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Principios fundamentais assds esquecidos

UNCA ¢ demasiada a recordagdo da boa dou-

N trina e dos incontestaveis principios juridi-

cos e econdmicos, peraante actos dos po-

deres constituidos que os menosprezam e ofen-

dem, violando contratos e ferindo legitimos inte-
resses.

A essa contumacia no erro importa contra-
por multiplicados protestos, que nao dizem pres-
Crever a verdade e o direito.

Como é sabido, dos 3286 quilémetros de li-
nhas do continente em exploracdo (ndo conto
agqui com a do Lena, da Martinganga a Batalha,
que ndo tem servico regular de passageiros), 196
sdo exploradas por 6 companhias concessiona-
rias ¢ uma arrendataria, sujeitas todas ao regi-
Me estipulado nos contratos de concessd@o e na
lei, organica fundamental, que ¢ o decreto de 31
de dezembro de 1864. Em 1921 as linhas de
Companhias originaram uma receita de trafego de
79.262 contos contra 35.64¢ das linhas do Estado.

Segundo o art. 1.° de aquele diploma todos
0s caminhos de ferro fazem parte da viagdo pu-
blica ¢ sdo do dominio piblico com as suas de-
Pendencias, obras acessorias e linhas telegraficas
nele estabelecidas.
 Quando construidas por empresas, estas usu-
lruem apenas uma concessdo temporaria, cuja
durucdo é fixada no respectivo contrato. Sejam
Ou ndo subsidiadas pelo Estado sob a forma de
subvencao doada ou gle adiantamentos reembol-

por J. Fernando dz Sousa

salveis para complemento de juro garantido, os
capitais que invertem na construgdo das instala-
cHes fixas, ticam desde logo inc rporadas no pa-
trimonio nacional e fazem parte do dominio pu-
blico, assistindo as empresas apenas o direito do
usufructo pela exploragdo até o termo da con-
ressao.

Essa exploragao ndo €, porem, possivel sem
material circul ante, que as companhias adquirem
e conservam. ficando adstricto a esse servigo,
ndo podendo pois, segundo o artigo 38 ° do de-
creto de 1864 ser penhorado, arrestado e em-
bargado.

Pertence ao dominio das empresas, ds quais
¢ pago no fim da concessdo, e nao pode ser ali-
enado sem ser devidamente substituido.

Em todos os coatratos de con-essdo se fixa
essa doutrina, declarando-se, nos termos do art.
1.° do decreto de 1864, que o caminho de ferro,
edificios, aces 6rios 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 abastecinentos
(varvdo,coke e outros provimentos) pertencem ao
dominio das empresas, que ndo podem alienar o
material circulante, sendo para o efeito de ser
substituido com vantag m do servigo publico.

Egualmente se estatue nos contratos que no
termo da conces 40 0 material circulante e provi-
mentos serdo entregues pelas companhias me-
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diante pagamento do seu valor pelo Estado.

Os art.” 25.° e 26.” do contrato de 14 de se-
tembro de 1859 da concessao das linhas do Nor-
te e Leste foram reproduzidos nos contratos sub-
sequentes’ € constituem regras fundamentais do
nosso direito ferrovidrio.

S6 ndo figuram nos decretos de concessao das
linhas do Porto a Povoae a Famalicdo e no de
Trofa a Guimardes, por defeito de redacgdo com-
pardvel a omissdo do prazo das concessoes que
ndo ficam sendo por 1sso perpetuas.

La se estatue que a concessdo fica sujeita as
leis vigentes e portanto ao decreto de 1864, cujo
artigo 1.°define o dominio publico, restringindo-o &
parte fixa das instalacGes, o que implicitamente
deixa féra déle o material circulante. Como o
adquirem as companhias? Pelas forgas do capi-
tal que obteem mediante acgGes,.obrigagoes, sub-
vengdo do Estado ou qualquer operacédo de cre-
dito, ou pelas disponibilidades obtidas da explo-
ragao

Sob o ponto de vista da contabilidade, as em-
presas de caminhos de ferro lancam as suas des-
pesas a duas contas esseacialmente distintas. E’
uma «conta de estabelecimento» que abrange tudo
quanto representa imobilisagdo de capital em ins-
talacGes fixas ou na aquisigdo de material circu-
lante: A outra é a «conta de exploragdo», a qual
sdo lancadas as despesas com o custeio desta,
abrangendo a conservagdo e reparagdo das li-
nhas, edificios, acessorios e material circulante.

A subdivisdo daconta de estabelecimento, em
linhas e material circulante deriva naturalmen-
te da diversidade das respectivas situagdes juridi-
cas e da distingdo dos dominios do Estado e das
empresas

A ampliagdo das instalagGes existentes e as
que € preciso acrescentar-lhes, assim como as
novas aquisicoes de material circulante consti-
tuem «trabalhos extrzordinarios» ou «obras com-
plementares de estabelecimentos, aplicando-se com
igual legitimidade em materia de contabilidade o
termo «trabalhos» as-instalagoes fixas e ao mate-
terial circulante, pois numa e noutra ha materiais
e mdo de obra empregados.

Por outro lado os caminhos de ferro consti-
tuem um monopolio, pois ndo se podem multipli-
car indefinidamente em concorrencia para servir
as mesmas relagdes ¢ sdo destinados a servigos
publicos de transporte.

Ao mesmo tempo o art. 1g° do decreto de
1864 estatue que as empresas, no que respeita
aos transportes, sdo consideradas comissérios 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-
guma empresa regular e permanente. O art.
1415.° reconhece ao recoveiro o direito de haver

o prego convencionado para retribuigdo do ser-
vi¢n prestado, a qual legitimamente lhe pertence.

Como se fixam os pregos 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 operagOes aces-
sorias. Esses precos genéricos, de antemdo fixa-
dos tém de ser aplicados indistinctamente sem nc-
nhuma especie de favor.

