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Resumo da, sua histéria — Breves nogoes sobre a sua construcao

Pelo Sny, Eng. Sebastido Horta ¢ Costa, Chefe das Oficinas Gerais de Lisboa

emprégo dos carris para facilitar os
O transportes a distancia ndo é muito
anterior ao do vapor utilizado como forga
de trac¢do. Ja os antigos egipcios, ha céreca
de 4000 anos, empregaram pranchas de ma-
deira em seguimento umas das outras, para
mais facilmente poderem fazer o transporte
dos enormes blocos de pedra de que neces-
sitavam para a construc¢io dos seus gigan-
tescos monumentos. Ndo devemos ir porém
tdo longe, pois essas pranchas ndo consti-
tuiam propriamente carris, visto que o
transporte dos blocos de pedra se conseguia
por escorregamento e ndo por meio de rola-
mento. O carril, como maneira de conseguir
um transporte facil por meio do rolamento

das superficies em contacto, deve ter sur-
gido ja em pleno século xviu, nas minas
onde os constantes trajectos de vai ¢ vem
dos carros, carregados com terras ou miné-
rios, fatalmente haviam de ter feito ger-
minar a ideia. De facto, a deminuicio do
esforco de tracgdo com o emprégo do carril
€ tdo grande, que o que hoje nos poderd
espantar € que, mesmo assim, féssem neces-
sarias ao homem tantas centenas, mesmo
milhares de anos, para o verificar. O guadro
que vos apresento, sébre a economia do es-
for¢o de tracg¢do pelo emprégo do carril, dis-
pensa mais comentarios.

Os carris foram originariamente feitos de
ferros L, com uma das abas voltada para
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cima, destinando-se, pois, a vagonetas de
rodas sem verdugo. Mais tarde, com a intro-
ducdo das rodas de verdugo, os carris passa-
ram a ter uma forma mais aproximada da
actual, posto que o processo de fabricagdo
continuasse a ser muito diferente: em vez
do ago laminado, hoje universalmente usado,
empregava-se ferro forjado, e portanto os
carris eram forcosamente muito curtos, além
de apresentarem uma forma donde lhes pro-
veio a designa¢iio de carris em barriga de
peixe. SO depois do aparecimento dos com-
boios a vapor é que os carris passaram a ser
construidos de ferro laminado, com um perfil
semelhante ao actual, embora de péso e com-
primento muito inferiores.

Devido a formidavel expansio do caminho
de ferro, as velocidades e pésos progressi-
vamente mailores das locomotivas, e aos
aperfeicoamentos da técnica, os carris pas-
saran a ser construidos em a¢o muito duro,
laminado, e tém, de entdo para ca, aumen-
tado sucessivamente de péso e de compri-
mento, chegando hoje a atingir 36 metros
de comprimento e 55 quilos por metro.

Enquanto ha 1rr anos mal existiriam
5 ou 6 dezenas de quilometros de via férrea,
hoje contam-se, sobre a superficie do Globo,
cérea de 1.220.000 Kms., representando um
péso total de mais de 70 milhdes de tone-
ladas de aco!

Para dar a estes numeros tdo grandes
uma forma mais acessivel, vou fazer um
pouco de fantasia: suponhamos que era
possivel colocar no seguimento umas das
outras todas as vias férreas do mundo,
abstraindo, ja se vé, das diferengas de bitola;
um comboio, com a velocidade comercial de
58 Kms./hora, isto ¢, com a marcha do nosso
combdio 51, levaria cérca de doisanos e cinco
meses a percorrer essa linha monstro. ..

Disposta sobre o Equador, ela daria umas

30 vezes a volta 4 Terra! Enfim, equivaleria
sensivelmente a 3.500 veZes a distancia, em
caminho de ferro, de Lisboa ao Pérto. . .
Por outro lado, como ha 1rr anos nio
havia ainda, por assim dizer, via férrea,
poderemos concluir que de ha 111 anos
para ca se construiram em todo o mundo

11.000 quilémetros de via férrea por ano,
em média, ou seja, trabalhando-se de dia e
de noite sem interrupeio, quasi exactamente
21 metros de via por minuto!. ..

