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NOTAS SOLTAS

Por CARLOS D'’ORNELLAS

URPREENDEU muita gente o motivo porgue a
coluna motorizada de Mangada tinha todos os
seus carros revestidos de colchdes de 12 e ndo

blindados, de chapas de aco para resistir ao choque
das, balas como geralmente é usado em todas as guer-
ras. Eu nZo sei se ja alguem se ocupou déste assunto
mas caso o ndo tenha feito eu vou explicar esse sim-
ples motivo. Os colchdes de 12 ddo uma enorme resis-
téncia as balas pois estas ao perfurar o colchio enro-
lam-se na 14 e ali ficam sem atravessar por completo
o mesmo colchio. O resultado dessa experiéncia foi
tio satisfatério que o govérno dos comunistas de Ma-
drid chefiado pelo Presidente Azafia, resolveu publicar
um decreto (¥) mobilisando todos os colchoes de 13,
e dando o praso de meia duzia de horas para que
estes fossem entregues em determinado local, e, rdpi-
damente conseguiram guarnecer carros, trincheiras e
outras fortalezas de colclides de 1 que ao mesmo
tempo os aquecia. Eis pois a explicagao da coluna de
Mangada usar nos seus carros colchdes de A em vez
de chapas metalicas.
® % » i

Qutra coisa que acho curioso narrar é o combate
na Ponte de Leon, cabendo a honra déste glorioso
feito heréico aos «Requetésr que tio nobremente sou-
beram atacar o inimigo, defendendo as suas linhas e
alcancando uma vitdria, derrubando-o e avans;ando
alguns quilometros.

O caso resume-se no seguinte:

Os «Requetés» alinharam contra o inimigo que
momento a momento fazia fogo de metralhadoras.
Era do conhecimento dos partidirios de D. Carlos
que em Madrid a aviacdo havia anunciado que os li-
quidaria a todos porque estes tinham como alvo admi-
rdvel as conhecidas boinas encarnadas.

De facto a aviagdo comunista pretendendo auxiliar
a infantaria do seu partido veio bombardear a linha
dos «Requetésr, Estes, mais espertos, resolveram co-
locar as boinas em cima do parapeito que defendiam
e, quando a aviagdo se aproximou bombardeando du-
rante uma hora a sua trincheira, ji éles mesmo, sem
boina, faziam um ataque pelos flancos, que deu otimo
resultado, pois nio ficou um tinico comunista vivo
por terem sido surpreendidos quando se propunham
assaltar a trincheira «Requetér, supondo os seus pos-
suidores todos mortos pela aviagdo que tanto material
inutilisou para esfarrapar algumas dezenas de boinas
carlistas, O material apreendido foi importante e os
«Requetés» ganharam bem essa vitéria.
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D EMPREGO

DOS

‘CONTAINERS’

NOS

TRANSPORTES MIXTOS

Pelo

Eng.° J. FERNANDO DE SOUZA

Conclusio. (Vidé Gazetas de 16-10,1-11, 16-11, 1-12 ¢ 16-12)

A importancia que vai assumindo na explo-
racdo dos caminhos de ferro o emprégo dos Con-
tainers para os transportes chamados de porta
a porta sem baldeacSes intermédias levou-me
a dar conta dos estudos e experiéncias a que
se tem procedido em diferentes paises e que
entre nés ainda se ndo iniciaram apesar dos
resultados j& obtidos neles.

Dei conta, em artigos anteriores, da semana
internacional de Containers celebrada em
Francfort em Abril de 1936. Vou continuar
ésse estudo, referindo-me aos pequenos contai-
ners alem#is, que tem uma disposi¢do para ro-
lamento e outra de travamento fixo no Con-
tainer. S&o geralmente transportados em vagdo
fechado, carregados e descarregados ao nivel
do seu pavimento, o que facilita a entrada e
saida nas estagdes.

H& porém certa dificuldade em casa dos
clientes.

O expedidor serve-se das instalaces apro-
priadas e guindaste, ascensor, caes etc. O des-
tinatdrio nem sempre os tem e por isso faz-se
a descarga de dentro do veiculo que transporta
o Container, o que o imobilisa durante certo
tempo.

Para evitar ésse inconveniente empregam-se
diversos sistemas, como um plano inclinado com
guincho desmontavel levado no carro e pelo
qual desce o Container, depois de i¢ado, em
-descarga lateral ou pelo tépo, F, preciso bas-
tante espa¢o para essa manobra. Qutro pro-

cesso que o reduz e se emprega com os cami-
nhdes, é do estribo-carregador, plano indicado
que se abate ou se pde a prumo com um guin-
cho de freio no caminhdo. Usam-se ‘também
veiculos de pavimento rebaixado, com os quaes
se utilisam nas estacdes planos inclinados ou
guindastes.

O problema é de solucdo dificil para os
Containers grandes de 5 toneladas, que é pre-
ciso trasbordar do vagdo para o caminhdo e
déste para o caes do cliente e vice-versa. .

Se o volume do trafego é consideravel, ha
interésse em ter nas estacSes de trasbordo ins-
talagdes especiais, o que é mais dificil em casa
dos clientes. :

A casa Krupp fabricou um sistema pelo
qual se trasborda em 10 minutos um Contai-
ner de 5 toneladas do vagso para o caminh&o.

Empregam-se dois carris, desmontéveis
cada um em trés trogos, para faz_er a ponte en-
tre os dois veiculos. Sobre cada um réda uma
peca dque se fixa ao Container. Liga-os uma
barra que mantém o afastamento.

A descarga no domicilio faz-se do mesmo
médo, quér para um caes, quér para um bléco

de madeira. ;
b 4 b *

O wuso dos Containers alarga-se lentamente
em Franca por duas causas' principais: sdo
pouco manejéveis e a tidra é grande relativa-
mente & carga util.

Procurou-se uma disposi¢do que permite o
manejo de médssas indivisiveis até 5.000 quilos
sem recorrer a aparelhos de elevag¢io fixos ou
moveis nas estagdes ou nos domicilios.

Puzeram-se as condicGes seguintes;

a) empregar s6 dois homens: o conductor
e o entregador;

b) depor o Container no sitio exacto desi-
gnado pelo cliente ;

¢) tornar independentes os diversos elemen-
tos de transporte e baldeacdo;

d) obter manébras rapidas;

e) reduzir o custo da caminhonagem pelo
emprégo largo de metais leves na construgdo
dos elementos do sistema.

Um sistéma interessante empregado é Cres-
cent —com trés elementos: o Container, o
Sulky e as ré6das.

Para aliviar a téra, obter uma carga dtil
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prética ligada com uma cubagem acomodada
a densidade da mercadoria foi-se levado a em-
pregar um tipo de 3.000 a 4.000 quilos de
carga, de duraluminio ou de ago, conférme
a natureza da mercadoria e o género de trans-
porte. :

O Sulky compde-se de um pérta-varaes
adaptavel ao Container e de varaes especiais
a que se péde atrelar um cavalo arreado ao
médo habitual.

O Container tém duas rédas de pneumé-
ticos laterais ao centro e uma ou duas rédas
de direccio adiante e atraz, unicamente para
equilibrio do veiculo.

As duas rédas s@o independentes e’ tém
cada uma um macéco para a elevagdo e um
freio. A carga ttil é de 2,5 toneladas sobre cada
réda.

O Sulky é pois um verdadeiro veiculo pu-
xado por um cavalo ou por um tractor agri-
cola. Péde-se com éle:

a) por o Container no chéo ou levantado;

b) passar do caes ao vagdo ou vice-versa;

¢) depdr o Container no vagdo ou reto-
maé-lo.

Basta_ para isso que o caes tenha uma rampa
de acésso. ¢

O caminhonista de mediana importancia e
o industrial que n&o recebe Containers com
frequéncia podem ter interesse em utilizar o
sistema, pois basta que possuam as rodas amo-
viveis e o aparelho de tiro hipomével. Se o seu
emprége se desenvolve, utiliza-se o reboque
oscilante, que realiza todas as operacSes pelos
préprios meios.

Chega-se assim a solugdo econdémica do
problema de transporte econémico de porta a
porta de lotes de 1.500 a 4.000 quilos sem bal-
deagido.

Mo

O relatério que venho resumindo ocupa-se
também do chamado material carril-estrada
U. R. F., reboques que se engatam a tractores
com 0s duais se carregam no vagdo.

Bastam 6 a 10 minutos para carregar ou
descarregar dois ou trés reboques com 20 tone-
ladas de mercadoria.

Faz-se também mencédo de vagdes-platafor-
mas ordindrios com dois carris longitudinais

de via correspondente aos reboques e orgdos de
intercomunica¢fo para ligar entre si os vagdes
e as pecas de carregamento durante as opera-
¢Oes de carga e descarga.

Os rebéques téem &ros com verdugo e al-
tura tal que os pneumadticos ndo assentam na
plataférma do vagdo e sdo imobilisados por
calgos especiais.

Empregam-se vagoes de 18™,5 que compor-
tam 3 rebéques de 6 toneladas ou 3 de 3,5, ou
vagdes de 7,5, que recebem um rebéque de 6
tonelddas ou 2 de 3,5.

Os vagdes sdo carregados de tdpo ou por
caes lateral. Os rebéques em marcha atraz
s6bem para o vagio. Nos centros importantes
ha caes de tépo superior. _

A Sociedade para Uniso do Carril e Es-
(U. F. R.) conservou os transportes em 1 de
Janeiro de 1935. Em 1 de Junho de 1936 o
trafego assegurado pelo seu material represen-
tava 12.000.000 toneladas quilémétricas trans-
portadas nas linhas de Paris a Lille, a Lyéo, a
Bordeus e a Vichy, sem que houvesse durante
aste tempo o minimo incidente ou reclamagéo.

O uso désse material foi apreciado pela di-
minuicio ou supressdo de acondicionamento,
de baldeacdes e das correspondentes avarias.

Tornam-se assim possiveis todos os trans-
portes de domicilio a domicilio, quer para volu-
mes de 1 tonelada, quer para carregamentos de
mais de 6 toneladas em vagdes completos de
20 toneladas de carga ttil.

¥ x x

Como se vé, os resultados ja obtidos séo so-
bremodo animadores para a resolu¢dio de um
problema de capital importédncia.

e s NSRS S e A
EMPRESA MINEIRA DO LENA

Reuniu-se a assembléa geral desta Empresa, presi-
dida pelo sr. dr. Bustorif Silva, e aprovou o relatério
e contas da direccdo relativos a 1933, 1934 e 1935 e
elegeu os corpos gerentes, os quais ficaram assim
constituidos: assembléa geral, srs. drs. Fernando Mar-
tins de Carvalho e Anténio Judice Bustorff Silva,
Januirio de Almeida Jinior e Anténio José Leitdo;

~ conselho de administragdo, srs. D. José de Saldanha

da Gama, dr. Alberto Franco de Castro e José Fer-
reira; conselho fiscal: srs. Mario Bustorff Silva, José
Mendonga Cyrne e Cesar José de Faria.
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MODERNA

E OS NOVOS METODOS
DE RECTIFICACAO
DAS GURVAS

Pelo Eng.° Aux., MANUEL TAVARES DOS SANTOS
Chefe de Secgio de Via o Obras da C. P.

