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UMA PONTE NOTAVEL

(Conclusdo) *

Para terminar o estudo que vmpmlwmh, a proposito
da ponte-viaducto de alvenaria de 55 melros que vae ser
Construida sobre o Vouga, resla referir uma arrojada iui-
Clativa, em via de realizacdo, pLIt‘) emprego de belon nao
drmado em ponte de grande vao.

Sao conhecidos os extraordinarios progressos do pm-
Ce€sso de construccao pelo belon-armado, em que a resis-
lencia a Lr'wgdo das argamassas de cimento, augmentada
Pela da armagdo metallica, permitte submeller esses mas-
8icos a exforcos de flexdo e allingir assim vios que por
Oulra forma se tornavam 1ru,dlimvcis. :

No penultimo congresso de caminhos de [erro, em
1905, foi o assumplo detidamente estudado, considerando-
S€ corrente o emprego do belon-armado em obras de
arte até 20 metros de vao, em caminhos de ferro. Para os
\dr).s maiores, apesar de numerosos exemplos, o Gongres-

fiel & sua tradicional prudencia, absteve-se de formu-
[Ell' conclusao definitiva, o que de modo algum significava
4 condemnagao, por arrojada. Ulteriormente os progressos
leem-se accentuado n'esse lypo de conslrucgio.

—
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* V. Gazeta de 16 de dezcmbro de 1912 ¢ 16 de janeiro de 4913.

Ndo entra no plano d’este estudo o exame das obras
de beton-armado. Limitar-me-hei, pois, a referir alguns
exemplos frisantes de pontes de grande vao, em que O
beton sem armacao foi empregado, recorrendo-se, porém,
ao artificio das articulagoes metallicas para dar pontos
obrigados de passagem & curva de pressoes.

B um d’elles a ponte da Coulevriniére em Genebra, com
2 arcos de 40 metros de vao e 2,"5 de flecha, separados
por um n.assng'o central, em que ha um arco de 0,25, ha-
vendo ainda n'um dos extremos outro de 12 metlos A
largura é de 18,"60. A ponte ¢ destinada apenas & viagao
ordinaria.

Foi preferido o belon apiloado sem armagao, ao beton
armado, sendo o arco estudado em lermos taes que nao
houvesse exforcos de flexdo. No fecho e nas nascengas
foram collocadas rotulas metallicas ou caixoes que ficaram
embebidas no beton, para servirem de charneiras.

s tympanos foram aligeirados interiormente por abo-
badas de descarga longiludinaes de beton, com tirantes
(ransversaes de leno.

A espessura da abobada variou de 1 metro no fecho, a

,m2( nas nascencas e 1,40 nos rins.

0 beton foi feito simultaneamente em differentes pon-
tos do arco para lornar uniforme a carga sobre o simples
e em loda a espessura da abobada n’uma SO operagao,
conseguindo-se fazer uma em 20 dias e a outra em 10.

0 beton apresentava aos 28 dias, 303 kilogrammas de
resistencia por cenlimetro quadrado.

A ponte de Lawtrach, na Baviera, deslinada a caminho
de ferro, tem um arco grande de 57,18 de abertura e
9,82 de flecha, e duas abobadas de pequeno vao, nos en-
contros. Os tympanos sdo aligeirados por arcos de peque-
no vao, de beton-armado. A largura da ponte é de 4,"™20
entre as guardas.

Tanto no fecho como nas nascengas, collocaram-se ar-
liculagoes melallicas.

Duas oulras pontes do mesmo ' systema para caminho
de ferro, construidas na Baviera, em Kempten, veem des-
criptas no livro de Aragon, de que me Soccorri para dar
esla nolicia.

Uma d’ellas tem o arco principal de 64,50, com 26,43
de fleecha.

A largura de 116,”50 é obtida por duas abobadas con-
ligunas. 0 exterior dos tympanos é aligeirado por abobadas
transversas.

A abobada tem 1,25 de espessura no fecho, 2 metros
nos rins e 1,M85 nas nascengas. A pressao maxima admittida
foi a de 35 kilogrammas por centimetlro quadrado. As tres
rotelas de arlicolagdo sao de ago moldado. A resistencia
do beton aos 28 dias, era de 291 kilogrammas.

A abobada foi dividida em trogos de construcgao suc-
cessiva, feitos desde logo com loda a espessura.

Acha-se n’este momento em construccao em Franca
nma ponte de belon para caminho de ferro de via redu-
zida, que excede em arrojo lodos os ensaios anteriores.
0 projeclo ¢ de M. Mercier, constructor da linha do Vouga,
¢ foi estudado com a collaboragao do distincto engenheiro
de pontes e calgadas, M. Frayssinel.
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Para a noticia que vou dar soccorrer-me-hei da interes-
sante memoria descriptiva e justificativa da obra.

Essa ponte-viaducto, representada na gravara eschema-
tica junta, encontra-se na linha de Balbigny a Regny de
que € concessionaria a Compagnie dw Cenire. Havia que
atravessar um valle profundo em condigOes que levaram a
adopc¢ao de um grande arco assente em excellentes funda-
¢oes de rocha, entre dois viaductos de accesso.

O arco principal tem 170 melros de abertura, reduzida
a 165 metros entre os paramentos vistos dos encontros e
29,65 de flecha. A largura do arco ¢ de 3 metros no fe-
cho na parle mais estreila, augmentando gradualmente de
1/10 da distancia vertical do ponto considerado ao carril,
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aos que resultariam da retracgao do taboleiro pelo res-
friamento. A armadura é constituida por fios de 2™/, sem
solugao de continuidade e com grande superficie de adhe-
rencia ao beton.

0 alteamento da ponte no centro (en dos d’dne) oblido
por meio de rampas de 1 °, obedeceu a um proposito
de esthelica.

0 tragado dos grandes arcos foi cuidadosamenle es-
tudado com o fim de evilar momentos de flexao devidos
geralmente ao afastamento da curva das pressoes da fi-
bra media e as variagdes do comprimento do arco deter-
minadas pelo peso da obra, pela retraccio do beton e
pelas variagdes de temperatura.

h R‘._.
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Ponte viladucto de Bernand

por effeito do jorramento,” de modo que a 80 metros do
fecho é elevada a 5,”60.

A espessura varia de 2,”10 no fecho, a 3,"80.

Estudada a abobada de modo que s trabalhasse por
compressao, resolveu-se recorrer ao belon sem armacao,
que demandando material menos plastico, permitle apilo-
amento energico. '

A circular de 1906, que rege em Franga as construc-
¢coes d’esla natureza, estipula para limite do trabalho,
28 °/, da resistencia do beton, aos tres mezes.

Basta pois que a sua resistencia seja de 289 kilogram-
mas, para essa prescripcao ser observada, pois o calculo
nao accusa exforgos superiores a 81 Kkilogrammas por
centimetro quadrado, na vizinhanga do fecho.

Nos ensaios feilos com betons de areia e cascalho do
Allier, fabricados a mao, obteve M. Frayssinet resistencia
até 391 kilogrammas aos tres mezes, nao descendo esta
abaixo de 279 kilogrammas, ¢ como o fabrico mechanico
aungmenta muilo a resistencia, conta o constructor com
beton de 350 a %00 kilogrammas, superior na resistencia
ao limite prescripto.

Os cuidados no fabrico do beton apiloado asseguram
resistencia superior a do beton plastico, exigido pela ar-
ma¢ao melallica, que era desnecessaria, visto nao haver
exforcos de flexao.

0 intervallo entre a abobada ¢ o pavimento é preen-
chido por viaduclos de beton-armado com 10 vdos de 6
melros sobre cada meia abobada, e pilares de 0,45 na
parte superior e jorramento de 6 milimelros por metro
ligados ao laboleiro rectilineo por curvas de concordancia
de 0,35 de raio.

Os viaductos de accesso sao constiluidos um por
arcos e outro por 9 semi-circulares de 11 metros, assentes
sobre pilares de 1,30 de espessura na parle superior. A
obra central ¢ separada dos viaductos por pilones de 3,70
de espessura na parle superior.

Nao entrarei em pormenores da armacao metallica dos
viaduclos, do taboleiro com 0s passeios em sacada e para-
peitos ornamentaes de belon-armado.

A dosagem de cimento do beton varia com a parte da
obra com que ¢ empregado, indo de 100 kilogrammas
por metro cubico, em certos massicos d’enchimento, a 400
kilogrammas.

