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Algumas considera‘ﬁﬁes sobre a soldadura de carris

Pelo auxiliar V.

engenheiro

MACHADO DE CARVALHO

soldadura dos carris, com o objectivo

de se obter elementos de via de grande

comprimento, é hoje correntemente em-

pregada e isso se deve principalmente
aos seguintes motivos:

a) As juntas com éclizes, devido as tolerdancias
admitidas na fabricacdo dos carris, produzem efei-
tos nocivos, tanto na via como no material ro-
lante,

b) Os gastos com estas juntas constituem uma
parte importante das despesas exigidas pela mon-
tagem e conservacdo das vias férreas.

F.stes motivos explicam facilmente que as com=
panhias de caminhos de ferro, e as associag¢des
pré-estudo e desenvolvimento da soldadura, dém
aos varios processos de juncdo dos carris uma
atencao crescente.

Assim, por exemplo, na Inglaterra é habitual
soldarem-se os carris de modo a poder-se montar
na via elementos com 55 m. de comprimento. No
entanto, nas linhas subterraneas ja se instalaram
elementos de via com mais de 100 m..

A revista «Welding», de Marco de 1949, noti-
ciava que nos Estados Unidos a soldadura dos
carris, executada por fusdo e pressio (é de supor
que esta noticia se refira a soldadura oxi-acetilé-
nica com pressdo, a qual mais adiante nos referi-
_Temos), estava sendo amplamente aplicada no
Elgin, Joliet and Fastern Railway. Das 227 mi-
lhas que mede o comprimento total deste caminho
de ferro, 41 haviam sido soldadas. Os elementos
de via de maior comprimento néle entdo monta-~
dos mediam 3.900 metros aproximadamente, tendo
sido obtidos a partir de carris de 12 m.. Normal-
mente soldavam-se 20 destes carris.

De resto, ja desde 1939 que a Delaware & Hud-
son Railroad contava nas suas linhas 10.984 jun-
tas soldadas, das quais sdmente 88 se mostraram
defeituosas, em carris de grande comprimento.

- Em 1947 estimava-se em 200.000.000 a quanti=
i]ade de toneladas transportada sobre estes carris,
a velocidade média de 100 Km. por hora.

Em 1948, nos caminhos de ferro australianos,
era ji frequente aplicarem-se elementos de via
obtidos, soldando 8 carris de 13,7 metrbs, isto é
C?m um comprimento total de 1096 metros. Po-
Tém, algumas vezes soldavam-se estes elementos
Uns aos outros na prépria via, tendo-se atingido
COmprimentos totais de 4280 m. !

J& naquela data haviam sido soldados Oproxi=-
madamente 1600 Kg. de via, na maior parte cons-

tituidos por carris que haviam suportado muito
trafego.

A experiéncia adquirida nos mesmos caminhos
de ferro levou a conclusdo de que a vida til das
vias era aumentada soldando os carris e cons-
truindo novas juntas de dilatacdo, em pontos cuja
distancia vatia de 35 a 70 m.. As juntas inutili-
zam-se bem mais depressa do que os carris e, eli-

-nando desta maneira as juntas muito gastas e

construindo outras a duracdo das vias pode ser

prolongada por muitos anos.

Na Bélgica, desde ha muito que se soldam os
carris no Depésito da S. N. C. B. em Scharbeek.
O processo aqui utilizado é o de soldadura por
resisténcia (Flash welding). |

Neste pais o problema mereceu a maior aten=
¢io do Instituto Belga de Soldadura, o qual veri-
ficou um grande empirismo nas sociedades belgas
de caminhos de ferro no que respeita a utilizacio
dos processos de soldadura, empirismo devido, por
um lado, & grande lentiddo dos ensaios que era
preciso efectuar e, por outro, & auséncia quase com-
pleta de dados estatisticos. Por sua iniciativa foi
entdo organizada uma comissdo, com o fim de es-
tudar as actuais aplicacdes da soldadura nos tra-
balhos de via e de promover a adop¢io dos méto-
dos que um exame cientifico profundo classificasse
como melhores.

F.sta comissdo colaborou com as Universida-
des, com os fabricantes de electrodos e com as re=-
particoes de via e obras das sociedades de cami-
nhos de ferro, tendo vindo a publico o resultado
dos seus trabalhos, segundo cremos, nos princi-
pios de 1949,

'Os processos de soldadura utilizados pelas va-
rias sociedades de caminhos de ferro podem clas-
sificar-se em trés grupos principais:

1.° grupo: Processo em que o0s carris sdo sol-
dados por aquecimento e sob pressao.