(Continnagdo do nimero anterior)

Isto significa que quando se desloca um dos pon-
tos equidistantes marcados numa curva, os dois pon-
tos contiguos sofrem uma deslocagio, em sentido
contrdrio, igual a metade da deslocagdo efectuada no
ponto intermédio.

A aplicagio do processo inventado pelo engenheiro
Lefort em 1911 ndo conseguiu generalizar-se por ser
muito trabalhoso e, por isso, pouco prético.

No entanto, o principio em que se baseava aquele
método, auxiliou os estudos de outros engenheiros
que, tendo reconhecido também os inconvenientes
dos métodos usuais, pensaram em os substituir por
outros mais priticos e mais exactos na sua aplicagéo.

Assim, todos baseados no principio de Lefort,
apareceram os métodos de Cassan, de Moch, de Henno
e Ackermann, de Hallade e Triboulloy e de Dupuy,
que sio hoje aplicados nas grandes rédes estrangeiras.

Quando surgiram os novos métodos de rectifica-
¢do das curvas pela correccdo das flechas muitos en-
genheiros dos caminhos de ferro tiveram relutincia

Nivelamento da via em curva

Ataque das travessas

em aceita-los por duvidarem da sua eficicia e do seu
rigor matemdtico.

Tratava-se de uma inovagio e, em toda a parte as
inovacdes tém de lutar contra a rotina e de vencer os
defensores acérrimos, sempre numerosos, dos velhos
processos consagrados pelo uso geral durante muitos
anos.

Nao desanimaram, porém, aqueles que estudaram
convenientemente o assunto e continuando com per-
severanga a demonstrar, praticamente, as importantis-
simas vantagens da aplicacdo dos novos métodos e os
inconvenientes dos antigos, tém conseguido, pouco a
pouco, vencer o cepticismo e a relutdncia dos defen-
sores dos velhos processos cldssicos.

O engenheiro Chappellet, inspector da Via nos
Caminhos de Ferro do Norte de Franga, mundial-
mente conhecido como um dos mais distintos enge-
nheiros de Caminhos de Ferro, tem sido, no seu pais,
um estrénuo defensor dos métodos de regularizagio
das curvas pela correcgio das flechas.

Comecou aquele ilustre engenheiro por aplicar
ésses métodos na Companhia de cujo pessoal superior
faz parte. Depois, publicou um livro no qual descre-
veu minuciosamente todos os métodos jd estudados e
a teoria em que éles assentam.

Nio tardou a que os métodos preconizados se ge-
neralizassem as outras empresas estrangeiras.

No Boletim do Congresso Internacional dos Ca-
minhos de Ferro diz o engenheiro Chappellet que,
quando apareceu a teoria em que asszntam os méto-
dos de regularizacio das curvas pela correccdo das
flechas alguns engenheiros duvidaram do seu rigor
matemdtico e que, emquanto a sua aplicacdo no ter-
reno ndo mostrou que os resultados obtidos eram su-
periores aos dados pelos outros processos de tragado,
nao foi aceito de bom grado pelos engenheiros de
Caminhos de Ferro. Acrescenta que, ainda hoje, o
principio em que se baseia essa teoria, nio sendo
considerado como rigorosamente matemaético, a torna
algo indesejivel para muitos engenheiros. Depois de
ter mostrado a necessidade de se avaliar o valor teg-
rico do érro cometido na aplicagio dos métodos de
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correccio das flechas, para convencer os hesitantes,
expde uma bela demonstracido tedrica em que prova
matematicamente que o &rro tedrico cometido nio vai
além de 1/10 de milimetro, isto é, que uma curva
rectificada pela correccdo das flechas ndo se afasta em
nenhum dos seus pontos equidistantes uma quanti-
dade superior a 1/10 de milimetro da curva calculada
pelos: métodos topogrificos e que devia passar por
€sses pontos.

Ora se tedricamente o érro cometido € absoluta-
mente desprezivel, se atendermos a que ndo € possi-
vel realizar na prdtica o tracado de uma curva pelos
processos topogrificos sem se cometerem &rros mui-
tissimo superiores a 1/10 de milimetro, nao subsiste
razio alguma para nio se aceitarem e generalizarem
os métodos de rectificacdo das curvas pela correcgdo
das flechas.

No fim da sua demonstracdio matemdtica, diz o
engenheiro Chappellet que sse considerarmos que as
medidas a tirar no terreno sio muito ficeis de obter
com precisio, podemos concluir que éste método é
muito preferivel ao da topografia cldssicar.

Com efeito, se oufras vantagens nio houvesse na
aplicagdo dos métodos da correcgdo das flechas, bas-
taria o facto de ser muito mais ficil obter a exactidao
das medidas a efectuar no campo do que com a apli-
cagio dos métodos topogrificos, para tornar aqueles
muito mais recomenddveis.

Mas hd mais vantagens além daquela a que nos
referimos, que pertence ao nimero das de ordem
pritica.

Mesmo sob o ponto de vista teérico, se compa-
rarmos as vantagens e inconvenientes dos métodos de
correcgdo das flechas com as vantagens e inconve-
nientes dos métodos topogrificos, somos forcados a
reconhecer que @éstes iiltimos ficam numa situacao de
grande inferioridade, principalmente no que respeita
as possibilidades de generalizacio da sua aplicacdo a
todos os tracados de curvas que aparecem na prética_

E nas curvas de virios raios gae se torna mais
evidente essa inferioridade dos métodos cldssicos, pois
sendo tracadas por &sses métodos vdrias curvas oscu-
ladoras cujos raios fazem grandes diferencas, as flechas
passam bruscamente do valor correspondente ao raio
de uma curva para outro valor muito diferente que
corresponde ao raio da outra curva vizinha e, por
isso, € vulgarissimc notarem-se grandes deformagdes
na via nos pontos de tangéncia comuns, ainda que as
curvas tenham sido tragadas com ¢ mdximo rigor
emquanto que no método de correcgdo das flechas:
mais légico e mais racional, nunca se faz passar uma
curva de um raio qualquer para outro muito diferente
sem intercalar entre as duas curvas um disfarce de
flechas ou concordincia progressiva que torne a mu-
danca de raio completamente imperceptivel na circu-
lagdo dos combdios.

Outra vantagem, sob o ponto de vista teérico, dos
métodos de correcgdo das flechas sObre os métodos

topogrificos, consiste em se fazer aumentar gradual-
mente os valores das flechas a partir do alinhamento
recto para a parte circular e em manter a igualdade
de flechas em toda esta pdrte da curva, sé diminuindo
o seu valor na transi¢io para o alinhamento recto de
saida. Nos métodos topogrdficos intercala-se uma
curva de raio reduzido entre a concordincia parabd-
lica e a curva circular; neste caso, as flechas vdo au-
mentando gradualmente desde o alinhamento recto até
A curva de raio reduzido, baixam de valor na curva
circular, para tornarem a aumentar na outra curva de
raio reduzido e tornarem a diminuir na concordéncia
de saida. A

Ainda que os valores das flechas da curva Circular
e da curva de raio reduzido sejam bastante aproxima-
dos, & incontestivel que o primeiro tracado é muito
mais elegante e mais racional do que o segundo.

Sébre as possibilidades de generalizagio dos mé-
todos a todos os tragados de curvas, comparemos 0S
métodos de correccio das flechas aos processos topo-
grificos na sua aplicagdo &s curvas com pontos obri-
gados de passagem, isto & is curvas situadas sobre
pontes e dentro de tineis, onde nio é possivel efec-
tuar grandes ripagens e onde is vezes ndo é possivel
realizar ripagem alguma.

Nestes casos a aplicacdo dos métodos de correcgdo
das flechas ndo apresenta maiores dificuldades do que
nos casos vulgares; simplesmente somos por vezes
obrigados a dividir o estudo em vdrios trogos para
obtermos Tripagens nulas nos pontos onde ndo sdo
possiveis as ripagens, sendo qudsi insignificante o
acréscimo de trabalho que essa divisdo representa e
qudsi insignificante o acréscimo de tempo gasto no
trabalho, sendo absolutamente nulo o aumento de
tempo na piquetagem. Ndo sucede outro tanto na
aplicacio dos métodos topograficos em tais casos. Se
existe uma obra de arte na curva circular, calcula-se o
raio de uma curva que passe por aquele ponto para
que a ripagem seja nula e entio o cdlculo torna-se
muito laborioso, o tempo dispendido no estudo €
consideravelmente aumentado, o mesmo sucedendo ao
tempo gasto na piquetagem, E se a obra de arte estd
em plena concordincia, isto é, quando na tangente
circular nio é possivel efectuar as ripagens exigidas
pelo tracado das concordincias parabdlicas usuais,
nio hid outro caminho a seguir sendo desistir do seu
tracado por ser completamente impossivel realiza-lo
com a sua rigidez tedrica, deixando a curva a traba-
lhar em mds condicdes.

Esta enorme vantagem dos métodos de correcgdo
das flechas sobre os métodos topogrificos, sob o
ponto de vista de adaptabilidade a todos os tracados
de curvas, é de molde a impdr a necessidade de se
adoptarem aqueles métodos como os tinicos apliciveis
nas regides acidentadas onde abundam as obras de
arte e as grandes frincheiras apertadas.

Na linha da Beira Baixa, por exemplo, as dificul-
dades de regularizagio das curvas pelos métodos to-
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pogrificos sio tio evidentes que durante quarenta
anos de exploragdo dessa linha ndo foram tracadas
mais de 20 curvas das 430 existentes, tendo ficado a

Depuragio do balastro por meio de forquilhas

piquetagem dessas curvas em tais condigdes que teve
de ser demolida por indtil e até prejudicial A regular
distribuicdo das flechas.

Sob o ponto de vista pritico, a vantagem de se
poderem realizar com maior precisio as medidas ne-

cessdrias, ndo € a dnica que podemos atribuir aos

métodos de correccio das flechas s6bre os métodos
topograficos.

Outra vantagem dos métodos de correcgio das
flechas consiste em se verificar sempre antes do estudo
de uma rectificagio quais sdo as deformacdes que
apresenta a curva a rectificar e quais as modificacoes
que se poderdo fazer nas flechas para que elas se re-
gularizem, tal qual como um facultativo ausculta um
doente antes de lhe aplicar o tratamento conveniente.
Nos métodos topogrificos ndo se atende is flechas da
curva deformada e vai-se efectuar um tracado comple-
tamente novo, pretendendo-se obrigar a curva defor-
mada a tomar as flechas do novo tragado tedrico in-
dependente do primitivo. Verificando-se na pratica
que uma curva deformada sé toma a posigdo da rec-
tificada quando as dreas dos diagramas das flachas das
duas curvas sao iguais, isto é, quando a soma das
flechas da curva rectificada € igual 4 soma das flechas
da curva deformada, podemos concluir que, nio se
tendo em atencdo a soma das flechas e sendo, na
maioria dos casos, modificado o desenvolvimento da
curva, o remédio aplicado constitui um paliativo e
nao a cura radical do mal de que ela enferma.

