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Mr. Maurice Lemaire
e 0S ferroviarios portugueses

O Director da Sociedade Nacio-
nal dos Caminhos de Ferro
Franceses, Mr. Maurice Lemaire,
depois de passar uns dias em
Portugal, regressa a Paris. Na
estagdo do Luso, Mr. Maurice
Lemaire e Madame Lemaire, &
janela do <Sud-Expresss, foram
alvos de afectuosa despedida.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS. DE FER FRANCAIS

88 RUE SAINT-LAZARE . FARIS IX . TEL. TRINITE 73-00

- P A e ‘®

K er A

LE DIRECTEUR GENERAL RC Suas NEGBS.

IR 1 b= PR
fa:.. f{&."w p-.;;:{M b WAJM /
.

: - ¥ L) ; " o g - e {“M
R Cratadd 7 iia g ,‘;u-aﬁ- Wty Kedicd %
Lk flite i & & by Wi Fude ""/m““b"‘ &

Ay  Fy P Bl itk iy O Fotrd T g
_A- //M' vM@.?,xl it S ¥ w»l‘ e fe Al p K a
Pl 4 faﬂ, ’_,,,M o, ”M 4 v g ““7 : “-;M
e A\,’ Q l_lnfv @M T &4“_ Mm 4*—‘€ W /“
o kA RIS e P i A liconlds roit “c_.ga
Ao, e ‘ i .
o (At tide LT -"-m'é"k,;-"&ud‘ e P el %
Ol Liwy Chiicesy Sh pf—

g

/7 N /o ‘7 M/ﬁﬂ*‘ﬁw&z "‘L{%
LA kisg B % L !
'.’ -‘ /,") f:. ? e ALC S XM“ {;u; 4 /A é‘ L ‘,>.ﬁ
a /‘-"ds j'_‘é:;t. }ﬂth /-\-"5 ’ /‘-I;:l/‘;" oy 150 |
o ~

¥
24
-

l’él'... ] .;yfl--. .. .".IZ;.,AQ('E_. 3 . ..‘.;K[ll).ﬁ ol j



Os Directores Gerais dos Caminhcs de Ferro
Francescs e Portugueses

EPOIS da brilhante conferéncia sobre
D a «Evolugdo dos Caminhos de Ferro
Franceses», no Instifuto Superior
Téenico, Mr. Maurice Lemaire teve ensejo
de viajar no «rdpido» |
entre Lisboa e Alfare-
los e de apreciar o mo-
derno material que cir-
cula nas nossas linhas.

Acompanhado pelo
Director Geral da C. P.
Eng.° Espregueira Men-
des, Secretdrio Geral
Eng.® Branco Cabral,
Subdirector Eng.c Cam-
pos Henriques e Eng.’
Jilio Santos, Subchefe
de Divisao da Explora-
¢do, Mr. Maurice Lemai-
re tripulou a locomotiva
Diesel-Eléctrica que re-
bocava aquele comboio,
de Entre-Campos a Pom-
bal, utilizando de Alfa-

O Director Geral da
S.N. C.F. visitou a linha
do Norle e teceu elo-
gios aos ferroviarios

porlugueses

Pouco adiante de Alfarelos, o Director
(Geral da Sociedade Nacional dos Caminhos
de Ferro Franceses mostrou desejo de
inspeccionar um troc¢o da linha do Norte,
niao escondendo a sua satisfagao pela for-
ma como se executam os trabalhos de con-
gervacao.

Mr. Maurice Lemaire, que dedicou al-
guns anos da sua longa vida ferrovidria a
conservacao das linhas francesas, fez um

exame completo ao estado da via, fazendo
perguntas sobre a sua conservacio e veri-
ficando o nivelamento dos carris.

Feita a inspeccao, Mr. Maurice Lemaire

relos a LHSO uma das Mr. Maurice Lemaire & saida de Lisboa R,, com o Director Geral de Caminhos de Ferro,
Eng.® Vasco Ramalho, Seeretdrio Geral da C, P., Eng.° Branco Cabral, Subdirector da C. P,

nossas automotoras. Eng.° Campos Henriques e outros funeionfirios de Caminhos de Ferro



felicitou vivamente o Subchefe do Distrito
n.° 60, José Ribeiro e os trabalhadores que
se encontravam ao servigo, tecendo grande
elogio & compostura, aprumo e disciplina dos
ferrovidrios portugueses. A sua saudacio
nao traduziu apenas o aspecto pessoal, mas
o sentir de todos os ferrovidrios franceses,
que ali representava.

Na estacao do Luso, Mr. Maurice Le-
maire tomou o «Sud-Express», manifestando
ao Director Geral da C. P., Eng.’ Espre-
gueira Mendes, a impressio agraddvel que
colhera dos caminhos de ferro porfugueses,
durante a sua curta esfadia em Portugal,
nao s6 pelo que se refere ao pessoal, que
considerou magnifico, mas pelo que diz res-
peito ao estado de conservaciao das linhas e
do moderno material ecirculante.

O «Boletim da C. P.», ao referir-se a via-
gem do Director Geral da Sociedade Nacio-

nal dos Caminhos de Ferro Francés, publica

em lugar de honra o autégrafo que Mr.
Maurice Lemaire enviou ao nosso Director
Geral, no qual transmite as seguintes im-
pressdes:

Paris, 13 de Abril de 1949

Meu caro Director Geral:

«Tendo regressado a Franga, desejo ain-
da manifestar-vos todo o prazer que senti

Mr, Maurice Lemaire, Director Gersdl da S, N. C. F,, inspecciona a linha do Norte

O Director Geral da 8. N. C. F. tripula uma
locomotiva Diesel-Eléetrica, com o Director
Geral da C. P,, Eng. Espregueira Mendes

durante a minha viagem a Portugal

O acolhimento amigo que dispensaram
a minha mulher e a

mam,sensibilizaram-nos

vivamendte.

g Conservarei uma re-
cordag¢do  tnesquecivel
dos Caminhos de Ferro

- Portugueses. Os meus
cumprimentos dirigem-
-se a todos 08 servigos,
pela disciplina e corre-
¢do do pessoal, assim
como pelo bom estado
de conservacdo do ma-
terial e da via.