2.° grupo: Processos aluminotérmicos.

3.° grupo: Processos em que a soldadura se
executa pela fusio do metal base e do metal de
adi¢cdo e pela sua mistura intima. _

No primeiro grupo, classificam-se a soldadura
por resisténcia (flash welding) e a soldadura oxi-
-acetilénica sob pressio.

No segundo grupo encontram-se os processos
que utilizam, como fonte de calor, a reaccio do
aluminio com o 6xido de ferro,

221403 Fe2=2 Fe+03 A12

Por dltimo, no terceiro grupo, a soldadura

pelo arco e a soldadura oxi-acetilénica.
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‘Soldadura por resisténcia: Dos processos clas-
gificados no primeiro grupo parece ser este o (inico
até hoje empregado na Furopa, sendo o oxi-ace-
tilénico utilizado nos FEstados Unidos, depois de
submetido a um estudo profundo e de ter sido
bem determinada a técnica da sua execucdo.

A soldadura por resisténcia é impropriamente
assim chamada, porquanto o aquecimento por re-
sisténcia eléctrica interfere nela muito pouco. Os
ingleses e 0os americanos denominam este processo
«flash welding» e os franceses e belgas chamam-
-lhe «soudure par rapprochement ou par étince-
lage». De facto a chuva de metal incandescente
que se produz durante a execugdo da soldadura
justifica aquela denominacdo inglesa ou esta l-
tima («par étincelage»).

Este processo consta principalmente das seguin-
tes fases:

1.°— Aquecimento prévio: Os dois carris sdo
postos sob tensdo.

Um dos carris executa varios avangos e recuos,
de modo a tocar no outro durante curtos interva-
los de tempos. Durante estes os dois topos dos
carris sdo aquecidos por resisténcia até ao rubro
escuro.

2.°— Aquecimento a temperatura de caldeacdo;
Um dos carris avanca lentamente ao encontro do
outro, mas sem nunca se colar a éle. Nos pontos
que acidentalmente vém ao contacto a enorme
densidade de corrente provoca a combustio do
metal. Por outro lado estabelecem-se arcos eléc-
tricos entre os dois topos. O calor desenvolvido
na combustdio do metal e pelos arcos eléctricos
leva as duas extremidades dos carris, numa zona
muito limitada, & temperatura de caldeacdo. E
nesta fase que se produz a projeccao de particulas
de metal incandescentes.

3. —Forjamento. Com os dois topos a esta
temperatura um dos carris comprime-se brusca e
fortemente contra o outro. O metal sobreaquecido
e os 6xides sdo expulsos para a periferia e obtem-
-se assim uma junta homogénea.

A soldadura é executada em maéaquinas de
g¢rande poténcia, inteiramente automéaticas e de
precisdo em que a durac¢io daquelas vérias fases é
préviamente determinada.

Soldadura oxi-acetilénica sob pressdo: F.ste
processo consiste numa fase de aquecimento e
e numa outra de forjamento.

Na primeira fase as extremidades dos carris
sio aquecidas pela chama oxi-acetilénica e na se-
sunda fase, tal como na soldadura por resisténcia,
um dos carris é fortemente comprimido contra o
outro.

A soldadura é também executada em maqui-
nas especialmente concebidas.

Soldadura alumino-térmica : Este processo pode
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efectuar-se por fusior e pressio ou sdmente por
fusio.

No primeiro método os carris, com os topos
devidamente trabalhados de modo a conseguir-se
uma jung¢do perfeita, sio apertados numa prensa
e comprimidos um contra o outro.

O calor cedido pelo ferro em fusdo, que se
deixa correr até abrir a alma, e pela alumina que
banha a cabeca dos carris, desenvolve nas duas
extremidades a temperatura suficiente para que a
soldadura se efectue sob a pressio a que os carris
estdo submetidos.

A base e a alma ficam ligadas por uma solda
constituida pelo metal base que entrou em fusdo
e pelo ferro resultante da reac¢io do 6xido respec-
tivo com o aluminio. As cabecas dos carris n8o
recebem nenhum metal de adi¢cdo e a sua solda-
dura efectua-se por pressdo.

No segundo método, ou se colocam os topos
dos carris completamente afastados de 15 a 25™™,
e se deixa correr o ferro em fusdo até cobrir a ca-
beca do carril, ou se preparam de modo a que fi-
quem perfeitamente coincidentes, mas s6 numa
pequena sec¢do junto a superficie da rolagem. As
bases, as almas e parte das cabecas ficam distan-
ciadas de 10™™. Neste Gltimo caso o ferro em fu-
sdo enche este intervalo e liga-se aos carris. A sua
contraccdo provoca o apérto das partes em con-
tacto uma contra a outra, as quais nao ficam
soldadas, mas apresentam-se perfeitamente coladas.

