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O OXI-ACETILENO

Pelo Eng,® Borges de Almeida, Adjunto da Divisfio da Via ¢ Obras

' 4

' corrente ouvir dizer, como se fora novi-
E dade, que éste ou aquéle objecto foi sol-
dado a autogénio.

Ja os Egipcios, os Gregos e os Romanos
soldavam assim o chumbo e, de um modo
geral, todos o0s metais com temperatura
de fusiio pouco elevada, obtida facilmente
com chamas de combustiveis ardendo ao ar
livre.

Hoje, os grandes aperfeicoamentos da
técnica metalurgica sio a continuagio dos
que nos foram legados pelas civilizagbes
passadas, e alguns hda de que nlio se conhe-
cem ainda os segrédos, como, por exemplo,
a témpera do ouro, praticada pelos Egipcios
do tempo dos Farads.

A designac¢io de autogénio, podendo
englobar todas as soldaduras feitas sem
interposi¢do de qualquer material com qua-
lidades diferentes do metal a juntar, como,
por exemplo, as soldaduras a forja, gas da
agua ou eléctrica, aplica-se geralmente a

todas as que se executam obtendo a fusido
do metal pela acg¢dio do calor da chama do
magarico e, entre estas, com mais proprie-
dade, a que se efectua com o oxi-acetileno.

56 foi possivel empregar estes dois gases
(oxigénio e acetileno) depois de, em 1901,
ter aparecido o primeiro magarico (fig. 1)
utilizando o acetileno sob pressio.

Antes usava-se o macarico oxidrico, conhe-
cido desde 1805, e a sua chama, proveniente
da combinaciio de dois volumes de hidro-
génio para um de oxigénio, desenvolvia uma
temperatura suficiente para fundir o ferro,
a prata e a platina,

Atendendo a que se tornava perigosa a
mistura antecipada dos dois gases e que a
soldadura ndo era tido boa, e era mais cara
(que com oxi-acetileno, em breve éste suplan-
tou o macarico oxidrico.

A chama do oxi-acetileno resulta da com-
bustio da mistura de oxigénio e aceti-
leno em proporg¢des convenientes. (fig. 2).
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A sua temperatura é extremamente ele-
vada, podendo fundir a cal, que tem um
ponto de fusio avaliado em 3.000 graus,
temperatura que sé se pode obter com o
arco voltaico.

O maximo da temperatura encontra-se
concentrado numa zona da chama denomi-
nada dardo.

E util que todos os que praticam a sol-
dadura a autogénio conhecam as proprie-
dades do oxigénio e do acetileno e as suas
condicdes de utilizacio.

Oxigénio:

E um gas incolor, inodoro e insipido.

Um litro déste gas, a temperatura de zero
graus e a pressio atmosférica ("), pesa 1,43
gramas e a 15° ¢. pesa 1,38 gramas.

E de todos os corpos o mais espalhado
na natureza; existe misturado com o azoto
do ar, de que forma qudsi a quinta parte

lLhama com excesse de oxigénio

e encontra-se na maioria das substancias
minerais e organicas.

Pode obter-se pela calcinagio do bioxido
do manganés, pela decomposigio, a quente,
do clorato de potassio, da decomposi¢io da
agua pela ac¢do de uma corrente eléctrica
(electrolise), ete.

A maneira mais economica de o obter é
extraindo-o do ar, depois de liquefeito.

O comércio fornece-o em garrafas de ago,
onde é comprimido a pressdo de 150 kg. por
centimetro quadrado.

O oxigénio comprimido ndo ¢é decompo-
nivel nem inflamavel e por isso as garrafas
nio oferecem qualquer perigo de explosio.

O oxigénio vendido pelo comércio deve
ser puro, isto €, isento de azoto e hidrogénio.

O azoto torna-o improprio para cortar
ferros e agos, e o hidrogénio tem o inconve-
niente de formar com o oxigénio mistura
detonante.