Os ferrovidrios por-
tugueses podem orgu-
thar-se dos seus cami-
nhos de ferro.

Aceite, meu caro Di-
rector Geral, a exrpres-
sdo dos meus sentimen-
tos mais cordiais e mais
dedicados.

@) Maurice Lemaire»



Algumas Palavras

Pelo Eng.e FERNANDO ARRUDA
Chefe da Divisio de Material e Traecgiio

PENAS algumas palavras, que nao posso deixar de

iniciar eom 0s meus agradecimentos ao Bolelim da

C. P. pela simpdtica ideia de dedicar um dos seus

nimeros a Divisdo de Material e Trac¢do, euja honrosa
Chefia me esté confiada.

- Nas péginas seguintes, téenicos e funciondrios versarao
problemas que a Divisdo dizem respeito, focando vérios
aspectos e actividades da sua missdo dentro da organica da
Companhia, dando por esta forma a conhecer aos leitores
do Boletim da C. P. o que é a Divisdo de Material e Traccio
e contribuindo assim para a cultura geral de todos os que
a0 servico da Empresa se dedicam.

Frizando o alto apre¢o em que temos a missio e a cola-
boracido das outras Divisdes e Servicos, é a Divisio de Mate-
rial e Traccdo importante departamento duma organizacio
ferrovidria, e o pessoal da mesma deve possuir um conjunto
de qualidades indispensdveis ao desempenho da profissao.

Além de oufras, deverdo ter o alto sentido da respon-
sabilidade, a serenidade, a energia, o aprumo, a disciplina e
a tenacidade, as qualidades de todos os que prestam o seu
esforco, quer junto a secretaria, sobre o estrado da locomo-
tiva, na manobra da méaquina, ferramenta ou ainda na ban-
cada da oficina.

Melhorar estas qualidades ou mesmo despertar outras,
desenvolvendo-as no mais alto grau, é dever de todos os que
servimos a Divisdo de Material e Tracg¢io, o que equivale a
dizer, o progresso da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses.



Llocomotivas

Diesel - Eléctricas

em Portugal

Pelo Eng.°

HORTA E COSTA

Subehefe da Divisko do Material @ Tracgiio

e Outubro tltimos, e j4 se en-

contram em funcionamento na li-

nha, as 12 locomotivas diesel-
-eléctricas encomendadas nos Estados Uni-
dos da Amsérica, em meados de 1947, para
08 nossos caminhos de Ferro. A firma cons-
trutora foi a ALCO (American Locomotive
Company), que ja em 1945 nos fornecera 22
locomotivas a vapor, das mais potentes que
circulam actualmente nas linhas portugue-
sas,

A montagem das 12 locomofivas diesel-
eléctricas foi levada a efeito nas oficinas ge-
rais de Santa Apol6nia, sob a orientagiao de
um engenheiro da ALCO, coadjuvado pelos
técnicos portugueses que a Companhia
em devido tempo enviou & América, a fim
de asgistirem a construcgdo, conservagiao e
reparagio deste novo tipo de locomotivas.

Tratando-se de um material que entre nés
& desconhecido, parece-nos oportuno dar a
conhecer aos nossos leitores as suas prinei-
pais caracteristicas, fazendo ao mesmo tempo
uma ripida e sucinta comparagdo com as lo-
comotivas a vapor.

CHEGARAM a Portugal em Setembro

e ® *

A locomofiva diesel-eléctrica 6, quer na
sua concepgao quer no seu aspecto, totalmen-

te diferente da locomotiva a vapor que esta-
mos acostumados a ver 4 cabeca dos nossos

.comboios ; nestas, como é sabido, o calor pro-

duzido pela combustio do carviao (ou do
«fuel-oil») transforma a d4gua contida na cal-
deira em vapor, e é a forga expansiva desse
vapor, actuando dentro dos cilindros, sobre
os respectivos émbolos, que d4 movimento
as rodas da locomotiva por intermédio de
dispositivos mecinicos simples (hastes dos
émbolos, cruzetas, bielas e manivelas).

Nas locomotivas diesel-eléctricas a ener-
giamecinica é produzida num motor (diesel),
cujo prineipio de funcionamento, dada a sua
progressiva utiliza¢do nos autocarros e nos
camides pesados, 6 hoje do dominio piiblico.
O motor «diesel> acciona directamente um
gerador de corrente eléctrica (dinamo prin-
cipal) sendo a corrente eléctrica produzida
por este dinamo que vai por em movimento

' 08 motores eléctricos de traccio e, portanto,

os rodados da locomotiva, que com eles es-
tdo solidariamente ligados, por meio de en-
grenagens.

Quer dizer: a locomotiva diesel-eléctrica
é, em resumo, uma locomotiva eléctrica que
em vez de, como sucede nestas, receber a
energia de uma central eléctrica distante,
por intermédio da linha de transporte, trés
consigo prépria uma central eléctrica priva-
tiva, a qual produz a energia necessiria pa-

b



ra alimenfar os seus motores eléctricos de

traceao.
Na realidade, porém, a locomotiva diesel-

eléctrica estd longe de corresponder & sim-
plicidade ‘que a deseri¢ao do seu funciona-
mento, feita por estas palavras, poderia dei-
xar supor; com efeito, o niimero, diversidade
e delicadeza das instalacdes acessdrias indis-
pensédveis, bem como toda a_aparelhagem
de fiscalizacao e de seguranga (em parte au-
tomdtica), funcionando eldetricamente; a pro-
fusdo de interruptores, torneiras, alavaneas,
valvulas, relés, indicadores, etec., e por tlfi-
mo uma verdadeira rede de fios e cabos eléc-
tricos, tornam a méiquina muifo complexa,
nao tanto na conducao como sobretudo nas
repara¢des e nos cuidados didrios que exige
a sua manutencao.

Como é diferente a velha locomotiva a
vapor, tdo riistica mas tao segura e de me-
canismo tao singelo e pouco exigente que o
préprio maquinista pode, na grande maioria
dos casos e sem outros recursos além das fer-
ramentas rudimentares de que dispde, fazer
a reparacfdo das avarias e continuar a mar-
cha, ou pelo menos conduzir a locomotiva
ao depdsito de maquinas mais préximo!