Estatuidas por iniciativa das empresas, néo
podem as taritas vigorar sem prévia homolc ga-
¢io do Govérno, que em vista do caracter de mono-
polio de servico piblico, verifica se nao ha ofensa
de direitos ou menos prezo do interesse geral. As al-
teracOes das tarifas sdo pois da iniciativa das com-
panhias, que na fixagdo de seus pregos teem em
conta o seu caracter econdmico e os limites en-
tre os quaes podem oscilar as texas, sendo o
maximo constituido pelo valor econémico do
transporte, que ndo deve ser excedido pela taxa,
ali4s ndo haveria interesse em o fazer, e o mini-
mo, representado pelo custo propriamente dito
da exploracdo, sem abranger a remuneragdo do
capital, abaixo do qual o transporte se faz
com prejuizo.

As taxas das tarifas compreendem dois ele-
mentos distinctos, embora ndo estejam explici-
tamente destrincadas: a portagem e o transporte.
Corresponde &ste as despesas do pessosl e ma-
terial de consumo na exploragdo, conservagao e
reparagio das instalagGes fixas e material circu-
lante. Constitue aquela a renumeragdo maior ou
menor do capital, O limite minimo da tarifa ndo
pode, em regra, descer abaixo do custo trans-
porte, que se tornaria ruinoso. A portagem pode
ser maior ou menor, conforme o valor econémi-
co do transporte a comporta e varia geralmente
com o valor do objecto transportado. :

Em geral os contratos de concessao estabe-
cem maximos legais dos pregos das tarifas, que
nio podem ser excedidos sem revizdo de contra-
tos. Dentro deles as empresas teem o direito de
fixar precos inferiores sob homologagdo do Go-
vérno que ndo lhes pode impor tarifas, salvo com-
pensagio 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 dendo utilisar.

Assim pois, as tarifas ndo sdo concessoes gra-
ciosas do Estado; resultam da naturesa judirica
e econémica das concessdes e das operagGes de
transporte, assistindo ao Estado apenas 0 direi-
to de prévio exame e fiscalisagao.

As receitas por elas obtidas pertencem legi-
timamente as empresas, que delas disp6em livre-
mente nos termos dos seus contratos, ndo lhe po-
dendo o Estado atribuir destino diverso, a néo ser
mediante nova concessao.

(Conclue no proximo nimero)
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O trafego entre Franca e

Portugal

por caminhos de ferro

TE 1004 muito poucas expedicdes se efectuavam
entre os dois paises. A maior parte das remessas se-
guiam em grande velocidade que, nessa época, le-

vava 10 a 15 dias de Parisa Lisboa. A pequena velocidade
levava uns 15 a 30 dias. Qualquer das duas férmas de
expedicio estava sujeita a perigos, riscos e atrazos,
nio s6 nas linhas francesas e portuguesas, mas prin-
cipalmente no percurso espanhol, onde o trasbordo
em [run e as operagoes aduneiras para o tramsito nas
fronteiras tinham sempre uma demora mais ou me-
nos longa. Além de tudo islo, as tarifas ndo favore-
ciam o transporte em grupagem em vagdes completos-

Com uma paciéncia e uma perseveranga extraor-
dindria e até com sacrificios materiais, uma casa de
transportes internacionais que o signatario déste arti-
go dirigira, comegava nessa época a ocupar-se déste
trafego. :

Ao contririo do que faziam os seus antecessores e
concerrentes que se limitavam apenas a camionar dos
armazens dos expedidores para a estagdo de Paris-lvry
as mercadorias e entregar ao caminho de ferro as re-
Messas sem se ocupar de mais nada que encarregar 0s
correspondentes de Lisboa e Porto de receber dos
Consignatdrios as quantias que gravavam as remessas,
esta casa tratou, primeiro que tudo, de remover as di-
ficuldades — que eram iniimeras — que se opunham
a que qualquer expedigd@o, por mais simples que fosses
se fizesse sem riscos de atrazo, de expoliacdo e trans-
tornos de toda a espécie, como ji havia anos se fazia
e€m outras linhas férreas do continente.

Bastante versado néstes assuntos e tendo uma
grande experiéncia, era uma questio de paciéncia e
Perseveranca reconhecer os defeitos e os pontos fra-
tos e procurar acabar com éles, na medida do pos-
sivel,

As companhias de caminhos de ferro viam nésses
esforcos, servigos prestados aos seus préprios interes-
Ses, e secundavam-nos o mais que podiam, sobretudo
as companhias de Orleans, do Midi e a dos Cami-
hhos de Ferro Portugueses.

Quando a casa em questio—a casa Jos. ]. Lein-
kauf, da qual muitos importadores portugueses ainda
e recordam, embora tenha, desde a eclosio da guerra,
cessado a sua atividade para Portugal, ndo tendo vol-
tado a abrir a sucursal de Paris depois da morte do
seu fundador—viu pela prdtica que, apezar de todas
as precaucdes tomadas nas fronteiras, as dificuldades
N30 cessavam, reconheceu a necessidade de recorrer
& um remédio radical:o sistema baseado na mudan-
Ca dos eixos dos vagdes, j4 em pritica em certos pon-
tos da fronteira entre a Alemanha e a Russia. Este
Pais tinha também, comexcepgdo das linhas dos Cami-

Por EQ. Glik

nhos de Ferro Varsovia-Viana, todas as suas linhas
construidas com uma bitéla mais larga do que as da
Europa Central. As dificuldades com os trasbordos
que disso resultavam, inspiraram a um certo nimero
de engenheiros a invenc¢ao de varios sistemas, mas 0
que por fim foi adoptado foi o de Breidsprecher.

Vencidas por est: forma as dificuldades tccnicas,
apoiado na minha casa, tomei sobr2 os meus ombros
melhorar e desenvolver o trifego, mas havia ainda
muitas outras grandes e nao menos importantes, Pri-
meiro que tudo para tomar a meu cargo tdo impor-
tante papel era preciso arranjar trdfego bastants, Pa-
ra isso fui viver para Lisboa durante um ano. A pou-
co e pouco, os importadores, até os mais recalcl-
trantes, comegavam a encarregar a minha casa dos
seus transportes.