A forca expansiva do vapor ¢ de ha muito
conhecida. Diz-se até que 120 anos antes
de Cristo ja o sabio Hero de Alexandria
tinha inventado uma maquina em que ela
era aproveitada.

Foi porém o francés Denis Papin, em 169o,
quem primeiro se lembrou de utilizar essa
forga para mover um émbolo dentro dum
cilindro, isto é, de a transformar em movi-
mento.

A primeira aplicag¢io do vapor a tracgdo
de um veiculo data de 1770 (80 anos depois
da descoberta de Papin), e ¢ devida ainda a
um francés, Joseph Cugnot, oficial de enge-
nharia. Destinava-se éste aparelho ao trans-
porte de mercadorias, ¢ tinha apenas trés
rodas: duas trazeiras, livres, e uma dianteira,
cujo eixo movel lhe permitia assegurar a
direccio do veiculo e a inscri¢do nas curvas.
S6 a roda dianteira era motora, accionada
por meio dum émbolo a vapor.

O veiculo destinava-se 4 marcha sobre
estrada e a roda motora era dentada em
toda a sua periferia. A caldeira, um reci-
piente semelhante a uma enorme chaleira,
estava colocada em «porte-a-faux» a frente
do veiculo; como porém ndo tinha possibi-
lidade de ser alimentada, funcionava apenas
durante uns escassos 15 minutos, pelo que
o engenho nunca conseguiu entrar nos do-
minios da pratica.

Mais tarde, em 1802, os inventores ingléses
Richard Trévithick e Andrews Vivian,
apoiados na descoberta de Cugnot, conse-
guiram construir uma carruagem para trans-
porte de passageiros sobre estrada. Este vei-
culo era ainda de trés rodas, mas o émbolo
a vapor comandava o eixo trazeiro, e a roda
dianteira, directriz, era livre. O principal
aperfeicoamento sobre o triciclo de Cugnot
consistia em que o escape do vapor era con-
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duzido para a chaminé, principio que, como
se sabe, ainda hoje vigora nas locomotivas
actuais.

Em 1813, o inglés Blenkinsop constroi
a primeira locomotiva sobre carris para o
caminho de ferro mineiro de Middleton a
Leeds, mas ignorando ainda as regras da
aderéncia, assegura o movimento da maquina
por meio de uma cremalheira. A transmissio
do movimento do émbolo 4 roda de crema-
lheira foi conseguida com rodas dentadas.

Em 1814, Blacket,—ainda um inglés, —
descobre o principio da aderéncia, e essa
descoberta constitui outro grande passo na
histéria do caminho de ferro. Construiu, ba-
seada nésse principio, a locomotiva «Puffing-
Billy», para as minas de Wylam.

Em 1815, o grande inventor inglés Georges
Stephenson constroi uma locomotiva de
dois rodados acoplados por bielas montadas
sobre eixos «coudés», destinada as minas
de Killingsworth, e, em 1816, apresenta uma
outra locomotiva, ja com trés rodados, conju-
gados por meio de correntes sem fim.

I ainda Stephenson quem, em 1825, inau-
gura o primeiro combéio de passageiros
entre Brusselton e Stockton. O combdio era
rebocado pela :célel)re locomotiva n.” 1, de
tipo semelhante as anteriores. Foi o proprio
Stephenson quem tripulou a locomotiva, do
combéio inaugural, '

Locomuotiva «Foguetes

George Stephenson

Sem acontecimento de vulto se atinge o
ano de 1828, data da invenc¢do da caldeira
tubular por Marc Séguin, director do cami-
nho de ferro de Saint-Etienne, em Franca.
Escusado sera frisar a importincia desta
inven¢do, cujo principio ainda hoje se utiliza
em todas as actuais locomotivas a vapor.

Em 1829 foi aberto em Inglaterra um
concurso entre os diversos construtores,
com o fim de apurar qual o tipo de locomo-
tiva mais conveniente para o servigo de
de passageiros. Apresentaram-se a0 concurso
quatro locomotivas

«Perseveranca», construida por Burnstal,

«Sem rival», construida por Hackworth,

«Novidade», construida por Braitwaite e
Ericsson,

«Foguete», construida por Stephenson e
seu filho Robert.