S#do justamente as caracteristicas da rus-
ticidade, robustez, seguran¢a de funciona-
mento e simplicidade de mecanismg (carac-
teristicas estas que niao obstante os sucessi-
vos aperfeicoamentos ela tem conservado)
que permifiram & locomotiva a vapor che-
gar até aos nossos dias, com quase século e
meio de existéncia..,

Algumas outras vantsgens tem ainda a
locomotiva a vapor sobre a diesel-eléctrica,
mas, para nio alongar demasiadamente este
artigo, limifamo-nos a citar apenas o seu bai-
X0 prego de aquisi¢do, que regula, em igual-
dade de poténcias, por metade do das die-
sel-eléctricas.

Sendo assim, ocorre nafturalmente per-
guntar porque se estard hoje por toda a par-
te dando a preferéncia & locomotiva diesel-
eléctrica, a qual vai pouco a pouco expul-
sando a méquina a vapor dos parques de
trac¢ao das empresas ferrovidrias; é que as
diesel-eléctricas, a conirapor aos inconve-

nientes da maior complexidade e delicadeza,
e do muito mais elevado custo de aquisicdo,
apresenta, por outro lado, vantagens tao im-
portantes que o saldo final pesa de forma
aprecidvel em seu favor. E se ndo vejamos:

O consumo de combustivel da diesel-eléc-
trica, para efectuar um dado servigo, é, em
peso, cerca da sexta parte do de uma loco-
motiva a vapor equivalente; atendendo & di-
ferencga de pre¢o dos combustiveis respecti-
vos (actualmente 1$40 por cada quilo de ga-
s6leo e $50 por cada quilo de carvio) essa
diferenca de consumo traduz-se numa dimi-
nuicido de despesa em combustivel, superior
a 500, a favor da diesel-eléctrica.

Por outro lado, a diesel-eléctrica ndo gas-

- ta combustivel nos estasionamentos, e esté

sempre apta a tomar o servigo; a locomoti-
va a vapor consome combustivel ndo 86 du-
rante ag 3 horas de que necessita para acen-
der e adquirir pressao, como também nos
estacionamentos, desde que se mantenha ace-
ga, O reabastecimento desta tltima é incom-
paravelmente mais moroso, e o raio de ac¢ao
muito inferior, por maior que seja a capaci-
dade do seu tender. Na diesel-eléctrica nao
hé perdas de tempo para toma de figua, lim-
peza de fogo, ete. .

A diesel-eléctrica tem aceleragdes muito
mais rdpidas, maior regularidade de marcha,
e danifica menos a via férrea, devido as ca-
racteristicas do seu esfor¢go motor. Enquanto
a locomotiva a vapor é projectada e cons-
truida para um determinado servi¢o, (com-
boios rédpidos, omnibus, tranvias, mercado-
riag ou manobras), comportando-se mal quan-
do afecta a um servigo diferente, a diesel-
eléctrica, pelo contrério, adapta-se perfeita
mente a tfodos os servigos, gragas as carac-
teristicas especiais dos seus motores eléctri-
COS.

De todas estas vantagens, que sio sdbmen-
te as principais, resulta que uma locomotiva
diesel-eléctrica pode fazer o servigco que
normalmente é prestado por duas e em cer-
tos casos até trés locomotivas a vapor.

® * *

As locomotivas diesel-eléctricas adquiri-
das para os nossos caminhos de ferro sio
do tipo mais moderno que se fabrica nos



Estados Unidos, e vém apetrechadas com
todos os aperfeigoamentos que atéenica ame-
ricana tem introduzido neste tipo de mate-
rial .

Sao construidas para a velocidade maxi-
ma de 120 quilémefros por hora, velocida-
de esta que nao deve ser excedida. Caso o
maquinista, porém, por qualquer circuns-
tancia, a ultrapasse, é imediatamente avisa-
do por uma buzina durante seis segundos,
findos os quais, se o maquinista nao der
um golpe de freio para baixar a velocidade,
o motor é automaticamente desligado e a
locomotiva frenada, também automaticamen-
te, até que a velocidade volte a estar dentro
dos limites admitidos.

Existem outros disposifivos automaéticos
interessantes: Se as rodas pafinam (') faz-se
também ouvir uma buzina, e acende se uma
luz indicadora na cabine de comando. Se se
der uma passagem a terra no circuito eléc-
trico principal, soard uma campainha de alar-
me, a0 mesmo tempo que aparece uma ou-
tra luz indicativa ao maquinista. Quando a
pressao do dGleo de lubrificacao baixa além
de certo valor, funciona também a campai-
nha de alarme e acende-se a luz avisadora
de pressao deficiente. Caso a pressio do
6leo continue a baixar, assim que ela atinge
determinado limite, o motor para automati-
camente.

Sao as seguintes as dimensdes principais
das novas locomotivas: comprimento total,
17 metros; largura e altura maximas, respec-
tivamente 3 metros e 4,4 metros.

Outras caracteristicas: niimero de roda-
dos, 6 em dois grupos de 3. Em cada grupo,
0s dois rodados extremos sio mofores, isto
¢, sdo accionados pelos 4 motores eléctricos

(') A <patinagems das rodas di-se quando a lo-
comotiva n3o se desloca, ou se desloca eom veloci-
dade menor do que a que corresponde a das rodas,
A patinagem indica que por qualquer razdo a ade-
réncia entre as rodas e o carril n#o é suficiente.
Para aumentar a aderéncia é necessdrio fazer uso
do areeiro, por intermédio do qual é projectada
areia sobre os carris, a frente das rodas.

de frace¢io, cada mofor atacamdo o seu ro-
dado. Todas as rodas tém 1 metro de dii-
metro.

O peso total da locomotiva, em ordem
de marcha, é de 114 toneladas

Os tanques de combustivel tém a capa-
cidade de 3 metros ciibicos.

O motor diesel, fabricado pela prépria AL-
CO, é de 4 tempos, e de 12 cilindros em V,
com tubo-compressor; & velocidade de 1.000
rotagoes por minuto desenvolve a poténcia
de 1.500 HP.

O dinamo principal, bem como toda a
aparelhagem eléctrica é de fabrico da Gene-
ral Electric Company, que é a maior firma
americana de construcao de material eléc-
trico.