0 taboleiro foi previsto sem juntas de dilalagdo e cui-
dadosamente estudado para evilar os efleilos dos exforgos
que d’ella resultam. A armacao longitadinal tem vma
seccao egual a 2,5 °/, da secgdo total, podendo supportar
dentro do limite d’elasticidade exfor¢os muilo superiores

Renuncion-se ao emprego das articulagdes metallicas,
adoplando-se a abobada encastrada nos appoios. 0 descin-
iramento sera feilo por forma que a curva das pressoes
iniciaes tome posigdo determinada, em que se reduz ao
minimo o trabalho do beton.

Nio cabe nos limites do artigo, referir a forma como
foram tragadas as fibras medias, e as curvas de extradorso
e intradoxo de modo que se eliminassem os momentos de
flexdo.

0 simples é disposto por forma que torna as deforma-
¢oes em cada ponto independentes das dos pontos pro-
Ximos.

A abobada é feita por trogos isolados separados por
juntas de 0,30 destinadas a serem posteriormente cheias
de beton.

No fecho ficam alojados qualro macacos hydraulicos,
agrupados dois a dois, por meio dos quaes se da ao im-
pulso o valor conveniente, depois de calculados os mo-
mentos devidos as cargas, a retracgdo e a differenca de
lemperatura entre a do dia da opera¢do e a tomada para
media. A pressao que assim se realiza delermina a aber-
tura da junta do fecho, que é subsequentemente cheia
com argamassa rica pulverulenta, bem apertada.

0 impulso do arco, de cerca de 3.400 (oneladas, des-
carrega-se sobre excellentes fandagdes nos encontros.

Para o calculo dos exforcos considerou-se a abobada
homogenea, (rabalhando exclusivamente por compressio.

A flibra media do arco foi determinada pela equagao

Y = Ax?+ Bx4+ Cx® + Dx#+ Exto

cujos coeflicientes foram devidamente determinados em
vista da abertura do arco e da sua flecha.

Nao acompanharei os necessarios calculos feitos se-
gundo a theoria dos arcos elaslicos para a delerminacio
dos effeitos das variagoes de lemperatura, das sobrecargas
rolantes, dos efleitos do vento e para o estudo da esla-
bilidade transversal.

Com egual cuidado foram calculados ¢s elementos do
taboleiro.

0 projecto d'esta bella obra, terminado em setembro
do anno findo, oi approvado, achando-se em execucao des-
de novembro.

" um emprehendimento deveras notavel, e particular-
mente interessante pela combinagao do beton nao armado
no arco principal com o belon-armado nos viaduclos, as-
sim como pelo processo especial de descintramento com
a producgao artificial de pressoes no fecho, destinada a
realizar a distribuicao d’exforgos prevista no calculo.

- !
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Na obra notavel de Dupuit sobre a theoria do equili-
brio das abobadas, considerava-se a geracao do impulso
pelo movimento da abobada, a que di logar o descintra-
mento. A rolagdo da meia abobada em torno da junta de
ruptura determina pressoes crescentes no fecho, até que a
abobada se mantem no equilibrio. Esse modo de ver le-
vou Dupuit a tomar o intradorso na junta de ruptura
como ponlo de passagem for¢oso da curva de pressoes.

Por isso, ao considerar a hypothese da construcgao de
abobadas de grande vdo, preconizava as articulagoes nas
juntas de ruptura e no fecho, para dar a curva de pressoes
pontos de passagem obrigados proximo do centro da res-
pectiva sec¢ao, e diminuir assim o trabalho das alvenarias.

Este artificio tem sido, como vimos, empregado em va-
rias ponles de alvenaria ou de beton.

0s progressos realizados nos methodos de calculo con-
duziram, como vimos, a outras formas de resolugao do
problema, chegando-se assim, com a certeza do exilo, a
adopcio de um vdo de 170 metros em arcos de beton
sem o recurso a4 combinacdo com armagoes de ago, nem
as charneiras.

A ponte do Bernand conslitue pois um verdadeiro
marco milliario nos progressos da arte de construir, hon-
rando a arrojadainiciativa do seu constructor e a pericia
do.engenheiro que a estudou.

J. Fernando de Sowsza.

N. B. —TFoi reproduzida em gravura, por lapso, no
artigo anlerior, uma ponte de beton-armado em vez da
de alvenaria de 42 melros, a que o arligo se releria.

Fagad
Estatistica dos Caminhos de ferro francezes
em 31 de dezembro de 1909

|81:385]+ (44)

SO agora ¢ que chegou ao nosso poder a eslalistica
das linhas de interesse local e dos lremvias de Franga,
Argelia e Tunisia, relativa a 1909, mas convem nolar que
este grosso in-4.° de perto de 900 paginas [oi impresso
no anno passado, conforme o declara lealmente o frontis-
picio, logo a seguir do nome da typographia.

0s vinle e tres quadros estalisticos referentes a Franga
e 08 cinco relalivos a4 Argelia ¢ Tunisia dao clara ideia
do estado das linhas de circulacdo, subsidiarias das redes
das cinco grandes empresas ferroviarias que conta a Franga.

Nos quadros estatisticos a que [az referencia esta nola,
foram classificados os concessionarios apenas uma vez,
embora pertengam a mais d’'uma d’entre as_ cinco cale-
gorias em que distribuem aquelles quadros.

Sao ellas: |

{.°— Linhas ferreas de interesse local regidas pela lei
de 1865 (com ou sem subvencdo do Estado) e pela lei de
1880 com subvengdo do Estado.

9.9 Linhas de interesse local nao subvencionadas
pelo Estado. g

3. — Tremvias para viajanles e mercadorias subven-
tionadas pelo Estado.

4.° — Tremvias para viajanles ¢ mercadorias nao sub-
vencionadas pelo Estado.

~ 5.°—Treravias para viajantes e recovagens ou 8O para
Viajantes. '

Das linhas de interesse local, vé-se que de 232 kilo-
melros em conslruccao em 1866 se contavam ja conslrui-
dos 293 em 1870: 2.187 em 1880; 3.121 dez annos depois;
o~ . 5 o . - ’
4,782 no anno da ultima exposi¢ao de Paris e 8.351 na-
qQuelle a que se refere a estatislica.

A lei de 11 de junho de 1880 teve uma influencia be-
Nefica na construccao das linhas d'esta nalureza porque,
10 passo que em 1890 se contavark 1.648 kilomelros em

exploracao e em construcgao segundo a lei de 1865, Ja

havia 2.%41 tambem em exploracao e em construcgao su
bordinados a lei de 1880.

Das linhas de interesse local construidas segundo a lei
de 12 de julho de 1865, estao abandonados 581 Kkilome-
{ros, entraram para a réde de interesse geral 3.686 e para
o regimen da lei de 1880 passaram 371.

Quanto aos (remvias de que em 1854 principiaram a
construir-se, 23 kilometros em 1909 contavam-se 8.280)
em exploracao e 3247 em construcgdo. D'estes 11.527
kilometros, 78 por cento ou 9.004 kilometros teem trafego
de viajantes e mercadorias.

[’ para notar que desde 1858 até 1872 apenas perma-
neceram 24 kilometros de (remvias em exploragaoe 8 em
construcedo, nao dando a eslatistica a razao d'este facto.
Quanto aos lremvias para passageiros e mercadorias s6 a
a partir de 1877 é que principiaram a construir-se 16 kilo-
metros, iniciando-se a exploragdo apenas em 1881 com
35, que em 1890 ja atlingiam 424, dez annos depois
2.830 e 6.032 em 1909.

Nio recebem subvengao alguma do Estado as linhas
de interesse local dos departamentos dos Alpes Maritimos,
Calvados, Indre, Baixos Pyrenéos, Altos Pyrencos, Saboia,
Alla Saboia e Sena. A maior subvengao cabe aos 568 kilo-
metros do departamento do Aisne com 568.018,50 e a
menor ao do Aude com 1.480 francos, mas apenas 1 kilo-
metro de linha concedida.

Nos tremvias nenhuma subvencao recebem os dos de-
partamentos do Allier, Ardennes, Aube, Aveyron, terrilorio
de Belfort, Bouches du Rhone, Cher, Finisterre, Gard, Loire,
Alta Loire, Nievre, Passo de Calais, Puy de Dome, Nanles,
Pyrenéos, Pyrenéos orientaes, Sarthe, Sena que lem 548
kilometros em exploragdo, Somme, Vaucluse e Vosges.

