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Principios fundamentais assás esquecidos 

UNCA é demasiada a recordação da boa dou- 

trina e dos incontestaveis principios juridi- 

cos e económicos, perante actos dos po- 

deres constituídos que os menosprezam e ofen- 

dem, violando contratos e ferindo legitimos inte- 
resses. | 

A essa contumacia no erro importa contra- 

por multiplicados protestos, que não dizem pres- 

crever a verdade e o direito. 
Como é sabido, dos 3286 quilómetros de li- 

nhas do continente em exploração (não conto 

aqui com a do Lena, da Martingança à Batalha, 

que não tem serviço regular dé passageiros), 1956 

são. exploradas, por 6 companhias Cconcessiona- 

rias e uma arrendataria, sujeitas todas ao regi- 

Me estipulado nos contratos de concessão e na 

lei organica fundamental, que é o decreto de 31 

de dezembro de 1864. Em 1921 as linhas de 

companhias originaram uma receita de trafego de 

79.262 contos contra 25.649 das linhas do Estado. 

Segundo o art. 1.º de aquele diploma todos 

OS caminhos de ferro fazem parte da viação pú- 
blica e são do dominio público com as suas de- 

Pendencias, obras acessórias e linhas telegráficas 

nele estabelecidas. 
— Quando construídas por empresas, estas usu- 

fruem apenas uma concessão temporaria, cuja 

dursção é fixada no respectivo contrato. Sejam 

Ou não subsidiadas pelo Estado sob a forma de 

subvenção doada ou de adiantamentos reembol- 

por 3. Fernando de Sousa 

salveis para complemento de juro garantido, os . 

capitais que invertem na construção das instala- 

ções fixas, ficam desde logo inc. rporadas no pa- 

trimonio nacional e fazem parte da dominio pú- 

blico, assistindo às empresas apenas o direito do 

usufructo pela exploração até o termo da con- 

ressão. 
Essa exploração não é, porém, possivel sem 

material circulante, que as companhias adquirem 

e conservam. ficando adstricto a esse serviço, 

não podendo pois, segundo o artigo 38 * do de- 

creto de 1864 ser penhorado, arrestado e em- 

bargado. 
Pertence ao dominio das empresas, ás quais 

é pago no fim da concessão, e não pode ser ali- 

enado sem ser devidamente substituido. 
Em todos os contratos de con-essão se fixa 

essa doutrina, declarando-se, nos termos do art. 

1.º do decreto de 1864, que o caminho de ferro, 

edificios, aces órios e dependencias e em geral o 

material fixo de qualquer especie colocado nas li- 

nhas ficam pert .-ncend» 10 dominio do Estado, e 

que o material circulante e os abasteci nentos 

(“arvão, coke e outros provimentos) pertencem ao 

dominio das empresas, que não podem alienar o 

material circulante, senão para o efeito de ser 

substituido com vantag m do serviço público. 

Egualmente se estatue nos contratos que no 

termo da conces .ão o material circulante e proyt- 

mentos serão entregues pelas companhias me-
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diante pagamento do seu valor pelo Estado. 

Os art.º 25.º e 26.º do contrato de 14 de se- 

tembro de 1859 da concessão das linhas do Nor- 

te e Leste foram reproduzidos nos contratos sub- 

sequentes e constituem regras fundamentais do 

nosso direito ferroviário. 
Só não figuram nos decretos de concessão das 

linhas do Porto à Povoae a Famalicão e no de 

Trofa a Guimarães, por defeito de redacção com- 

parável à omissão do prazo das concessões que 

não ficam sendo por isso perpetuas, 
Lá se estatue que a concessão fica sujeita às 

leis vigentes e portanto ao decreto de 1864, cujo 

artigo 1.ºdefine o dominio público, restringindo-o á 

parte fixa das instalações, o que implicitamente 

deixa fóra dêle o material circulante. Como o 

adauirem as companhias? Pelas forças do capi- 

tal que obteem mediante acções,. obrigações, sub- 

venção do Estado ou qualquer operação de cre- 

dito, ou pelas disponibilidades obtidas da explo- 

ração 

Sob o ponto de vista da contabilidade, as em- 

presas de caminhos de ferro lançam as suas des- 

pesas a duas contas essencialmente distintas. E' 

uma «conta de estabelecimento» que abrange tudo 

quanto representa imobilisação de capital em íns- 

talações fixas ou na aquisição de material circu- 

lante: A outra é a «conta de exploração», à qual 

são lançadas as despesas com o custeio desta, 

abrangendo a conservação e reparação das li- 

nhas, edifícios, acessorios e material circulante. 

A subdivisão da conta de estabelecimento, em 

linhas e material circulante deriva naturalmen- 

te da diversidade das respectivas situações juridi- 
cas e da distinção dos dominios do Estado e das 

empresas 
A ampliação das instalações existentes e as 

que é preciso acrescentar-lhes, assim como as 
novas aquisições de material circulante consti- 

tuem «trabalhos extreordinarios» ou «obras com- 

plementares de estabelecimento», aplicando-se com 
igual legitimidade em materia de contabilidade o 

termo «trabalhos» às-instalações fixas e ao mate- 

terial circulante, pois numa e noutra ha materiais 
e mão de obra empregados. 

Por outro lado os caminhos de ferro consti- 
tuem um monopolio, pois não se podem multipli- 
car indefinidamente em concorrencia para servir 

as mesmas relações e são destinados a serviços 
públicos de transporte. 

Ao mesmo tempo o art. 19º do decreto de 
1864 estatue que as empresas, no que respeita 

aos transportes, são consideradas comissários de 

transporte ou recoveiros. 
O Codigo Civil no art, 1411. prescreve que 

os contratos de recovagem sejam regulados pelas 

leis comerciais e pelos regulamentos administra- 
tivos, se os condutores tiverem estabelecido al- 

suma empresa regular e permanente. O art. 

1415.º reconhece ao recoveiro o direito de haver 

o preço convencionado para retribuição do ser- 
viço prestado, a qual legitimamente lhe pertence. 

Como se fixam os preços de transporte ? 
Por meio de tarifas, tipos genéricos de contratos 

de transporte, em que se estipulam taxas variaveis 

com a naturesa e circustancias do mesmo, ten- 

do em conta as distancias e as operações aces- 

sorias. Esses preços genéricos, de antemão fixa- 

dos têm, de ser aplicados indistinctamente sem nc- 

nhuma especie de favor. 
Estatuídas por iniciativa das empresas, não 

podem as tarifas vigorar sem prévia homolc ga- 

ção do Govêrno, que em vista do caracter de mono- 

pólio de serviço público, verifica se não ha ofensa 

de direitos ou menos prezo do interesse geral. As al- 

terações das tarifas são pois da iniciativa das com- 

panhias, que na fixação de seus preços teem em 

conta o seu caracter económico e os limites en- 

tre os quaes podem oscilar as taxas, sendo o 

maximo constituido pelo valor económico do 

transporte, que não deve ser excedido pela taxa, 

aliás não haveria interesse em o fazer, e o míni- 

mo, representado pelo custo propriamente dito 

da exploração, sem abranger a remuneração do 

capital, abaixo do qual o transporte se faz 

com prejuizo. 
As taxas das tarifas compreendem dois ele- 

mentos distinctos, embora não estejam explici- 

tamente destrinçadas: a portagem e o transporte. 

Corresponde êste às despesas do pessoal e ma- 

terial de consumo na exploração, conservação e 

reparação das instalações fixas e material circu- 

lante. Constitue aquela a renumeração maior ou 

menor do capital, O limite minimo da tarifa não 

pode, em regra, descer abaixo do custo trans- 

porte, que se tornaria ruínoso. À portagem pode 

ser maior ou menor, conforme o valor económi- 

co do transporte a comporta e varia geralmente 

com o valor do objecto transportado. 

Em geral os contratos de concessão estabe- 

cem máximos legais dos preços das tarilas, que 

não podem ser excedidos sem revizão de contra- 

tos. Dentro deles as empresas teem o direito de 

fixar preços inferiores sob homologação do Go- 

vêrno que não lhes pode impor tarifas, salvo com- 

pensação equivalente ou nos casos de garantia 

de juro, em que o Estado reserva para si o di- 

reito de decretar tarifas, direito que tem tido 

inalteravelmente o bom senso denão utilisar. 

Assim pois, as tarifas não são concessões gra- 

ciosas do Estado; resultam da naturesa judírica 

e económica das concessões e das operações de 

transporte, assistindo ao Estado apenas oO direi- 

to de prévio exame e fiscalisação. | 

As receitas por elas obtidas pertencem legi- 

timamente às empresas, que delas dispõem livre- 

mente nos termos dos seus contratos, não lhe po- 

dendo o Estado atribuir destino diverso, a não ser 

mediante nova concessão. 
(Conclue no proximo número)
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O trafego entre França e 
por camnos: de:1erfo 

TÊ 1904 muito poucas expedições se efectuavam 

entre os dois países, À maior parte das remessas se- 

guiam em grande velocidade que, nessa época, le- 

vava 10 a 15 dias de Paris a Lisboa, A pequena velocidade 

levava uns 15 a 30 dias. Qualquer das duas fórmas de 

expedição estava sujeita a perigos, riscos e atrazos, 

hão só nas linhas francesas e portuguesas, mas prin- 

cipalmente no percurso espanhol, onde o trasbordo 

em Irun e as operações aduneiras para o trânsito nas 

fronteiras tinham sempre uma demora mais ou me- 

nos longa. Além de tudo isto, as tarifas não favore- 

ciam o transporte em grupagem em vagões completos: 

Com uma paciência e uma perseverança extraor- 

dinária e até com sacrifícios materiais, uma casa de 
transportes internacionais que o signatario dêste arti- 

go dirigira, começava nessa época a ocupar-se dêste 

tráfego. ; 

Ao contrário do que faziam os seus antecessores e 

Concorrentes que se limitavam apenas a camionar dos 

arimazens dos expedidores para a estação de Paris-lvry 

às mercadorias e entregar ao caminho de ferro as re- 

Messas sem se ocupar de mais nada que encarregar os 

correspondentes de Lisboa e Porto de receber dos 

Consignatários as quantias que gravavam as remessas, 

esta casa tratou, primeiro que tudo, de remover as di- 

ficuldades — que eram inúmeras — que se opunham 

à que qualquer expedição, por mais simples que fosse, 

Se fizesse sem riscos de atrazo, de expoliação e trans- 

tornos de toda a espécie, como já havia anos se fazia 

em outras linhas férreas do continente. 

Bastante versado nêstes assuntos e tendo uma 

grande experiência, era uma questão de paciência e 

Perseverança reconhecer os defeitos e os pontos fra- 

tos e procurar acabar com êles, na medida do pos- 

Sível, 

As companhias de caminhos de ferro viam nêsses 

esforços, serviços prestados aos seus próprios interes- 

ses; e secundavam-nos o mais que podiam, sobretudo 

as companhias de Orleans, do Midi e a dos Cami- 

nhos de Ferro Portugueses. 

