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UMA PONTE NOTAVE

A construccao dos t:nninllos de ferro implica a de
numerosas obras de arle, pontes ou viaductos, de que ha
entre nds exemplares notaveis, altestando a pericia dos
engenheiros que os delinearam e construiram. Foi princi-
palmente as obras melallicas que se recorreén, desde que
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08 vaos linham certa”importancia, sendo a alvenaria posta
de parle e limilado o seu émprego as pequenas aberturas
£ a0s appoios das grandes obras, quando nao atlingissem
altura, alem da qual até para esses se preferia a estruc-
tura melallica.

Essa preferencia dada s pontes de ferro extendeu-se
mesmo a obras de pequeno vio. A sua explicacao esld na
rapidez que assim se julgava obler na construccdo e nas
qualidades de resistencia inherentes as construcgoes me-
lallicas, permillindo lazer trabalbar o metal & (ensio, ope-
rar uma rigorosa distribuigao dos exforgos, calculada por
forma que reduzisse ao minimo o emprego do material, ven-
cendo-se assim economicamente grandes vidos. Essas vanla-
cens compensavam aos olhos dos construclores o8 incon-
venienles das obras de ferro, répresentados pela necessi-
dade de uma conservacao' cuidadosa, que nem mesmo
assim lhes garante duracdo indefinida, e limilagao mais
rigorosa das cargas accidenlaes que se lhes podem impor.

0s. progressos realizados parallelamente pela theoria e
pela pratica das construcedes, ¢ a Substituicao do- ferro
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pelo ago maeio, permilliram o emprego de vaos, (que anles
eram conSiderados inattingiveis. As ponles Cantilever, que
teem na do Forth um exemplo classico, 0s arcos articula-
dos, como o do viaducto de Viaur, com um vio de 220
metros, mostram bem alé onde vdo os progressos das
construcedes metallicas.

Entre nés a ponte Maria Pia com um arco de 160 me-
tros de vao, ldao elegante e bem lancada, a ponte de D.
Luiz, no Porto, a ponte D. Amelia sobre o Tejo, diversos
viaductos das linhas do Douro, da Beira Alla ¢ da Beira
Baixa, sdo obras dignas de mengdo, constituindo a primeira,
para o tempo em que foi emprehendida, ha perto de 40
annos, verdadeiro arrojo.

No seu notavel tractado do equilibrio das abobadas e da
construcgdo das poules de alvenaria, publicado por esse
tempo, versou Dupuit o problema do emprego de grandes
arcos de alvenaria, demonstrando a possibilidade de allin-
gir com elles vios consideraveis, examinando em especial
o caso de um arco de volta inteira de 160 metros, cuja
exequibilidade Perronet aflirmou. Dupuit consideron-o lam-
bem realizavel, preconizando o emprego de charneiras
melallicas no fecho e nas juntas de ruplura, para deter-
minarem ponlos obrigados de passagem da curva das
pressdes ao centro das aduellas n'aquelles ponlos criticos,
@ permillir, com a distribuigdo conveniente dos exforgos
a reducgao da espessura da abobada.

A esse arlificio juntava o aligeiramenlo das sobrecargas
pelo esvaziamento dos lympanos. Na opiniao de Dupuil,
baseada na sua theoria da estabilidade das abobadas, ne-
nhuma consideragao theorica obrigava os construclores a
cingirem-se aos limites até entdo observados.

Citando o arco do aqueducto de Polomac, de 67 melros
de abertura, como sendo o maximo ao tempo construido,
referia a existencia, em epocha anterior, de uma ponlte de
72,25 sobre o Adda, que foi destruida no seculo XV, de-
monstrando assim que os conslructores modernos de pon-
tes de alvenaria ndo tinham egualado o arrojo dos antligos,
por julgarem provavelmente mais commodo o recurso as
construcgoes metallicas.

Desde a epocha em que Dupuit escreven o seu livro,
notaveis progressos se leem realizado, influindo nolavel-
mente no modo de estudar a estabilidade das abobadas e
nos processos da sua construcgdo, tendo-se pois levado a
effeito, com o melhor exito, obras que tempos antes seriam
consideradas arrojo temerario.

Para darmos, n'este estudo ligeiro, ideia summarissima
do assumpto, devo, primeiro que tudo, recordar em rapida
resenha, a evolucdo dos methodos de calculo das abobadas.

A theoria da resistencia de maleriaes baseia-se na
hypothese da homogeneidade de solidos elasticos, cujas
deformagcdes, sob a acgao dos exforcos a que estao submet-
tidos, desapparecem, quando ndao é ultrapassado o limite
d’elasticidade, aquem do qual fica ainda o limite pratico
de trabalho para evilar deformagdes permanentes.

A analyse ¢ o calculo graphico determinam a distribui-
¢ao das cargas e os exforgos inleriores de tensao ou com-
pressdo que lhes sdo imposlos, verificando se nao ultra-
passam os limites adoplados. A sciencia da resislencia
dos materiaes e da estabilidade das construcgdes ¢é parte
racional, parte experimental, baseando-se em hypotheses
que derivam do estudo empirico das propriedades neces-
sarias dos maleriaes empregados.

De Galilen, seu fundador, aos methodos hodiernos, o
progresso realizado é enorme, attestando-o na pralica as
maravilhosas construcgdes melallicas que por toda a parle
se emprehendem, sendo algumas um assombro de ligei-
reza, arrojo e elegancia. 0 progresso da theoria acompanhou
o dos processos lechnologicos, especialmente no que res-
peita a metallurgia do ferro e do aco, facullando o em-
prego de maleriaes laminados ou fundidos, homogeneos,
resistentes e baratos.

Nao se achava nas mesmas condigdes o estudo dos
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massicos de alvenaria e das abobadas. As differencas de
dureza e resistencia das pedras empregadas; a sua des-
egual grandeza e forma, desde a canlaria rigorosamente
faceada alé a pedra miuda empregada no beton; a cohe-
sao diversa das argamassas; a diversidade na pericia dos
operarios, lraduzida nas desegualdades do travamenlo:
eslas e outras circumstancias, que & ocioso referir, mos-
tram quanto differem na realidade os massicos de alvenaria
dos solidos homogeneos e elasticos, que se consideram no
calculo, e qudo longe pode estar da realidade a distribui-
¢ao dos exforgos a que elle nog condnz. Outra circumstan-
cia convem ainda referir, e é que em cerlos Irabalhos sdo
principalmente os paramentos vistosos, com mao de obra
apurada, que mais influem na despesa, sendo pois de valor
secundario as reduccoes do volume das alvenariag, pelo
que se adoptam facilmente espessuras abonadas, que
representam um largo coefficiente de seguranga conira a
nossa ignorancia do trabalho a que realmente se acha
submetlida cada parte do massi¢o.

Mais que os resultados do calenlo sdo para ponderar
e seguir os da experiencia, fornecidos pela analyse de cons-
trucgdes realizadas, cuja estabilidade ¢ manilesta.

Succederam-se as theorias sobre abobabas considera-
das como uma serie de aduellas, que as pressoes muluas
manlinham no seu logar, sem se fazer intervir a acgao
da cohesdao das argamassas.

Depois das experiencias de Boistard, foram os metho-
dos: Poncelet, Mery e Durand Claye, especialmente o segun-
do, os preconizados para a verificagao da sva eslabilidade.

Segundo o methodo de Mery presuppunha-se o ponto da
applicacdo do impulso no tergo superior do fecho, e deter-
minava-se o valor do impulso e a curva das pressoes,
attribvindo a esta oulro ponlo de passagem no lergo inte-
rior da junta da ruplura.

