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AS LANCHAS-TORPEDO 4 <&***** J).

SEU PAPEL NO ATAQUE E DEFESA DOS PORTOS

Entre as lanchas a vapor expressamente construídas para o
ataque por meio do torpedo, algumas das quaes são verdadeiros
navios, as que melhores vantagens offerecem são as fabricadas
pelos Srs. Thornicroft e Donaldson, de Londre?, porque apre-
sentão qualidades necessárias ou úteis aquelle serviço, taes
como: o menor ruido possível quando funccionão as machinas,
bom governo e protecção contra o fogo de fuzilaria e metralha
e além disso uma velocidade extraordinária; algumas d'ellas
realisando e até excedendo á de 26 milhas.

Esta velocidade e este silencio juntos a seu preço relativa-
mente pouco elevado, o que pertnitte arriscal-as sem receio de
perdas irreparáveis, lhes darão necessariamente um papel pre-
ponderante na defesa e no ataque dos portos.

Na defesa, a missão de vigiar a approximação do inimigo, de
atacar e destruir suas similares lhes será naturalmente con-
fiada; e até mesmo, em circumstancias favoráveis de tempo e
de mar, ellas poderão levar a destruição a uma esquadra blo-
queadôra, quer directamente com os torpedos spar, quer lan-
çando a pequena distancia os torpedos Whitehead.

Esta possibilidade de surpreza forçará nas mesmas circums-
tancias essa esquadra a affastar-se da costa, e mesmo a cruzar
com grande velocidade; o que implica para ella grande con-
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sumo de carvão e impossibilidade do reparar as avarias da ma-

china inlierentes a um longo cruzeiro.

*

Tendo-se destruído ou se tornado incapaz por uma causa

qualquer o systema das defesas submarinas, as lanchas-torpedo

conservadas em reserva e sufficientemcnte protegidas por uma

ponta de terra natural ou artificial, serão para a esquadra que

tentar forçar a passagem, inimigos temíveis e quasi sempre ir-

resistiveis.
É, com effeito, uma' esquadra não pode penetrar cm um

porto ou forçar um passo sem que seja coagida a empregar

uma velocidade relativamente moderada; a necessidade, no

meio da fumaça, dè vigiar com o maior cuidado sua derrota,

seus inimigos e seus amigos lhe impõe esse dever, e lhe reduz

consideravelmente a liberdade de manobra individual.
Adnii^ttimos mesiiio que cada um dos assaltantes tenha achado

um meio' prático dè cercar-se de um systema de antenas e de
redes de arame, destinado a protegel-o contra os torpedos Whi-
tehead, é evidente que esse systema não poderá impedir a im-

pülsão de uma lancha-torpedo. O encouraçado, que, por meio de
um tiro de canhão ou de metralhadora, conseguir livrar-se delia,
não estará isento de ser reconhecido e accomettido de novo um
ou dous minutos depois. r

Um ataque de viva força pôde ser resolvido ou ordenado
quer por motivos políticos ou estratégicos, quer porque o porto
encerre uma força návàl que importa destruirá todo transe,

quer emfiiii porque ò capital inimigo, que se consiga aprezar ou
dèstruiiv seja muito superior ao capital empenhado no ataque,
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Em todas essas hypotheses a esquadra que dicidir-sc em atacar
terá a confiança de que suas forças militares sejão superiores ao
conjuncto das do porto, permanentes e accidentaes, exceptuando
porém os torpedos.

Seu primeiro cuidado ha de ser, pois, procurar destruir estes,
ou, o que seria o mesmo, tornal-os impotentes.

Os fios electricos seguem geralmente uma das direcções do
porto e é possível, pelas suas condições topographicas e hydro-
graphicas, conhecer-se aproximadamente o limite extremo das
linhas de torpedos.

Uma lancha a vapor commum não experimentará grandes
difficuldades, collocando-se perpendicularmente á direcção pro-
vavel dos fios e em posição sufficiente do limite presumido dos
torpedos, com o fim de rossegar e cortar aquelles que ficarão
provavelmente muito estragados e em estado cie não permittirem
a passagem cia corrente electrica cia pilha de inflammação, se
ella por ventura não conseguir aquelle intento.

O que essa lanchg, fizer em pleno dia sem encontrar sérios
embaraços, uma lancha-torpedo, protegida pela sua velocidade,
seo silencio, e uma noite favorável, poderá experimentar com
probabilidades de êxito.

Assim também, duas lanchas-torpedo marchando parallela-
mente e munidas de apparelhos convenientes, lograrão prova-
velmente rossegar os torpedos de percussão, fundeados entre
duas águas.

Se a esquadra assaltante se limitar a um bloqueio, o papel das
suas lanchas-torpedo não será menos importante. Alem de muito
concorrerem para maior efficacia do bloqueio, ellas podem, du-
rante a noite, ou collocar um torpedo debaixo dos flancos de um
navio fundeado no porto, ou approximar-se quanto possível para
arremessar com maior certeza um torpedo automóvel, ou emfim
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atear um incêndio por meio de barris de petróleo inflammados c

lançados ao mar em lugar conveniente ao fluxo da maré.

Para isso conseguirem não ha impossibilidade absoluta.