Quando à casa em questão—a casa Jos. J. Lein- 

kauf, da qual muitos importadores portugueses ainda 

$e recordam, embora tenha, desde a eclosão da guerra, 

Cessado a sua atividade para Portugal, não tendo vol- 

tado à abrir a sucursal de Paris depois da morte do 

Seu fundador—viu pela prática que, apezar de todas 

as precauções tomadas nas fronteiras, as dificuldades 

não cessavam, reconheceu a necessidade de recorrer 

à um remédio radical:o sistema baseado na mudan- 

Çã dos eixos dos vagões, já em prática em certos pon- 

tos da fronteira entre a Alemanha e a Russia. Éste 

País tinha também, com *excepção das linhas dos Cami- 

Portugal 

Por Ed. Gluk 

nhtos de Ferro Varsovia-Viana, todas as suas línhas 

construidas com uma bitóla mais larga do que as da 

Europa Central. As dificuldades com os trasbordos 
que disso resultavam, inspiraram a um certo número 

de engenheiros a invenção de vários sistemas, mas o 

que por fim foi adoptado foi o de Breidsprecher. 

Vencidas por est: forma as dificuldades tecnicas, 
apoiado na minha casa, tomei sobre os meus ombros 

melhorar e desenvolver o tráfego, mas havia ainda 

muitas outras grandes e não menos importantes. Pri- 

meiro que tudo para tomar a meu cargo tão impor- 

tante papel era preciso arranjar tráfego bastante, Pa- 

ra isso fui viver para Lisboa durante um ano. À pou- 

co e pouco, os importadores, até os mais recalcl- 

trantes, começavam a encarregar à minha casa dos 

seus transportes. 

Quando as Companhias de caminhos de ferro à 

que já aludi viram que os meus esforços começavam a 

dar-lhes satisfação sob a forma dum importante au- 

mento de tráfego, resolveram-se a dar um auxílio 

mais eficás, estabelecendo tarifas mais reduzidas para 

vagões de grupagem, para o que conseguiram das linhas 

espanholas a sua participação nos esforços comuns. 

Mas se as companhias de caminhos de ferro nos 

deram todas as facilidades para consezuirmos o nos- 

so desideratum, não poderam tomar a seu cargo à 

construção dos vagões e da,fossa indispensável para 

pôr em prática o sistema da mudança dos eixos. 

Por outro lado, os países da península ibérica de- 

viam primeiro aceitar em princípio o tráfego projecta- 

do dos vagões circulando desde qualquer ponto da 

Europa até um qualquer ponto da península, Era pre- 

ciso primeiramente obter a licença dos Govêrnos de 

Portugal e Espanha para não se expor ao perigo de 

encomendar material que, depois de feito e pago, era 

impedido de circular por parte de qualquer das duas 

nações. ô 
O mais difícil era obter que as alfândegas os 

admitissem e era preciso da minha parte muita ativi- 

dade, ir muitas vezes a conferências em Lisboa, Ma- 

drid, lrun e Fuentes de Ofioro. 

Em princípio ninguem, nenhuma autoridade era 

hostil ao projecto, mas as mudanças de ministérios, 

de altos funcionários, além da habitual lentidão com 

que correm todas as questões submetidas ao exame 

de muitas autoridades, fizeram com que só ao fim de 

cêrea de 6 anos de trabalho insistente conseguisse 

obter uma solução para o assunto. 

Quantos clientes se zangaram comigo durante ês- 

se lapso de tempo e quantas veses eu me vi levado 

a pronunciar estas palavras de suprema sabedoria que 

aprendi em Portugal: tenha paciência.
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Durante êsse tempo, os directores e outros funcio- 

nários das companhias francesas, portuguesas e espa- 

nholas não deixaram nunca de mostrar por este pro- 

jecto o seu maior interesse e dando lhe incitamento. 

Foram êles Mrs. Bloch, Briand, Quevy e Jacquiot da 

Companhia de Orleans; Mrs. Gilliot e Izabelle do 

Midi; Mrs. Chapuy, Leproux, Fabri, Vasconcellos 

e Gomes, da Companhia Portuguesa; Mrs. Boix e 

Gaalon do Norte de Espanha, e ainda outros de cujos 

nomes me não recordo, que com muitos dos seus co- 

laboradores, nos auxiliaram poderosamente no nosso 

projecto, não falando no meu tio e chefe da casa Mr. 

Joseph Leinkauf. Êle e o actual chefe da casa Mr. 

Hans Leinkauf não largaram o assunto de mão até o 

dia em que em 1911, como se estivessem num lindo 

sonho, viram chegar o momento de fazer a enco- 

menda dos vagões e de iniciar as negociações para a 

construção e aluguer da fossa em Irun, 

Finalmente, em 20 de Julho de 1912 fez-se a expe- 

dição dos dois primeiros vagões. 

Para os não expor às dificuldades e surprezas do 

imprevisto, acompanhei-os, e os factos demonstraram 

que esta precaução não fôra inútil, Além de dificul- 

dades nas fronteiras, no trânsito aduaneiro, foi preci- 

so dete-los várias vezes no caminho por causa dos 

eixos que, por serem novos, de quando em vez aque- 

ciam demasiadamente em riscos de provocar avarias 

consideráveis. 
Em fim, 

duma, iatigantess 

de 31 de Julho, depois 

1ó Saias cheguei 

na noite 

Naga os 

com os meus dois vagões a Santa Apolónia 

Para terminar farei uma ligeira descrição do pro- 

cesso da passagem dos vagões das linhas francesas 

para as linhas espanholas, 

Foi construida em Irun uma fossa na qual assen- 

tam, do lado da França, uma linha da bitola usada 

nêsse país e do lado de Espanha, outra de bitola lar- 

ga. Em cada uma dessas linhas encontram-se eixos 

já preparados para servirem no percurso a efectuar. 

De cada um dos lados da fossa estão duas pequenas 

vagonetas e plataformas giratórias sobre via estreita. 

Essas vagonetas são destinadas a levar durante a ope- 

ração de transmissão os «chassis» dos vagões a transmi- 

tir. As vias estreitas sobre as quais as vagonetas, 2 

de cada lado, se encontram, estão num plano ligeira- 

mente inclinado para o meio da fossa, de maneira 

que quando o vagão a transmitir vem, por exemplo 

de França, coloca-se automâticamente em cima da va- 

goneta e reciprocamente. Um guindaste efectua então 

lentamente, a tracção do vagão para o lado da linha 

espanhola por cima da fossa onde deixa os eixos 

franceses. Uma espécie de charneiras, de que os <chas- 

sis» são munidos ao lado das caixas dos eixos, colocam 

então, também automáticamente, os eixos espanhois 

no lugar dos franceses. Está pronta a manobra. 

Inútil é salientar a economia e segurança dêste sis- 

tema, tão evidentes são. 

Os importadores nem sequer fazem ideia dos inú- 

meros esforços e sacrifícios que foi necessário fazer 

para realizar êste. NEDGIRSSOs 

Recentemente, quando a maior e a menor locomo- 

tiva eléctrica do mundo foram colocadas em exibição 

pela «Westinghouse ó 

À maior e menor locomotiva electrica do mundo | 
chos de caminho de ferro mais inclinados na América 

do Norte. 
O contraste entre 

Electric & Manufa- 

cturing Company" 
nas suas fábricas, 

em East Pittsburgh, 

Pa. E. U- A, N., es- 

ta exibição ofereceu 

um interessante con- 

traste. 

A locomotiva me- 

nor, que desenvolve 
4 !/7 H. P., é usada 
nos trabalhos de 

minas e toma o lu- 

gar das mulas geral- 

mente usadas nestes 

trabalhos. 

A locomotiva gi- 

a locomotiva eléctri- 
ca gigante do cami- 
nho de ferro «Virgi- 

nian> e seu pequeno 

prototipo na indús- 
tria, póde ser calcu- 

lado pelos números 

seguintes: À loco- 

motiva pequena tem 

106 centímetros de 

comprimento; a lo- 

comotiva gigante 

tem um pouco mais 

de 46 metros de 

com primento. A 

locomotiva miniatu- 

ra pesa 1,5 tonela- 

X
 

gante foi desenhada 

e construida para o 

caminho de ferro 
<«Virginian> e desenvolve 10.000 H, P, sendo, pois, 

a locomotiva maior e mais potente do mundo. Esta 

locomotiva será usada para puxar um combóio com 

quasi 3,3 quilómetros de comprimento num dos tre- 

A maior e mais pequena locomotiva do mundo 

da; a gigante pesa 

637,5 toneladas. A 
locomotiva —minia- 

tura puxa 180 quilos; a gigante puxa 123.000 quilos. 

A miniatura obtem a energia de uma bateria de acu- 

muladores com 60 volts; a gigante de um fio de «trol- 

ley” com 11.000 ou 22.000 volts.
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H Estrela do Brenner 

Disposição dos raíls em estrela para viragem de locomotivas 

instalação duma placa giratória de grande diâ- 
metro, de 21” ou 21,50, com motor eléctrico 

ou ar comprimido, representa hoje uma des- 

pesa aproximada de 350 000 liras, tanto para o meca- 
nismo como para os trabalhos da fundação. Em pre- 
Sença dêste custo elevado em relação ão preço de 
antes da guerra, a Administração dos Caminhos de 
Ferro do Estado italiano, estudou para a viragem das 
locomotivas, um dispositivo de vias e agulhas desti- 
nado a substituir as placas giratórias e a ser empre- 
gado, em circunstâncias determinadas, nas proximida- 

«Da Rivista Tecnica delle Ferravie Italiane» 

Ao passo que a gare, ampliada em tempo opor- 
tuno pela junção de novas vias, se mostrou suficiente 
para o serviço dos combóios, os meios de acção ne- 

cessários para o serviço de tracção faltavam quási 
completamente. 

Era preciso antes de tudo provêr à virágem das lo- 
comotivas, com o fim de evitar as perdas de tempo 
devidas à limitação da velocidade para as máquinas 
fazerem marcha à rectaguarda ou o de poder utilizar 
as charruas de apanhar a neve ou de proteger o pes- 
soal contra as intempéries. 

Aspecto do conjunto da instalação é Rá 

des dos depósitos de locomotivas onde não seria 
Possível, por falta de espaço, colocar os conhecidos 
triângulos. 

Este dispositivo, mais económico que as placas gi- 
ratórias, e que denominaremos vias em estrela, foi 

aplicado pela primeira vez nas linhas do Estado ita- 
liano na gare de Brennero e será em breve aplicado, 
em virtude dos bons resultados obtidos a outras esta- 
ções. Até à época da ocupação do Haut-Adije que 

Seguiu a vitória, à linha de Innsbruck a Bolzano foi 
Percorrida sem mudança de máquinas pelas locomo- 
tivas do Caminho de Ferro do Sul da Austria (Sód- 

bahn); depois da ocupação e a retomada do serviço 
Delos rails através da garganta de Brenner, esta linha 

ficou divídida em dois troços explorados por duas 

administrações diferentes a saber: o do Sul pelos Ca- 
minhos de ferro italianos do Estado e o do Norte pela 
Súdbahrn. À estação de Brennero, situada em territó- 
Tio italiano, na parte superior da garganta, a 1.370” 
acima do nível do mar, é tornada gare comum pela 
mudança de locomotivas e em parte também pela 
mudança do material circulante. 

