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Um processo curioso
I

Demonstrei no artigo anterior que o unico responsavel
pelo accidenle na Imha do \ull”‘d. (que referi, era o co-
cheiro, o qual ndao lomara a minima precaucio para o
evilar, como ihe wmprm.

Demonstrei mais que a Companhia se ndo rebellou
contra as determinagdes, do Governo e estava aguardando
resolucao definitiva d’este, o que logicamente a levava a
adiar a execugao de prescripgoes, coja revisao pedia mais
uma vez em circumstancias que justificavam esse pedido.

(omo era entao eu chamado a responder criminal-
nrente por um accidente oceorrido um anno anles da mi-
nha gerencia na exploragao?

Se & tesla d'ella eu estivesse enlao, nao dependia de
mim crear logares de ;.','lmrtldnldw pa%dgellb (,Iljt dhpul-
sabilidade a Companhia ponderara ao Governo. Responsa-
vel, so seria, cumulativamente com o cocheiro, se livesse
recebido ordem da Companhia parva lazer auardar a pas-
sagem, ¢ a nao livesse cumprido.

E como a ecollectividade Administracao nao podia ser
pedida l'f“-[)(llh-lbi”tj ade  criminal, que ¢ essencialmente
pessoal, s6 a responsabilidade civil seria exigivel, se real-
menle exislisse, o que conlesto.

D'onde nasceu, pois, o processo? Dua pergunta [eila
pelo digno Delegado a Direcgao Fiscal, sem mais cxplica-
¢oes, nem se dlzcr para que fim, dcerca da pessou que
representava a Gompanhia, pergunta @ qual {oi natural-
mente It‘\]’)UlIdldU que era ¢u o representante;, pois com
aqnwlid Direcedo versava os assumplos de servigo.

O Ministerio Publico tinha oulro caminho mais seguro
a Irilhar. Examinava o contracto definitivo para a conslruc-
¢ao e exploragio da linha do Valle do Vouga, publicado
no Diario do Governo de 7 de fevereiro de 1907, em cujo
arligo 56.° veria que a Companhia se obrigou ao cumpri-
mento do disposto nos n.”* ¥ e 5 do art.” 49.° e no arl.®
56.° do Codigo Commercial, em harmonia com o disposlo
na portaria de 17 de margo de 1906, publicada no Diario
do Governo de 20 do mesmo mez, que impunha o cum-
primento das disposi¢des do art.’ 111.° do Codigo.

Verid mais que.a sua sllua;ao juridica era a de uma
sociedade  conslituida em paiz estrangeiro, que vinha ter
no paiz representagao social e que, segundo o art.® 111.°,
tinha que registar no Tribunal do Commercio de Lisbhoa a
procuragdo do seu mandalario, formalidade da qual ficou
dependente a validade do contraclo de concessao e que a
Companhia cumprin em 5 de fevereiro de 1907.

Veria ainda que segundo o § unico do art.” 111." do
mesmo Codigo era esse represeunlante o unico que podia
ser chamado a responsabilidade em nome da Compa-
nhia.

Em vez pois-de uma pergunta vaga, que levou a Fis-
calizacao do Governo a counfundir representagao lechnica
com representagcao jlll‘ldl[‘& se o Ministerio Publico, depois
de ter esludado a sitvagdo legal da Companhia, houvesw
perguntado quem era 0 seu representante nos lermos do
arl.” 111.° do Codigo Commercial, outra resposta houvera
recebido e evitaria o erro de officio de confundir um en-
genheiro consullor, interinamente encarregado de presidir
aos servicos de exploracao desde 4 de agosto de 1914,
com o representanle legal da Companhia.

E tanto era o omponho do illustre magistrado em alli-
viar o cocheiro das |eap0usab|hdade que lhe iucumbiam,
para as descarregar sobre mim, que nos inlerrogalorios
das testemunhas fez exforgos sobrehumanos para lhes
arranecar a df‘lel’dg ao de que na f]llallddd(} de consultor
eu fazia [orgosamente parle da Administragao, da Direc-
¢ao, on da Gerencia da Gompanhla subdivisdes peregri-
nas, cujo fundamento juridico 1Znoro.

E ndo tendo podido encontrar auxiliar para me enfiar
qualquer d'essas carapugas, que me pao serviam, encar-
nigou-se contra mim na sua minula de appellagao da sen-
lenga.

Na promogao limitara-se a allegar o seguinte:

«Mostram mais 08 aulos que 1'essa passagem de nivel nio ha-
via ao tempo, guarda, nem barreivas, para evitar que a linha losse
atravessada na occasido da passagem dos comboios] em contrario
do que determina o arl.® 2° do Decreto de 11 de Abril de 1868 e
do que foi estipulado no contracto de concessio di linha, de & de
Fevereiro de 1907, clausula 1490,

«Por islo se vé que toda a 1e~pmmlnlldtult do desastre e das
SUas graves l‘i)ll*(?f[llellild‘? ¢ (la [‘Um[)ﬂllllld LOHCGSQ]OHJ(‘M da.
linha do Valle do Vouga. denominada Compagnie Frangaise powr la
Construction el UExploitation de Chemins de fer a UEtranger ¢ da
qual ¢ representante em Portugal — na qualidade de engenheiro
consultor — o engenheiro José Fernando de Sousa, 9-1dwlc em

lishoa, na fua dos F erreiros, a Estrella, n.° 73, 1.* — que aclual-
mente tlmgc a exploragio da linha».

Vem a senlenga eslabelecer o seguinte:
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«Considerando que o réo é, na qualidade invocada e nos ter-
mos do officio de fis. 123 e do art.” 37.° do Decreto de 31 de de-
zembro de 1864, pessoa legitima para representar, como esta re-
presentando, a Companhia, e que, se alguma duvida houvesse, o
réo nas suas respostas e com toda a isenciio e com toda a cor-
recciio, acceita e reconhece essa legitimidade; N'estes termos e
tendo em vista o disposto nos artigos 368.° e 369.° do Codigo Pe-
nal e no Regulamento de 14 de abril de 1868, julgo a aceusacio
procedente e provada e, dada a sitnacao especial do réo respon-
der por actos de uma Companhia e nio por actos pessoaes, e sem
necessidade de considerar, attender e consignar o bom comporta-
mento anterior do réo e a sua alta distingio pessoal e prolissional,
condemno-o, na expressa qualidade de representante da Companhia
do Caminho de ferro do Valle do Vouga, na reparacio on indem-
nizacio a dar as pessoas offendidas corporalmente e prejudicadas
e ja mencionadas, e nas custas e sellos d'este processos.

[fa aqui um equivoco. Declarei no meu inlerrogalorio
(ue era apenas engenheiro consultor da Companhia, en-
carregado desde agosto de 1914 de substituir o seu chele
d’'exploragdo e que sé n'essa qualidade representava a
Companhia. Nao podia pois ser-me attribuida uma funcgio,
que s6 pertence a quem lenha o seu mandato devidamenle
regislado nos termos do Codigo Commercial.

(ilandica portanto n'este ponlo a -senlenca.

Tambem nao ¢ admissivel a isengdo de responsabili-
dade implicitamente atlribuida ao cocheiro, a cuja crimi-
iosa negligencia se nao faz a minima allusao, nem colhe,
a4 meu ver, a argumenlacao que pretende negar a Com-
panhia o direilo de representagao ao Governo e a sua le-
gilima suspensao de resolugdes, quando, ap6s o periodo
crilico que atravessou, poude proseguir a construcgao e
veiu pedir ao Governo a resolugao de questoes, que ella
consgiderava suscepliveis de revisio.

A despeilo d’esses sendes, foi a senlenca genlilissima
na forma por que se referin @ minha pessoa, distincgao
que nao posso esquecer e que sobejamenie compenson a
dureza espartana do banco dos réos, que seria escanda-
loso, em pleno regimen democratico, substituir por uma
cadeira.

Estava condemnada a Companhia, mas o Minislerio
Publico linha de desafirontar a sociedade, pedindo para
mim, nefando criminoso, a cadeia, ja que pena maior nao
previa o Codigo.

Depois de dar mais uma ensaboadella a innocencia do
cocheiro, affirmando erradamente as mas condigdes de
visibilidade da passagem, quando devia salientar o abso-
luto desprezo do mesmo pelos deveres profissionaes de
atiengao e cuidado, cae a fundo sobre a Companhia para
demonstrar a sua rebeldia as determinagdes do Governo.
Para qué, se ella ja estava, bem ou mal, condemnada?

F lal € a furia de a accusar, que da penna de nm ma-
gistrado sae, em documenlo official, 0 seguinle periodo:

Ja ouvimos chamar a esta Compagnie Francaise pour lu Con-
struction et Vexploitation de chemins de fer a U'élranger relativa-
menle ao pouco respeito pelas leis e costumes do nosso paiz,
a quarta invasdo franceza, ¢ se, para bem justificar a si-
gnificagio de taes palavras, fossem precisas provas concludentes,
bastavam as que resultam do que vimos expondos.