Soldadura pelo arco: Este processo pode exe-
cutar-se soldando, a topo, as cabecas dos carris, e
as bases a um cobre-junta que se coloca debaixo
delas, ou soldando simplesmente a topo em toda
a periferia da junta. Apontam-se a ambos estes
métodos inconvenientes, como veremos mais
adiante,

Soldadura oxi-acetilénica: Existem varios
meios para executar este processo que nos dispen-
samos de pormenorizar, De uma maneira geral
é costume chanfrar, por meio do macarico de
corte oxi-acetilénico, as almas, as cabecas e as ba-
ses dos dois carris e em seguida solda-se com va-
retas de metal de composicio devidamente esco-
lhida.

Nos Caminhos de Ferro Polacos usa-se chan-
frar em V as cabecas e as bagses e em X as almas,
sendo a soldadura executada por dois soldadores,
um de cada lado do carril a comegar pelas bases-
As cabegas sdo soldadas por um déles, enquanto
o outro o auxilia provocando o aquecimento lo-
cal. EEm seguida as almas e as bases sdo recosidas
ao macarico e ap6s o resfriamento é colocado um
cobre-junta, debaixo da base, e que se dobra a
quente para cima desta, até encostar & alma de
ambos os lados.

O cobre-junta é entdo soldado a alma pelos
dois soldadores simultaneamente.
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* A discussido dos varios processos acima citados
conduz principalmente as seguintes conclusdes:
Soldadura por resisténcia:— Na soldadura de
carris ha que ter sempre em vista que a qualidade

do seu aco é susceptivel de profunda alteracéo
durante e apés o aquecimento.

Consequentemente, quanto menor f6r a inten-
sidade do aquecimento e a zona por ele afectada,
maiores probabilidades existem de se obter uma

junta cujas caracteristicas sejam aproximadas das
0 a¢o dos carris,

A soldadura por resisténcia tem, sobre os pro-
cessos de fusdo, a vantagem de produzir um aque-
cimento mais localizado e menos intenso. Por esse
motivo o a¢o dos carris s6 se modifica numa es-
treita faixa, que atinge apenas um a dois milime-
tros de um lado e d’outro da junta, e a resisténcia
desta é quase igual a dos carris.

Em contrapartida o processo exige uma grande
Poténcia e méquinas autométicas de precisio,
além de ndo ser ficil aplicd-lo na prépria via. F,
Um processo de oficina que exige além disso
grande espaco.

No entanto informaram-nos que existe na
Suica uma instalacdo mével, deslocando-se sobre
& via, composta de uma central Diesel, de uma
8rua e da respectiva méquina de soldar. F.sta é
assente com o auxflio da grua em qualquer ponto
da via,

Soldadura oxi-acetilénica sob pressdo:— As

vantagens apontadas na soldadura por resisténcia
exigem também néste outro processo, embora
mais atenuadas visto que a zona aquecida é for-
fOsamente mais extensa.
. A soldadura oxi-acetilénica sob pressdao nao
tem sido aplicada, em carris, a ndo ser nos Esta-
dos Unidos. Aqui foi objecto de grande estudo,
até ser determinada a boa técnica da sua execu-
¢80, e hoje é ali considerada como um dos melho-
Tes.processos de fabricagio de juntas em carris.

Soldadura Alumino-Térmica:— Fste tipo de
soldadura ndo pode evitar certamente modificagdes
mais ou menos profundas na estructura do aco, e
NUma zona relativamente extensa, devidas a fusdo
€ recristalizagdo operadas. Por esse motivo, sobre-
tudo no caso em que a superficie de rolagem sofre
também forte aquecimento, esta superficie apre-
Senta tendéncia a depressdes no local da junta e a
Um maior desgaste.

No entanto o processo tem muitos defensores
que o justificam pela resisténcia da junta assim
obtida, parecendo mesmo que a experiéncia das
COmpanhias que a utilizam n&o concorda com as
considerages de ordem tedrica que & sua volta se
azem e que lhe ndo sdo inteiramente fevoraveis.

m compara¢do com a soldadura por resistén~
» Ou oxi-acetilénica por pressdo, este processo
tem uma ligeira vantagem: poder ser aplicado na

cia
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prépria via. No entanto, o tempo necessario para
o executar pode reduzir muito esta vantagem por
exigir a paralizacdo do trifego durante um periodo
de tempo muito apreciavel.

