circulo uma proposta de lei, enjo teor os leitores
conhecem, autorizando o contracto de exploragao sobre as
seguintes bases:

Reserva para o Estado de 6005000 réis por kilometro
para pagamento das despezas de exploracdo, partilhando-
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se 0s eéxcessos de receita além de 1:5008000 réis na pro-
poredo de 40 % pava o Estado e 60 % para o concessiona=
rio, e passando os pavlicipes a ser eguaes, quando a receita
kilomelrica attingisse 2:0005000 réis.

Compromisso de adiantamenlto, no:caso de insuflicien-
cia de receilas, da quantia precisa para perfazer 8005000
réis - por kilometro, sendo esse limite elevado a 9005000
réis, quando a linha estivesse em exploracdo alé Portalegre
e a 1:0005000 réis alé a da Beira Buixa.. Por esta [orma
se linha em conta a difficuldade relativa da construecio de
cada Lrogo. ‘

A modificagao do contracto justificava-se pela convenien-
cia que nella lnham as duas parles contratantes e pela
pratica seguida da revisdo dos contractos de concessao,
quando o interesse publico a aconselhava, eomo era 0 ¢aso.

A commissdo de obras publicas, em parecer de 27 (e
agosto de 1908, entenden, porém, que, por ter sido a con-
cessao feila em concurso, sO em concurso podia ser modi-
ficada.

Esle principio, posto de vm modo absolulo, é a nega-
¢do injustificada da nossa tradigdo administrativa. Sempre
se modificaram entre nos contraclos e concessoes, quando o
interesse geral o aconscélhava ou se reconhecia a impos-
sibilidade do seu comprimento nos lermos primilivos.

As emprezas concessionarias sao uleis cooperadoras do
Estado, e até hoje nenhuma das que se tem oceupado
de caminhos de ferro auferin d’elles grossos provenlos.
Casos ha em que o concurso, como [6rma imprelerive
de modificacio de conlraclos, representaria vm  alvilre
absurdo. ! .

Suponhamos que amanhd propde o Governo a Gompa-
nhia Real a substlituicdo do encargo de assenlar a segunda
via além de Abrantes, que nao tem razao de ser, por oulto
de manifesta vantagem. Porque a concessao primiliva foi
feita em concurso, acaso se havia de abrie concurso para
a sua modificaciao?

Abriu-se porventura concurso, sempre que houve de se
modilicar o contracto de 18597 -

Tratando-se de wma concessaon incipiente, em relacao
a qual nada ou quasi nada houvesse [leilo, ainda se com-
precudia o concurso, se o inleresse publico 0 aconselhasse.
Ndo era porém esse o caso da linha de Portalegre.

Estavam constroidos 18 Kilometros de infrastroctura;
tinham decorrido einco annos desde o concurso.

Havia inleresses creados e capilaes compromettidos.
Demais, a concessao nao era alterada, nem se lhe acerescen-
lavam vanlagens.

0 Estado, no sen proprio inleresse, celebrava um con-
trato de exploragio, em delerminadas condigdes, con-
tralo que se sobrepunha ao da eoncessio.

Ao mesmo lempo, endo em eonla as receilas provaveis
¢ as dilliculdades que ha em encontrar capilaes sem remu-
neragao assegurada de antemao, previam-se adiantamen-
os em condigdes lolalmente diversas da garantia de juro,
nao sO por se accrescentar ao rendimento proprio da linha
0 dos impostos e a parlicipagdo nas receitas do Sul e Suesle,
como por ser o Estado quem irvia explorar a linha com a
maxima liberdade de acgdo para lhe desenvolver o trafego.

Ao concessionario ficariam, na melhor das hypotheses,
63 annos de exploracao da linha, praso que em quasi nada
excedia o de amortisagio, durante metade apenas do qual
haveria os subsidios previstos no contralo.

() concurso serviria principalmente para perder lempo
e podia dar logar a encargos pouco justificados para o
coneessionario.

A sitnagdao 'este nao era egual a dos outres concor-
rentes, que nada tivham arviscado nem compromelttido. Na
hypothese de ndo ser preferida a sua proposta, apenas re-
ceberit o capilal comprometlido na construegio, que nao
representa todo o dispendio feito e perdervia por completo
a esperanga de abler compensacao dos respeclivos encargos,
visto que se lhe ndo conlavam juros.

-
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A'parle esla innovagdo do concurso, que no caso sujeito
eputo infeliz ¢ importuna, o projecto da commissao man-
linha as clausulas da proposta de lei.

Podia esta ter sido convertida em lei; bastava para isso
Mais alzuma decisio e energia na accao do Governo d'entao.
. 86 agora o projeclo foi discutido e votado, introdu-
Aido-se-lhe porém algumas modificagoes, que o lornam
Mais vanlajoso para o Estado. .. se tiver ficado viavel.

0 limite minimo da despesa d’exploracio foi elevado
de 6005000 a 6605000 réis. Fixou-se em 44 % a percen-
ligem conslante das receitas (que reverle para o Estado
fm pagamento de aquella despesa, constituindo essa per-
tBntagem a base de licilaco.

Alem ('isso, o limite minimo de 9005000 réis, tomado
Para hase dos adeantamentos desde que a linha chegasse
4 Portalegre, s6 se tornara effectivo quando ella seja con-
Cluida até a ligagdo com a Beira Baixa. eliminando-se o mi-
Hmo de 1:0008000 réis previsto no projecto para esse.caso.

Assim, para os 108 kilomeltros de Extremoz a Castello
de Vide, a roceila garantida era de 97:20058000 réis se-
8undo o projeclo, e segundo a lei volada desce a réis
86:4005000.

A rednegao é indifferente para o Estado, porque se pode
A8Severar sem receio d'errar que ndo havera que fazer
Aeantamentos. Nio o ¢ porém para o concessionario pe-
fnle o capifal.

0s 8003000 réis por kilometro vepresentem a 5 Y204, a
Wnuidade paraa amortisacio, em 60 annos, de 13:9705000
Téis por kilomelro. Supondo wm periodo de 2 annos para
4 tonstrucedo até Castello de Vide, fica para custo da cons-
Hiegido, depois de dedozidos os juros nesse periodo, réis
A3:2405000, quantia um pouco escassa.

E' preciso que o juro da operaciao seja inferior a b ' %
Pﬂ_l‘{l que a operagao se torne exequivel, a nao sér que os
“pilalistas se convengam de que a linha é sufliciente-
Mente rendosa.

Com os 9005000 réis garanlia-se a amorlisacio de
1-5:710-.»55{1{10 ou, deduzidos os juros durante a construceao,
8903000 réis, base sufficientemente folgada sem exa-
Eeéro, :

Conforme o projecto primitivo a operacio de credito
ficayy assegurada; com a modificacdo introduzida nao ha
T mesma coreza, podendo resullar ineflicaz a lei volada.

Oxali que o capital sé contente com a base estipulada,
Waliando com hom criterio as condigoes de productividade
A linha. B' d'esperar que assim suceeda; melhor seria
UIXar o negocio mais desafogado, tanlo mais que, tra-
ido-se e um concurso, nao havia favor pessoal.

Outra circumstancia aconselhava ainda a conservagio
as hases estipuladas no projecto da commissio.