0 digno representante do Ministerio Publico esta ja
decerto arrependido da. .. distracgdo, de que foi victima,
transladando para o seu articulado uma chocarrice ignara
com prelengdes offensivas. E pode jactar-se de ler imila-
dor no Administrador do Joncelho da localidade, que
pouco depois tambem n'um documento official repetia essa
injuria feita a Companhia.

0 Sr. Delegado de Oliveira de Azemeis é pessoa illus-
trada e por isso, re relllectir, facilmente comprehenderi o
alcance do que lhe vou ponderar.

Houve, é cerlo, uma nvasdio francesa. Ao cabo de
quasi vinle annos de lenlalivas baldadas para levar a
effeito a construcgdo da linha do Vouga, vein a Compagnie
Francaise realizar essa aspiragao regional, immobilizando
no nosso paiz alguns milhares de conlos, que [oram levan-
tados, na quasi lolalidade, no mercado [rancez.

Construiu a linha com solidez e perfeigao, detando-a
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de uma via robusta. Deu aos nossos lechnicos exemplo
para seguir na rasgada subslitvicao das obras de arle me-
lallicas por pontes e viaduelos de alvenaria de lypos novos
entre nos. .

Realizou lypos de installagbes economicas, sem as quaes
impossivel € desenvolver a rede secundaria, de que lanto
carecemos.

Explora a linha em condigdes de seguranga, que a ex-
periencia mostra nao serem inferiores as das outras linhas
do paiz. Tem a menor garantia de juro, que o Estado con-
ceden alé hoje, e essa mesmo consideravelmente depre-
ciada ao presente para occorrer aos encargos, em oiro, do
capital immobilizado.

Da regiao que vein dotar com um caminho de ferro
tao almejado, ndo recebeu subsidios, nem cedencias de
lerreno, nem auxilios de especie alguma.

Pois em documentos officiaes chama-se-lhe desdenho-
samenle a quarta invasio franceza, COMO (uUe para mos-
trar ao capilal estrangeiro que entre Calres ou Bolocudos
teria  methor applicagao e encontravia mais justiga nas
apreciagoes.

Encerremos porém este episodio da quarta invasdo,
para seguirmos a argumentagao do digno Delegado, que
a maneira de ave de rapina, que estreila os circulos do seu
vOo para cahir sobre a presa, vae enredando a Companhia
nos liames da responsabilidade criminal, verdadeira here-
sia juridica, para pedir afinal a minha cabega, pois o cul-
pado de tudo [ui eu.

Como engenheiro consultor, (ui com cerleza quem
deve ler aconselhado a Companhia a nao guardar a passa-

gem. Portanto a mim se deve o accidenle, € por isso

morva por ello. Cito, para que nao julguem que eslou
brincando. 3

«No caso presente, como ji vimos, a Companhia vé foi negliyente
no cumprimento das obrigagoes a que se tinha sojeitado no'con-
tracto com o Governo, e, alem disso, deixon de observar o dis-
posto no Regulamento de 11 de abril de 1868, especialmente o
artigo 2.~

Logo, em virtunde do exposto nos mencionados artigos do (o-
digo Penal, applicaveis por virtade do que delermina o regula-
mento de 31 de dezembro de 1864, artigo 20.°, n.* 1.2, a responsa -
bilidade criminal pertence és pessoas ou entidades que por negli-
gencia e inexecucao de regulamentos foram causa involuntaria do
accidente e suas consequencias. .

I, porlanto, como a negligencia e a inexecucio do regulamen-
to de i1 de abril de 1868 eram da entidade — Companhia Conces-
sionaria — a esta compete a plena responsabilidade criminal mar-
cada e definida sem hesitacoes, a despeito de todos os subterfu-
gios, nas citadas exposicoes legaes e na clausula 15.* do contracto
de concessio. As consequencias do accidente tiveram a gravidade
que o processo assignala e a sentenga appellada poz em relevo
(Ns. 213), sendo taes consequencias que determinam a applicabi-
lidade dos citados artigos do Codigo Penal.

Sendo a Companhia a unica responsavel pelo desastre, quem
deveria ser chamado a responder eriminalmente?

Responde o artigo 37.° do Regulamento de 31 de dezembro de
I86% determinando que as empresas quando forem demandadas
serdo citadas, ou na pessoa de algum dog seus gerentes, directo-
res ou administradores ou na pessoa do chefe da respectiva esti-
¢io, a escolha do anctor. : .

Escoliemos o réo, por que, ao tlempo da cilacio, era elle o di-
rector da Companhia ou o seu representante no paiz, na sua (qua-
lidade de engenheiro consultor, conforme a indicacio constante
do officio da Direccao Fiscal, junto a fls 123, com a qual coneor-
damos.

E foi bem, porque, na verdade, sendo o réo, antes de agosto
de 1914, somente engenheiro consultor da Companhia, especial-
mente encarregado, como declarou, de ser o intermediario entre
a_Companhia e o Governo, a elle pertence, de facto, a responsa-
bilidade pelo desleixo da Companhia, on mesmo proposito, a res-
peito da vedacao ou guarda das passagens de nivel,

Elle foi, até, o avctor das representagies apresentadas ac Go-
verno pela Companhia, com o fim de a eximir da vedacio d'essas
passagens e da obrigagio de fazer ontras obras.

A ultima d'estas representacoes teve logar em 12 de marco de
1913, em officio assignado pelo proprio réo, como se vé do docu-
mento junto a fls. 193 e seguintes. :

Consultor da Companhia, encarregado de orientar superior-
mente @ de tratar com o Governo as questies que se suscitassem,
aconselhou a que niw se vedassem e guardassem as passagens de
nivel, ¢ amnda, em margo de 1913 defendia, com o seu nome, a
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omissio que durava desde 30 de Dezembro de 1909 e pretendia
€om a sua competencia conseguir que nio fosse observada a com-
petente clausula do contracto, affigura-se-nos que lhe cabe bem a
responsabilidade moral e profissional do accidente que, de direito,
foi chamado 4 responsabilidade criminal.

Se acreditassemos que 0 povo lem sempre razio nos seus pen-
samentos tradicionaes, haviamos de ser levados a crer que Deus
escreve, muitas vezes, direito por linhas tortas...

Li)s| dizeres originaes do povo teriam, mais esta vegz, razio de
ser | |

0 véo, portanto, acceitando, como acceilou, a responsabilidade
pela Companhia, cumprin rigorosamente o seu dever. Merece
gpdc isto seja reconhecido, embora sem elogios, que sio desca-

idos.

Mas se é cerlo que acceiton de facto, tal responsabilidade, tam-
bem nio ¢ menos cerlo que pretenden eximir-se a ella, de direito,
como se vé do allegado na acta, a fls. 223, mas nada conseguiu,
nem conseguird perante a evidencia dos [aclos e da disposiciio do
citado artigo 37.° do Regulamento de 31 de dezembro de 186%».

E depois de cerrada argumentacao relaliva & condem-
nagao proferida contra a Companhia, conclue pedindo
mais uma vez a cadeia para o consullor, que desempe-
nhou no caso o papel de serpente biblica, induzindo a
Companhia & desobediencia.

«D'este modo ndo podia a senten¢a condemnar a Companlia
ré, como fez, na reparacio ou indemnizaciio «a dar 4s pessoas
offendidas. . .»

As circumstancias obrigam a por de parte a alternativa da re-
paracio prescripta no artigo 369.° do Codigo Penal, para so per-
mittirem que a condemnpacio seja em prisio de 3 dias a 6 mezes
(eil. art.* 369).

[sto nos parcce ser o que resulta dos preceitos legaes applica-
veis, que regem o conceito da reparacio constante do lacto crimi-
noso, em geral, e, em egpecial, do facto previsto n'aquelle artigo.

Estamos em erro ? -

0 venerando tribunal o dird, na sua alta sabedoria, mas esta-
mos convencidos de que ha-de dar-nos razio».

Com a prolixa minuta do Ministerio Pubiico contrasta
na concisao e na procedencia dos argumentos a da defesa,
elaborada pelo distinto causidico Dr. Benlo Guimaraes,
que vou reproduzir.

«Minuta por parte do réo appellante. lllegitimidade do réo.

() Ministerio Publico, baseado naturalmente na informagio que
lhe den o Engenheiro Director da Exploraciio de Caminhos de
ferro no seu officio junto a fls. 123, lancou a sua promogio a s,
129 v., e sobre esta se fundou o despacho de fls, 131, mandando
citar o reu José Fernando de Souza para responder em andiencia
eorreccional na qualidade de engenheiro consultor da Companhia
e como lal, seu representante, a fim de lhe serem applicadas as,
penas do art.® 369.° com referencia ao art.® 368.° ao Codigo Penal.

No officio citado diz-se salvo, melhor juizo e para os effeitos
do art,” 37.° do Regulamento de 31 de dezembro de 1864, é o en-
genheiro José Fernando de Sousa quem representa a Companhia.

Ora melhor juizo fornece ao venerando teibunal a simples lei-
tura da portaria de 17 de marco de 1906 nublicada no Diario do
Governo N.* 62 de 20 do mesmo mez e anno, onde se impoe a Com-
panhia a obrizacio de cumprir o preceitnado no art.e 111.° do
Codigo Commercial ¢ respectiva legislago.