Acetileno:

Foi descoberto em 1836 pelo quimico Ber-
zelins (sueco).

Até a descoberta do carboneto de calcio,
foi um gas de laboratério, obtido pela ac¢do
da dgua sobre o potassio-carbonilo, pela
ac¢do prolongada da potassa alcoolica sobre
o brometo de etileno, ete.

Hoje, o gas acetileno é produ-
zido em grande escala para ilumina-
¢ao publica, destilando a hulha, que
da, por cada r.ooo kg. destilados, 300
a 400 litros de gis, deixando os se-
guintes produtos secundarios:

Coque —600 a 700 kg; alcatrdo
—50 a 60 kg, e amoniaco— cérca
de 1,0 kg.

O acetileno é um gas incolor, sem
cheiro desagradavel, quando purifi-
cado, e 0o odor acre e agressivo,
que todos conhecem, provém das

(1) Pressdo que o ar atmosférico exerce
sobre todos os corpos situados na superficie
da Terra. Exerce-se em todos os sentidos e é
igual, em média, a 1,033 kg. por centimetro
quadrado.
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impurezas, hidrogénio sulfurado, hidrogénio
fosforado, ete.

Um litro déste gas pesa 1,189 gramas e
um quilo, em condi¢des normais de pressio e
temperatura, ocupa volume de 832 litros.

O acetileno, sem pressiio, ndo ¢ explosivo,
mas comprimido é extremamente perigoso,
porque um simples choque ou mudanga
brusca de temperatura desdobra-o nos seus
componentes, hidrogénio e carbono.

Esta decomposi¢io ¢ sempre acompa-
nhada de explosio violenta.

Por outro lado, quando absorvido sob
pressio, por corpos que o dissolvam, é
absolutamente inofensivo.

O seu melhor dissolvente é a acetona *,

Por isso, as garrafas em que éle é forne-
cido sdo inteiramente cheias com um mate-
rial poroso, embebido em acetona, podendo
uma garrafa com a capacidade de 50 litros
conter 5.000 litros de acetileno dissolvido.

Devemos ter sempre presente que a solu-
bilidade do acetileno na acetona varia com
a temperatura, e o manometro fornece indi-
cagbes diferentes consoante a temperatura
da garrafa é maior ou menor.

Por isso, sera sempre induzido em érro
aquéle que procurar verificar o contetudo de
uma garrafa, medindo a pressio.

Assim, um manoémetro colocado numa
garrafa contendo 4 ™% de acetileno dissol-
vido, indicard pressio de 18 kg., se a tem-
peratura for de 25° C. e s6 indicara 11 kg.,
se a temperatura for de 10° C.

IX por isto que os soldadores no inverno,
ao largar o trabalho, notam que a garrafa
estd exausta e na manhd seguinte ainda
soldam por haver, na garrafa, acetileno com
a pressio suficiente.

Kste facto atribue-se a diferenca de tem-
peratura entre o crepusculo da tarde, largar
do trabalho, e 0o seu comégo na manhd se-
guinte, ja com sol nado.

Deveremos sempre, para avaliar a quanti-
dade de acetileno contido numa garrafa,

(2) Acetona — Liquido conhecido ha séculos e
obtido pela destilagdo do agicar de chumbo.

E volatil e inflamivel. Presentemente, a indastria
obtém a acetona pela destilagdo s¢ca ou destrutiva
das madeiras duras ou pela destilagdo séca do acetato
de calecio’impuro (pirolenhato de caleio).
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Aparelho tipo « Soldadura a autogénios
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Uma das posigdes correctas para fazer uso do magarico

pesa-la quando completamente cheia e
depois de vazia; a diferenca dara o péso de
acetileno consumido.

O acetileno ndo é metido nas garrafas e
seria érro utiliza-lo no autogénio tal como
é produzido pelos gasometros.