No estado actual da defesa e do ataque, estes dois perigos de

surpresa pelo torpedo-spar ou automóvel».ou pelo incêndio com

o petróleo, parecem ser os mais temiveis para um porto, cuja

defesa só tenha para oppôr-lhes, a vigilância de suas próprias
lanchas-torpedo. ou uma illuminação electrica permanente.

Na falta d'esta, talvez seja prudente reunir á vigilância

d'aquellas lanchas a garantia de uma estacada movei na frente

dos torpedos, ou pelo menos em um logar tal que os navios fim-

deados possão abrigar-se de uma sorpreza.
De qualquer natureza que fosse, collocacla na frente dos toi-

pedos, teria o inconveniente de indicar visivelmente o limite
extremo destes; se apoz elles, não impedisse sufficientemente o
lançamento de um torpedo Whitehead.

Comtudo, esses inconvenientes parecem oferecer menos pe-
rigo que a possibilidade de penetrar-se em um porto, no qual
haja sempre, n'um momento dado, uma lancha-torpedo comman-
dada por um official hábil e resoluto.

i

Convencidos de sua utilidade e dos serviços prestados por
ellas, tanto na guerra civil dos Estados-Unidos, como nas guer-
ras Turco-Eussa e Chileno-Peruana, quasi todas as marinhas
possuem ou fazem construir estas lanchas; e folgamos saber
que S. Ex. o Sr. ministro da marinha, com o louvável intento
de reforçar a nossa esquadra, pretende fazer acquisição de ai-
gumas dotadas de todos os melhoramentos.

Silva Lima,
!• TENINTK.
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Transformação da Marinha Mercante

(Extraindo da Revida General dc Marina)

A transformação e o desenvolvimento que vai tendo a marinha
mercante, são bastante notáveis para merecerem attenção. À cons-
trucção de navios de madeira, tão antiga como o mundo, e por
tanto tempo sem rival tende a desapparecer completamente, ou,

pelo menos, a conservar apenas uma existência local e excepcio-
nal em paragens longínquas. As difficuldades e os riscos
inherentes a essa construcção; o numero escasso de arvores
capazes, por seu tamanho e forma, de serem n'ella aproveitadas;
a impossibilidade de construir cascos de madeira de grandes
dimensões, que não alterem a forma sob a acção das ondas;
a quantidade de insectos que corroem o páu; tudo isso tinha
demonstrado aos homens intelligentes, que vião introduzir-se o
ferro na construcção naval, que, mais cedo ou mais tarde, o
navio deste material havia de substituir a construcção de
madeira.

Tal opinião, a principio, podia ser considerada pouco ve-
rosimil, hoje porém, depois que em 1859 foi lançado ao mar
o Great Bastem, ninguém mais pode cVella duvidar. Se esse
navio, mesmo construido de ferro, constitue um triumpho que
até agora não poucle ser excedido, é fácil de ver que seria um
impossível se pretendessem empregar a madeira em seu fabrico.

Como era natural desde logo os Americanos, os Canadenses, e
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muitos outros povos que não tinhão meios de fabricar navios de

ferro, ou que não podião construil-os de modo a obter vau-

tagem sobre a Inglaterra,declarárão-se adeptos decididos do antigo
systema, levando os Estados Unidos seos esforços até tentarem
demonstrar a inferioridade dos cascos de ferro.

Em uma obra que, em 1875, publicou abalisado engenheiro,

procurou-se demonstrar que a fluctuaçâo devida a leveza do
material nos navios de madeira, permettia carregar muito mais
mercadoria do que a maior capacidade a ciar em um navio de
ferro; que a elasticidade das fibras da madeira offerecião também
vantagens que não podião ser obtidas com materiaes in-elasticos
como o ferro (na opinião do autor) e, finalmente, que a madeira
era o melhor e o mais vantajoso dos materiaes empregados na
construcção naval emquanto o ferro era o peior e o menos digno
de confiança. Todo este trabalho, entretanto, foi inútil; cada anno
se confirma mais o triumpho do navio de ferro e ninguém pode
duvidar actualmente do êxito da lueta.

A memória do Sr. Griffin, annexa ao Annnal Stafcmcnt of
tlie Navigating and SMpping of tlie United Kingdom de 1880,
se não dá noticia directa da decadência da construcção de ma-
deira, deixa que se a perceba examinando a diminuição dos
navios de vela e o augmento dos a vapor. Sabe-se que estes ulti-
mos são fabricados quasi que somente com ferro e aço, emquanto
nos primeiros se emprega a madeira, a substituição de uns por
outros demonstrará, por conseguinte, a dos materiaes.

Desprezando a parte que se refere ás marinhas de outras
potências, vejamos o augmento ou a diminuição de toneladas dos
navios que entrarão nos portos da Inglaterra, durante o período
de 1865 á 1879 inclusive.
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OQ

I

1875

1876

1877

1878

1879

Augmento de toneladas
dos navios

A VELA

337.309

289.269

269.961

189.447

99.929

A VAPOR

165.276

138.713

223.971

275.034

310.875

o

<

1875

1876

1877

1878

1879

Diminuição de toncla-
g-em dos navios

A VELA

236.760

238.333

265.392

310.687

265.431

A VAPOR

90.438

79.372

90.148

98.063

116.105

Comparando esses algarismos vê-se :
Que lia uma continua e considerável diminuição na tonela-

gem cios navios á vela, a par de um augmento constante na dos
á vapor;

Que no período de 1875 a 1879 o augmento de toneladas cios

primeiros clecahe a uma quarta parte, emquanto com os se-

gundos duplica;
• Que a diminuição na tonelagem dos vasos á vela segue uma

marcha constante;
Finalmente, que em 1879 o numero de navios de vela que

aceresceram é pouco mais ou menos igual a um terço dos que
diminuiram, ao mesmo tempo que o numero a vapor, é três
vezes maior.