Existia em Brennero uma velha placa giratória que 

não correspondia à necessidade do serviço, por. mo- 
tivo de grande uso e porque o seu diâmetro de 12,"60 
não era bastante para a virágem da maior parte das 
locomotivas italianas com tender. 

Por outro lado, por motivos de ordem económica, 
a instalação duma placa giratória de grande diâmetro 
não se recomendava; com efeito, seria preciso, nêste 

lugar, protegê-la por um alpendre fechado e a virá- 
gem teria necessidade duma équipe de manobras, pois 
que em Brennero não havia energia electrica disponí- 

vel em quantidade suficiente para acionar um loco- 
motor e que não se poderia recorrer a um mctor de 

ar comprimido, porque as locomotivas austríacas que 
fazem serviço do outro lado de Brennero estão muni- 
das de um freio de vácuo Hardy, em lugar do freio 
Westinghouse. 

A instalação de um triângulo não era além disso 
possível por falta de lugar, visto que o único terreno 

utilisável, na extremidade norte da gare e a oeste do 
caminho de ferro, limitado pela grande estrada além 

da qual se levanta a montanha, representava um es-
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paço não tendo mais de 105” de largura entre as vias 
e a estrada, e na qual era preciso necessàriamente 
colocar à instalação para a virágem. ; 

Em presença da impossibilidade de construir um 
triângulo. pensou-se estabelecer um polígono em estrela 
que, ocupando menos espaço, permite virar as loco- 
motivas. 

A nossa primeira gravura dá uma ideia do 
conjuncto da instalação executada, que apresenta 
actualmente, depois de ter sofrido alguns aperfeiçoa- 
mentos, as características seguintes: o raio mínimo da 
estrela é de 142”; a via é armada em rails Wignols 
do tipo X Súdbahn, pesando 34 quilos por metro 

linear; as partes da instalação que teem exigido um 
estudo especial são as três atravessadas em curva, 

Disposição dos crusamentos 

constituindo o erupo central e as três agulhas colo- 
cadas às extremidades das três vias de circulação. 

As três atravessadas teem os cruzamentos agudos 
e obtusos em aço-manganésio, colocadas numa placa 
de assento apropriada; à do meio é 

2.91 

2.91 

as duas laterais, perfeitamente simétricas entre sl, são 

1.25 
1.25 

ta. 3.05 2.78 e 

tg. 1.26 1,239, 

Em razão do valor elevado da tangente dos cru- 
zamentos, não era possível construí-las em rails de 
perfil ordinário; é per esta razão que se tem empre- 
gado aço coado e, à fim de obter uma mais longa 
duração, o aço manganésio. 

Os três agulheiros às três extremidades das vias 
principsiis foram estudadas de maneira a ter com o 
maior ângulo possível um raio de curva de 142", cor- 

respondente ao raio da estrela. As mudanças de via 
empregadas em Brenner teem um ângulo de cruza- 
mento de 10º20' tg. 18233) e para ganhar tempo 
têm-se construido utilizando agulhas tipo X Súdbahn. 

Mas tem-se já estudado para êste género de insta- 
lações um tipo de agulhagem especial com pose si- 
métrica te. 0.20, traçado em curva, cujo.raio, medido 
sôbre a fila exterior dos rails, é de 150" e o compri- 

“mento de 16". As aguihas são rectas dum compri- 
mento de 2"; o cruzamento dos rails é colocado numa 
placa de assento, 

Este comprimento mínimo de 16" de mudança de 

via foi adoptado com o fim de afectar o menos pos- 
sível o lugar da agulhagem propriamente dito no de- 
senvolvimento da estrela, 

Em princípio, o raio mínimo admitido para a cir- 
culação das locomotivas é de 150" (e o traçado de 
estrela-tipo para as diferentes instalações terá preci- 
samente êste raio); no entanto, em razão da placa 
limitada disponível, adoptou-se no Brenner, a título 
excepcional, como já temos mencionado, o raio de 
142”, 

A fim de evitar o emprego de agentes para mano- 
brar as agulhas, prescreveu-se às locomotivas que 
entram pela extremidade norte, a voltarem sempre no 
mesmo sentido; por outro lado, tem-se colocado as 
três agulhas da estrela assim como a agulha de saída, 
por meio de triângulos de afastamento de mota, às 
quais teem-se substituido, no Brenner, por um disposi- 
tivo a contrapeso por que, principalmente no inverno, 
com o gelo, o funcionamento das molas era incerto. 

No que diz respeito a capacidade de consumo da 
instalação, ha a notar que o desenvolvimento total 
das vias da estrela do Brenner é de cêrca de 500" e 
que observações efectuadas em diferentes ocasiões 
teem mostrado que, mesmo que se vire uma só loco- 
motiva de cada vez, as máquinas podem seguir a qua- 
tro minutos de distância. Teóricamente póde-se, por 
consequência, voltar 360 locomotivas em 24 horas. 
Em tempo normal, para o Brenner, o número de vi- 
rágens necessárias não passa além de 60. 

Com uma placa giratória, mesmo munida dum lo- 
comotor, se se tem em conta o tempo necessário para 
o percurso das vias de acesso, esta capacidade de 
consumo não é certamente ultrapassado. 

À despeza de estabelecimento duma estrela análoga 
à antes descrita é avaliada em cêrca de 180.000 liras. 

Como já se disse, a instalação de uma placa gira- 
tória custa sensivelmente mais caro; origina também 
sérias dificuldades e elevadas despesas de conservação 
porque se trata dum maquinismo de fácil avaria; além 
disso a placa giratória, mesmo sendo acionada por 
um motor, exige em geral a presença permanente pelo 
menos de um empregado, 

Com a estrela o pessoal é suprimido e os gastos de 
conservação são insignificantes. A instalação de Bren- 
ner pode ser considerada como representando a es- 
trela-tipo: para outras gares, a Administração dos Ca- 
minhos de Ferro do Estado italiano está já estudando 
dispositivos análogos, introduzindo em cada caso par- 
ticular as variantes exigidas pelo espaço disponível e 
pelo traçado das vias de comunicação do depósito de 
locomotivas. | 

tal, 
Material para a Companhia dos Wagons-Lils 

A Companhia dos Wagons-Lits e dos grandes Ex- 

pressos Europeus encomendou recentemente ás ofici- 

nas da Bermingham Railway Carriage & Wagon Co: 

Led,, a construção de 15 carruagens restaurantes com 

assentos de levantar e da capacidade para 560 passa- 
geiros; uma grande carruagem para banquetes na 

qual se podem instalar muito comodamente 23 pas- 
sageiros ; 16 salões com 42 lugares e outras carruagens 

especiais com lugar para 96 viajantes. 

Todo êste material será de tipo moderno, de cons- 

trução igual àão que circula nos combóios transcon- 
tinentais, e será dotado de todas as comodidades e 

com uma decoração interior artística e luxuosa.
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Como os americanos cateulam e projectam as pontes dos seus caminhos de ferro 

(Conclusão) 

3—Do impacto 

A diferança de efeito que resulta da aplicação de 

uma carga em movimento e da mesma carga em re- 

pouso é o que se denomina impacto, conforme a de- 

finição do eminente Professor T. C. Kuntz (Design of 

Steel Bridges—New York—1915—pág. 22). Nas pon- 

tes, o impacto é principalmente o efeito das vibrações 

verticais causadas pela resistência da linha ao rola- 

mento das rodas dos veículos, movimento alternado 

das rodas motrizes, etc.,, e costuma actualmente ser 

avaliado com uma percentagem da carga do trem con- 
siderado como estática. 

Segundo informa Waddell, os primeiros estudos 

procedidos, com base scientífica, sobre assunto de ta- 

manha importância, são devidos a C. C. Schneider, 
antigo presidente da “American Society of Civil Engi- 

neers», que escreveu, em 1887, as especificações para 

a «Pencoyd Iron Company". Nelas ficou estabelecido 

Que o impacto devia ser calculado pela fórmula: 

300 
LA-300 

na qual 1 é o coeficiente de impacto e L. é o compri” 
mento em pés da parte do vão ocupada pela carga 

dinâmica, quando a secção considerada se acha na 

mais desfavorável situação. Para o valor L igual a O, 

| é isual à unidade, o que está de acôórdo com o co- 
nhecido princípio de que a carga subitamente aplicada 

à partir do repouso produz o dôbro do efeito da carga 

estática da mesma intensidade. 
O acatado Professor F. E. Turneaure fez em 1910 

as seguintes observações: 

“Com a linha em perfeito estado, à principal 
causa do impacto é devida ao movimento alter- 
nado das rodas motrizes da locomotiva. 

Quando a velocidade angular da rotação das 
rodas motrizes da locomotiva está de acôrdo com 

a razão da vibração da estructura carregada, ocor- 

re uma vibração cumulativa, que é o principal 
factor da produção do impacto nos longos vãos. 

A velocidade do trem, que produz essa vibração 

cumulativa, é o que se denomina velocidade crí- 

tica. 
Quanto maior é o vão, menor é a velocidade 

crítica e, por isso, o máximo impacto nos longos 

vãos ocorre em velocidades mais baixas do que 

nos vãos pequenos. Nestes, emquanto a veloci- 

dade crítica não é atingida pelo movimento do 

== 

por JOSÉ LUÍS BAPTISTA 

trem, o válor do impacto tende para ser corns- 

tante—na hipótese considerada de linha perfeita”, 

Em 1917, a «American Railway Engineering Asso- 

ciation> propoz uma nova fórmula: 

300000 

300000 +L? 

que é adoptada actualmente (V. na Railway Age, de 3 
de Agosto de 1917, artigo de À. C. Irwing). 
“Para as pontes destinadas ao serviço exclusivo de 

trâcção eléctrica, o valor do impacto calculado por 

esta fórmula deve ser reduzido à metade. 
Os efeitos produzidos pelas cargas transversais e 

pela força longitudinal não são atingidos pelo impacto. 

4—Das cargas transversais 

As cargas transversais, que são devidas à pressão 

do vento, são consideradas como iguais a uma carga 

dinâmica de 30 libras por pé quadrado (0k.0146 por 

centímetro quadrado) aplicada sobre 1 '/ vezes a pro- 

jecção vertical da estructura em um plano paralelo ao 

seu eixo (não devendo ser, em nenhum caso, menor 

do que 200 libras por pé linear —207k.620 por metro 
corrente—-nas membruras carregadas e 150 libras— 

223k.215 por metro—nas vasias) e mais uma carga 

também dinâmica, de 700 libras por pé linear 
(1.033ks.215 por metro corrente), aplicada 8 pés acima 
do nível do patim dos trilhos (2n1.432). 