Este arl® preceitua que as sociedades legalmente constituidas
em paiz estrangeiro (¢ o caso), que estabelecerem no reino sue-
cursal ou qualquer especie de representacio social ficam sujeitas
as dispogicoes d'este Codigo, quanto ao regisio e publicagio dos
aclos sociaes ¢ mandalos dos respectivos represenlantes, nos mes-
mos termos que as correspodentes sociedades nacionaes.

§ unico. Os representantes das sociedades a que se refere este
ark® coptrahem para com terceiros as mesmas responsabilidades
ffue os administradores das sociedades nacionaes.

. Oarte 49.° do mesmo codigo preceitua: «Ficam sujeitos 4o ree
RIS commercial... 4.° as procuragdes escriplas concedidas a
quaesquer mandatarios commerciaes e as respeclivaes modilica-
(Oes, renuncias e revogacoes. .. 5.2 0s instrumentos de constitui-
¢d0 e prorogacio de sociedade, mudanga de firma, objecto, séde
ou domicilio social, modificacio dos estatutos, reforma, reduccio
ou reintegracio de capital, e em geral toda e qualquer alteracio
10 pacto commercial »

a condigio 56.* do contracto catre a Companliia e o Governo,
parte final, estabelece-se que a empresa elege domicilio em Lishoa
€ renuneia ao privilegio do (oro sem prejuizo do disposto no n.o 1.
da condicio 45.° e na condicao 53.°.

. E flinalmente na ultima parte do contracto, 0 representante da
Companhia, entio André de Proenca Vieira, obrigou-se a dar in-
letro cumprimento as disposicoes supra-citadas e a apresentar
dentro do pras® de 70 dias no Ministerio das Obras Pablicas do-

cumento comprovalivo de haver feito o registo sob pena de ficar
sem effeito o contracto,
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0 documento agora junto lira lodas as duvidas e pie no sen
logar o bom juizo resalvado !

Por esse docamento se vé que a epocha do desastre o repre-
sentante da companhia era o mesmo que ¢ actualmente — ou seja
Francois Mercier, que até hoje se acha absolutamente, extranho ao
processo !

N'elle apenas se vé dura e injustamente illagueado o simples
engenheiro consultor, que por nenhum titulo podia ser envolvido
em taes Irabalhos e muito menos em responsabilidades que nem
por tabella podem attingir a Companhia.

Esta illegitimidade, que resalta tambem da propria apreciacao
das clausulas do contracto, que tem data muito posterior & dos
regulamentos invocados, evidencia-se ainda em face d'estes pro-
prios regulamentos. 5

Assim: no art.® 37.° do Regul. de 31 de dezembro preceitua-
se «as empresas quando forem demandadas serdo citadas ou na
pessoa de algum dos seus gerentes, directores ou administradores,
ou na pessoa do chele da respecliva estagio, 4 escolha do auctor.

Ora nenhuma d'estas qualidades impende sobre o réo José Fer-
nando de Sonza que officialmente nio apparece em parte alguma
senfio como engenheiro consultor da Companhia, e assim illegal e
illegitimamente foi chamado a juizo e illegal e injustamente}foi con-
demnado na qualidade de representante da mesma Companhia.

Demais: dado que fosse que a Companhia estava legalmente
representada, o que em absoluto se re‘)elle, accresce que nenhuma
rg:ipousahilid:ule civil ou criminal Ihe cabe pelos factos occor-
ridos.

O Ministerio Publico funda a sua queixa no art.® 2.° do regula-
mento de 11 de Abril de 1868 e _na clausula 14.* do contracto.

Mas nem um nem outro d'estes lundamentos procede.

Nio o do art.® 2° do regulamento, porque segundo este o Go-
verno so delerminard o numero de guardas depois de ouvidas as
empresas e a data do desastre (8 de Agosto de 1913) ainda estava
pendente do Governo a reclamacio da empresa sobre este e outros
assumptos, como, consta da certidio junta a fls. e tal reclamacio
de 1% de marco s6 foi delinitivamente resolvida em i8 de agosto
ii_cpc;is do desastre, e lielmente camprida a resolucdo no prazo
ixado.

Nio o da clausula 142, porque fazendo essa clausula objecto
do contracto, a sua nio ohsermncia nio importa violagao do re-
culamento e soO esta auctoriza a responsabilidade civil, como ex-
pressamente preceitua o art.® 20.° § 2. do regulamenso de 31 de
dezembro de 186%. \

Assim, pois, nem um nem outro dos fundamentos invocados
pelo Ministerio Publico e adoptados pela sentenca appellada pro-
cede, e por isso deve a mesma ser annullada, bem como todo o
processo por illegitimidade do réo, ou ser julgada improcedente e
nao provada a eccusacio, sendo o reu absolvido sem custas.

Isto pelo que respeita & parte juridica. Moralmente o caso tor-
nasse ainda mais absurdo e antipathico.

Pois 0 Governo auctoriza a abertura da linha & exploracio sem
exigir barreiras, guardas ou cancellas, seguindo assim o exemplo
de naghes mais adeantadas e facilitando o desenvolvimento da
viacio commum dos grandes elementos da riqueza publica. Con-
senle durante annos essa exploragio. i

Vé atravessar o periodo revolucionario do paiz, arrastando-se
uma vida de difliculdades . % ;

Demora a sua resposta s observagoes feitas pela Companhia
sobre as exigencias formuladas pela commissio technica de in-
speccis, observacoes fundamentadas em abalisadas opinides de
sabios estrangeiros e exemplos de paizes adeantados, cheias de
respeito ¢ obediencia ao poder governativo, e s6 porque um de-
sastre exclusivamente devido d imprudencia de um cocheiro, para
0 qual 30 falta pedir uma condecoragiio honrosa, veiu ferir uma
nota alarmante, ha4de reputar-se em mora a Companhia, r1ue tinha
pendente do mesmo Governo a sua reclamacio, a que lhe dava
diveito o proprio arte 2. do regulamento !

Errada intérpretacio legal foi a das justicas d'esta Comarea e
por isso aguarda a appellante a sua l;evoga(g.im como acto de intei-
ra justica. Junta-se o n.° 62 do Diario do Governo de 1906 e uma
certidiio do registo do Tribunal do Commercio de Lishoas.

isti a questao affecta ao Tribunal da Relagao do Porlo.
Aguardando a sua solugao, encontram-se individualidades
dispostas a exigir & Companhia, que, na sua qualidade de
quarta invasio [rancesa deve ler enthesourado monles
d’oiro, quaniiosa indemnizagao, que, se espalha ja, sera
depois cedida para um hospilal, creando-se assim almos-
phera de sympathia ao desprendimento das viclimas da
Lnuasao, .

Conflamos no allo criterio e na justica do venerando
Tribunal, que nao consenlird decerto que um accidente,
occorrido por desleixo indesculpavel de um servigal, se
lorne, para as victimas do cocheiro, instrumento de extor-
¢ao leita a uma Companhia, que do relevanle servigo
prestado ao paiz ndo lem por emquanto lirado proveito
algum.

.
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Esta em litigio o crilerio modernamente seguido para
desenvolver a rede secundaria de caminhos de ferro e que
na linha do Vouga foi judiciosamente applicado em bene-
ficio do paiz.

Por isso julguei dever procurar no processo pendenle,
ligao que a muilos podera elucidar.

J. Fernando de Souza.

il

A industria de creosotagem de madeiras
na America e os effeitos da querra

Uma das indusirias americanas que mais directamenlte
soffreu a influencia das condigGes creadas pela actual
guerrs europeia, foi a industria de creosotagem de madei-
ras, que se acha profundamente perturbada pela falla do
cieosole que era em grande parte importado da Europa.

Esta industria é, como sabe, das que teem inlimas
relagdes com os caminhos de ferro, que sdo 0s seus prin-
cipaes cousumidores. Em 1913, nos Estados-Unidos mais
de 80 °, da madeira preparada por processos chimicos
de conservagdo counsislia em Iravessas para vias ferreas,
¢ mais de melade dos restantes 20 °f, foram applicados
egualmente em construcgdes para o servico dos caminhos
de ferro. Sdo lambem os caminhos de ferro que possuem
as principaes officinas de madeiras preparadas, e que
conslituem em regra os principaes, e muilas vezes 0s
unicos, freguezes das oulras officinas.

Comprehende-se, porlanto, a enorme imporlancia que
e altribue a actual crise na preparagdo das madeiras, e
como se tralou urgentemente de inquerir do estado d'essa
industria, e das providencias que se poderiam adoplar
para remediar a falla do principal elemento preservativo
n‘ella empregada.

*

Desde 1885, em que se inaugurou a exploracao com-
mercial em grande escala da industria da conservagao das
madeiras, foi sob a forma de travessas para caminhos de
ferro que a producgao adquiriv maior desenvolvimento.