Conteria impurezas em grau tanto mais
elevado quanto maior fosse a temperatura

de produc¢io e elas, mesmo em diminuta
quantidade, iriam comprometer considera-
velmente a resisténcia das soldaduras.

A fixagdo das impurezas faz-se por pro-
cessos quimicos, com materiais recuperaveis
por reoxida¢do ao ar livre, contidos em
recipientes chamados depuradores.

¢ Desde que tenhamos os materiais apro-
priados e um macgarico, é facil fazer solda-
duras a autogénio? E e nio é.

[, porque o processo € muito simples.
Nio ¢, porque sendo muito simples, facil-
mente se esquece a técnica.

O soldador que a esquece niio se preo-
cupa com as tensdes internas, com as quei-
maduras do metal ou com a sua oxidacio.

A sua soldadura tem um lindo aspecto e
isto basta para ficar satisfeito.

Déste modo, a tarefa é facil e se as sol-
daduras ndo diao bom resultado, o mal & do
processo e nunca da forma como foi apli-

cado.
-
o (Im posto
/ de
" sinalizacao
2 eléetrica
¢m
= Florenca

(Italia)
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Os grandes meios de transporte

Pelo Sur, Eng, M. Botelho da Costa, Sub-Chefe de Servigo do Movimento

(Continuagdo)

Aerodinamismo nos combotos :

Tem-se dito em diferentes épocas da his-
toria da locomotiva de vapor que ela havia
chegado ao apogeu!

Disse-se em 1829, depois do famoso con-
curso de Rainhill, embora se encontrasse
ainda na meninice! Repetiu-se em 1850
quando comegaram a circular as locomo-
tivas Crampton; voltou a dizer-se com o
aparecimento da «compoundagem» e repe-
tiu-se depois da Grande Guerra quando se
pensava mais em reparar do que em cons-
truir! Tivemos ocasiio de ver como a lo-
comotiva de vapor desmentiu todas as pro-
fecias e tivemos mesmo o cuidado de dizer
que, a menos de um século de existéncia,
ela havia atingido ja um desenvolvimento
tal que parecia ndo ser possivel pedir-lhe mais.

De-facto, o rendimento térmico da loco-
motiva de vapor, ainda que muito baixo, esta
proximo ja do maximo tedrico, o que niio
quere dizer que novos aperfeicoamentos niio
sejam susceptiveis de o aumentar.

Mas... o acréscimo de rendimento da
maquina de um veiculo ndo_se obtém ape-
nas pelo aumento da poténcia. Pode obter-
-se, também, pela diminui¢io das resistén-
cias que se opdem ao deslocamento do
veiculo, como tivemos ocasiio de ver na
Introdugio Técnica que precedeu éste
artigo.

E essa a razio por que os engenheiros
de caminhos de ferro tém dirigido ultima-

mente os seus esforcos no sentido de au- -

mentarem o rendimento das locomotivas
pela adopeio das formas aerodinamicas.

As automotoras, que derivaram do auto-
movel, apresentaram-se desde logo com ésse
perfil. Depois comecou-se a adopta-lo ape-
nas para a locomotiva, mas em breve se
reconheceu que isso nio bastava. E neces-
sario reduzir todos os turbilhdes que se
produzam nas partes reintrantes e na cauda

do comboio. O automovel, a aeronave e a
resolveram

automotora facilmente 0 pro-

Fig. 107 —Um torpedo? Um animal anti-dilu-
viano?... Simplesmente um combdio
aerodindmico nos E, U, A. N,
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Fig. 108 — Um combdio aerodinfmico da rede P'. L. M, da Sociedade Nacional dos Caminhos de Ferro Franceses