Ainda outra vantagem, sob o ponto de vista pri-

tico, dos métodos de correccio das flechas, consiste
em se poder verificar, nas estacas colocadas na linha
apds a marcacdo das ripagens, se a curva esti ou nio
bem rectificada, isto €, se as flechas novas sio ou nio
aquelas que pretendiamos obter com a rectificagio
feifa, ripando a linha sdmente no caso afirmativo.

E sabido que, por muito hdbii que seja o opera-
dor, €le € susceptivel de se enganar seja qual for o
processo que aplique no seu trabalho, nio estando
sujeitos a errar somente aqueles que nada fazem.

Todavia, se o operador é consciencioso, na aplica-
¢do do método de rectificacio de uma curva, depois
de haver procedido & marcagao das ripagens e i colo-
cacdo das estacas provisérias que hdo-de ficar, depois
da ripagem, a distincia de 1 metro da fila dos carris,
vai verificar se o seu trabalho ficou ou nio perfeito,
medindo com um fio de aco e uma escala as flechas
nas estacas. A ripagem sé se efectua depois de se ter
verificado que as flechas medidas nas estacas sio
iguais as calculadas.

Nos métodos topogrificos simplesmente se pode
verificar se uma curva ficou ou nio bem rectificada,
medindo as flechas depois de efectuadas as ripagens.
Pode avaliar-se qual o prejuizo que resulta do facto
de ter havido um engano no cilculo ou na piquetagem
provisdria : neste caso nao foi sé o operador que per-
deu tempo, foi todo o pessoal empregado na ripagem
que perdeu um tempo precioso, que podia ter sido
empregado noutros trabalhos de conservacio; a cir-
culagdo dos combdios continuou a fazer-se em mis
‘condigdes de seguranca na curva, talvez mais defor-
mada do qve anteriormente, até ser feito outro estu-
do, para serem efectuadas novas ripagens; e finalmente
a Companhia suportou um prejuizo financeiro muito
mais importante do que aquele que suportaria se fésse
somente o operador a repetir o seu trabalho, empre-
gando nele um processo expedito,

Sob o ponto de vista econémico, sio incomparai-

Destorcimento de earris com o genicrow

velmente mais recomenddveis os métodos de rectifi-
cagdo das curvas pela correcgio das flechas e a pique-
tagem difinitiva em harmonia com os mesmos méto-.
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dos, porquanto no s6 hd economia de tempo no caso
citado de um érro do operador, mas também na sim-
plicidade do estudo da rectificagdo, na implantagdo do
tracado extremamente ficil e ainda no resultado pra-
tico, visto que, ficando o tragado perfeito e verificado
como tal, todo o pessoal da conservagio deixa de
perder tempo com arredondamentos por tentativas e
com a reparagdo das pregacgoes forcadas, freqiientes
antes da regularizacio da curva.

Todas as vantagens que enunciamos, dos métodos
de rectificacio das curvas pela correcgio das flechas,
foram cabalmente demonstradas com a piquetagem da
linha da Beira Baixa.

A linha da Beira Baixa, construida na regido mais
acidentada do pafs, de altas montanhas e profundos
vales e ravinas, apresenta grandes trincheiras abertas
em rocha, um grande nimero de obras de arte cor-
rentes e especiais tais como pontes, viadutos e tineis,
numerosas curvas de raio igual ou inferior a 300 me-
tros passando nessas obras de arte, bastantes curvas
de virios raios muito diferentes entre si e grandes
pendentes com a inclinagdo mdxima. Para piquetar
esta linha era necessdrio, portanto, aplicar um método
exacto e expedito,

A agravar as dificuldades da rectificacdo das cur-
vas de uma linha de tal natureza havia o facto de
terem sido tracadas na construgdo sem concordancias
parabdlicas, tornando-se, portanto, inteiramente im-
possivel intercalar as concordancias usuais naquelas
cujos pontos de tangéncia estavam sébre as obras de
arte.

No ano de 1933 pensamos em piquetar as 439
curvas da 6. Seccdo de Via e Obras. Atendendo aos
inconvenientes dos métodos topogréficos e atendendo
também a que seriam necessdrios longos anos para se
piquetar um tal niimero de curvas com a aplicagdo de
tais métodos, empregando nesse trabalho apenas o
pessoal da Secgdo, estudimos a aplicagdo dos métodos
franceses de corieccio das flechas, para avaliar do seu
resultado e do tempo gasto numa rectificagdo.

O nosso objectivo consistia em escolher um método
que, nio sendo praticamente menos exacto do que os
métodos usuais, tivesse sdbre estes a vantagem de ser
expedito para nos permitir rectificar as 430 curvas
num lapso de tempo relativamente pequeno.

Estuddmos as vantagens e os inconvenientes dos
métodos franceses de correcgdo das flechas () e, tendo
verificado experimentalmente que alguns désses méto-
dos eram trabalhosos e outros sé davam resultados
superiores aos dos métodos topograficos em determi-
nadas curvas, tendo, portanto, como éles, o inconve-
niente de nio se poderem generalizar a todos os tra-
cados, decidimo-nos pela escolha de um método de
resultados exactos e ficilmente adaptivel aos casos
especiais e simplificimo-lo, tornando-o expedito e
acessivel aos chefes de lanco.

Com a aplicacio désse método simplificado ()
atingimos por cempleto todos os nossos objectivos.

Iniciaram-se os trabalhos de rectificagio eth mea-
dos do ano de 1933, sbmente com o pessoal da Sec-
¢io, piquetando-se nesse ano 44 curvas, em confor-
midade com o crédito autorizado, Prosseguiram os
trabalhos em 1034 e, sujeitando-se todo o pessoal da
conservacio a um trabalho intensivo, foram piqueta-
das 126 curvas. Em 1935 intensificaram-se ainda mais
os trabalhos com a ampliagio do crédito autorizado e
um verdadeiro entusiasmo do pessoal, por fer reco-
nhecido os beneficios resultantes do seu esforgo na
suavidade de rolamento dos combéios, que se tornou
notivel até para os passageiros leigos no assunto.
Nesse ano foram piquetadas 175 curvas,

Finalmente, concluiu-se éste trabalho no ano cor-
rente com a piquetagem das 94 curvas restantes.

Foram piquetadas todas as curvas com estacas de
carril distanciadas de 10 metros, sem exceptuar ne-
nhuma daquelas cuja rectificagdo seria impossivel com
a aplicacio dos métodos topogréficos, por motivo de
dificuldades de efectuar as ripagens necessdrias para
lhes serem intercaladas as concordéncias parabdlicas.

Provou-se assim praticamente a perfeita adaptabi-
lidade do método empregado a todos os tragados de
curvas, visto nio haver em toda a réde nenhum caso
especial que se nZo encontre na linha da Beira Baixa
e, com essa adaptabilidade desapareceram as razdes
da celebridade adquirida por certas curvas, jd por te-
rem sido objecto de repetidas tentativas de rectifica-
cio, sempre infrutiferas e dispendiosas, ja por terem
contribuido, com a sua irregularidade, para o grande
ntimero de acidentes que ocorriam com freqiiéncia na
referida linha, causando elevados prejuizos materiais.

Do desaparecimento das pregagoes forgadas resul-
tou uma enorme ecénomia de tempo nas reparacdes
parciais e que € aproveitada pelo pessoal dos Distri-
tos na realizagdo de um maior nimero de trabalhos
de conservagdo, resultando além disso uma maior du-
racdo das travéssas na substituicio das quais se gas-

tam anualmente elevadas quantias.
Facultou-se também ao pessoal dos Distritos, com

a colocacio de esticas, distanciadas de 10 metros, uma
facilidade de trabalho no arredondamento das curvas,
que lhe permitiu economizar muitissimo tempo, que
éle outréra perdia com as tentativas de arredonda-
mento e que hoje aplica numa conservagao mais assi-
dua da linha. Fscusado serd dizer que os Distritos,
cingindo-se A piquetagem em tais condigbes, obtém
um arredondamento perfeito num tempo incompari-
velmente inferior ao que gastariam com as tentativas,
sem que ésse trabalho resultasse com a perfei¢do de-
sejada.

Para que o éxito fosse completo, alguns dos che-
fes de lanco e até alguns chefes de Distrito, torna-

{1) V. Méthodes de rectification du Tracé des Courbes de
Chemin» de Fer par Correction des Fleches, par J. Chappellet.

(%) V. Rectificacdo do Tragado das Curvas de Caminhos
de Ferro pela Correcgéio das Flechas», por M. Tavares dos
Santos, 1954—Parceria Antonio Maria Pereira, Lisboa.
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ram-se perfeitamente conhecedores da aplicacio do
método empregado na rectificagdo do tracado da linha
da Beira.Baixa e tornaram-se assim uns preciosos au-
xilidres em qualquer secgio nio piquetada.

Nos langos piquetados como os daquéla linha,
deixaram os respectivos chefes de se preocupar com
arredondamentos de curvas e passaram a dedicar todo
o seu tempo e toda a sua atengdo aos percursos na
linha e & escrituragdo que tém a seu cargo.

Em -resumo, baseados na experiéncia, podemos
afirmar categdricamente que, continuando-se a fazer
a piquetagem das curvas pelos antigos processos, nao
se faz mais do que colocar na linka obstdculos a per-
feita distribuicdo das flechas, resultando, portanto,
iniitil a importante despésa efectuada com essa pique-
tagem. Podémos também afirmar categéricamente

- que as vantagens dos métodos de rectificacio das flechas
sobre os outros métodos topogréficos sao as seguintes:
1.°— Emprégo de instrumentos de reduzido custo

nos trabalhos de campo;

2.°— Simplicidade dos cdlculos, permitindo a ge-
neralizagdo da sua aplicagdio por um maior ndmero
de agentes da conservagio da via;

— Facilidade de colhér no campo os elementos
para o estudo;
Fac:lrdade de fazér no campo a implantacio
do tracado,

5.— Menor probabilidade de se cometerem érros
nas medigdes, por estas sérem em niimero menor e
em distincias muito menores e, por conseqiiéncia,
maior exactiddo no tragado;

6.°— Distribuigdo mais perfeita e mais racional
das flechas, principalmente nas curvas de virios raios;

7.°— Maior adaptabilidade a tédos os casos que

aparecem na pratica, principalmente nas linhas que
atravessam regides acidentadas e com grande niimero
de obras de arte;

8. — Possibilidade e facilidade de se verificar, an-
tes da ripagem de uma curva rectificada, se dela re-
sulta uma perfeita regularizagio das flechas.