Os freios sao de trés tipos: de ar com-
primido, para a frenagem da locomotiva; de
vdcuo, para actuar sobre o material do com-
boio; e manual, para os estacionamentos e
como freio de recurso.

Uma bateria de 64 volts, carregada por
um dinamo auxiliar, fornece a corrente eléc-
trica que, actuando sobre o dinamo princi-
pal, faz o arranque do motor diesel.

As locomotivas estdo ainda equipadas com
uma caldeira que fornece o vapor necessirio
para o aquecimento dos comboios.

A cabine do maquinista, ampla e total-
mente resguardada contra os intempéries,
é provida de janelas de ecaixilhos mdéveis
com vidros inestilhacdveis. O maquinista
trabalha comodamente sentado em qualquer
dos sentidos da marcha sem deixar de ter
as alavancas do comando sempre ao aleance

da mao.

Foram feitos os ensaios contratuais das
novas locomotivas e fizeram-se também, a
fim de avaliar das suas possibilidades, va-
rias experiéncias de carga e de velocidade.

Assim, numa marcha rapida entre Cam-
polide e (aia, uma das locomotivas, rebo-
cando um combé6io de 245 toneladas, efec-
tou o trajecto em 4 horas e 11 minutos, in-
cluindo neste tempo 8 paragens intermédias.
A rebocar o rdpido do Porto, entre Rego e
(taia, ganhou 43 minutos e 48 segundos so-



bre a marcha do horério, e no regresso, de
Gaia a Campolide, ganhou 39 minutos e 6
segundos.

Em experiéncia de carga, rebocou na ram-
pa de Albergaria 27 veiculos, com 580 tone-
ladas, a velocidade média de 30 quilémetros
por hora.

Véirios outros ensaios se fizeram, com
marchas e cargas de 6mnibus pesados e de
comboios de mercadorias, tendo-se verifica-
do em fodas elas a perfeita adaptabilidade
das novas locomotivas a qualquer género de
servico.

Algum tempo terd de decorrer, poreém,
antes' que fodas as diesel-eléctricas possam
ser afectas ao servigo regular dos comboios.

H4 ainda que instruir convenientemente
nio 86 o pessoal que as deverd conduzir, mas
sobretudo aquele que terd de as revisar e

reparar. Com efeito, este material requer
como atris dissemos, cuidados meticulosis-
simos, uma assisténcia e vigilancia constan-
tes, para que possa ser verdadeiramente efi-
ciente, e vanfajosa a sua adopcio. Como 6

facil de compreender, a miao de obra espe-
cializada neeessiria nio se improvisa: ha
que formaé-la, e a Companhia tem ja h4 tem-
pos a funcionar em Campolide um curso fteé-
rico e prético, do qual ji sairam os
primeiros maquinistas das locomotivas die-
sel-eléctricas, e a primeira brigada para a
sua manuten¢ao e reparacgao.

Encontra-se, por outro lado, em via de
conclusao a respectiva oficina de revisio,
igualmente localizada em Campolide, mas
completamente separada das restantes ins-
talacoes oficinais existentes, a fim de evitar,
quanto possivel, os fumos e poeiras que, co-
mo ¢é de calcular, grandemente prejudicam
o novo material diesel-eléctrico.




DIVISAO DE MATERIAL F TRACCAO
SUA ORGANIZACAO

Por GABRIEL VICTOR BERARD

Chefe dos Servigos Gerais

O esquema da organizac¢do da Divisdo de Material e Tracgdo, é o seguinte:

Chefia da Divisao -

Y

Servicos Cenfrais

|

Servicos Gerais

Servicos Téenicos
e Oficinas

Servico Eléetrico
e Hidraulico

Servico de Traccio’

Servico de Material
Circulante

i

Servicos Regionais
(5 Circunscricoes)

1." Circunsericdo
(Barreiro)

2.2 Cirecunscricdo
(Lisboa)

3.2 Circunsericéo
(Entroneamento)

4." Circunsecric¢iio
(Campanh#)

5.4 Circunserig¢fio
(Figueira da Foz)

1.2 Circunsericdo:

Area— Antiga rede do Sul e Sueste a
Vendas Novas (inclusivé) Oficinas Gerais —
Barreiro.

Depdsitos de Méquinas: Barreiro, Casa
Branca, Beja e Faro.

Revisdes de Material Circulante: Bar-
reiro e Tunes.

Via Fluvial.

2.4 Circunsericdo:

Area—De Lisboa a Aleintara, Sintra,
Leiria (inclusivé) Setil (exclusivé).

Oficinas Gerais — Lisboa P.

Depdésitos de méquinas: Lishoa P. e
Campolide. -

Revispes de Material Circulante:
boa R. e Campolide.

Inspecgao Eléctrica: Lisboa R.

Lis-

3.2 Circunseri¢do :

Area —De Entroncamento a Setil (inelu-
sivé) Vendas Novas (exclusivé), Alfarelos
(exclusivé), Tomar, Covilha (inclusivé), Va-
léncia de Aleintara e Badajoz.

Oficinas Gerais: Entroncamento.

Depdsito de méquinas: Entroncamento.

Revisdo de Material Circulante: Entron-
camento.

Inspecgdo Eléctrica: Entroncamento.

4.2 Circunseri¢do:

Area— De Campanha a Espinho (exclu-
sivé), Moncao, Braga, Fafe, Pévoa do Var-
zim, Matosinhos, Leixdes, Trindade, Arco
de Baitilhe, Chaves, Bragancga, Duas Igrejas
e Barca de Alva.

Oficinas Gerais: Campanha.
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Depdésitos de mdquinas: Gaia, Campanha,
Boavista, Régua, Mirandela e Pocinho.

Revisdes de Material Circulante: Campa-
nha e Régua.

Inspecg¢ao Eléctrica: Campanha.

5.2 Circusericdo:

Area —De Figueira da Foz a Leiria
(exclusivé), Alfarelos (inclusivé), Serpins,
Vilar Formoso, Covilha (exclusivé), Viseu,
Espinho (inclusivé).

Oficinas Gerais: Figueira da Foz,

Depdésitos de médquinas: Figueira da Foz,
Pampilhosa e Sernada.

Revisdoes de Material Circulante: Coim-
bra e Pampilhosa.