¦ 
¦ 

¦ 
¦ 

. 
* 

¦. 

¦

Accresce ainda que a tonelagem cios navios a vela diminuio
em 1879 de 165,662, emquanto a dos vasos a vapor augmentou
de 194,770, e so considerarmos que o vaso a vapor desenvolve
um trabalho muitíssimo maior e que a relação dos navios dessa
espécie para os á vela, construídos durante o anno passado, foi
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de 5:1, fica claramente demonstrado que a substituição da ma-

deira polo ferro opera-se com incrível rapidez, estabelecendo

condições novas a que terá de submetter-se o commercio do

mundo.
Ao mesmo tempo que se opera tal transformação, melhora-

mentos importantes se realisam nas dimensões, marcha, segu-

rança e efficiencia dos navios destinados a viagens de longo curso.

Em 1860 o maior vapor construido, sem fallar no Grcat

Eastem, não chegava a ter 350 pés de quilha, 45 de bocea,

3,500 toneladas de deslocamento e 4,000 cavallos indicados;

actualmente (1880) as linhas Whit-Star e Inman possuem, já

promptos ou ainda em construcção, navios de mais de 440 pés
de comprimento por 45 de bocea e numero superior a 5,000 ca-
vallos indicados. O Servia que a linha Cunard está construindo
em Glascow, tem 500 pés de quilha, 50 de bocea e. 10,000 ca-
vallos de íorça indicada; o City of Rome, da companhia Inman
tem maiores dimensões que o Servia; as linhas Guiou e Allan
construem também vapores iguaes a esses.

E nada faz acreditar que cessem os motivos que determina-
ram semelhantes construcções. Apezar do numero e da capaci-
dade dos navios que fazem a travessia da Inglaterra para os
Estados-Unidos, os passageiros necessitam, para obterem passa-
gem, pedil-as com semanas de antecipação e além disso o aug-
mento de população e o desenvolvimento da riqueza dos Estados-
Unidos e do Canadá deixam esperar um acerescimo importante
na permuta dos produetos industriaes ou agrícolas dos dous
paizes.

Por outro lado o impulso que vai tendo a marinha britannica
não se limita ao trafico entre o Reino Unido e o continente
Norte-Americano ; realisa-se do mesmo modo em outras linhas.
O serviço de malas com as colônias do cabo da Boa Esperança,
por exemplo, que ha 20 annos era feito por quatro navios, dos
quaes o maior tinha 224 pés de quilha por 30 de bocea, 739
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toneladas e 135 cavallos indicados, vai ser desempenhado por
vasos de 365 pés de comprimento por 43 de bocca e machina

proporcionada. A companhia British índia construe vapores de
400 pés de quilha, a Pcninsiãar and Oriental possue seis cie
dimensões ainda maiores, e a Ocean Express, que ora se forma,

pretende fazer o serviço, partindo de Mildford Haven, com va-

pores de aço tão velozes ou mais ainda que os das linhas cie
Liverpool.

A qualidade e o caracter geral dos grandes navios a vapor cia
Inglaterra melhoram ao mesmo tempo que suas dimensões e ve-
locidade crescem. Seja qual for a causa que a isso se queira dar
é indubitavel que seus planos são sugeitos a rigorosa inspecção
scientifica, e obtém, nos registros cio Lloycl, classificação especial.
Houve um tempo em que esta instituição era puramente conser-
vadora, e, sem admittir reformas, constituira-se o firme susten-
taculo das regras e formulas invariáveis que correspondiam per-
feitamente aos navios de vela; quando, porém, o uso cio ferro se
foi generalisando, quando se passou da quilha igual a 4 ou 5
vezes a bocca para a de 8, 10 e 11 vezes quando, na sociedade
dos Architectos Navaes, os officiaes do Lloyd discutiram du-
rante annos, com os mais abalisados engenheiros e os principaes
armadores, tornou-se evidente que essa instituição necessitava
progredir com a época. Tratou desde logo de substituir o pes-
soai por moços habilitados e deixando aos constructores plena
liberdade para proporem todas as reformas que julgassem ne-
cessarias, acceitou as que lhe pareceram convenientes, dando ás
innovações classificação especial.

D'esta forma obteve a confiança publica e os armadores
começarão a buscar sua inspecção, exercendo-se assim uma
influencia cia maior importância em um paiz em que a
intervenção do governo é insuficiente.

Um outro assumpto que tem merecido séria attenção e
em que se tem realisado grandes melhoramentos é a divisão
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em compartimentos estanques. Embora seja grande o nu-

mero destes o risco de ir a pique não é menor se não

houver muito cuidado em conservar fechadas as portas
e communicações, — o que bem provado ficou com a catas-

troplie do Vanguarã; é necessário, entretanto, que seja o

maior possivel ou, pelo menos, o sufficiente para que um

simples accidente não occasione a perda total da embarcação.