N'um quadro recapilulativo, vé-se que até 1909 o Es-
tado gastou 109.684.937,90 francos em subvengoes a trem-
vias e linhas de interesse local sendo 78.189.200,87 [ran-
cos para eslas e 31.795.437,03 [rancos para as oulras.

Das linhas de interesse local s6 pertencem as compa-
nhias que exploram as grandes redes francezas 44 Kilo-
metros ao Estado, 10 ao norte e 59 ao leste. O Estado
tambem possue 211 kilometros de tremvias em exploragao.
0 resto das linhas de interesse local e tremvias é explo-
rado por 307 companhias ou firmas industriaes.

A extensdo total concedida em 1909 para as linhas de
interesse local, medin 569 kilometros, 784 para (remvias
de passageiros e mercadorias e apenas 12 para tremvias
s de passageiros.

Em 1909 abriram-se a exploracdo 348 kilometros de
linhas de interesse local, 345 de linhas de passageiros e
mercadorias e 41 sO para passageiros.

Nas linhas de interesse local predominam as de um
metro de largura, por isso que medem os 8.861 Kilome-
tros, com Lracgdo a vapor, electricidade, funicular ou cre-
malheira. !

Bm importancia de extensdo, seguem-se os 2.374 kilo-
metros com 1™ 44 de largura de via, 136 kilometros com
a bitola de 0,80 movidos a vapor, 12 com 0,"75 de largo,
17 em monorail, 2 kilometros na bitola de 0,"60 e outros
tantos no dobro de largura d’esla via.

Jomo systema de tracgdo ainda predomina o vapor
com 11.261 kilometros n’uma extensao total de 11.404%.
Nos tremvias cujas larguras sao de 1,"44; 1,"06; 1,"0 e
0,60 a (raccdo funicular figura com 3 kilometros, a ani-
mal com 62 e com 11.462 o vapor e electricidade, nao
distinguindo os (uadros eslalisticos esles dois ullimos sys-
lemas para as vias de 1,44 de largura.

Financeiramente as empresas que exploram as linhas
de interesse local e os tremvias emitiram 3.554.139 acgoes,
realizando um. capital de 857.536.950 francos, de que ja
amorlizaram 118.282 accoes, no valor de 42.558.710 fran-
COS. '

A este capital-acgoes aceresce ainda o de 1.450.843
obrigagoes, com um capital realizado de 619.428.175 fran-
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cos, do qual estd amortizado o valor de 158.684.146 fran-
cos, representado por 332.420 obrigagoes.

Em 1909 pagaram-se 18.189.379 francos de juro de
obrigacoes e 4.343.623 francos para a amortizagao d’ellas.
(Quanto as acgdes, n'aquelle anno, pagaram-se de juros

29.763.291 francos e 9.562.072 francos de amortizagao.

Das linhas regidas pela lei de 12 de julho de 1865,
vié-se que a despesa de installagao se distribuiu pela for-
ma seguinte :

11.886.153 francos
Companhias actuaes.... 73.543.831 »
Departamentos, commu-

nas, particulares, elc. 53.754.691 »
Ou ao todo....... 139.184.675 »

o que da uma despesa kilometrica de 136.456 francos.

As receitas totaes ndao comprehendendo o imposto de
fransito attingiram 9.640.503 francos e as despesas fran-
cos 6.621.155.

0 producto liquido attingiu 2.954.329 francos, por jisso

que as exploragdes annexas, participagdo e contas diver-
sas se saldaram com um deficit de 65.019 francos devi-
dos a linha de Rambervilliers a Charmes no departamento
dos Vosges.

Linhas houve cujas despesas excederam as receilas,
saldando-se com delficit o exercicio das seguintes:

Rambervilliers a Charmes..... 34.294 francos
Castelnau a Margaux......... 13.201  »
La Teste ao pantano do Cazaux. 14.964 »

Foi portanlo s6 nos departamentos dos Vosges e da
Gironda que houve deficit na exploragao das linhas subor-

dinadas a lei de 1865.
Nas que se regem pela lei de 11 de junho de 1889,

houve deficit nas seguintes:

Ligré-Riviere a Richeliea.......... 18.653 francos
Ribrement a La Ferté-Chevrasis com
entroncamento para Sert....... 3.637 »
Don a Fromelle. . s .o «oosevues viae ST »
Hazebrouck a Merville...cc.ouv... 8.327 »
Linhas florestaes das Landes...... 9.335 »
R TR e A s S 51.831 »
Aumale a Envermeu.....ccoeeees 3.791 »
Linhas economicas do Norte....... 0.347 »
TR T e e 31.668 »
Saint Héaund a PElBSEIn e « o o0 0e
HOBDRE & BOOH e covvvv o sssetses ve ) 24.638 »
Pouilly-les-Nonains a Renaison.....
los Ricoye & Gunfill. ... .coovesss 8.046  »
R0 B LTI . s caik s h kil v, vt 8.800 »
Rede de Saone et Loire........... 7.020 »
Amplepuis a S. Vicente de Reims... 21.407 »
Cormelles a Glos Monfort......... | 9.503
Bernay a Cormeilles............. { Nt S
Hondschoote a Bray-Dunes ....... .  6.886 . 2
B 3 Lalo8R0 s it v niye o dtsleie dbee 3.514 »
Rode da Maticha s v voe oot deto s oo 141.026 »
Olonsac a Félines Houtpoul........ 6.474 »

A despeito porém d’estes deficits, as linhas de via
normal e via estreita subordinadas a lei de 1880 deram
um producto liquido total de 5.101.312 francos com um
coefficiente de exploragao de 81,7, porque as despesas lo-
taes subiram a 22.920.090 francos e as receitas a francos
28.037.393.

0Os funiculares e linhas de cremalheira construidos
em harmonia com as disposi¢oes d’esta lei figuram com
21.370.504 francos de despesas de installagao, 1.351.418
francos de receitas totaes, abstrahindo do imposto de tran-
sito, 755.532 [rancos de despesas lolaes e com um pro-
ducto liquido total de 601.625 francos, em que se incluem
5.739 francos de receitas fora do tralego.
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Nenhuma d’estas linhas deu deficit e o coefficiente de
exploracao foi de 55,9.

Nos tremvias para passageiros e mercadorias a per-
centagem entre a despesa e a receila lem-se sempre
mantido acima de 82.7 (1899) sendo a mais elevada 88,3
a de 1901.

A de 1909 foi de 87,9.

No metropolitano de Paris em 31 de dezembro de
1909 contavam-se 61 kilometros em exploragdo, cuja
installacao custara ao Estado 149.560.704 francos e
242.496.139 & cidade de Paris.

A despesa por kilometro subia pois a 6.427.161 fran-
cos. As receitas lotaes ndo comprehendendo o imposto de
transito, attingiram 43.965.654 francos e as despesas
32.442.980 francos, que se decompdem da maneira se-
guinte:

AdMHSETACA0 &4 & 54 ¢ v'as s dalassos 2.282.698 [rancos
Exploragao, movimento e trafego...  4.725.972 »
Tracgdo 2 malerial.« . v v & vuavideisin 8.635.371 »
VIS0 ODPARY -+ o ol o /% o v iip s Wokuie a8 1.784.150  »
BUNCIRR .o 4 5 0 WA o - E T 3 e w 307220
Renda & cidade de Paris....... e o 2671508 »

N'esta linha, a extensdo media explorada em 1909 [oi
de 58 kilomeltros, por isso que durante elle é que foram
dados a exploragao os 5 kilometros da seccao Cours de
Vincennes a praga da Italia e 3 kilometros da secgao Va-
vin-Orleans, respectivamente em 1 de marco ¢ 30 de
outubro.

Nao incluindo o imposto de transito por kilomelro ex-
plorado, as receitas foram:

Em grande velocidade.....
DIVErSas vi « s oy iy rewatoos 19.410° "“ »
[ as despesas de exploragao 559.361  »

Por kilometro-trem, as receitas foram 4,09 e as despe-
sas 3,02.

Portanto o producto liquido kilometrico de exploragao
atlingin 198.667 francos e por kilometro trem 1,07.

As percenlagens de exploragao em grande velocidade
deram 97,4 e 2,6 em diversas receitas, com um coeffi-
ciente de exploragao de 73,8 egual ao de 1908, excedido
apenas em 1901 e 1903 (80) e em 1902 (75,5). Delle se
approximam os coeflicientes de 1904 (73,7) e de 1900 (72).