Verificava-se em seguida a posigdo da curva no massi-
¢o, de modo que ndo sO se achasse assegurado o equilibrio
das aduellas, em que se suppde dividido sem perigo d'es-
corregamento, como a manulencao em todos 0s ponlos
d’elle dos exlorgos abaixo do limile pratico de resistencia
dos maleriaes.

0s methodos de Durand-Claye e Peaucellier, superiores
a0s de Mery, mas muitlo complicados, procuram determinar
uma area, chamada de estabilidade, correlativa de varia-
coes do impulso entre 08 seus valores maximo ¢ minimo,
area cujo valor posilivo ou negalivo, e maior ou menor
quando posilivo, indica o gran d’estabilidade da abobada.

0 methodo é complicado e dada a incerteza de resul-
tados derivada da natureza do problema, prefere-se, pela
simplicidade, o methodo de Mery.

0 emprego das argamassas de cimenlo assegurando
maior cohesao das alvenarias, deu logar a modificacées nos
processos de calenlo.

As experiencias interessantes ellectuadas nas pedreiras
de Souppes sobre um arco de 38 melros de abertura ¢ 2 ape-
nas de flecha mostraram que a abobada pode ser conside-
rada monolithica, comportando-se como as pe¢as melallicas.

A theoria dos arcos metallicos passou a ser applicada
ao calculo das abobadas de alvenaria, aproveitando o re-
sultado de experiencias eflfectuadas e suppondo-as quer en-
castradas na nascenga, como & o caso geral, quer articu-
ladas, arlificio por vezes usado.

(alculam-se assim o valor do impulso ¢ os elementos
necessarios para o tragado da curva de pressdes com appro-
ximacdao proporcional ao numera de adoellas em que se
suppoe dividida a abobada. Determina-se em cada junta
o trabalho do material.

Modernamente e segundo o methodo de Leray, accom-
moda-se o tracado do intradorso ao da curva de pressoes,
modificando-o de modo que coincide sensivelmente com
ella a fibra media do arco, e fazendo variar a espessura
de modo que haja em toda a abobada umiformidade da
pressao media por unidade de superficie.
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Nao comporta a indole do presente artigo minucias
sobre os methodos de ecalculo de que dei recenle nolicia.

Limitar-me-hei pois a recordar que o modo de enca-
rar as abobadas e varios aperfeigoamenlos nos processos
de construecao permittivam ullrapassar as aberluras alé
nao ha muito adoptadas.

Assim ¢ digna de men¢ao a ponle do Luxemburgo pro-
jectada por Séjourné com um arco de 8% metros de aber-
tura e 16,"2 de flecha, ladeado por oulros dois de 21,"6.

Essa ponte de alvenaria foi conslruida com tres coroas
conseculivas, cada uma das quaes era alacada simullanea-
mente em 10 trogos, e construida em 7 a 10 dias, assegu-
rando-ge o convenienle travamenlo das differentes coroas
Ol roscas. |

0 ataque simullaneo por lrogos em lodo o perimelro da
abobada reduz ao minimo as deformagdes do simples.

A pedra empregada era dotada de grande resislencia.

Sobre a grande aboboda assenlava de cada lado para
preenchimento des lympanos, uma serie de arcos plagos
de 5,40 de vao.

Tio cuidadosamente foi eflectuada a conslrucgao que o
descimbramento apenas deu logar a uma descida de 6"/,
de fecho.

Maior vao ainda é o da ponte de Frederico Auguslo, em

Planen, na Saxonia.

No arco principal com 90 melros de abertura ¢ 18 de
flecha, a abobada tem (™50 d'espessura no fecho e 4
melros nas nascencas. 0s massicos dos enconlros sao esva-
ziados por abobadas lransversaes. {

Em outras pontes de alvenaria de grandes vaos recor-
reu-se a0 emprego de arliculacoes melallicas no fecho e
nas nascencas, oblendo-se assim ponlos definidos para a
passagem de curva de pressoes.

No excellente volume da Bibliothéque duv Conducteur
consagrado as ponles de alvenaria, onde encontrei valiosos
subsidios para o presente estudo, vem descripla uma ponle
sobre 0 Adda, na linha de Colico-Sondrio, em que se
empregou nm arco de alvenaria de 70 melros de aber-
tura e 10 de flecha, com 1™,50 d'espessura da abobada
no fecho e 2",20 nas nascencas, tendo as Lres articulagoes.

0s Lympanos foram esvaziados por meio de cinco arcos
de cada lado, lormando pequenos viaduclos.

A abobada [oi construida por lres anneis successivos, divi-
dido o primeiro em varios lrogos de construeeao simullanea.

A argamassa era composta de 600 Kilogrammas de
cimento Portland por metro cubico de areia.

“

0 presente estudo ¢ destinado a servir, por assim dizer
de introducgao a promelttida noticia sobre a ponte do Youga,
no trogo de linha [errea de Sarnadas a Vizen.

Antes, porém, convem juntar aos exemplos ja cilados
de ponles modernas de alvenaria com grandes vaos, a
noticia de duas obras similares, sobremodo interessantes,
a primeira das quaes figura em algado na gravura que
illustra o arligo.

' a ponte de Montanges sobre o Valserine no caminho
de ferro de Bellegarde a Chézery.

Compoe-se esla bella obra de arle de um arco de
8029 de abertura ¢ 20™ de (lecha. A espessura da abo-
hada ¢ de 1",50 no fecho e 2",6 nas nascengas. O inler-
vallo entre a abobada, com lestas de canlaria e 0 corpo
de silbaria, e o pavimenlo, ¢ preenchido por pequenos
viaductos com arcos de 5™, 3, abobadas de 0",53 no fecho
¢ pilares de 1,06 em cima.

0 comprimento da obra altinge 114",49 e os carris
ficam a 62™,25 acima do fundo do valle.

A abobada loi dividida, paraa construccao, em 3 roscas
on anneis concenlricos, até 10 metros do eixo, empregando-
se apenas dois n'essa parte cenlral.

Cada annel foi atacado simullancamente em 8 (rogos,
fechados ao mesmo tempo para egualdade de distribuigao
das cargas no simples.
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0 travamento muluo dos anneis era cuidadosamente
observado. O simples é um trabalho interessanle em obras
d'esta nalureza, sendo dignas de menc¢ao as disposigcdes
do da ponle de Monlanges.

Deram-lhe cinco poutos de appoio, sendo dois nas rochas
da margem e 0s oulros em Lres pilones de madeira, as-
senles em saccos de belon, dos quaes o do centro leve
que appoiar-se em eslacaria. De cada pilone deslacavam-se
em leque as pegas que suslentavam uma verdadeira viga
americana, constiluida pela parle superior do simples.

Entre este e os appoios interpunham-se caixas de
areia para o descimbramento, com o percurso d’embolo de:
0™,20, alem de jogos de cunhas para um percurso supple-
mentar de 0™, 10, caso fosse necessario.

As installagdes dos estaleiros eram semelhantes as
que se estao preparando para a ponte do Vouga.

A pedra era lrazida em vagonetes, n'uma linha de ser-
vico, alé o local da obra.

Um cabo transbordador, langado eutre as duas escarpas
da torrente, tinha uma machina de 10 cavallos, que punha
em movimenlo os tambores de enrolamento do cabo trac-
lor e do de elevagao, ligados a um carrinho que se des-
locava sobre o cabo. Assim se fazia a manutengdo rapida
¢ economica dos maleriaes. :

A areia era elevada, como no Vouga, do leito do rio.

A espessura da ponte no fecho, foi delerminada em
harmonia com 0s resultados da experiencia em obras simi-
lares, ¢ pela comparacdo das diversas formulas.

03 diagrammas de resistencia foram tragados pelo me-
thodo dos arcos elasticos, tanto para a abobada principal
como para as dos viaduclos dos lympanos.