De 120.000 travessas produzidas no referido auno, a
laboragao sempre crescente allingin em 1900 uma somma
de perto de 3 milhdes de travessas. Depois d’esta data o
desenvolvimento cada vez maior d'esta indusiria deu, em
1914, uma produc¢do snperior a 40 milhdes de lravessas,
ou seja proximamente 30 °[, do lotal empregado nos ca-
minhos de ferro. Assim, o numero lolal de lravessas, e a
percentagem das preparadas augmentaram rapidamente a
medida que os bons resultados obtidos foram sendo co-
nhecidos, e que, por outro lado, o custo da madeiva nio
preparada lambem se elevou. A crescente escassez e
madeiras rijas e a possibilidade de utilizar as chamadas
madeiras inferiores, dando-lbes maior duracdo, muilo vie-
ram councorrer para lal angmento.

No principio, a maleria preservadora quasi exclusiva-
mente empregada era o chloreto de zinco. Calcula-se que
de cerca de 15 milhdes de travessas preparadas em 1900,
0 chloreto de zinco s6 ndo foi empregado n'umas 500.000.

Km 1905, era de 90 °, a percentagem das lravessas
preparadas com aquelle preservativo. Foi depois d'esta
data que o emprego do creosole adquiriv o seu desen-
volvimenlo cada vez mais consideravel e que [ez com
ique occupe hoje o primeiro logar entre os Processos
adoplados para a conservagao das madeiras.

Pode dizer-se que lodas as officinas de preparagdo de
madeiras construidas de ha 5 annos para ca, sio desli-
nzdas a empregar exclusivamenle o processo da creosota-
gem. Comegando em 3 %, do total das travessas prepa-
radas nos periodos anleriores a (900, a creosolagem
abrangeu, em 1913. quasi 7°|, d'aquelle lotal. D'aqui
resullou naturalmente uma crescente procura do creosole
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cujo consumo que era de 35 milhdes de litros em 1903,
chegou a perlo de 500 milhdes de litros em 1913.

0 creosote como producto secundario da distillagio
do alcatrao da hulba, nédo justifica, por si s6, uma explo-
ragao commercial deslinada a obté-lo. 0 preco normal
d’esse producto nao garante sufficienle remuneragdo para
uma inslallacao que exclusivamente se deslinasse a sua
fabricagdo, e € necessario conjugar essa labricacao com a
obtengao dos outros productos primarios da distillagdo do
alcalrao. Assim, nos Estados-Unidos, onde ndo falla o mi-
neral primilivo para a oblengdo do creosole, a distillagio
do alcalrao é regulada essencialmente pela procura dos
productos primarios d'essa distillag2o, para os (quaes ha
sahida commereial quer para o inlerior, quer para expor-
lacao. Esta condi¢ao essencial relarda o desenvolvimento
da producgdao do creosole, emquanto nio houver um cor-
relativo desenvolvimenlo nas industrias que empregam
os productos primarios da distillagdo do aleatrao da hulha.

Nos periodos em que a creosolagem linha pequeno
emprego para a couservigao das madeiras, os Estados-Unidos
tinham na sua industria recursos para salisfazer mais de
metade da quantidade de creosole exigida. Porém, o ra-
pido desenvolvimenlo adquirido por aquelle processo, lez
com que em 1910 a producgdo inlerna s6 podesse fazer
face a 30 °f, das exigencias da industria de creolagem. I
facto que a producgao do creosole comegou lambem a
manilestar um crescente progresso, quer pelo desenvol-
vimento das installagdes ja existentes, quer pela creagao
de novas inslallagbes, mas, mesmo assim, em 1913 im-
portou-se 62 ‘|, do ereosole empregado, e esla importa-
¢ao lende a augmentar. :

A imporlagdo do creosole faz-se quasi exclusivamente
da loglaterra, Belgica e Allemanha, n'um lolal que em
1913 se elevou a perto de 300 milhdes de litros, dos
quaes melade provinham da [nglaterra,

Dos numeros que lemos cilado vé-se, pois, que quando
rebentou a actual guerra, os Estados-Unidos tinham um
consumo annual de cerca de 500 milhdes de litros de creo-
sote, dos quaes mais de melade eram importados do estran-
geivo. As officinas das costas do Atlantico e do Pacifico pode
dizer-se que dependiam exclusivamente do creosote impor-
tado, e s0 as do interior e algumas da costa norte do
Atlantico ¢ que enconlravam uma parle mais ou menos
consideravel dos seus lornecimentos na producgao interna
de creosole.

No comego das hoslilidades, os paizes belligerantes
poseram embargos a exportagao do creosole. A Inglaterra
depois levanton esse embargo, e iso dava logar a que se
podesse obler uma importante parle da importacao estran-
geira necessaria; mas, por outro lado, pelas exigencias do
almirantado britaunico, vm grande numero dos transportes
especialmente preparados para a carga do creosote foram
utilizados para servigos de guerra, e a [alta conlinua a
lazer-se senliv da mesma maneira. Quaulo ao creosole que
anteriormente era importado da Belgica e da Allemanha,
¢ obvio que hoje de modo algum se p6de obter. Em re-
sultado d'este estado de coisas verifica-se qu2 a importa-
¢ao do creosole, nos seis mezes que findaram em 31 de
janeiro do corvente auno, diminuviram de mais de 40 mi-
Ihdes de litros em comparagao com o mesmo periodo do

anno anlerior.
w

0s effeitos da sitnagao assim creada lem-se feilo senlir
por varias maneiras nas diversas oflicinas de creosotagem.
As que menos soffreram £do aquellas que tinham estabele-
cidy aunleriormente contractos com as fabrizas de produc-
¢ao nacional, e que por esses conlraclos isseguraram
para sen uso lodo o creosote n'ellas produzido. Para mui-
tas d'estas pdode mesmo dizer-se que a sitvagio nao soffren
alleracao sensivel. Ha, porém, algunmas d’estas que s6
conlraclavam no paiz uma parle do creosole que necessi-
lavam e recebiam o reslante da imposlagao estrangeira.
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Para estas, e ainda mais para '1qut,llas que exclusivamente
depmuham do creosole importado, ¢ que a sitnagao creada
¢ deveras embaragosa.

Bm muilas d'estas¥ollicinas que especialmente se Jes-
linam & preparacao de madeirag que forgosamente devem
ser ereosotadas, como madeiras para pavimentos de roas,
estacaria, ete. a unica solucdo que lhes resta ¢ pararem
a sua® laboragdo, ¢ é o que ja tem sucecedido a algumas.

CGom o fim de lazer render mais os fornecimentos de
creosote que possuem, muitas oflicinas teem adoptado ex-
pedientes varios. Assim um cerlo numero d’ellas muda-
ram de processo empregado, adoptando o processo Euping
e outros analogos em que o consumo de creosole € muilo
reduzido. Duas das companhias de caminhos de [erro re-
duziram a perecentagem de liquido injectado, sem mudar
de processo. Ha tambem uma (endencia aceentuada para
approveilar na preparacao do liquido preservador outros
oleos considerados inleriores ao creosole, ¢ ganha terreno
o emprego do coaltar velinado addicionado ao creosole,
medida esla qoe ja ha alguns annos vinha sendo experi-
mentada.

Devemos nolar, pelos algarismos que 'mlf,rim'nwme
apontamos, que 25 °f, das (ravessas empregadas nos c
minhos de lerro dos Estados-Unidos sao preparadas aunda
pelo processo do chloreto de zinco. D'aqui resulla que era
obvio, nas aecluaes circumslancias, um renascimento do
emprego d'aquelle processo que linha sido supplantado pele
adopeao da creosotagem. Foi o que effectivamenle succe-
deu, e um certo numero de oflicinas [oram remodeladas
ou (ransformadas para servirem 4 ttppllcacuo do processo
de mnwrvdgdn pelo chlorelo de zinco. Comtudo as difli-
culdades nao deixam de subsistiv em parte por causa da
elevagao de prego que soflreu aquelle preservador.

A unica compensagido que tem havido para a diminui-
¢ao de producgdo de madeiras conservadas, ¢ tambem a
diminuicao de aclividade causada pelas consequencias da
guerra, fazendo baixar sensivelmente o numero de en-
commendas destinadas a melhoramentcs e novas construc-
coes de caminhos de ferro. Resollon d’este faclo, por
exemplo, que uma das companhias poude encerrar as
suas officinas por mais de 2 mezes, e varias outras redu-
zivam consideravelmente o numero de horas da laboracio.

