


BOLETIM DA C. P.

PUBLICACAO MENSAL =
DA DIRECCAO GERAL DA COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES
DESTINADA EXCLUSIVAMENTE AO SEU PESSOAL

Problemas recreativos

CORRESPONDENCIA
Por lapse de revisio, a charada n.o 17 do altimo nimero saiv sob a desi-
anacio de «anmentativas quando devia sair sob a designaciio de «<eléetricas.
— Avisam-se os confribuintes do Boletim que nio possuam o «Regula-
mentos desta seecdio de que ainda podem requisita=lo, e¢aso o desejem possuir.

QUADRO DE HONRA

Britabrantes, Mefistofeles

QUADRO DE MERITO

Novata (18), Costasilva (18), Labina (18), Alenitnes (18),
Jaa (17), Rddio (17), Repirter X (16), Csa (15)

Solugées do n.° 32

1 — Afragatado, 2 — pincho ou salto, 3 — chasco,
4 — ousado, B —levas, savel, 6 — égua, auge, 7 — luar,
Raul, 8 — de nada duvida quem nada sabe, O — cara-
puca, 10 —lagarta, lagarto, 11 — alameda, 12 — cabi-
doal, 13 — passageira, 14 — mandinga, manga, 15 —
sutura, sura, 16 —adeira, ara, 17 —almoeda, Alda, 18
— lazéres, Lares, 19 —Macédo de Cavaleiros.

41 — Enigma em verso

Masculino é capuz,
Misica é o feminino,

Se augmentar logo traduz
Ser um padre sabatino.

Britabrantes (A, C. I’. 3)

Eléctricas
2 — Esta «aves ficou na rodoiga — 2.
Jaiobas
3 — Nio ccultes désse modo a péea do calice da flor —3.
Jatobas
4 — Néste paul ha varias grutas — 2.
Mefistofeles

Macada ferroviaria

5 — Formar o nome de um apeadeiro da C. P. com
as letras das seguintes palavras :

A RATA PISA
Radio

Sincopadas -

6 — 8-Dentro do abarcos estava éste «insecton —2,

Acosta

7 —8=0 «homem» esta néste circulo — 2.

Novata

8 — 3= uma semente muito elevada — 2.

Zé Sepol

O — Enigma pitorésco

(A meméria do meu inolvidavel amigo e distinto charadista «Africanos,
falecido em 14 de Fevereiro p. p.)

| J

(Contintia na outra pagina interior da capa)
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PUBLICADO PELA DIRECCAO GERAL

SUMARIQO: A Aviagio Comercial. — Rectificagéo do tracado das linhas do Minho e Douro. — A Uni-
versidade de Coimbra. — Consultas.— Uma cidade ferro-vidria.— Os caminhos de ferro e o turismo.— Agri-

cultura e jardinagem. — Curiosidades estatisticas. — Erratas. — Pessoal.

A Aviacao Comercial

Pelo Sor. Comercialisla Abailardo A. da Costa, da Divisdo de Exploragio

Continuando com a indicagdo do grau de
desenvolvimento da aviacdo comercial dalguns
paises da Europa, iniciada no tultimo ntmero,
vamos agora ocupar-nos de outros que mere-
cem mengao especial.

O comprimento total das linhas aéreas da
Europa exploradas pelas diferentes Companhias

alemds é de 29.770 quilémetros aproximada-

mente.
Dentre estas Companhias destaca-se a « Luft-
-Hansa» que tem qudsi a totalidade do servigo

aéreo na Alemanha.
Em 1929, fizeram servigo 159 avides, tendo-se

transportado :

Em servigos mixtos :

Passageiros .....coove.ee 87.019

Bagagens «e.eieuvin o e e Vs 690 Tn.
Mercadorias «coveeen... S o 921 Tn,
Remessas postais......... T 263 Tn.

Em servico de mercadorias :

M eIORAGTIRE S 2 st s ahs 4 it o i A
Remessas postais «....cci000us 104 Tn.
FOTRRED 1.5 0 s 0%k 18 O abwg S Bee Ve 45 Tn.