9. — Considerdvel ec6nomia de tempo gisto pelo
operador nos trabalhos de campo e de gabinete;

10.°— Importantissima ecénomia de tempo reali-
zada pelo pessoal dos Distritos, por se conservarem
as curvas durante mais tempo em bdas condigdes e
ser extremamente ficil corrigir qualquer deformagio
com o auxilio da piquetagem suficiente para dispensar
as tentativas de arredondamento.

11.°—Grande ecénonia de tempo realizada pelos
chefes de lango, por ndo necessitarem, apés a pique-
tagem, de efectuar arredondamentos de curvas ;

12.,°—Ecénomia realizada na melhor conservacio
do material circulante com a suavidade no rolamento
e na melhor conservagio do material fixo, com o de-
saparecimento das pregacdes forgadas e da necessi-
dade de se efectuarem constantes ripagens e serem
estas insignificantes quando se trata de corrigir qual-
quer deformacio.

Estamos cértos de que, tendo sido péstas em evi-
déncia na linha da Beira Baixa tddas as vantagens
mencionadas com a piquetagem de 439 curvas com
estacas definitivas distanciadas de 10 metros, gastan-
do-se nésse trabalho 3 anos, nio tardard a generali-
zar-se o mesmo método de rectificacio e o mesmo
sistema de piquetagem que ali foram aplicados.

Esse facto contribuird para melhorar considerivel-
mente as condicdes de exploragio das linhas sob os
pontos de vista técnico e financeiro.
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MIRANDELA — Edificios da Estagio do Caminho de Ferro

Termas de Monte Real — Qeste-Poriugal — Grande Hotel Casine MIRANDELA — Estagio Sericicola Menezes Fimentel

“

L — Vish ial do Balneério
e MELGACO — Pavilhso da Nascente

MONTEMOR-O-NOVO — Asilo de Mendicidade - MIRANDELA —Palicio dos Tavoras MONTEMOR-O-NOVO — Ruinas do Palacio do Alcaide
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EEC ONOMIA
DESORGANIZADA

CAMIONAGEM
DESORGANIZADA

ITI

Pelo que temos referido, abonado com testemu-
nhos autorizados, que a observagdo confirma, con-
clui-se sem esforgo que o automobilismo é uma forca
desorganizada, em si, e desorganizadora em relagio
a ouiras actividades vitais da Nagdo.

Desorganizada, insistimos, porque, embora inte-
grada na vida corporativa pelos seus sindicatos e gré-
mios, regulamentada pelo Cddigo de Estrada e outros
diplomas, e fiscalizada pela policia, e j4, antes disso,
protegida por uma importante associagio —a verdade
é que o seu ripido desenvolvimento, na extensio e na
intensidade, na influéncia econdmica sébre o meio e
no concérto dos seus agentes, tem corrido até agora
insensatamente 4 margem de todos os principios e de
todas as normas; sem norte, sem ordem, sem freio
nem critério, semelhante a um animal bravio, livre,
num decampado, sem consciéncia do terreno que
pisa, da direccio que toma e do papel que desempe-
nha.

Desta vida, de gandaia, resulta, como é natural, o
choque das emprezas umas com as outras, numa con-
corréncia desenfreada, num desafio de exterminio,
langando para a insolvéncia milhares de portugueses,
queimando, improductivamente rios de gazolina e
muitos milhares de contos e arrastando na aventura
as populagdes inexperientes e perduldrias,

Isto, considerando o automobilismo em si, na acti-
vidade prépria e subjectiva.

Se atentarmos, porém, nos reflexos da sua desor-
dem nas outras actividades e nos outros servicos, que
ji existiam montados e organizados, os prejuizos, os
desastres e as ruinas formam cortejo desolador, e de
muito maior monta do que os causados dentro da sua
propria existéncia.

Focimos ji nos anteriores artigos os maleficios
gravissimos causados 4 agricultura do pais e a indiis-
tria de traccdo animal, que sdo irremedidveis.

Abordemos, agora—sd pela rama, por nos falhar
a competéncia e os elementos—alguns dos efeitos
que o automobilismo produziu sébre a indistria fer-
rovidria,

Os caminhos de ferro, como tbda a gente sabe,
sdo os servicos mais atingidos pelo automobilisitio.

E, se ainda nio foram eliminados, como qudsi su-
cede com a tfracgio animal, isso € devido principal-

mente A resisténcia do seu potencial econdémico, 4 sua
poderosa organizacdo industrial & fun¢ao imprescindi-
vel e insubstituivel que desempenha na vida do pais e
4 abnegagdo das suas geréncias e do pessoal discipli-
nado que néles trabalham.

Mas é evidente que tudo tem limites.

E, se o Estado nio decide com prontiddo intervir
na emergéncia, é bem possivel que tenha de tomar
conta dos caminhos de ferro, assegurando, depois a
sua conservagdo a custa do or¢amento, como sucede,
por exemplo, com os servigos de obras piblicas, da

‘guerra e da marinha, improductivos, mas indispen-

sdveis,

Além dos acionistas ndo receberem dividendos, as
respectivas emprezas vém empregando esforgos he-
réicos para evitar que o « déficit» dos seus exercicios
aumente de ano para ano, o que ndo tem conseguido
e desalenta: jd diminuindo sucessivamente os venci-
mentos dos seus gerentes e funciondrios, que nalgu-
mas desceram a propor¢des miserdveis, jd reduzindo
0 numero de combdios ao minimo, sem com isso
conseguir que se encham de passageiros e mercado-
rias, ji intensificando e criando servigcos novos de
exploragio comercial, como sucede com os chamados
combdios amistério» e de excursdo, j4 reduzindo o
seu combustivel e a importagdo de material, jd to-
mando, emfim, numerosas e sucessivas medidas de
severa economia. ;

Pois apesar de toda essa politica de sacrificios e
de privagdes que as emprezas vém empregando e es-
gotando desde hd bastantes anos, numa luta surda e
por vezes emocionante, a triste verdade é que a sua
situagdo financeira e o estado das suas linhas e do seu
material sio cada vez mais deplordveis.

Nido havendo mais recyrsos de que langar mio, é
manifesto que o caminho é entregarem-se ao Estado,
como alids tém feito muitas outras, mas estas sem po-
derem explicar a sua derrocada com causas tdo deci-
sivas como as que justificam a crise dos servigos fer-
rovidrios. ;

O que se tem feito para evitar que as coisas che-
gassem ao extremo a que chegaram?

Nada!

As taxas, impostos e encargos de tdda a ordem,
tem continuado a pesar, se nio a agravar, como se
nada houvesse de anormal, quando a justica determi-
nava que se deviam colectar unicamente os lucros
liquidos da exploracio.

As representagdes, relatérios e pedidos, a expor o
estado critico das coisas tém sido sistematicamente
desatendidas.

Todavia, o mesmo nio sucede com emprezas de
outra ordem de servicos, as quais, sem estarem em
regime deficitdrio, antes, dando lucros razodveis, ates-
tados pelos balancos, pagam ao Estado, relativamente,
muito menos do que as emprezas ferroviarias, como
o demonstrou, num estudo comparativo, um ilustre
acionista na dltima assembleia duma dessas emprezas.
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ECOS & COMENTARIOS

Por SABEL

O NOSSO IMPERIO COLONIAL

Instituto Nacional de Estatistica em virtude das devergéncias

entre as virias publicagdes oficiais e particulares, sobre a drea
das diverssas possessies portuguesas, tomou por base, como a mais
segura, os elementos fornecidos pela Junta das Missies Geogrificas e
de Investigacdes Coloniais, adoptou as seguintes dreas que de futuro
devem valer, como oficiais para todos os servigos publicos e até
mesmo particulares :

Cabo Verde 4,035 k.m2
Guiné . 36.125 »
S. Tomé e Principe . 996 »
Angola. 1:263,700 »
Mogambique . 771.125 »
India . 3,983 »
Mugwws o e R 18 »
Timor . 18.9%0 »
0S ESPIOES
MA noticia de Paris da um escandal ¢aso de espionag

que agora naguela capital se resume no roubo do texto oficial

da declaraciio de guerra da Alemanha & Franca.
Estdo presos por #ste motivo o letio Rosenfeld e a dactilégrafa
do Quai-d'Orsay Suzana Linder, e continua o caso a dar que falar,
pando séri te a atengio das at lades francesas. Depois de
se ter averiguado que Rosenfeld, com a cumplicidade da Suzana des-
vendava os mistérios dos arguivos do Ministério dos Negécios Ea-
trangeiros, apurou-se coisa mais grave ainda: vdrios papeis tinham
desaparecido e, entre éles, o texto oficial da declaraciio de guerra da
Alemanha & Franca, entregue ao govérno francés, em 1914, pelo em-
baixador alemdo, M. de Schoen, documento de alto valor histérico,
que o Quai-d'Orsay guardava, como é natural, como grande reliquia.

Assim, ao passo que os caminhos de ferro tém
sido postos 4 margem de qualquer consideracdo, nio
se atendendo ao estado das suas linhas, das suas pon-
tes e do seu material circulante, nés vemos, em fla-
grante contraste, o zélo inexcedivel que se tem dedi-
cado i reparacdo das estradas, afim do automobilismo
nio apresentar a minima razio de queixa, e, para ci-
mulo, parece até manifestar-se uma protecgdo e um
z8lo mais carinhoso pelas estradas onde o automobi-
lismo faz mais grave concorréncia nos caminhos de
ferro!

Niao queremos vér nesta atitude um propdsito ce
hostilidade, que seria absurdo, mas simplesmente a
coincidéncia de algumas das principais estradas se es-
tenderem ao longo das vias férreas e o facto, jd sa-
bido, de quem mais bérra, mais fortemente clama e
faz maior ruido, ser mais depressa atendido.

Voltaremos ao assunto.

Amendoeiras em Flaor

SERVICO ESPECIAL PARA O ALGARVE
ORGANIZADO PELA C. P.

Como nos anos anteriores a C. P. organiza um
servico para o Algarve, constando de:

EXCURSOES EM GRUPOS, partindo de Lisboa
T. P. todos os sibados as 9,20 e regressando a Lisboa
as 7,40 de terga-feira, visitando em auto-carro: Silves,
Caldas de Monchique, Portimao, Praia da Rocha,
Lagos, Sagres, Cabo de S. Vicente, Albufeira, Faro,
Estoi, Olhdo, Tavira, Monte Gordo, e Vila Real de
Santo Antonio.

PRECO — studo compreendidor: C.° em 2.% classe
300500; em 1.* 340500.
A 1.* Excursio realiza-se hoje.

As pessoas de féra de Lisboa e Porto devem fazer
a inscricdo por carta ao SERVICO DE TURISMO
da C. P.—Estacdo do Rossio, 1.°-Lisboa, Para a via-
gem da estagio da C. P. mais proxima da sua resi-
déncia a Lisboa e volta, fornecem-se bilhetes comple-
mentares com 45 % de reducdo.