Quando as Companhias de caminhos de ferro a
que j4 aludi viram que os meus esfor¢cos comegavam a
dar-lhes satisfacio sob a forma dum importante au-
mento de trifego, resolveram-se a dar um auxilio
mais eficds, estabelecendo tarifas mais reduzidas para
vagdes de grupagem, para o que conseguiram das linhas
espanholas a sua participagdoe nos esfor¢os comuns. :

Mas se as companhias de caminhos de ferro nos
deram todas as facilidades para consezuirmos o nos-
so desideratum, nao poderam tomar a seu cargo a
construcio dos vagdes e da,fossa indispensdvel para
pOr em pratica o sistema da mudanga dos eixos.

Por outro lado, os pafses da penfnsula ibérica de-
viam primeiro aceitar em principio o trifego projecta-
do dos vagdes circulando desde qualquer ponto da
Europa até um qualquer ponto da peninsula, Era pre-
ciso primciramente obter a licenga dos Goveérnos de
Portugal e Espanha para ndo se expor ao perigo de
encomendar material que, depois de feito e pago, era
impedido de circular por parte de qualquer das duas
nagoes. }

O mais dificil era obter que as alfindegas os
admitissem e era preciso da minha parte muita ativi-
dade, ir muitas vezes a conferéncias em Lisboa, Ma-

-drid, Irun e Fuentes de Ofioro.

Em principio ninguem, nenhuma autoridade era
hostil ao projecto, mas as mudangas de ministérios,
de altos funciondrios, além da habitual lentiddo com
que correm todas as questes submetidas ao exame
de muitas autoridades, fizeram com gue sé ao fim de
cérea de 06 anos de trabalho insistente conseguisse
obter uma solugdo para o assunto.

Quantos clientes se zangaram comigo durante és-
se lapso de tempo e quantas veses eu me vi levado
a pronunciar estas palavras de suprema sabedoria que
aprendi em Portugal: tenha paciéncia.
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Durante ésse tempo, os directores e outros funcio-
nirios das companhias francesas, portuguesas e espa-
nholas nio deixaram nuuca de mostrar por este pro-
jecto o seu maior interesse e dando lhe incitamento.
Foram &les 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 nio recordo, que com muitos dos seus co-
laboradores, nos auxiliaram poderosamente no nosso
projecto, ndo falando no meu tio e chefe da casa Mr.
Joseph Leinkauf. Fle e o actual chefe da casa Mr.
Hans Leinkauf nio largaram o assunto de mdo até o
dia em que em 1911, como se estivessem num lindo
sonho, viram chegar o momento de fazer a enco-
menda dos vagdes e de iniciar as negociagcoes para a
construgio e aluguer da fossa em Irun.

Finalmente, em 20 de Julho de 1912 fez-se a expe-
dicio dos dois primeiros vagdes.

Para os nido expor as dificuldades e surprezas do
imprevisto, acompanhei-os, e os factos demonstraram
que esta precaucdo ndo fora indtil. Além de dificul-
dades nas fronteiras, no trinsito aduaneiro, foi preci-
so dete-los varias vezes no caminho por causa dos
eixos que, por serem novos, de quando em vez aque-
ciam demasiadamente em riscos de provocar avarias
consideraveis.

Em fim,
duma fatigante

na noite
viagem de

de 31 de Julho, depois
10 dias, cheguei

.-....._-—_—.——_---——.—u—-————-—--———————-.-..._

& maior e menor locomotiva electrica 00 mundo

Recentemente, quando a maior e a menor locomo-
tiva eléctrica do mundo foram colocadas em exibi¢io
pela «Westinghouse

com os meus dois vagdes a Santa Apolbnia

Para terminar farei uma ligeira descri¢io do pro-
cesso da passagem dos vagdes das linhas francesas
para as linhas espanholas.

Foi construida em Irun uma fossa na qual assen-
tam, do lado da Franga, uma linha da bitola usada
nésse pafs e do lado de Espanha, outra de bitola lar-
ga, Em cada uma dessas linhas encontram-se eixos
jd preparados para servirem no percurso a efectuar.
De cada um dos lados da fossa estio duas psquenas
vagonetas e plataformas giratérias sobre via estreita.
Essas vagonetas sdo destinadas a levar durante a ope-
racio de transmissdo os <chassis» dos vagd2s a transmi-
tir. As vias estreitas sobre as quais as vagonetas, 2
de cada lado, se encontram, estio num plano ligeira-
mente inclinado para o meio da fossa, de maneira
que quando o vagio a transmitir vem, por exemplo
de Franga, coloca-se automaticamente em cima da va-
goneta e reciprocamente. Um guindaste efectua entido
lentamente, a trac¢do do vagdo para o lado da linha
espanhola por cima da fossa onde deixa os eixos
franceses. Uma espécie de charneiras, de que os ¢«chas-
sis» sio munidos ao lado das caixas dos eixos, colocam
entio, também autométicamente, os eixos espanhois
no lugar dos franceses. Estd pronta a manobra.

Intitil é salientar a economia e seguranga déste sis-
tema, tio evidentes sdo.

Os importadores nem sequer fazem ideia dos inti-
meros esforcos e sacrificios que foi necessdrio fazer
para. reallzar este progresso

chos de caminho de ferro mais inclinados na América

do Norte.
O contraste entre

Electric & Manufa-
cturing Company?»
nas suas fdbricas,
em East Pittsburgh,
Pa. E. U. A. N., es-
ta exibi¢do ofereceu
um interessante con-
traste.

A locomotiva me-
nor, que desenvelve
4'/; H. P., é usada
nos trabalhos de
minas € toma o lu-
gar das mulas geral-
mente usadas nestes
trabalhos.