No mesmo ano.registou-se nos aéro-portos
da Alemanha o seguinte movimento global :

Avides chegados.......c....... 61.414
Avides safdos.. .¢.i.entseeens 61.281
Passageiros chegados .......... 90.846
Passageiros safdoS..eeee.ue.. 91.888
Pasgsageiros em transito........ 40.999
Trifego postal recebido ........ 302 Tn.
Trafego postal expedido........ 395 Tn.
Trafego postal en transito..... 342 Tn.
Mercadorias recebidas ......... 1.760 Tn.
Mercadorias expedidas ......... 1.683 Tn,
Mercadorias em transito ....... . <4081 T

Por éstes numeros pode avaliar-se o grande
interesse que a Alemanha tem dedicado a sua
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aviagao comercial e o elevado grau de desen-
volvimento que atingiu.

A economia do tempo na viagem por avido,
relativamente ao caminho de ferro, é conside-
ravel para as grandes distincias; assim, por
exemplo, em 5 das linhas que tem Berlim, como
origem ou términus, a economia de tempo é a
seguinte :

Duragdo do trajeelo

v Por caminho
Por aviiio de ferro
h, m. h. m,
Berlim-Londres ....... ¢ 7-30 20-00
Berlim-Moscou (Russia). 14-45 37-30
BerHm-Paris. .. coeeqvsos 7-00 16-00
Berlim-Zuarich .......... 5-30 18-00
Berlim-Viena de Austria 3-15 14-30

Mas n#@o nos deixemos, contudo, sugestionar
por esta superioridade do avido s6bre o cami-
nho de ferro, porque ela néo representa toda a
expressao da verdade.

Na maior parte das linhas os servigos aéreos
sio somente de dia, o que ndo sucede com o0s
caminhos de ferro que fazem servigo, tanto de
dia, como de noite, facultando, por este tacto,
aos passageiros um melhor aproveitamento do

seu tempo.
*

# 3*

Na Holanda, existe somente nma companhia
para transportes aéreos. E a «Companhia Rial
Aérea» (K. L. M.) cujos aparelhos percorrem
as seguintes rotas : :

Amsterddo-Londres
Amsterdao-Paris
Amsterddao-Hamburgo
Amsterdao-Copenhague (Dinamarca)
Amsterddo-Basileia,

num total de 3.041 quilémetros.
Em 1929, o movimento do aéro-porto de
Amsterdao foi o seguinte :

Ntmero de aeroplanos ......... 6.204
Pagsageirofee. .o ve.vivieiis X 18.000
Trafego postal «............vn. 18.007 Tn.
Mercadorias....... A PR TR 550.196 T'n.

Uma Companhia tributdria da K. L. M.
explora uma série de linhas nas Indias orien-

tais holandesas, mantendo também um servigo
postal regular, quinzenal, pela Europa Central,
Turquia, Irak, Pérsia, India e Sido.

A K. L. M., pela sua actividade, tem conti-
nuamente diminuido o custo da tonelada qui-
lémetro, que passou de 12/6 d em 1921 a 3/8 d
em 1929, o que representa, em moeda portu-
guésa, respectivamente 68482 e 20518.

¥
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Na Itdlia, as principais linhas acreas explo-
radas por diversas Companhias séo:

Internas
Venesa-Roma . . .. .... . Diaria.
Portorosa-Trieste- Vene"«a Pa-

VIR=TOr IO S50 i % ea e o ta Diéria,
Roma-Népoles- Palermo iLee o radidris,
Roma-Mildo . .... : Trés vezes por

semana.
Mildo~Trento ... .coc.ive oo Trés vezes por
semana,
Venesa-Ancone-Bari~Brindisi Trés vezes por
semana.
Internacionais
Venesa-Viena ... ..... .... Didria.
Roma-Génova-Barcelona .. . Diaria.

Brindisi- Atenas (Grécia) -

Constantinopla (Turquia) Duas vezes por

semana

Em 1929, a extensdo total das linhas italia-
nas era de 12.794 quilémetros.