Bilhetes individuais — Para quem nio possa apro-
veitar as excursdes em grupos, hd bilhetes de ida e
volia, 4 venda desde 5 de Janeiro, das estagdes abaixo
ao Algarve, a precos muitos reduzidos, a saber: de
Régua, 357300 e 258300, respectivamente de 1.% e 2.2
classe; de Viana do Castelo, 3473500 e 252%00; de
Braga, 336500 e 243500; do Porto, 316300 e 228500 ;
de Aveiro, 287500 e 203500; de Coimbra, 265500 e
102500; de Figueira da Foz, 265800 e 192800; de
Leiria, 238300 e 174$00; de Caldas da Rainha, 215300
e 157500; da Covilha, 208300 e 216300; de Elvas,
283500 e 205500; de Portalegre, 263500 e 191800; de
Santarém, 203500 e 149300; de Lisboa, 169500 e
125800, e de Evora, 159500 e 117800. Validade —
Lisboa e Evora, 10 dias, das outras estacdes, 15 dias.

A quem resida longe de qualquer das estagoes
acima, também se fornecem os bilhetes complementa-
res conjugados com os bilhetes individuais. Dirigir-se
ao SERVICO DE TURISMO da C. P.

Ver programa das excursdes e condicdes dos
bilhetes individuais nos cartazes nas estacoes,



Estudo das c0ndi<;_é‘_;g§  necessarias

para conveniente inscri¢do

nas curvas, do material circulante

de dois e trés rodados
Por JAYME GALLO
Capitio de Sapadores do Caminhos de Ferra

(Continnacdo do mimero anferior)

Como se sabe, as curvas representam uma causa do
resisténcia para o movimento dos combéios, tanto maior
quanto menor ¢ o raio da curva, sendo por isso neces-
sdrias certas disposigdes nas locomotivas e nos veiculos
rebocados, que facilitem a cirenlagio nas curvas, redu-
zindo a respectiva resisténcia, Compreendem-se e tais
disposictes os bisseis, os bogies o osjogos lateral ra-
dial dos rodados.

O jégo radial consegue-se como ji vimos, com as
folgas longitudinaig intencionalmente estabelecidas entre
as guins das caixas de lubrificaciio dos rodados » das
tesouras fixas ao leito do veiculo.

Os bisseis adoptados nas locomotivas, sio eixos que
que gosam a0 mesmo tempo de convergéneia e desloca-
mento lateral. Cada bissel ou eixo, fazendo parte dam
pequeno truque articulado a wm pivot ou eavilhio si-
tuado no eixo da méquina, funciona independentemente
desta, facilitando-se assim a passagem nas curvas.

O bogie compde-so dum truque montado sobre dois
eixos paralelos de afastamento muito curto, tendo mo-
vimento livre em torno de um pivot. Devido a esta des-
locagiio angular, o raio minimo das curvas em que o
veiculo pode circular niio ¢ limitado pelo embasamento
total do vefeulo, mas sim pela distdnecia entre rodados
de cada bogie; como esta distincia ¢ muito curta, a ins-
criglo nas carvas faz-se com muita facilidade. Os bogies
sdo indispensdveis nas grandes locomotivas e no mate-
rial de transporte de grande comprimento’; de facto, so
nos veiculos montados sobre dois eixos, o afastamento
excedesse um certo limite, a passagem nas curvas de
Pequeno raio nio poderia efectuar-se sem grandes fol-
gas, incompativeis com a comodidade que deve ofere-
cer o material de passageiros, e, contudo para que a
estabilidade do veiculo niio seja prejudicada, a distancia
entre os eixos tem de ser proporcional ao seu compri-
mento. Por conseguinte, sendo grande o comprimento
do vefculo e pequenos os rdios das curvas que tem de
percorrer, hd necessidade de apoiar o leito sobre dois
bogies, ou haja deslocagiio angular deixa fora de consi-
deraciio o embasamento total garantindo a curta distan.

cia entre rodados de eada bogie cirenlicio ficil em
qualquer curva.

Quanto ao jogo lateral, tem logar conforme as fol-

gas laterais estabelecidas.

FOLGAS LATERAIS

A comicidade das rodas existe como se sabe Jrara
que numa curva .o eireulo do rolamento da rods guo
percorre a fila exterior de carris tenha am muior dia-
metro e, por conseguinte maior desenvolvimento do quo
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o circulo de rolamento sobre a fila interior, Desta torma
para uma mesma rotagio do rodado, a roda do lado
exterior da curva, percorre um maior caminho do que
a roda do lado interior, como é necessirio, visto o do-
senvolvimento da curva ser maior na fila de earris do
lado exterior. Mas, as folgas laterais necessirias ao
funcionamento da conicidade da superficie de rolamento
das rodas, também facilitam doutra maneira a inserigiio
nas cuarvas, como vamos vér,

Seja:

)

-3
= 3

a curva de raio Ry correspondente i
posicio de rodados convergindo para
o centro da curva com plena utiliza-
¢lio das folgas longitudinais.

ac a curva de raio Ry < Ry em que se
pretende a inscrigio dos rodados.
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DO AR

ARREFECIMENTO

No que diz respeito a paises tropicais, o chamado
scondicionamentor do ar limita-se ao w«arrefecimentor
do mesmo, porém o verdadeiro fim désse condicio-
namento é o de conservar a estabilidade da tempera-
tura dentro de recintos interiores fechados, embora as
condicdes atmosféricas exteriores sejam as mais desa-
graddveis, tais como calor tropical, frio 4rtico, humi-
dade ou neblina.

‘Os aparelhos de acondicionamento do ar tém por
fim permitir que quem se encontre dentro do recinto
possa respirar ar puro a temperatura e ao grau de
humidade mais apropriados e, a0 mesmo tempo sem
sentir correntes de ar.

Na Grd Bretanha, onde as condicdes atmosféricas
a0 ar livre s2o normalmente mais suportiveis que em
muitos oufros paises, tem-se dedicado no entanto bas-
tante atencdo ao assunto da instalagdo, em carruagens
de caminhos de ferro, de aparelhos de condiciona-
mento do ar especialmente adaptados is condigdes de
paises quentes.

Recentemente uma das grandes firmas construtoras

b e a deslocagiio transversal dos rodados
permitida pelas folgas laterais.
d o afastamento entro eixos dos roda-
dos.
¥iye ordenadas correspondentes 4 abeissa

d e raios Ry e R respectivamente.

Como b ¢ ¢ maito pequeno em relacio a Ry o R
pote considerar-se

be=m=ys=y,;

e, portanto se as folgas laterais forem iguais on supe-
riores &4 diferenca de ordenadas entre os raios Ry e Ra,
correspondentes i abeissa d as folgas laterais auxiliariio
a inscrigio na curva de raio Rs, embora com prejuizo
do regular funcionamento da conicidade das rodas.

Como ys é a flecha correspondente a uma meia corda
d, teremos para o valor do raio Rs = R; da curva em
que poderdo inscrever-se os rodados afastados d, utili-
zando a folga lateral be=m =

(Continiia).

de material rolante para caminhos de ferro construiu
duas carruagens para passageiros para os Caminhos
de Ferro dos Estados da Maldsia, munidas dos refe-
ridos aparelhos. A lotagdo das carruagens é de 24
passageiros cada, e tém uma ampla provisio de ar
fresco, isento de poeira.

O processo tipico das instalagdes é o seguinte: O
ar fresco € aspirado para dentro de aberturas pratica-
das nas portas do vestibulo, donde passa através duma
grelha no tecto do mesmo. Depois de as impurezas e
poeiras terem sido extraidas por meio de filtros a éleo
viscoso, o ar passa sébre serpentinas refrigeradoras,
por meio das quais, sob controle termostitico, se re-
duz o ar 4 temperatura e ao grau de humidade dese-
jados.

O ar ¢, em seguida, impelido por duas ventoinhas
através de canais situados no tecto duplo da carrua-
gem, penetrando depois nesta por um sistema de gre-
lhas que permite a sua distribuicio uniforme.

O aparelho refrigerador é do sistema vulgar de
compressdo, e o refrigerante empregado ndo tem pro-
priedades téxicas, irritantes nem inflamiveis. O gera-
dor, movido pelo eixo-motor, fornece corrente para o
compressor, e as ventoinhas, e bem assim para a ilu-
minacdo da carruagem e carga dos acumuladores.

A instalacio estd disposta de forma a ndo tirar o
espago disponivel para os passageiros. O aparelho de
condicionamento estd colocado no tecto da carruagem
e os controles num armirio no vestibulo, onde o con-
dutor pode opera-los com tdda a comodidade. O resto
da instalacdo acha-se convenientemente colocada no
chassis.

Nas demonstragdes realizadas recentemente nas
oficinas da companhia construtora em Smethwick,
fez-se um simulacro de condices tropicais, elevan-
do-se a atmosfera exterior a 92° Fahr. e a humidade a
70 %. Dentro da carruagem o ar conservou-se fresco
e limpo a uma temperatura de 72° Fahr. e a humi-
dade a 56 2/, ;

Pode também acrescentar-se que as carruagens
munidas das instalagdes acima descritas ficam isoladas
de todos os ruidos exteriores,

——= ESTE NUMFRO FOI VISADO =—
——= PELA COMISSAO DE CENSURA =—
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ASSENTAMENTO. DE VIA FERREA

PRECOS PARA ELABORACAO DE ESTIMATIVAS

Por ANTONIO

(Continuagdo)

GUEDES

———

BASE

DESIGNAGAO

PREGO DE APLICAGAO

Dos materiais

!'Di p-nrnnlmn:Dn percentagem
Dos jornais  para farramentas
(5 "fu

pera acidentes
(1,5 *a)

~OTAL

210

211

212

213

214

215

216

217

Um S de ligagio para via férren de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 36 guilos por m. 1, sendo
0,13 a tangente do dngulo da créxima e 180™, o raio
da concordincia, para entrevia de 2™,50 e incluindo|
e oy A e SR o S e W

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 36 guilos por m. L, sendo
0,13 a tangente do ingulo da créxima e 180%, o raio
da déncia, para de 2™,55 e incluindo
balastagem:: o - e e wi e s e T

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 36 guilos por m. L, sendo
0,13 a tangente do dngulo da créxima e 180™, o raio
da concordincia, para entrevia de 27,60 e incluind

balastrademn 5y ailie b Let eh el e van e om0

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de 1

entre carris com o péso de 36 quilos por m. L, sendo|
0,13 a tangente do dngulo da créxima e 180™, o raio
da concordéncis, para entrevia de 27,65 e incluind

balastengem: = i ve T e re e e e ezt

Un. 5 de ligacio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 36 guilos por m. L, sendo
0,13 a tangente do &ngulo da créxima e 180™, o raio
da concordincia, para entrevia de 2,70 e incluindo
balastragem . ol Bl P e et R

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 36 quilos por m. L, sendo|
0,13 a tangente do ngulo da créxima e 180™, o raio
da concordancis, para entrevia de 2™,75 e incluindo
Falastiageny .7 it pEies el Bl E e