Inspecc¢ao Eléctrica: Figueira da Foz.

Para a manutenc¢ao e reparag¢ao das lo-
comotivas Diesel-Eléctricas, tractores de
manobras e auto-motoras, estd sendo mon-
tada, por agora, uma oficina prépria em
Campolide.

Jervicos Gerais

Os Servicos Gerais, pela posi¢io que ocu-
pam, destinam-se a servir de liga¢do entre
a Divisao e o8 Servigos que compdem a sua
organica.

Recebendo ordens directas da Chefia da
Divisdo, a qual submetem a degpacho os
assuntos correnfes que interessam. Mate-
rial e Trac¢do ou carecam da sua interfe-
réncia, os Servigos (Gerais exercem a sua
actividade, em especial:

—mna elaboracio do Orc¢amento (feral
da Divisao e respectivos relatérios;

—na classificagdo, distribuicao e justifi-
cagao das despesas:

—mna organiza¢cdo dos guadros do pes-
goal.

Para o efeito estdo-lhe adstrictas as se-
guintes Reparti¢oes:

a) Ezpediente

b) Pessoal

c) Contabilidade

d) Economias e estatistica

que se ocupam, respectivamente:

a) Kapediente

Recepcgao e expedigao de toda a corres-
pondéncia da Divisao.

Horério de Trabalho.

Habitagoes do pessoal
além do expediente que, de uma forma ge-
ral, ndo inferesse propriamente os outros
Servigos ou Repartigoes.

b) Pessoal

Tem a seu cargo todos os assuntos que
se relacionam com o pessoal da Divisdo
(cerca de 10.000 agentes). A Repartig¢iao di-
vide-se em 5 sessOes. A primeira ocupa-ge
dos assuntos gerais, a segunda do recruta-
mento e mutacoes, a terceira das concessdes
o doentes, a quarta do -abono de familia e
a quinta do arquivo geral, nomeadamente
das matriculas do pessoal.

¢) Contabilidade

'~ Ocupa se da contabilizagio das despesas
e da confec¢dao de folhas de pagamento.
Compreende 5 secgodes, desfinadasg: a pri-
meira a contabilizagio das despesas, a se-
gunda incumbida do estabelecimento das
folhas de pagamento ao pessoal da antiga
rede, a terceira das folhas de pagamento
do pessoal que presta servico nas antigas
redes do Minho e Douro e Sul e Sueste, a
quarta das folhas de pagamento do restante
pessoal e a quinta dos averbamentos e des-
contos de todos os agentes da Divisgo.

d) Eeconomias e Eslatistica:

Procede ao apuramento dos percursos
efectuados na rede geral e das contas refe-
rentes aos prémios relativos ao mesmo, bem
agsim das economias de combustivel e 6leos
lubrificantes, assegurando também as esta-
tisticas correspondentes.

Divide-se em {trés sec¢des, a primeira
ocupa-se do percurso, a segunda das econo-
mias e a terceira da estatistica.
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Por ANTONIO DA SILVA CANAVEZES JUNIOR

Engenheiro Principal da 4.+ Cirecunserigio de Tracglio

E do conhecimento geral que o emprego do
6leo(!) como combustivel nas locomotivas é ja pra-
tica muito antiga, particularmente em paises que
possuem jazigos petroliferos.

Mesmo entre nds, n#o podemos dizer que o sis-
tema constitua uma inova¢ldio recente, ja que, como
se sabe também, a Companhia fez dele, durante a
passada guerra, uma larga utiliza¢3o e, dessa ma-
neira, venceu parte apreciiavel das suas dificulda-
des em combustiveis.

Assim, ha ja hoje entre nos alguma experiéncia
quanto a este modo de combustéo, e, portanto, tam-
bém o conhecimento directo das vantagens e dos
inconvenientes que, relativamente ao carvio, pode
oferecer o uso do 6leo como combustivel no servico
de locomotivas. .

As vantagens s#o, naturalmente, a auséncia de
fatilhas e fumos, com o correspondente maior asseio
para o servi¢o; a maior facilidade de lancar as lo-
comotivas em pressido, — facilidade, porém, que,
quando exageradamente aproveitada, constitui, afi-
nal, um inconveniente; sfio, ainda, uma mais facil
condugdo de fogo, feita sem esforco fisico para o
pessoal, o maior raio de acclio e a maior disponi-
bilidade de locomotivas, visto que cada uma que
regressa da linha, como n#io tem de limpar fogo,
mais rapidamente se encontra pronta a de novo
entrar em servico.

Por outro lado, hd, como inconvenientes, os maio-
res riscos de avarias nas caixas de fogo, de desper.
dicios importantes de combustivel, e, por vezes, até
de acidentes por incéndios ou explosdes, o que tudo
pode conduzir a uma situac¢iio de manifesta desvan-
tagem,

Na verdade, foram justamente estes inconve-
nientes que, agravados em determinada altura e
neutralizando todas as vantagens sobre o carvio,
levaram a Companhia, no inicio de 1948, pela sua
Divisdo de Material e Trac¢io, a rever o assunto no
sentido de se conseguir uma utiliza¢io mais segura
e econémica do combustivel liquido, procurando
limitar a um minimo praticamente aceitdvel os in-
convenientes apontados.

L L W

Ao escreverem-se, sob o titulo acima e apos estas
consideracdes, as seguintes linhas para o <Boletims,
nio se pretende, portanto, propriamente fazer a des-
reiglio das instalagdes usuais de queima de oleo

— conhecidas como sdo do pessoal da Companhia
que directamente com elas lida.

De preferéncia, pretendese fazer, — dirigida a
este mesmo pessoal e para seu melhor eseclareci-
mento, — uma andlise singela da combustdio a dleo
em locomotivas, em confronto com a do carvio; e,
explicadas através dessa andlise as causas que po-
dem agravar os inconvenientes daquele género de
combustdio, aqui trazer, como conclusdes, alguns
conceitos e regras relativos quer ao proprio arranjo
das instalagdes, quer ao modo de praticamente as
utilizar, e, por cuja aplicag¢éo, finalmente se limitem
08 inconvenientes a0 minimo procurado.