Para dar uma ideia do trafego de algumas
Companhias italianas podemos socorrer nos dos
seguintes nimeros, referidos a 1928:

Sociedade Transadridtica

Quilémetros percorridos ....... 485,426
Passageiros transportados..... 3.041
Bagagens, mercadorias e remes-

Sas postais.. .« seceveiionan. 61 Tn.

Sociedade Anénima de Navegac¢do Aérea

Nimero de v60s8..... « .. ... 1.470
Quilémetros percorridos ..... .  409.804

Passageiros transportados..... 4.784
Tratego postal .......... .. 2097 Tn,
Bagagens..........ovu0. o5 % e 356 Tn.
‘Mercadorias .«...oveieni aues ~ 381 Tn.
Nimero de aparelhos (hldro-
~AVIOOB) ... et o WS 11
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Sociedade Anénima Aero-Expresso_ Italiana

Numero de vO0S.cecvsees o +u 210
Quilémetros percorridos....... 295.689
Passageiros transportados... .. 1.111
Trafego postal «..c . ‘vvevensns 1 Tn
JORDBIE .o c/u5.60 0 wis o 5594 oip ma's 1 Tn,
BRgagons . ¢uciciseveevsaanione 33 Tn.
Mercadorias «..cocieaqscecine . 8 Tn.
Ntmero de aparelhos (hidro-

~avides)........ e v v vior v 19

*
* *

Na Suiga, temos a considerar apenas duas
Companhias que se dedicam & exploragao déste
género de transportes, sendo o pais também
servido por avides da «Imperial Airways» e de
duas companhias francesas.

O trafego em 1929 das linhas aéreas que

servem a Suica fol o seguinte :

Nimero de voos regulares ... 7.461
Ntmero de vbos especiais .... 64
Quilémetros percorridos...... 1.827.686
Velocidade média expressa em

quilémetros por hora ... .. 187
Percentagem de aparelhos que

chegaram a destino com

atrazo inferior a uma hora . 84,9

Passageiros transportados . 15.681
Trafego postal......... b 95 Tn.
Mercadorias «........ NAT b 283 Tn.
Bagagens....:.vevecssevnss 46 Tn.
» ¥ %

Mas nao sao
apenas 0s pai-
ses da Europa,
que acabamos
de citar, que
possuem em-
présas de na-
vegacgdo aérea.

Devemos
também notar
alguns outros,
em que a avia-
¢do comercial
jé& tem certa
importancia, a
saber:

—A Austria,

Passsgeiros prontos para embarcar na grande aeronave DOX

que possue uma companhia que explora em
comum com us companhias francesas, alemas
e italianas, varias linhas internacionais ;

— A Bélgica, onde a «Sociedade Andnima
Belga de Exploragio Aérea» explora diversas
linhas ; '

— A Checo-Eslovaquia, com as linhas interna-
cionais de Praga-Roterddo, de Praga-Venesa
e de Viena-Berlim, por Praga ;

— A Dinamarca, na qual a «Companhia Di-
namarquesa de Transportes pelo Ar» junta-
mente com a «Luft-Hansa» exploram a linha
de Copenhague-Hamburgo;

— A Polénia, com as linhas de Dantzig—Var-
sovia~Liwow, Cracovia e Lodz-Varsdvia ;

— A Suécia, a Russia, a Noruega, a Finlandia,
a Bulgaria, a Roménia, a Jugo-Esldvia, onde
existem, também, carreiras de navegacdo aerea
de relativa importancia.

*
* L

Como se vé, pelo que acabamos de expoér, a
aviagdo representa j& hoje, na Europa, um im-
portante sistema de transporte. Nos outros
Continentes néo atingiu ainda um tdo longo
desenvolvimento, com excep¢do da América,
nomeadamente dos KEstados Unidos da Amsé-
rica do Norte e do Canadéd, onde a aviagdo,
como era de esperar pela enorme extensio dés-
; tes dois paises,
estd prestando
um enorme ser-
vigo.

Limitamos
contudo, a
nossa expo-
sicio & velha
Europa, onde
vivemos, e a
que, portanto,
mais ligados
estdo 0s nos-
s0s interesses.