A falta de creosote importado e a embaragosa siluagao
que essa [alla vem crear para muitas das officinas de
preparacao de madeiras, [ez levanlar a questdo do ang-
mento de producgao do creosole natural, augmento que
ainda seria justificado pela elevagdo de prego que esse
producto obleve e que allinge perto de 35 °, do anlerior
custo. De faclo, as fabricas productoras de creosole loma-
ram medidas para augmentar a sua producgao; mas, por
outro lado, a geral diminuigao de actividade que se nola
nas diversas industrias lez com que diminuisse tambem a
procura dos productos primarios da distillagao do coaltar,
8 como ja dissemos era no commercio d’estes productos
que se encounlrava a compensagao necessaria para a ex-
traccao do creosole como producto secundario,

Evidentemente as difliceis condi¢oes do momento pre-
senle sao transitarvias, e prevé-se¢ que, em lerminando a
guerra, o aproveitamento das consideraveis quantidades
de creosote accumuladas na [nglaterra e na Allemanha,
lardo baixar o seu preco a uma quantia mesmo inferior
10 prego que linha antes da guerra. E' precisamenle a
solugdo que em geral se encara como a pnica a adnphu
esperar o fim da guerra e remediar quanlo possivel as
lallas existentes, allendendo a que, se ha falla de materia
prima para dt,lermmadds industrias, ha tambem uma con-
sideravel diminvigio de actividade que origina uma cerla
paralyzagio na necessidade de produzir.

#*

Com as melidas até aqui adoptadas, a siluagio melho-

rou um  pouco, € preve-se que podera aguentar-se sem
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aggravamento ainda por alguns mezes. E' esta a opinido
formulada, pelas mais importantes oflicinas de preparag¢ao
de  madeiras, nas consideracoes que em seguida apresen-
Lamos.

Umas oflicinas, quando rebentou a guerra, tinham re-
cebido justamente a quarta parte do scu habitual forneci-
mento anncal de creosote. Comtudo, resolveu-se poupar
4 maior parte do lornecimento, ndo se empregando seniao
0 eslriclamento necessario para acabar a preparagao das
madeiras que estavam entre maos. No que diz respeilo a
elaboragao de projecto de (rabalhos resolveu-se que o
creosole fosse empregado €0 para as madeiras destinadas
A pecas de ponles, pavimenlos, ele., e que para a restan-
e madeira se passasse a usar o chloreto de zineo., Com
esle fim remodelaram-se as inslallactes necessarias, e é
com 0 processo do chloreto de zinco que hoje se execula
a maior parte do trabalho.

Ainda n'oulras officinas se (eem experimentado oulros
processos (e Irabalho, mas especialmente com o [im de
diminnir o coslo da preparagido, porque a reserva de
creosole exislente chega bem para mais 12 mezes de la-
horacao, nas condigoes que [ficam indicadas, e portanto
por todo o corrente anno nao s¢ fara senlir a sva falta.

Adoptou-se lambem uma reduegdo na percentagem do
liquido, passando de 3 libras para 2 libras por cada pé
cubico de madeira, e esla-se estudando o emprego de
onlras substancias em combinagdao com o creosole.

Segundo a informagdo d’outra origem, haveria ainda
ollicinas que eslao produzindo na sua maxima capacidade
de laboragao, e em nada teriam diminuido a sua produc-
¢do habitnal. _

Houve, comtudo, wma redocgao na produegao de ma-
deiras preparadas para ponles e pavimenlos; mas essa
reduecao foi devida a ter-se dado preferencia a prepara¢ao
de travessas de caminhos de ferro, e justifica-se tambem
pela menor procura que ha d'aquelle genero de madeiras.

Durante o anno de 1914%, oulras officinas d’aquellas a
que nos eslamos referindo, receberam de Inglalerra um
carregamento de mais de 2 milhdes de litros de creosole;
mas houve serias difficuldades a vencer para assegurar a
vinda de uma parle d’esta carregamenlo, porque era ja
no tempo da guerra, e dois dos vapores que o lranspor-
tavam [oram mesmo apprehendidos to mar pelos Inglezes.

N'oulras oflicinas d’esla industria a precenlagem de
creosole baixou de 6 para 5 libras por cada pé cubico de
madeira, o que representa ainda vma percentagem muito
mais elevada do que a das outras oflicinas a que acima nos
referimos. Esta baixa ndo se allribue a falla de creosole,
mas sim a uma economia reconhecida como necessaria,
porque a percenlagem agora adoplada ¢ largamente sufli-
cienle para conservar as lravessas alé ao hm do seu pe-
riodo normal de L~hljsulmg'=o.

Emfim, como ja dissemos, as inlormacdes vindas de
outras officinas dizem que_o lrabalho nao soffreu alteragio,
porquanto lodo o fornecimento de que carecem, provem
da industria nacional de fabrico de creosole.

Rawl [Esteves.
AT
0 marechal French e os caminhos de ferro francezes

Diz o [IMigaro, de 15 de abril, que o marechal French
chama a allengdo para o faclo de que, apesar das eleva-
das perdas soffridos entre 10 e 15 de margo, lodos as
baixas foram preenchidas logo apds a batalha, em pouacos
diag, gragas as perleitas condigdes em que se lez o ser-
vico dos caminhos de ferro

cApproveilo esla oceasiao, disse elle, para exprimir a
minha grande salisfacgdo pelos servigos prestados pelos
direclores das vias ferreas francezas, e muilo especial-
mente pelo coronel Ragueneau, pelo tenente-coronel He-
nafl e pelo Sr. Dumont, commissario mililar dos Caminhos
de ferro do Norte.»
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MINISTERIO DO FOMENTO

Caminhos de Ferro do Estado
Consalho de Administragdo
Porrania 8.7 356

Manda o Govérno da Repablica Portuguesa, pelo Ministro do
fomento. conceder aos socios, alunos, da Associagio dos Alunos
da Escola Colonial, bilhetes de identidade dos Caminhos de Ferro
do Estado, cuja apresentacio nas billieteiras dos mesimos cami-
nhos de ferro fhe:: dé direito & reduccio de 30 por cenlo sdbre 0s
precos de 2.* classe das larifas gerais, sob-as seguintes condigoes:

1+ Os bilhetes de identidade serdio anuais, conterio o nome e
naturalidade do portador, a designagiio do sen numero de matri-
cula naquella Associagio e serio autenticados com o retralo e
assignatura do individuo a quem é concedido;

3 Estes bilheles terdo um numero de ordem, a assignatura do
presidente da Associacio e um sélo tanto da secrelaria da respe-
etiva eseola como da Associacio que autentique aquelas assinatn-
ras;
32 03 portadores déstes billietes sio obrigados a comprovar a
sua frequéncia naquela escola com atestados trimestrais passa-
dos pela mesma escola.

Dada nos Pacos do Govérno da Repiiblica, e publicado em 5 de
Maio de 1915, — 0 Ministro do Fomento, José Nunes da Ponle.

Manda o Govérno da Repiblica Portuguesa, pelo Ministro do
Fomento, conformando-se com 0 parecer do Conselho Superior de
Obras Pithlicas e Minas, de 22 de Janeiro @tltimo, ¢ com 0 do Con-
selho de Administracio dos Caminhos de Ferro do Estudo, de &
do corrente:

1. Que seja aprovado o projecto da reclificaciio elaborado pe-
la Direcciio dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, com data de
13 de Abril filtimo, ao projecto do caminho de ferro do Barreiro a
Cacilhas. na extensio de 6:052%.43 entre o perfil 0, no quilometro
1:366.3 da linha do Sul, e o perfil 172, bem como o seu or¢amento
na importancia de 582.2008;

2* Que seja aprovada a 2 variante, elaborada pela mesma
Direccio com data de 23 de Novembro do ano findo, a0 mesmo
rojecto do caminho de ferro, entre o perfil 172 e o terminus da
inha em Cacilhas na extensio de 4:954™ 87, bem como o seu or-
camento na importancia de 706.300, ficando o total do orcamento
déstes dois lancos na quantia de 1:288.5008. |

Pacos do Govérno da Rephiblica, em 6 de Maio de 19150 Mi-
nistro do Fomento, José Nunes da Ponte.

Gy
A traccdo electrica dos caminhos de ferro

(Conclusio)

0 peso do automutor por cavallo resulla, pois, de 52
kilogrammas, isto é, consideravelmente inferior ao de nm
automotor equivalente de molores monophasicos. Devido
principalmente @ economia de peso € a eliminagdo das
perturbagoes telephonicas, é que o systema de correnle
continua se ltorna lao reduclor, e apesar da duvida nalu-
ral que se experimenta antes do emprego de altas tensoes
n'um collector, os engenheiros estudam com crescente
altengdo o emprego da corrente continua na lracgdo elec-
trica. As difliculdades que alguns presnmem que se apre-
sentem, pelo facto da presenga de um collector e das esco-
vas, parecem mais imaginarias que reaes, a julgar pelo
resultado obtido nas experiencias com o automolor a
2.500 wolts. Os constructores calculam em 50.000 milhas
(80.500 kilometros) o percurso de um jogo de escovilhas
de carvdo. Os motores exercem a impulsao dos eixos por
meio de engrenagem reductora simples e sao accionados
por contaclores com 0 manejo de um regulador principal.
A correnle necessaria para a manobra dos conlaclores e
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do motor da bomba de ar e para o servigo geral de illu-
minagio e de aquecimento, ¢ fornecida por um pequeno
motor gerador alimentado a 3.500 volts em corrente con-
tinua a 250 volts. Conforme o uso estabelecido geralmente,
na traceao por corrente conlinua todos 0s molores possuein
poios de commulagao.