Um S de ligacio para via férvea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 36 quilos por m. 1, sendo
0,13 a tangente do dngulo da eréxima e 180™, o raio|
da concordincia, para entrevia de 2,80 e incluind

Balhstrapems st e it e s e R el g

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 36 quilos por m. L, sendo|
0,13 a tangents do éngulo da créxima e 180™, o raio
da concordincia para entrevia de 2,85 e incluindo
balastragem. = un e el sEn e G el e e

33.043$76,6)

33.081547,2

33,145512,2

53.182$87.2

33.246%50,0

33.284%525,0

33,347%%0,0

33.385$60,6|

1.350$93,4

1.5354$66,1

1.358544,7

1.362567,9

1,366565,6

1.370$19,2

1.374$54,9

1.378$40,1

67554,7

67$73,3

67$92,2

68513,4

68$33,3

68$51,0

68572,7

68$92,0

20$26,4

20$32,0

20$37,7

20$44,0

20$50,0

20$55,3

20561,8
|

20$67,6

,1

34,482551,1

34.524518,6

34,591586,8

34.634%$12,5

-

34.701$98,9

34.743850,5

54.811$79.4

34.855$60,3
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N

BASE N.°

DESIGNAGAO

PREGO DE APLICAGAO

Dos materfais

Dos jarnais

| Da Da

para rhnamenlas; par; acidentes
(52.) |

(1.5 %)

TOTAL

218

219

220

221

232

223

224

225

226

227

228

Um 5 de ligacio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de-36 quilos por m. l., sendo
0,13 a tangente do dngulo da créxima e 180™, o raio
da concordincia, para entrevia de 2™,90 e incluindo
atartragamntos o 000 RS O G oA e

Um S de ligaglo para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 36 quilos por m. 1., sendo
0,13 a tangente do dngulo da eréxima e 180™, o raio
da concordancia, para entrevia de 2™,95 e incluindo

balagrragem, . b GEUSIEUEE S S

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largural
' entre carris com o péso de 36 quilos por m. L., sendo
0,13 a tangente do dngulo da créxima e 180™, o raio
da concordincia, para entrevia de 3,00 e incluindo
balustragone. . 4 ath Sl aplmEa i i
c) — MATERIAL DE 38,8 QUILOS POR M. L.

§1." — TANGENTE DO ANGULO DA CROXIMA 0,09

Um S de ligaglio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 39,8 quilos por m, L., sendo
0,09 a tangente do Angulo da créxima e 300™, o raio
da concordincia, para entrevia de 2™,00 e incluindo
bnlateadbny -/ e S s e SR T S

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 39,8 guilos por m. L, sendo
0,09 a tangente do dngulo da créxima e 300™, o raio
da concordincia, para entrevia de 205, e incluindo
Tl aniva gt oURGE = BN CE TS s DIl

Um S de ligacio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 39,8 quilos por m. L, sendo
0,09 a tangente do dngulo da créxima e 300™, o raio
da concordincia, para entrevia de ™2,10 e incluindo

e e o S B e T P O e P T

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carrig com o péso de 39,8 quilos por m. L, sendo
0,09 a tangente do dngulo da eréxima e 300™, o raio
da concordincia, para entrevia de 2,15 e incluindo
Badnwtrasdam 000 g e s s L g

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 39,8 quilos por m. 1., sendo
0,09 a tangente do édngulo da eréxima e 300™, o raio
da concordincia, para entrevia de 2™,20 e incluinde
BRIB RO et e ol it e, b

Um S de ligagio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 39,8 quilos por m. 1, sendo
0,09 a tangente do ngulo da créxima e 300™, o raio
da concordineia, para entrevia de 2,25 e incluindo
balawhragem ' & a0 e bt D bt g

Um S de ligngio para via férrea de 1™,665 de largura
entre carris com o péso de 39,8 quilos por m. L., sendo
0,09 a tangente do dngulo da créxima e 300™, o raio
da concorddncia, para entrevia de 2™,30 e incluindo
BalRsteAg eyl s TS el s e Y e

Um S de ligacio para via férrea de 1,665 de largura
entre carris com o péso de 39,8 quilos por m, 1, sendo
0,09 a tangente do dngulo da créxima e 300™, o raio
da concordincia, para entrevia de 2,35 e incluindo
Falistihgeo ot S s e R e

33.449%$25,6

33,512$90,6

33.550%63,4

37.887$99,2

37.946503,1

38.029$58,2

38.113%$62,2

38.171$55,1

38.255%40,2

38,339834,1

38.423$19,2

1.382%$18,7

1.387$52,2

1.391$63,0

1.606$18,9

1.612556,9

1.618%$30,0

1.624%$23,5

1.632$47,4

1.637$77,8/

1.643$71,3

69%10,9

69$37,6

69558,1

80$30,9

80561,8

80$91,5

81%21,2

81562,4

51$88,9

82518,6

1.649%90,4

82549,5

 20$73,3

20$81,3

20$87,4

24%09,3

24$18,5

24872,4

24$36,3

245487

248556,7

24$65,6

24574,8

34,921528,5

54,990$61,7

35.032871.9

39.598558,3

39.663520,3

39.753$37,1

39.843843,2

39.910$13.6

39.999563,6

40,089589,6

40.180%$53,9

R
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OFICIAL

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS E COMUNICAGOES

Direcgdo Geral de Caminhos de Ferro
Divisao dos Servigos Gerais

Secgiio de Expediente

AVISO

Para os devidos efeitos se anuacia que, nos termos do
decreto-lei n.° 26:117, de 25 de Novembro de 1935, e do de-
creto n.° 27:236, de 25 de Novembro findo, estd aberto, pelo
prazo de trinta dias, contados da data da publicacdo déste
aviso no Didrio do Govérno, concurso documental para o
preenchimento das vagas de engenheiros civis de 3. classe
existentes no quadro permanznte desta Direccdo Geral, e das
que venham a dar-se durante o prazo de dois anos, em con-
formidade com o disposto na parte final do artigo 3. do citado
decreto n.° 27:236,

Os requerimentos dos candidatos, dirigidos ao engenheiro
director geral de caminhos de ferro, serdo entregues na Divi-
siio dos Servigos Gerais, desta Direcgdio Geral, indicando o
nome, naturalidade, filiacdo, residéncia, nimero e data do res-
pectivo bilhete de identidade, e serdo instruidos com 08 se-
duintes documentos :

1.2 Ceriiddo de idade pela qual prove ser cidaddo portu-
gués com mais de vinte e um anos e menos de trinta e cinco,
excepto no caso de haver sido combatente da Grande Guerra,
pois o limite maximo é de quarenta anos de idade, ou de ser
ja funciondrio piiblico, pois neste caso niio estd sujeito a tal
limite ; o

2,0 Certificado do registo policial ;

3.% Certificado do redisto criminal ;

4,9 Decumento comprovativo de haver satisfeito as leis
do recrutamento militar ;

5.2 Os atestados médicos a que se refere o decreto
n.° 15:518, de 29 de Maio de 1928; -

6.° Piblica-forma da carta de curso passada por uma
escola nacional ou estrangeira oficialmente reconhecida ;

7.° Declaracio a que se refere o decreto n,° 27:003, de 14
de Setembro do corrente ano;

8.° Quaisquer documentos que os candidatos entendam
que devem ser apreciados pelo jiiri e designadamente os rela-
tivos a trabalhos de engenharia elaborados pelos concorrentes,

Direcedio Geral de Caminhos de Ferro, 17 de Dezembro
de 1956. — O Director Geral, Rogério Vasco Ramatho.

Divisdo Fiscal de Via e Obras

Manda o Govérno da Repiiblica Portuduesa, pelo Ministro
das Obras Piiblicas e Comunicagdes, concordando com o pa-
recer da comissdo a que se refere o decreto n.? 19.881, que
seja declarada de utilidade piblica a expropriacio de uma
parcela de terreno no apeadeiro de Mirdo, & direita da linha
do Douro, com a superficie de 14 metros quadrados, destinado
i ligagio de uma serventia particular com o mais préximo
caminho piiblico.

A referida parcela de terreno estd situada na freguesia
de S, Tomé de Covelas, concelho de Bgido e distrito do Porto;
confronta ao norte e oeste com o caminho de ferro, ao sul
com Eduardo Rodrigues de Almeida e a este com o caminho

T T e S B AP P e P (TS A P

ptiblico, conforme estd indicado no desenho n.c 536 apresen-
tado pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portudueses.

Ministério das Obras Piiblicas e Comunicagdes, 16 de De-
zembro de 1936,—0 Ministro das Obras Piblicas e Comuni~
cacies, Joaquim José de Andrade e Silva Abranches,

Por ter saido com inexactiddo, novamente se publica a
seduinte portaria, publicada no Didrio do Qowvérno n.° 147,
2,2 gérie, de 26 de Junho de 1936 :

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Minis-
tro das Obras Piiblicas e Comunicagdes, concordando com o
parecer da comissdo a que se refere o artigo 7.° do decreto
n. 19:881, aprovar o projecto do apeadeiro de Donas, a cons-
truir ao quilémetro 144,932 da linha da Beira Baixa, conforme
esta indicado no desenho n.° 10:735, apresentado pela Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,

E também autorizada a expropriagdo de quatro parcelas
de terreno com a superficie total de 249™265, necessdrias
para a execucdo do projecto, situadas a direita da linha da
Beira Baixa, entre os quilémetros 144, 867.70 e 114,978.20, fre-
duesia de Donas, concelho de Fundéo e distrito de Castelo
Branco.

As quatro parcelas sdo obtidas por cedéncia gratuita dos
seus proprietdrios confinantes, Dr, Jodo Pinto, Alvaro Na-
varro, Dr. Francisco Navarro e Luiz Conceigdo, indicadas res-
pectivamente com os n.°5 1, 2, 3 e 4 e com as dreas de 81 me-
tros quadrados, 2572,50, 112m2,25, 31™2,10, no desenho n.* 10:736
apresentado pela supra-citada Companhia.

As referidas parcelas confrontiam: a n.° 1, ao norte, nas-
cente e poente com o Dr. Jodo Pinto e ao sul com o caminho
de ferro; a n.° 2, a0 norte com Alvaro Navarro, ao sul com o
caminho de ferro, ao nascente com o Dr. Jodo Pinto e ao
poente com o caminho piiblico; an.® 3, ao norte com o
Dr. Francisco Navarro, ao sul com o caminho de ferro, ao
nascente com o caminho piublico e ao poente com Luiz Con-
ceigéio; a n.° 4, ao norte com Luiz Conceigao, ao sul com o
caminho de ferro, ao nascente com o Dr. Francisco Navarro
e ao poente com Anténio Mendes Baptista.

Minisfério das Obras Piiblicas e Comunicacdes, 17 de Ju-
nho de 1936, — O Ministro das Obras Piiblicas e Comunica-
cdes, Joaguim José de Andrude e Silva Abranches.