A prova teve lugar nas planicies de Rai-
nhill e foi ganha insofismavelmente pelo
«Foguete» dos Stephenson, que receberam
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o prémio de 500 libras, préviamente estabe-
lecido. A locomotiva vencedora atingiu a
velocidade de 30 milhas por hora, e deveu
o triunfo a sua caldeira, ja provida de tubos
de fumo.

Esta locomotiva é, certamente, de todos
vos ja bem conhecida, pois a sua fotografia
ou 0 seu esquema encontram-se sempre em
todos os livros de caminhos de ferro. Do tipo
do «Foguete» foram nos anos seguintes
construidas varias outras locomotivas pelos
Stephenson, nas suas oficinas de Newcastle.

Em 1832, o caminho de ferro de Londres
a Manchester utiliza a primeira locomotiva
de cilindros interiores, horizontais, coloca-
dos 4 frente e accionando o rodado trazeiro
por meio de um eixo de cambota. Esta ma-
quina, do tipo «Planeta» —rodado livre
a frente e rodado motor atraz — foi apresen-
tada por Stephenson e imitada depois’por
varios construtores.

Em 1834 Forrester, de Liverpool, apre-

i .

b

Locomotiva «Puffing-Billy»

senta uma locomotiva de trés eixos (2 ro-
dados livres e um rodado motor, intermédio)
de cilindros horizontais, exteriores.

Esta locomotiva foi o prototipo da ma-
quina inglésa de velocidade, que conseguiu
manter-se quasi até aos nossos dias. A sua
construgdo foi-se aperfeicoando de ano para
ano, com aumentos sucessivos de poténcia,

e o seu emprégo generalizou-se rapidamente
em Franca e noutros paizes.

Ainda em 1834, na América, o construtor
Baldwin apresenta a primeira locomotiva
com «bogie» (1 sé rodado motor e um «bogie»
a frente). Mal poderia supor-se, nessa altura,

Locomotiva que rebocou o primeiio con lidio de sexrvigo priblico

que tal 1novagédo, adoptada na Europa s6 a
volta de 1870, havia de vir a ser, por assim
dizer, imprescindivel em todas as futuras
maquinas de velocidade. . .

De 1834 para cd, os aperfeicoamentos
sucedem-se ininterruptamente, ora num pais
ora woutro, sobre-saindo sempre a Ingla-
terra = a Franca entre todos éles

As exigéncias cada vez maiores das Com-
panhias obrigam os construtores a crear
locomotivas cada vez mais potentes, e por-
tanto cada vez Imais pesadas e com maior
nimero de rodados conjugados.

Raro é 0 ano em que o espiritosinventivo
dos engenheiros nido apresenta mais um
melhoramento, quer com o fim de conseguir
economia de dgua ou de combustivel, quer
com o fim de aumentar a poténcia das loco-
motivas (maior velocidade ou capacidade de
rebocar maior carga).
™ Entre todos ésses miultiplos aperfeicoa-
mentos 'ha dois que 'ndo posso deixar sem
uma referéncia especial :a «compoundagem»
e o sobreaquecimento do vapor.

A «compoundagem» foiintroduzida naslo-
comotivas pelo engenheiro francés Mallet,



em 1876, nos caminhos de ferro de Bayonne
a Biarritz. Apenas em 1900 ¢ que entrou,
porém, nos dominios da pratica, depois dos
trabalhos de Bousquet, engenheiro dos ca-
minhos 'de ferro do Norte de Franca, e de
Glehn, director da Sociedade Alsaciana de
Construgoes Mecanicas.

As primeiras locomotivas a que se fez a
aplicagdo da «compoundagem» eram de dois
cilindros, um de alta e outro de baixa pres-
sdo. Depois, apareceram as locomotivas com
trés cilindros, dois pequenos e exteriores
para a alta, e um grande, interior, para a
baixa pressdo. Foram ainda construidas lo-
comotivas com trés cilindros iguais, um
interior para a alta pressdo, e dois exte-
riores para a baixa. Por ultimo, adoptou-se
a disposi¢do actualmente mais usada, isto €,
com quatro cilindros, dois de alta e dois de

O TRIUNFO DO CARRIL

baixa pressido, sendo a sua colocagio indi-
ferente, a vontade do construtor.