Ha ainda a obrigação de verificar se uma carga 
móvel de 50 libras por pé quadrado (0m.0244 por 

centímetro quadrado), aplicada em 1 '/ vezes a pro- 
jecção da estructura não carregada em um plano pa- 

ralelo ao seu eixo produz momentos de flexão e es- 

forços cortantes maiores do que os computados pela 

regra acima indicada, em cujo caso prevalecerão os 

máximos encontrados. 
e O DO 

No cálculo dos pilares metálicos dos viaduetos, 

adopta-se a hipótese de que êstes se acham completa- 

mente ocupados por vagões vasios pesando 1.200 li- 

bras por pé linear (1785k.720 por metro corrente). 

6—Da força centrifuga 

== 

Nas curvas, a força centrífuga, que se considera 

como aplicada 6 pés—lim.824—acima do nível dos 

trilhos, será computada como uma percentagem da 

carga dinâmica, inclusivé o impacio, como se indica 

no quadro abaixo: 

Gráo da curva . 0º40' 1 1º 2º 3 4º 5º 6º Th 8o 9º 10º 11º 

Riio em pés. 8594 | 5730 | 2865 | 1910 | 1432 | 1146 | 955 | 819 | 717 | 637 | 573 | 478 

ERSSCENTSEAR AA e sl RA AA) 75: A 10 10 10 10 10 10 10 10 10 

Velocidade em milhas por hora. 80 80 65 53 46 41 38 35 33 31 29 | 28 
Dee o 

7—Da força longitudinal 

No projecto deve-se considerar a existência de uma 

força longitudinal, proveniente da partida ou parada 
Súbita dos trens, cuja intensidade é igual a 20 º/, da 
Carga dinâmica e cujo punto de aplicação fica 6 pés— 
lm.824-—-acima do nível dos trilhos. Naquelas superes- 

tructuras, em que, por forçada continuidade das vigas 
principais, à força longitudinal fique aplicada directa- 

mente contra os apoios, à intensidade será computada 

apenas como equivalente a 10 º/, da carga dinâmica. 
Para completo estudo da matéria, é de proveito con- 

sultar o livro já citado de Waddell— vol. 1, pág. 156.
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Das cargas unitárias de segurança 

As superestructuras devem ser projectadas de tal 
sorte, que as suas peças não tenham de trabalhar além 
dos seguintes limites: 

—Distensão segundo o eixo, 16.000 libras por pole- 
gada quadrada de secção líquida (11k.25 por milíme- 
tro quadrado). É 

— Compressão idem, 15 000 — 50 — (por polegada 
quadrada de secção total) sendo 

L— comprimento da peça em polegadas; 
r—menor raio de giração em polegadas- 
Em nenhum caso, deve exceder de 12,500 libras 

por polegada quadrada (8k79 por milímetro qua- 
drado). 

—Distensão das fibras extremas das chapas lam - 
nadas, vicas de alma cheia ou peças semelhantes 
16.000 libras por polegada quadrada de secção líquid 
(11k,25 por milímetro quadrado). 

— Distensão das fibras extremas dos pinos— 24.002 
libras (16k-87 por milímetro quadrado). 

—Esforço cortante nas almas das vigas — 10.000 li- 
bras 17k.03 por milímetro quadrado). 

— Esforço cortante horizontal nas cantoneiras e 
mesas—4.000 libras (2k.81 por milímetro quadrado). 

— Esforço cortante nos rebites e pinos— 12.000 li- 
bras (8k.43 por milímetro quadrado) 

—Pressões nos apoios: 
a) em alvenaria de aparelho (granito) -800 libras 

por polegada quadrada —560k.24 por centímetro qua- 
drado, 

b) em alvenaria ordinária—feita com pedras calcá- 
freas ou arenito —400 libras idem—28k.12 por centí- 
metro quadrado, 

co) em concreto — 600 libras idem—42k.18 por cen- 
tímetro quadrado. 

— Pressão nos rolos de dilatação - por polegada 
linear, no máximo, igual a 600 vezes o diâmetro do 
rôlo (tomado também em polegadas). 

Como poderemos adoptar no nosso país (*) 
a prática americana 

PRIMEIRO 

Para às pontes de vão menor ou igual a 3m.00 
poderemos adoptar as vigas laminadas em duplo T, 
cujas dimensões serão calculadas admitindo a hipótese 
do eixo mais carregado se achar situado no meio do 
vão. Nêsse caso, o momento máximo de flexão, o es- 
forço cortante e a flecha serão calculados pelas se- 
guintes fórmulas: 

Caro 
M="7 

P 

Te 

PARES 
Ta 

SEGUNDO 

Para as pontes de vão compreendido entre 3 e 15 
metros, serão adoptadas vigas de alma cheia. 

TERCEIRO 

Para as pontes de vão superior a 15 metros, é de 

(e) Brasil. 

toda a conveniência o emprego das vigas de treliça, 
preferivelmente do sistema Pratt. 

1—Do cáiculo da carga estática 

Como não seja aqui exequível a prática seguida 
nos Estados Unidos, aconselho para o cálculo da car- 
ga estática as seguintes fórmulas que induzi, em 1921, 
do exame de grande número de pontes existentes nas 
linhas de bitola de 1m.00 da Estrada de Ferro Central 
do Brasil: 

a) para vãos menores de 15 metros 

=421L-+275 

b) para vãos maiores de 15 metros 

p==30L4 500 

Nessas fórmulas 

p-é o peso, em quilos, por metro linear de ponte 
L—-o vão livre da ponte, em metros. 

2-Da carga dinâmica 

Para as pontes situadas nas linhas tronco, que se- 
jam destinadas a suportar tráfego pesado e intenso, 
julgo que deve ser adoptado o trem-tipo E-31 de 
Cooper, um pouco mais robusto do que o trem-tipo 
da Central do Brasil para bitola de 1m.00. 

Às cargas uniformemente distribuídas por metro 
corrente, equivalentes, são as seguintes: 

a) vigas de alma cheia 

VÃO até O Mest, SESC 9.300 quilos 
" » LD 6 ARA EOTENDArE. 2... 8.300 é 

" COREIA SAN ORDER DAT EA 7.800 W 

RSS A EIR ES tp TIO) 

b) vigas de treliça 

vão de 15 metros.... ..-. 6.500 quilos 
ABRA Mto 20 ABAS KA EN 6.450 " 

do ar A > 6.400 ” 

ca on Sic: AA fio 6:370 n 
SRA adeaao oi d " 6.350 ” 

AMU O Aueo | 0 » 6,300 ” 

ARA JO aro + gilad 6250. 
» ne 4 aa SARA EI IES 6.200 , 

Bm tg o ua 1 0160 5 
SERRADA o ESSA ATE AN, LENUP2A5 AS 
Ae io veias 6 7 fee Do BI AMRS SE Aedo oaseiao 5 ly YAS AU: 
a af SE al 6 (ARNS Na ERAS PELO RAROS 5.900 >» 
” 73 e. ' 225 A SE SM 5.880 un 

CIA rea: ABES NE CNES SERES BO. 2 
NE A LASIA TE NU RR ALE Atas 51002 
SS SS E O > Aa To SA A CANSO: 1a A3 fes (0 fa 

RSA dba o não 1 Uno Neri RA rt da DE Vo 0 0, al 
e ADA ss ea SA. 
> »p 1 10 , ABRE SOIS A E NES 5.660 » 

JE Ar aa [5 it fadas "TRARIA RSADENADS [5H 6W2/9 As * 
TOBIAS 5.000 
(UAI ” 5.580 » 
» n 134 7 A RECAIN VER As ato ( >» 

We al ATT CADA LE 
” * 146 RR PCA MENOS ras 5.530 » 

Er ÊEO: E ro Cone B.530). 2» 

Para as linhas secundárias e ramais, ha necessida- 
de de estudar prêviamente à natureza e a intensidade 
do tráfego e calcular a potência das locomotivas apro- 
priadas à executar o serviço. 

Esse estudo e respectivo cálculo podem ser feitos 
com inteirae segurança pelos métodos expostos pelo 

o
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Vagos Framnsperteo 
Bilhetes de ida e volta nas linhas do 

Sul e Sueste 

Entrou em vigor no dia 1 dêste mês o 5.º adita- 

mento à Tarifa especial n.º 1 de & v. do Sul e Sueste, 
pelo qual são estabelecidos bilhetes de ida e volta 

pela «Via Sado» entre as estações de Lisboa Terreiro 
do Paço e várias outras das linhas do Sul e Sueste, 

Camionagem entre a estação de Estarreja 

e as povoações ue Pardelhas, Veiros 
e Murtosa 

Tem tido um optimo aproveitamento o serviço de 
camionagem entre Estarreja e as povoações de Parde- 

lhas, Veiros e Murtosa, estando os habitantes daque- 
las povoações muito satisfeitos por tal motivo. 

A estação de Porto-S. Bento, da Direcção do Mi- 

nho.e Douro, já vende também bilhetes directos para 

aquelas povoações; reciprocamente a Central de Par- 

ESTAS vende bilhetes das classes três para Porto-S. 
ento. 

Temporada de banhos e aguas termais 

As empresas de camintios de ferro projetam orga- 

nizar êste ano um serviço especial de bilhetes de ida 

e volta a preços reduzidos válidos por noventa dias 

para as estações que servem as principais praias e es- 
tações termais de Portugal. 

Haverá bilhetes não só de procedências portugue- 

sas, como também espanholas. 
Brevemente poremos os nossos leitores ao facto 

dêste serviço. 
tera 

notável engenheiro brasileiro C. W. Stevenson no seu 

admirável tratado Da resistência dos trens e suas apli- 

cações— Campinas, 1922. Só depois de conhecidas es- 

tas é que se poderá “chegar a determinar o trem-tipo 
que convem ser adoptado e fazer sua classificação na 

série de Cooper. De um modo geral, as cargas uni- 

formes constantes da tabela acima, com uma reduc- 

ção de 20 a 40 º/, podem ser adoptadas, conforme o 

Caso. 
3— Do impacto 

De acôrdo com um estudo, que já fiz em 1923, 

com fundamento nas experiências procedidas pelo 

“Ministério Inglês dos Transportes» e publicadas no 

Bulletin de L' Association Internationale des Chemins de 

Fer, de Outubro de 1921, aconselho o emprego da 

seguinte fórmula: 

na qual | é o vão da ponte em metros. 
* 

r * 

. As cargas transversais, as forças centrífugas e lon- 

gitudinais devem ser calculadas inteiramente de acôr- 

do com as instruções ámericanias que indiquei. 

Rio, Dezembro, 1925. 

» 
(Do Brasil Ferrocarril). 