Como é sabido ha alguns annos o almirantado ordenou um

inquérito sobre esse assumpto, e embora não se publicasse
o resultado, não se ignora que foi pouco satisfactorio quanto
á marinha mercante. N'estes últimos cinco annos, porém,
adiantou-se alguma cousa, e chegou-se a ver um vapor, o

Arisona, chocar, a toda a força um banco de gelo, não só

sem afundar-se, como continuando viagem até o primeiro porto.
Vejamos agora quaes os melhoramentos que na força

structural se tem realisado nos grandes vapores inglezes.

Para quem conhece o assumpto, não ha a menor duvida que
a principio foram enviados para o mar, navios de ferro debü-

mente construídos, impróprios para a luta com o oceano, e

que por isso se perderão. Em todos os portos do Eeino Unido

em que se carenão embarcações ha provas d'essa dolorosa

verdade, que só pôde achar desculpa no facto de serem então

os meios empregados para fortalecer os navios de ferro

puramente experimentaes. Hoje pode-se afíirmar sem temor

que muitos dos maiores e dos mais rápidos vapores existentes

são, ao mesmo tempo, os mais sólidos e os de melhores qualidades
náuticas, apesar do immenso comprimento da quilha.

Muitos officiaes, principalmente da escola antiga, acreditam

que um navio comprido é forçosamente pouco solido, e que taes

construcções estão votadas ao desastre ; essa opinião é mal fim-

dada principalmente quanto aos construidos de aço ou ferro, ma

terial com que sempre é possivel obter a resistência desejada.

O balanço de BB a EB, está hoje demonstrado que não
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depende do comprimento da quilha, e o de popa e proa é
sempre menor em um navio de maior comprimento. O governo
do leme também nada soffre.

Vê-se bem, pois, quão considerável é a tendência de fazer
augmentarem as dimensões dos navios, facto que accarreta
um accrescimo correspondente de capacidade ou tonelagem.
Por exemplo, enquanto o numero dos vasos que entraram nos

portos do Eeino Unido em 1879, representa um augmento
de 495 sobre o mesmo numero do anno anterior, a tone-
lagem subio a mais 1:973.028. Sahirão de menos 131, porém
com mais 1:000.000 de toneladas.

Para bem apreciar o papel que representa a Inglaterra no
ccmmercio maritimo do mundo, é preciso ter bem presente
que aetualmente, levando em conta a efficiencia da marinha
a vapor, a tonelagem britânica excede consideravelmente á
das demais potências reunidas.

Na memória do Board of Trade de 1880 diz Mr. Griffin
« que a marinha mercante ingleza é representada por 16:000.000
de toneladas emquanto a do resto do mundo só chega a
11:000.000. A proporção que conservava em 1860 era de
47 por 100, "hoje é de 58 e promette augmentar rápida-

, mente.» Tudo isto é devido á substituição da madeira pelo ferro,
das velas pela maquina e do ferro pelo aço que agora se effectua.

O uso do aço como material de construcção não é novo:
os Srs. Samuda & Irmãos tem construido navios cVeste material
que nada deixão a desejar; os Srs. Laird, de Birkenhead, fizerão
outro tanto, e o uso parece ter demonstrado a grande vantagem
do aço sobre o ferro no caso de encalhadelas. A razão funda-
mental, entretanto, para o emprego d'esse material na cons-
trucção dos navios foi sempre e é hoje a diminuição do peso
e conseguinte augmento cie capacidade para carga.

E' desnecessário insistir em demonstrar quão importante
é o lucro do armador que substitue o ferro pelo aço. A eco-



16 REVISTA MARÍTIMA BRAZILEIRA

nomia de 150 toneladas de peso em cada mil permitte ao

navio embarcar mais 15 % de mercadorias e compensa

largamente a elevação do custo, elevação que só se deixa

sentir uma vez, enquanto a differença do frete se mostra sempre.

O uso do aço é hoje conhecido por todo o mundo, bem poucos,

porém, sabem que esforços gigantescos, que immensa despeza

em experiências e tentativas fez a industria ingleza para obter

uma chapa com as condicções necessárias. Visitámos ha annos

uma fabrica que tinha contractado com o almirantado o forneci-

mento de chapas d'esse material e só n'um dia vimos ficarem

iuutilisadas dez ou doze, outras empresas trabalhavão com iden-

tico resultado e espanta ver os esforços que, tanto n'esse fabrico

como no de couraças, fez a industria particular, antes que o êxito

coroasse seu trabalho. Kecorreu-se a diversos processes e é bem

provável que se abandonasse a tarefa se a invenção de Henry Bes-
semer não tivesse attrahido a attenção dos construetores navaes.

O emprego do aço trouxe, além de tudo, uma outra vantagem-
As chapas de ferro que se empregavão na construcção dos navios
nem sempre erão boas, e, como não passavão previamente por
prova alguma, chegarão ás vezes a ser péssimas ; com as de aço
acontece o contrario.

O Lloyd exige que toda a chapa ou váo dessa espécie, a em-

pregar em navios de aço, tenha a marca que denota ter passado
por todas as experiências. Vê-se pois que o emprego deste ultimo
é mais benéfico, não só por sua superioridade sobre o ferro, eonw

pelas experiências porque passa e que deixão bem patente si
excellente qualidade.