Por outro lado, a soldadura alumino-térmica
constitui um processo caro, devido ao custo ele-
vado das matérias primas, para ndo falar do custo
da méo de obra. E este o principal motivo de se
restringir a sua aplicacdo. |

Soldadura pelo arco eléctrico: — QO éxito desta,
quando aplicada & juncdo de carris, depende prin-
cipalmente de dois factores:

a) Escolha criteriosa do eletrodo a empregar.

b) Execucdo perfeita.

Hoje é possivel encontrar eletrodos com carac-
teristicas tais que o metal de soldadura apresente
propriedades mecdnicas e .composicdo quimica
muito semelhantes as do ago dos carris. Portanto,
por este lado, a soldadura pelo arco aplicada aos
carris ndo apresenta grande dificuldade.

No que respeita a sua execucdo, esta também
néo é dificil quando se soldam as cabecas entre si,
a topo, e as bases a uma cobre-junta, tal como foi
dito mais atrds. De facto, neste caso, os corddes
sdo depositados sempre na posicdio normal de sol-
dadura (eletrodo virado para baixo).

Porém, se os carris sio soldados a topo, em
toda a periferia da junta, implica uma execucdo
em posi¢des dificeis que exigem uma m&o de obra
mais especializada.

O primeiro método ndo é tanto de aconselhar
como o segundo, apesar-das juntas apresentarem
ndo s6 boa resisténcia estitica, como aos esforcos
dinamicos. O que o torna desfavoraivel é a ten-
déncia que se nota para o aparecimento de fendas,
depois de algum tempo em servico, nascendo na
extremidade dos cordes que ligam as bases ao
cobre-junta, em virtude da concentracdo das ten-
soes nestes pontos.

A soldadura pelo arco tem a vantagem, em re-
lacdo aos métodos anteriormente descritos, de po-
der ser aplicada’ na via, sem que o trafego tenha
de ser impedido durante muito tempo.

Soldadura oxi-acetilénica: — O sucesso deste
tipo de soldadura, quando aplicado as juntas de
carris, estd assegurado desde que escolha um me-
tal de adicio apropriado e que se encarregue da
execucdo um soldador devidamente treinado.

Tal como a soldadura pelo arco, tem a vanta-
gem de poder ser executado sobre a via sem g¢rande
imobilizacdo do trafego.

Em relagio aquele tipo de soldadura o processo
oxi-acetilénico tem por seu turno as seguintes van-
tagens:

a) Poder-se condicionar o regime térmico de
acordo com as exigéncias do a¢o, atendendo a que
este possui um alto teor em carbono.

b) Em virtude do gradual aumento da tempe-
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ratura e, consequentemente, da‘extensdo da super=-
ficie aquecida, a zona de transicdo estd situada
longe da junta.

Por outro lado a soldadura oxi-acetilénica dos
carris é muito morosa, muito mais do que a sol-
dadura por pressio ou pelo arco. No que se refere
a resisténcia mecanica, embora considerada sufi-
ciente na generalidade dos casos, é normalmente
inferior & obtida por aqueles outros métodos de
soldadura.

Conclusao: A resumida discussd@o que acaba de
ger feita leva-nos a concluir que qualquer dos pro-
cessos atras citados tem resultados satisfatérios,
sob o ponto de vista de resisténcia mecanica, sendo,
ainda debaixo deste aspecto, o melhor de todos a
soldadura por resisténcia.

Além disso este tltimo processo, pela sua sim-
plicidade, rapidez, economia (ndo exige metal de
adicdo) e por ndo necessitar de mao de obra espe-
cializada, é o mais recomendado para os estaleiros
de caminhos de ferro que possam assegurar uma
g¢rande producdo.

Para soldar os carris j4 assentes na via a sol«
dadura pelo arco e a oxi-acetilénica sdo os pro-

Revista quinzenal

cessos mais recomendaveis, dada a simplicidade da
sua aparelhagem e por ndo exigirem prolongada
interrupcao do trafego, constituindo ambos apenas
um problema de mao de obra especializada que
ndo é dificil de obter ou de preparar.

F, dificil de dizer qual dos dois deve ser prefe=-
rido, visto que qualquer deles tem as suas vanta-
gens e inconvenientes particulares, caracterizan-
do-se o primeiro pelas boas propriedades mecani-
nag da junta e pela rapidez da sua execucdo, e o
sesundo pelo mais facil dominio da operacgdo e
pela maior comodidade da aparelhagem.