0 nosso correspondente em París 
Edouard Glick 

A Gazeta insere hoje o primeiro artigo do seu 
novo correspondente em Paris, Sr. Edouard Gluck. 

Edouard Gliick é um grande amigo de Portugal. 
Natural de Buda-Peste foi muito novo para Paris di- 

rígir a sucursal da importante casa de transportes in- 
ternacionais de Jos. J. Leinkauf, de Vienna, Versado 

em assuntos ferroviários e já especializado em ser- 

viços de transportes combinados, foi êle a pessoa que 

tomou o encargo de, ha mais 

de 20 anos, vir à Lisboa fazer a 

propaganda e preparar as coisas 

para o estabelecimento do servi- 
ço directo entre França e Portu- 
gal por meio dos vagões de ei- 

xos intermudáveis que foi pre- 
judicado quando, em 1914, reben- 
tou a guerra de que resultou ter 
de suspender os seus. serviços 
entre Portugal e a França. 

Gliick, porém deixára amigos 
em Portugal, onde viéra mais de 

uma vez, demorando-se por uma 
dessas visitas cêrca de um ano. 

Dotado de pouco vulgares faculdades de espírito, 

possuidor de uma educação e instrução esmeradas e 

de uma delicada sensibilidade artística, Glúiick nas suas 

tournées de propaganda dos serviços da sua casa, con- 

quistou muitas simpatias e entrando na intimidade de 

algumas famílias portuguesas, por vezes lhes deu o 

prazer de se fazer ouvir no seu violino que êle sabe 

fazer vibrar até ao ponto de nos enternecer. Nal- 

guns mumentos em que, com saudades da sua pátria 
fazia gemer no violino umas canções hungaras de um 

sentimentalismo muito semelhante ao das canções por- 

tuguesas, os olhos inundavam-se-lhe de lágrimas, e 

nós tambem nos sentiamos fortemente comovidos. 

Basta isto, cremos, para dar mos ideia do homem 

que é hoje o nosso representante em Paris, Amigo 

sincero dos portugueses, é uma boa garantia dos ser- 

viços que nos ha de prestar. 

e 

Gonferência ferroviária em Moscou 

Em Novembro do ano passado realizoú-se em 
Moscon uma reunião de tepresentantes dos caminhos 
de ferro do Japão e do Govêrno dos Soviets com o 
fim de se estabelecer um acordo para as comunica- 

ções directas, pelo caminho de ferro, entre Tokio e 
Paris, através a Rússia. ! 

A duração da viagem do Japão à Europa Ociden- 
tal por meio de uma linha directa atravessando o ter- 

rítorio da União das Republicas Soviéticas, reduzir- 
se-ia de cincoenta dias que leva actualmente, a deze- 

seis, e a despeza limitar-se-la a uns quinhentos es- 
cudos. 

Também nesta reunião se tratou da organização 
do transporte de mercadorias entre a Russia e o Ja- 
pão atravez da Sibéria, 

Por emquanto nada ficou resolvido em definitivo, 
alguns estudos ainda têm de ser feitos pelas nações 

interessadas, sendo, no entanto, de supot que não vi- 
rá muito longe o acordo para a efectivação de tão in- 

teressantes ligações ferroviárias.
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isuhas 

dstrangeivas 
Linhas francesas .— Segundo declaração do Mi- 

nistro das Obras Públicas, desde o dia 1 de Janeiro a 
11 de Fevereiro dêste ano, ou sejam seis semanas, as 

receitas das sete grandes companhias atingiram 

1.103,831.000 francos, quando em igual período do 

ano de 1925 se elevaram a 1.051.680.000. Houve por- 

tanto um aumento de 142.151.000 francos que repre- 

sentam 13,35 º,. 
O aumento de tarifas posto em vigor desde 1 de 

Janeiro produziu a receita de 117,735.000 francos, ou 
sejam 11,22 º/., de modo que o tráfego desenvolveu-se 
de 2,14 º%,, diferença entre aqueles dois aumentos. 

O tráfego continúa a desenvolver-se, calculando-se 

que em Março seja muito maior a percentágem do 

aumento, o que prova que o aumento dos preços das 

tarifas em nada afecta o tráfego. 

Linhas inglesas—A «dondon & North Eastern 

Railway» e outras companhias inauguraram recente- 

mente um sistema telefónico ligando as suas estações 

com as povoações rurais, de forma à poderem avisar 

os consignatários, das chegadas das suas remessas. 

Este serviço que foi estabelecído de acôrdo com a 

Administração dos Correios e ITelegrafos, está dando 

óptimos resultados. 
Linhas italianas, —Desde 1 de Fevereiro último 

entrou em vigor nas linhas do Estado o sistema dos 

lugares reservados, como se acha estabelecido entre 

nós e em outros países. 

O preço é de 5 liras por cada lugar reservado. de 

1.º classe e 3 liras em 2.º classe. Esta serviço por em- 

quanto é limitado a certos combóios. 

Linhas dinamarquesas.—Fizeram-se experiên- 

cias nalgumas linhas do Estado com as novas carrua- 

gens-camas de 3.º classe, tendo obtido excelentes re- 

sultados. A Direcção dos Caminhos de Ferro enco- 

mendou à Companhia dos Wagons-Lits um certo 

número destas carruagens destinadas a circular nas 

linhas de Copenhague-Eshjºerg, Copenhague-Aalborg 

e North Sleswick. 
Linhas russas.—Na conferência realizada em 

Moscou, no mês de Dezembro dv ano passado, sôbre 

o tráfego directo entre o Oriente e o Ocidente da 

Europa, átravés a Rússia, tomaram parte representan- 

tes dos govêrnos da França, Alemanha, Japão, Letó- 

nia, Lituania, Estónia, Polónia e Rússia. O percurso 

proposto para êsse tráfego anda por uns 14.000 qui- 

lómetros e será o maior do mundo. 

A viagem de Tókio a Paris deve fazer-se em 14 

dias. Ficou combinado, além disso, estabelecer-se uma 

comunicação directa entre a Polónia e a Rússia, e es- 

tudar um serviço rápido entre Londres e Vladivos- 

tock, só com um trasbordo em Stolpce. Na conferên- 

cia que em Novembro dêste ano se deve realizar em 

Haya deve ficar assente o acôrdo definitivo para êste 

serviço. 

Linhas brasileiras—A receita das linhas do 

Norte Paraná no exercício de 1924-25 atingiram 

141.073$936, menos 17.871$000 do que no exercício 
anterior. À despeza, por seu turno aumentou 

27.088$800, do que resulta haver um déficit a mais no 

último exercício de 44.959$804, 

—Prosseguem com muita actividade os trabalhos 

de construção da nova linha entre Sorocaba e a esta- 
ção de Santo Antonio, do Caminho de ferro de Soro- 
cobana, bem como a instalação das oficinas de repa- 

ração de locomotivas. 

—FEstão encomendadas para a rêde Sul-Mineira, 

oito locomotivas, sendo 5 do tipo Mikado e 3 do Pa- 
cific; 363 carruagens sendo uma delas de salão, 100 

vagões fechados, 4 ambulâncias de correio e 50 va- 

gões abertos. 

As obras de construção do ramal de Lavras vão 

adeantadas, estando assentes uns 20 quilómetros de 

via. 
O govêrno do Estado de Minas concedeu a êste 

caminho de ferro um crédito de 7.222.924$062 para 

custeio das despesas com a construção e reparação 

das linhas. J 

—Na linha férrea de Therezopolis transitaram no 

mês de Janeiro último 11.968 passageiros; mais 930 

que no mesmo mês do ano passado. Durante o ano 

de 1925 foram transportados nesta linha 111.069 pas- 

sageiros contra 101,215 em 1924 e 02.674 em 1923, 

— As receitas do tráfego do Caminho de Ferro de 

Bragança, no último exercício foi de 1.407.664$018, e 

a do Telégrafo de 28.297$200. 
Linhas marroquinas.— Consta que ficará! con- 

cluida no fim do corrente ano a linha de Tanger a 

Fez da extensão de 310 quilómetros, dos quais 15 são 

assentes na zona tangerina, 90 na zona espanhola e 

205 na francêsa. A abertura à exploração desta impor- 

tante linha, calcula-se que se efectue em Janeiro ou 

Fevereiro de 1927. 

uza 

A diversidade de bitólas nas 

linhas americanas 

Não deixa de ser interessante a variedade de lar- 

guras de via nos diferentes caminhos de ferro do con- 

tinente americano. 

Segundo uma revista americana, 90 ,/º das linhas 

dos Estados Unidos, todas as do Canadá e as do Mé- 

xico têm a largura de 1", 44; as da America Central 

a de 0", 01; na América do Sul, 50 ,/º são da bitóla 

de 1” e outro tanto da de 1”, 68, 

No Equador algumas linhas têm a largura de 0",76, 

e no Chile ha uma grande variedade: 0,60, 0",76, 

1º,06, 17,27, 1º,44 e 1,568. Dos 9.500 quilómetros de 

via que existem em total, 4.400 são de 1" de largura 

e 2.700 de 1,"68.
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Guindaste móvel com braço de do- 

brar para caminhos de ferro 

Um problema importante em caminhos de ferro é 

o levantamento fácil e rápido de grandes pesos, tanto 

para efeitos de carregamentos tomo e principalmente 

para o levantamento do material—veículos, peças de 

veículos, etc, — nos casos de um incidente na linha 

em que há a urgência de a desobstruir o mais rapi- 

damente possível. 
Vários modelos de gruas ou guindastes existem, 

mais ou menos perfeitos; porém a que está actual- 
mente sendo empregado com o melhor exito é um 

guindaste movel de grande potência e cujo braço se 

dobra sobre si mesmo, construido nas grandes ofici- 

nas da “Maschicen und Waggonfabrik A. G.v, de Vie- 

na-Simmering. 

Guindaste giratório da força de 30 toneladas levantando 
Uma carruagem 

Trata-se dum guindaste giratório de 20 a 30 tone- 

ladas de potência, montado num “chassis” de vagão 

de 4 eixos e completamente coberto de chapa de fer- 

ro. 
Os suportes, os jogos das rodas, os topes, as mo- 

las e os engates são de construção completamente 

normal. Para levantar pesos superiores a 5 toneladas, 

o «chassis» é apoiado sobre oito gatos de rosca sus- 

pensos, em regra, aos dois lados do vagão e colo- 

cados sobre assentos de ferro a fim de aliviar com- 

pletamente as molas do «chassis» e dar ao vagão 

maior base de sustentação. Quatro tenazes de rails 

asseguram o veículo contra possíveis tombos por fal- 

ta de atenção e a colocação adequada do contrapeso 

na sua justa posição. by 

Essas tenazes são de dobrar para que o campo de 

trabalho do guindaste, durante à carga e descarga do 

EMO mais próximo, Seja completamente aprovei- 

ado, 

O guindaste com o braço dobrável e o contrape- 

so de corrediça descança sôbre oito rodísios, com os 

quais pode girar sôbre o rail anular do carro inferior 

rodando em torno de um <pivob. 