Quanto aos melhoramentos adoptados na construcção naíval
terminaremos dizendo — o fabrico dos navios mercantes mão

guarda analogia alguma com os navios de madeira, obedece a
um conjuneto de regras scientificas que são o resultado de nlpodi-
ficações theoricas e de habilidade pratica.

Garcez Palha!
Io TENENrE.

.Jí
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Noticia solto o arsenal de Fola

E sobre vários estabelecimentos technicos particulares da
Áustria e Hungria no Adriático

Arsenal de Pola.—O Império Austro-Hungaro deve o ser hoje
uma potência marítima de alguma importância á previsão dos
seos estadistas que, em 185G, resolverão a construcção do arsenal
de Pola, cuja existência, por occasião da perda de Veneza, mi-
norou muito a extensão e o alcance desse desastre nacional.

Este arsenal, como o da Spezzia na Itália, tem a grande vau-
tagem de ter sido construído desde os seus alicerces debaixo de
um plano longamente meditado antes de ser posto em execução.

O porto de Pola tem a grandeza sufficiente para conter com-
modamente a armada austro-hungara e os estabelecimentos
navaes necessários á sua manutenção, restando ainda uma parte
do interior do golfo para o commercio.

O accesso do porto, debaixo do ponto de vista da navegação,
é fácil e o ancoradouro perfeitamente abrigado e seguro.

As ilhas situadas á entrada do porto e a largueza não muito
considerarei da garganta do golfo tornão fácil a defeza do arsenal,
e todos os pontos favoráveis a essa defeza achão-se bem fortificados.

O arsenal, propriamente dito, occupa a maior parte da en-
seada formada pelo fundo do golfo e uma ilha situada a pequena
distancia da margem dessa enseada.

Na terra firme achão-se as diversas officinas e armazéns do
2
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arsenal em três linhas de edifícios parallelas á costa ; e na ilha
acima referida, os estaleiros de construcção, a serraria, dous
diques seccos de cantaria e um dique fluctuante combinado com
uma mortona que pôde conter sete navios.

Esta ilha vai ser ligada ao arsenal por uma ponte que está
já em construoção,

Até o presente quasi todos os reparos, mesmo dos grandes
navios encouraçados, têm sido feitos na mortona.

Dos diques seccos de cantaria só um se acha prompto.
O dique fluctuante e a mortona do arsenal de Pola tem pres-

tado importantíssimos serviços, e segundo affirmoii-me o almi-
rante Bourguignon, commandante em chefe do porto, é muito
mais econômico que os diques seccos, principalmente attenden-
do-se ao seu módico custo.

O dique fluctuante está encerrado entre duas muralhas paral-
leias, de modo que quando fluctua fica exactamente na di-
recção e no plano da mortona que é horizontal. Suspenso o
navio sobre um berço em que assenta no dique fluctuante, uma
machina hydraulica arrasta o berço com o navio para a mortona.

Quando alli estive achava-se sobre a mortona a celebre fra-
gata encouraçada Arcliicluque Max que metteu a pique na
batalha de Lissa a fragata italiana Ré cVItália.

Também estava em fabrico sobre a mortona um transporte,
o Cychpes, o qual encerra uma completa officina de machinas,
e é destinado a acompanhar as esquadras em operações quando
tenhão de affastar-se das proximidades do arsenal.

As diversas officinas do arsenal de Pola estão montadas para
emprehenderem quaesquer construcções e reparações de machi-
nas e navios.

A arrecadação do material é feita em três espécies de ar-
mazens:

O armazém geral que fornece aos navios armados e prove ao
armamento dos navios novos;
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Os armazéns particulares das Direcções dos trabalhos, dividi-
dos cm secções pelas clifferentes officinas;

E o armazém de armamento onde se arrecada o apparelho,
velame e trem naval, em geral, dos navios da reserva.

A installação deste armazém nada deixa a desejar. O edifício
está dividido em um grande numero de compartimentos separa-
dos por grades de ferro onde se guardão os objectos pertencentes
a cada navio.

Faz parte deste armazém um deposito para os escaleres dos
navios desarmados que é digno de ser aqui descripto.

E'um grande telheiro tendo em seu centro um canal'por
onde entrão os escaleres, e dos lados três ordens de picadeiros
dispostos como as prateleiras de um armário. Três guindastes
que se movem longitudinalmente sobre o canal, e correspon-
dendo cada um a uma das ordens de picadeiros levantãoos
escaleres, e os conduzem até o lugar em que devem ser acon-
dicionados.

A pequena cidade de Pola não offerccendo proporções para
accommodar os ofíiciaes e empregados da marinha alli concen-
trada, o governo teve de mandar construir habitações para
elles.

As habitações dos ofíiciaes são grandes casas de três andares,
edificadas ao redor de uma vasta praça ajardinada, fora do
arsenal. Estas casas são divididas em ajrpartamentos corres-
pondentes aos ofíiciaes das diferentes graduações.

Assim, um capitão de mar e guerra, por exemplo, tem direito
a um andar inteiro; um capitão de fragata a um apparia-
mento com seis commodos, etc.

As casas destinadas aos ofíiciaes marinheiros têm quatro com-
modos.

No alto de uma das collinas que bordão o golfo de Pola, por
traz do arsenal, acha-se o hospital da marinha, o observatório
o o deposito hydrographico.
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A' beira mar, fora do recinto do arsenal está se concluindo
um grande e magestoso edifício para quartel, e um palácio para
residência do commandante em chefe do porto.