0Os mais baixos coeflicientes foram os de 1906 e 1907
respectivamente 41,7 e 41,2.

Nos tremvias para passageiros e mercadorias o coefli-
cienle de exploragao em 1909 foi de 87,9 apenas excedido
em 1901 com 88,3.

Relalivamente a pessoal, o nono quadro minisira ele-
menlos muito interessantes.

Para as linhas de interesse local, sujeitas a lei de 12
de julbo de 1865, vé-se que 1.037 kilometros explorados
empregam na administracao central 133 administradores,
directores, sub-directores, vogaes, commissarios e secreta-
rios geraes, nas reparligoes 35 pessoas e como serventes 8.

0 movimento e trafego foi classificado em servigo cen-
tral, das estacoes e apeadeiros, e dos comboios, com 22
directores, sub-directores, chefes e sub-chefes da explora-
¢ao e movimento, 72 empregados de reparticdo, 10 ser-
ventes, 245 chefes e sub-chefes de estacdao, 264 faclores,
cobradores e contabilistas, 320 carregadores e operarios,
57 revisores e sub-inspectores e 95 guarda-freios e con-
ductores. y

Na traccao e malerial contam-se 28 engenheiros, che-
fes de deposilos e sub-cheles de officinas, 28 empregados
de secretaria, 268 machinistas e fogueiros e 332 operarios.

A via e obras conla 8 engenheiros e architeclos, 31
conductores, apontadores e amanuenses e 875 capalazes
e operarios para conservagao das linhas.

N'este pessoal incluem-se 438 mulheres.

Dos caminhos de ferro de interesse local que se regu-
lam pela lei de 11 de junho de 1880, vé-se que 8.376 Kki-

738.618 francos
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lometros em exploracio empregam ao (odo 12.864 pes-
soas, ao passo que os 61 kilometros do metropolitano de
Paris precisam de 25 administradores, 79 empregados de
secrelaria, 13 servenles e porteiros, 10 directores, chefes
¢ sub-chefes de exploragao e movimento, 30 empregados
de secrelaria no servico central, 307 chefes e sub-chefes
de estacao, 921 factores, vendedores de bilhetes e contabilis-
las, 358 carregadores, 278 revisores, 868 guarda-freios,
38 engenheiros, chefes de armazens e chefes e sub-chefes
de officinas, 157 escripturarios e contramestres, 339 ma-
chinistas e fogueiros ¢ 840 operarios para a (rac¢do e ma-
lerial, 14 engenheiros, architeclos, inspectores e chefes de
seccao, na via e obras que sido coadjuvados por 75 em-
pregados de secrelaria, conductores e apontadores e 217
Capalazes e operarios.

(0 augmento de pessoal no melropolitano tem sido
constante desde que se iniciou em 1900 (914 pessoas) alé
1909 em que o total é de 4.569, contando 274 mulheres.

Nos (remvias para viajanles e mercadorias, em 1899 a
totalidade do pessoal empregado era de 3.688 individuos,
correspondendo a 2.413 Kilometros em exploragao.

0s 5.693 kilometros explorados em 1909 occuparam
8.072 pessoas.

No que se refere ao material circulante das linhas de
interesse local incluindo o metropolitano de Paris, encon-
fram-se em 8.351 kilometros 1.545 locomolivas quando se
contarem as 612 aulomotrizes de 2." classe com 64 loga-
res do metropolitano, 309 carruagens de 1.* classe, 1.230
de segunda e 388 de terceira, 6 de classe unica e 883
mixlas.

Os furgdes e vagoes diversos da grande velocidade
éram 660 e os de mercadorias 10.679, com uma capacida-
de media de 9,7 loneladas.

0 peso bruto medio ¢ 0 numero medio de logares da
¢nsejo a comparagdes inleressanles.

De facto, para cada passageiro de 1." classe o peso
bruto da carruagem que corresponde ao respeclivo logar
¢ 211 kilogrammas, 169 para o de segunda e 157 kilo-
grammas para o de lerceira, 117 na classe unica e 203
nas carruagens mixlas.

Nos (remvias para mercadorias e passageiros nola-se
(que o peso bruto medio das carruagens de 1.* classe é
de 4,5 toneladas e o numero medio de passageiros é 23,
correspondendo por isso 196 Kkilogrammas a cada logar.

Nas de segunda em numero de 1.146, o peso bruio
medio ¢ de 4,7 toneladas, com 31 logares em media ou
151 kilogrammas por logar, 0s 73 de terceira classe pe-
sam em media 3,5 toneladas, comportando 38 logares em
Mmedia e por isso cabendo a cada logar um peso de 92
Kilogrammas apenas. 50 carruagens de classe unica apre-
Sénlam-se com um peso medio de 4 toneladas e 41 loga-
'és ein media ou 98 Kkilogrammas por logar e as 598
Mixtas figuram com o peso medio de 6.300 kilogrammas
€ 0 numero medio de 33 logares ou 190 kilogrammas por
logar. g :

No movimento dos comboios convem notar que o per-
Curso annual nas linhas de interesse local foi para a gran-
de velocidade 11.963.490 kilometros, (riplicando quasi em
1909, por isso que foi de 33.591.619 kilometros. N'esse
[otal, 0 metropolitano de Paris figura em 1900 com 845.947
kilometros e em 1909 com 10.713.551 kilometros isto é
Um pouco mais que a quarla parle da circumferencia da
lerra, e attingindo quasi o percurso annual em grande
Velocidade dos (remvias que se computa em 17.873.070
ilometros.

Mas no metropolitano, as suas 612 aulomotrizes fize-
'am em 1909 um percurso de 56.091.470 kilometros, dos
quaes competem 10.959.675 aos vehiculos de primeira
Classe e 45.131.795 aos de segunda. Estes lodos junlos
lizeram um percurso superior ao da eircumlerencia da
lerra, sem sahirem dos 58 kilometros explorados pelo
Melropolitano. »
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Os percursos n’esta linha corresponderam por kilome-
tro explorado em:

1900 a  303.811 kilometros|[ 1905 a 1.223.455 kilomeltros
1901 » 823.831 » 1906 » 1.089.110 »
1902 » T707.513 » 1907 » 1.034.371 »
1903 » 1.210.423 » 1908 » 1.092.694 »
1904 » 1.291.739 » 1909 » 967.094 »

Os valores que formam o quadro acabado de ler ngo se
encontram na estatistica que tem sido examinada n’esta no-
ta, mas deduzem-se dos algarismos que se podem ver na
pagina 487 d’aquelle volumoso in-4.°.

Se se liver em conta que as extensoes exploradas fo-
ram n’aquelles annos respectivamente 8; 14; 15; 24; 25;
33; 39; 46; b1 e 58 kilomelros, vé-se sem custo que abs-
trahindo do anno de 1901, em que se manifesta o resto
do movimento anormal devido & exposi¢ao universal, o
anno de maior percurso por kilometro de linha foi o de
1904 e que de.entdao para ca tem diminuido com o augmento
de extensao da linha.

Quando se attender a que este augmento leve por fim
facilitar o (ransito e que muilas d'ellas se cruzam se-
guindo a mesma verlical, encontra-se a facil explicagao
nas diminuigoes dos percursos por kilometros de linha.

Ainda se deveria ter em conta o effeito das inundagoes
que nos uliimos annos devastaram Paris e que tiveram por
eflfeito paralyzar a vida do metropolitano e até a da cidade.

[la pois que colejar as eslalisticas com 0s faclos que
ellas nao consignam e assim é que, reduzindo valores &
mesma unidade, se encontra um guia seguro nesses mon-
(oes de algarismos, que a tantos causam engulhos e que
sem duvida no que acaba de ler-se provocaram mais d’'um
abrimento de boceca n’algum raro leitor da Gazeta dos Ca-
minhos de Ferro, que se nao assuston com o carrancudo
litulo desla nota, em que se tenta dar ideia d’'uma publica-
¢do que deve inleressar os ferro-viarios e todos 0s que se
importam com os assumplos de caminhos de ferro.

D’entre as publicagdes congeneres allemas, austriacas
e inglezas nenhuma tem um ordenamento tdo perfeito
como a que a Direccdo dos caminhos de ferro francezes
da a publico, e a clareza e exactidao com que se organiza
¢ que justifica sem duvida o atrazo com que apparece.