A «compoundagem» veio trazer uma
grande economia de combustivel, permitindo
um melhor aproveitamento da férga do vapor,
economia esta que pode chegar a 15°/, em
iracas velocidades; nas altas velocidades a
economia desce, mantendo-se, contudo, ainda
importante (6 a 8°/,).

O sdbreaquecimento do vapor, a que Pa-
pin ja tinha chegado a referir-se, por volta
de 1700, apareceu nas locomotivas definiti-
vamente, sob uma forma pratica, em 1907-
-19o8. O problema teve muitas solugdes,
como é do vosso conhecimento, e diversos
sdo os tipos que ainda hoje se mantém nas
actuais locomotivas.

Com o so6breaquecimento do vapor obte-
ve-se nova e importante redug¢io no con-

sumo do combustivel (a
roda de 10°/,) e uma forte
economia no consumo de
agua (cérca de 18°/,).

Nio podemos deixar
de confessar que a loco-
motiva actual, verdadeiro
monumento de técnica e
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de arte nas suas linhas

modernas ¢ bem lancadas,

em nada nos faz recordar

a misera locomotiva n.° 1

que rebocou o primeiro
combéio de interésse publico. .. Pois bem:
por ocasido da festa do centendrio do cami-
nho de ferro, a compara¢io fez-se, e apare-
ceram lado a lado uma da outra!

Para terminar estes ligeiros apontamen-
tos sobre a histéria da locomotiva, apre-
sento-vos um quadro em que se mostra, de
uma forma palpavel e sugestiva, os suces-
sivos aumentos de poténcia, velocidade e
cargas rebocadas pelas locomotivas, quasi
desde o seu inicio até aos nossos dias.

Vejamos agora o que se passou entre
nos:
S6 em 1856, ou seja 31 anos depois do



» b . . '
illinn b() O T T

VELOCIDADES, POTENCIAS E CARGAS

250 Cv
1840 90t N <0 xm/h
3ago cv
1854 [ 185t | 40 Km/h
A A
570 CV
50 Km/n
il L'm — —d__
w
600 <v
1878 255 t S0 Kkm/h
170 v

[ 224t ] _:’5 e

1889
o o
e
1906 350 t LAy
| : oo 2000 CV
1925 | 460 1 :g”ﬁﬂ@
o0 6N
1935 760 1

primeiro combéio de passageiros em Ingla-
terra, é que em Portugal se inaugurou o ca-
minho de ferro, entre Lisboa-P. e Carre-
gado (36 quilometros de via férrea), viajando
no comboio inaugural a Familia Real, o Pa-
triarca, varias entidades oficiais e muitos
convidados.

O comboéio era rebocado por duas loco-
motivas, e fez sem incidente a viagem. No
regresso, porém, por alturas de Sacavém,
rebentaram véarios tubos de fumo de uma
das locomotivas, cansadas dos trabalhos de
construgio da via em que tinham sido uti-
izadas, sem quaisquer cuidados de conser-

vagio ou reparagio, que se decsconhe-
ciam ainda entre nos.

As locomotivas eram certamente se-
melhantes 4 «Coimbra», da qual nos fi-
cnu:; uma fotografia que certamente ja
conheceis. No primeiro ano da exploragio
da linha o efectivo das locomotivas era
constituido por 11 unidades, das quais,
por acaso, nenhuma nos resta.

Pouco tempo depois, instalava-se a
oficina de grande repara¢io de maqui-
nas, no mesmo local onde ainda hoje
se encontra.

Em 1862 chegaram as locomotivas da
série 17/22, que bem conheceis, pois
continuam (e certamente continuario
ainda por largos anos) oferecendo-nos_o
seu ja bem pequeno préstimo. . . Apenas
uma delas, a n.° 22, acabou seus dias no
ano de 1923, em Alfarelos, onde foi de-
molida. As outras cinco la andam, perio-
dicamente refrescadas com novas repa-
ragoes, num vai-vem constante entre
Coimbra e Figueira da Foz Setenta e
cinco anos de idade deveriam pois con-
tar essas 5§ maquinas, as veteranas da
nossa Corapanhia, se os materiais que
as constituem fossem ainda os
de origem. . .