A locomotiva gi-

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 serd usada para puxar um combbio com
quasi 3,3 quilémetros de comprimente num dos tre-

A maior e mais pequena locomotiva do mundo

a locomotiva eléctri-
ca gigante do cami-
nho de ferro «Virgi-
nian» e seu pequeno
prototipo na indis-
tria, pdde ser calcu-
lado pelos niimeros
seguintes: A loco-
motiva pequena tem
106 centimetros de
comprimento; a lo-
comotiva gigante
tem um pouco mais
de 46 metros de
com primento. A
locomotiva miniatu-
ra pesa 1,5 tonela-
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

Disposicio dos rails em estrela para viragem de locomotivas

instalagio duma placa giratéria de grande dia-
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 fundagdo. Em pre-
senca déste custo elevado em relagdo ao preco de
antes da guerra, a Administragio 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 giratérias e a ser empre-
gado, em circunstincias determinadas, nas proximida-

«Da Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane»

Ao passo que a gare, ampliada em tempo opor-
tuno pela jungao de novas vias, se mostrou suficiente
para o servico dos combdios, 0s meios de acgdo ne-
cessirios para o servico de tracgdo faltavam qudsi
completamente.

Era preciso antes de tudo provér i virdgem das lo-
comotivas, com o fim de evitar as perdas de tempo
devidas a limitagio da velocidade para as mdquinas
fazerem marcha 2 rectaguarda ou o de poder utfilizar
as charruas de apanhar a neve ou de proteger o pes-
soal contra as intempéries.

e

J. 3

} w:g; :1,‘-:.\.-. 3
Vol

Aspecto do conjunto da instalagio ¢

des dos depdsitos de locomotivas onde ndo seria
Possivel, por falta de espago, colocar os conhecidos
tridngulos.

Este dispositivo, mais econémico que as placas gi-
rat6rias, e ‘que denominaremos vias em estrela, foi
aplicado pela primeira vez nas linhas do Estado ita-
liano na gare de Brennero e serd em breve aplicado,
em virtude dos bons resultados obtidos a outras esta-
COes. Até a4 época da ocupagdo do Haut-Adije que
Seguiu a vitéria, a linha de Innsbruck a Bolzano foi
Percorrida sem mudanga de miquinas pelas locomo-
tivas do Caminho de Ferro do Sul da Austria (Stid-
bahn); depois da ocupagdo e a retomada do servigo
Pelos rails através da garganta de Brenner, esta linha
ficou dividida em dois trogos explorados por duas
administragdes diferentes a saber: o do Sul pelos Ca-
Minhos de ferro italianos do Estado e o do Norte pela
Stidbahn. A estagio de Brennero, situada em territo-
Tio italiano, na parte superior da garganfa, a 1.370"
acima do nfvel do mar, é tornada gare comum pela
Mudanca de locomotivag ¢ em parfe também pela
Mudanca do material circulante.

Existia em Brennero uma velha placa giratéria que
ndo correspondia A necessidade do servi¢o, por mo-
tivo de grande uso e porque o seu didmetro de 12,"60
nio era bastante para a virdgem da maior parte das
locomotivas italianas com tender.

Por outro lado, por motivos de ordem econdmica,
a instalacio duma placa giratéria de grande didmetro
nio se recomendava; com efeito, seria preciso, néste
lugar, protegé-la por um alpendre fechado e a vird-
gem teria necessidade duma équipe de manobras, pois
que em Brennero nio havia energia electrica disponi-
vel em quantidade suficiente para acionar um loco-
motor e que ndo se poderia recorrer a um mctor de
ar comprimido, porque as locomotivas austriacas que
fazem servico do outro lado de Brennero estio muni-
das de um freio de vdcuo Hardy, em lugar do freio
Westinghouse,

A instalacio de um tridngulo nio era além disso
possivel por falta de lugar, visto que o tnico terreno
utilisivel, 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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paco ndo tendo mais de 105™ de largura entre as vias
e a estrada, e na qual era preciso necessariamente
colocar a instalagdo para a virdgem. _

Em presenca da impossibilidade de construir um
tridngulo. pensou-se estabelecer um poligono em estrela
que, ocupando menos espago, permite virar as loco-
motivas.

A nossa primeira gravura did uma ideia do
conjuncto da instalagdo executada, que apresenta
actualmente, depois de ter sofrido alguns aperfeigoa-
mentos, as caracteristicas seguintes: o raio minimo da
estrela é de 142™; a via é armada em rails Wignols
do tipo X Siidbahn, pesando 34 quilos por metro
linear; as partes da instalagdo que teem exigido um
estudo especial sio as trés atravessadas em curva,

Disposicdo dos crusamentos

constituindo o grupo central e as trés agulhas colo-
cadas as extremidades das trés vias de circulagdo.

As trés atravessadas teem os cruzamentos agudos
e obtusos em ago-manganésio, colocadas numa placa
de assento apropriada; a do meio é

2.901
2.01
as duas laterais, perfeitamente simétricas entre si, sio

1.25
1.25

tg. 3.05 2.78 e

1.239,

tg. 1.26

Em razdo do valor elevado da tangente dos cru-
zamentos, ndo era possivel construf-las em rails de
perfil ordindric; é por esta razda que se tem empre-
gado ago coado e, a fim de obter uma mais longa
dui agdo, 0 ago manganésio.

Os trés agulheiros as trés extremidades das vias
principsis foram estudadas de maneira a ter com o
maior Angulo possivel um raio de curva de 142", cor-
respondents ao raio da estrela. As mudangas de via
empregadas em Brenner teem um &ngulo de cruza-
mento de 10°20' (tg. 18233) e para ganhar lempo
tém-se construido utilizando agulhas tipo X Sddbahn.