0 trabalho maximo da canlaria era de 50,*2 para
pedra, cuja carga de esmagamento era de 1.976 kilogram-
mas, segundo as experiencias feilas em Zarich.

0 recalque foi insignificante, tendo-se podido fazer o
descimbramento com bom resullado, 104 dias depois de
l[echado o annel inlerior.

wustou esla obra 355:000 francos, ou 3:183,"69 por
metro linear.

lomegaram os trabalhos em agosto de 1908 e o simples
foi descido em novembro de 1909.

Pouco mais de um anno [oi pois necessario para esla
construcgao.

Niao querendo alongar em demasia este arligo, deixarei
para o seguinte a descripeao da ponle do Vouga, assim
como de ountras obras notaveis (e uma d'ellas com um
arco de beton nido armado de 170 metros) devidas ao habil
constructor M. Mercier, trabalhos demonstrativos dos pro-
gressos realizados na materia, permillindo empregar as
alvenarias em vaos de pontes, que so pelas obras metalli-
cas se julgava, nao ha muito, poder vencer.

(Conclue).

5 J. Fernando de Sowsa.

E;ry ﬁgi

Uerificacao dos carris de aco

(625.143.2)

" a um interessanle estudo da Railway Age Gaselte que
hoje se pedem emprestadas valiosas indicagdes technicas.

Vale a pena percorrer as revisltas que nos paizes em
que se falla a lingua ingleza se occupam de caminhos de
fervo. Oitenla paginas de annuncios quasi todos illustrados
¢ dando nolicia das fabricas de machinismos, ferramenlas
e malerial ferroviario, de modo que o technico, s6 com a
simples: passagem distrahidamente por aquellas folhas,
sabe onde ha de encontrar malerial para os problemas
que lem que resolver.

Depois, a serie de alvitres, suggestions, que de lodas as
partes do mundo veem sobre lodos os problemas compli-
cados da conslrucgao e exploragao ferroviaria, as nolicias
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quasi sempre completas das linhas ferreas exiranjeiras,
as apreciacdes bibliographicas sobre os livros da especia-
lidade ha pouco publicados, series de artigos doulrinarios
e technicos, um noliciario lechnico sempre inleressante,
e finalmente retratos de novos directores de linhas ferreas
para que digam que nao estd nada mal feito o periodico,
assim como o murmurava aquelle Jodo da Ega, dos Maias,
que tao desprendido se queria mostrar da vulgaridade.

Talvez que tenham para muitos abundancia de leitura,
mas, como se distribue por sec¢des, naturalmente classifi-
cam-se os que lhes percorrem as paginas, em apressados,
indifferentes e apreciadores.

Sem prelengdes a inlegrar-se em qualquer d'eslas ca-
tegorias, o que fraga eslas linhas confessa que experi-
mentou certo prazer na leitura d’um artigo subordinado
ao litulo do actnal, e, n’essas circumstancias, vae procurar
dar um resumo d’aquelle trabalho.

Comega o auclor por nolar que o estudo dos carris de
aco e das causas resullantes d’om servigo defeituosgo alra-
hiram a allencdo de todos o8 que se inleressam pelos
caminhos de ferro, isto ¢ de toda a gente, por causa do
numero crescente de defeitos ¢ da necessidade de se
saber, em ullima analyse, se eram devidos a um fabrico
negligente.

Demonstrou o estudo a que se enlregaram os lechnicos
que inquestionavelmente muitas faltas eram devidas i fra-
queza do ago resultante de labrico defeituoso em alguns
pontos do proecesso, e que sao de grande importancia pra-
tica para cada linha ferrea e egualmente para os viajantes,
ndao somente para que os defeitos da officina que se en-
contraram devidos a falhas, sejam remediados nas fabricas,
mas para que a inspecgao no fabrico, por parte dos caminhos
de ferro, revista o caracter que sera possivel delerminar-
lhe commercialmente, para que n'uma dada partida de carris
de aco se possam distinguir o038 que eslao aplos para o
servigo d'aquelles que devem ser rejeitados.

Depois de referir a pratica até ha pouco usada do exa-
me superficial, em que se procurava saber apenas se 0s ¢arris
gstavam bem alinhados e ndo linham defeilos apparentes,
allude aos trabalhos do Dr. Dudley da Nova York Central,
que por um estudo systematico do problema em todas as
phases do fabrico, grandemente melhorou o material das
snas linhas.

Ha uns 15 annos, quando o auclor da noticia que se
esta resumindo era chimico da Philadelphia & Reading Rail-
way fez um estudo cuidadoso dos defeitos dos carris e dos
methodos de verificagdo, de que resulton um plano que
gradualmente se ampliou e que se pralicava ainda ha
pouco.

Alem do exame suvperficial que faziam as ountras com-
panhias, tinha esta um fiscal na propria fabrica, com instruc-
¢coes especiaes e que estava a par dos progressos do
fabrico. Alem da verificacdo superficial e da dos syslemas
manufactureiros, devia chamar a atlengdo para as diversas
condigdes defeituosas da pralica que se fossem observando.
Por exemplo, devia vigiar a extensdo da exploragao tanto
quanto possivel, cerlificar-se que se empregava bom melal
B (ue 4s amosiras para experiencia se corlavam nos topos
ou no fundo do lingole, conforme se especificara, e nao no
meio, onde o ago ¢ melhor, por ser mais $do ¢ menos su-
jeito a fracturar-se nas experiencias, examinar se se veri-
cavam as temperaturas, etc.

N'este tempo o ensaio da golla fazia-se regularmente em
poucas linhas ferreas e geralmente experimentava-se apenas
um exemplar em cada cinco fornadas. Quasi sempre éra
o pessoal da fabrica que ‘escolhia esle exemplar e muilas
vezes fabricava-o de proposito, pela simples razao, de que
o representante da linha ferrea estava muito occupado no
carregamenlo e por isso na impossibilidade physica de dar
sequer uma vista de olhos superficial aos pormenores de
fabrico. Era por isso obrigado em geral a acceilar a amos-
tra fabril como sendo a que estava especificada. Eseusado
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sera dizer que, n'estas circumstancias, gquasi que nao havia
rejeigoes, com excepeao d’aquellas que resultavam do exa-
me superlicial, especialmentle desde que por desgraca para
a via os operarios da officina eram pagos segundo uma
base de tonelagem.

No decorrer do seu trabalho tambem o auctor verificou
ser preciso que o inspeclor visse diveclamenle que 08
exemplares para a analyse ao choque provinham do lingote
representado, para que [osse capaz de idenlificar cada
amostra. Adoptou-se esle processo por defeilos occorridos
na fabrica e porque o resultado d'elies se manifestou na
inspecedo, divergindo radicalmenle os ensaios no carril e
na amostra.

A principio, as fabricas opposeram-se rigorosamente a
esle caderno de encargos, do exame 4 golla em cada for-
nada, sustenlando que um exemplar em cada cinco forna-
das era baslanle para garanlir a qualidade. Contestou-se.
porém que fornadas isoladas eram suscepliveis de variar
evidentemente lanto na composi¢do como nas propriedades
physicas e que uma amosira livada em cada cinco fornadas
nao dava indicacoes sobre as qualidades de quatro d’ellas,
e 0 mais vulgar senso-commum ¢ prodencia dictavam que
pelo menos se lirasse um exemplar de cada fornada.

N'aquelle tempo, 0s carris open hearth nao se podiam
obter commercialmente ¢ o nomero de lingoteés n'uma
fornada Bessemer era pequeno, de maneira que um exem-
plar para cada fornada dava nma bella ideia dos caracleres
geraes da fundicdo, comprovada de caminho pelos exem-
plares tirados do topo e do fundo do lingote.