1.°—~ A combustdo a o0leo e a combustio
a carvao

Naturalmente que a poténecia de vaporizaciio de
uma caldeira, ou seja, a quantidade méaxima de va-
por que ela & capaz de produzir num determinado
tempo, depende do peso de combustivel que no
mesmo tempo se pode queimar,

Tratando-se de uma caldeira alimentada a car-
vio, aquela poténcia estd muito aproximadamente
definida pela respectiva suparficie de grelha, ja que
por cada m? desta superficie se n#o pode pratica-
mente queimar mais que um certo peso de earvéo
em tempo determinado. A superficie de aqueci-
mento n#io desempenha, a este respeito, papel deci-
sivo.

Passada, porém, uma caldeira da queima de car-
véio para a de Oleo, a sua poténcia de vaporizagio
ja n#o fica definida pela superficie da grelha at3
entdo empregada. Ardendo agora o combustivel por
toda a fornalha, é o volume desta que vai definir a
poténcia de vaporiza¢dio da caldeira, visto que tam-
bém por cada m’ de fornalha se n#io poderi prati-
camente queimar, em tempo fixado, mais que deter-
nado peso de combustivel.

Nem sempre sendo comparivel a poténcia de va-
porizagdo definida pela superficie da grelha (caso
do carvde) com a definida pelo volume da fornalha
(caso do 6leo), assim se explicam certas dificuldades
da combustfio a 6leo em caldeiras de locomotivas,

(1) — Referimo-nos so «Mazout> (designagdo russa) ou <fuel-
-0ils (designag¢fio anglo-americans, mais empregada entre nds)
— um produto final da destilaglio do petréleo bruto.
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particularmente nas de pequena fornalhia, dificul-
dades que mais em pormenor se analizam adiante
(N.© 3.0).

Nesta insuficiéncia de camara de combustio,
encontramos jd uma primeira causa de sgrava-
mento de consumo de combustivel,

2.°— A diferenca entre a condugdo da loco-
motiva a carvao e a da locomotiva a 6éleo

Como é sabido, na locomotiva a carvio, o com-
bustivel, uma vez lan¢ado sobre a grelha, vai sobre
ela arder com maior ou menor rapidez conforme
for, a cada momento, mais ou menos intensa a tira
gem da locomotiva. A quantidade de ealor desenvol-
vido num certo tempo ajusta-se, portanto, automa-
ticamente, 2 qusntidade de vapor no mesmo tempo
consumido, j& que é esta que, através do escape, re-
gula a tiragem.

Daqui o vermos, pelo manometro da caldeira,
constantemente mantido o equilibrio entre a pro-
dug#io e o consumo de vapor, desde que, é claro, o
fogueiro se niio descuide com o carregamento do
combustivel e, por sua vez, este n#io seja de md
qualidade.

(Gragas a este automatismo, sucede que sempre
que o maquinista altera o consumo de vapor,
abrindo mais ou menos o regulador ou modificando
a posi¢do do aparelho de mudanga de marcha, ime-
diatamente se altera também o ritmo da combustio,
por efeito da tiragem. Tudo se passa de tal modo
que, sem intervenc¢io directa do pessoal da miquina,
do carvio carregado na grelha se consome apenas
o preciso para manter o equilibrio atras referido.
O excedente de combustivel existente na grelhar
podendo arder mais tarde, nfio estd pois necessaria-
mente perdido:— constituird como que uma re-
serva.

No caso da locomotiva a 6leo, as coisas passam-
-se de modo diverso.

Aqui, como se trata de um combustivel liquido,
claro que ja n#o é possivel manté-lo sob reserva na
fornalha; e, portanto, ao contrdrio do carvio, todo
o que ali for admitido e n#o arda, estd imediaia-
mente perdido.

Asgsim, qualquer excesso de 6leo corresponde
sempre a uma perda, em geral logo denunciada pela
saida de fumo negro pela chaminé, e deve, portanto,
ser evitado.

Ora, como é o fogueiro quem directamente re-
gula a quantidade de 6leo admitido na fornalha, e
este s6 ai se queima de acordo com o ar que lhe for
dado pela tiragem, terda aquele agente de proceder a
tal regula¢io, sempre muito atento ao trabalho do
maquinista.

86 assim o consumo de combustivel estars, como
no caso do earvdo, em constante correspondéncia
com o do vapor, e se fard, portanto, s6 o consumo
preciso.

Daqui, o recomendar-se perfeita ligacsio entre o
trabalho do fogueiro e o do maquinista, como indis-

pensavel & cortducdo econémica de uma loconiotiva
a oleo.

Na inobservincia desta regra estd pois mais uma
causa de exeessivo consumo de combustivel,

3.°— As condi¢des para a perfeita
combustdo do d6leo

Visto ser longa a chama do 6leo, a conveniente
queima deste combustivel requer naturalmente am-
plas cimaras de combustfio que, se sdo fdceis de
obter em instala¢des fixas, outro tanto ja n#io su-
cede com uma locomotiva, cuja fornalha tem sem-
pre um volume relativamente pequeno. Esta @iltima
circunstaneia, tornando muito curto o trajecto da
chama e, portanto, reduzido o tempo disponivel
para a combustfio, deixa compreender a dificuldade
de se conseguir a perfeita queima do 6leo numa loco-
motiva, Tal dificuldade é particularmente de consi-
derar quando se necessita de intensa actividade de
fogo, como é o caso, por exemplo, de uma locomo.
tiva em servigo de rdpidos. Bastard dizer que en-
quanto numa instalagiio fixa se desenvolvem nor-
malmente, por hora, umas 300,000 calorias em cada
m? da cimara de combustdo, numa loecomotiva ter-
"se-&, por vezes, de ir a cerca de 2 milhdes de calo
rias, igualmente por hora e m* de fornalha.