. Elevon-se de 6004000 a 6604000 réis o participe mi-
Mo, do Governo.

Em (roca d'esse anmento effectivo de provenlos podia-
SE man oy inlegra a promessa de adeantamento de 9003000
15, 01 40 menos ler ido aos 8603000 réis, que corres-
Ponderiam 4 [4:2305000 réis do cuslo de construegao
bor Kilometro, sem conlar os juros nesse periodo.
| duq;:?:P]..;l percentagem cuusllz.n_ntu e :'."'."/'.‘ u!riln.li{lsf p..ll'::

“Pesas d'exploragio o participe do Estado é maior, alé
e & receifa allinga 2:1435000 réis por kilometro. 'esse
;;11'{'3 em diante a formula primitiva. serla mais vankajo-
wgd!‘a 0 [‘;Slﬂ.dl), por causa do limite maximo de 1:2005000
’ ‘esl.al.u-.'h!nuln para o parlicipe do concessionario.

8 Lom effeito, com a receita de 2:2009000 reis, por
,“E‘HDIU, 0 concessionario recebera 1:2325000 réis em
lﬁf de l:j;’iJl'Jr:'i{l(llJ réis; com a de 3:0005000, 0 seu; par-

PE seri de [:6808000 réis em vez de 1:2005000 réis.

Salvo melhor juizo, tratando-se de assegurar nma ope-
(a0 financeira, seria talvez preferivel aumentar as van-
Agong proximas a custa do fuluro mais remelo, desde
Tue AS8im. nio houvesse encargo para o Estado.

M lodo o caso, este aumento do participe do Estado

€ muito mais juslificado que a diminuicdo da cifra do
adeantamento, porque é esta a base fundamental da ope-
racao de credilo.

Promulgada a carla de lei e effectuado o concurso,
vér-se-a o resultado, o que se deseja.

k' d’esperar que o concessionario diligenceie obler os
FECUTSOS. precisos pra levar por deanté a sua empresa, que
¢ remuneradora. Assim as exigencias do capital se con-
tenham dentro dos limites tracados.

*

Em arligo auterior analysei a proposta de lei relativa
a construecdo da linha do Sado e conclusao do troco do
Barreiro a Cacilhas. Confesso que poucas esperancas nulria
de a vér volada dentro de curlo praso. 0 sr. ministro
das obras publicas fez um verdadeiro milagre, salvando a
sua proposta dos varios limbos em que podia ficar retida
e levando-a a porto e salvamento.

Prestou assim nm relevante servigo 4 economia nacio-
nal, servico cujo aleance o fuluro se encarregara de evi-
denciar, ainda aos mais incredulos e pessimistas.

Poderia o projecto ter deixado para o Thesouro o en-
cargo de quaesquer suprimentos, alids improvaveis, que
porventura se eflectnassem, em vez de obrigar o fundo
especial a reembolsal-os.

0 principio & um pouco perigoso para a economia do

regime instituido pela lei de 14 de julho de 1899. No

caso sujeilo nao ha que recear, porgque as linhas a que a
lei se refere sdo productlivas e compensardo zobejamente
0 encargo do capital. Egoal previsio da anlecipagio de
recursos em relacao a outras linhas poderia crear uma si-
tuagdo difficil, em que os encargos se [6ssem accumulan-
do e avolumando.

Dois aditamentos leve a proposta. Um, perfeitamente
justificado e sem inconvenienles, assegura a construceio
do ramal de Silves, quando o rendimento liquido da linha
do Sado comporlar o respeclivo encargo. Para isso, é pre-
ciso que esse rendiménto liquido attinja cérea de 1:2505000
réis por kilomelro, o que ¢ facil succeder em epoca rela-
tivamente proxima.

0 outro aditamento nada se relaciona com a economia
do projecto, ¢ mais rasoavel seria que constiluisse objeclo
de providencia especial. Consiste na auctorisagido para
serem coneedidas ou construidas por conta do Estado as
linhas de via reduzida da zona central, classificadas por
decreto de 19 de agosto de 1907.

0 assumpto ¢ bastanle importante e complicado para
merecer exame detido, que reseryarei para outro arligo.

*

Niao (eve sorle egual & dos anleriores o projecto de Icr
refativo a construccdo da linha d’'Evora a Reguengos, que
analysei no numero anlerior.

Foi a proposta primiliva volada sem” discussdo, nem
parecer das cominissoes, na camara dos deputados.

Esta dispensa de formalidades den ao projecto ares de
favor suspeito, Demais, as  difficuldades. previstas que a
Camara de Montemor originam os  encargos do ramal de
caminho de ferro, em compensacao sullicienle no trafego,
susciton prevencoes desfavoraveis.

A auseucia d'exame e discussao ndo deixou por em
relevo a barateza da linha e os elementos de trafego com
(que se pode coutar. Nao se quiz vér que nem a Camara
de Reguengos, nem o Estado, tinham que recear encargos
¢ que se Lratava de nma providencia ulil e oportuna.

Houve tempo de sobejo para as commissoes da cama-

ra dos Pares darem o sea parvecer, além da de adminis-

tracao, que lhe foi favoravel. .

Basiou um artigo escripto sobre o joelko por vm jor-
nalista distineto e orador coneeituado na camara dos Pares,
para que as portas do limho se abrissem descaroaveis dian-
le do projecto, que tinha tanta razdo de sér volado como
08 oulros.
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Sel-0-4 em janeiro? lgnoro-o, porque sou alheio aos
mysterios dos bastidores parlamentares, que nem ouso
profundar. Que o projecto era uma providencia ulil ¢ opor-
tuna, que d'elle nao resullavam encargos, ¢ convicgao mi-
nha, profundamente arreigada e assenle em solidos funda-
mentos.

Faltou-Ihe timoneiro habil por enlre os escolhos de
aquelle mar aparcellado, ou campeio decidido que pela
ameaga de um retorno oflensivo o lornasse solidario de
outros projectos e sujeilo a sorle commum?

Ndo sei, nem isso importa saber. 0 que importa é
ver em futuro proximo, constroida uma linha que tem razio
de sér, e aproveilada a cooperacao da inicialiva local, o
rara neste nosso paiz, em que tudo se pede ao Governo.

J. Fernando de Souza.

A ponte do Pocinho

N'uns apontamentos escriptos « vuele plumna, em lo-
Ihas soltas e deilados nas ecaixas do correio que se me
deparavam, no acaso de uma excursio de engenheiros,
live apenas poucas phrases para a ponte do Poeinho, bella
obra comprovaliva da capacidade lechnica dos engenhei-
ros portuguezes, mas bem fiz em confessar entio que
contava com a amabilidade do collega sr. Jorge Gavicho
para dar nolicia circumslanciada de aquelle magnifico tra-
balho. (")

0 que vae lér-se ¢ quasi tudo escriplo por aquelle dis-
tincto collega e dos copiosos apontamentos que me deu
nao precisaria quasi sendo escrever um burocralico «esta
conforme » se ndo livesse a vaidade de sO com muilo custo
usar de manga d’alpaca apenas no servico publico.

Esta ponte tem o duplo fim de servir a estrada real
n.” 9 de Celorico a Miranda e a linha ferrea do Pocinho a
Miranda; por isso a solucao complicava-se com o duplo
destino da ponte.