Era racional a exigencia d’'uma amostra em cada for-
nada e absolulamente pratica, de modo que em breve
tempo entron nos habitos da Reading, e o inspeclor
supranumerario allirmon, como ja se disse, que 0 exemplar
se escolhia do topo do lingole on occasionalmente do fundo,
por isso que o fim que se tinha em visla era lird-lo donde
mais nitidamente fosse defeiluoso.

0 caderno de encargos resumidamente acabado de
descrever cuidadosamente seguido em cada inspecgao e
gradualmente desenvolvido melhorou a qgualidade dos car-
ris augmentando-lhes a duracg¢ao e atlenvando-lhes os de-
feilos.

Tambem se poz em pralica o mesmo systema duranle
muilos annos no Lehigh Valley e n'esta ultima linha, ao fin-
dar o anno de 1911, ainda mais se amplion o syslema,
angmentando o numero dos inspectores, com o0 intuito de
ainda mais minuciosamente vigiar as phases do fabrico
e deler as praticas suscepliveis de darem condigdes de-
feituosas ao material.

Desta maneira se adopton o systema do lest by lingot,
(experiencia por cada lingote) imprimindo em cada carril o
numero do lingote assim como o da fornada, e fazendo a ex-
periencia em seis lingotes tirados ao acaso em cada fornada.

Este processo de impressao em cada carril do numero
do lingote, foi um novo ponlo de partida para a inspecgao
dos carris, mas bem depressa demonstron a sua ulilidade
e de entao para ca foi seguido por ontras linhas ferreas.
Adoptamo-lo, porque resultava claramente do estudo dos
defeilos dos carris que em muilos casos sO dados lingoles
tinham defeitos e previmos que seria de grande vanlagem
poder-se identificar definitivamente sobre todos os carris
d'um dado lingole, se qualquer defeilo se manifestou na
prova dos carris, ou na fabrica, ou subsquentemente em
SEervigo.

Durante os ultimos annos deu-se nm rapido acerescimo
no uso dos carris de ago open hearth e como a lonelagem
para um simples forno no processo open hearth regula
por 50 toneladas ou mais, a experiencia com seis lingotes
em cada fornada representa affoitamente quasi que a
mesma [frequencia proporcional de amostras que primili-
vamente nma por cada fundigao Bessemer.

Apenas seis lingoles se experimentavamn por fornada
nas condigoes impostas pelo auctor no anno findo, porque
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as labricas reclamaram que se lirava um grande nmnero
de exemplares diariamente e por conseguinle se reduzia
a expedigio do fabrico e a tonelagem produzida pelas
oflicinas.

Todavia, depois de ler produzido mais de dez mil
toneladas de carris n'um certo numero de fabricas, em
harmonia com estas condi¢des novas, e tirando amostras
de seis lingotes em cada fornada, achou o auclor que a
despeilo de uma machina ser muito fraca para a experien-
cia da golla, se podem promptamente ensaiar dez lingotes
por cada fornada, sem paralyzar a tonelagem e lambem
claramente se manifeston que se as machinas para expe-
rimentar a golla eslivessem arranjadas para operar mais
rapidamente, conforme se [az em algumas fabricas, cada
lingole da fornada podia experimentar-se sem causar
demoras.

Tambem se viu ser um faclo que bastam n’algumas
fabricas leves alteragdes nas machinas acluaes da expe-
riencia @ golla, para as tornar mais expeditas, em confor-
midade com as exigencias modernas.

() ensaio de lingote, segundo o processo adoptado
pelo duclor, satisfez plenamente ¢ foi um grande auxiliar
na rejeicao oceasional dos lingoles anormaes da fornada.
Nos varios exemplos em que se punha de parle nm carril
defeitnoso, oulros carris se experimenlavam no mesmo
lingote e achava-se que tinham o mesmo defeilo, Em lal
caso, 8O 0§ carris d'aquelle lingole, mas qualro em nume-
10, se rejeitavam, em logar de se recusar uma fornada
inleira, como deveria fazer-se usando do syslema anligo.

Uma experiencia de seis lingotes oun de dez em cada
fornada, embora seja um melhoramento evidente do sys-
tema antigo, nem por isso ¢ um methodo ideal.

Primeiramente o auclor proposera, no anno passado,
experimentar uma amostra de cada lingote acceilando os
bons e recusando os defeiluosos unicamentle, a menos
que a proporgdo das rejeicdes n'uma dada fornada fosse
tamanha que causasse duvidas sobre a pureza de toda
ella, caso em que loda seria recustada.

Este processo ¢ logico e nas [abricagdes recenles
demonsirou-se que era pratico, quando n'algumas fabricas
se fizessem alleracoes nas machinas de experiencia & gotta.

No velho processo, que ainda se usa n'algumas estra-
das de ferro, escolhe-se ao acaso um carril para experien-
cia em cada fornada pelo ensaio da gotta. Se esle niao
der bom resullado, tomam-se mais dois e acceila-se ou
rejeita-se a fornada toda, conforme o resultado da prova.

N'estas condicdes acceitam-se os carris individualmente
defeilnosos, ao passo que no processo de numerar cada
carril com o algarismo do lingote, fazendo nma experien-
cia com cada um, ¢ s6 possivel rejeitar nm lingoie,
occasionalmente deleituoso e acceilar e pOr em servigo
todos os que sido de boa qualidade.

Pela observagao dos resultados esle processo novo é
incontestavelmente vantajoso para as fabricas, porque tem
comv efleilo natural revelar a minima porgao de recusas ou
por outra, rejeitar unicamente os lingoles que dariam
servico defeiteoso e utilizar na maxima exlensao todos
aquelles que na fornada forem de qualidade normal.

Este processo beneficia egualmente as linhas ferreas,
porque habilita os inspectores a identificar e recusar indi-
vidualmente os ecarris que sido deleituosos, com lanta
maior cerleza quanlo de owlra maneira seria impossivel.
Demais, esle novo processo ¢ claramenie muilo mais se-
rio e racional do que o anligo, em que se acceilavam maus
lingotes @ mislura com o0s bons, ao passo que os hons
eram recusados juntamente com 08 defeituosos.

Outra vanlagem que occorre com a adopgdo do sysle-
ma de imprimir 0s carris com o numero dos lingotes,
assim como com 0 da fornada e com a lettra designando
a localizagdo no lingote, vé-se ds vezes no caso em que
se deteriora um garril na via. Neslas circumslancias, se o
defeilo ¢ fundamental e se ndo se pode identificar cada
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carril do lingole, serd preciso relirar da via toda a forna-
da ou fazer experiencias com um numero consideravel de
carris como precaugdo, para se ler a certeza que o de-
feilo d’ella nao provem.

Por exemplo, se o ferro-manganez nao esliver intima-
menle misturado, a composigao d’um lingote on de varios
pode sem conleslagdo variar e a propor¢do de manganez
n'um dado carril pode ser tamanha que se torne prudenle
relirar o carril da via. N'esse caso, se encontram oulros
carris da mesma fornada, que devem ser necessariamente
postos de parle e, como este defeito é claramente devido
a pratica fabril defeituosa, a fornada seria devolvida natu-
ralmente para a fabrica, alim que a substituisse por ago
de qualidade conveniente. Se, os carris fossem, pelo con-
trario, ordenados segundo novo processo, cada um teria
estampado o numero do lingote, & todos 0s que provies-
sem do deleilnoso seriam presentemente identificados e
retirados da via.

Podem enlao fazer-se experiencias com carris d'outros
lingotes da mesma fornada, e determinar-se comparativa-
mente, com poucos exemplares, se os lingoles da fornada
se encontram ou nao semelhantemente affectados e exacta-
mente os carris de cada um que devem ser retirados da
via. Com esle processo a perca para a fabrica serd muito
menor do que da oulra maneira assim como o trabalho
perdido na via com a renovagdo do malerial defeituoso.