Para terminar, e para melhor se poder avaliar
os resultados dos varios processos atras descritos,
apresentamos abaixo um quadro comparativo da
resisténcia de juntas de carris. E.ste quadro mostra
os resultados de ensaios efectuados nas juntas sol-
dadas e submetidas a esforcos dindmicos, realiza-
dos pelo professor Ros na Suica, pela American
Fngineering Association Commif®e on Rail e pelo
Instituto Belga de Soldadura. O referido quadro
foi publicado pela Revista deste Instituto no seu
N.° 2 de 1949, A carga limite nele indicado refere-
-ge & carga pulsatéria sob a qual se deu a ruptura.

Ensaios suigos Ensaios americanos Ensaios belgas
Processo Carga Limite o Carga Limite y Carga Limite 2
(Kg./mm?) A (Kg./mm?) 2 (Kg./mm?) fo
Carril sem junta . . 33 100 30 100 23,3 100
Carril com junta sol- ¢/recosim. 16,5
dada por resistén- a 17 71-73
Y R s 27 82 >23 >T7 s/recosim.
15,5 a 16,5 71-75
Idém pelo processo (1941) 20 61
alumino-térmico . (1946) 21 64 17 58 17-17,5 71-75
Idém oxi-acetilénico A=
sob pressdo. . . . -— — 22 73 -
Idém pelo arco eléc- Soldada tam-
trico sem cobre- bém por debai-
PRI, P P it 17-19 51-57 — - x0:15,5a 16 67-69
sem ser soldado
por debaixo: -
10,8 a <14,6 =46
<63
com cobre-junta. . . 18-20 55.61 i ot ad =
Idém oxi-acetilénico Metal A : Metal A
sem cobre-junta. . 16-18 48-45 14 1.* soldadura
51 14,5 a 15,5 62,5-67
2.* soldadura
11,5 a 12,6 50 54
Metal G. C.
—>10,8 —46
com cobre-junta 15,5 a 16 67-69
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PORTO — Universidade e Torre dos Clérigos

Porto-Madri

¢ Porto-Paris

P or

B WK R-RA

M AIO

de Medicina e de Engenharia do Porto,

estiveram hé dias em Paris, tendo alguns

tido a gentileza de .vir visitar-me. Com
eles largamente conversei sobre os sitios visitados
@ sobre os fins que os trouxeram a Franga, de
que levavam as melhores impressdes. Um ponto
foi particularmente abordado, o da viagem do
Porto a Barca d’Alva, o que me levou a <angar a
Mao A pena» e a «escrever estas mal notadas re-
gras>. Vinham encantados com o percurso, para
muitos desconhecido, sobretudo por que em alguns
pontos, apesar da época tardia, ainda puderam
gosar da beleza estonteante das amendoeiras em
flor, vestindo montados e ravinas.

Louvaram a excelente ligagao ferrovidria inter-
Dacional pela Barca d’Alva, longos anos lamenta-
Vvelmente interrompida, tendo um dos estudantes
acoimado de ronceirdo o comboio directo, por
parar em todas as estagdes da Régua até a fron-
teira. Felizmente que a continuag¢io em Espanha,
acrescentou, era feita por um comboio expresso
de Fregeneda a Fuentes de San Esteban. /
~ Ora aqui esté o exemplo vivo do que hé muito
Venho apregoando. O piblico é uma eterna crianca,
que vive mais de impressdes que de realidades.

DOIS grupos de estudantes das Faculdades

O comboio portuguéds que vem da Régua a Barea
d’Alva (97 quilémetros) em 2 horas e 40 minutos,
ou seja a uma marcha comercial, quase de 40 qui-
l6metros, enquanto que a de Frejeneda a Fuentes
de San Esteban (61 quilémetros) vai pouco além
de 30, e para os meus améveis visitantes aguele é
um ronceirao e este um expresso. E por qué? Por
que o espanhol péara apenas duas vezes, em Lum-
brales e Villavieja de Yeltes e 0 nosso 19, ou seja
uma paragem cada b quilémetros!

O passageiro ‘nao sabe medir as velocidades
mas consola-se vendo que o comboio passa em
estagdes sem parar. Foi-e hi-de ger sempre assim,

Um outro estudante lamentou que nao tivesse
confinuado o comboio expresso do Douro, que
circulava em 1940, quando com o pai viera a Sa-
lamanca, tendo partido do Porto is 8 horas e che-
gado a esta cidade muito antes do jantar. Expli-
quei-lhes que esse magnifico comboio nao conti-
nuou per falta de passageiros, devido a nao ter
ligagdes com as vérias linhas convergentes nem
com as carreiras de camionetes de penetracao.
Demais obrigava a uma demora de 6 horas em
Medina a quem viesse para Paris e a 22,17, em
sentido inverso, nesta estacao e 4" ,20 em Sala-
manca. Era necessdrio interessar nele o trifego
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MADRID - A tradicional Calle de Aleald

regional e 0 dos Pirineus, o que nunca se fez, pois
o numero de passageiros do Porto, para Madrid,
e vice-versa, era muito pequeno e nunca poderia
ser grande.