Resta-nos
agora vér até
que ponto a
aviagdo pode
cooperar com
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os caminhos de ferro, em bda harmonia, em
lugar de se apresentar como sua inimiga irre-
ductivel, numa concorréncia altamente preju-
dicial para os intercsses das emprésas que
exploram cada um dos dois sistemas de trans-
portes,

* *

Os progressos da aviag¢do comercial nao pode-
riam ser encarados com indiferenga pelas em-
presas ferro-viarias, mormente na Alemanha,
pais que, sob éste ponto de vista, caminhou
na vanguarda de todos os outros e onde, por-
tanto, o problema da concorréncia feito por
éste novo meio de transporte toma um aspecto
mais grave.

Pondo em confronto os dois meios de trans-
porte, terrestre e aéreo, ndo podemos deixar
de reconhecer que, embora o0s caminhos de
ferro apresentem importantes condi¢des de pre-
feréncia, o transporte por avidio néo deixa
contudo, de oferecer outras ndo menos impor-
tantes.

Mas cada um déles pode ter a sua funcdo
prépria, num sistema geral de transportes, logo
que as vantagens de cada um sejam aprovei-
tadas, ndo para uma concorréncia prejudicial,
mas para uma coordenagdo e cooperacdo bem
compreendidas.

E justamente néste ltimo sentido que o pro-
blema tem sido orientado.

Datam de 1925 as primeiras tentativas para
a cooperagdo da aviagdo com os caminhos de
ferro; e vemos ja firmado, em 1926, o primeiro
acordo para o transporte de mercadorias de
Estocolmo e outras cidades da Suécia para
Berlim, Hamburgo, Amsterddo e Londres. Os
trajectos suecos sdo feitos, alguns por caminho
de ferro e os outros por avido.

Comegaram, entretanto, na Alemanha, as ne-
gociagdes entre a «Luft Hansa», companhia que
explora as grandes linhas aéreas déste pais, e
os caminhos de ferro alemaes.

A principal dificuldade a vencer residia na
questdo da respomnsabilidade do transportador,
visto. que, segundo as condig¢des do transporte
por ar, a empresa transportadora ficava isenta
perante o expedidor de toda a responsabilidade
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por perda ou avaria da mercadoria, ao passo
que os caminhos de ferro, pela lei alemi, séo
obrigados a tomar essa responsabilidade.

No entanto, em 1927, foi concluido o respec-
tivo acérdo nos termos do qual a « Luft Hansa»
se comprometia a aceitar as remessas que lhe
fossem apresentadas, sob a reserva de a ésses
transportes néo se aplicarem as restrigdes legais.
As remessas deviam ter dimensdes e pésos que
permitissem o seu carregamento nos furgdes
dos combdios de passageiros e nos aeroplanos
da «Luft Hansa». Essas dimensdes eram limi-
tadas a 100 ><B50 > b0 centimetros, e, no caso
do transporte poder ser efectuado em avides
exclusivamente afectos wo servigco de mereca-
dorias, 130 ><90><bH0 centimetros.

O caminho de ferro tratava directamente com
o Piblico, mas apenas como agente da «Luft
Hansan». ‘

Os pregos a aplicar aos transportes sob o
regime « Fleiverkehr» (abreviatura duma palavra
alemd que se pdéde traduzir por — trafego por
voo e caminho de ferro) eram os resultantes
da jun¢do dos das tarifas aéreas com os dos
caminhos de ferro, adotando-se para o cdlculo
déste prego os pésos minimos de 2 Kg. para o
trajecto aéreo e de b Kg. para o do caminho
de ferro, ou pagando como tal.

Mais tarde o regime de servigo combinado
deixou de ser restrito as fronteiras alemds e
passamos entdo a vér expedigdes dum aeroporto
alemdo para varios pontos da Bélgica, Dina-
marca, Inglaterra, Francga, Itdlia, Noruega,
Austria,, Polénia, Suécia, Suica, Espanha,
Checo-Eslovdquia e Hungria, Esténia, Finlan-
dia, Jugo-Esldvia, Lituédnia, Roménia, Rissia
e Turquia.

Os beneficios ndo se fizeram esperar; as ex-
pedigdes durante os primeiros seis méses de
aplicagdo déste acdrdo elevaram-se a uma média
de 100 por més, e no fim de 1929 a média
ultrapassa 6500.