Tudo leva, porém,a crér que,
das primitivas maquinas 17/22,
muito pouco ou nada exista ja,
podendo bem aplicar-se-lhes
a conhecida historia daquela
faca, antiqiiissima, legitimo
motivo de orgulho para o seu possuidor,
tio antiga que tinha sido necessario fazer-
-lhe duas reparac¢des: a primeira para levar
um cabo novo, e a segunda para lhe ser
colocada nova lamina... A diferenca esta
tio somente em que uma locomotiva tem
mais pecas que uma faca, mas, em compen-
sacio, no activo de qualquer das 17/22 ja
se devem contar, pelo menos, 40 a 45 gran-
des reparagoes!. ..

Seria pueril da minha parte fazer-vos a
descricio das locomotivas da nossa Compa-
nhia; deveis conhecé-las tdo bem como eu,
¢, em certos aspectos, muito melhor do que

130 Km/h :
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eu. Limito-me, pois, a mencionar a ordem
cronolégica da acquisi¢do dos varios tipos
da Antiga Réde e, a0 mesmo tempo, as datas
em que foram aparecendo, na nossa Compa-
nhia, os sucessivos aperfeicoamentos intro-
duzidos na locomotiva a vapor.

Depois das maquinas 17/22, a Companhia
adquiriu, de 1863 até 1899, nada menos que
11 tipos diferentes de locomotivas, dos quais
poucas sio as que ainda hoje néo prestam
servigo. Vamos nomear estes 11 tipos, pela
sua ordem de entrada em Portugal.

Em 18563, chegaram as maquinas 103/107,
e as primeiras 110/135, de trés eixos conju-
gados, como a «Coimbra», mas de cilindros
exteriores estas ultimas.

Em 1865, as 36/37, semelhantes em tipo
e caracteristicas as 17'22, excepto na colo-
cagio dos cilindros, que sdo exteriores ao
fixe.

Depois, em 1872, vieram as primeiras da
série 41/52, com |
as quais o «bo-
gie» fez a sua
entrada em Por-
tugal. Foram, ver-
dadeiramente, as
nossas primeiras
maquinas de ra-

pidos.
Temos em se-
guida, em 1882,

as 001 /004, aS «ra-
tinhas», comlo
sempre foram
chamadas em gi-
ria ferro-viaria,
destinadas a ma-
nobras nas esta-
¢oes de maior movimento de triagem, e que
sdo as primeiras maquinas-ténder que pos-
suimos.

Em 1887 chegaram as locomotivas or/o8,
também maquinas-ténder, para a constru¢ao
da linha de Oeste. Fizeram durante muito
tempo servigo na Sociedade Estoril, até a
inauguragdo da tracgdo eléctrica.

Em 1888 e nos dois anos seguintes foram
recebidas as 22 locomotivas 151/172, 4 maior

A locomotiva «Coimbras

série adquirida no periodo de: 40 anos que
estamos considerando.

Em 1889, foram adquiridas as 81/84, e, em
1890, as 601 614, estas as primeiras com
quatro eixos acoplados.

Foi em 1891, com as méaquinas 91/98, que
entre nos apareceu a «compoundagem» nas
locomotivas, ainda na sua primeira fase, com
um cilindro de alta pressdo e um de baixa
pressio apenas. Sdo estas locomotivas hoje
ainda as que tém um maior didmetro de
rodas conjugadas (2 metros).

Em 1899 veio a primeira remessa das
maquinas 261/272,em que a «compoundagem»
se faz ja com quatro cilindros, dois de alta
e dois de baixa pressdo.

Todas as locomotivas a que, até aqui, nos
temos referido sdo, como vemos, do século
passado.

Em 1901 recebemos a maquina ooz, pe-
quena maquina-ténder de manobras, de
caldeira especial.

De 1901 até
1925, adquiriram-
-se mais g tipos
diferentes de lo-
comotivas, que
$d0 as nossas ma-
quinas moder-
nas.