blema visto que circulam em unidades iso-
ladas, mas a locomotiva de vapor, seguida
do «tender» e de um certo nimero de car-
ruagens ou de vagoes, nada ganha em ter
o perfil aerodindmico porque o espa¢o entre
a locomotiva e o primeiro veiculo e os es-
pacos entre éstes sio sedes de turbilhdes
que muito prejudicam a circulagdo dos com-
boios. Reconheceu-se entio a necessidade
do combéio aerodindmico, fig. 108, de que as
principais companhias de caminhos de ferro,
comecaram logo de fazer ensaios. Como se
vé, a locomotiva € completamente care-
nada,'” bem como o «tender» e a restante
composi¢do. Na locomotiva, o mecanismo
(rodas, tirantes e manivelas) esta inteira-
mente tapado por chapas. Uma série de por-
tas permite ao maquinista fiscalizar a marcha
do combéio e proceder a lubrificagio dos
orgios moéveis durante as paragens nas esta-
¢oes. A chaminé apenas aflora na linha supe-
rior da maquina e dois alvos laterais incli-
nados, situados atras da chaminé, imprimem
aoar um movimento ascendente que provoca
a subida do vapor e dos gases da combustio
que dela saem. O «tender» tem uma care-

(1) Neologismo derivado de carena. A carena € a
parte do navio que fica abaixo da linha de dgua e
portanto o verbo carenar significa «dar a forma do

casco do navior.

nagem semelhante a da locomotiva com trés
aberturas apenas: uma na parte superior
para o carregamento do carvdo (tapada du-
rante a marcha) e duas laterais com batentes
de charneira para enchimento dos tanques
de dgua. Na parte posterior, o «tender»
possue um fole de cauchu, colocado a face,
que permite a liga¢io ao primeiro veiculo
sem soluc¢do de continuidade. Quanto ao ma-
terial compreende trés carruagens metalicas
de bogies (uma de 1.* e duas de 2.* classe)
carenadas na parte inferior, com uma porta
de visita para cada roda, o que permite a
revisdo do material nas esta¢Oes de paragem.

Fig. 190 — Duas Gpocis
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Fig. 110=Carruapem de 2." classe dos primeiros Caminhos de

Ferro Alemiiis

Fig, 111 — Carruagem de 3" elusse dos primeiros Caminhos de

Ferro Alemais
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112 — Evy :
Evolugao do material circulante para passageiros nos

Illlilnum‘ 00 Anus

Foles de cauchu retinindo as carruagens e
colocados a face evitam toéda a solucdo de
continuidade. Finalmente, em cada extre-
midade, a composi¢io recebeu forma aero-
dindmica compativel com a liga¢io ao «ten-
ders.

Das experiéncias feitas resultou que a
economia de poténcia foi de 240 C. V. ¥
a 120 Km h e de 450 C. V. a 140 Km./ h.
Quanto ao consumo, houve uma economia
de 28 ° | de carvdo num percurso de 256,"7
0 que corresponde a 3,6 por Km. Quere
Isto dizer que um combdio com a velocidade
comercial de 120 Km/h no percurso Lisboa-

-
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Fig. 113 — Evolugiio do material circulante para passageiros nos
iltimos 6o anos

-Porto, consumindo o mesmo que as maqui-
nas dos nossos rapidos consomem, em média
15 kg. por Km., poderia dar num sé sentido,
se tivesse o perfil aerodinAmico, a economia
de 1242 kg. e portanto os dois rapidos Lis-
boa-Porto fariam por dia, nos dois sentidos,

(1) Calcula-se em 350 C. V. a parte da poténcia
destinada exclusivamente a vencer a resisténcia do ar
a velocidade de 120 Km'h. Claro estd que os turbi-
lhdes que se formam sdo fonte, importante, de perda
de energia e, a-pesar-de se tratar de um combdio
aerodinamico, hi turbilhdes que ainda nio foi possivel
suprimir, donde menor ganho de poténcia do que