A tonelagem transportada aumentou, em
média, de 2 toneladas por més nos primeiros
tempos e de cérca de 8 toneladas no fim
de 1929, |

Em caso de aterragem forcada, segundo os
acordos firmados com a «Luft Hansa», as mer-
cadorias eram aceitas pela estacio de caminho
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de ferro mais proxima seguindo até destino por
via terrestre, sem mais formalidades.

Um pais que ndo tardou em se colocar ao
lado da Alemanha nesta politica de coopera-

ST ™ e J e

Cabine de navegaciio e de comando de uma gram{é aeronsve

¢ao, foi a Suiga, que, nas bases jd adotadas
naquela nagdo, organizou em grande escala
um servigo combinado, embora com ligeiras
modifica¢des. | _

Outros acdrdos, a-pesar-de mais restritos,
surgiram depois em diferentes Kstados da Eu
ropa.

A Uniéo Internacional de Caminhos de Ferro,
que tem desempenhado um impor-
tante papel na resolu¢do de assuntos
de palpitante actualidade e de inte-
resse para o trafego das empresas
ferro-viarias, tomou sdbre si a espi-
nhosa tarefa de conciliar os diferen-
tes pontos de vista em jogo.

Assim, fez publicar recentemente
um projecto de regras uniformes
para o transporte de mercadorias
em servigo combinado ar-ferro, que se
compde de duas partes intituladas:

«Conveng¢do Internacional relativa
ao trafego de mercadorias ar-ferron,
e «Condi¢des Gerais de transporte
para o trafego de ‘mercadorias ar-
-ferror.

Estabelece um direito unitario de transporte,
sem reservar para os caminhos de ferro o papel
de simples mandatarios das companhias aéreas.

Segundo éste projecto, todas as empresas

que intervenham num determinado transporte
assumem uma responsabilidade colectiva.

Os precos a aplicar serdo os das tarifas para
o trafego de mercadorias ar-ferro das Adminis-
tragdes dos caminhos de ferro e das Compa-
nhias de transporte aéreo que aderirem a Con-
vengdo. Como titulo de transporte, utilizar-se-&
unicamente a declaragio de expedigdo aérea
em conformidade com as «Condigdes gerais de
transporten.

¥* 3

Se razdes havia que justificassem acdrdos
entre as companhias aéreas e as empresas de
caminhos de ferro para o trafego de mercado-
rias, ja outro tanto ndo acontecia com os pas-
sageiros, pois nada os impedia de adquirirem
um novo bilhete, quando pretendessem tran-
sitar de um meio de transporte para outro, néo
havendo portanto necessidade de se criarem
regras especials para o estabelecimento de bi-
lhetes directos validos no trajecto aéreo e no
da via férrea. Contudo, em Setembro de 1928,
foi posto em vigér um acodrdo entre a «Luft
Hansa» e os caminhos de ferro alemdes, segundo
o qual, os passageiros que, por motivo impre-
visto, ndo pudessem efectuar pela via aérea
todo o percurso da sua viagem, podiam trocar

A grande aeronave DO X voando 8dbre o Rio de Janeiro

na estagdo de caminho de ferro mais préxima,
os seus bilhetes por outros de 1.* classe validos
para os comboios expressos até o ponto de
destino indicado no primeiro bilhete, mediante



mim 66

a apresentagdo duma declaragcdo passada pelo
representante da sociedade aérea.

Desta maneira, os passageiros podiam con-
tinuar a sua viagem até o fim, ndo pagando
mais importdncia alguma, nem tendo o ined-
modo de pedir o reembolso correspondente ao
trajecto que, contra a sua vontade, deixaram
de efectuar por avido. Para as bagagens adopta-
va-se um procedimento idéntico.

Mais tarde, em 1929, por um outro acdrdo,
se 0s passageiros tivessem de continuar a via-
gem num combdio que ndo tivesse carruagens
de 1.%, podiam trocar o bilhete do avido por
um de 2.% classe, tendo direito ao reembolso
da diferenga de pregos.