Ainda para accrescentar as apontadas difliculdades ha
(que notar a accidentagcdo do terreno que, sendo mau na
margem esquerda do rio, ¢ pessimo na do lado direito
Por isso a estrada, tanto para entrar na ponle como para
sair de ella, faz curvas em quarto de ecirculo e na margem
direita uma série de lacetes todos em rampa alé atlingir
0 lanco ja construido.

Como se vé, o lerreno obrigou a um (ragado lorcico-
lante da eslrada ordinaria ¢ ndo menos digno de interesse
¢ o da linha ferrea até altingir a ponte.

Parte a linha da estagao do Pocinbo, e a pouca distan-
cia da origem descreve uma curva de 250 metros de raio,
subindo sempre em rampa de 12 millimetros por metro
até ao taboleiro superior da ponte, onde, logo a saida, en-
contra uma nova curva com raio da mesma grandesa.

Na Gaseta de | de junho passado, ndao occultei o meu
enthusiasmo por aquella magnifica obra devida & Empresa
Industrial Portugueza, e se enldo asseverei que este novo
trabalho confirma os ereditos de que justificadamente go-
sa aquella fabrica, nao posso nem devo agora deixar de
consignar aqui que esta ponte manifesta a alta capacidade
techuica do engenheiro sr. Jorge Gavicho, que tiao dedica-
damente se consagron ao estudo da obra e d.execucao dos
(rabalhos.

Nao lomou porédm a empréza apenas a Sen cargo a
construecao melaliica, mas foi ella quem effectuon as alve-
narias ¢ terraplanagens das avenidas e o pavimento do
taholeiro inferior.

A poule ¢é conslituida por wma viga conlinpa de
qualro tramos e um tramo supplementar independente,
além de dois pequenos taboleiros de accesso para a via
ferrea ¢ das passagens inferiores nos enconlros e pilares.

(") Gazeta n. 515, de 1 de junho,
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Na viga conlinua, os lramos marginaes leem 48 metros
de comprimento, medidos de eixo a eixo dos apoios e 08
dois tramos cenfraes médem 60 metros cada um, tambem
de eixo a eixo dos apoios.

Na margem diveita, o tramo supplementar tem 42 me-
(ros de extensiao entre os montanles extremos. Incluindo
os taboleiros de accesso, o comprimento total da obra me-
tallica ¢ de 315,M66.

A viga conlinua assenla no enconlro da margem es-
querda, em tres pilares e num pilar-encontro commum ao
tramo independente. Sio todos estes apoios construidos em
bella canlaria de granilo, que saiu das pedreiras da Fer-
radosa, que ficam a uns 21 Kilomelros de esta obra e que
foram exploradas por conla da empreza constructora.

() pilar mais elevado é o do centro, pois que além de
30,36 acima do embasamento, méde 9,80 de soco on
a0 todo 40,"16.

Gomo os encontros ¢ o pilar-encontro teem que dar
passagem @ estrada ordinaria que fica no taboleiro infe-
rior, conforme se disse, elevam-se sobre elles e acima dos
estribos, unmas paredes laleraes que servem de encontro a
pequenos taboleiros para passagem da linha lerrea.

Numa obra de esla importancia, era capilal a escolha
das fundacoes e para todos os apoios [oi procurar-se a ro-
cha natural, que constitue a substructura do solo. Nao
offereceram difficuldades as dos enconlros nem do pilar-
encontro e do primeiro pilar contado da margem esquerda,
mas houve que recorrer ao ar comprimido para a funda-
¢do do pilar central,

Depois, ainda se complicon a construegao por caunsa da
natureza do solo, parte em rocha dura ¢ parte sedimentar,
do que resullou que, ao cravar-se o caixdo, a certa profun-

didade, esle se desapru-
mou, desviando-se tam-
bem do alinhamento.
2 Claro esta que este
: precaleo devido ao fun-
: k. do irregular em que li-
g ¥ nha que descer o caixdo
determinou nao peque-
no trabalho ¢ a corre-
lativa despesaz para que
tudo  vollasse ao que
devia sér. Dos apoios
foi precisamente o mais
elevado aquelle que deu
maior trabalho e que
apresentou maiores dil-
ficuldades.

As fundacdes do Ler-
ceiro pilar, que tambem
¢ banhado pela agua féra da occasiio das cheias, nio offe-
receram difliculdades, pois que poderam fazer-se ao abrigo
de ensecadeira ordinaria.

Claro esta que nas fundagdes todas se usou de alve-
naria hydraulica de cimento portland e granito.

Como ja se disse, a pedra para os enconlros e pilares
veio das pedreiras de granito da Ferradosa, que ficam a
21 kilometros da obra, effecluando-se o lransporte pela
linha ferrea do Douro.

Tanto nos pilares como nos encontros, € e¢m geral em
todos os trabalhos em elevagdo, recorren-se 4 alvenaria em
fiadas, sendo as canlarias do revestimento apparelhadas
a pico grosso. .

As cantarias dos encontros e pilar-encontro tiveram que
ser especialmente cuidadas, pela circomstancia de lerem
que prolongar-se em duoas paredes laleraes, para darem
passagem 4 estrada real que ha de utilizar-se do tabo-
leiro inferior da ponle ¢ por isso [oi preciso conlornar
estas obras com os passeios da ponte, que ficam formando
avarandado sobre consolas chumbadas as canlarias.

As cantarias alludidas servem de encontro a pequenos

Corte transversal



laboleiros metallicos de aceesso @ via ferrea de que ja lalei,
€ inconlestavelmente a solugio aqui adoptada [oi sem
duvida a que melhor se adaplava ao problema.

A ponte ¢ tubular, para dar assim passagem superior-
menle a linha ferrea do Pocinho a Miranda e, pelo taboleiro
- Anlerior, 4 estrada real n.° 9.

No calcnlo do laboleiro superior ja se leve em conla a
ullerior adaptagio de esla obra a via ferrea normal, em-
bora por emquanto esta ndao se projeclte e execule com
largura superior a um metro.

Sem conlestagao foi muito bem imposta esta condigao
€m obra de tamanha importancia, que é indubitavelmente
Uma das mais notaveis que no paiz execulou a industria
Racional s6 com o auxilio de engenheiros porluguezes.

Se o capilal da primeira installagio ¢ um tanto mais
elevado do que se no caleulo se livesse em conta o peso
do material circulante de
Via reduzida, por oulro la- ad
do ha a compensagio de Comh? "'891},69
Que se nao hesitara e¢m 4

transformar a linha em via i
Normal, como lera que suc- :
teder logo que as riquezas, :
hoje em polencial na re- :
£ido compreendida entre :
0 Pocinho e Miranda, en- :
rem em exploracio conve- &
liente, =
0 taholeiro superior da !
Pounte é econstituido como i
€m lodas as obras de esla :
Nalureza por carlingas e ;
longarinas, interpondo-se i

Enlre a armagio e a via
dormentes ou travessas de
Madeira com 250 por 160 ™/, de seegao e distanciados de
600 m/ L de eixo a eixo; sobre elles assenlam os carris.