Educou-se um partido de inspectores na Reading para
0 trabalho com os carris @ outros maleriaes. Estes homens
ficaram addidos a varios trogos da linha, onde davam as
instrucgbes necessarias e eram chamados quando se recla-
mavam inspecgdes. Os resultados oblidos foram muilo
satlisfactorios, alcangando-se grande efficacia com 0 minimo
gaslo para a estrada. Tambem deu 0s mesmos resultados
ellicazes na Lehigh Valley este mesmo' processo.

Nas condigdes acluaes praticas do fabrico no paiz, diz
0 auctor, que se sabe ser americano, e com carris moder-
nos pesando 100 libras e mais por jarda (') ndo é por
forma alguma uma simples asser¢do que se tem que ex-
perimentar 500 a 1000 toneladas diariamente, de maneira
que se podem assim descobrir os defeitos occullos d’'um
carril qualquer e retira-lo do servigo.

Proposeram ou experimentaram-se oulr'ora muilos me-
thodos de experiencias nas fabricas com o intuito de garan-
lir a qualidade dos carris. Alguns deram valiosas indica-
¢oes e sao de grande otilidade pratica. Outros sio egual-
mente beneficos quando se applicam a pequenas lonelagens
diarias mas nao se amoldam as condicdes modernas,
porque as experiencias ndo podem  manter-se a par da
expedicdo fabril. A experiencia da golta com varias modi-
ficagbes de ha muilo que se reconhecen como methodo
classico de experiencia. Por vezes foi criticado como de
rude e prompla experiencia, brutal na medida, deficiente
para dar muitas iufonmagdes que se desejam concernentes
a qualidade do ago.

I’ verdade em parte, mas tambem ndo deixa de o ser,
que a experiencia da golla convenienlemente feita é inex-
cedivel como rapidez e pratica, de forma lal que com
cerleza se pode revelar qualquer tendencia para a (fragi-
lidade.

Com esla experiencia tambem podemos medir o alonga-
mento do ago, a sua ductilidade, pelo methodo factivel e
eflicaz do Dr. Dudley, e egualmente a dureza do ago,
lomando a deflexao sob a gotta.

Tambem se o lopo de carril se experimenta com a
cabeca para a relagnarda, como geralmente se 'usa, po-
dem descobrir-se serios defeitos, utilizando-se ainda o
exemplar para delerminar se o aco tem soldaduras e &
capaz de mostrar fracturas na base, pela simples expe-
riencia do exemplar com o embasamento para cima, como
se descreven ja, mas levemente martellado d'um dos

(*) Em numeros redondos 50 kilogrammas por melro corrente,

s

T ——— = e e




378

lados, de maneira que primeiro se bateri d'nm lado da
base, que aberla assim em resullado da percnssao pode
apresentar qualquer ruptura nao soldada.

Esta modificagao nao se interpoe com a realizagao da
experiencia da gotta sob outros pontos de vista ¢ por isso
o auctor a reputa bem digna de se vuolgarizar como me-
thodo experimental.

"Mello de Matlos.

MINISTERIO DO FOMENTO

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administragao

Sob proposta do Ministro do Fomento, interino, hei por bem
decretar que a escola, eriada por decreto de 13 de Novembro de
1902 na estacio da Casa Branca, dos Caminhos de Ferro do Su! e
Sueste, para instrugio dos empregados dos mesmos caminhos de
ferro, e dos seus lilhos, parentes e pupilos menores, passe a deno-
minar-se Escola Almirante Reis.

Pacos do Govérno da Repiiblica, em 7 de Dezembro de 1912, —
Manuel de Arriaga = Francisco José Fernandes Cosla.

it
0s auto-omlit!ys de Paris

Nio é preciso ser-se muito velho nem muilo antigo
conhecedor de Paris, para se senlir uma impressao lorte
a0 relrospectivar o pensamenlo ao que era a viagao em
Paris, comparando-a com o que € hoje.

Basta que nos reportemos a um passado de lreze
annos, ao ultimo anno do seculo findo, para quasi nao
se comprehender, agora, como, n'essa epocha se movi-
mentava aquella populagio, tdo acliva, dentro de uma
cidade lao exlensa.

Como meio de Lransporte havia enldo unicamenle 08
omnibus, por lracgdo animal, ronceiros, pesados, parando
sO0 em eslagoes distantes umas das oulras e apenas afrou-
sando o passo, muilo de ma vonlade, para qualquer
senhora subir ou descer — e islo ainda quando nao se dava
a cem metros das_ eslagies—e os lrens de praga, a
franco e cincoenta a corrida ou dois francos a hora.’

Nao se percebe como 0s negocios ou o simples Lrans-
porte por qualquer molivo de nm a oulro ponto da ecidade,
se podiam resolver rapidamente, sujeilos a tal morosidade,
¢ como a cidade-luz se havia com a extraordinaria
affluencia de visitanles 4s suas exposigdes inlernacionaes.

Qutros lempos, oulros coslumes. Se hoje livessemos
que esperar uma hora, como enldo succedia, por um carro
que nos transportasse, chegariamos ao rubro da colera.

Ainda ha dois annos aqui dissemos que o problema
da circulacdo de vehiculos em Paris era diflicil de resolver.

(Que essa solugio esleja dada por completo nao o aflir-
mamos : mas é facto que quem foi este anno a Paris, notou
uma importante transformagdo, muilo agradavel pelas faci-
lidades que veiu dar ao transito publico, tanto dos que se
utilizam dos carros, como dos simpleés mortaes que cir-
culam a pé.

A solugdo, da difficuldade, parcial ainda, deu-a princi-
palmente o aulomovel, como ji o previramos nao s6 ha
dois annos, como muito antes, em 1894 ao (ralar (pag. 245
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('esse anno) da primeira experviencia da viagao automobi-
lista feita em Paris, por iniciativa do Petit Jowrnal.

F como agente d'essa (ransformacido devemos reconhe-
cer que foi de uma proficuidade notavel a accao da «Com-
pagnie (iénérale des Omnibus de Paris».

Nao desconhecamos nem deixemos de regislar que
essa accao foi uma resultante da boa taclica posta em
pratica pela municipalidade parisiense, quando lhe ampliou
as snas concessoes a um periodo relativamente largo, para
lhe permilliv a sua organizacio e prosperidade, mas (ao
restricto quanto os inleresses da cidade o exigiam, para
que se lhe podesse impor n'um breve prazo condi¢oes de
melhoramento do seu servigo.

Foi o que sncceden em 1910, sendo enlao renovado o
anligo conlracto com reciprocas vanlagens, para a compa-
nhia e para a cidade, sendo esta afinal a mais beneficiada,
porque ella tambem uliliza, por meio de reflexo, das
maiores facilidades de que a Companhia disfrocta.

Ouando se reformou o antigo contracto a Companhia
linha apenas 600 omnibus em servico; hoje tem 1:000, dos
quaes 850 andam em constante circulagao.

0 numero de vehiculos nas linhas de tremvias, que
pertencem tambem & Companhia dos Omuibus, era de 600
¢ chegard quasi a duplicar, logo que, em fim do anno
de 1914, se lenha operado a transformagao de todas as
linhas para (rac¢ao electrica.

(03 antigos tremvias eram, alguns, por lracgao animal
(e ainda alguns existem hoje), outros por traccio mecha-
nica por meio de ar comprimido, accumuladores e vapor.

(03 systemas de lraccdo agora einpregados, serdo o de
trolley (linha aerea) e o de corrente sublerranea (caniveaw)
sendo este 0 unico permillido no cenlro € mesmo em Si-
tios mais frequentados da cidade, e o trolley 86 nos bow-
levards exteriores ou em pontos afastados.