A <Renfe», de quem foi a iniciativa desse com-
boio, tinha posto nele o maior interesse, dotando-o
de excelente material, cujas carruagens circulavam
entre Madrid e o Porto. Agora por iniciativa tam-
bém sua hd uma carruagem directa e didriamente
entre estas duas cidades, mas cuja liga¢ao tem o
inconveniente de ter de se fazer por Medina, com
uma demora nesta estagdo da 1*,35 as 3" 45 4 ida
e da 1,50, &s 5",35, 0 que em qualquer dos casos
nao é agradivel, ulém de gastar no percurso 22
horas, o que se poderia fazer em 14 como até 1940,

A Espanha tem o maior interesse em ligar a
sua capital com todas as cidades do litoral, tanto
espanholas como portuguesas e por isso nao olha
a sacrificios para que os comboios sejam c6modos
e atraentes, mas para que esses comboios possam
circular com proveito tem que se lhes dar elemen-
tos de vida, principalmente no trifego local, o que
até agora nao tém tido, fosse o famoso «Porto-Me-
dina», fosse o directo que circulou até 1940. Os
estudantes abalaram sorridentes — satisfeitos ou
nao com a explicagdo — e eu sentei-me & mesa de
trabalho, tragando estas notas.

H& muito que penso que deviamos tirar partido
do interesse que a Espanha tem em ligar Madrid
a todas as cidades peninsulares do litoral e nessa
ordem de ideias redigi a nota que se segue e que
foi apresentada na conferéncia do tréafego F. H. P.
em Barcelona (29-11-1944) pelo Sr. Sauvajol, Eng.°
Chefe da Divisao Central do Movimento da Socie.
dade Nacional dos Caminhos de Ferro Franceses,
nota que a «Renfe» rejeitou por nao poder deslo-
car os comboios 1 e 2, como eu propunha:

Nota sobre o servico internacional — Os cami-
nhos de ferro Franceses tencionam, na préxima primavera,
estabelecer um comboio rdpido partindo de Paris entre as
8 e 9 horas, ligando em Irun com o «Sud-Express» e cuja
chegada a Paris, no regresso, serd cerca das 23 horas. Como
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esse comboio tera carruagens das trés classes e como o
«Sud-Express» em Espanha dispde apenas de lugares de
camas e de 1.? classe, 08 passageiros de 2.* e 3.® para Madrid
e para Lisboa, terfio que ficar em Irum até ao dia seguinte,
0 que é incémodo e dispendioso.

Seria uma excelente ocasifio para se estabelecer uma
interessante liga¢fio para Madrid e Lisboa, a favor dos pas-
sageiros de 2.* e 3.* classes, e que no ramo Lisbhoa poderia
ser conjugado com o restabelecimento do servico existente
em 1935 e 1936, entre Madrid e o norte de Portugal, por
Avila-Salamanca, o qual dava inteira satisfacfio ds relacdes
da capital espanhola com o Bussaco, Coimbra, Figueira da
Foz, Porto, etc.. servigo que, todavia, prejudicava grande-
mente o8 passageiros de Portugal para Hendaya e vice-versa,
que n#io tomavam o ~Sud-Express», os quais eram obriga-
dos, no sentido Lisboa-Paris, a uma demora de 6 horas em
Medina del Campo (das 20h,55 ds 3,05) e no sentido inverso
de 2h,17 (das 2h,25 &s 5,40); em qualquer dos casos, a horas
muito ineomodas, 0 que no sentido Paris Lisboa, tinha
ainda um estidgio em Salamanca das 8 as 12h,20).