Em 1906, as
compound 3ot/
/306, com trés pa-
res de rodas con-
jugadas de 1,900
de diaAmetro, e
«bogier.

Em 1908, as
401/408, também
«compound» ; a colocagido dos cilindros nes-
tas locomotivas é inversa da de todas as
nossas outras «compound» : a alta pressdo €
interior e a baixa pressfio exterior ao fixe.
Sdo, também, as tinicas em que a alta e
a baixa pressio actuam sobre um mesmo
eixo. Sdo ainda as primeiras maquinas, en-
tre nos, de divisores cilindricos.

De 1911 a 1913, as 351/365, as nossas lo-
comotivas de rapidos durante quasi 15 anos,
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«compound», com divisores cilindricos na
alta pressido, introduzindo-se com elas o
sobreaquecimento de vapor na nossa Com-
panhia (sistema Schmidt, ainda hoje quasi
exclusivamente usado em toda a parte).

Em 1913, as o151/0158, as nossas primei-
ras maquinas modernas de mercadorias, com
simples expansdo e sobreaquecimento.

Em 1916, as primeiras 15 locomotivas da
série o71/o97 (as restantes 12 vieram em
1929-30), a nossa locomotiva para todo o
servigo, e hoje a nossa série mais numerosa.

Em 1924, as grandes o201/0224, as mais
potentes locomotivas que possuimos para o
servi¢o de mercadorias, as mais pesadas,
com maior péso aderente e esfor¢co de trac-
¢ip (com excepc¢do da Mallet, a que ja nos
referiremos).

Em 1925, finalmente, as 501/508, as nossas
primeiras «Pacific» e actuais maquinas dos
rapidos. SAo as mais potentes de todas as
nossas locomotivas (qudsi 2.000 cavalos), e
as mais modernamente apetrechadas, in-
cluindo iluminacido eléctrica.

Além déstes 21 tipos de locomotivas em
servico efectivo na Companhia, contam-se
ainda mais os seguintes, obtidds por modi-
ficagbes introduzidas nos tipos existentes:

Série 181/186—: modificacdo das 151/172,
que consistiu na adaptag¢io de uma nova
caldeira, com maior capacidade, e de um
rodado livre a frente dos trés eixos conju-
gados. Acréscimo de poténcia de cérca de
25°/,. A modificagiio foi executada nas Ofi-
cinas Gerais de Lisboa em 1910-1973, em seis
locomotivas,

Série 41/52, modificadas: — a modifica¢io
consistiu na adaptacdo de nova caldeira,
maior e com mais 3 quilos de timbre, con-
seguindo-se aumentar assim o esforco de
tracgdo em 1.100 quilos e o poder de vapo-
rizacio da caldeira. A modificacio foi feita
nas Oficinas Gerais de Lisboa em 1911-712.

Locomotiva n.° g51:— construida em 1914
nas Oficinas Gerais de Lisboa, segundo pro-
jecto do engenheiro Picard. A locomotiva é
do tipo Mallet, tendo-se aproveitado, para a
sua construciio, os fixes e as rodas de duas
locomotivas 110'135. E a mdquina mais pe-
sada que existe na Companhia e com maior
esfor¢o de trac¢do (15.7163 Kg.)

Série 031/039:— construidas de 1923 a
1930, ainda nas Oficinas Gerais de Lisboa,
modificando ¢ locomotivas 0g9/026. A modi-
ficacdio consistiu na substitui¢io das caldei-
ras por outras mais potentes, igualmente
construidas nas nossas Oficinas Gerais, e
na adapta¢io de um rodado livre, a frente.
A modificacdio trouxe mais um metro ao
comprimento da maquina e um aumento de
poténcia de cérca de 25°/,.

Muitas outras modifica¢des, de menor im-
portancia, foram ainda introduzidas em uma
ou mais locomotivas de virias séries, modi-
ficacdes estas sempre feitas com o fim de
lhes melhorar o rendimento ou actualiza-las
quanto possivel. Limitar-me-ei, para nio
me alongar demasiado, a citar apenas a apli-
cacdo do sdobreaquecimento Schmidt as ma-
quinas 301/305, ha cérca de 11 anos, nas Ofi-
cinas Gerais, o que as tornou mais potentes

do que as 351/365.