Seria para esperar,
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Fig., 114 — Evolugiio do material circulinite pars passageiros nos

ultimos 50 anos

uma economia de 4,' 968 de carvio, ou seja,
num ano, de 1813"', 0 que corresponderia a
uma economia de 366.000%00, admitindo o
preco de 202500 a tonelada (custo médio do
carvio em «stock» na C. P. em 20 de Margo
déste ano). A verdade, porém, é que nem so
as grandes velocidades a resisténcia do ar
tem uma importincia consideravel. Tivemos
ocasiio de ver que, mesmo as velocidades
médias, ela se faz sentir e exige uma potén-
cia grande para poder ser vencida. Haveria,
portanto, vantagem em adoptar a forma
aerodinAmica para todos os combéios, pelo
menos de passageiros. Compreende-se, po-
rém, facilmente que isso nflo ¢ possivel de
um momento para outro tanto mais que os
comboios aerodinAmicos 86 ha pouco tempo
deixaram a fase da experiéncia, fase a que s6
as companhias ricas, ou as subsidiadas por
Estados ricos, se podem dar o luxo. As com-
panhias pobres, sem subsidio do Estado ndo

525" .

No.
1357

1875 1894 1907 1936

}.1';:. 115 — Progressio do peso morto por lugar oferecido
de 3.7 clusse

podem dar-se o luxo de experiéncias caras
e tem de aproveitar-se dos resultados colhi-
dos pelas outras. E desta subordinagio a
sorte quantas vezes resulta serem maltra-
tadas pelo Publico que ndo sabe, ou ni~

Fige 116 — Vista interior de uma carruagem vulgar de 1.* classe
de um comboio de longo corso

quere convencer-se, de que a culpa nio é
das companhias de caminhos de ferro.

Fvolugao do material cireulante :

Mas...o0 p:lsszlgnirn de todos os tempos nao

Carrusgem-miradouro de um comboéio aerodindmico dos

Fig. 117
Estados Unidos da Américu do Norte

tem exigido somente velocidade; tem exigido
e exige, cada vez mais, conforto e até luxo.
O crescimento continuo da poténcia das
maquinas teve exactamente o duplo fim de
permitir o aumento da velocidade e da tone-
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lagem rebocavel, necessaria, nos comboios de
passageiros, para o aumento da comodidade
e do conforto, e nos de mercadorias, da capa-
cidade de transporte. () material circulante
corrente de [)HHHJIg‘t‘i[‘nH evoluiu por conse-
qiénciasempre no sentido de proporcionar ao
Pablicoo maximode comodidade ede conforto.

Na Europa, a carruagem normal assen-
tava, a principio, sobre dois eixos apenas.

Pondo de parte, porém, o material cir-
culante dos primeiros tempos do caminho
de ferro, que algumas gravuras represen-

Ambiente confortdvel de uma carruagem salllo em

Fig. 118

que danta vez o galanteio elegante se periunma com as
csséocias raras ¢ com o fumo dos cigarros de elevado

III.'I'I"I;

tam, vejamos a evolugio das carruagens das
3 classes cujo aspecto exterior se encontra
representado nas fig. 112, 113 € 114

Foi so por voltas de 18g2 que as carrua-
gens de 1.* e de 2.* classes montadas ainda
sObre trés eixos e com portas laterals (uma
por compartimento
redor lateral e retrete - toucador, inovacio

comecaram a ter cor-

altamente apreciada pelos passageiros que,
ndo havia muito tempo ainda, eram obri-
gados a aguardar as paragens nas estagoes
para satisfazerem as suas necessidades cor-

Fig. 110 — Salio de luxo num comboio moderno de longo curso

porais ou para comporem o vestuario. Come-
caram por essa época também a aparecer as
carruagens ligadas por meio de foles que
permitiam a passagem de umas para as outras
ao abrigo das intempéries. A iluminag¢io a
6leo foi substituida pelo bico de gas espa-
lhando em cada compartimento a bela luz,
para essa época, das suas 8 a 10 velas. O
aquecimento era ainda por escalfetas com
todos os inconvenientes forma de
aquecimento. Quanto a 3.* classe, as car-

desta

~ loterivr de uma carruapem-camn de 3." classe
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Fig, 1u1 — Interior de uma carruagem-cama de luxo

ruagens eram também de 3 eixos, umas
com 5 e outras com 7 compartimentos sepa-
rados (sem corredor), e, como ndo havia ainda

Fig, 122 — Interior de uma carruagem-resthurante modarng

expressos de longo curso com 3.* classe, as
carruagens desta classe nio tinham retrete.