As cifras atraz indicadas demonstram que quando se
empregam automotores, do ponlo de vista do peso ¢ pre-
ferivel a corrente conlinua & monophasica, mas na tracgao
das grandes linhas, que comprehende o servigo de mer-
cadorias, niao serd possivel flazé-la com aulomolores, e
quando se trate de locomotoras electricas que desenvoi-
vam 2.000 a 3.000 cavallos, é provavel que deixe de
exislir esta superioridade.

Até ao presente ndo se construiu ainda nenhuma loco-
molora electrica de corrente continua, de alla tensao e
o grande forga, e ndo é pois possivel eslabelecer uma
comparagao directa, mas a julgar-se pelo fundamento nas
machinas que actualmente se constroem para corrente
continna e de lensio moderada, exislem muilo poucas
probabilidades de que a corrente conlinua em alla tensao
supere a monophasica e nenhuma ha tambem que sup-
plante a triphasica.

Ao principio da adopgdo da lracg@o por corrente mo-
nophasica, occorreram alguns incidentes nas linhas tele-
phonicas, o que delerminou proceder-se a nma informacao
systemalica, principalmente com auxilio do oscillographo,
na linha de Seebach-Wettingen, que se prolongou por mais
de um anno, e comprovou-se entdao que os accidentes
eram devidos, ndo ao collector, como primeiro se suppo-
sera, mas ao emprego de ranhuras aberlas no roloz,
pois que adoplando-se novos rolores com ranhuras
menos abertas e em espiral, cessaram quasi por completo
0s incidentes.

No emtanto, para melhorar o servi¢o telephonico, re-
correu-se aos meios do costume: volta metallica e torsao
em helice das linhas telephonicas. Comquanto por esie
processo possa obler-se que a conversagao lelephonica por
uma linha que corre parallelamente a um caminho de ferro
de tracgdo monophasica, saia quasi tao clara como a cor-
respondenle a um caminho de ferro de corrente continua,
de recear ¢ que por inducgdo electro-eslatica altinjam
as linhas telephonicas um potencial demasiadamente ele-
vado. 0 remedio conlra este perigo foi applicado pela pri-
meira vez em algumas linhas de experiencia suecas, e
consiste em por em curto-circuito os dois conductores de
cada circuito, com o auxilio de nma bobine de reacgio
de muilo alta inducgdo, cujo nueleo se colloca em lerra.
[Y'este modo, a carga eslatica é conduzida para o solo, em-
quanto as correntes lelephonicas se enfraquecem somente
em propor¢des inapreciaveis.

Uma das vanlagens de corrente allernativa sobre a
continna esta na simplicidade da regulagao; ndo carece
nem de contactores nem de rheostalos, regulando-se a
potencia ¢ a velocidade por meio de leclas collocadas no
flanco secundario dos transformadores. Gomo de todos os
modos ¢ preciso. o emprego dos transformadores para a
reduegdo da alta tensao na linha, a introduccao d’estas
teclas nio angmenta sensivelmente o peso do conjuncto,
emquanto por outro lado se consegue uma lorte redncgdo
de corrente no primeiro arranco.

Uma s6 difficuldade fica de pé, e é a da commulagio
sem faiscas, para afaslar a qual se invenlaram muilas
disposigdes, algumas bastante complicadas. Succede aqui
0 que frequentemente se da com os problemas que se
prendem a engenharia, e a solugdo mais simples é a que
melhor prova na pratica, e lodos 0s engenhosos inventos re-
gistados n'estes ultimos dez annos, foram poucoou nada utili-
zados pelos constructores dos motores de Lracgdo. De um
modo geral, so dois systemas sdo aproveitados: um € 0
seguido pelos Srs. Winler e Eichberg, no qual o campo
motor se produz pela excitagdo directa do rotor e pela
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forca electromolriz do tranformador nas bobines postas em
eurto-eirenito, fiea equilibrada por nma [orga electomotriz
de rotagdo devida a um campo Lransversal; no oulro sys-
lema, que se applica ao molor serie direclo, uma derivagao
sem inducgdo € posta em connexiao com o0s extremos do
enrolamento compensador ou commulador.

0 efleito da derivacao sem induecao consiste em que o
campo do induzido precede levemenle o campo produzido
pelo enrolamento compensador. A resultante d’esles dois
campos coineide, em posigao, com eixo das escovas, de
modo que equilibra a forga antomotriz e de auto-induc-
cdo que fica atrazada em um quarlo de periodo. E' evi-
dente que esle efleilo de equilibrio nas pode dar-se sendo
quando o molor esteja em movimenlo, comquanto depen-
da do equilibrio entre uma forga electomolriz de aulo-in-
ducgio, que é independente da velocidade, e de nma forga
electromolriz de rolagdo que & proporcional a velocidade.
No primeiro arranco, quanda a velocidade ¢é nulla, nao
exisle compensagao. Parece assim (que com o emprego da
corrente monophasica se trope¢a com uma nova dillicul-
dade, mas esta por sen turno foi vencida muito simples-
mente. Demonstra a pratica que ¢ admissivel uma difle-
renca de polencial de 7 volts, enlre a pala e a ponta das
escovas, e uma densidade de corrente da 15 amperes por
centimetro quadrado.

Por conseguinte, empregando-se escovas pequenas
que nunea apanhem mais de tres segmentos, com hobines
de uma sé volta por cada segmenlo, reduzindo-se a [re-
quencia razoavelmente e nao sendo o fluxo total demasia-
damente elevado, resulta possivel manter, dentro dos li-
miles atraz indicados, a voltagem do transformador e a
densidade da corrente. Esles limites estao caleulados com
hastante amplitude, permittindo ao construclor empregar
para um polo uma corrente de 2,4 megalineas, quando
a [requencia seja de 25, e de 3,6 megalineas quando esla
seja de 15; é necessario enldao escolher o numero de polos
conforme a polencia desejada.

) evidente que a [requencia 15 ¢ preferivel, porque
0 motor péde estar provido de um menor numero de po-
los e occupa menos logar; este ullimo ponto lem grande
importancia em vista do pouco espago de que dispoe uma
locomotora electrica. Tambem a [requencia 15 apresenta
outras vantagens sobre a de 25 periodos; a lorga electro-
motriz de aulo-<inducgao &, proporcionalmente, menor, e,
por conseguinte, o factor de polencia é, proximamenle, de
5 “1, melhor: o elfeito de superficie nos carris € conside-
ravelmente atlenuado e egualmente no de influencia per-
turbadora nos circuilos proximos, que péde ser produzida
pelos effeitos de induegdo ou de capacidade. Por outro
lado, as geradoras sdo um pouco mais caras ¢ os lrans-
formadores collocados nas locomoloras um pouco mais pe-
sados; mas, apesar d'estes inconvenienles, leva sempre
vanlagem a frequencia de 15 periodos; e foi por esta razao
que a Commissao de peritos convocada pelo governo suisso
em 1904, com o lim de redigir.e de assignar a norma a
seguir na electrificacdo dos seus caminhos de ferro, deci-
div empregar como frequencia-typo a de 15 periodos, com
ima tolerancia inferior até 14 e superior alé 16 *(,. Poste-
riormente, outros Fstados adoplaram a mesma frequencia
de 15 periodos, resultando vir a ser esla [requencia nor-
mal em quasi lodo o conlinenle europen. Na tracgdo Lvi-
phasica a tensdo normal é de 3.000 a 3.300 volts,

0 interessante problema da tracgao electrica das gran-
des linhas ¢ lao amplo, que sémente podémos mencionar
alguns dados importantes. A explicagdo pormenorizada de
udo quanto se tem feito em maleria de electrificagio,
exigiria muito tempo, mas a litulo de exemplo damos a
seguir dois quadros relativos aos caminhos de ferro do
Betado italiano. 0s dados necessarios para os formular,
foram-nos facytados pelo Sr, Von Kando, a quem legili-
mamente se pode dar o nome de «pae» da Lrac¢io Lri-
phasica,
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Caminhos de ferro do Estado italiano: linhas
de tracgao triphasica

]

Em servigo Em construcgao
Kilometrog . .......... 100 14 38 &5 38 28
Declive maximo emmil

limetros, por metro. . 22 A4 20 25 . A2 17
Numero defjsub.estagoes 10 4 7 4 i 2
Voltagem e \ransmis-

20 S RO S o 20.000| 13.000{ 59.000] 62.000{ 62.000{ 57.000
Voltagem no troile,....[ 3.000] 3.000{ 3.300{ 3.000 3.000{ 3.000
I'requencia ( periodos

por segundo) . ..... 15 15 16 23] 162/ 162/ L5

Origem de energia. .. .| Agua |Vapor | Agua |Agua (res.* de vapor)

Numero de locomotoras 14 20 15[61 para as tres linhas
Numero de anto-moto-
NCR:S o5 sje e AL STER R {9 — — — - -