(Continua)
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Eng’ Jaime Raul Corréa Mendes

aLeceu em Lisboa, no dia 16 de Feve-
F reiro, o Snr. Engenheiro Jaime Raul
Corréa Mendes, Sub-chefe de Servigo da
Divisdo de Exploragio.

Ha tempos afastado do servigo por
doenga, de que me-
lhorara considera-
velmente e por for-
ma a prever-se para
breve o seu alme-
jado regresso ao tra-
balho activo que
tanto prezava e o
seduzia, uma com-
plicacdo grave, sur-
gida inesperada-
mente, matou-o ent
trés dias.

O Engenheiro
Corréa Mendes foi
um distinto funcio-
nario da Compa-
nhia. A brilhantes
(qualidades de inte~
ligéncia, vivacidade
mental, raciocinio
claro e equilibrado,
aliava invulgares
faculdades de tra-
balho, de organiza-
¢do e de método.

O caracter e ho-
nestidade com que
sempre se dignifi-
cou, a lealdade, cor-
recciio e afabilidade
(que caracterizaram e enobreceram a sua vida
profissional, moral e afectiva, grangearam-lhe
inameras amizades, que sucessivamente se
iam transformando em profundas e incondi-
cionais dedicagoes.

() grande pesar e a enorme satidade que
0 seu prematuro desaparecimento deixa no
coragio dos seus amigos, bem se manifes-

Eng.® Jaime Raul Corréa Mendes

taram no numero e qualidade dos que senti-
damente o acompanharam a tultima morada
e na magua com que todos deploram a sua
perda.

O Engenheiro Corréa Mendes fez o curso
no Instituto Supe-
rior Técnico de Lis-
boa, especializan-
do-se em Electro-
tecnia.

Entrou para a
Companhia em 3 de
Fevereiro de 1921,
sendo colocado na
Divisdo de Tracgio.
Em 10 de Maio do
Mesmo ano passou
para a de Explora-
¢cao.

Foi nomeado
Agente Técnico em
1 de Janeiro de 1922,
Engenheiro Adido
em 1 de Janeiro
de 1923, Enge-
nheiro Adjunto em
1 de Janeiro de 1925
e Sub-chefe de Ser-
vigo em 1 de Janeiro
de 1930. '

Com a morte do
Engenheiro Corréa
Mendes, perde o
Boletim da C. P. um
dos seus mais an-
tigos e dedicados
colaboradores. Fotografo distinto e como tal
classificado em concursos internacionais,
além das muitas e magnificas fotografias que,
subscritas com o seu nome, aquil temos pu-
blicado, era também da sua autoria grande
parte dos trabalhos fotograficos necessarios
a ilustracio do texto do Boletim, bem como
a redac¢do de muitos artigos e noticias,
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A Exposi¢do de trabalhos do pessoal da
Companhia, promovida pelo Boletim da C. P.,
com tdo assinalado éxito, em Margo de 1936,
foi, quasi exclusivamente, obra sua.

Tdo grande era o entusiasmo e o cari-
nhoso interésse que a nossa publicacdo lhe
merecia, que, através a sua longa doenca e
embora a custa de penosos sacrificios, nunca
deixou de prestar-lhe colaboracio assidua e
valiosa. O ultimo testemunho dessa dedica-
¢do deu-o poucas horas antes de morrer,

quando, no meio de atroz e aflitivo sofri-
mento, pediu lhe mostrassem o ntimero pu-
blicado dias antes e que sabia ter sido rece-
bido em sua casa.

A satidosa memoria do Engenheiro Cor-
réa Mendes, distinto ferro-viario, dedicado
colaborador, devotadissimo Amigo e imacu-
lado caracter, presta o Boletim da C. P., res-
peitosa e comovidamente, o preito da sua
homenagem e gratiddo.

Natureza

MO T .8

Fotog, de Abel Leite Piuto,
Empregado de 2.8 elasse, dqg
Divisdo de Via ¢ Qbras,































