Existem em Pola vários azylos e escolas, para os filhos dos
officiaes, empregados e operários.

O governo mandou estabelecer na cidade de Pola armazéns
onde o pessoal da marinha pode fornecer-se, pelos preços mais
baixos, de tudo que é necessário á vida ; providencia esta que
teve por objecto libertar a população militar e os operários da
ganância dos mercadores.

Os officiaes de marinha e das classes annexas fundarão, á sua
custa, na cidade de Pola um Club recreativo, em um lindo
edifício por elles construido, em um terreno cedido pelo Estado
para esse fim.

O governo animou e auxiliou a realisação desse club, que era
realmente uma necessidade para os officiaes, obrigados a residi-
rem na miserável cidade de Pola onde não existe requer um
hotel decente, nem a minima distracção para a população.

O contacto em que se achão no Cassino da Marinha de Pola
os officiaes das diferentes classes, longe de prejudicar o espirito
de disciplina, o tem cimentado pela estima reciproca que nasce
sempre da approximação de homens de educação, companheiros
de armas.

Cada membro do Cassino concorre com dous florins mensal-
mente, mesmo quando se acha ausente de Pola.

O conjuncto dos diversos estabelecimentos navaes de Pola, com
as residências dos officiaes dão-lhe a feição de uma verdadeira
colônia militar-maritima.

Infelizmente o clima de Pola no verão é mâo. As febres in-
termittentes são alli endêmicas.

Os estabelecimentos navaes e fortificações de Pola estão de-
baixo das ordens do Almirante do porto.
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O arsenal tem á sua testa um commandánte, presentemente
um còntra-almirante.

O Ministério da marinha no Império Austro-Hungaro, não é
mais do que uma sccção do Ministério da guerra tendo á sua
testa um Vice-Àlmirante.

Os navios da frota austro-hüngara estão divididos em quatro
categorias, a saber :

Navios armados, destes uma parte fôrma a esquadra perma-
nente do Mediterrâneo;

Navios da Ia reserva;
Navios da 2a reserva ;
E navios em fabrico.
A bordo de uma antiga fragata, no porto de Pola, está esta-

belecida a escola de officiaes marinheiros.
Em outro navio acha-se a escola de artilharia.
Um pontão serve de escola cie grumetes ou aprendizes mari-

nheiros.
Navios menores, adjuntos a estas escolas, servem para exerci-

cios práticos cios aluirmos.

Academia de Marinha. — A academia para os aspirantes a
officiaes de marinha acha-se em Fiume, na Croácia.

Está estabelecida em um magnífico edifício situado á beira-
mar em um arrabalde da cidade de Fiume.

Conta presentemente 138 alumnos.
O curso da academia é de quatro annos.
As matérias que o compõe são, com pequena diferença, as

mesmas da nossa escola de marinha e mais a zoologia, a mine-
ralogia e a botânica.

Alli se aprendem também a lingua italiana e a lingua illyrica
que se falia em quasi todo o Adriático.

A academia está dotada cie importantes gabinetes de physica,
chimica e historia natural.
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Os limites de idade para admissão dos aspirantes são de 13 a
14 annos.

Ha todas os annos, no intervallo dos cursos, uma viagem cie
instrucção de dous mezes.

Findos os quatro annos de estudo os aspirantes são embaí-
caclos na qualidade de cadetes de marinha.

Depois de dous annos de embarque effectivo os cadetes passam
por um exame na academia para poderem ser promovidos a se-
gundos tenentes, á medida que occorrem vagas no quadro.

Observei uma grave falta na academia de marinha austro-
húngara, a de não ter um navio pequeno, nem se quer escaleres
para exercícios práticos de manobra e apparelho.

Também pareceu-me no que respeita a artilharia e machinas
á vapor muito deficiente o ensino da academia.

Em geral o curso pareceo-me pouco pratico, o que é também
o defeito da nossa escola de marinha.

Como na escola naval italiana, a de Fiume, tem alumnos de
tres categorias, a saber :

Os que pagão uma forte pensão ao Estado, e os que pagão
uma meia pensão ;

E os pensionistas do Estado.
A academia fornece o enxoval, livros, cama, etc, aos alum-

nos das tres categorias.
O uniforme de que usão os alumnos é : calça azul ou branca,

e sobre a camisa uma blusa de marinheiro, de panno azul, bonet
de pala como o dos officiaes subalternos. Fora da academia usão
de sobrecasaca como os nossos aspirantes.

Conversei com alguns alumnos que fallavão perfeitamente o
francez e o italiano; e todos pelo modo porque se portavão nas
aulas e á mesa parecerão-me moços de fina educação.

Os professores são obrigados a residir na academia em casas
construídas para'esse fim ao lado do grande edifício principal

O Director da academia é um capitão de mar e guerra.
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Tkieste. — O governo só tem no porto de Trieste um deposito
naval.

Existe, porém, alli o grande arsenal do Lloyd Àustro-Hun-

garo que é digno de particular menção.
Debaixo do ponto de vista da architectura e da distribuição

das diversas officinas e armazéns é o arsenal mais bem traçado
do todos os que tenho visitado na Europa.

Esse estabelecimento está montado para construir qualquer
navio mercante com machinas e tudo mais que é necessário para
o acabamento de um paquete excepto cabos e velas.