Peso dos comboios

M OTOE s e 150 190 —
MARIINI0E 5 T imab ey 370 380{ 220
- - _— — - - —————a
Locomotloras triphasicas dos caminhos de ferro
italianos
111 (2 | A B R e e U O R 034 036 038 050 030
00 L) 10 SRR (anz Ganz  Gapz “joSHNE \\lﬁflf:::f-
K S8eIVICO ik ot sinins kv R 3 4 40 -
Em construecdo. «...oovveen — - — &0 -
Peso total em tonel. ......... 4 62 (2 60 66
Peso adherente em tonel ... .. A5 43,5 435 00 A8
Numero de eixos e motores... 4 3 3 5 3
Numero total de eixos....... h D ) 3) 5
Peso por eixo motor......... 115 165 145 12 16
Diametro das rodas motrizes,
RIIMBLEDS, o iy ds v vt wiaia 1,196 1.600 1,600 1.070 1,630
Frequencia (periodos por se- :
i Lo) IS S SR 15 15 5 1h 16 */4
Methodo de transmissao do par  Arvore
dos motores para 08 €iX0S gymen. Biellas-manivellas
MoLores, . ... .. oy gansanee we t0 fNexivel
Velocidade em kilometros por :
hora ..., LT Ok P L A S eI 30 32-64 22-45-63 22,5-40 37.9-
H0-75
_ 100
Metholo de regulacio da velo- Cascata
T G PN e sas Sl —  Cascatn Caseala Cascata ':i“‘l':"“_%'“

de piolos

0 excmplo mais recente de eleclrificagao com corrente
monophasica é o da linha do Loetschberg, que estabelece a
communicaciao directa entre Berne e a linha do Simplon.
0 Dr. Behn Eschenburg, que esludou as locomoloras elee-
Iricas, faculton-nos os seguintes dados: a polencia desen-
volvida durante hora e meia é de 2.500 cavallos, e 0 peso
total da machina de 108 toneladas, 85 das quaes sobre os
cinco eixos molores. A velocidade normal, de 50 kilome-
tros; o exlorgo de tracgao, de 10 loneladas, podendo atlin-
gir 18 no primeiro arranco.

Nao rampa mais forte, de 27 millimetros por melro, o
exforgo de Lraccao é de 13,5 toneladas, o sufficiente para
um comboio de 310 toneladas. A velocidade maxima é de
75 kilomelros. Bm cada machina existem dois molores de
{.250 cavallos, tendo cada um o seu trapsformador e 0
sen regolador. O principio do desdobramento eslda appli-
cado em lodos 0s pormenores, de modo que em caso de
avaria de um dos orgaos possa o outro conlinuar a fune-
eionar.

A differenca de polencia entre os contractos é de 45
volts. Esta lensdo excede a exigida pelo molor, tendo sido
previsla assim para o caso em que, por um molivo qual-
quer, a voltagem do troile descesse abaixo da lensao nor-
mal. A wvoltagemn normal dos molores é de 420, e a cor-
rente em plena carga é de 2.700 amperes. No arranco
horizontal a corrente da linha €, approsimadamente, o Ler-
¢o da correnle em plena carga e a polencia a decima parte
do valor maximo,
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Se o arranco se faz n'uma rampa de 27 millimelros
por melro, com uom comboio de 310 toneladas, a corrente
lomada no fio do troile é egual a 4 °|, do valor normal em
plena polencia e a aceeleracdo é de 0,05 melros por se-
gundo. A corrente loma-se do condoctor aereo por meio
de dois pantographos i tensao de 15.000 volls e com numa
requencia de quinze periodos. 0s reguladores sao accio-
nados isoladamente por um molor electrico e triangulos
oscillantes com o manejo electrico por nm regulador prin-
cipal, de forma que a regulagdo dos molores nao exige
nenhum exforgo physico ao machinista. Os molores leem
16 polos, um enrolamento compensador que melhora o
factor da potencia ¢ polos de commulacao de auto-induccao,
por nma resistencia sem induceg¢ao que assegura a collecgao
sem faiscas. O factor da polencia é, proximamente, de 0,95
entre o3 limiles extremos da carga. O molor, por meio de
nma dupla roda helicoidal alaca uma arvore que transmilte
o movimento de rotagcdo aos eixos por meio de manivellas
e biellas. 0s pesos sao os seguintes: molor, 11,8 lonela-
das; engrenagens, 2 loneladas; transformador, 7,5 lonela-
.das; regulador, 1 tonelada; total, 22,3 toneladas, ou 17,8
kilogrammas por cavallo, para uma polencia de hora e
meia. Sobre a mesma base, o peso lotal da lrcomotora é
de 43 Kilogrammas.

gste resultado oblido é realmenle notavel, e alé ao
presente nao foi alcangado por nenhuma locomolora elee-
trica de correnle continua, nem excedido, a nao ser pelas
locomoloras triphasicas dos caminhos de ferro do Estado
italiano, que desenvolvem uma polencia unihoraria de
2 000 cavallos, ou seja 30 kilogramas por cavallo.

Para terminar langaremos um rapido golpe de visla ao
que se faz na electrificacao da linha do 8. Gothardo, o
grande traco de uniao commercial entre a Allemanha e a
ltalia. As notas que a seguir damos sobre o0 assumplo,
foram-nos facultadas pelo engenbeiro Hubert Stocker, con-
sclheiro technico do governo suisso em maleria de elec-
trificagao dos caminhos de ferro. A primeira sec¢ao que se
~ha-de electrificar é a de Erstefeld a Bellinzona, do percurso
total de 110 kilometros, dos quaes 29 °, em tunnel. Esla
secgdao contem tambem as rampas mais forles e mais ex-
tensas, de modo que a inferioridade da tracgao a vapor
comparada com a electrica se manilesta claramente e tor-
na-se da maior urgencia applicar o remedio & situagdo. 0
rendimento medio diario n'esla seccdo, em amhos 08 sen-
tidos, alcancouem 1911, 1.680.000 toneladas kilometricas;
o maximo de nm dia foi de 2.282.000.

Gré-se que em 1918 o movimento medio dos comboios
terd augmentado, em relagao a 1911, em 35 °f,, e que em
1928 tera havido um novo augmento de 30 °,. Nos 45
kilomelros da parte norte do tunnel, galga o comboio uma
differenga de nivel de 569 melros; nos 65 kilometros da
parte sul o desnivel é de 900 melros e a pendente mais
forte alcanga 27 millimelros. A secgao de Erstfeld a Airolo
deve ficar lerminada dentro de qualro annos e a secgao
do sul uns annos depois.

Os projeclos actuaes abarcam a exlensao de servigo
electrico pelo norte alé Lucerna (60 kilomelros), e pelo
sul até Chiasso, ndo estando porém nenhuma data fixada.
Havera duas grandes [abricas geradoras, uma em Amsleg,
onde se dispord, primeiramente, de 32.000 cavallos, e de
56.000 a 60.000 quando a fabrica esteja concluida; € a
outra em Plotia, onde, de comeco, a polencia sera de
40.000 cavallos e de 50.000 quando terminadas as in-
stallagdes. A altura da queda d’agua do norte é de 267
metros, seguindo a pendente do Reuss; para prevenir e
compensar as variagdcs diarias, construiu-se um tanque de
um milhdo de metros cubicos. Na fabrica geradora do sul,
o =alto é de 900 metros, e o lago de Ritom constitue um
deposito de reserva natural com 19 nilhdes de metros
cubicos, servindo para compensar as variagdes annuaes
da alimentagao da agua. |

A corrente transmillir-se-ha por dois cabos indepen-
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dentes, podendo cada um transportar a correnle na inlen-
sidade de dunas vezes 30.000 wvolts, com um cabo neutro
em communicacao com o solo. A lensdo descerda de co-
mego @ 7.000 wolts: mais para deante Lransforma-se em
15.000 wolts, se os resullados oblidos com a primeira
d'estas voltagens, auctorizar a segunda. Com islo nao vird
nenhuma nova despesa de estabelecimento, porquanlo o
enrolamento secondario dos transformadores, pela linha
[6ra, como nas locomotoras, poderd combinar-se de comego
em vista d'eslas modilicagées. Projecla-se lambem o esta-
helecimento de sub-eslagies em Biasca, Goschenen, e Bel-
linzona. Os fios do troile estardo suspenso em pegas em
forma de T, todas isoladas; segundo o perfil da linha, va-
riara a sua seccao entre 100 e 160 millimetros quadrados.
0s cabos de alimentagao, de 100 millimetros quadrados de
seccao, ficardo independentes para as linhas ascendente e
descendente. Em todas as estacdes do caminho de ferro
existirao agulhas para o desvio dos fios de distribuicao @
de alimenlacao.