SO com um trabalho aturado e persistente ¢ que se
pOde apresentar uma obra tao importante, € no seu genero
lao inleressante como aquella, de que nao chegou senio
a dar-se nolicia de metade dos quadros que encerra.

Mas talvez que os leitores da Gazeta dos Caminhos de
Ferro nao tenham vonlade de saber do que ¢ que (lrata o
resto d’este volume, e de ahi lalvez que nao...

Mello de Mattos.

MINISTERIO DO FOMENTO

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administracéo

Atendendo a que José Peiiro de Matos, concessionério da con-
strucdo do caminho de ferro de Estremoz a Castelo de Vide e sen
prolongamento até a linha da Beira Baixa, nos termos dos contra-
tos de 9 de Dezembro de 1903 e 9 de Agosto de 1907, falecen an-
tes de assinar o novo contrato derivado da carta de lei de 27 de
Outubro de 1909 ¢ do concurso pablico realizado em 9 de Feve-
reiro de 1910;
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Atendendo a que Antonio Pedro de Matos, irmio do falecido,
Jos¢ Bonanca, Jalio Eduardo da Silva, Joio de Barros e Joio da
(ruz e Silva, como representantes dos capitalistas interessados na
construciio daquele caminho de [erro, requereram, em 22 de Ja-
neiro de 1912, para serem admitidos a lirmarem o novo contrato
de concessio;

Atendendo a que o documento que juntaram a ésse requeri-
mento foi submetido ao Parecer da Procuradoria Geral da Rept-
blica, que o eclassificon como uma habilitagio passiva que pode
ser impugnada pelos meios legais, sendo necessirio que apresen-
tem a habilitacio activa julgada pelo respectivo juiz;

Atendendo a que foi enviada uma copia déste parecer aos re-
querentes em data de 26 de Fevereiro de 1912, e que até hoje
ainda nao apresentaram a mencionada habilitacdo activa;

Atendendo, finalmente, a que esta situacio nio pode prolon-
gar-se por mais tempo. mas animado ainda do espirito de equi-
dade :

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa que os menciona-
dos Antonio Pedro de Matos, José Bonanca, Jalio Eduardo da
Silva, Jodo de Barros e Joio da Cruz e Silva, sejam intimados a
apresentar no prazo de trinta dias, a contar desta data,_a habilita-
¢o activa a que se refere o parecer da Procuradoria Geral da
Repitblica de 14 de Fevereiro de 1912.

Niao cumprindo esta disposicio, lica o Govérno con facul-
dade de adoptar o procedimento que melhor se harmonize com a
lei e com 08 seus interdsses. .

Pacos do Govérno da Repuablica, em 27 de Janeiro de {913.—
O Ministro do Fomento, Antomio Maria da Silva.

Secretaria Geral

Em nome da Nacio o Congresso da Repiblica decreta, e en
promulgo, a lei seguinte: . X

Artigo 1.° As expropriacies por utilidade pablica regular-se
hio pela presente lei e demais disposicoes gue por ela nio forem
revogadas.

Arl. 2° Sio consideradas de utilidade pablica e urgente lodas
as expropriacoes necessirias para:

1. Defesa militar, como sejam: fortilicacOes, quarléis, paiois,

¢ arsenais, fabricas de materia! de guerra, campos de instrugio
militar, incluindo earreiras de tiro para instrucio dos civis:

2.+ Seguranca pablica: servico de ineéndios, naufragios, inun-
dacoes, aquartelamentos para [orcas de policia, cadelas, peniten-
ciarias, colonias e casas de correccio:

3. Salubridade pablica: servico de defesa contra as epidemias
e epizootias, destruiciio de bairros ou casas insalubres, de panta-
nos e doutros focos de infecgiio, canalizacio, delesa das dguas
piblicas e construcio isolamento dos esgotos e deposito dos lixos
urbanos (nitreiras);

&.° Fomento da riqueza nacional: lavra de minas e pedreiras,
servico de transportes em comum, exploraciio de dguas minero-
medicinais (captagem, engarrafamento e balnedrios respectivos,
parques, casinos, hotéis, avenidas, campos de jogos desportivos,
quando necessiriamente anexos de qualquer exploragio desta
natureza), aproveitamento de quedas de dgua para yroduocio de
energia, exploracoes agricolas (irrigacies. adegas e celeiros colec-
tivos, armazéns gerais), zonas para portos francos;

- 5. Viacio pablica: construcio, melhoramento e alargamento
de estradas, portos e canais; :

6o Instrucio pablica: escolas de qualquer natureza, olicinas,
campos de ensaio e estudo agricola, bibliolecas e museus; A

7.7 Assisténcia pablica: hospitais, manicomios, sanatorios, asi-
los, ereches, lactdrios e quaisquer outros estabelecimentos conge-
neres;

8.0 Expansio urbana: abertura, alargamento e regularizacio
de vias pablicas, bairros operdrios, parques e jardins pablicos

9.2 Indistrias, melhoramentos e servicos de iniciativa do Estado
e dos corpos administrativos;

10.» Salvaguarda do patrimonio artistico: monumentos-histori-
cos ou antignidades nacionais quando na posse de entidades que
nio cuidem da sua conservacao.

Art. 3.0 B reservada as entidades adjudicantes a faculdade de
resgatarem as concessoes e privilégios por elas outorgados para a
exploracio de servicos de utilidade publica. uma vez que o res-
gate seja declarado de interésse puablico.

§ anico. A declaragio do interesse pablico serd feita pelo Po-
der Legislativo, ou pelo referendwm dos eleitores da respectiva
ecireutisericio administrativa, conforme o expropriante for o Estado
ou 08 corpos administralivos. .

Art. &.° 0s projectos de obras ¢ emprendimentos que determi-
nem as expropriacoes nas dreas dos munieipios de Lishoa e Porto
seriio aprovados pelo Govérno ou pelos municipios conforme aque-
le ou estes sejam os expropriantes.

Nas restantes ecidades e vilas importantes do continente, das
ilhas adjacentes ou das colonias, 08 projectos das obras ou empre-
endimentos serfio aprovados pelo Govérno, no prazo miximo de
trés meses, onvido o parecer do Conselho Superior de Obras Pi-
blicas e Minas. Dada a aprovacio, lica ipso facto feita a verifica¢io
e deelaraciio para os casos de expropriacoes previstas nos n.* 1.
a 10.° do artigo 2.°

Art. 5.2 Juntamente com os projectos de que trata o artigo anfe-
cedente, fixarse-hio o prazo dentro do qual se deve efectuar a
expropriacio ¢ os prazos para coméco e fim das obras.

§ 1.° Se o prazo marcado para o coméco da obra [6r excedido
or negligéneia das entidades expropriantes, o proprietdrio dos
yens expropriados poderd pedir a sua reversio.
~ §2° A declaragio de_utilidade pablica de expropriacoes que
interessem aos corpos administrativos, que nio sejam 0s munici-
pios, serd feita pelo processo até hoje em uso.

Art. 6. A extensio dos terrenos a expropriar serd, em regra,
a estritamente necessiria s obras e empreendimentos que deter-
minem a expropriacio, salvo nos casos previstos pela lei.

§ 1.° Quando o terreno a expropriar nio abranger a totalidade
dum prédio, o respectivo proprietario poderd exigir a expropria-
cho total. :

§ 2.2 As expropriaches necessirias 4 abertura, ao alargamento
e & regularizacio de vias publicas poderio abranger, além dos
perimetros estritamente marcados aqueles fins, mais uma faixa,
anexa ¢ exterior, de largura nio superior a 50 metros.

Art. 7.° As faixas de que trata o § 2.” do artigo 6.” uma vez
expropriadas, serio postas i venda em hasta publica, talhadas em
chiio, regulares de dimensoes e confinacoes, acomodadas as exi-
aéneias duma hoa edificacio urbana, pertencendo ao expropriante,
além do primitivo pre¢o de expropriacio, uma percentagem sobre
o aumento de valor obtido em praca e aos expropriados o restante.
Contudo os expropriados poderio, no acto da praca, usar do direito
de proferéncia, restituindo ao expropriante o preco da expropria-
¢cio e cedendo-lhe também a importincia que lhe competiria do
aumento do valor obtido em praca sohre ésse preco.

§ finico. A percentagem que compele s entidades exproprian-
les ¢ de 85 por cento nos prédios urbanos de Lishoa e Porto e de
80 por cento nos prédios rasticos de Lishoa e Porto, e 50 por cento
nos restantes casos.