As longarinas sobre os carris sdo em duplo T com-
Posto, com 3™,0 de comprimento e distanciadas de 1™,33
de eixo a eixo.

Transversalmente cada uma de estas longarinas é de
dlma cheia de 500<7, em que se cravam quatro canlonei-
s de ¢ ligando-se estas longarinas com as carlin-

: : 7070
848 por meio de esquadros de 5

Gomo o sabem os leilores da Gazela dos Caminhos de

F “rro, lodas eslas dimensoes das pecas melalicas sio da-

48 em millimetros, visto ser esse o uso acceilo por lodos.

As ligagoes das travessas com as longarinas fazem-se
POr meio parafuzos de. 12 ™/, de diametro.

~ As carlingas correntes medem 47,760 de eixo a eixo

das Vigas principaes e sio constituidas por uma alma cheia

de 640 por 1f, duas chapas de banzo de 200 por 12 e

Matro canloneiras de w;;w

Alternadamente correspondem as carlingas a uma linha
de montantes e a um

- intervallo entre ellas e
' f por isso sido diversas

% 2,99,7 °§ as ligaghes com as ma-
R T dres. Em presenga dos
monlantes lazem-se el-
las por meio de goussel
e cobre juntos, e nos

-

'
:-‘.-_..

' *
.

P ud intervallos por esqua-
: W= Bexbo dros de canloneiras de
9 150w 150

1 P
Para evitar que as cinzas e Dbrazas das locomolivas

8 4m para o taboleiro inferior da ponte assenlou-se sobre
8 lravessas um estrado de chapas estriadas de 5 milli-
l

- Mlros de espessura. : |
! 0 taboleiro inferior assenta sobre longarinas de alma

| theig de 200 por 7 e qualro cantoneiras de e distan-
|

-
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ciadas de 1",056 de eixo a eixo e sobre carlingas dis-
tribuidas como as do taboleiro superior mas de dimen-
soes mais redozidas, visto que leem alma cheia com
460><11, sem chapas de banzos, embora as quatro canto-
neiras cravadas na alma megam lambem 5%

Sobre esla armagiao assenlam chapas de aco de 6 mil-
limetros de espessura embutidas de forma que apresenlam
dupla enrvatura (chapas abanladas). Sobre estas chapas
espalhou-se nma camada de beton com 80 millimetros de
espessura e regularizado de maneira que superiormente
apresente uma superficie cylindrica.

k' sobre esta camada de formigdo que assenla o pavi-
mento de rolagem propriamente dito, formado por paral-
lelipipedos de madeira de 200><120><80.

Para aguentar lateralmente o pavimenlo disposeram-se
a lodo o comprimento da ponte duas vigas guarda balas-
tro conslituidas cada vma por uma alma de 400°<7, uma
cantoneira inferior de *3* ¢ outra superior de 27 vol-
tada para o exterior da ponle, de modo que aguenta nma
peca de madeira de secgdo quadrada em que se pregam
os pranchoes do passeio.

A viga guarda balastro, como em todas as pontes, lem
que ser protegida na sua aresta interna contra o attricto
eventual que sobre ella possam produzir as rodas dos
carros e evitando-se assim o correlalivo desgaste. Por isso,
como eém lodas as ponles de estradas, a aresta do guarda
balastro esla revestida com uma barra de aco de 50><10
de seccao transversal.

0 revestimento de beton das chapas abauladas e o pa-
vimento com parellelipipedos de madeira ndo permitlia
que n'aquellas se deixassem pequenos orificios para es-
golo das aguas, como succede quando se macadamizam as
pontes de estradas e por isso, n'este caso, dispozeram-se
uns funis de ferro fundido que atravessam a cal¢ada de
madeira, o beton e a chapa, de modo a vazarem no rio a
agua que cair sobre a ponle.

Externamenle as vigas prineipaes da ponle ficam o0s
passeios com 1",25 de largura livre, assenlando sobre
consolas de ago. Para os passeios adoplou-se nm pavimento
de pranchoes de madeira de 5 cenlimelros de espessura
assente sobre vigamento tambem de madeira.

Passa-se agora a descrever as pecas que aguentam 0
peso todo da obra e o das cargas accidentaes que aflluem
a ponle, as que conslituem especialmente a estroclura
melallica ¢ que por isso 0s engenheiros portuguezes deno-
minaram de madres ou vigas principaes.

Constitnem-nas duas cordas ou banzos em T composto
e uma rotula quadrupla de lypo Warrem.

De quatro em qualro nds fica um montante em rolula
ou freillis Tormado  por quatro cantoneiras verticaes de
S ligadas por meio de rotulas tambem de 2™,

0s prumos gie assentam sobre os pilares e enconlros
sdo mais reforcados do que os que acabam de descrever-
se, pois que niao somente ¢ sobre elles que se exerce o
maximo esforco transverso, mas tambem se lorna necessa-
rio que por maiores superficies se distribua a reaccao dos
apoios e tambem que elles formem quadros rigidos que
resistam as deformagoes provocadas pelos effeilos do venlo.

Tambem pelas mesmas cansas se reforcaram aqui as
ligacoes das carlingas superiores com 08 prumos por meio
de arcos de canloneiras de 5.

Cada wm dos banzos ou cordas compoe-se¢ de uma al-
ma com 65012, duas cantoneiras de ™5™ ¢ chapas de
hanzo, que variam de uma até cinco com 500><12, distri-
buidas segando o graphico dos momentos. .

Foi pelas indicagoes do calenlo, como é hem de prever
que se escolheram as dimensdes transversaes das barras
de rotula todas em |__J. .

Tanto superior como inferiormente esta a ponte devi-
damente contravenlada, mas os systemas adoplados para
contravenla-la horisontalmente é que differem, 4
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0 contraventamenlto horisontal do plano inferior é cons-
tituido pelas proprias chapas do taboleiro, que aguenta a
calgada, ao passo que superiormente dispozeram-se cruzes
de Santo André cujas reacgdes se lransmillein aos apoios
por meio dos montantes reforcados que sohre esles se
collocaram.

No primilivo projeclo da ponle, em Jogar de um lramo
independente delineou-se um encontro continuo que abran-
gia o actual pilar-encontro ¢ o encontro da margem direila.

Em esludo ultervior, a direcgao dos Caminhos de Ferro
do Minho e Douro achou preferivel sob o ponlo de visla
economico a adopcdo de um tramo independente, que re-
duzia o custo total da obra.

No projecto de esle tramo adoplaram-se as mesmas
disposigies que para a viga conlinua assenle sobre cinco
apoios, embora, como esta bem de vér, se livessem em conla
as alteragoes resullantes dos esforgos maximos.

Acha-se a viga conlinua amarrada no encontro da mar-
gem esqnerda, cujo estribo ¢ 0 mais baixo de todos ¢ enlre
a viga e 08 oulros apoios inlerpiem-se os rolos de dila-
lacdo.

0 tramo independente ficou amarrado sobre o pilar-
encontro e com livre dilalagdo no encontro da margem
direita. :

Sobre os pilares, os apparelhos de dilalagao conlam sele
rolos com 160 ™/, de diametro, e eixos de 50 millimelros,
que embutem em barras com 1,"520 de comprimento.
A distancia de eixo a eixo do eylindro que constitue o
rolo de dilatacao é de 200 millimelros ¢ nos lopos das
barras parallelas, onde embulem os eixos dos rdlos, encon-
(ram-se parafusos de ligagdo de pollegada.