Funde Especial

Manda o Govérno da Reptiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Piiblicas e Comunicagdes, concordando com o pa-
recer da comissdio técnica criada pelo artigo 1.° do decreto
n.° 19:881, inserto no Didrio do Govérno, | série, de 12 de
Junho de 1931, aprovar técnicamente para efeitos de execugdo
o projecto apresentado pela Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses para & substituicdo dos tabuleiros metdlicos do
pontdo ao quilémetro 158,924.10 da linha de Evora.

Ministério das Obras Piiblicas e Comunicagdes, 16 de De-
zembro de 1936.— O Ministro das Obras Piiblicas e Comuni-
cacdes, Joagnim José de Andrade e Silva Abranches.

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Piiblicas e Comunicagdes, a quem foi presente o
auto de recepgiio definitiva da empreitada n.° 25, fabrico e
montagem de dez gabarits méveis de cargda, adjudicada a Ro-
drigo Matias de Magalhdis, aprovar o referido auto e bem
assim declarar o citado empreiteiro quite para com o Estado
das obrigacdes que contraiu em virtude do seu contrato.

Ministério das Obras Piblicas e Comunicagdes, 16 de De-
zembro de 1936,—O Ministro das Obras Piiblicas e Comunica-
coes, foaquim José de Andrade e Silva Abranches.
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Reparticdo de Estudos, Via e Cbras

Manda o Gnvérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Piblicas e Comunicagdes, conformando-me com o
parecer da coumissdio a que se refere o artido 2.° do decreto
n.' 19:881, de 22 de Maio de 1931, aprovar o processo de ex-
propriagdo de duas parcelas de terreno destinado ao desvio
de um caminho sitnado ao perfil 102 do lango de Celorico de
Basto a Arco de Bailhe, na linha do Vale do Tameda, para
efeitos do disposto no ariido 7.° do citado decreto.

Ministério das Obras Piiblicas e Comunicacdes, 16 de De-
zembro de 1936, — O Ministro das Obras Pdblicas e Comuni-
cacdes, foaguim fosé de Andrade e Silva Abranches.

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Piblicas e Comunicagdes, conformando-se com o
parecer da comiss#io a que se refere o artido 2. do decreto
n.° 19:881, de 22 de Maio de 1931, aprovar o processo de ex-
propriacdo de uma parcela de terreno destinado ao desvio de
um caminho situado no perfil 430 do lanco de Celorico de
Basto a Arco de Baiilhe, da linha do Vale do Témeda, para
efeitos do disposto no artido 7.° do citado decreto.

Ministério das Obras Piiblicas e Comunicacgdes, 16 de De-
zembro de 1936, — O Ministro das Obras Publicas e Comuni-
cagdes, Joaquim José de Andrade e Silva Abranches.

Divisao de Exploragao

Manda o Govérno da Repiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Piblicas e Comunicagdes, concordendo com o pa-
recer do Conselho Superior de Caminhos de Ferro, aprovar v
projecio de aditamento & tarifa especial combinada n.® 101 de
drande velocidade (bilhetes de excursdo), proposto pela Com-
panhia dos Caminhos de Ferro do Vale do Vouga.

Ministério das Obras Pidblicas e Comunicagdes, 17 de De-
zembro de 1936. — O Ministro das Obras Piiblicas e Comuni-
cagdes, foaguim fosé de Andrade e Silva Abranches.

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Minisirc
das Obras Piiblicas e Comunicagdes, concordando com o pa-
recer do Conselho Superior de Caminhos de Ferro, aprovar
o projecto de aditamento a tarifa de despesas acessorias para
modificagdio da redacciio do & 7.° do ariido 7. da mesma tarifa,
proposto pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugue-
ses.

Ministério das Obras Riblicas e Comunicacdes, 17 de De-
zembro de 1956. — O Ministro das Obras Piiblicas e Comuni-
cagdes, Joaguim fosé de Andrade e Silva Abranches.

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Piiblicas e Comunicagdes, concordando com o pa-
recer do Conselho Superior de Caminhos de Ferro, aprovar o
projecto de aditamento & tarifa deral modificando as disposi=
coes centidas no artido 13.° e seus pardgrafos, relativamente
ao transporte de objectos portdteis a levar pelos passadeiros
nas carruagens.

Ministério das Obras Piblicas e Comunicagdes, 17 de De-
zembro de [956. — O Ministro das Obras Publicas e Comuni-
cacoes, foaquim losé de Andrade e Silva Abranches.

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Publicas e Comunicacdes, concordando com o pa-
recer do Conselho Superior de Caminhos de Ferro, aprovar o
projecto do 1.° aditamento & tarifa especial n.” 107, relativo
a0 servigo combinado com a Sociedade Estoril, proposto pela
Companhia dos Caminhos de Ferro Portudueses,

Ministério das Obras Piiblicas e Comunicacdes, 17 de De-
zembro de 1936, — O Ministro das Obras Piiblicas e Comuni-
cacdes, Joaguim José de Andrade e Silva Abranches.
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aviiacao

il

O QUE OUTROS FAZEM
E NOS NAO FAZEMOS

pelo Tenente HUMBERTO DA CRUZ

(IORMIEHT

Em artigos sucessivos que, apriz-me registar,
deram pléna satisfagio 4 minha consciéncia profissio-
nal embora nao tivessem tido as conseqiiéncias que
eu esperava, procurei criar o dmbiente aerdnautico
que nos-falta para realisagio conveniente dos probleé-
mas aerdnauticos.

Os assuntos do ar ndo se improvisam com vonta-
des que surdem das grandes imergéncias, Precisam
duma base a que ndo péde ser alheic o tempo e a
bda orientagio.

As coisas que se apetecem, por valiosas, vio-se
criando ponto a ponto, étape a étape, para que se
ajustem 4s necessidades, sem atropélos e confusdes
que pédem muito bem dar as organisacbes desorga-
nisadas.

Nio devemos deitar semente 4 terra sem déla bem
cuidar.

Que assim &, tddos o sabem, .. eu bem o sei.

Concretizando vou dizer aos portuguéses o que
se passou e passa na Alemanha.

Hitler langou o I[éma: « o povo alemio.deve ser
um povo de aviadoresr, e com éle prepassou a ju-
ventude. -

Désde a instrucido primdria, rapazes e raparigas
sdo encorporadas na Associagio do Desporto Aéreo
que tem 17 grupos regionais e uns 600 locais com
300.000 filiados. :

Tédo o alemdo a partir dos 8 anos ségue cursos
aerdnauticos, participando depois em concursos de
modélos reduzidos. Aos 18 anos pdde seguir cursos
de vOo sem motor para o que tém 4 sua disposicdo
escélas e oficinas de construgdo de planadores.

Os auxilios e patrocinios sucedem-se e multipli-
cam-se para estimulo das simpatias nascentes pela arte
de voar.

Selécionados entio os de mais aptiddes e vocagao
passam éles 4s escolas de pilotagem em avides com
motbr onde tiram a carta de pilétos de turismo.

Nio sdo dispensados néstes cursos os voos em
agrupamento para preparagdo pré-militar, antes atu-
rido treino é feito de vdos em formacio.

Os rapazes com a carta de piléto e que tenham
trabalhado nas companhias aéreas ou inddstria aerd-
nautica pédem ingressar no Exército do Ar,

e R E e R s SIS P e N TN

Apds o recrutamento vio para a escéla de avides
terrestres e seguidamente para a de hidros.

Verificado o seu aproveitamento seguem para os
centros de instrucdo das regioes aéreas a que perten-
cem e néles comegam o servico militar com atenta
e aturada pritica de bombardeamento e navegacgio
aérea. Os destinados 4 aviagdo de caca treinam-se
bem em voos de formagdo, por ser o conjunto o firme
do ataque.

Para conservarem a aptiddo fisica dos aviadores,
hd escolas de desportos entre as quais a de Spandau,
considerada magnifica.

A distribuicdo de funcdes compreende: pilotos,
observadores, metralhadores-bombardeiros, mecini-
cos rddiotelegrafistas, e artifices vdrios.

H4 mezes, o Exército do Ar apresentava jd os se-
guintes nimeros: 7000 aviadores dos quais, 1500 de
bombardeamento — 1000 de cagca — 1000 de observa-
¢io— 1000 observadores— 1000 metralhadores-bom-
bardeiros — 1000 rddiotelegrafistas.

Mais de 20.000 jévens possuem cartas de pilotos.

O nidmero de mecinicos eleva-se a 12.000. O pes-
soal navegante das companhias aéreas é fregiiente-
mente substituido para que todos conhegam bem os
itinerdrios.

Este exemplo concreto, escolhido entre virios de
vdrias nagoes, pdde falvez dar ideia do que é neces-
sirio ir fazendo para chegar a ter uma aviacdo que
sirva seja qual for o gquantitativo do pessoal.

Talvez esta resumida citacio como é referida a es-
tranhos, péssa dar um pouco de vigdr aos raciocinios
que eu tenho procurado levar 4 curiosidade dos que
tém de vér na néssa aviagio uma forga que a todos
nos sirva com as suas enormes possibilidades.

% —
PUBLICACOES
RECEBIDAS

Inquérito as associagdes mituas de Segurc de Gado
Bovino — Editado pela Direcgio Geral da Acgio Social
Agriria, organisagdo pertencente ao Ministério de
Agricultura, recebemos um volume com perto de 600
piginas e grande quantidade de mapas relativos ao
desenvolvimento nos vdrios concelhos de Portugal de
inquérito em questdo.

E uma publicagio curiosa que representa um es-
forgo grande na sua elaboragdo ‘o que constitue um
volume necessdrio a quem se interesse por questdes
dessa natureza.

Estatistica Comercial — Referente aos anos de
1031-1032, recebemos da Reparti¢io Central dos Ser-
vicos Aduaneiros da Colénia de Angola, as estatisticas
de importagio e exportagio por classes e artigos de
Pautas.
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HA QUARENTA ANOS

Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Janeiro de 1897
(AR AN R
Vedacdes e barreiras nas linhas ferreas

A questdo das vedacdes nos caminhos de ferro estd de
pé, mesmo nos paizes mais adeantados e em todos os sentidos
sulcados de apertada réde ferro-viaria.

Porque, se ha quem, pondo acima de todas as considera-
cdes a da seduranca publica, exija que as linhas ferreas sejam
vedadas em toda a sua extensdo por barreiras naturees ou
artificiaes, e munidas de cancellas em todas as passadens de
nivel, até mesmo nas mais simples azinhadas ou caminhos de
pé posto, ndo falta quem entenda que o publico tem obrigagao
de conhecer dos perigos e evital-os, e que deveria bastar o
signal da locomotiva para avisal-o da passagem dos comboios.

Realmente é intuilivo que ninduem deve atravessar uma
linha em que circulam quaesquer meios de transporte sem
olhar primeiro a um e outro lado.

Mas até que seja dita a ultima palavra sobre o assumpto,
vejamos em que consiste o projecto de lei apresentado ao
parlamento francez na sessdo de 28 de novembro ultimo pelo
ministro das obras publicas, o sr. Turrel, projecto jé appro-

vado pelo senado, e que tem por fim derodar o artido 4.° da

lei de 15 de Julho de 1845, no que respeita ao caso que nos
occupa.