Art. 8.° Se os chiios postos em praca contiverem terreno que
pertencesse a mais dum proprietirio, o direito de preferéncia,
estabelecido no artigo antecedente, caberda ao proprietario da
frente em relagio as novas vias pablicas: se nestas condigoes
houver mais dum proprietirio, ésse direito caberid, em primeiro
lugar, ao que tiver mais linha de frente, e em nltimo lugar ao
que tiver menor. O proprietirio que usar do direito de prefe-
réncia pagara aos outros a percentagem que lhes compeliria so-
bre o aumento do valor da praca, em proporcio ao lerreno de
cada am. .

Art. 9.2 0 proprietirvio de qualquer prédio que, nio sendo atin-
gido pelas faixas anexas, venha a ficar circundado por elas, e,
portanto, encravado, poderi exigir da entidade expropriante a sua
expropriacio, ficando com direito & percentagem a que se refere
0 § tnico do artigo 7.” sébre o aumento do valor que ulteriormente
o prédio obtiver em praca pela venda dos lotes em que ¢sse pré-
dio figurar.

Art. 10.” Quando a abertura, o alargamento ou a regularizacio
duma via pablica determinar o aumento do valor locativo dos
prédios que utilizarem désse melhoramento, os donos ddsses pré-
dios pagardo, por uma so vez ou em anuidades, & sna vonlade,
uma importancia igual a 30 por cento do aumento de valor dos
mesmos prédios.

§ unico. No caso dos proprietirios niio concordarem com o au-
mento do valor locativo fixado pela entidade expropriante seri éle
estipulado por um tribunal de drbitros, sendo um nomeado pela
entidade expropriante, outro pelo expropriado e o terceiro pelo
juiz da vara da situacio do prédio s éste tribunal resolverd sem
recurso.

Art, 11.° Pertencendo um prédio a expropriar a virios proprie-
tarios e nio se achando estes de acordo sobre o uso dos direitos
conferidos pelos artigos anteriores, a questio resolver-se hii pela
maioria representativa da maior parte do valor do prédio.

Art. 120 O resgate, a que se refere o artigo 3.°, 86 poderi ter
lugar decorrido que seja um ter¢o do tempo maximo da conces-
sil0, e depois de pagar uma equitativa indemnizagio que seri cal-
culada nos termos seguintes :

a) Valor industrial da empresa e respectivo material movel e
imovel, tendo-se em vista o tempo decorrido desde o comé¢o do
servico e consideradas também as clinsnlas que no contrato da
concessio digam respeito a propriedade do material no final da
CONCessio; :

h) Quaisquer antecipacoes aos subsidios pagos pelo Estado ou
pelos municipios 5 ] )

¢) Lueros que o concessiondrio venha a perder pelo facto do
resgalte.

§ 1.°0 resgate nunca poderit efectuar-se sem ler sido anun-
ciado com um ano de anlecedéneia.

§ 29 0 preco do resgate poderd ser estabelecido amigivel-
mente entre as entidades adjudicantes e as empresas concessio-
narias.

Art. 130 As indemmizacoes corresponderd sempre o valor da
propriedade completa e perfeita, tendo de sair dela o que porven-
tura possa corresponder o quaisquer onis reaes ou encargos que
sObre ela pesem.

(Conclue no proxvimo numero).
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‘Electricidade da Suecia a Dinamarca

Pensa-se em transmittiv a electricidade produzida na

Suecia, nas cachoeiras de Trolletan, até a Dinamarca, por

meio de um cabo submarino, que va de Seania 4 Zelandia,
pelo estreito de Sund. Parece que n’esta conformidade se

estabeleceu ja um contracto entre a «South Swedish Power

Co.» e a Companhia dinamarqueza «North Zeeland Electrical
Works and Power Co.» para transmittir & Zelandia dez mi-
lhdes de unidades annuaes procedentes da cilada origem.
Depois de ter atravessado o Sund, o cabo submarino
introduzir-se-ha por terra dentro até Elsenor, e a energia
electrica passard para uma sub-estacao, de onde serd dis-
tribuida por Copenhague, para accionacdo dos tremvias que
ahi possue a Companhia dinamarqueza, ¢ por outras locali-
dades da Zelandia do norte.
e

Transporte de generos damnificaveis, nos Estados-Unidos

O transporte de generos damnificaveis em vagoes
refrigerantes tem tomado um grande desenvolvimento,
devido & localizacdo dos centros de produccido e aa seu
alastamento dos centros de consumo. O (ransporle da
carne, dos lacticinios e da fructa faz-se unicamenle por
meio de vagoes relrigerantes e comboios completos. B
lanto assim que a maior parle das fructas consumidas em
Nova-York e nas cidades da costa do Atlanlico sdo origi-
narias da California e nao chegam aos logares de consumo
Senao depois de dez ou quinze dias de viagem.

Os vagoes relrigeranles americanos compoem-se d’uma
Caixa de paredes duplas, cobertas d’uma dezena de cama-
das de isoladores especiaes.

Conserva-se o ar a uma lemperalura constanle, de
Cérca de 4 graus, introduzindo uma quantidade haslante
forte de gelo, addicionado com sal, em dois balseiros gra-
deados collocados nas duas extremidades da caixa. Refor-
¢am-se os balseiros em delerminadas eslagoes por meio
’um algapdo aberto na parte superior. A’lem d’islo, leem
que se lomar precaugdes especiaes, que evilem a intro-
ducgdo da hamidade no ar que banha os productos a
lransportar.

Na occasiao do embarque, é necessario arrelecer 0s

geéneros, arrefecer as -paredes do vagio e ainda encher
esle d’ar secco e frio. Eslas tres operagoes sao leilas em
Eslacdes preparadas especialmente.
_ Em Roseville, estagao de embarque das fructas da Ca-
lifornia, os vagdes que se prelendem arrefecer sao trazi-
dos para debaixo d’uns hangars, onde se carrega a [rucla
dCabada de colher, e em seguida applicam-se aos vagoes
(ois tubos, um superior deslinado & aspira¢io do ar con-
lido no vehiculo, e o outro inferior destinado & introducgdo
4o ar frio proveniente da estagio de refrigeragdo. Poem-se
€m movimento os dois ventiladores da estacao; esles
Ventiladores aspiram o ar no tubo superior e expulsam-
0 para dois compartimentos cheios de tubos em forma
de serpentina, nos quaes circula salmoura fria vinda d’uma
abrica de gelo e nos quaes o ar se desembaraga de loda
4 Sua humidade e arrelece; em seguida este mesmo ar
S€gue para o vagido d'onde veiu, mas secco e frio.

_ Para arrefecer a fructa, suspende-se a entrada do ar
Irio, vindo da estacao de refrigeramento, por alguns mo-
ln'enlos, emquanto os ventiladores conlinuam a aspirar.
Yesta forma produz-s¢ no interior do vagao um vacuo
Parcial, que vae mesmo alé & parte interna das embala-
gens. fgte vacuo [az-se de cinco em cinco ou de quinze
‘?}11 (quinze minutos conforme, a lemperatura dos [ructos
O mais ou menos elevada, e continna-se assim alé se
Obter que a lemperatura das paredes do vagao desga a
' Braus; sendo de 15° a lemperatura do ar [rio, a da
frucy estabelece-se em media a 4°,5.

Em Roseville, a installagdo de refrigeramento funcciona
Wmbem como fabrica de gelo, para consumo da cidade.
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Arrefecem-se alli simullaneamente 24 vagodes; a operacao
dura duas horas. A fabrica de gelo p6de produzir 250
toneladas de gelo por dia, e possue uma geleira que con-
tem, sendo necessario, 20.000 toneladas de gelo.

Gadad-

Joao Gualberto Povoas

Rareiam dia a dia as fileiras da phalange de ferrovia-
rios illustres, que ao desenvolvimento da viagao accelerada
consagraram a sua actividade.

Y com particular senlimento que hoje registamos a
perda do conselheiro Joao Gualberto Povoas.

Quasi toda a sua carreira d’engenheiro [oi consagrada
ao servico dos caminhos de ferro do Minho e Douro, salvo
0 pouco tempo que desempenhou o cargo de chefe de
exploracao do Sul e Suesle.