O Lloyd austro-hungaro, porém, tem preferido mandar con-
struir os seus paquetes nos estaleiros da Escossia, empregando
o arsenal unicamente para as reparações da sua immensa frota
de vapores que fazem o serviço das malas do governo para quasi
todos os mares do globo.

Não obstante a grande subvenção que essa companhia recebe
do governo, a concorrência dos vapores inglezes, francezes e ita-
lianos na carreira do Oriente tem-lhes causado ultimamente

grandes prejuízos.
Disse-me o Presidente de Lloyd o Barão de Mospurgo, que

a companhia tinha a idéa de estabelecer uma linha de paquetes
para o Brazil; mas que precisava para isso de um augmento da

subvenção do Império austro-hungaro e uma pequena subvenção
do Brazil.

Entendo que essa linha poderia prestar-nos optimos serviços,
se conseguissimos estabelecer uma corrente de emigração do
Tyrol para as nossas provincias do Sul.

Estabelecimento technico de S. Koque. — Na enseada de

S. Koque, em frente ao arsenal do Lloyd, achão-se os estalei-
ros do Estahlimento técnico triesiino, pertencente a uma

sociedade anonyma, a qual é também proprietária de uma grande
officina de machinas situada em um dos subúrbios da cidade,
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Tanto esta como os estaleiros estão preparados para construirem
as machinas as mais poderosas e navios de toda a natureza.

O maior e mais importante encouraçado que o governo aus-
tro-hungaro tem presentemente em construcção a fragata Tege-
toff foi confiada aos estaleiros de S. Roque.

Estavão também se concluindo alli as duas fragatas encou-
raçadas Bon Juan d'Áustria e Kaiser Maoc.

Na construcção destes dous navios aproveitou-se as machinas,
couraças, artilharia, mastreação e tudo mais que se achava em
bom estado, dos dous antigos navios de madeira encouraçados
que tinhão os mesmos nomes. E' obvio que o custo destes navios
é muito menor do que se fossem em tudo novos; mas julgo
muito contestável a conveniência de se construir actualmente
navios encouraçados com chapas de 4 a 6 pollegadas de espes-
sura, com machinas de força medíocre, e com artilharia de ca-
libre insignificante, em relação aos canhões collossaes que se
tem conseguido ultimamente montar no navios de combate.

Os estaleiros apenas fornecem o material e a mão de obra,
sendo a responsabilidade das construcções exclusiva dos fiscaes
do governo.

Fiume. — Em minha ida a Piume foi o meo principal objec-
tivo visitar o estabelecimento mecânico de Mr. Whitehead, onde
se fabricão os celebres torpedos do nome do seo inventor o pro-
prietario do referido estabelecimento.

Mr. Whitehead, no desejo de tornar patentes as qualidades
dos seos torpedos, proporcionou-me uma excellente opportu-
nidade de presenciar interessantes experiências com a engenhosa
machina de guerra marítima devida á sua invenção.

Naquella occasião tinha Mr. Whitehead em suas officinas um
certo numero de torpedos que havia construído para os governos
francez e allemão, os quaes devião ser experimentados pelos
officiaes encarregados de recebel-os.
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Os novos torpedos Whitehead encerrão grandes aperfeiçoa-
mentos que permittem-lhes attingir a velocidade extraordinária
de 22 milhas.

Estes aperfeiçoamentos são o objecto de um novo segredo que
aumentou consideravelmente o preço dos torpedos Whitehead.

o

A França, a Alloraanlia, a Prússia e a Áustria já fizerão

acquisição do novo segredo.

A Inglaterra tendo comprado o segredo dos primeiros torpedos

de Ir. Whitehead por & 15,000, não tem julgado necessário

fazer acquisição do novo segredo por que no arsenal de Wool-

wich tem-se conseguido melhorar consideravelmente aquelles

torpedos fazendo-os attingir á velocidade de 18 milhas e que nos

primeiros não passavão de 10 a 11 milhas; espera o governo in-

glcz que em pouco tempo conseguirá resultados idênticos aos

dos novos torpedos Whitehead.
Possuem o segredo dos primeiros, além da Inglaterra, a Itália,

a Suécia e Noruega e a Dinamarca.

Na forma os novos torpedos só diferem dos primitivos em

serem inteiramente lisos no exterior, isto é, em não terem qui-
lhas lateraes e verticaes que nos primitivos julgavão-se neces-

sarias para dar estabilidade.

Nas dimensões, porem, os novos excedem aos primitivos.
Os do governo francez têm 19 pés e 2 pollegadas de compri-

mento e 15 pollegadas de diâmetro. Pesão proximamente

qiLindo carregados, 400 kilogr.

Os do governo allemão têm 18 pés de comprimento e 14 pol-
legadas de diâmetro.

Cada nação procura dar aos seos torpedos dimensões diversas

afim de que os torpedos tomados ou perdidos não possão ser

immediatamente utilisados pelo inimigo nos apparelhos desti

nados alançal-os.
O helice dos novos torpedos é de seis pás. Diz Mr. Whitehead
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que de todos os helices que tem experimentado, este é o que
tem dado melhores resultados em seus torpedos.

A parte central do torpedo ou deposito de ar comprimido
é de aço cia Styria naquelles que fabrica Mr. Whiteliead.