Nos encontros ¢ analoga a disposigao, mas 08 rolos sao
em numero de cinco apenas.

Estes rolos movem-se sobre chapas de ferro chumbadas
as canlarias dos pilares ou dos enconlros e por sobre elles
ficam chapas de ferro que, por meio de cantoneiras e cha-
pas relor¢cadas, convergem a um rolo unico com 170 "/,
de diamelro, que permille a flexdo do systema todo.

Por meio de chapas e canloneiras reforgadas analogas
as que veem dos rolos inleriores, liga-se este syslema as
vigas principaes.

Esta longa descripcao de apparelhos importantes, é cer-
o, mas que nao conslituem mais do que pecas aceesso-
rias, mostra bem o cuidado que presidiu, por parle dos
engenheiros da Empresa Induostrial Porluguesa, a elabora-
¢ao do projeclo da importanle obra que se chama a ponle
do Pocinho.

Ndo menor foi 0 cnidado e o esmero que houve na
execucao dos trabalhos de montagem.

Para a viga conlinua seguiv-se o processo de lanca-
mento, que era alidas o mais adequado a olrva de tamanha
altura como € a que tem esta ponle.

Preparou-se pois a camara de monlagem na margem
esquerda do Douro e a medida que se completava o (ra-
balho de rebitagem effectuava-se o lancamento.

Para diminuir o vdo em falso (porle ¢ [wwe) na langa-
gem para os vaos de 60 melros, armou-se na lesla da
ponte um aranco (avant bec) com 12 metros de extensao.

Equilibrava-se de este modo o vao intermedio com o
da margem.

No tramo independente, vislo que o permiltia a dis-
posicao do terreno, adoplon-se uma ponte de servico feila
de madeira e aproveilou-se a grua volanle de servigo
para montagem das pecas pesadas da conslrueccio.

Inauguraram-se os (rabalhos da ponte do Pocinho em
principio de 1904, proseguindo desde enldo ininlerrupla-
mente os trabalhos. No emtanto, a insalubridade da regiio
¢ a falla de recursos locaes ndao poucas vezes obrigaram
a nao dar as obras o desenvolvimento que se prelendia
imprimir-lhes.

Na parle melallica de esta obra, empregaram-se cérea
de 1.170 toneladas de ago, e o cuslo tolal da construcgdo
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incluindo as alvenerias, canlarias, terraplanagens, pavi-

mentos, pintoras ¢ obra metallica deve exceder a 280

contos de réis.

Chegado ao fim de esta deseripedo de uma das obras
(que mais honra a industria nacional e os engenheiros (ue
cuidadosamente a delinearam e que proficientemente diri-

giram os (rabalhos, quasi que chega a sér licito congratu=

larmo-nos com a crise do oiro que afllige o nosso paiz.

Aules d'ella, recorria-se, sem mais exame, a industrid
¢ aos engenbeiros estrangeiros. 0 agio do oiro veio al-
trahir a allencao parva o lrabalho nacional, sempre des-
presado, sempre desconhecido pelos poderes publicos,
exceplo pelos ministros da fazenda,  para fazerem incidir
sohre elle pesados (ributos.

Hoje, com esta obra complicadissima ¢ difficilima, ainda
uma vez ficon demonstrada a deploravel orvienlacio com
que durante larguissimos annos pagamos inulitmente pe-

sado Lributo & indusiria eslrangeira, por mera preguiga

de procurar saber o que possuiamos € o que eramos ca-
pazes de fazer.

Apenas a Companhia das Agunas de Lisboa faz excepgao
a regra, mas, para todos os trabalhos de vulto, lancavamos
empreslimos que chamavam ao paiz capilaes estrangeiros,
que para la vollavam a comprar poules, carris, vagdes de
caminhos de ferro, material de guerra, em summa Ludo
quanto se imaginava que o trabalho nacional era insus-
ceplivel de produozir.

Seja-mé pois licilo, ao concluir esta nolicia, que me
comprazo em confessar que devo na sna parle :.z|m)\'eil.:!-g|
vel ao men eollega sr. Jorge Gavicho, repelir aqui o qué
tive a honra de Ihe dizer na visita que a ponle ez a As-
sociagao dos Engenheiros em 20 de maio passado.

Como fitho e neto de industrizes ¢ ndo séndo eu pro-
prio indostrial por circumslancias que € inulil referir, €
sempre com jubilo, é sempre com enthusiasmo, é sempré
com lervor de patriola que applando as manifestagoes do
trabalho nacional e da capacidade technica dos engenhei-
ros  portuguezes, porque em ambos estd o resurgi-
mento da nossa palria, que lanlo amamos e que por isso
desejamos ver eunlrar deliberadamente na lucta fecun-
da da sciencia, da arle e da industna, tdo gloriosamen-
le defendida por obras de alla valia como é a ponte do

Poeinho.
Mello de Mattos.

Ministerio das Obras Publicas, Commercio ¢ Industria

Direcgdio Geral das Obras Publicas e Minas
Repartigio de Caminhos de Ferro

Tendo sido declarado por uma forma geral, em sessio de 10°
do corrente da Camara dos Senhores Deputados, que as obras de
construecio da linha do Valle do Vouga, na parte em exploraghoy
estavam mal executadas, 0 que estd em contradicio com o ex=
posto nos relatorios apresentados pela diregio fiscal de exploras
¢io de caminhos de ferro, e ninda nos dag commissoes especiaes
encarregadas _de proceder ao exame e vistoria dos trogos d'esta
linha successivamente abertos & exploraciio, e nfio convindo queé
sobre este assunlo subsistam quaesquer duvidas resultantes
d'aquella declaracdo: ba por bem Sua Majestade El-Rei ordenat
que uma commissio formada pelos inspectores geraes de obras
yublicag Silverio Augusto Pereira da Silva, Augusto Cesar Justin0

eixeira e Joio Verissimo Mendes Guerreiro proceda ao exame da
referida linha e formule o seu parecer sobre a forma por que estao
execulados ¢ conservados os trabalhos, investigando acérca

.
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modo por que foi exereida a fiscalisacho official ¢ hem assim ve-
rificando guacg as passagens de nivel que pelas suas condicoes
especines devam ter bareeiras ¢ guardas, nos termos do arligo 14.°
o contrato de 5 de fevereiro de 1907, dando de tdo opportuna-
mente couta ao Governo.

Paco, em 14 de setembro de 1909, — Antonio Alfredo Barjona
de Freitas.

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administracio

Sua Majestade El-Rei, a quem foi presente o projecto do 2.°
lango da 1.2 seecao, Byvora a Reguengos, do caminho de feyro do
Guadiana, na extensiao de 16:680".68, claborado pela Direccao do
Sul o Sueste, com data de 21 de julho nltimo. e comprehendido
enlre Perdiganito e Montoito : ha por hem, conformanda-s¢ com o
parecer do Conselho Superior de Obras Publicas ¢ Minas de 9 do
corrente, approvar o referido projecto e respeetivo orgamento na
importanceia de 200:3008000 réis.