Nos primeiros anos do século actual, o
«bogie», que muitos anos antes ja era empre-
gado na América, conseguiu impor-se tam-
bém na Europa. A dogura do seu rolamento
as grandes velocidades foi reconhecida sem
contesta¢do e as carruagens de 1.* classe
para comboios rapidos passaram logo a ser
de «bogies» com 19 a 20™ de comprimento
e36a37" de tara contra 11™ a 12™ e 16"
para as carruagens de 3 eixos.

Deixaram estas carruagens, por isso, de ter
portas laterais, uma por compartimento, e
as entradas passaram a fazer-se por portas,
colocadas nos extremos, para umas plata-
formas ligadas entre si pelos corredores late-
rais. As retretes continuam pequenas ainda,
mas possuem ja um movel toucador com
bacia basculante ™ e apresentam a inovaciio
da dgua quente no inverno. Aparecem ainda
dois grandes progressos que atraem a aten-
¢io e aumentam consideravelmente o con-
forto dos passageiros: a iluminagiio eléctrica
e 0 aquecimento pelo vapor.

A 2" classe continua com as carrua-
gens de 3 eixos e portas laterais, mas insta-
lou-se nelas também o aquecimento a vapor.

As carruagens de 3. classe continuam a
ser de 3 eixos, mas passam a ter corredor
lateral e retrete, esta ultima completada
por um lavabo a partir de 1906. Em 1907
faz-se a aplicagio do «bogie» as carruagens
de 3." classe que passam a ter corredor em Z.

Em 1908 criam-se para todas as classes
as carruagens de 3 eixos, do mesmo tipo
das de «bogies», com o fim de refor¢arem éste
material quando nfio se justifique reforga-lo
com outras carruagens do mesmo tipo (mais
pesadas). A iluminac¢io eléctrica ¢ substi-
tuida pelo bico «auers,de maior poténcia lu-
minosa, e dai por diante o aumento da como-

(1) Palavra que ndo encontramos registada nos
diciondrios consultados, mas que costumamos e temos
ouvido empregar para designar o movimento da ponte
levadi¢a a que em portugués se denomina basculo
palavra derivada do francés. O movimento da bacia
a que chamamos basculante, assemelha-se de facto ao
da ponte lavadiga o que nos parece justificar o termo
empregado,
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Fig Y125 — Aspecto interior de uma earruagem-restauran ¢ no
iltimo quartel do século passado

O grafico da fig. 115 mostra bem como tem
evoluido o péso morto por lugar oferecido

Fig, rag— Aspecto interior de uma earrungem-cama do dltimo
quartel do século passado

didade e do conférto, no material corrente
tem consistido apenas em modificacoes de
pormenor como sejam: aumento do espago
destinado a cada passageiro, janelas mais
rasgadas, aumento da retrete e melhora-
mento da iluminac¢io, do aquecimento e da
ventilagio. A substituicio do material de
madeira por material metilico veio aumen-
tar também a seguranca do Publico em caso
(le ;[Ci(](“.nt.('f.

Fig. 126 — Carruagem sanitiria, destinada ao transporte comodo
de doentes

nas carruagens de 3." classe desde 1873 até
08 nossos dias: 1875 — carruagem de 2 eixos,

Fig. 124 — Disposigiio nocturnn de uma carruagem para senhoras ¥ig, 127 — 0 «Ferry-Boats, ligagio pritica de dois caminhos de

em um combdio de 1847 ferro que um lengol do dgua parecia separay
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Fig. 128 — Muanobra de colocagho da zorra na posigho conveniente
paris receber o vaglo que vai circular por estrada

car-

175 kg. por lugar oferecido; 1898
ruagem de 3 eixos com corredor e retrete,
260 kg.; 1907— carruagem de «bogies», ainda
com caixa de madeira, corredor e retrete,
435 kg; 1936 — carruagem de «bogies», tipo
metalico, corredor e retrete, 525 kg.