Baseada néstes acordos, publicou a Unido
Internacional de Caminhos de Ferro uma con-
vencdo com caracter de obrigatoriedade para
todas as empresas de caminhos de ferro, suas
associadas, e para todas as companhias aéreas
que tivessem aderido & I. A. T. A. (Interna-
cional Air-Traffic Association).

*
* *

Expostos ainda que sucintamente, os prinei-
pios em que se basela a cooperag¢do do avido
com o caminho de ferro, para dar uma idéa
dos resultados colhidos, bastard citar a redu-
¢do de tempo obtida em algumas viagens,

Assim, foi reduzido a menos de 24 horas o
transporte do correio entre Paris e Argel, enca-
minhando-o por um combdio da Companhia
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Paris-Le#@o-Mediterrineo, que sai de Paris a
tarde, e transbordando-o as primeiras horas da
manha do dia seguinte para um hidro-avido que
faz a travessia do Mediterraneo.

Fazendo de noite a viagem por caminho de
ferro e de dia por avido, o percurso de Paris
a Bucareste péde efectuar-se em 22 horas e
meia, enquanto na viagem directa por cami-
nho de ferro se gastam 46 horas.

Nos Estados Unidos da América, éste servigo
combinado estd tomando um grande desenvolvi-
mento, existindo actualmente cérca de 20 empre-
sasde caminhos de ferro a trabalharem em ligacéo
com dezassete companhias de navegacdo aérea.

Limitar-nos-emos a citar a viagem da costa
do Atlantico a costa do Pacifico a qual utili-
zando apenas o caminho de ferro, se faz em 81
horas, enquanto com a cooperacdo do avido,
se péde efectuar em 44 horas e meia, isto é,
sensivelmente metade.

A viagem 6 feita em 4 étapas, das quais a 1.2
e 3.% efectuadas de dia, por avido, e a 2.* e 4.
de noite, por caminho de ferro.

As vantagens desta combinagdo dos dois
meios de transporte sdo bem evidentes; e é na-
tural que, num futuro muito préximo, a con-
corréncia ceda o seu lugar a uma intima
cooperagdo em que também devem incluir-se
os transportes em automovel.

Sdo essas as perspectivas que se nos apre-
sentam, nas quais os caminhos de ferro conti-
nuam a ocupar um importante lugar,

Um elegante aviio comercial de fipo Fokker C. Y.~ E.
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Rectificacdo do tracado das linhas do Minho e Douro

Pelo Snr. Eng.o Luiz de Serpa Pinto Marques, sub-chefe de Seegdo de Conservagio de Via e Obras

08 muitos trabalhos que nos aparecem nas

Secg¢des de Via e Obras um dos que mais
nos interessa e absorve é o da rectificacéo rigo-
rosa dum tracado.

Vou dizer muito resumidamente como ésses
trabalhos de rectificacdo foram tUltimamente
feitos na 21.* Seccdo.

Na Companhia os trabalhos de via estéo
metodicamente organizados de forma que nos
meses de Maio a Outubro o pessoal dos dis-
tritos é utilizado na revista metodica.

Procurando dar a tudo as solugdes mais
racionais e prati-
cas, estava indica-
do que para fazer
um trabalho com-
pleto fosse utili-
zado o periodo das
revistas metddicas
para se fazer a
rectificacéo do tra-
¢cado, corrigindo
os defeitos em
planta e perfil.

O método segui-
do nos trabalhos
de rectificagdao foi
o seguinte :

1. Levantava-
mos a planta da
plataforma com todo o rigor sébre uma poli-
gonal estabelecida sdbre a prépria plataforma
e cujos vértices ficavam piquetados.

2.° Desenhavamos a planta na escala de 1/600
e estudavamos, primeiro graficamente e depois
analiticamente, qual a curva que melhor se
adaptava & plataforma.

Devo aqui dizer que os estudos da linha do
Douro tinham sido feitos em terreno alcantila-
dissimo e compreendem-se bem os trabalhos de
acrobacia a que, por vezes, teria sido obrigado
quem estudava uma linha em regido tao dspera.