Tendo servido na construccao da linha do Minho, foi
durante annos chele do servigo de via ¢ obras, alé que em
1898 assumin a direccao das linhas do Minho e Douro,
cargo que deixou no fim de 1910 pela promog¢ao a inspec-
tor de obras publicas.

Intelligente, sabedor, dolado de sao crilerio e meios
praticos, espirito reflectido e ponderado, desempenhou o
Conselheiro Povoas com singular distincgao as arduas func-
coes que lhe estavam commeltidas. O Conselho d’Adminis-
tracao dos Caminhos de ferro do Estado encontrou sem-
pre n'elle cooperacao leal e proficiente, realcada pelo seu
espirito prudente e conciliador.

Foi exactamente no periodo laborioso do rapido des-
envolvimento do (rafego, estudos e construcgoes de novas
linhas, ampliacdes dasinstallacoes existenles, e melhoria da
exploracao, que o conselheiro Povoas presidiu as linhas do
Minho e Douro com toda a distinecao.

A affabilidade do seu (raclo, a sua primorosa educagao
e a obsequiosidade que o caraclerizavam, eram por todos
reconhecidas e apreciadas.

Chamado ha dois annos como inspector do Conselho
Superior de Obras Publicas e Minas, era um dos seus mais
distinclos vogaes, tendo o seu volo particular auctoridade,
moérmente em materia de caminhos de ferro.

No exercicio das suas [unccoes de Director do Minho e
Douro, deu ao nosso jornal provas inequivocas do apre¢o em
que o tinha e tornando-se credor da nossa eslima e gratidao.

Aqui deixamos formulado o preito de saudade & sua me-
moria ¢ de homenagém aos seus merecimenlos e servigos.

A sua illustre familia os nossos sentidos pesames.

General Abreu e Sousa

Com fundo pesar registamos o fallecimento de um en-
genheiro justamente considerado, que durante largos an-
nos serviu nos caminhos de ferro. _

Joao Augusto de Abreu e Sousa, oflicial de artilharia e
engenheiro civil, filho do illustre engenheiro e respeita-
do estadista Joao Chryscstomo de Abreu e Sousa, exer-
ceu com distinegao numerosas commissoes d’estudos de
caminhos de ferro, na linha do Algarve e nas varias liga-
¢oes da linha do Sul e Sueste, Vendas Novas a Ponte de
Sor, Extremoz e Chaves, ele.

Desempenhou por muitos annos o cargo de chele de
via e obras do Sul e Sueste, sob a direccao de Tavares
Trigueiros, e de 1892 a 1898 o de adjunto do Director.

A sua variada illustracao era attrahida pelas lides jorna-
listicas em que demonstron como mestre as suas aplidoes.

Ultimamente presidia ao Conselho de Melhoramentos
Sanilarios. .

Ao valor intellectual alliava o distineto engenheiro pri-
morosas (ualidades de caracter.

As nossas sinceras condolencias & familia do illustre
finado.
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NSPORTES

EXCURSIONISMO

FEsta presles a deixar-nos o inverno. Assim nos veem
annunciar as primeiras andorinhas chegadas.

Preparemo-nos, pois, para recebermos com as devidas
honras a formosa primavera que nos traz a sua corbeille
cheia de lindas flores e fructos bellos e deliciosos.

Estao ahi a chegar os famosos dias primaveris, todos
elles luz e sol, vefrescados de vez em quando por amenos
borrifos para que as flores nao murchem e os fructos nao
amadurecam antes de tempo.

E' tempo, pois, de pensarmos em tratar das malas,
egcovar o guarda-po, e, previa consulta ao pé de meia, re-
solvermos a viajata que nos convird mais lazer: se ir alé
a0 Bussaco saborear a bella sombra dos seus frondosos
cedros, ou dar uma volta pelo Minho a arregalar os olhos
anle os innumeros e primorosos quadros que permanen-
lemente alli a natureza nos offerece.

E ndao nos assustemos com as despesas, porque ja la
vao 08 lempos em que 86 os ricos propriamente dictos se
podiam dar ao loxo d'uma viagem de recreio. Hoje os
caminhos de ferro teem tarifas ‘reduzidas que estao ao
alcance, senao de todas as bolsas, porque infelizmente as
ha vazias, pelo menos das dos remediados e ainda mesmo
de pobres, que, la um dia na vida, podem furlar as suas
economiazitas alguns cobres para uma extravaganciazinha,
se é que extravagancia se péde chamar a uma coisa (ao
util e tao educaliva como é o viajar.

Os hoteis que se preparem para receber condignamente
os hospedes que lhe nao hao-de por certo faltar, tanto
nacionaes como extranjeiros, e da forma como 0s recebe-
rent dependera, nao sO o augmento da riqueza dos seus
proprietarios, como dos interesses das localidades, e,
portanto, do paiz em geral, que niao é mais do que a som-
ma de lodas essas variadas parcellas.

Porque uma das principaes coisas de que ¢ absolula-
mente necessario cuidarmos para convidar o extranjeiro a
“visitar a nossa terra, sao os hoteis.

[nfelizmente ainda ha por esse paiz [6ra, um grande
numero que deixam muito a desejar, e o exlranjeiro com
habitos de conforto e hygiene nao se conforma com a
falta de commodidades, e alé mesmo de asseio, que as
vezes se enconlra em alguns hoteis da provincia, muito
embora em (roca de um bello panorama ou de uns lindos
dias de sol e céo azul.

*

As tarifas que nas linhas portuguezas vigoram para o
excursionismo, se ainda nao chegaram a modicidade d’al-
gumas que ha n'outros paizes, em que tudo se enconlra
mais desenvolvido, péde dizer-se, sem receio de contesta-
tagao, que ja sao economicas. Para o provarmos citaremos
alguns exemplos de excursoes, comprehendendo ‘alguns
dos pontos mais dignos de serem visitados.

Para quem possa dispor d’uns 30 a 40 dias e dos res-
pectivos cobres, a excursao que a seguir indicamos nao
deve deixar de satisfazer.

Lisboa, Santarem, Thomar (Paialvo), Coimbra, Pam-
pilhosa, Luso, Bussaco, Pampilhosa, Aveiro, Ovar, (Fu-
radouro), Espinho, Gramja, Porto, Regua, Villa-Real, Vi-
dago, Requa, Porto, Famalicdo, Povoa de Varzim, Nine,
Braga, Nine, Barcellos, Vianna do Castello, Porto, Pam-
pilhosa, Figueira da Foz, Leiria, (Batalha), Caldas da
Rainha, Obidos, S. Martinho, Torres Vedras, Cacem, Cin-
tra, Cacem, Lisboa. :

Da-se esta volta loda, ou sejam [.371 kilomelros, por
214020 reis em 1.* classe, 173000 reis em 2.* e 11.720
em 3.% incluindo o sello e imposto d’assistencia.

Isto pelo que respeila ao caminho de [erro, pois n'al-
guns pontos, ha que tomar carruagem ou diligencia, como
por exemplo em Leiria, para a cidade, cujo pre¢o ¢ de 80
reis por passageiro.

De Leiria (cidade) & Batalha, regula um carro, para 4 a
H pessoas, por 25000 a 24500 reis.

Em Paialvo tambem ha que tomar logar na diligencia
para Thomar, que a todas as horas de comboios parte da
estacao, e que custa 210 reis cada passageiro.

N'outras partes ha ainda que tomar meio de conduecgio
alem do caminho de ferro, e que depende principalinente
dos pontos que o turista prefira visitar, nido podendo por-
tanto aqui serem todos indicados. P6de-se, porém, calcu-
lar para quem nao possa gastar & larga, viajando em 2.*
classe, n'uns 804000 reis, loda a despesa, incluindo pas-
sagens e hoteis.

E para que se ndo possa suppdr que s6 achamos o0
Norte digno de ser visitado, porquanto muito ha que vér
e apreciar pelo Sul, ahi vae indicada uma excursao no
Alemtejo e Algarve, que ainda sae mais barala.

Lisboa, Setil, Vendas Novas, Casa Branca, Evora, Fs-
tremoz, Villa-Vicosa, Fvora, Casa Branca, Beja, Twnes,
Silves, Portimmao, Faro, Villa-Real de Santo Antonio, Faro,
Beja, Vendas Novas, Pinhal Novo, Barreivo, Lisboa (Ter-
reiro do Paco).

0 custo d’um bilhete para este towr imporla em reis

78800 em 1.* classe, 135280 reis em 2.* e 860 em 3.%,
e faz-se Dem & vontade em 20 dias.