Vi-se assim que a municipalidade da capital [franceza,
altendendo aos inleresses do publico, nao descurou a
parte esthetica da cidade, recusando lenazmente a conces-
sao do fio aereo nos logares centraes.

A Companhia prelendia o alargamento de certas con-
cessoes, a permissdo de dar outro tragado a algumas li-
nhas de tremvias; a Camara soube negociar, ¢ conseguiu
a proseripedo dos anachronicos, feios e pesados carros de
oulros Ssystemas, substituindo-os por elegantes vehiculos
electricos, por correnle subterranea. E conseguin mais : a
reforma da tavila, adoplando-se o systema de secgoes, a
10 eenlimos na 2.* classe e a 15 cenlimos na 1.%, mas
sem compensagao para a Companhia, na elevagiao, por me-
nor que seja, das antigas tarifas para a distancia com-
pleta.

Assim, uma carreira pode ser dividida, segundo as dis-
lancias, em mais de duas secgdes, mas os pregos de lres
on mais seccoes sao os mesmos dos de duas; e ainda, na
[.* classe se reduzin o preco da carreira completa de 30
para 25 cenlimos.

A unica compensacdo foi a suppressao do bilhete de
correspondencia, hoje inulil com a adopgiao do servigo por
zonas. :

[Vesta forma a companhia, substitnindo os carros lira-
dos por cavallos, pelos auto-omnibus (a que, por abrevia-
¢io, se chama awto-bus) fez, ja n'isso, um grande melho-
ramento do seu servico, e dando uma maior celeridade ao
transito, niao so facilita melhor o transporle dos passagei-
ros, como diminue o atulhamento das ruoas.

Alem 'isso, estabeleceram-se, alem das paragens
fixas nas antigas estagdes e em outras, de novo creadas,
as paragens f[acullativas, a requisigdo dos passageiros, 0
que facilita enormemente a utilizagdo d’aquelle meio de
Lransporte.

Por fim, experimentados alguns carros awlo-bus com
imperial, como os antigos omnibus; e verilicado que
eram pesados e incommodos para 0s passageiros e ruidosos
para o publico; experimentado um novo modelo sem
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imperial, mas permillindo n'um s6 plano transporlar, em
hoas eondigdes de commodidade, 36 passageiros, (13 de
1.* classe, 16 de 2.7, sentados, e mais 7 de pé, na pla-
taforma) foi este o adoptado e ¢é hoje o que circula por
esse Paris immensamenle grande, por essas ruas enorme-
mente movimenladas, facilmente, rapidamente, parando a
miudo, arrancando de novo sem solavancos, sem ruido,
quasi que deslizando sem tremura, gracas i configuragao
dos caulchus dos rodados em que as placas de uma roda
exterior se succedem as da inlerior; estofados e fofos
0s logares de 1.%, aquecidos lodos elles, por meio de uma
placa de ferro, que fica sob 0s pés dos passageiros; 0s
aulos da companhia conslituem unma viacdo commoda,
barala, rapida e confortavel.

Mas a concessao de lantas commodidades e sobretudo
a reducgao dos precos das larifas, imposta pelo novo ca-
derno de encargos que principiou a vigorar em junho de
1910, e que, em cerlos casos, allinge nao menos de 50 por
cenlo, se, quanto ao movimento, delerminou um acerescimo
consideravel no numero de passageiros, como produclos
deu uma diminuicdo de receilas que se cifra pelas proxi-
midades de quatro milhdes de [rancos (45.891.224 em
1910 para 41.765.762 em 1911) apesar dos Kilometros
percorridos pelos carros lerem subido de 52.243.945 a
53.873.670, ou seja mais 1.629.725 kilometros trem, n’este
ullimo anno.

Em parte se deve islo a uma cireamslancia bem espe-
cial: o novo modelo dos carros. Antigamente a 2.* classz
era na imperial, lendo o passageiro que subir uma escada
incommoda, e, nos dias de frio ou chuva, que supportar a
intemperie, nas bancadas sobre o carro. Pelo novo modelo,
todos 0s logares sao em baixo, sendo os de 2.* commo-
damente assentados e abrigados no inlerior do carro ¢ 7
na plataforma, coberta, onde se vae razoavelmente abri-
gado. A diflerenca para a [.* classe é 80 o0s assenlos e
encostos d'esla serem estofados; o publico, pois, s0 se
serve d'esta, quando a 2.° esta cheia, e assim, nos sete
ultimos mezes de 1911, comparados comos de 1910, tendo
havido um percurso a mais, nos omnibus, de 1.221.480
kilomelros, houve diminuigao de 3.808.611 passageiros
de 1.* classe, representando 10,93 %, e um augmento de
17.306.053 de 2.%, que representa 46,26 .

Pelo que se v& que, no seu principio, 0 novo contraclo
foi lesivo para a companhia, o que ndo quer dizer que o
futuro desenvolvimento do servigo udo lhe dé larga com-
pensagao. ,

0 publico, porém, lucrou immedialamente, o que prova
como um consetho municipal bom cumpridor dos seus de-
veres, vigia e protege os inleresses dos seus municipes.

0 novo contracto dos Omnibus de Paris é apenas por
40 annos.

A companhia linha em 1854, 400 omnibnos; duplicou
esle numero alé 1877 ; em 1889 comegou a experimenlar
o systema locomovel com dois carros molores, dos quaes
em 1900 ja tinha 258; em fins do anno passado tinha
1396 wvehiculos, sendo d'esles 838 aulomolores e anlo-
omnibus.

Segundo esclarecimentos que nos foram amavelmente
prestados por M. Elienne, presidente do conselho de
administragao, antigo ministro da Agricultura e hoje vice-
presidente da Camara dos Deputados, a quel os sollici-
tamos em vista da boa impressao que nos produzin o
excellente servico que hoje fazem os omuoibus de Paris, a
(ompanhia tinha em oulubro ultimo 800 awto-bus, dos
quaes 696 em servige, o que Ibe permillia ja servir quas
todas as suas carreiras por esle systema de trac¢ao. Em 1
d’esse mesmo mez, deixaram de andar na linha Magdalena-
Bastilha os ullimos omnibus a cavallos. No fim d’este anno,
havera 1.020 awto-bus, dos quaes 850 serdo postos em
circulagao.

0 movimento gsle anno tem sido'muito superior e deve
orgar por 360 milhdes de passageiros, que se elevario a
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400 milhdes quando a nova rede de ftremvias estiver
em exploracao.

Para terminar digamos que o servico é (do bem com-
binado, que os carros, livres, circulam de forma a servir
(quasi lodas as ruas de Paris, fazendo para isso, por vezes,
rodeios, de maneira que cada carreira passe quanto possi-
vel sempre por vias differenles das percorridas pelas

outras.
Nova carta chorographica de Portugal

Do distineto e antigo director dos Trabalhos Geodesicos
0 Sr. Marquez d’Avila e Bolama recebemos o 2.° volume
(’esta publica¢ao, que comprehende a deseripeao minuciosa
de 35 folhas ja publicadas por aqueila direccdo.

0 erudito anclor ndo se contentou em resumir n’esta
obra a descripcdo por mais detalhada que fosse, das folhas
da carfa; enriquecen-a com informagdes preciosissimas
sobre cada povoagao ou logar que n’ellas figura: com o
seu espirito observador de bom bibliophilo, de bom pers-
crutador da Hisloria, fez de seu livro nm repositorio valio-
sissimo de elementos, que hido de servir de grande auxiliar
a0s estudiosos e aos hisloriographos.