Paco, cm 21 de setembvo de 1909, — Antonio Alfredo Baijona
de I'veilas.

Sua Majestade El-Rei, a quem [oi presente o projecto da ave-
nida de accesso da estacho de Vidago, na extensio de 360 melros.
elahorado pela Direcgao do Minho ¢ Douro, com data de 21 de
julio ultimo: ha por bem, conformando-se com o parceer do Con-
selho Supeyior de Obpas Publicas e Minas de 9 do corvente. e con
a informacio da Administracio dos Caminhos de Ferro do Estado,
d'esta data, approvar o referide projecto, e hem assim aulorizar a
SUiL execuio.

aco, em 25 de setembio de 1909, — Antonio Alfredo Bayjona

de Freitas.
R proposito do Cincoentenario

Synopse dos Directores das linhas
de Leste e None_de Portugal

LXVIII
RECAPITULACAO E CONCLUSAO

Veio a morte do ultimo director, André Leproux, por

lermo a esta chronica succinla e sem pretensoes, narrida
pelo unico providencialmente existente que assislin ¢ coope-
ron para que de uma institnigdo, nao s6 problemalica na
sna implantacio em Portugal mas classificada como uma
Fuing para o paiz, se transformasse nao s6 em uma glo-
riosa realidade, como lambem em um dos mais poderosos
elementos de riqueza e hase de desenvolvimenlo da pros-
peridade publica.

Quanto ¢ para lastimar que ja nao viva o anligo esta-
dista Carlog Benlo da Silva que, guando deputado, clamava
na Camara contra o esbanjamento dos dinheiros publicos,
legalisando a construecao de um caminho de ferro para
servigo apenas coin um comboio de mercadorias semanal
deida e volta, safliciente para transporte de tudo que havia
a levar e trazer entre Lishoa e Porlo, e quanlo elle se
espanlaria ao saber que lendo a Companhia Real vagoes
de diversas classes para transportes de mercadorias de 10
a 12 1oneladas de lotagdo para carga, todo esse malerial
¢ ji insufficiente para dar vasao ao trafego actual 2!

Como se retralaria o lalentoso parlamentar Antonio da
Cunha Sotto Maior, que veio mostrar em pleno parvlamento
uma lasca por elle sacada a cauvivele de um vagao de bas-
culo para aterros (liping vagao) ¢ conlra o qual clamava
como vehiculo para passageiros, se elle actualmente (o-
masse logar em uma carruagem de luxo munida de res-
laurante, quartos de cama, vastos saloes mobilados com
Glegancia e conlorlo, servidos de almocos e jantares por
criados bem trajados, ¢ fazendo a viagem de ida e volta
tntre Lishoa e Porto com lempo para no mesmo dia tratar
de negocios urgentes, e podendo transpor as fronteiras de
Portugal, Espanha e Franga gastando apenas 36 horas de
lrajecto entre Lishoa e Paris?!!

Pois esta transformacao elfectuou-se sem milagre sobre-
Natural e d'ella esta auferindo o paiz e luerando o Estado.

E quem, a nao sér o que Providencia poupou para tes-
temunhar tao radical transformagio da vida commercial,
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industrial e economica, poderia com verdade acompanhar
passo i passo esse benelicio que de uma simples nebulose
se¢ tornon em sensivel elemento necessario da vida por-
lugueza?

Da remota origem do estabelecimento ferroviario ini-
ciado por auxiliares inglezes, apenas resta memoria na con-
servacio de uma technologia barbara, que aguelles primei-
ros operarios do nosso acordar na tentaliva de adopgdo do
sislema de viagdo aceelerada, ca inlroduziram.

Foi no pequeno trogo de linha ferrea de Santa Apolonia
a0 Carregado que engenheiros ¢ operarios inglezes iniciaram
¢ lerminaram, no assentamento da via, a sua accao.

Sdo devidas a essa origem embrionaria as designagoes
ainda haje conservadas por equiparagao phonica, chamando:

Bilas — as picarclas usadas no escavamenlo dos lerrenos
e consolidacdo das travessas com os carris, e os ingle-
z¢s denominam — Beeters

Gueijas —as bitolas que regulam a largura da via e o0s
inglezes denominam — Gasze.

Crossimas —Aos cruzamentos de mudanga de via e que
08 inglezes denominam — Crossings.

Chulipas —as (ravessas, encontrando-se esle. lermo em
documentos officiacs como equivalente a designagao
ingleza —- Sleepers.

('hicts —aos coching de ferro sobre que assenlaram 0§ pri-
mitivos earris champignon, actualmente subslituidos
pelos do sistema Vignole. 0s rudes operarios ingle-
zes adulteravam a verdadeira pronuncia de — Chairs
em chiars (que 08 operarios portuguezes transforma-
ram em-— Chias

Bombas — As mollas de choque que resgonardam os leitos
do malterial cireulanle ¢ o operario inglez (ransformara
para Bompers o verdadeiro lermo — Buamnpers.

A estas e talvez a mais algumas recordagoes da pri-
miliva origem se reduz a memoria na pralica actual do
sislema ferroviario como monumentos prehistoricos ou
obsoletos.

A Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes,
primitivamente denominada Companhia Central Peninsular
dos Caminhos de ferro de Porlugal, teve por origem a re-
solnedo de sér adoplado o sistema, de ha muilo em vigor
na Buropa e iniciado em Espanha, pelo eminente homem
de Estado:

Antonio Bernardo da Costa Cabral
(Conde de Themar)
quando presidente do Conselho de Ministros.

Chegou mesmo a mandar vir da Belgica um engenheiro
que apenas se limilon a breves e iniciags estudos que
ainda assim serviram de base para projeclo ulterior.

A realisacio porém da salutar ideia coube ao sandoso
Estadista

Antonio Maria de Fontes Pereira de Mello

Ministro da Fazenda no ministerio denominado da Rege-
neracdo, sob a presidencia do Marechal Duque de Saldanha.

Nao existindo ainda n'essa época Ministerio d’Obras Pu-
blicas, ¢ dependendo eslas do Ministerio do Reino, lodos 0s
diplomas de origem [erroviaria sao sanccionados pelo entao
Ministro do Reino:

Rodrigo da Fonseca Magalhaes

86 mais larde [oi separado do ministerio do Reino o
servico d'Obras Publicas, de que foi primeiro ministro Fon-
tes Pereira de Mello, e director getal o abalisado general

Visconde da Luz

D’ahi nascen o vigoroso impulso de Foutes. vencendo

com energica tenacidade todos os obstaculos que polilica,
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estima e interesses lhe opunham, alé que poude reali-
sar o seu palriotico desidergtum no contracto celebrado
com D. José de Salamanca para a constroegio das duoas
linhas E. e N.

Jomo membros eflectivos na hislorica realisacio da
viagao acelerada em Portogal, contam-se os nomes dos
mais eminentes estadistas portuguezes.

0 primeiro presidente da administracao da Companhia
Central Peninsular dos Caminhos de Ferro de Portugal foi
o notavel homem de Estado

Duque de Loulé

0 primeiro presidente do Conselho de Administracao
da Companhia Real dos Caminhos de Ferro Porluguezes,
suceessor da anterior, foi o

Marechal Duque de Saldanha

tomo directores, distinguem-se notaveis homens publi-
cos e-de elevada reputacao profissional tanto nacionaes como
estrangeiros.