Nos tunneis eslao collocados os conductores em mesas
fixas ao revestimenlo.-0s carris eslarao unidos electrica-
mente, e lambem se collocara no solo, ou entre os fios do
troile, um conductor. No valor da voltagem previn-se uma
differenga de 10 °, a mais e de 15 °, a menos. Nao se
empregarao automolores, mas unicamente locomotoras
electricas. Conta-se rebocar comboios expressos de 420
loneladas, com a velocidade de 50 kilometros a hora em
rampas de 206 millimetros por metro; para esle servigo
devera desenvolver a locomolora elecirica uma polencia
de 3.000 cavallos. Os comboios de mercadorias com peso
alé 670 toneladas, circulardo com a velocidade de 27 a
28 kilometros com duas locomoloras eleclricas, a lesla e
a cauda, cada uma com a potencia nominal de 2.800 ca-
vallos. A calefac¢ao dos combois de passageiros far-se-ha
por meio do vapor, fornecido por uma caldeira installada
n'um vehiculo especial,. Alem do estipulado, de que a
raccac se faga por correnle monophasica com a [requen-
cia de 15 e a 7.500 volts, lensao que podera mais larde
ser elevada a 15.000, ndo se escolhen nendum modelo
especial de locomotora electrica, mas é féra de duvida que
ja existem varios (ypos de locomoloras mounophasicas, cujo
[unccionamento se adapla as exigencias especiaes da linha

do 8. Gothardo.
el
A linha hespanhola de Avila a Salamanca

Esti em activa construcgdo a conclusdo d'esta linha,
na parte Penaranda a Avila, por conla do governo hespa-
nhol.

Concluida que esleja esta linha, ella trard grandes vanta-
gens para as linhas portuguezas, pois que encurla consi-
deravelmente o trajecto Porto-Madrid e Beira Alla-Madrid.

Parece que ha todo o propogito de a abrir ao servigo
publico n’um curto espago de lempo.

Bgah
Carreiras de automoveis

Vdo-se emfim trenslormando os servicos de transpor-
tes complementares do caminho de ferro. Agora vae es-
tabelecer-se uma carreira de auto-omnibus da Lixa, testa
do caminho de ferro, para Celorico e Mondim de Basto.

E' um melhoramento imporlante, pois permitle (azer-se
a viagem d’'estas importanles povoagies ao Porlo e regres- |
$0, No mesmo dia.

Ja funcciona com toda a regularidade, o servigo do
aulo-omnibus da Guoarda, para a estagdo do Sabugal e a
villa d’este nome.

0 servico de auto-omnibus eutre Guarda e a sua
esta¢ao tomon tal incremento que foi preciso por dois
aulos em servigo, sempre com grande concorreéncia de
passageiros.
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VIAGENS E TRANSPORTES

Festas da cidade de Leiria

Tendo logar nos dias 22 a 24 de maio as lestas da
cidade de Leiria, a Companhia dos Caminhos de ferro
Portuguezes eslabelece um servico especial, a pregos re-
duzidos, de todas as eslacoes da linha de Oesle e do Nor-
le entre Alfarellos e Coimbra. A ida € nos dias 22 a 24 ¢
volla alé ao dia 20.

De Lisboa a Leiria os precos sao de 4506 em 1.% clas-
se, 3516 em 2.* e 2426 em 3.%

Com o fim de facilitar a ida & Balalba, Aleobaga ¢ Na-
zareth, é permillido a lodos 0§ passageiros, exceplo aos
procedentes das estagoes de Bouro e Telhada, o regresso
da estagdo de Vallado.

Transporte de carvao de pedra de Rio Tinto
para Campanha: transmissao
por vagao completo

A administragao dos Caminhos de lerro do Minho e
Douro publicon nltimamente nm additamento a sua tarila
especial n.’ 1 de pequena velocidade, que comegon a vi-
gorar em | d'este mez, pelo qual concede a bhonilicagao
de 1532 por vagao, a lodo o expedidor que lransportar da
estagio do Rio Tinlo para a de Campanha, transinissao,
nas condigoes da referida larifa, o minimo de 300 vagaes
de carvao de pedra no prazo d'um anno.

0 expedidor que_tiver direilo & bonificagio deverd sol-
licita-la & Direccao d’aquelles caminhos de ferro, denliro
do prazo de seis mezes a contar da data da ullima expe-
digdo, instruindo o pedido com uma relagao da qual cons-
le o numero, dala, peso, porte, procedencia e deslino de
Cada remessa.

Fsta medida lem por fim iocitar o desenvolvimento
dos transporles do carvao das minas de S. Pedro da Cova.

Tarifa n.° 7 grande velocidade da Direccao
do Minho e Douro

Entrou hontem em vigor a nova tarifa especial n.° 7
de grande velocidade do Minho ¢ Douro, para o transporie
de quaesquer mercadorias de peso nao excedente a 180
kilos das estagbes do Porto, Gampanha e Allfandega para
a eslagao central de Braga e vice-versa, cnjos precos,
comprehendendo todas as despesas de transporte, baldea-
¢ao e manobras, guia e registo, sdo 0s seguinles:

ALé 10 kilos, #13; de 11 a 30, #17; de 31 a 60, 430:
de 61 a 90, §43; de 91 a 120, #56; de 121 a 1hv, F67;
de 151 a 180, A80.

A'lem d'estes pregos cobram-se os impostos de sello e
assistencia, #07 em cada remessa.

A larifa ndo é applicavel a remessas de dinheiro, va-
lores e malerias perigosas, assim como a mercadorias a
~granel ¢ a volumes cujo peso por melro cubico seja infe-

rior a 200 kilos.
Temporada de banhos e aguas thermaes

Como nos annos anteriores as diflerenles adminisira-
¢0es de caminhos de ferro do paiz estabelecem, durante o
proximo verdo, servico de bilhetes de ida e.vollaa precos
reduzidos, validos por 60 dias, para lodas as eslagoes que
servem praias de banhos e eslancias de aguas thermaes.

A Companhia dos Caminhos de ferro Porluguezes ja
submelten ao Governo o seu projecto, cujas condigdes sio
eguaes as do anno findo, differindo apenas nos precos
que, em virlude das circumstancias occorrentes, foram li-
geirame.le augmentados.

m virtudes de ter sido nulla ou quasi nulla a venda
de bilhetes em algumas estagdes nos annos findos, sao
excluidas do servigo para o corrente anno.as proceden-

cias para as (quaes se ndo justilgue a creacao d'esles
bilhetes.

A seguir indicamos os precos dos bilheles das prinei-
paes estagoes, cuja venda devera comecar em 15 de ju-
nho ¢ terminara em 15 d'oulubro.

Lisboa R. para Espinho e Granja, 1.* el 12544, 2.
9568, 3.* 6592.

Lishoa R. para Caldas da Rainha, 1.% ¢l. 4522, 2.2
3530, 3.* 2536.

Lisboa R. para Figueira da Foz, 1.* cl. 8540, 2.* 65H4,
3. 4H68.

Santarem para Gaia e Campanha,
7870, 3:2 5450.
Abrantes para Figneira da Foz, 1.*

1.2 cl. 9588, 2.%

(8]

el boh2, 2:* 4532

3.% 3H08.

Elvas para Caldas da Rainha, 1.* el. 10432
3.* T4

Gaia e Campanha para Caldas da Rainha, 1.* 9564, 2.2
1552, 3.% 55386.

(iaia e Campanha para Figueira da Foz, 1.* el. 5566,
2.% 4842, 3.* 3516. |

Coimbra para Cella ou Vallado, 1.* el. 3844, 2.* 2368,
3.0 1490,

Castello Branco para Espinho e Granja, 1.* cl. 10586,
2.% 8348, 3.* 6508.

Castello Branco para Figueira da Foz, 1.* ¢l. 7586, 2.
6512, 3.* 4538.

Cintra para Figueira da Foz, 1.* cl. 8500, 2.* 6524,
3.0 4H48. '

Brevemente nos oceuparemos dos idenlicos servigos
nas linhas das outras administracoes ferroviarias do paiz
¢ bem “assim dos combinados entre ellas e com linhas
hespanholas.

2.2 8504,

’

Servigo de camionagem entre a estagao
de Braga e as de Braga-central e
Braga~-Bom-~desus

No dia um d'este mez foi inaugurada a eslagao cenltral
de Braga-Bom-Jesus, que laz servigo apenas nos mezes de
maio a outnbro.

A estagao Central de Braga conlinua com alé aqni a
fazer servigo durante todo o anno.

Todas as estagOes das linhas do Minho e Douro vendem
bilheles e despacham bagagens e mercadorias em gran-
de e pequena velecidade para a Central de Braga.

Para a Central Bom-lesus 86 se vendem bilheles e
despacham bagagens e recovagens de peso alé 100 kilos.

0s precos da estagao para estas duas cenlraes on viee-
versa sao os seguintes :

Braga Deags Bom
Central Josus
P(t-.\‘.‘mg{.’}.-'}'ﬂ.\'. 20 Wia 00 s 0 aeeyg s fsn:’, ,'30”
Bagagens
DE L RURAOR s e s e e o H0H 10
Alem de 30 kilos, cada 10.. . 02 309

Mereadorias
e R S0 KON 5« i s
Alem 30 kilos, cada 10.......
Dinheiro em owro, prata ¢
valores.

06 12
M2 ou3

ALé 50500, valor declarado.. . . 05 —

Cada. 10800 Mais, o . 206 wiie v 301 —
Dinheiro em cobye

13 T G o) SESET IR, S H09 —

Alem de 30 a, cada 10... ... 02 -

