Mas tem-se j4 estudado para &ste género de insta-
lagdes um tipo de agulhagem especial com pose si-
métrica tg. 0.20, tragado em curva, cujo raio, medido
sobre a fila exterior dos rails, é de 150™ e o compri-
" mento de 16™. As aguihas sio rectas dum compri-
mento de 2™ o cruzamento dos raiéls é colocado numa
placa de assento,

Este comprimento minimo de 16™ de mudanga de

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

Em principio, o raio minimo admitido para a cir-
culagdio das locomotivas é de 150" (e o tracado de
estrela-tipo para as diferentes instalagdes terd preci-
samente éste raio); no entanto, em razio da placa
limitada disponivel, adoptou-se no Brenner, a titulo
excepcional, como jid temos mencionado, o raio de
142",

A fim de evitar o emprego de agentes para mano-
brar as agulhas, prescreveu-se as locomotivas que
entram pela extremidade norte, a voltarem sempre no
mesmo sentido; por outro lado, tem-se colocado as
trés agulhas da estrela assim como a agulha de saida,
por meio de tridngulos de afastamento de mola, as
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
instalacdo, ha a notar que o desenvolvimento total
das vias da estrela do Brenner é de cérca de 500™ e
que observaghes efectuadas em diferentes ocasides
teem mostrado que, mesmo que se vire uma so loco-
motiva de cada vez, as mdquinas podem seguir a qua-
tro minutos de distincia. Tedricamente p6de-se, por
consequéncia, voltar 360 locomctivas em 24 horas.
Em tempo normal, para o Brenner, o ntimero de vi-
rdgens necessarias nio passa além de 60.

Com uma placa girat6ria, mesmo munida dum lo-
comotor, se se tem em conta o tempo necessirio para
o percurso das vias de acesso, esta capacidade de
consumo nio é certamente ultrapassado.

A despeza de estabelecimento duma estrela andloga
a antes descrita é avaliada em cérca de 180.000 liras.

Como j4 se disse, a instalagio de uma placa gira-
téria custa sensivelmente mais caro; origina também
sérias dificuldades e elevadas despesas de conservacao
porque se trata dum maquinismo de fdcil avaria; além
disso a placa giratéria, mesmo sendo acionada por
um motor, exige em geral a presenga permanente pelo
menos de um empregado.

Com a estrela o pessoal é suprimido e os gastos de
conservacgdo sdo insignificantes. A instalagdo de Bren-
ner pode ser considerada como representando a es-
trela-tipo: para outras gares, a Administragcio dos Ca-
minhos de Ferro do Estado italiano estd ja estudando
dispositivos andlogos, introduzindo em cada caso par-
ticular as variantes exigidas pelo espago disponivel e
pelo tragado das vias de comunica¢do do depdésito de
locomotivas.

kit

Material para 2 Companhia dos Wagons-tﬁ

A Companhia dos Wagons-Lits e dos grandes Ex-
pressos Europeus encomendou recentemente 4s ofici-
nas da Bermingham Railway Carriage & Wagon Co-
Led., a construgdo de 15 carruagens restaurantes com
assentos de levantar e da capacidade para 56 passa-
geiros; uma grande carruagem para banquetes na
qual se podem instalar muito comodamente 23 pas-
sageiros; 16 saldes com 42 lugares e outras carruagens
especiais com lugar para 96 viajantes.

Todo éste material serd de tipo moderno, de cons-
trucdo igual ao que circula nos combdbios transcon-
tinentais, ¢ serd dotado de todas as comodidades e
com uma decoracao interior artfstica e luxuosa.
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(Conclusio)

3—0Do impacto

A diferanca de efeito que resulta da aplicagdo de
uma carga em movimento e da mesma carga em re-
pouso é o que se denomina impacto, conforme a de-
finicio do eminente Professor T. C. Kuntz (Design of
Steel Bridges—New York—1915—pég. 22). Nas pon-
tes, o impacto é principalmente o efeito das vibragoes
verticais causadas pela resisténcia da linha ao rola-
mento das rodas dos veiculos, movimento alternado
das rodas motrizes, etc., e costuma actualmente ser
avaliado com uma percentagem da carga do trem con-
siderado como estitica.

Segundo informa Waddell, os primeiros estudos
procedidos, com base scientifica, sobre assunto de ta-
manha importincia, sio devidos a C. C. Schneider,
antigo presidente da “American Society of Civil Engi-
neers», que escreveu, em 1887, as especificagoes para
a «Pencoyd Iron Company». Nelas ficou estabelecido
que o impacto devia ser calculado pela férmula:

(300
~ L+300 |

na qual I é o coeficiente de impacto e L é o compri”
mento em pés da parte do vao ocupada pela carga
dinimica, quando a secgdo considerada se acha na
mais desfavordvel situacio Para o valor L igual a O,
| ¢ izual 3 unidade, o que estd de acérdo com 0O co-
nhecido principio de que a carga subitamente aplicada
a partir do repouso produz o ddbro do efeito da carga
estitica da mesma intensidade.

O acatado Professor F. E. Turneaure fez em 1910
as seguintes observagdes:

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

Quando a velocidade angular da rotagdo das
rodas motrizes da locomotiva estd de acérdo com
a razio da vibragio da estructura carregada, ocor-
re uma vibracio cumulativa, que é o principal
factor da producio do impacto nos longos vaos.
A velocidade do trem, que produz essa vibragao
cumulativa, é o que se depomina velocidade cri-
tica.

Quanto maior é o vio, menor é a velocidade
critica e, por isso, 0 méximo impacto nos longns
vios ocorre em velocidades mais baixas do que
nos vios pequenos. Nestes, emquanto a veloci-
dade critica ndo é atingida pelo movimento do

por JOSE LUIS BAPTISTA

trem, o valor do impacto tende para ser cons-
tante—na hip6tese considerada de linha perfeita.

Em 1017, a «American Railway Engineering Asso-
ciation® propez uma nova férmula:

300000
30000012

que é adoptada actualmente (V. na Railway Age, de 3
de Agosto de 1917, artigo de A. C. Irwing).

Para as pontes destinadas ao servigo exclusivo de
traccio eléctrica, o valor do impacto calculado por
esta formula deve ser reduzido i metade.

Os efeitos produzidos pelas cargas transversais e
pela forga longitudinal nio sdo atingidos pelo impacto.

4—Das cargas transversais

As cargas transversais, que sio devidas & pressdo
do vento, sio consideradas como iguais a uma carga
dinimica de 30 libras por pé quadrado (0k.0146 por
centimetro quadrado) aplicada sobre 1 '/, vezes a pro-
jeccdo vertical da estructura em um plano paralelo ao
seu eixo (nio 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 dinimica, de 700 libras por pé linear
(1.033ks.215 por metro corrente), aplicada 8 pés acima
do nivel do patim dos trithos (2m.432).