Quem levar comsigo umas doze libras, como diriamos
aqui ha uns annos, e seja economico, nao se deve ver
em embaracos e ainda deve trazer uns cobres para @ che-
gada a Lisboa, se metlter n'um automovel para ir alé casa
surprehender a familia com um alegre p6... p6... po...

Ambas estas excursoes seriam feitas ao abrigo da la-
rifa P n.° 4, o que déa prazo de 80 dias de validade e o trans-
porte gratuito de 30 kilos de bagagem.

[ bom notar que o passageiro pdde deter-se em todas
as eslacoes do transito, alem das que deixamos indicadas.

Para excursoes em grupos e em comboios especiaes,

ha, como por vezes temos referido, tarifas muilo reduzi-

das, como a n.” 16 da Companhia Portugueza, e sobre as
quaes em [uturos arligos apresentaremos alguns exemplos.

UMA BOA MEDIDA
Declaragao de «Um vagao de...»

Pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes
foi submelttido & approvagao do Governo um Aviso ao Pu-
blico, pelo qual sera annullado o § 3.° do arl.® 83 da tarifa
geral e bem assim a allinea /) da 11.* das condi¢des ge-
raes de applicagio das larifas especiaes inlernas de pequena
velocidade, que estabelecem, que, sempre que nas nolas
de expedicao das remessas os expedidores declarem um
vagao de... (tal ow tal mercadoria), a taxa seja feita
pelo minimo de peso para vagao complelo, da mercadoria,
que esteja indicada na larifa que lhe ¢ applicavel, seja ou
nao attingido esse peso.

Pela medida proposta, que decerto tera a sancg¢ao go-
vernamental, dada a vantagem que representa para o pu-
blico, quando os remellentes declarem nas nolas de expe-
digio «um vagao de...» e a carga a transportar nio
atlinja o peso exigido para vagdo complelo, a taxa serd
processada como remessa de vagao completo ou de dela-
lhe, conforme mais convenha ao publico, cobrando-se,
porém, na ultima hypothese, dlem do prego de transporte
¢ respectiva manutencao e 14000 reis por vagio, a litulo
de estacionamenlo pelo vagio requisitado indevidamente.

Medidas como esta nao podem deixar de merecer o
nosso applauso.
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De Jerusalem a Niblus, Djenin e Nazareth, pela estrada.—

Bons panoramas e maus encontros.—A gruta de S. José.—
Os Samaritanos. — A fonte da Virgem.-— Franciscanos ama-

vels e viticultores.

Muito raros sdo os que, tendo que seguir a viagem da
Palestina 4 Syria, ndo seguem o caminho rolineiro de
Voltar a Jaffa, embarcar ahi para laifa e de li seguir, em
carro, 4 Nazareth on directamente ao lago de Tiberiades.

B’ o caminho vulgar; é o que todos seguem; €, por-
lanto, o que menos interesse linha para nés, que viajamos
para dar aqui aos leitores a nola mais impressionanie,
menos conhecida dos paizes que visilamos.

I porque, até Jaffa, era o mesmo caminho ja feito; e
@’ahi por mar vae-se de noite; nem a cosla se vé; e ain-
da porque, se o trajecto por lerra ameagava ser incommo-
do e caro, pela agua nao seria mais confortavel, em vapo-
'es que, em geral, deixam muilo a desejar como 08 da
I'\lledi\«'ia!, os das Messageries ou os da carreira russa;
€ porque, finalmente, ¢ principio N0sso que sempre que
haja communicacdo por terra, a prefiramos & maritima,
decidimos pois, seguir por terra.

Como? Em bom carro systema char-d-banes, lirado a
'!‘lnlms cavallos que a empresa pde & nossa disposi¢ao, como
[ora combinado ao ajustar a viagem.

0 primeiro trajecto para esse dia ¢ de 72 kilomelros
Per excellente estrada, ladeada de campinas bem culli-
Vadas.

A cinco horas de caminho, isto é, lendo-se parlido s
8, 4 1 da tarde, tendo attingido o alto da monlanha de

énjamin, de onde a vista ¢ maravilhosa, encetamos a
descida para a planice de Maagda, por meio de Zig-7ags
da estrada, n’'uma situacdo ultra-pictoresca.

Chegados a Lebron, povoagao miseravel, primitiva e
Suja, como sao todas aquellas em que o Turco ainda man-
(a (emquanto as potencias lhe fazem [avor de o permitlir)
Enlra-se n’uma estalagem —a unica coisa razoavelmente
Sseada que ha na lerra— para se comer 0 almogo que
Ifouxemos do hotel. -

Isto prova ao leitor que nao ha holeis nem reslauranies
€m (rapsito: e mesmo no extremo, sO ultimamente foi
aberto o hotel onde vamos alojar-nos.

Ao sahir d’aquella improvisada estalajem mais nos con-
Vencemos do miseravel espectaculo de immundicie que nos
Olferecemn as povoagdes turcas: um burro morlo eslava
alli, a dois passos da porta, putrefacto ji, e sobre'elle gal-
Inhas, patos e outros animaes que nem podémos ver, des-
“arnavam-lhe os ossos com voracidade.

Tapamos os olhos, o nariz e a bocea ; fustigaram-se 0s
“avallos para nos afastarmos d’aquelle perigoso encontro.

A continuagio da estrada é picloresca como a parle
Mlerior, ¢ sem grandes subidas, passando-se algnmas po-
'es aldeias de miseraveis cabanas, entre as quaes a de
i el-Harimiyé, nome que quer dizer «Fonte dos Sallea-
(!”"@Sn, alé que paramos junto d’um convenlo grego, que
Conserva o historico poco de Jacob, onde a Samaritana
Bu agua a Jesus.

As (radicoes, tanto a christa como a hebraica e a mus-
Sulmana, todas estdo d’accordo em que era alli o pogo de
lilCOIJ; descamos pois, do carro, para o visitar, posto nada
€nha de interessante. Mas ver um po¢o de dois mil an-
0s de edade, ¢ sempre curioso. =

Um qnarto de hora depois chegamos a Niblus ou pro-
priamente Sichem, que ¢ o seu anligo nome, sendo-lhe
dado depois o de Flavia Neapolis, por Tito Vespasiano, e,
por corrupcao de linguagem, transformando-se no actual.

As ruas sao [do estreitas e lortuosas que 0s €arros nao
podem entrar n’ellas, lendo que se dar uma grande volla
pela montanha para alcancar o extremo mais moderno da
povoagdo, onde foi ullimamente fundado pela Hambuwrg
Amerika-Linie nm hotel, muito bom, muilo limpo e con-
fortavel como nao esperavamos enconlrar.

A cidade é comstruida n’um valle entre 0s dois monles,
o Gazirim ao S0. e o Ebal ao NE., sobre os flancos dos
quaes se vao construindo numerosas casinhas modernas,
que no seu conjunclo dao o aspeclo das pequenas povoa-
cOes suissas.

Mas em baixo, a parle anliga, que desolacio, que mi-
seria, que sujidade !

Estamos em plena Samaria, a terra dos Samaritanos,
que professam uma religiao especial, teem idioma proprio
e costumes algo differentes dos dos Mussulmanos e dos
Judeus.

Nada inleressa ver as mesquilas mahomelanas que $io
como as de oufras terras pobres; mas interessa muilo vi-
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O Rabbino dos Samaritanos com a velha tela sagrada

sitar a dos Samaritanos, gente pobrissima que vive de es-
molas e a custa d’ellas mantem o seu cullo, e a sua es-
cola. Ahi somos recebidos pelo grande rabbino e seus
acolythos que nos mostram a antiga tela em que esla es-
criplo o Pentateuco, unica biblia que elles adoram, nao con-
sentindo a sua religido o uso de imagens, porque negam
tudo quanto attribua forma humana a qualquer symbolo de
divindade.

Depois da synagoga samarilana, um passeio pelos mer-
cados, que sdo como os de Jerusalem, mas lodavia em ruas
menos ingremes; e esta visto tudo. A5

Na manhi seguinte pé6de-se ainda fazer, em uma hora,
a ascensao ao Garizim, de onde se gosa um exlenso pano-
rama; e ha tempo para esse passeio, porque nao devemos
parlir sendo depois do almogo, visto que, do contrario, le-
riamos que levar farnel para comer em transito, o que ¢
bom evitar.
