O mecanismo de elevação com impulsão de en- 

grenagens cilíndricas produz três velocidades de ele- 

vação mediante transmissão comutável, Um freio de 

roda dentada impede qualquer descida importuna da 

Carga. 
O mecanismo de deslocação do contrapeso com 

contramarcha de engrenagens rectas em combinação 

com uma cremalheira no carreto de contrapeso per- 

mite deslocar êste último até o sítio correspondente à 

carga a levantar. 

O mecanismo da elevação do braço leva impulsão 

de parafuso sem fim, engrenagens cónicas, contra- 

marcha de rodas dentadas cilíndricas. O mecanismo 
LU) 

Os carris de maior duração 
O Govêrno do Japão mandou, ha tempos, fazer 

uma investigação para determinar quais seriam os 

carris mais convenientes a adoptar nos caminhos de 

ferro japoneses. Foi numeada uma comissão composta 

de quatorze engenheiros dos caminhos de ferro do 

Estado, e foram submetidos à prova carris importa- 

dos da Inglaterra, da França, da Alemanha, da Ame- 

rica do Norte e ainda de outras nações, bem como os 

produzidos no próprio Japão. As investigações basea- 

das nas estatísticas dos carris retirados por defeitos 

desde 1872 duraram dois anos e o resultado foi favo- 

rável aos carris ingleses, que depois de estarem em 

serviço mais de quarenta anos, apenas se lhes nota pe- 

quenas deformações, sendo a sua resistência como no 

primeiro dia em que se colocaram. 

A seguir ao inglês foi o carril alemão que melhor 

se comportou e depois o produzido na Rússia e na 

França. 

Em consequências do resultado desta investigação, 

o Govêrno japonês resolveu que as offcinas de YVabat 

passem a fazer as encomendas de carris em Inglaterra 

em vez dos Estados Unidos, como em grande parte 

até aqu! se fazia. 
—p—— 

de rotação, composto de contramarcha de engrena- 

gens cilíndricas e parafuso sem fim horizontal, produz 

a rotação do guindaste, fazendo engrenar oO carreto 

fixado à arvore vertical da roda helicoidal com os 

fuselos de engrenagem de lanterna do rail anular. O 

guindaste, com 6 braço dobrado e o contrapeso cor- 

rido até à parte inferior, pode intercalar-se nos vagões 

da composição de qualquer combóio. Um dispositivo 

próprio para esse efeilo impede a rotação automática 

do guindaste durante a circulação do combóio. 

=== = 

Guindaste giratório da força de 20 toneladas com o braço 

dobrado e o contrapeso corrido até à parte interior 

Fis em resumo, em que consiste e como funcciona 

êsse magnífico aparelho de que já ha algumas unida- 

des espalhadas pelos caminhos de ferro da Europa, e 

de que é provável os caminhos de ferro portugueses 

façam em breve também aquisição, pois não temos 

aparelho algum que possa levantar volumes de gran- 

de tonelagem, como sejam vagões de caminhos de 

ferro que, como se vê niima das nossas gravuras, o 

vágão-guindaste a que nos referimos levanta ao ar 

com extrema facilidade, manobra esta que é muitas 

vezes necessária principalmente quando .se dão des- 

carrilamentos.
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A INSTRUÇÃO 

J com verdadeira satisfação que podemos infor- 
mar hoje os nossos leitores de que alguma coi- 
sa — mesmo muito em relação ao que ainda ha 

pouco existia, que era quasí nada — já se está fazendo 
nos nossos caminhos de ferro com respeito à instru- 
ção do pessoal, assunto de que muitas vezes e com 
certa larguesa a Gazeta se tem ocupado. 

Foi a C. P. à primeira empresa — como aliás cos- 
tuma ser sempre a dar o lamiré para qualquer inova- 
ção a introduzir nos nossos caminhos de ferro — que 
estabeleceu alguma cuisa de vulto e que promete dar 
resultados —profícuos. 

Na Divisão de Explo- 
ração foram recente- 
mente organizados us 
serviços de instrução 

PROFISSIONAL 

DOS FERROVIARIOS 

de, estava ancioso por uma melhor educação do seu 
espírito. 

As primeiras conferências realisadas tiveram por 
tema «À origem dos caminhos de ferro e a sua evo- 
luçãos, e «A C. P. desde o seu início até hoje», as 
quais são da autoria dos engenheiros srs. Azevedo 
Nazaré e Vaz Cintra. 

Aos agentes graduados das estações, de trens e de 
revisão de bilhetes, que mais se distinguirem no estu- 
do dos regulamentos da Companhia, etc., bem como 
aos “instructores de praticantes, aspirantes e factores 

de 3.º classe, são con- 
feridos prémios pecu- 
niários, como recom- 
pensa da sua dedica- 
ção ao estudo e do 

profissional, para o que 
a rede da Companhia 
foi dividida em três 
grandes zonas tendo 
cada uma delas como 
chefe um engenheiro, 

Em todas as estações 
onde ha praticantes, as- 
pirantes e factores de 
3.º classe, ha instructo- 
res superiormente no- 
meados de entre o pes- 
soal graduado, os quais 
têm que dar por mês 
12 lições, pelo menos, 
à razão de três por se- 
mana. O horário das 
aulas é elaborado de 
harmonia com as eon- 
veniências do serviço, sendo a frequência obrigató- 

ria para os agentes das categorias acima referidas. 
Os Inspectores das Zonas de Exploração têm que 

fazer conferências, duas por mês, para O pessoal des- 
sas zonas ser suficientemente elucidado sobre os di- 
versos serviços da exploração, º os Inspectores Prin- 

cipais de secção têm que fazer uma conferência em 

cada trimestre para os chefes das estações das suas 

secções, 
Ha tambem aulas para o pessoal de trens, da re- 

visão de bilhetes e pessoal jornaleiro (conferentes). 
Independentemente da instrução ministrada pelos 

instructores e pelos inspectores, sobre as especialida- 
des de servico, ha também a instrução ministrada por 

funcionários superiores do Serviço Central os quais 

têm que fazer conferências à que pode assistir todo o 
pessoal que o desejar e que se realizam em vários 

pontos da linha, onde mediante prévio aviso, se vão 
reunir os empregados que a elas desejam assistir, 

Essas conferências são feitas com o auxílio de pro- 

jeções luminosas, para melhor compreensão dos as- 

suntos abordados. 
Já se têm efectuado algumas conferências em Lis- 

boa, Gaia, Coimbra, Entroncamento, Abrantes, Cal- 
das, etc, que têm tido uma grande concorrência de 
agentes, sendo para notar com verdadeiro prazer O 

entusiasmo que este sistema de instrução tem desper- 

tado entre o pessoal que, diga-se em abono da verda- 

Maquinistas e convidados junto do edificio da. Escola 

serviço prestado a fa- 
vor da instrução. Esses 
prémios que são da- 
dos aos três primeiros 
agentes — classificados 
nos concursos que se 
realizam todos os anos, 
variam, conforme a 
classificação e a catego- 
ria dos agentes, de 
200% a 8008. 

Para a obtenção dos 
prémios é necessário 
ter uma média final de 
exame igual ou supe- 
rior a 15 valores. 

Os agentes premia- 
dos recebem tambem 
um diploma do qual 

consta a concessão do prémio. 
Aos agentes que não tendo obtido prémio, tive- 

rem mais de 14 valores, é dado um diploma de mé- 
rito. 

Eis em resumo o que se acha estabelecido na Di- 
visão da Exploração. 

Naã divisão de Material e Tracção também foram 
estabelecidos prémios pecuniários que, como na Ex- 
ploração, variam conforme a classificação e a catego- 
ria dos premiados, e que vão desde 150% até 800% pa- 
ra os maquinistas e fogueiros que melhores provas 
derem nos exames a que, também anualmente, são 
submetidos. 

A instrução é-lhes ministrada pélos funcionários 
superiores da Divisão, 

Por seu turno o pessoal de máquinas levou a ca- 
pricho montar a sua escola num edifício do novo 
bairro junto à estação de Campolide, a qual foi inau- 
gurada no dia 21 do mês de Fevereiro último, Nêsse 
dia esteve em festa o pessoal de máquinas, tendo 
havido sessão solene a que presidiu o chefe dos ma- 
quinistas, sr. Américo Marques, tendo falado vários 
oradores para pôr em evidência os serviços que esta 
Escola Profissional ha de prestar à classe e à Compa- 
nhia. Na sala das sessões foi inaugurado o retrato do 
Inspector Principal de Tracção, sr. Parreira, funcioná- 
rio por quem os seus subordinados têm muita estima. 

Dizer que a Gazeta rejubila de contentamento 
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O vôo Madrid-Manila 

Ainda a Hspanha não tinha congrado à viagem do co- 

mandante Franco à Buenos-Aires e já uma pequena esqua- 

drilha de seus aviões partia em demanda de Manila, dando 

assim prosseguimento às façanhas da sua aeronautica. Es- 

ta segunda viagem, consequência lógica de primeiras, cor- 

re parelhas com o do nosso Sarmento Beires & Macau. O 
itinerario é, se não o mesmo, quasi o mesmo. E, caso que 

tambem os orgulha, são os droprios aviadores espanhois 

tá por três aviões, pilotados pelos capitães Salsrza Loriga 
e Estevez que é o comandante, 

O caminho e as etapas são como a& dravura mostra, 

Saida de Hespanha com rumo à Costa Norie de Africa to- 

cando na Tunisia Tripolitania, Egito, Asia Menor, India, 

continuando o resto da Ásia até Macau; depois de Macau 

a Manila. 
As primeiras óéótapas foram executadas com uma feliz 

ss ESA 1 

que confessam que é seguindo os ensinamentos do nosso 

Almirante Gado Coutinho que conseguem obter feliz exito 

nas suas viadens aéreas. Nas homenagens que a Hespanha, 

quer oficial, quer particular,tem prestado aos herois transa- 
ântico que aortaram à Argentina, tem envolvido, duma ma- 

heira que muito me desvanece, o nosso heroico almirante 

aviador. 
A esquadrilha que partiu a caminho de Manila compos- 

” o - + is do ou intima e-bit Colin Até sm 
2 MM em e is neo e aum o tos dos A nm tam o nl oas nm no mr o o fo o o a Mo Me tm tm a TE 

ntonio J. Coelho Fernandes 

Atacado de gripe, recolheu.à cama este nosso querido 
figo e redactor desta Gazeta, Antonio José Coelho Fer- 
Nandes a quem desejamos rápidas melhoras. 

” 
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Por vêr em marcha uma ideia por que ela tanto tem 
Pugnado, seria escusado. 

Oxalá que possamos, dentro de pouco tempo, in- 

formar os nossos leitores do estabelecimento de idên- 

Cais medidas nas outras empresas de caminhos de 

erro, Estamos convencidos que não demorará muito, 
lá coisas em que o principal é alguem tomar a ini- 

Clativa, depois os outros vão na esteira porque reco- 

nhecem que não podem ficar para traz. 