0 que primeiro arcou com as maiores dilliculdades te-
chnicas, politicas e financeiras, sem nunca esmorecer nem
afrouxar no cumprimento do seu dever patriotico e profis-
sional, foi 0 engenheiro

Jodo Chrysostomo de Abreu e Souza

De um caracler em que a honradez emparelhava com o
saber, o engenheiro Jodo Chrysostomo acompanhou com
dedicagao profissional toda a época dificil, desde a iniciagao
dos trabalhos de construccdao alé sua final conclusio,
occupando varios cargos, até ao de Ministro d'0Obras Publi-
cas e presidente do Conselho de Ministros.

Pela Africa do Sal

Convencado Mo¢ambique Transwaal.—Junta mixta—
[nstallou-se definitivamente no dia 16 de agoslo ullimo a
Junta mixta ereada pela Convenc¢ao Mogcambique-Transwaal
de | de abril. Presidio o Governador Geral e compareceram,
por parle do Governo do Transwaal os srs. Thomas Price
@ Johann Rissick e vor parte do Governo porluguez os srs.
engenheiros Costa Serrdao e Lopes Galvao.

0s membros da Junta ficaram de estudar os seguinles
assumplos afim de sobre 03 mesmos s¢ lomar uma reso-
lugdo na proxima reuniao:

Tarifas de assucares; larifas ascendenles de arligos
suscepliveis de delerioragao; e a questao do horario dos
comboios de Barberton. |

Foi resolvido que as aclas das sessoes fossem lavradas
em portugoez, sendo fornecida vma traduecdo official aos
membros transwaalianos.

Estatisticas do Porto de Lourenco Marques. — Du-
rante 0 anno economico de 1908-1909 atracaram ao caes
Gorjao 544 vapores com uma fonelagem bruta de 1.548:514
toneladas. As mercadorias geraes carregadas atltingiram
22.340 toneladas e as descarregadas 269.714 toneladas.
0 carvao carregado, 122.928 e o descarregado, 282 to-
neladas.
~ 0s navios fundeados ao largo— 30 vapores e 26 na-
vios de vela — loram em numero de 56, com wma tonela-
gem bruta de 137.351 loneladas, attingindo as merca-
dorias carregadas 251, e as descarregadas 61.000 tonela-
das. 0 carvao carreg ddﬂ 224 luueladas.

() numero de pussageiros desembarcados foi de 44.336,
sendo 3.336 brancos, 1.172 asialicos, 37.828 indigenas.

Os direitos do caes importaram em 67:5394903 réis.

Natal. — 0 augmento do trafego d’exportacio de carvao
e milho por esle porto tem sido de tal ordem nos ullimos
mezes que obrigou o governo da colonia a comprar em

(Conclue).
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Inglaterra 21 locomolivas e 150 vagdes que deverdo el
lrar em servigo ainda antes do fim do corrente anno.

Malas do correio.— 0 contracto para o lransporte das
malas postaes suol-africanas foi renovado com a companhia
de navegacao Union Castle, sendo augmentado o subsidio
com o fim de haver navios mais rapidos e encurlar assim
a viagem de Londres ao Cabo.

EBxplicagdes scientificas.— Qutra applicagdo dos ¢aminhos de
ferro.—Guerande, Croisec ¢ La Baule. — Os toucados na
Bretanha.

Yerdade, verdade, isto de falar de viagens, — viagens
na Buropa, em ecaminho de ferro, como loda a genle [az
— vae-se tornando d'uma vulgaridade ridicula, no actual
momento em que as mais extracrdinarias descripedes em-
basbacam os leitores da imprensa mundial, com as provas
dos temerarios feilos dos precursores das viagens fuluras.

Impressionados por essas descripgoes, senlimos pas-
sar sobre as nossas cabegas esses homens passaros, a 60
kilometros & hora, sem descarrilarem (salvo os pequenos
desarranjos dos molores que 0§ mandam viajar para
outros mundos) e ouvimol-os rir sarcasticamente de nés,
do nosso comboio expresso, poeirenlo, que nos leva por
lerras muito d’antes percorridas.

Ainda bem nao eslamos refeitos da surpresa d'essas
proezas aereas com que Latham, Bleriot, Whrihgt, Pau-
lham e Santos Dumont nos enthusiasmam, e ja d'um ho-
risonte muito longinquo, entre rolos brancos de neves
elernas, nos surge a visao de dois ponlos negros que se
destacam, que se agitam.

A visdo vae-se approximando e distinguimos enlio

“dois homens em encarnigada lucta de sbeeo americano.

E' Cook, é Peary que descobriram o polo e ambos se
disputam a gloria de terem, antes de mais ningouem lan-
cado azeite no eixo do mundo.

Um ou outro —niao nos metlemos na conlenda com
medo de apanhar algnm socco desgarrado — parece que
assim fizeram, € a isso podemos attribuir o facto da rota-
¢do do nosso globo se ter acelerado, a ponto de c¢a pelo
norte, o verao ler passado desapercebido, subslitaindo-se,
ao calor e ao sol, as borrascas e as chuvas lorrenciaes,
a ponto de, em Paris, abater o solo em varias partes.

Tambem o8 frequentes lremores sismicos fazem scis-
mar na possibilidade de algum d'esses exploradores ter
deixado eair para o eixo lerraqueo nma pedra, ou, quem
sabe, um volume do sen relatorio que ambos elles estao
tdo remissos em apresenlar, e serd isso que, emperrando
0 andamento, lerd produzido os (remores.

Emfim, os sabios que o digam, que elles sio muito
capazes d'isso, e entrelanto deixemos os dois americanos
expor as provas do seu record em que fomos vencidos,
na nossa viagem de ha dois annos, por uns 9 graus e 10
minutos. Que ferro!

Deixemos tambem os aviadores admal a vonlade, e,m-
quanto gosam o periodo roseo da viagio aerea.

Periodo aureo para elles e promettedor de grandes re-
sullados para os caminhos de ferro.

Parece um paradoxo mas vamos demonstrar que nio o €.

Quando a viagao aerea emlrar no lerreno pratico, que:
remos dizer no ar pratico, o maior perigo serd andar ¢d
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por haixo sujeito a que, a fodo o momento, uma d'essas
passarolas nos caia em cima.

Ora o unico meio de nos precavermos ¢ refungiarmo-nos
dentro d'uma carruagem da via ferrea, suflicientemente
solida para aguentar o peso dos Bleriols fuluros.

Vamos, pois, andando no nosso comboio e retomemos
aqui a desericdo da modesta viagem na Brelanha.

Partindo de Nantes o eaminho de ferro de Orleans segue
a linha dos caes, entre a cidade e o Loire, do qual se
alasta 4 segunda estagdo.

Vé-se assim, & nossa esquerda, as ilhas, o porto, alé
que, perdido de vista o rio, lemos & direita o chamado
Sillon da Bretanha, pequena cadeia de montes cuja pitlo-
resca encosta vamos subindo. Chegados a Savenay, de novo
descemos para a margem do Loire que em breve alecanga-
mos. Estamos na velha cidade commercial e maritima, que
80 d'estes dois elementos tira a sua importancia.