Affirmou-me o fabricante que este aço era muito mais seguro

para o objecto do que o aço Krupp.
O governo inglez está experimentando ultimamente para o

mesmo fim o aço Whitworth.
O torpedo prompto para ser lançado com uma carga de

30 kilogr. de polvora-algodão, que é a carga dos torpedos fran-
cezes, tem apenas duas pollegadas fora d'agoa.

Estes torpedos são ordinariamente lançados debaixo d'agoa ;
mas, também o podem ser da superfície. Uma vez posto cm
movimento o torpedo vai sempre procurar a profundidade em
que se deseja que elle fira o alvo, qualquer que tenha sido a
posição inicial: n'isso consiste o principal segredo da construc-
ção dos torpedos Whiteliead.

O torpedo lançado da flor d'agua percorre quasi em linha
recta uma distancia de 6,000 pés inglezes. Foi esta uma das
experiências a que assisti.

As outras experiências que presenciei consistirão no seguinte:
O apparelho para lançar o torpedo estava disposto na extre-

midade de uma ponte, e consistia em um tubo com um diâmetro
ligeiramente maior que o do torpedo, collocado horizontalmente
na profundidade de 4 metros. Pela extremidade opposta áquella
por onde se introduzia o torpedo, estava o tubo em commu-
nicação por meio de uma válvula com um grande deposito de
ar comprimido.

Aberta esta válvula a columna de ar comprimido contido
no tubo ajuntava á força propulsora do helice do torpedo, um
grande impulso de projecção.

Na direcção do tubo, d'onde partia e torpedo, e na distancia
de 200 metros, estava ancorada uma jangada debaixo da qual
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suspendia-se uma rede de merlim de grandes malhas, que se

conservava vertical por meio de pesos dispostos csua partem
inferior. As malhas erão de largura menor que o diâmetro

do torpedo.
Os torpedos lançados do extremo da ponte encontrando em

sco trajecto a referida rede a rompião no ponto em que a através-
Savão. Retirando-se a rede depois de cada tiro verificava-se, por
meio de uma escala, que o ponto tocado estava sempre, com

difterença de 1 a 3 decimetros, na altura para a qual o torpedo

havia sido regulado.
A velocidade era medida pelo tempo que o torpedo empregava

a percorrer a distancia de 200 metros, comprehendida entre o

ponto de partida e a jangada,, sobre a qnal um homem dava um

signal instantan eo no momento em que o torpedo passava a rede.

Os desvios lateraes erão também insignificantes naquella dis-

anciã e conseguia-se sempre, depois de um ou dous tiros, fazel-os

desapparecer por meio do leme vertical que permitte corri-

gir a tendência que possa ter cada torpedo a inclinar-se em

seo trajecto mais para a direita ou para a esquerda.

Este leme é também empregado para compensar o efeito das

correntezas quando o torpedo tenha de ser lançado em agoas

não paradas.
As condições de acceitação de cada um dos torpedos que de-

vião verificar os officiaes encarregados de recebel-os, erão :

Ia certeza em tocar o alvo na altura desejada; 2a velocidade

de 20 a 22 milhas, por hora, até a distancia de 200 metros:

3a propriedade de percorrer um trajecto de 6,000 pés com a

provisão de 70 libras de ar comprimido que comporta o res-

pectivo deposito.
Vi lançar mais de 20. tiros em que estas condições forão

inteiramente satisfactorias, e todos os torpedos examinados

nesse dia forão acceitos pelos officiaes francezes a cujo governo

pertencião.
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O governo francez, assim como o allemão, ligão uma impor-

tancia tão grande aos torpedos Whitehead, que não se conten-
tão com os que podem fabricar, e effectivamente fabricao, em
seos arsenaes, e procurão completar a sua provisão dessa arma
recorrendo também ao estabelecimento de Mr. Whitehead, onde
o preço de cada torpedo é de £ 400.

A compra de 50 torpedos por este preço importa no direito
de podel-os fabricar.

Mr. 
"Whitehead 

mostrou-me também alguns desenhos indi-
cando vários modos de estabelecer baterias em terra para lançar
os seos torpedos; assim como os planos de um apparelho
por elle ideado e que foi adaptado a bordo de um navio sueco
para lançar debaixo d'agoa, pela proa, os torpedos Whitehead.

Este apparelho consiste no seguinte : O tubo por onde é lan-
çado o torpedo é disposto horizontalmente no porão da proa
e termina no talha-mar 5 pés abaixo da linha dWoa.

Este tubo é dividido em dous compartimentos por uma vai-
vula que trabalha verticalmente. Fechada esta válvula a parte
de vante do tubo fica em communicação livre com o mar.

Na parte posterior o tubo é formado por dous meios tubos
que se unem por parafusos, sendo as juntas guarnecidas do
gomma elástica.

Aberta esta parte do apparelho introduz-se o torpedo o
unem-se hermeticamente as duas metades do tubo como acima
disse.

Feito isto abre-se a válvula que separa os dous comparti-
mentos e o torpedo fica em communicação com o mar.

No extremo posterior do tubo ha uma outra válvula que
o põe em communicação com um deposito de ar com-
primido. Aberta esta válvula a columna de ar comprimido
projecta o torpedo para fora.

Fechando-se depois a válvula que separa os dous compar-
timentos faz-se escoar para o porão ou para um deposito espe-
















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