Enriquecem o volume algumas gravuras de monu-
mentos, pelourinhos ete, documentando as discripgdes que
d’elles se fazem no texto.

Com uma erudigdo extraordinaria, a par de um espirito
investigador persistente e bem orientado, o Sr, Marquez
d’Avila reune no seu livro, {udo que pode interessar ao
complelo conhecimento, ndo s6 das localidades descriptas
como de varios vullos da hisioria anliga e da contempo-
ranea que com elles se ligam, e ainda, esclarece pontos
historicos que se ignoravam e nos conla suggestivos epi-
sodios desconhecidos.

Em bom estylo vernaculo temos alli um livro que vale
muito para o conhecimento do paiz e a solugdo de nume-
rosos pontos historicos que s6 a paciente investigagao do
auctor conseguin dar.

Pena € que lao poucas sejam as carlas ja publicadas
¢ lantas as que restam por sahir, porque uma obra como
esta, feila sobre ftodas, seria de um valor inestimavel para
0s estudiosos, e uma honra para o paiz, como n'esta pe-
quena parte, ja deve ser considerada.

Agradecemos a amavel offerta.

A5
Os encargos e as receitas futuras do Canal d¢ Panamd

M. Emory C. Johnson, professor de commercio e (rans-
portes na Universidade de Pennsylvania, nomeado, pele
presidente Tall, commissario especial para a questao das
tarilfas e do trafego do canal de Panamad, emilliu as suas
previsoes junto da Gomrmissao senalorial dos canaes inle-
roceanicos.

A exploragdo, a manulen¢io e a conservaciao do canal
de Panama, custardo ao governo americano 31 milhdes
de dollars, isto € 155 milhdes de francos, por anno.

Esle encargo divide-se pela seguinte mangira: 4.500.000
dollars para despesas d'exploragio e de manulencio;
11.500.000 dollars para emprego do juro dos capitaes
empregados na execugao, ¢ 15 milhdes de dollars para as
desperas militares ¢ navaes (razidas pela proleccio da
zona do canal.

M. Emory Johnson prevé, porém, que as receilas do
canal ndo ullrapassardo no primeiro anno um milhdo de
dollars, ou séja cinco mithdes de francos.

Sejam, porém, quaes forem as previsdes actuaes so-
bre o rendimento do canal, é certo que todas ficardo ol-
fuscadas pela futura realidade, pois é este um melhora-
mento extraordinariamente remunerador para os capitaes
empregados, porquanto sera enorme o0 lransito que por
esla via vira a eflectuar-se, sob todas as bandeiras,
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VIAGENS E TRANSPORTES

Bilketes para viagens d’excursao entre Franca
e Portugal

Desde o dia 1 do proximo mez de janeiro, ¢ elevado a

45 dias o praso de validade nos bilhetes dos arl.™ 1.° e

2.° da tarifa internacional n.° 308 de grande velocidade,

que era de 30 diag, para viagens de excursoes em grupos

e comboios especiaes de Paris e Bordens para Lishoa-Rocio
e Porto ou vice-versa. '

Bilhetes para operarios e trabalhadores

(s bilhetes de assignatura semanal ou mensal para
operarios e trabalhadores do artigo 4.° da larifa especial
n.° 14 de grande velocidade, da linha de Cascaes, e do
percurso de Espinho alé Campanhd, na linha do Norle, vao
passar a ter validade para o regresso pelos seguinles
comboios : :

Bilheles desde Cascaes até Oeiras inclusivé,
para Caes do Sodré. .. pelog comboios n.” 1041, 1045 e 1119,

Bilhetes desde Pago d’Arcos até Sanlos inclusivé,
piara Caes do Sodreé. .. pelos comboios n.>* 1033, 1035, 1037 e 1041.

Bilhetes de Espinho até Gaya, inclusive,
para Porto-Campanhi... pelos comboios n.* 1518, 1520 e 1522.

Trasbordo de passageiros e mercadorias

na linha de Louza
~ Em virlude das reparagdes a que se esla procedendo
na ponte sobre o rio Ceira, acha-se inlerrompido desde o
dia 11 do corrente a passagem de comboios entre os Kilo-
metros 7,150 e 7,420 da linba de Coimbra a Louza, fazen-
do-se o servico de passageiros, bagagens e mercadorias
com ftrasbordo entre aquelles pontlos, para o que foram
alli estabelecidos apeadeiros provisorios.
0 trasbordo das mercadorias tanlo de grande como de
pequena velocidade ¢ feito pela Companhia sem encargo
para o publico. :

Emquanto se ndo eslabelecer a normalidade do ser-
vigo, nao seriio acceilas a transporle remessas em cuja
composicao entrem volumes de mais de 50 Kilos, merca-
dorias a granel, gado, dinheiro e valores, e malerias peri-
gosas, que tenham de passar pelo ponlo da inlerrupgao.

Conforme consla do Aviso que com este numero distri-
huimos aos nossos leitores, tambem o horario de comboios
n‘aquella linha foi modificado, alé se normalizar o servigo.

Bilhetes directos para varias estacoes
hespanholas

Entron honlem em vigor o novo servigo de bilheles
directos e despacho directo de bagagens de Lisboa-Rocio
para varias estagdes hespanholas, a que nos reférimos no
nosso ullimo numero.

0s pregos d’esses bilheles e do excedenle de bagagens,
constam do Aviso ao Publico que distribuimos aos nossos
leitores com 0 presenle numero.

Indicacdes a fazer nos volumes a tranrsportar
nas linhas da Compankia Portugueza

Com o fim de se evilarem (rocas de volumes que pela
apparencia se podem confundir, erros de deslino e suas
consequentes demoras, a Companhia Portugueza vae publi-
car um Aviso, fazendo notar aos expedidores de quaesquer
mercadorias, lanto de grande como de pequena velocida-
de, a grande conveniencia de em lodos os volomes entre-
gues para transporle ser inscripta claramente a estagao de
destino, e tambem, sendo possivel, o nome e a morada
do destinalario, isto, dlem das marcas especiaes de uso.

Fsta inscripgao deverd ser feita no ponto mais visivel dos
volumes, ou, quando estes por sua naturéza a lal se nao
yprestem, em etiquelas de madeira, folha ou cartao, a elles
solidamenle presas.

Transportes de xaropes e outras bebidas

A Companhia dos Caminhos de ferro Porluguezes vae
modificar a sua classificagio de mercadorias e a classifi-
cacio da tarifa n.® 2 de pequena velocidade, substiluindo
na 1.* a rubrica «Xaropes» pela de «Xaropes medicinaes»
a que corvesponde a 1.* classe da tarifa geral, e «Xaro-
pes refrigerantes (bebidas)» a que corresponde a larifa
n.” 2. Nesta larifa ¢ incluida a nova rubrica «Xaropes
refvigerantes (bebidas)» a que corresponderdo 08 precos
da 1.* serie, e passam a disfructar do prego da 1. serie
em vez do da 3.* as «Bebidas nao designadasn».

Como ¢ facil de deprehender-se esta modificagao tem
por fim favorecer o8 transportes de xaropes refrigerantes
que, ndo eslando expressamente designadas, pagavam
como o8 xaropes medicinaes os precos de 1.* classe da
lavifa geral, o que nao era equitalivo.

. ik
As tarifas os metropolitanos na Europa
e na America

N'uma unola publicada por M. Kemmann analysa-se a
influencia das larifas nos beneficios da exploragao das re-
des melropolitanas das grandes cidades da Europa e da
America. ,

lsta nota ¢ acompanhada d’'um quadro, no qual appa-
recem o0s resultados da exploragio em 1910 das linhas
melropolitanas de Berlim, Parig, Londres, Nova York,
Brooklyn, Boston ¢ Chicago. liste quadro mostra em paral-
lelo o desenvolvimento lolal das linhas, o nomero de pas-
sageiros Lransportados por kilomelro, as receitas e as des-
pesas por passageiro e o superavit ou o deficit d'aquellas
sobre eslas. Ha superavit no metropolitano de Berlim, no
de Paris e na maior parte das Companhias americanas, ha
deficit nas linhas de cintura, de Berlim, e em lodas as
Companhias londrinas.