Feitos os aterros e trincheiras, ndo admira
que as plataformas assim obtidas nao se adap-

Aspecto de uma linha depois de rectificada

tassem perfeitamente as curvas previstas. Teria
sido, nessa altura, a melhor ocasido de fazer
uma rectificagdo procedendo a novo levanta-
mento sObre uma poligonal continua e rigoro-
samente estabelecida sdbre a plataforma. Mas
o que ndo se fez nésse tempo fizemo-lo nds
agora obrigados a muito mais sujei¢des como
facilmente se vé.

Outro tanto sucedeu na maioria das rédes
de caminhos de ferro do Mundo, onde essas
rectificagdes também foram levadas a efeito
‘somente quando se tornaram mais necessérias.
Naqueles tempos
as pequenas velo-
cidades n#éo exi-
giam mais, e as
necessidades de
hoje ainda nao
estavam previstas.
Quem pensava en-
tdo na necessidade
de aumentar as
velocidades até os
valores actuais?
Limitavam-se a
colocar a linha
pelo meio da pla-
taforma e a arre-
donda-la & flecha.
Mas com o andar
dos tempos tudo mudou — as velocidades, o
péso do material, o tamanho das composi-
¢oes etc., e hoje é preciso proceder com o ma-
ximo rigor para obter a méxima seguranca e
comodidade.

Voltando ao assunto; conforme disse, uma
vez desenhada a planta em escala conveniente
estudavamos primeiro graficamente e depois
analiticamente a curva que melhor se adaptasse
a plataforma. No caso mais geral, era possivel
traca la com um s6 raio e ligagdes parabdlicas,
mas nem sempre assim era e as plataformas
das curvas de grande desenvolvimento exigiam
muitas vezes o tragado de curvas concordantes.
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Nas linhas do Minho e Douro, e ndo poucas
vezes, fol preciso recorrer a dois raios concor-
dantes e algumas vezes a trés.

Tinhamos sempre o cuidado de escolher os
raios de forma que as tangentes féssem rigoro-
samente comuns para o que faziamos um dos
raios fun¢do da tangente conhecida. Uma vez
escolhidos os raios, eram calculados analitica-
mente os pontos das ligagdes parabdlicas de
entrada e saida e pontos equidistantes para os
arcos circulares. No caso de termos que recor-
rer, como as vezes acontecia, a arcos concor-
cantes para nos sujeitarmos as plataformas
existentes, procuravamos estabelecer os raios
de forma a diferirem o menos possivel para
evitar nas tangentes comuns variagées da forga
centrifuga, que nas grandes velocidades se tra-
duzem, em efeitos dinidmicos de m&as conse-
qiiéncias para a via, como 0s que se produziam
nas tangentes das curvas circulares.

Todos conhecemos a influéncia benéfica que
as ligagdes parabdlicas tém na inscricdo do
material circulante nas curvas. O raio variando

Estaca de piquetagem de uma curva

UL LR L T T T T T LT LT LT T T

. L .'. §5?§ rhl“
Ko} ‘,:,‘f o

s i

Aspecto de uma linha depois” de rectificada

gradualmente de infinito (recta) até um valdr
finito (raio da curva circular osculada) evita
o efeito dindmico que se produziria na tangente
circular & passagem dos combdios. Uma curva
bem tragada com ligagdes parabélicas nao se
faz sentir a quem viaja, e muito contribui para
que o caminho de ferro seja o mais cémodo
meio de transporte.

Mais cedo ou mais tarde velozes automoto-
ras fazendo pequenos percursos extra-urbanos
mais héo de evidenciar a necessidade das solu-
¢0es rigorosas.

Fizemos o calculo das pardbolas para cada
raio, para o rigor ser perfeito; o método de
interpolagdo néo se deve usar, mesmo tendo
parabolas jé calculadas para raios préximos,
porque a variagdo do valor das ordenadas rela-
tivamente as abcissas é uma fungao curvilinea.
Por célculo de tridngulos, em geral trabalhoso,
levimos os pontos calculados & poligonal de
forma a poderem implanta los tomando por
base a poligonal que serviu ao levantamento,
medindo abcissas a partir dos vértices e depois
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