Por estes numeros facilmente se pode
fazer ideia também, embora indirecta, do
aumento do péso morto por lugar oferecido
das carruagens de classe superior.

As fig. 116, 117, 118, 119 € 126 mostram o
conforto que oferecem actualmente as car-
ruagens de caminho de ferro; mas onde ésse
conforto é elevado ao maximo é nos combéios
destinados a longos percursos nocturnos.

As fig. 120, 121 € 122 poem em evidéncia
o que acabamos de dizer e para melhor o
fixar no espirito de quem nos ler, inserimos
também as fig. 123, 124 e 125, representando
alguns antepassados das carruagens-camas e
restaurantes dos nossos dias.

Parece-nos nio poder exigir-se mais de
um meio de transporte que tem lutado com
as dificuldades com que tem lutado o cami-
nho de ferro, agravadas ultimamente com
a concorréncia de outros meios de trans-
porte.

A seguir referir-nos-emos aos processos
inteligentes que algumas rédes tém adoptado
para contrabater essa concorréncia, proces-
sos que podem ser empregados por todas as
Companhias, independentemente das provi-
déncias que um dia certamente os Estados
hdo-de tomar com o fim de resolverem um
dos mais importantes e apaixonantes pro-
blemas da época actual: o problema dos
transportes.

Algumas solugies adoptadas para contraba-
ler a concorréncia de outros metos de transporte :

A fig. 127 representa um ferrv-boat, isto é,
um navio apto a receber veiculos de cami-
nho de ferro, quer de passageiros quer de
mercadorias, e a estabelecer, portanto, a liga-
¢do directa entre duas linhas férreas que um
lengol ou um curso de agua parecia separar.
Evitam-se desta forma transbordos sempre
incomodos para 0S passageiros e sempre
caros e prejudiciais para os comerciantes
que utilizam o combéio como meio de trans-
porte das suas mercadorias.

As fig. 128 e 131, mostram a forma inteli-
gente como o caminho de ferro pode trans-
formar um poderoso concorrente, num pre-
cioso colaborador.

[ de facto um érro, infelizmente freqiiente,
supor que o servigo de porta a porta €, ou
deve ser, exclusivo do automoével.

As Companhias de caminhos de ferro ha
muito tempo ja que adoptam os chamados
ramais particulares para prolongarem as
suas estradas até os domicilios dos expedi-
dores e dos consignatarios de remessas, faci-
litando assim ao Publico os beneficios do
transporte de porta a porta.

Simplesmente, Esses prolongamentos tém
sido feitos, regra geral, em escala reduzida,
dada, possivelmente, a errada idéia pro-
vinda ainda do tempo do monopélio de facto,
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Fig, 120 = Galera recehendo um arcaz com mercadorias gue em

seguida val levar o domicilio

Fig. 130 — Vaglo especial para o transporte de arcazes

de que era a mercadoria que devia procurar
0 caminho de ferro e nfio éste a mercadoria.

Algumas rédes, porém, tém fugido a re-
gra geral, e, assim, o caminho de ferro ale-
mao do Reich, com o comprimento total de

2.824 Kms. esta ligado a 14.000 ramais par-

ticulares que representam 172.000 Km. de
via. O trafego de mercadorias que provém
destes ramais ou a éles se destina repre-
senta 70 a 75 ? " do trafego de mercadorias
de toda a réde.

[Estes numeros demonstram a evidéncia
que o servigo de porta a porta entra também
na esfera de actividade do caminho de ferro.