Ha ainda a obrigagio de verificar se uma carga
mével de 50 libras por pé quadrado (0m.0244 por
centimetro quadrado), aplicada em 1 '/, vezes a pro-
jeccdo da estructura ndo carregada em um plano pa-
ralelo ao seu eixo produz momentos de flexdo e es-
forcos cortantes maiores do que os compufados pela
regra acima indicada, em cujo caso prevalecerio os
maximos encontrados.

o:o 9:4 e

No célculo dos pilares metdlicos dos viaduetos,
adopta-se a hip6tese de que éstes se acham completa-
mente ocupados por vagdes vasios pesando 1.200 li-
bras por pé linear (1785k.720 por metro corrente).

6—Da forga centrifuga

[ =

Nas curvas, a forca centrifuga, que se considera
como aplicada 6 pés—1m.824—acima do nivel dos
trilhos, serdi computada como uma percentagem da
carga din&mica, inclusivé o impacio, como se indica
no quadro abaixo:

Grdo da curva. . RN S 0°40'| 1° b ) 4° 5° 6° 2 80 0° 10° 11°
Biotin pés. 8504 | 5730 | 2865 | 1910°| 1432 | 1146 | 955 | 819 | 717 | 637 | 573 | 478
l;;!t'centagem S 5 B e S € W 5 75 10 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

7—Da forga longitudinal

No projecto deve-se considerar a existéncia de uma
ff{t‘q_a longitudinal, proveniente da partida ou parada
stibita dos trens, cuja intensidade é igual a 20 °/, da
carga dinimica e cujo punto de aplicagdo fica 6 pés—
1m.824—acima do nive! dos trilhos. Naquelas superes-

tructuras, em que, por forca da continuidade das vigas
principais, a forga longitudinal figue aplicada directa-
mente contra os apoios, a intensidade serd computada
apenas como equivalente a 10 °/, da carga dinamica.
Para completo estudo da matéria, é de proveito con-
sultar o livro ja4 citado de Waddell—vol. 1, pdg. 150.
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Das cargas unitarias de seguranca

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

—Distensdo segundo o eixo, 16,000 libras por pole-
gada quadrada de sec¢io liguida (11k.25 por milime-

tro quadrado). L
—Compressio idem, 15 000 — 50 — (por polegada
quadrada de seccdo total) sendo r

L—comprimento da peca em polegadas;

r—menor raio de giragio em polegadas-

Em nenhum caso, deve exceder de 12.500 libras
por polegada quadrada (8k 79 por milimetro qua-
arado).

—Distensio das fibras extremas das chapas lam -
nadas, vigas de alma cheia ou pegas semelhantes
16.000 libras por polegada quadrada de secgdo liquid
(11k.25 por milimetro gquadrado).

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

—FEsforgo cortante nas almas das vigas —10.000 li-
bras (7k.03 por milimetro quadrado).

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

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

—Pressdes nos apoios:

a) em alvenaria de aparelho (granito) —800 libras
por polegada quadrada—560k.24 por centimetro qua-
drado,

b) em alvenaria ordindria—feita com pedras calcéd-
reas ou arenito —400 libras idem—28k.12 por centi-
metro guadrado.

¢) em concreto— 600 libras idem—42k.18 por cen-
timetro quadrado.

—Pressio nos rolos de dilatagdo — por polegada
linear, no méximo, igual a 600 vezes o didmetro do
rolo (tomado também em polegadas).

Como poderemos adoptar no nosso pais (*)
a pratica americana

PRIMEIRO

Para as pontes de vdio menor ou igual a 3m.00
poderemos adoptar as vigas laminadas em duplo T,
cujas dimensdes serdo calculadas admitindo a hipditese
do eixo mais carregado se achar situado no meio do
vdo. Nésse caso, 0 momento médximo de flexdo, o es~
forco cortante e a flecha serdo calculados pelas se-
guintes formulas:

0PI
N==%
P
T—
(. PL
18E]
SEGUNDO

Para as pontes de vdo compreendido entre 3 e 15
metros, serdo adoptadas vigas de almma cheia.

TERCEIRO

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

(¢) Bras:l.

toda a convenidncia o emprego das vigas de treliga,
preferivelmente do sistema Pratt.

1—Do calculo da carga estatica

Como ndo seja aqui exequfvel a prdtica seguida
nos Estados Unidos, aconselho para o cilculo da car-
ga estdtica as seguintes férmulas que induzi, em 1921,
do exame de grande nimero de pontes existentes nas
linhas de bitola de 1m.00 da Estrada de Ferro Central
do Brasil:

a) para vdos menores de 15 metros

p=42L+275

b) para vios maiores de 15 metros
p==30L 4500

Nessas f6rmulas

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

2 —Da carga dinamlica

Para as pontes situadas nas linhas tronco, que se-
jam destinadas a suportar trifego 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.

As cargas unifermemente distribuidas por metro
corrente, equivalentes, sdo as seguintes:

a) vigas de alma cheia

vio até B mp. vt SR 0.300 quilos
e At 1 PR R Sl S T 8300 »
" w Y2UM s e UL 7.800 "
L L ]Sm.-.. s 5 @ P 7.300 L
b) vigas de trelica
vio de 15 metros.... ..-. 06.500 quilos
y %3 18 I PR A O 6.450 »
iy AE » 6.400 »
et b Wl 6370 »
L t 27 L 6.350 ”
» e ey e Selenl OB .
LR R e 6.250 »
» » 42 YA o oF SR Y 6.200 »
Pty GRS 6.100 >
IO el Sl 5 ) S R 6.025 «
» » B0 WO R o STeee S 6.000 "
Pkl OF =% - arideiand 5900 »
Gl Sy . e R P DA TR 5880 »
AR e | A e gk T 5830 »
" » 86 S o S g 5.760 .
BE Ol P A g T e 5730 »
LR s L B 50600 »
» » 104 2010 >
>, | Bl B oW e e 5660 »
B ST L TR S LS e abZ20 . »
¥ RISy el 5600
v w» 128 " B | 5.580 »
SRR A .7 S e iy« DSOS
A W Sel K e ICTIo T T « 4o ) S
v * 146 " Hedinie 2 LOSD »
9 104 ¥ 5530 »

Para as linhas secunddrias e ramais, ha necessida-
de de estudar préviamente a natureza e a intensidade
do trifego e calcular a poténcia das locomotivas apro-
priadas a executar o servigo.