Artido 1.°— Revogando o art.” da lei de 15 de julho de
1845 sobre a policia dos caminhos de ferro, péde o ministro
das obras publicas, no todo ou em parte das linhas ferreas de
interesse geral, dispensar o estabelecimento ou a conservacéo
das vedacdes fixas ao longo das linhas ferreas e das barreiras
moveis nas passagens de nivel pouco frequentadas, sempre
que esta providencia lhe pareca compativel com as convenien=
cias da exploracdo e com a seduranga do publico.

Art.9 2,°— A dispensa das vedagdes ndo pode ser con-
cedida :

1. Nas linhas ou sec¢des de linhas onde circulem mais
de tres comboios por hora;

2,° Na passadem atravez dos povoados;

5,9 Nas partes contiguas ds estradas, quando a via ferrea
for em desaterro, a nivel ou em aterro de menos de dois
metros ;

4,° Na extensdo de 50 meiros pelo menos d’'um e outro
lado junto 4s passadens de nivel ;

5.2 Na proximidade das eatacﬁes apeadeuos ou paragens,

Art, 5.°— Para os caminhos de ferro, cujos projectos néo
foram einda sujeitos a inquerito publico nos termos dos de-
cretos de 18 de fevereiro de 1834 e 15 de fevereiro de 1835,
sempre que o ministro entenda conceder dispensa de veda-
¢oes ou de barreiras, deverd’essa condigdo ser mencionada
nas pegas do processo.

Para as linhas j4 construidas ou que ja foram objecto do
inquerito de utilidade publica, ndo serd dada a decisdo minis-
terial sem que a administragdo exploradora, o prefeito e a
junta deral do departamento atravessado pela linha, e 0 con-
selho gderal das Pontes e Cal¢adas hajam emittido o seu pare-
cer a tal respeilo,

Art, 4.° — As dispensas concedidas teréio o caracter pro-
visorio, reservando-se o ministro das obras publicas o direito
de ordenar em qualquer epoca, e sempre que assim o juldue
necessario, o estabelecimento das vedacdes fixas ou de bar-
reiras moveis em toda a linha ou seccéo de linha.

Art, 5.—Fica revogada a lei de 27 de dezembro de 1880.

Linhas Portuguezas

Pungue.— A linha da Beira estd concluida no percurso
de 54 1/: milhas, isto € desde a costa até Fontesvilla; esta
secgdo vae ser entregue d companhia exploradora,
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Acha-se quasi terminada a ponte sobre o Pungue, cons-
truida sobre fortes pilares de madeira, e lodo que esteja
prompta pide ir-se directamente pelo caminho de ferro desde
a Beira até Chimoio.

Desde o litoral até ao Pungue gasta-se na viadem cerca de
tres horas e meia; mas é possivel fazel-o em menos tempo, o
que succederd provavelmente logo que esteja assenie o balasto,

O trajecto faz-se quasi constantemente atravez de flo-
restas, onde a locomotiva encontra o necessario combustivel;
de milha em milha estaciona uma partida de trabalhadores
negdros que preparam a lenha para esse fim.

A’ sahida de Fontesvilla pdra-se junto do hospital da
Beira que é um verdadeiro oasis no deserto. E' um bello edi-
ficio cvjas salas sdo espacosas e bem ventiladas,

Ha ali 30 leitos, mas por occasifio da visita do correspon-
dente, de quem colhemos estes dados, apenas um d’elles es-
tava occupado.

Chimoio é uma simples aldeia, com uma 86 rua, e vive
apenas, actuelmente, dracas 4 construccdo da linha.

Os rails estdo assentes até Messequesse, isto &, até cerca
de 40 milhas além de Chimoio.

Ha hoje ali dois ou tres comboios por dia, a velocidade
regila por 80 milhes em 9 horas, e a cargda € de 60a 70 toneladas.

A mala paerte d4s sedundas feiras e faz o trajecto-da Beira
a Chimoio, 154 milhas, em 17 horas.

Empregam-se hoje 9 locomotivas drandes e tres pequenas;
antes do fim do anno serd o material augmentado com ?Otrucks
e wagons e mais sete locomotivas,

Renovagao de pontes.— Nos 15 dias decorridos, d'este
anno, ja foram substituidas tres pontes na linha do Norte: a
de Sillalde ao kil.° 315,666, de um vdo de 11 metros ; a de Rio
Longo ae 317,473, edual dquella; e a de Cordeda, ao 197,772
de 3 vaos de 75 metros.

Estagao de Pampilhosa. — Estd pendente de approva-
¢fio do ministerio das obras publicas um projecto para a cons-
trucgdo de uma nova estagfo, da companhia real, na Pampilhosa.

O projecto consta de edificio de passadeiros, caes de mer-
cadorias, retretes, reservatorio d'agua para abastecimento de
machinas e todas as dependencias de uma estacio de 2. classe.

Nova linha na Africa.— O sr, ministro da marinha vae
brevemente apresentar nas camaras um projecto de lei aucto-
rizando a construccdo de um caminho de ferro de via redu-~
zida, systema Decauville, de Cabinda 4 mardem do rio Chi-
loango, proximo da povoacdo de Cunda, na circumscripgdo
do Cacongdo, tendo a extensdo de 75 kilometros que se po-
derdo construir em dois annos,

Para que este melhoramento produza os [seus effeitos,
serd egualmente pedida auctorizacéo para a construccdo de
uma ponte accostavel, ou néo, no porto de Cabinda, e a acqui-
sacdo de dois rebocadores e ba'eldes appropriados, para fa-
cilitar a carda e descarda no porto ; e ainda no rio Chiloangdo,
para servigo, eguaes transportes entre Cunda e a foz do Luali,
até onde navegarem embarcagoes de 5 pés de calado,

Esta linha tem por fim attrahir ao nosso porto de Cabinda
o trafedo muito importante do Congdo que, por falta de com-
municacdes, poderia ser desviado para o Zaire com puro pro-
veito do Condo Belga.

Ao que nos contam, o sr, ministro da marinha tem jd asse-
durada a construcgdo d’esta linha e seus accessorios por uma
empresa,

ascensores do Roclo.—Até o primeiro do proximo mez
estd suspenso o servigo d’estes ascenscres, para se proceder
4 limpeza das machinas.

Por esse motivo a venda de bilhetes e despacho de ba=
dadens, recovagens e mercadorias por grande velomdade é
tudo reunido no vestibulo superior.

Durante o anno findo os ascensores de passadeiros ti=
veram um movimento de 591:488 bilhetes; apenas 17:549 menos
do que em 1895, apesar do servico de Cascaes ter sahido por
completo d’aquella estagdo.
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Caminho de Ferro em Fronteira

VIDA ARTISTICK

e Cabeco de Vide

No préximo dia 20 sio inaugurados estes dois
trogos da linha que depois seguird a Portalegre.

Os habitantes destas duas localidades véem enfim
realizada uma velha aspiragdo, que sonham desde José
Pedro de Matos, a quem se devem as primeiras ini-
ciativas.

Os edificios das duas estacdes, Fronteira e Cabeco

de Vide, agora abertos a4 exploragio, sio de linda e
elegante construcdo. Além de bem arborizados acessos,
tém bonitos azulejos com motivos regionais. O pes-
soal tem comodas instalacdes e os cais e armazens
optima disposi¢do. Entre Fronteira e Cabego de Vide
foi construida uma ponte em granito, que é uma ma-
ravilha de engenharia digna de ser admirada.

As entidades oficiais, que vido inaugurar a explo-
racdo, partem no préximo dia 20, no combdio da
manhd, do Sul e Sueste, devendo chegar a Fronteira
as 15 horas, onde serdo recebidas com grandes mani-
festacdes de regosijo pelas autoridades e povo das lo-
calidades seguindo depois o combdio para Cabego de
Vide.

As pessoas de Fronteira e Cabego de Vide que ali
nio residem, tém certamente um grande prazer em
estar nesse dia junto dos seus conterrineos a com-
partilhar do notdvel acontecimento que a todos enche
de alegria.

QUE POMADA USA?

Qualquer certamente; eis o mal!

SE QUEREIS VOSSOS SAPATOS
LIMPCS E BRILHANTES,

MAS COM A CERTEZA QUE _O
CABEDAL DOS MESMOS NAO
APARECERA CORTADO ALGUM
TEMPO DEPOIS, EXIJA SEMPRE
AD VOSSO FORNECEDOR
OU ENGRAXADOR POMADA

MIM I

I Exposi¢do de Fotografia Militar

Promovida pela revista Defesa Nacional, realiza-se
brevemente uma Exposicio de Fotografia Militar, i
qual podem concorrer fotégrafos militares e civis,
profissionais ou amadores. A inscri¢io estd aberta
desde ji na séde daquela revista e os trabalhos devem
obedecer as seguintes condigtes: focarem assuntos
da vida militar portuguesa metropolitana ou colonial
em qualquer época e o tamanho minimo das provas
ou ampliactes ser de 18><24, devendo apresentar-se
encaixilhadas ou em simples wpasse-partoutr.

o
Sindicato Nacional dos Jornalistas

Ao abrigo do § 1.° do artigo 35.° dos estatutos,
foi convocada a Assembleia Geral Ordindria para o
proximo dia 30, pelas 16 horas, com a seguinte ordem
de trabalhos:

a) Apreciacdo do relatdrio e contas da geréncia do
ano transacto;

b) Eleicio dos corpos gerentes e mais cargos so-
ciais para o ano corrente.

Nio havendo niimero, funcionard meia hora depois
com qualquer nimero de socios.

B
Ordem dos Engenheiros

Realizou-se na Ordem dos Engenheiros, uma reu-
niio conjunta das sec¢des daquele organismo, a fim de
proceder 4 eleicio dos presidentes das seccdes e mem-
bros do conselho disciplinar.

Presidiu o sr. eng. Manuel de Azevedo e Castro,
sendo como segue o resultado do escrutinio: Seccglo
de Engenharia Civil, srs. eng.”® Augusto Cancela de
Abreu, Jodao Severo Cunha e Teoténio Santos Rodri-
gues; Engenharia Electrotecnica, srs. eng.”® Jodo de
Korth, Cassiano Maria de Oliveira e Pedro Felipe de
Brion; Engenharia Mecinica, srs. eng.®® Francisco
Nobre Guedes, Manuel Rodrigues da Costa e Rogério
Ramalho; Engenharia de Minas, srs. eng.”® Luiz de
Castro e Sola, Anténio Bernardo Ferreira e Anténio
Quaresma Viana; Engenharia Quimico Industrial, srs.
eng.” Luiz FerrEIra Roquete, Carlos Lapa Salema e
José do Canto e Castro.

Quereis dinheiro?
JOGAI NO

Rua do Amparo, 51
LISBOA

Sempre Sortes Grandes!