Pouco tem, pois, que vér, para o Lurista a cidade em
8i, além do seu porlo.

A propria praia de banhos e o casino 36 sio [requen-
tados pelos habitantes locaes, e d'esses 0s que nao podem
alastar-se embora para, bem perlo, irem gosar a hellesa e
08 altractivos de duas praias, modernas, garridas, a Baule
€. o (roisic, respeclivamente a 41 ¢ a 50 kilometros de
Saint Nazaire.

A visila d'estas praias ¢ obrigatoria para o excur-
Sionista, devendo, de preferencia, fazer-se a viagem como
Vamos indicar :

Toma-se, cedo, o comboio pari a Guerande, cidade
notavel pela sua anliquidade e os seus muros de fortifica-
¢do do seculo XV.

Nesta se aluga um carro que, por uns 12 francos se
ajusta para ir d'ali ao Croisic, esperar que almocemos, ¢
trazer-nos, pela volta da ponta extrema sobre o Oceano,
passando por Pornichel e La Baule, 4 estacao do caminho
de fereo, por onde regressamos a cidade. E' min bello pas-
Seio de uin dia, sendo muito inleressante o trajecto seguido
pelo carro, entre numerosas salinas alé o Croisic; e se,
este ¢ interessante, pela soa siluacao sobre o mar, as
Oulras doas praias nao o sao menos, como estagoes bal-
neares elegauntes do sul bretao, cobertas de lindas villas,
theias de animagao, de passeiantes, de (rens e aulomoveis,
de estabelecimentos e tambem de muita verdura que ro-
deia ¢ por vezes occulla 0s pequenos chalels.

Para continnar a viagem para N 0 ha umas linhas de
Via reduzida que ligam Saint Nazaire ou mesmo Guerande
directamente a Vannes, mas obrigam a (rashordos ¢ andam
(e vagar. Mais vale, pois, lomar a yia larga onde temos
08 hons comboios expressos de que ja falimos ¢ que al-
Cangamos em Savenay.

Vamo-nos chegando ao centro da velha Brelanha e por
Mais que aos homens sejam, em geral, indilferentes os
rages femeninos, a curiosidade aqui comega a interessal-
08 a0 vér a differenca de toucados das mulheres do povo,
differenca tio notavel que elles variam de uma para oulra
Pequena aldeia visinha.

Como os japonezes que se conhecem, pelos signaes nas
Coslas dos kimonos, a que familia perlencem, as raparigas
bretds conhecem-se rapidamente de que lerra sdo as que
¢ lhes apresentem, segundo a touca ¢ d'este ou d'aquelle
leitio,
~Feliz povo em que ainda nio entrou a influencia da
Moda. Como ellas achardao grolescas as viajantes que vi-
Sllam as suas terras, ornamentando a cabeca com enormes
odas de carro, sobre o8 quaes se ostentam molhos, ceslos,
(e hortalica, legumes, fructos e aves.

£ como os maridos devem gostar d'quelles pequenos
Pedacos de tule e renda, que Ihes custam um franco,
fuando muito, ¢ hes emmolduram, melhor que o8 chape-
Orios, ‘o rosto das mimosas mulheres.

Uue nisto tambem a Bretanha se torna agradavel. As
Mulheres sem serem Lypos de extraordinaria bellesa, leem
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nma apresenlagdao simples, altrahenle na sua modeslia,
encantadora na sua alabilidade.

Lembram-nos aquellas boas raparigas norueguesas, no
sen falar manso, reverente: como lambem da Noruega
nos recordamos ao vér o velho leito bretdo, formado em
prateleiras, para 08 paes e os filhos, para os quaes se sobe
pela arca, onde se guarda a roupa ¢ 0s principaes haveres.

' a pura concentragio da familia, e a familia constitue
na Bretanha, sem distinecdo de classes, uma verdadeira
adoracao.

FPost-scriptum:

As observacoes que fizemos no nosso artigo Il d'esta
secedo com respetlo a bilheles Porto, S. Sebastiao e Hen-
daya, originaram uma veclamacao do sollicito Servigo do
Trafego da réde do Minho e Douro, declarando-nos que
ha bons 21 annos (lantos como lem 0 nosso jornal ) esses
bilhetes existem.

Sinceramente declaramos que niao nos recordavamos de
tal, o que facilmente se explica por ter sido ha vinle e um
anno que essa tarifa se publicou, ¢ além d’isso, irmos esere-
vendo em viagem, em (que os episodios se succedem in-
inlerruptamente, como as combinagdes d'um kaleidoscopo.

Mas crendo sem hesilacao na sua affivmaliva aqui deixa-
mos exaradaa reclamacao que a sua sollicitude pelo servico
ditoun zo zeloso funceionario.

A NAFTA NAS LOCOMOTIVAS

Uma das grandes difliculdades para o servigo da linha
de Modena ¢ o elevado numero de tunneis e as rampas
de grande inclinagao, que obrigam & [requente substituigao
de locomolivas, ¢ ao emprego de duas em algans comboios.

A passagem dos tunneis ¢ em geral perigosa, porque
o fumo negro e condensade da hulha alem de asfixiar ma-
chinistas, fogueiros e guarda-lreios com os gazes delelerios
provenienles da combustio, impede ao pessoal o vér a
linha, acarretando este faclo grave perigo para os passa-
geiros.

Para evitar desgragas possiveis, a Administragdo dos
Caminhos de ferro italianos resolveu proceder na linha de
Modena a experiencias com o emprego da nafla como com-
bustivel. '

0 emprego da nafta permille variar rapidamente a pro-
duegao de vapor, conforme as necessidades do momento,
0 que ¢ uma vanlagem que muilo se deve levar em con-
sideracao.

No deposilo de machinas de Bussoleno havia umas lo-
comolivas de grande polencia cujo mecanismo permillia
que funcionassem indistinctamente com hulha on nafta.

Foram aproveiladas para as experiencias, as quaes de-
am exeellentes resullados, notando-se logo a desaparigdo
quasi absolula de gazes deleterios no ar que envolvia os
comboios dentro dos tunneis.

Notou-se lambem que se¢ nao desenvolyia o fumo ne-
gro e de cheiro pestilento que prodoz a combustdo da
hulha, e se oblinha nm grande desenvolvimento de calor,
a ponto de permillir maiores velocidades e accelerar a
marcha dos comboios logo & partida.

Na estacao de Bussoleno foi installado um reservalorio
com capacidade superior a 20.000 litros, para onde va-
goes-cislernas vao deilar a sua carvegacao de nafta. Do
reservalorio segue o liquido para oulros. mais pequenos,
elevados, d'onde cae para os lanques das machinas.

Nas fornalhas das machinas ha nma camada, de vinte
¢ cinco centimetros de espessura, de carvao inflammado,
sobre a qual dois projectores lateraes langam direclamente
a nalta pulverisada.

Emquanto nao esliverem terminados os estudos para
0 emprego da traccdo electrica na linha de Bardonnecchia
a Modena, serd empregada a nafta eomo- combustivel, vis-
lag as grandes vanlagens oblidas com 0 seu emprego.
































