Uma téo intensa actividade de combustio sé de-
vidamente se consegue aproveitando muito bem,
mediante certos artificios, o escasso tempo em que
o combustivel permanece na fornalha. Para isso,
sdo fudamentais as seguintes condigdes :°

— Aumento, na medida do possivel, do volume da
fornalha (aproveitando o espaco do cinzeiro) ;

— Temperatura suficientemente elevada, quer do
6leo quer da fornalha, para que a inflamac#o se dé
logo & saida do queimador ;

— Perfeita pulverizaclio do combustivel e a sua
boa distribui¢dio na fornalha,—o que leva a esco-
lha do tipo de queimador, e a fazé-lo também um
pouco de acordo com a configuragfio da caixa de
fogo (assim e por exemplo, o conhecido queimador
de 3 saidas apresenta-se particularmente adequado
as caixas de fogo das locomotivas 1500) ;

— Pronta e intima mistura do combustivel com
o ar que, na devida quantidade, deve ser admitido
na fornalha, para o que é indispensdvel n#éo 86 que
a posiclo e as dimensdes das entradas de ar tenham
sido devidamente fixadas, mas também — que se
favorega a rapidez e intimidade daquela mistura
por efeito de agitaciio do fogo — (turbuléncia da
chama).

Ter-se-4 pois de projectar o 6leo na fornalha di-
vidido em particulas extremamente finas, consti-
tuindo como que um nevoeiro espalhado no meio
do ar, em ambiente agitado por jactos cruzados do
préprio ar de tal modo que, se possivel, cada uma
dessas particulas fosse rdpidamente envolvida com
ar, e assim se mantivesse sempre até a sua completa

combusiito.
Eis as condigdes a que, na medida do possivel,

R —



de terda de subordinar a instalacfo de queima de
oleo numa locomotiva,

H4, porém, a observar que tais condi¢des, sendo,
como vemos, de realizacfio algo delicada, se podem
com o tempo vir a perder, por entupimento das en-
tradas de ar, desalinhamento do queimador, obsta-
culos a livre projece¢do do Gleo, ete.

Daqui o vermos como numa locomotiva a 6leo o
rendimento da combust#io pode ser consideravel-
mente prejudicado por falta de vigiliancia sobre a
respectiva instalagfio. I pois indispensdvel que esta
seja sempre mantida em boa ordem, através de vi-
sitas periodicas e frequentes.

4.°—0s cuidados para a hoa conservagao
da fornalha

Tendo em vista a alta temperatura da chama do
6leo, que pode atingir 1.700° (muito mais elevada
que a do carvio), e que essa chama, por simples aci-
dente de condug¢fio do fogo, rapidamente se pode
extinguir ou estabelecer, — fdcil é compreender os
riscos de avarias a que estd sujeita a fornalha de
uma locomotiva de combust#io a 6leo.

Na verdade, bastara uma extin¢fio ou reducgio
brusca do fogo com imediata entrada de ar frio na
fornalha, ou, inversamente, uma elevacio bruseca do
fogo com a fornalha ainda fria, para que a tempe-
ratura desta baixe ou suba quase instantineamente,
exsondo-a a contracedes ou dilatacdes bruscas ou
desiguais.

-
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Pormenores da fig 2

Hangt de aquecimento |

(lugimador

mais de ma combustido (portanto, de desperdicio de
6leo) além de despesas importantes com a conser-
vacdo das caldeiras.

Além destes euidades relativos 4 conducfio do
fogo, outros se terdo de tomar ao estabelecer a pré
pria instalagido na locomotiva.

5.—A adaptagdo de uma locomotiva
a queima de 0leo ;

O grupo de figuras n.°* 1 a 5 mostra, em esquema,
uma tal adaptaciio que, como se vé, consiste:

No tender : — Aplicagdo, no lugar da carvoeira-
de um tanque de dleo com sistema de aquecimento
(serpentina de vapor) e filtragem deste combustivel
(fig. 1).

Na caiza de fogo : — Supressfio da grelha e do
einzeiro para em seu lugar se aplicar_uma caixa
metalica (H) presa e vedada ao aro inferior da caixa
de fogo, de modo a aumentar, tanto quanto possivel,
o volume da cimara de combustfio (fig. 3, 4 e 5).

Tal caixa, revestida de tijolo refraectdrio (lastro)
leva a frente o queimador (C) e tem devidamente
localizadas as entradas de ar da combustio (A e B),
reguldveis da casa da médquina, de modo a assegu,
rar a boa mistura entre o combustivel e o0 combu-
rente.

O revestimento refractirio do lastro eleva‘se
parcialmente sobre as paredes da fornalha (D) de
modo a defendélas da aegéio do fogo vivo. Como
proteceiio do arco da porta da fornalha e da chapa
tubular ha ainda em refractario, respectivamente, a
abobada pequena (E) e a ab6bada grande (F).

Na casa da mdquina : — Aplicacfio de um colee-
tor distribuindo vapor para: '

— o queimador (pulverizacfio do 6leo);

— 0 aquecimento do 6leo no tanque;

— o aquecimento da canalizagio do 6leo;

— o0 despertador;

— desentupimento da canaliza¢fio de 6leo e quei
mador.

Na porta da caiza de fogo:— Modifica¢lio ou
adaptaciio de modo a introduzir uma circulacao de

ar regulavel para efeito de arrefecimento dessd
zona da fornalha e, portanto, de proteccfio ao res-
pectivo aro.

Canaliza¢des de 6leo e vapor, com um disposi-
tivo de limpeza e desobstru¢iio de todo o ecircuito
do 6leo, completam a instala¢iio, como em conjunto
se mostra na fig. 2.

O funcionamento da instalaciio é facilmente com-
preensivel, apés a desericiio que dela se acaba de
fazer a face das figuras: — Aberto, no colector, o
vapor i serpentina de aquecimento do é6leo, e tendo
este atingido a temperatura suficiente para o tornar
devidamente fluido (70° a 80.° C.); aberto, também
no colector, o vapor da pulverizacdo e, seguida-
mente, a torneira de passagem de 6leo em confor.
midade com as regras especialmente recomendadas,
segue 0 6leo ao queimador por efeito do seu préprio
peso.

Se necessario, pode o 6leo, gragas a manga de
aquecimento da eanaliza¢cfio que o transporta, ser
aqueeido no seu percurso até ao queimador; e aqui,
recebendo a acciio do calor do préprio vapor de
pulverizacfio que, dada a construciio do queimador,
o envolve, é o Oleo mais intensamente aquecido, o
que facilita a sua pulverizagio, feita logo a seguir
pelo mesmo vapor.

No tipo de queimador indicado nas figuras, a
saida do vapor faz-se (como se vé nos pormenores,
dados aparte, da figura n.° 2) na forma duma série
de jactos devidamente inclinados sobre o eixo do
queimador e envolvendo o tubo central de saida do
6leo.