() mau resultado financeiro, em cerlos casos, e em parli-
cular em Londres, deve-se, segundo M. Kemmaon, & in-
sufliciencia das tarilas. As administrages deram maior
importancia do que a que era convenienle a ideia de pro-
vocar a aflluencia de passageiros pela baixa dos pregos. B
claro que esta medida produz um incremento no trafego,
mas o augmento dos encargos de exploragio que resnltam
d'esle incremento, ¢ muilo superior ao augmenlo das re-
ceitas. Em Londres, as larifas pequenas sao uma conse-
quencia inevilavel da concorrencia das Companhias rivaes.
Esta concorrencia deu resultados tao deploraveis, que
varias Companhias resolveram unir-se. Outra condigao
desfavoravel, cujas consequencias as linhas londrinas
soffrem, ¢ a importancia do capital empregado ser precisa-
mente maior nas Jinhas cuja intensidade de trafego € mais
pequena. Esta situagdo lem por causas, pelo que diz res-
peito ao Metropolitan e ao Metropolitan District, o grande
prolongamento extevior das suas linhas, e pelo que se re-
fere ao tunnel, a necessidade para se chegar a elle, de em-
pregar ascensores. )

I natural procurar a uniformidade das larifas emquan-
lo isso for possivel. Nos Estados-Unidos, os trens melro-
politanos nio teem sendo uma s6 classe, e uma 86 larifa,

0 metropolitano de Paris occupa, sob o ponto de vista
da unidade de tarifas, o seguudo logar, e o de Berlim o
tereeiro. 0 emprego de uma tarifa unica por classe, admis-
sivel em Paris, onde o comprimento da rede esti limitado
pela cintura da cidade, nem sempre tem dado bons resul-
tados nos Estados-Unidos por causa da imporlancia das

linhas.
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AXI

As Trevas em Jerusalem.—Original Lava-pés.—O fanatismo.—
O fogo sagrado,— Um espectaculo gstonteante. — Mar de
chammas.—Uma grande fritada dg ovos.

[’ sina, termos que nos referir, agora, conlinnamente,
a08 1no0ssos arligos anteriores. Ja o fizemos no passado e
temos que fazé-lo agora. Bem se confirma o aphorismo
do que «os males nunca veem sOSv.

N'esse arligo prometlemos dar a
res beduinas... e ella ndo counbe: ird agora.

Mas o que exige reclificagao ¢ o sallo de algumas
palavras que nos fez dizer que o tumulo de Chrislo encer-
ra ainda (!) os santos vestos! 0 leitor bem deve ter per-
ecebido que nao ¢ nosso inluilo, n'estas passageiras nolas,
armar em propheta fundando nma religiao nova.

I visto que lallimos de religido nova, lratemos de nma
que, pelo menos, ¢ diversa da romana,—na sua litorgia
como no symbolismo que a caracleriza, com accentuadas
differencas — a dos iregos orthodoxos.

0 faeto de lermos, propositadamente, escolhido a Sema-
na Sanla para a nossa visila a Jernsalem, deu-nos ensejo
de assistir a duas d’estas (estividades commemoralivas, e
se a primeira foi, para n6s molivo de surpresa, a segun-
da imprimin na nossa memoria uma recordag¢ao que nio
mais se desvaneceri!

Na quarta feira de Trevas realiza-se la, como enlre os
catholicos na quinta [eira, a ceremonia do lava-pés.

Fazem-na, porém, no meio do largo da egreja.

Ahi se arma uom palanque, especie de corelo, onde o
Christe e seus discipulos, representados pelo bispo e pa-
dres, tomam logar em bancos; a um lado um pulpilo con-
stituido por algumas taboas presas por cordas.a um muoro,
serve para o evangelista.

(omo é nalural, a ceremonia chama enorine concorren-
cia de mirones de todas as classes, curiosos por assistir
aquelle espectaculo gratuiio,

Giratuito ndo, afinal, porque, por lodos os lados, se
armam toscos palanques, mesmo alguns bailéos suoslidos
por cordas e constituidos por caixoles que servivam a
quaesquer mercadorias e ande os especladores parecem
aeronautas em barquinha de baldes. E ndo eslao menos
arriscados, porque por vezes as cordas ou as laboas cedem
a0 peso da genle em mnumero muito superior a lotagao
das caixas, e elles cahem de grande altura sobre a mul-
tiddo que se apinha em baixo,

Sobre os telhados, em forle declive, agarrados as
saliencias dos muros e paredes, suslidos em equilibrios
inverosimeis e sob medonho risco de se despenharem,
agglomera-se quanta gente pode pagar varias verbas que
vao desde 2 francos, nos logares mais arriscados, alé b ¢
8 francos, nos palanques. ’

Quem quer subir para esses silios perigosissimos lem
que pagar pelo menos 1 ou 2 francos pelo servigo da es-
cada de maos, que uns Israelitas lhe poem para esse
fim. Nao fossem elles Judeus.

A nossa gravura dd uma ideia da agglomeragio do
povo por sobre 08 telhados.

[. para conquistar esles logares, mesmo lendo pago
de vespera, ha que ir ao romper do dia, as 5 da manhi
e que sollrer um‘apt‘rl.am insupportavel ao passar no largo
on nas ruas proxmas.

gravura das mulhe-
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A ceremonia, que se realiza ds 11 horas, pouco differe
da catholica-romana; s6 em que os que fignram como
discipulos; sio sacerdoles em vez de seenlares.

0 curioso ¢ nao s6 o espectaculo do conjuncto, como
a demonstracao de fanatismo final.

Gomo a agua em que os pés sio lavados [oi benta
pelo bispo, os sacerdoles sio os primeiros a, finda a
ceremonia, ensopar n'ella o lenco para levarem agua bhenla
para a lamilia.

Segunem-se os sacristies, @ a esles os mogos, que, reli-
rado o bispo, se dispdem a desmanchar o corelo.

Mas enldao é o assallo geral. Dos quatro lados o povo
atropella-se, comprime-se, disputa-se logar para chegar a
beira do palanque e pedir aos coadjutores que lhe enso-
pem um panno no bento liquido.

£ se na dispula perderam o panno, rapidamente ras-
gam um pedago de falo para o fazerem molhar na agua.
Iisla, que ndo ¢ muila, depressa se gasta: entio a effer-

Bedulnas Israelitas

vescencia ndo desanima: ji ndo ha agua, pedem que o
panno seja esfregado na bacia. '

Os acolythos, cansados de allender a tantos freguezes e
porque aquillo tem que ter nm fim, retiram a bacia em-
brathando-a na sobrepelliz.

i 0s fanaticos ndo desistem : extendem supplices 08
pannos para que ih'os esfreguem no Lapele, no sitio em
que esleve a salva. Tira-se o tapele e a onda nio decresce,
para que os len¢os sejam passados no chio onde esteve o
IEIQI,?IIE que tinha a salva; e por ultimo comecando a demo-
licao, eslregam-se os (rapos nos pans, que sustentavam o
o soalho, que tinha o lapele, em que estava a bacia.

Lembra a nossa cegarrega do pau, que huleé no cio,
(que morde no gato, que papa o ralo.

Depois d'esta ceremonia outra s¢ nos apresenla nas
ruas : a procissao mussulmana, que consta de um corlejo de






