Esse estudo e respectivo cdlculo podem ser feitos
com inteirae seguranga pelos métodos expostos pelo
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Hransportes

Bilhetes de ida e volta nas linhas do
Sul e Sueste

Entrou em vigor no dia 1 déste més o 5.° adita-
mento A Tarifa especial n.” 1 de g. v. do Sul e Sueste,
pelo qual sio estabelecidos bilhetes de ida e volta
pela «Via Sado» entre as estacdes de Lisboa Terreiro
do Pago e virias outras das linhas do Sul e Sueste.

Camionagem entre a estagdao de Estarreja
e as povoagdes de Pardelhas, Veiros
e Murtosa

Tem tido um optimo aproveitamento o servigo de
camionagem entre Estarreja e as povoagdes de Parde:
lhas, Veiros e Murtosa, estando os habitantes dague-
las povoagdes muito satisfeitos por tal motivo.

A estacio de Porto-S. Bento, da Direcgdo do Mi-
nho e Douro, j4 vende também bilhetes directos para
aquelas povoacoes; reciprocamente a Central de Par-
gelhas vende bilhetes das classes trés para Porto-S.

enfo. '

Temporada' de banhos e aguas termais

As empresas de caminlios de ferro projetam orga-
nizar éster ano um servigo especial de bilhetes de ida
e volta a precos reduzidos vilidos por noventa dias
para as estacdes que servem as principais praias e es-
tacdes termais de Portugal.

Haverd bilhetes nio s6 de procedéncias portugue-
sas, como também espanholas.

Brevemente poremos os nossos leitores ao facto
déste servigo.
notdvel engenheiro bragileiro C. W. Stevenson no seu
admirdvel tratado Da resisténcia dos trens e suas apli-
ca¢des— Campinas, 1922. S6 depois de conhecidas es-
tas é que se poderd -chegar a determlnar o trem-tipo
que convem ser adoptado e fazer sua classificacdo na
série de Cooper. De um modo geral, as cargas uni-
formes constantes da tabela acima, com uma reduc-
¢io de 20 a 40 °/, podem ser adoptadas, conforme 0
caso.

3--Do impacto

De acdrdo com um estudo, que j4 fiz em 1923,
com fundamento nas experiéncias procedidas pelo
“Ministério Inglés dos Transportes» e publicadas no
Bulletin de I' Association Internationale des Chemins de
Fer, de Outubro de 1921, aconselho o emprego da
seguinte férmula: i

30+L

na qual L é o vdo da ponte em metros.

"
’ »

. As cargas transversais, as forgas centrifugas e lon-
gitudinais devem ser calculadas inteiramente de acOr-
do com as instrugbes americanas que indiquei-

Rio, Dezembro, 1925,

(Do Brasil Ferrocarril).

0 nosso comespondente em Paris
Edouard Gliick

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

Edouard Gliick é um grande amigo de Portugal.
Natural de Buda-Peste foi muito novo para Paris di-
rigir a sucursa] da importante casa de transportes in-
ternacionais de Jos. ]. Leinkauf, de Vienna. Versado
em assuntos ferrovidrios e j4 especializado em ser-
vicos de transportes combinados, foi éle a pessoa que
tomou o encargo de, ha mais
de 20 anos, vir a Lisboa fazer a
propaganda e preparar as coisas
para o estabelecimento do servi-
¢o directo entre Franca e Portu-
gal por meio dos vagbes de ei-
xos intermuddveis que foi pre-
judicado quando, em 1914, reben-
tou a guerra de que resultou ter
de suspender os seus Sservigos
entre Portugal e a Franga.

Gliick, porém deixdra amigos
em Portugal, onde viéra mais de
uma vez, demorando-se por uma
dessas visitas cérca de um ano.

Dotado de pouco vulgares faculdades de espirito,
possuidor de uma educagio e instrugdo esmeradas e
de uma delicada sensibilidade artistica, Gliick nas suas
tournées de propaganda dos servigos da sua casa, con-
quistou muitas simpatias e entrando na intimidade de
algumas famflias portuguesas, por vezes lhes deu o
prazer de se fazer ouvir no seu violino que &le sabe
fazer vibrar até ao ponto de nos enternecer. Nal-
guns mumentos em que, com saudades da sua pdtria
fazia gemer no violino umas cangdes hungaras de um
sentimentalismo muito semelhante ao das cangdes pors-
tuguesas, os olhos inundavam-se-lhe de ldgrimas, e
nos tambem nos sentiamos fortemente comovidos.

Basta isto, cremos, para dar mos ideia do homem
gque é hoje o nosso representante em Paris, Amigo
sincero dos portugueses, ¢ uma boa garantia dos ser-
vicos que nos ha de prestar.

Gt

Conferéncia ferrovidria em Moscou

Em Novembro do ano passado realizou-se em
Moscon uma reuniio de representantes dos caminhos
de ferro do Japio e do Govérno dos Soviets com o
fim de se estabelecer um acordo para as comunica-
cOes directas, pelo caminho de ferro, entre Tokio e
Paris, através a Riissia. '

A duragio da viagem do Japido A Europa Ociden-
tal por meio de uma linha directa atravessando o ter-
ritorio da Unido das Republicas Soviéticas, reduzir-
se-ia de cincoenta dias que leva actualmente, a deze-
seis, ¢ a despeza limitar-se-ia a uns quinhentos es-
cudos.