4 & 

Em Espanha tambem o pessoal de caminhos de 

ferro está tratando com todo o entusiasmo de criar 

os meios conducentes a obter uma melhor instrução 
Profissional do que aquela que até hoje tem recebido. 

A Direcção da Associação Geral dos Empregados 

* Operários de Caminhos de Ferro de Espanha en- 
tregou ha dias ao Director Geral de Caminhos de 
Ferro e Tremvias um am plo e detalhado projecto da 

DIAS 
; 1560 OR ” 
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perícia, tendo ultrapassado o Egipto. Oxalá que em breve 
tenhamos que festejar outro feito dos nossos irmãos de 

raça que hoje estão dando complemento ás aossas desco- 

bertas aereas, como ha seculos o devem á mais winas. 
A hora da Gazeta eutrar na máquina chegda-nos a noti- 

cia da descida dum dos aviões na Arabia e do desapareci- 

mento dos seus tripulantes, entre êles o comandante Este- 

vez. Ha contudo esperanças de que sejam encontrados vivos, 

Encontra-se ha dias retido em casa por doença, o nosso 

companheiro de trabalho e secretário desta «Gazeta» Ma- 

nuel de Andrade Gomes à quem desejamos rápidas melhoras. 

o Aee Aaa ato Aaataao So Tapa Tam ta a 
Sosibocaestaeniorsísitos - 

criação das Escolas Oficiais de Caminhos de Ferro. 

Com o projecto foi junto um interessante gráfico 

com a organização que póde dar-se ao ensino das 

três especialidades de serviços de exploração que são 

a comercial, a técnica e à administrativa. 
No Novo Regime Ferroviário em vigor desde 1924 

já se encontrava previsto o ensino profissional. Claro 

que o sistema de ensino que fôr implantado tem de 

se subordinar às bases do Estatuto ferroviáiio, mas 

dadas as diferenças de metodos de exploração adopta- 

dos nas diferentes companhias, que são cêrca de 100, 

torna-se difícil organizar am programa que a todas 
satisfaça 

Emfim ,alguma coisa de útil deve surgir desta ini- 

ciativa que tem a auxilia-la as Companhias do Norte 

ede M. Z. À. as duas mais importantes de Espanha, 

O Conselho Superior de Caminhos de Ferro ao 
qual o assunto está afecto, sem dúvida, saberá dar- 
lhe a melhor solução,
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Inspecção Geral de Caminhos de Ferro 

Divisão de Via e Obras 

Atendendo ao pedido feito pela Comissão administrativa do 

Fundo de Assistência aos Tuberculosos Ferroviários da Compa- 

nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses: manda o Govêrno da 
República Portuguesa, pelo Ministro do Comércin e Comunica- 

ções, concordando com o parecer do Conselho Superior de Obras 
Públicas, aprovado o projecto, datado de 10 de Novembro de 

1925, para um dispensário destinado aos tuberculosos ferro- 

viárias da referida Companhia, a construir em Entre-Campos nas 
condições seguintes: 

1.º Que as canalizações para esgotos sejam delineadas e 
construídas em rigorosa conformidade com os preceitos estabe- 
lecidos no vigente regulamento de salubridade das edificações 

úrbanas; 
2º Que em alguns compartimentos do edifício sejam empre- 

gados ventiladores jur.to aos pavimentos, e dos tipos Dalton; 

3.º Que os pavimentos, pelo menos, do quarto do doente e 

da sala de operações, sejam revestidos de corticite ou lanitite; 

4.º Que seja corrigida à parte do projecto, referente à casa 
de habitação do guarda do dispensário deixando a modificação 
ser sujeita à aprovação superior antes do início da construção 
dêste anexo da edificação. 

Paços do Govêrno da República, 7 de Janeiro de 1926— 
É Ministro do Comércio e Comunicações, Manuel Gasvar de 
emos. 

Decreto n.º 11:497 

Não tendo st o ainda fixado o prazo pelo qual as compa- 

nhias e emprêsas dos caminhos de ferro e quaisquer outras de 
viação e transportes dévem conservar sob sua responsabil dade 
os documentos comprovativos das mercadorias que transitarem 

por seu intermédio, a fim de, quando exigidos, serem facultados 

à fiscalização da Direcção Geral das Contribuíções e Impostos, 

como d:termina o artigo 15.º do decreto n.º 8:403, de 26 de 

Setembro de 1922; 
Atendendo a que, para os efeitos do citado decreto n.º 8:403, 

seria excessivo o prazo de vinte anos estabelecido no artigo 40º 

do Código Comercial, que, por analogia, poderia ser utilizado; 
Considerando que para assegurar uma fiscalização eficaz bas- 

tará que os aludidos decumentos sejam conservados durante os 
cinco Últimos anos, à contar do têrmo da gerência a que respei- 
tem; 

Usando da faculdade que me confere o n.º 3.º do artigo 47.º 
da Contituição Política da República Portuguesa, e tendo em 
vista o disposto no artigo 84.º da lei n.º 1:368, de 21 de Setem- 
bro de 1922: 

Hei por bem determinar o seguinte: 
Artigo 1.º Os documentos comprovativos do trânsito de 

mercadorias por intermédio das companhias e emprêsas dos cami- 
tihos de ferro e de navegação e quaisquer outras de viação e 
transportes, de que trata o artigo 15,º do decreto n.º 8:403, de 
26. de Setembro de 1922, devem ser arquivados é conservados 
pelo espaço mínimo de cinco anos, a contar do têrmo da gerên- 
cia à que respeitem. 

Art. 2.º São responsáveis pelo cumprimento do disposto no 
artigo 1º as direcções, administrações, gerências ou delegados 
das referidas companhias e emprêsas, incorrendo na múlta esta- 
belecida no artigo 16º do mencionado decreto n.' 0:403 caso se 
recusem, sob qualquer pretexto, a apresentar os mencionados 
documentos quândo exigidos pela fiscalização da Direcção Geral 
das Contribuições é Impostos. k 

Art. 3º Fica revogada à legislação em contrário. 
Os Ministros das. Finanças .e do Comércio e Comunicações 

assim o tenham entendido e façam executar Paços do Governo 

da Republica, 11'/ de Março de 1926,—BerRNARDINO MacHADO— Ar- 

maado Marques Guedes Manuel Gaspar de Lemos, 

Organização da Inspecção Geral de Caminhos de Ferro 

(Continuação do N.º 719) 

12.º Participar aos respectivos capatazes da emprêsa as faltas 

ou irregularidades que possam por les ser imediatamente reme- 

diadas, chamando à sua atenção para qualquer localidade que 

necessite de mais activa vigilância. 
a) Quando as faltas ou irregularidades encontradas exigirem 

com urgência providências. compreend das na esfera de acção 

dos partidos de conservação, recorrer àquele que mais próximo 

estiver do ponto perigoso para que sejam logo adoptadas as que 

forem necessárias, à execução das quais deve assistir, a fim de 

verificar a sua eficácia e participar tudo circuinstanciadamente ao 

seu inspector; 
b) No caso de não poderem as irregularidades ou faltas en- 

contradas ser remediádas pelo pessoal dos distritos, dar ária 

conhecimento, pelo telégrafo ou por escrito, ao seu chete ime- 

diato e ão engenheiro chefe da divisão; 
e) No cãso de acidente grave, de que resulte interrupção na 

cireulação ou desastres pessoais, avisar telegráficamente o en- 

genheiro chefe da divisão e o respestivo inspector. 
13.º Dar conhecimento ao seu chefe imediato de todas as 

ocorrências importantes na sua zona, ainda que não sejam refe- 

rentes ao serviço de via e obras; 
14." Lavrar autos de todos. os factos puníveis, ocorridos 

dentro dos limites da sua Zona, inóursos nas leis comuns. OU nos 

regulamentos e leis especiais de caminhos de ferro, e prender 

os deliqúentes em flagrante delito, enviando com a maior brevi- 
dade ao respectivo inspector todas as informações e esclareci- 

mentos que digam respeito a ésses autos ; 
15.º Colaborar com os empregados das emprêsas na manti- 

tenção da ordem, devendo prender os criminosos, quando os 

encontre em flaerante delito, e entregá-los à autoridade local; 

16.º Registar diáriamente na sua caderneta, com designação 

do dia em que o serviço é desempenhado, o itenerário da sua 

inspecção, devendo tomar notas minuciosas de todos os factos 

de que tiver conhecimento relativos às atribuições que pelo pre- 

sente diploma lhe são atribuídas. As cadernetas serão rubricadas 

pelo respectivo inspector e escrituradas pelo delegados fiscais, 

sem emendas ou rasuras, podendo somente por anotacão rectifi- 

car-se o que ali fôr escrito; | 
17.º Formular e enviar semanalinente ao inspector partes do 

serviço, contendo à exposição. de tudo quanto tiver sido anotado 

nas cadernetas por forma que claramente se descreva: o estado 

da via, dos seus acessórios e obras de arte; as irregularidades e 
faltas encontradas; as providências adoptadas; as obras executa- 

é tudo quando possa concorrer para 0 exacto conhecimento do 

estado da sua zona e das ocorrências dignas de menção que nela 

se tenham dado; 
18.' Fazer participação especial em comunicação ao e aa 

tivo inspector dos acontecimentos notáveis e dos que exijam 

procedimento urgente, devendo ainda neste caso os mesmos ser 

descritos nas partes semanais, para que estas contenham por cóm- 

pleto todos os serviços desempenhados pelo delegado fiscal; 
19." Todos 06 demais serviços da suá competência não. espe- 

cificados que superiormente lhe forem determinados. ; 

JSCAPÍTULO IH 

* 

Da Divisão de Movimento e Tráfego 

Art.º 20.º À Divisão de Movimento e Tráfego é dirigida por 
um engenheiro chefe de divisão e compreende: 

a) À secretaria, constituída por três acções: 
o 

1.º secção— Movimento e reclamações; 
9 secção— Tráfego, fiscalização de impostos e lquidação 

de garantias de juros; 
3.º secção -— Estalística, 

bh) Seis inspecções de movimento e tráfego 
& 1.º A secretaria é dirigida pelo chefe da secretaria do Mo- 

vimento e tráfego. 
82º A 1.º secção é dirigida por um inspector do movimento 

é tráfego. 
$ 3.º As inspecções. ficam à cargo de inspectóres do movi- 

mento e tráfego e subvidem-se em zonas de fiscalização à cargo 
de delegados fiscais. 

& 4.º Às sedes e áreas das inspecções e zonas de fiscalização 
serão afixadas conforme ns necessidades do serviço. 

Art. 21.º Compete especialmente à Divisão do Movimento 
e Tráfego: HÁ 

(Contínia)



É
s
.
 

— GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 131 

Carteira dos Accionistas 
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses 

SOCIEDADE ANONINA -—Bstatntos de 30 de Novembro de 1894 

Administração 

Amortisação ordinaria do ano de 1918 

Em cumprimento do disposto no 8 5.º do artigo 

3.º, artigo 7.º e alíneas 64) e d) do $8 1.º do artigo 61. 

dos Estatutos, em seguida se publica a numeração 

das obrigações desta Companhia, que foram com- 

pradas para a dita amortisação do ano de 1918: 

Obrigações de 3 º/5 privilegiadas de 1.º grau 

(Continuação) 
NO" 
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O engate automático dos veículos 

Um assunto que tem ocupado a atenção dos en- 

tendidos na matéria, por se achar ligado a uma ques- 
tão de vital importância para as emprezas ferroviárias 
e para a segurança dos viajantes, é o do engate dos 

trens. 
Com efeito, numerosos desastres ferroviários se 

têm dado apresentam como única causa a rutura dos 

engates, e é raro que transcorra largo tempo sem que 

o encontro do parachoques no momento do engate de 
um vagão com outro não ocasione um acidente pes- 

soal, quasi sempre atribuído ao descuido do emprega- 

do encarregado desse operação. 

Anparéito para engate 

Apezar da grande quantidade de modelos que têm 
aparecido, até agora nenhum conseguiu o resultado 

desejado e as experiências prosseguem com todo O 
afinco em todas as linhas férreas na espectativa de 
um resultado satisfatório. 

Um técnico inglês acaba de apresentar um novo 
invento para êsse fim, o qual consiste em colocar em 
cada uma das extremidades do carro um cilindro com- . 
posto de três braços divergentes, formando uma con- 

cavidade de detenção. Bastará empurrar os vagões, 
uns contra os outros, para que os braços pertencen- 
tes a dois vagões diferentes se unam automáticamen- 

te; para desuni-los é só apertar uma mólia, 
A união dos diversos tubos (ar comprimido, va- 

por, ete.), e dos circúitos electricos, efectua-se tam- 

bem autowmàticamente. 

Novo caminho de ferro africano 

A revista inglesa West Africa, num dos seus últi- 
mos números, anuncia para breve à início dos traba- 
lhos da construção de uma linha férrea de umas 144 

milhas de extensão atravês da Nigeria A linha deverá 

partir de Zaria tendo o seu »Terminus»” em Gusau que 
fica à meio caminho entre Zaria e Sokoto. 

Uma grande zona de cultura de algodão onde ain- 
da apenas se utiliza a tracção animal, será servida por 

esta linha, o que contribuirá para o seu desenvolvi- 
mento ainda maior, A sua construção está calculada 

em cêrca de 700.000 libras. 
Actualmente o Eastern Railway, empreza que tem 

construído e está explorando as linhas mais importan- 

tes da Nigeria, está concluindo a última secção. À 
primeira secção que sai de Porto-Harcourt a Enugu, 

foi começada a construir em 1913 e ficou concluida 

em 1915; a segunda que liga Enugu com Benoué, foi 

principiada em Março de 1910 e foi aberta ao serviço 

em Agosto de 1924; e a terceira, que é a que está 

prestes a concluir-se, irá de Benoué a Kakaru. Esta sec- 

ção, bem como o ramal de Kakuru a Bukuru, deve 

estar concluída, talvez até o fim dêste ano. 
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Engenbeiro Hrtur Mendes 
Mais uma fidura de destaque no meio ferroviário por- 

tuguês acaba de desaparecer para sempre, deixando fundas 

saudades em quantos com êle privaram. 
Artur Augusto Mendes, o antigo Director dos Caminhos 

de Ferro do Sul e Sueste, faleceu no dia 14, após ser aco- 

metido de uma congestão que o surpreendeu quando se en- 

contrava, em servico, numa das repartições dos Caminhos 
de Ferro dê que durante bastantes anos fôra o Director. 

Engenheiro ilustre, Artur Mendes era considerado 

dentro da engenharia portuguesa como um dos seus melho- 

res ornamentos. 
Em 1906, foi nomeado Chefe de Serviço da Construção 

do Sul e Sueste e em 1919 foi nomeado para exercer iden- 
tico lugar no Serviço de Via e Obras. Em 1914 foi nomeado 
Director dêsses mesmos caminhos de ferro, lugar que des- 

empenhou até 1919 em que foi nomeado Consultor Técnico 

dos Caminhos- de Ferro do Estado. Também foi Director 

dos Caminhos de Ferro do Minho e Douro e ultimamente 

exercia as funções de vogal do Conselho Superior dos Ca- 

minhos de Ferro do Estado. 
O ilustre funcionário era natural de Moura e contava 

62 anos de idade. Era casado com a sr.º D. Isilda de Brito 
Merndes e deixa três filhos, os srs. Rufino e João Mendes, 

ambos emdenheiros é Artur Mendes, estudante. 
O funeral que teve ontem lugar foi uma impressionan- 

te manifestação de sentimento, em que se fizeram repre- 

sentar todas as classes de funcionários dos diferêntes ca- 
minhos de ferro do país. 

A' familia do ilusíre extinto envia a «Gazetan aS Suas 
sinceras condolências. 

[ENT SAR MAE SO da So Da ea 5 CANA 

' —se UU 

Publicações recebidas 
Recebemos e agradecemos: 

Railway Gazette— N.º 11, 12, 13, 14, 15, de 12, 19 27, 
de Março, 2 e 9 d'Abril. 

Brazil Ferro-Carril —-N. 439, 440, 441, 442 je 443 de 
25 de Fevereiro, 1, 11, 18, 25 de Março. 

O Exportador Americano— Volume 98, N.º 2, referen- 
tea Março. 

Técnica— N.º 3 da 1.º serie, referente a Fevereiro, 
Aeronautica — Dirigido e secretariado pelos nossos 

amigos, major Cifka Duarte e Carlos Beja com 

admirável colaboração, saíu o n.º 1 de 2. serie. 
Agradecemos a visita. 

Ferrovíe Italiane— Ano XV. Vol. XXIX N.º 2 de 15 de 
Fevereiro. 

Gaceta de los Caminos de Hierro—Nº 3471 e 3473 
de 20 de Marçoe 1 d'Abril 

Congrés des Chemins de Fer - (Bulletin) Vol. VIII, Nº 3 
de Março de 1926. 

Banca, Ferrocarriles, Industria e Seguros N.º 0 €7 
de 25 de Março é 10 d'Abril. 

L'Energ'a Electrica. Vol. 1 fascículo de 3 de Março. 
Sciencia e Industria N.º 4 do ano 1.º referente a Abril, 

ear 
CAMINHOS DE FERRO DO ESTADO 

Direcção do Minho é Douro 

Circular n.º B16 

Porto, 30 de Março de 1926, 

Aos Snrs. Chefes das estações : 

Tendo por falha de perfeição tipográfica, a quando da 
sua impressão, saído errado nalgumas exemplares do 

2, Aditamento ás Tarifas Internacionais P. H. F. n.º 1 e 2 
de grande velocidade (Reimpressão de 1925), nos percursos 
francêses, o preço dos bilhetes simples inteiros de 2,º 

classe, de Hendaye à Bordeaux (S. Jean), que é de frs: 

51,95, sirvam-se V. S.º5 rectificar este preço nos exem- 
plares em que estiver impresso o de frs.51,59 para frs 
51,589, 

O Engenhéiro Ghefe do Movimento Trafego & Reclamações, 

Manuel Domingues dos Santos. 

K mudança da hora legal 
Como é sabido, 'um decreto de fevereiro de 1922 

poz termo entre nós ao avanço da hora legal, durante 

o verão, determinado em 1915, sendo um dos princi- 

pais motivos à conveniência da unidade da hora pe- 

ninsular visto não haver aquele avanço em Espanha. 

Posteriormente voltou a havê-lo em França, todos 

os anos, não se realisando na Peninsula, 

No dia 10 soube o nosso director que a C. P. fôra 

informada pela Companhia dos «Wagons Lits» e por 

telegrama de M. C. P. que a hora ja ser adiantada em 

Espanha no dia 17, 
Procurou informar-se junto da legação daquele 

país, que nada sabia a tal respeito. Conunicou a no- 

tícia recebida aos srs. ministros do Comercio e dos 

Estrangeiros, o segundo dos quais pediu informações 

telegráficas à nossa legação em Madrid, recebendo em 

resposta o telegrama seguinte. 

Adopção hora verão só foi conhecida decreto publica- 

do ontem folha oficial e tem caracter definitivo. Todos os 

anos se fixará por decreto dia em que horario respectivo 

deva entrar vidor mez Abril. Dada urgência assunto avis- 

tei-me hoje mesmo com senhor ministro fomento que pro- 

meteu conferenciar amanhã senhor presidente conselho a 

fim de ver se é possível dar satisfação desejos expressos 

telegrama vossa excelência. Senhor Ministro ACeNtuou 

quanto processo adotado Espanha alteração serviços ca- 

minhos de ferro, que ele se limita fazer parar todos com- 
bóios durante uma hora a partir das 235 dia 17. Deste modo 

horários ficam automáticamente correspondendo nova ho- 

ra sem necessidade qualquer outro trabalho modificação. 

Receberei amanhã comunicação resultado dilidencias 

senhor ministro fomento.— Melo Barreto. 

Em sessão do Senado, de 13, o nosso director, 

aocupando-se do assunto fez as seguintes reflexões 

àcêrca desse telegrama. 

Não compreerndo a parte final desse telegrama, pois 

não sei como se entre niin horário com avanço da hora, 

parando os combóios diúurante uma hora. Mas, seja como 

fôr, achamo-nos nesta situação: À hora vai ser antecipada 

em Espanha quando o nosso país suptinha que ela não se- 

«ria alterada, de modo que se mantivesse a unidade da hora 

peninsular e nêste presuposto or aânisou os horários das 

diversas empresas de caminhos de ferro para o próximo 

verão e harmonizou-os de forma à assegurar as relações 

internacionais, 
Chamo para este caso, cuja importância e gravidade 

são obvias, a atenção do Govêrno, & fim de providenciar 

conforme os interesses nacionais reclamam, estatuíndo 

com urgência a mudança da hora ou à sua permanência de 

modo que as entidades interessadas possam tomar as pro- 

vidências necessarias para não serem perturbadas as liga- 

ções de combóios na fronteira, Tenho dito. 

O Govêrno resolveu adiantar a hora, pelo que foi 

publicado um decreto determinando que às 23 horas 

de 17 se adiantem os relógios 60 minutos, vigorando 

a nova hora até 4 de outubro. 

E' lamentável que o Govê:no do país visinho não 

tivesse prevenido o nosso da resolução que ia tomar 

e que traria grave perturbição às correspondências 

de combóios na fronteira. 

Ee 

No próximo numero 

Publicaremos um interessante artigo do 

nosso colaborador sr. Gabriel Uriguen, inti- 

tulado: 

0 novo caminho de ferro do Vale do Urola