Tudo isto se poderia evitar se a Renfe pudesse anteci-

. par de 4 horas e meia a partida de Madrid, do expresso n.°

1 e retardar de 5 horas a partida de Irun do expresso n.° 2,
O que por outras palavras se poderia dizer: trocar as horas
de partida de Madrid pelas de Irun e vice-versa,

Em tais condi¢des o comboio n.° 1 chegaria a Hendaya
antes do «Sud-Express> e o n.° 2 partiria de Irun depois
dele. Dando assim em ambos os casos ligac#io aos futuros
riapidos diurnos da 8. N. C. F.,

Vejamos o que seria a «decalages em questfio:

Madrid, partida. . 22.30 18.00
Medina, chegada . 2.60 22.20
» partida, 3.10 22.40
Valadolid. . . 3.50 23.20
Miranda, chegada . 8.00 3.30
> partida . 8.156 3.45
Hendaya, chegada . . . 13.00 8.80
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Irun, partida. 17.40 22.40
Miranda, chegada . 22.01 ., - 8.01

» partida . 22,35 3.35
Valadolid . 3.00 8.00
Medina, chegada 3.45 8.45

» partida 4.00 9.00
Madrid, chegada 8.830 13.30

A principal vantagem seria, evidentemente, o poder-se
restabelecer o servico Madrid-Norte de Portugal de 1935,
muito interessante; e para o que n#o havia mais que pro-
longar a Fuentes de Ofioro os comboios 311 312 (Avila Sala-
manca), o que, longe de prejudicar as relagdes franco-portu-
guésas, as melhorava consideravelmente,

A par disso outra vantagem havia, a de se poder estabe-
lecer, a horas comodas, as partidas e chegadas de Salamanca,
Valadolid e Palencia, cidades que t8m hoje certa importin-
cia (respectivamente, 55.000, 100.000 e 25.000 habitantes) n#o
86 nas suas rela¢des com Portugal, mas duas tltimas com
Madrid, obtemperando o possivel prejuizo com a futura pas-
sagem por Salamanca do triafego da Galiza.

Restabelecido que fosse o servi¢o de 1935 (Madrid-Fuen-
tes de Ofioro) a correspondéncia em Portugal poderia ser
assegurada pelos comboios 6 B, A. e 8 C. P, de um lado e
pelo 15 C. P. e 1 B, A. de outro, por agora e de futuro pelos
rdpidos 4 B, A e 56 C. P. e em sentido inverso pelo 51 C. P e
3 B. A.. Isto quando os trabalhos que se est#io efectivando

'na linha Salamanca-Fuentes de Ofioro e na da Beira Alta

estejam concluidos e permitam aos comboios maiores

velocidades, :
Com a presente sugestdio da <decalage» dos expressos 1

® 2 do Norte, a viagem Paris-Lisboa ficaria reduzida a 48
horas e de futuro a 35 ou 36,

Pelo hordrio em questfio a noite seria passada, em am-
bos os sentidos, entre Burgos e Tolosa, regifio com poucas
ou nenhumas relagdes com Portugal e suprimia-se de vez
0 incémodo trasbordo em Medina a horas mortas, que deu
sempre lugar a justificados protestos e que jamais foi

Possivel evitar, .
A passagem em Medina e em em Salamanca seria, pois,

& horas c6modas, podendo o estdgio ser aproveitado para
refeigbes nos respectivos restaurantes,

Paris, Outubro de 1944,
Guerra Maio

Agente Comertial da Companhias

Evidentemente que nao é fdcil deslocar dois
comboios tradicionais como os expressos 1 e 2, mas
penso que outra solugao haveria, agora que se val
intensificar o trdfego na linha Madrid-Hendaia e
na de Madrid-Galiza, nas quais vao ser oriados

novos comboios diurnos de grande velocidade, em- .

pregando neles as novas composigbes italianas a
que a Gazeta j& se referiu,

Sendo assim, grande niimero de passageiros de
* Madrid para S. Sebastian, Hendaia, Corunha e
Vigo, passarao a viajar nos novos expressos diur-
nos, aliviando a composi¢do daqueles e entdo po-
der-ge ia restabelecer o Directo do Douro de 1935
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e dar-lhe seguimento em Medina pelo comboio 5 e
no regresso pelo 6, isto é entre esta estagio e Venta
de Banhos, Havia que criar um comboio que cir-
culasse entre esta tlltima e Alsasua, onde poderia
ter continuidade pelos comboios 125 e 126, (Irun-
-Barcelona), cujas composi¢oes sao, apenas, de
quatro carruagens. Ajustados que fossem os hori-
rios destes comboios poderiamos ter didriamente
uma agradavel viagem e em 14 horas entre o Porto
e Madrid com ligagio com a Franca e servindo
Optimamente aslinhas convergentes & do Douro, o
que era dé capital importancia para Chaves, Bra-
ganca, Miranda do Douro, Mogadouro e, todas
essas vilas e cidades afastadas por estradas longas
e tortuosas onde as camionetes de convergéncia
chegam hoje a horas em que a populagao ja estd
recolhida. Ver, Miranda do Douro, Vimioso, Vi-
nhais, Méda, Almeida, Pinhel e outras.