No caso, porém, em que circunstancias
locais ou razoes materiais nio permitam a
instalagio de um ramal particular, a sua
fungdo ¢ desempenhada por veiculos estra-
dais que oferecem ao usudrio do caminho
de ferro as mesmas vantagens que o ramal
particular, visto poderem estes veiculos
transportar os vagdes vazios ou carregados
para serem carregados ou descarregados no

Fig. 131 — Inauguragio do servigo ferrovidrio de porta a

porta na cidade alem@ de Fribourg

local em que o expedidor ou o consignata-
rio o desejarem.

Tais veiculos, a que poderemos dar o
nome de zorras, rebocados por um tractor
automovel, permitem obter, com seguranga
e simplicidade, o transporte por estrada dos
vagoes de caminho de ferro.

A fig. 128 mostra como o préprio tractor
pode efectuar a manobra de colocar a zorra
em posi¢do de receber um vagio que depois
levara a casa do expedidor ou do consigna-
tario da remessa. A fig. 131 representa a
inaugura¢io do servico de transporte de
vagoes por estrada na cidade alema de
I*‘ril)r_mrg.

Mas, se o caminho de ferro, para trans-
portes de porta a porta, cuida das remessas
de vagdo completo, ndo esquece também as
remessas de retalho.

O caminho de ferro alemio do Reich uti-
liza, desde 1928, grandes caixas de madeira
ou de ferro, abertas ou fechadas, para o
transporte de porta a porta de remessas
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de retalho " que podem assim ser expedidas

sem necessidade de embalagem especial,
cuidando o expedidor da sua arrumagio e o
consignatario da sua retirada com o cuidado
que a natureza da mercadoria exija e o ca-
minho de ferro lhe ndo possa dispensar. Uma
dessas caixas, a que em portugués se da o
nome de arcaz, esta representada na
fig. 129, ja4 colocada sébre a galera™ que a
transportara a casa do consignatario.

A fig. 130 representa um vagio para trans-
porte de arcazes.

Na Alemanha os arcazes classificam-se
em grandes e pequenos, conforme a sua ca-
pacidade é superior ou inferior a 3™2

O caminho de ferro alemiio do Reich, em
1938, possuia apenas 250 arcazes de grandes
dimensdes. Pelo contrario, os pequenos arca-
zes, que a principio foram recebidos com
reserva, encontram, cada vez mais, o favor

(1) Substituimos o francesismo «detalhes pela pala-
vra eretalho» que, sendo portuguesa, exprime bem a
ideia e ndo fere o ouvido de quem esteja habitnado a
eufonia da primeira palavra.

(#) Em muitos paises utilizam-se ainda os veiculos
hipomoveis porque, neles ¢ para pequenas distancias,
os transportes sdo mais econdémicos do que em auto-
maovel.

do Puablico, possuindo o caminho de ferro
do Reich em 1938, 16.000 arcazes pequenos.

Estes tém uma disposi¢io de rolamento
que permite a sua facil manuten¢io e divi-
dem-se em trés tipos:

O tipo A com a capacidade de 1™% ¢ o
limite de carga de 1000 kg.

O tipo B com a capacidade de 2™% ¢ o
limite de carga de 1000 kg.

O tipo C com a capacidade de 3
limite de carga de 750 kg.

ROE0

Independentemente déste servigo de porta
a porta que acabamos de indicar e que pode
considerar-se exclusivamente ferroviario,
utiliza também o caminho de ferro alemio
o servico combinado com o automovel nos
casos em que éle esteja mais indicado do que
O transporte em arcazes ou em zorras,

E para terminar, desejamos ainda chamar
a aten¢io de quem nos lér para uma das
principais caracteristicas dos transportes
por caminho de ferro:

Seguranga: Embora, de quando em vez, os
jornais se refiram a colisbes e descarrila-
mentos de comboios, a verdade é que a se-

Fig. 192 — 50 toneladas de milho ! = Vaglio especial do Caminho de Ferro de Beaguela





