Também nesta reunido se tratou da organizagio
do fransporte de mercadorias entre a Russia e o Ja-
pao atravez da Sibéria,

Por emquanto nada ficou resolvido em definitivo,
alguns estudos ainda tém de ser feitos pelas nagdes
interessadas, sendo, no entanto, de supor que nio vi-
rd muito longe o acordo para a efectivagdo de tdo in-
teressantes ligagoes ferrovidrias.
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Linhas francesas.—Segundo declaragio do Mi-
nistro das Obras Piiblicas, desde o dia 1 de Janeiro a
11 de Fevereiro déste ano, ou sejam seis semanas, as
receitas das sete grandes companhias afingiram
1.103.831.000 francos, quando em igual periodo do
ano de 1025 se elevaram a 1.051.680.000. Houve por-
tanto um aumento de 142.151.000 francos que repre-
sentam ]3,35 ol!o.

O aumento de tarifas posto em vigor desde 1 de
Janeiro produziu a receita de 117.735.000 francos, ou
~ sejam 11,22 °/,, de modo que o trifego desenvelveu-se
de 2,14 ¢/, diferenca entre aqueles dois aumeantos.

O trifego continiia a deseavolver-se, calculando-se
que em Margo seja muito maior a percentigem do
aumento, @ que prova que o aumentv dos pregos das
tarifas em nada afecta o trifego.

Linhas inglesas—A <London & North Eastern
Railway» e outras companhias inauguraram recente-
mente um sistema telefénico ligando as suas estagdes
com as povoagdes rurais, de forma a poderem avisar
os consignatdrios, das chegadas das suas remessas.
Este servico que foi estabelecido de acdrdo com a
Administragio dos Correios e Telegrafos, estd dando
Gptimos resultados.

Linhas italianas, —Desde 1 de Fevereiro tiltimo
entrou em vigor nas linhas do Estado o sistema dos
lugares reservados, como se acha estabelecido entre
nés e em outros paises.

O prego é de 5 liras por cada lugar reservado de
1.% classe e 3 liras em 2." classe. Esta servi¢o por em-
quanto € limitado a certos combdios.

Linhas dinamarquesas.—Fizeram-se experién-
cias nalgumas linhas do Estado com as novas carrua-
gens-camas de 3.“ classe, tendo obtido excelentes re-
sultados. A Direccio dos Caminhos de Ferro enco-
mendou A Companhia dos Wagons-Lits um certo
niimero destas carruagens destinadas a circular nas
linhas de Copenhague-Eshjerg, Copenhague-Aalborg
e North Sleswick.

Linhas russas.—Na conferéncia realizada em
Maoscou, no més de Dezembro dv ano passado, sébre
o trifego directo entre o Oriente e o Ocidente da
Europa, através a Riissia, tomaram parte representan-
tes dos govérnos da Franga, Alemanha, Japdo, Let6-
nia, Lituania, Fst6pia, Pol6nia e Rissia. O percurso
proposto para ésse trifego anda por uns 14.000 qui-
l6metros e serd o maior do mundo.

A viagem de Tékio a Paris deve fazer-se em 14
dias. Ficou combinado, além disso, estabelecer-se uma
comunicacio directa entre a Pol6nia e a Rissia, e es-
tudar um servigo rdpido entre Londres e Vladivos-

tock, s6 com um trasbordo em Stolpce. Na conferén-
cia que em Novembro déste ano se deve realizar em
Haya deve ficar assente o acérdo definitivo para &ste
servicgo.

Linhas brasileiras.—A receita das linhas do
Norte Parand no exercicio de 1924-25 atingiram
141.073$936, menos 17.8713$000 do que no exercicio
anterior. A despeza, por seu turno aumentou
27.088$800, do que resulta haver um déficit a mais no
tltimo exercicio de 44.950$804.

—Prosseguem com muita actividade os trabalhos
de construgio da nova linha entre Sorocaba e a esta-
¢io de Santo Antonio, do Caminho de ferro de Soro-
cobana, bem como a instalagio das oficinas de repa-
ragdo de locomotivas.

—Fstio encomendadas para a réde Sul-Mineira,
oito locomotivas, sendo 5 do tipo Mikado e 3 do Pa-
citic; 363 carruagens sendo uma delas de saldo, 100
vagdes fechados, 4 ambuldncias de correio e 50 va-
gbes abertos.

As obras de constru¢dio do ramal de Lavras vdo
adeantadas, estando assentes uns 20 quilémetros de
via.

O govérno do Estado de Minas concedeu a éste
caminho de ferro um crédito de 7.222.924$062 para
custeio das despesas com a construgio e reparagao
das linhas. .-

—Na linha férrea de Therezopolis transitaram no
més de Janeiro dltimo 11.968 passageiros; mais 930
que no mesmo més do ano passado. Durante o ano
de 1025 foram transportados nesta linha 111.069 pas-
sageiros contra 101,215 em 1924 e 02.674 em 1923,

—As receitas do trifego do Caminho de Ferro de
Braganga, no tiltimo exercicio foi de 1.407.6643018, e
a do Telégrafo de 28.207$200.

Linhas marroquinas.—Consta que ficard con-
cluida no fim do corrente ano a linha de Tanger a
Fez da extensio de 310 quilémetros, dos quais 15 sdo
assentes na zona tangerina, 90 na zona espanhola e
205 na francésa. A abertura i exploragio desta impor-
tante linha, calcula-se que se efectue em Janeiro ou
Fevereiro de 1927.

=2 N
A diversidade de bitélas nas

linhas americanas

Nio 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 ,/° das linhas
dos Estados Unidos, todas as do Canadd e as do Mé-
xico tém a largura de 1™, 44; as da America Central
a de 0 91; na América do Sul, 50 ,/° sio da bitdla
de 1™ e outro tanto da de 1", 68.

No Equador algumas linhas tém a largura de 0%,70,
e no Chile ha uma grande variedade: 0™,60, 0,76,
1,06, 1,27, 1™,44 e 1,"68. Dos 9.500 quilémetros de
via que existem em total, 4.400 sdo de 1™ de largura
e 2.700 de 1,"68.





