Muitas casas de Matozinhos ji expedem, pelo
caminho de ferro, peixe fresco em gélo, mas que
tem que suportar um dia de calor e chega as terras
distantes do caminho de ferro, a horas em que
nem para o jantar ji pode ser utilizado. Facilitar
a chegada das camionetas de servigos regulares
dquelas terras a horas cémodas era fomentar um -
trifego interessante com tendéncia para se desen-
volver,

Voltemos, porém, & ligagao para Franca do Di-
recto do Douro e o aproveitamento dos rdpidos
Madrid-Galiza, (5 e 6), a que me referi. Estes com-
boios com menor composi¢ao que 08 expressos
1 e 2, gastam o mesmo tempo entre Madrid e Me-
dina e entre esta e Venta de Banhos, composicoes
aquelas que ainda podem ser aliviadas, uma vez
postos a circular os projectados rdpidos diurnos
para a (Galiza. Sendo assim, conviria certamente
criar um comboio de liga¢gio com eles entre Venta
de Banhos e Alsasua; eram mais 250 quilémetros
de percurso, mas poderia a Renfe estabelecer uma
nova e interessante ligacdo entre Madrid e Hen-
daia, dando seguimento aos nossos comboios do
Porto para Franca, ao mesmo tempo que para
Madrid. /

A linha do Douréf’ tem atractivos que bem me-
reciam que ali fosse criada uma zona de turismo,
entre a Régua e a Barca d'Alva, que teria larga
frequéncia, pela sua beleza invulgar e prineipal-
mente por ocasido das amendoeiras em flor. Mag
para isso eram necessdrios bons comboios, circu-
lando a horas cémodas e facilitando aos passagei-
ros rapidas deslocagdes. Isso, porém, s6 pode ser
conseguido com o trifego conjugado nos seus di-
versos factores.
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DE LISBOA A ROMA
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AMOS, finalmente, satisfazer o desejo de ver

a célebre torre inclinada a qual, por vezes,

as noticias ddo como prestes a cair. Iniciada

a sua construcdo em 1173, toda de marmore

branco e de forma cilindrica, tem cinquenta e quatro

metros de altura e pouco mais de quarenta e oito de
circunferéncia.

Desde o século XII que se faz esta perdunta:
Quando caird a Torre?

Estamos na presenca da formosa Torre, em 22
de Setembro de 1950. O entusiasmo de tudo ver e
_ observar é tdo grande que até da maquina fotogra-
fica nos esquecemos. Comprdmos, para remediar a
falta, um postal. Sdo todos recentes e alguns apre-
sentam a torre menos inclinada. Optdmos pelos dulti-
mos para termos a sensacdo de que a torre ainda
ndo cai por estes dias mais proximos.

Um jornal de Roma afirmou que os habitantes de
Pisa estavam alarmados e receosos de ficarem sem
essa maravilha que tantos visitantes atrai, acrescen-
tando que a mesma ndo atingiria o ano seguinte, se-
gundo diziam os técnicos.

Eis, em resumo, o que a Imprensa disse acerca
da Torre de Pisa:

Logo depois de inaugurada, reparou-se que es-
tava a inclinar-se. Isto verificou-se hd quase oitocen-
tos anos. Em 1829, a inclinagdo era ja de 15 pés e
meio. Em 1910, a inclinagdo aumentdra mais 1 pé.
Em 1927, novo susto! Um jornal, alarmado, anun-
ciara: ¢Amanha, se o tempo ndo o impedir, as 5 da
tarde, registar-se-hd a catdstrofe...».

Os engenheiros italianos estudaram o caso e ve-
rificaram, com espanto, que os alicerces da torre
mediam apenas 2 metros e 97 centimetros, e assen-
tavam em terreno argiloso, sem resisténcia. Para o
fortalecer, foram injectadas, na terra, 1.000 tonela-
das de cimento. Novas medidas foram entdo tiradas:
o desvio era jd de 4 metros e 35 centimetros.

Foram retirados os sinos mais pesados, do lado
da inclinacdo, e colocados do lado oposto. Profetiza-
ram os técnicos:— «Se continuar a inclinar-se, a
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Torre caird, vencida, dentro de 12 anos, exacta-

mente em 1946»,
A inclinag¢do desafia as leis da estabilidade e os
sinais de ruina sao iminentes. Na pedra do campa-

A torre inclinada de Pisa

ndrio, acha-se a referéncia, em latim, & antiga lenda -
que afirma que a Torre ruird este ano... se Deus
ndo lhe puser a mao por baixo.

Deixemos em paz a célebre e muito falada Torre
e vamos ver o edificio do Baptistério, comecado a




