Deste modo, o 6leo, batido & saida repetidamente
por esses jactos de vapor, ao mesmo tempo que fi-
namente se pulveriza é obrigado a tomar um movi-
mento de rotacio muito rapido, circunstincia que
favorece a sua mistura com o ar, dada a forma como
este 6 admitido.

Na verdade, como deixam compreender as figu-
ras n.°* 3, 4 e 5, as entradas de ar efectuam-ge:

@) —em sentido quase horizontal (com movi-
mento de rotacdo contrdario ao da saida do 6leo) (?)
e em pequena quantidade, & volta do queimador
(mantido um pouco inclinado) principalmente para
efeito de refrigera¢iio deste (uma grande entrada de
ar avolta do queimador facilitaria a extin¢fio da
chama quando ela estivesse reduzida) ;

b) — em sentido um poueo inclinado e ja em maior
quantidade, por baixo do queimador, de modo a
alimentar a chama iniciada A saida deste;

¢) —em sentido vertical e em quantidade ainda
maior pela abertura principal, disposta a recta-
guarda, préximo da parede de inflamac#io de tijolo
refractiario. A direita, & esquerda e & rectaguarda
desta abertura prineipal, outras secundarias se dis-
pdem a circundd-la, de modo a favorecer-se a turbu-

(1) Movimento de rotagio dado por ums série de palhetas
inclinadas, dispostas & volta do queimador.
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léneia da chama sobre a principal pelos jactos de
ar lancados, com diversas inclinacdes, através da-
quelas aberturas secundarias;

d) —em sentido sensivelmente horizontal e de
forma limitada e reguldvel, através da porta da
caixa de fogo, com o fim de evitar o aquecimento
exagerado desta zona da caldeira, como atras se
disse,

Projectado pois o 6leo da frente para a recta-
guarda com movimento helicoidal, e distribuido
desta maneira o ar ao longo do seu trajecto, facili-
ta-se a mistura entre o combustivel e o comburante,
e procura-se que a combustdo, quando em plena
actividade, se realize sensivelmente como se vé na
figura n.° 6. Esta figura, que dd ideia da fornalha
de uma locomotiva em plena combustdo, mostra que
a chama se inicia logo A saida do queimador, mas
que a zona de mais intensa combustio se localiza a
rectaguarda, o mais distante, portanto, da chapa tu-
bular, que assim se defende, tanto quanto possivel,
do ataque directo do fogo.

As entradas de ar 2 rectaguarda e a frente siio
reguldveis da casa da maquina, independentemente
uma da outra, por alavancas montadas comoda-
mente ao aleance do fogueiro. Deste modo, tem o
pessoal a possibilidade de procurar as melhores
condicdes de combustdo em marcha com o regula
dor aberto, em manobras, em marcha com o regula-
dor fechado e nos estacionamentos (fig: 7).

Igualmente de acordo com estas diversas condi-
¢bes de servigo, e guiando-se pelo respeectivo ma-
németro poderd o pessoal regular a pressfio do va-
por de pulverizacgéio e ac¢lio do despertador.

A instalacfio compreende, como se disse, acesso
riamente um dispositivo de limpeza e desobstrugao
por vapor, quer da canaliza¢fo de transporte de
6leo, quer do queimador. Desse dispositivo, com~
prendido na fig. 2, fazem parte com a respectiva tu.
bagem, uma torneira de vapor chamada de desentu-
pimento montada no colector e a vilvula de retengdo
de 6leo.

O funcionamento do dispositivo é de simples
compreensiio & face da figura que temos em exame:

— Fechadas, junto ao tanque, a torneira geral e,
junto ao queimador, a forneira de intersec¢iio do
6leo, e aberta, durante uns minutos, no colector, a
chamada torneira de desentupimento, o vapor tem,
através da vilvula de reten¢fio, acesso a canalizacfo
de 6leo de onde obriga este a fazer retorno ao tan-
que, seguindo um tubo a este fim destinado e re-
presentado na fig. 1. i

E assim limpa e desobstruida a canaliza¢¥o do
6leo. Seguidamente e numa segunda operac#o, aberta
a torneira de interseccfio do 6leo, mas fechada, na
casa da mdquina, a de regulacio e, de novo aberta
por uns momentos, com regras proprias, a de desen-
tupimento, o vapor volta a fer acesso a canaliza¢io

" de 6leo; mas, seguindo agora o caminho do quei-

mador, esvazia este e o resto da canalizac¢iio que lhe

estd ligado do 6leo residual,
Ficam portanto limpos, por estas duas operagses,

o queimador e toda a canalizacfio do 6leo.

Como se viu, o vapor de desentupimerto é aberto
ou fechado no colector pela manobra de uma tor.
neira especial que, propriamente, sf#io duas tor-
neiras conjugadas, — (forneira dupla de desentupi
mento) — que pode tomar duas posicdes.

A conjugac¢do e disposi¢io dessas torneiras s#o,
é claro, tais que, numa das posi¢des, ambas elas dao
livre passagem ao vapor de desentupimento para a
canaliza¢dio do 6leo, enquanto na outra posi¢cfio am-
bas interseptam essa passagem; porém, para que,
nesta outra posig¢io, seja, de facto, perfeita a inter-
sepcdo d > vapor, uma das torneiras estabelece saida
para a atmosfera de algum vapor que, porventura,
pudesse, por ma vedagdo, ainda passar através da
outra, a directamente ligada ao colector. Desde modo
se evita que o funcionamento do queimador possa
vir a ser perturbado pela intromissfo na canaliza’
¢do de 6leo desse vapor de fuga.

A valvula de reten¢lo evita a passagem do 6leo”
para a canalizag¢fdio que conduz o vapor de desentu
pimento,

O arranjo da instalagfio descrita procura corres-
ponder, tanto quanto praticamente se nos afigura
possivel, as condi¢des de boa combustéo airas refe
ridas; ao mesmo tempo, igualmente procura a defeza
das partes essenciais da caixa de fogo:— aro da
porta, chapa tubular e porcas de escoramento do
tecto — defeza indispensavel em caldeiras de cons-
tru¢do europeia.

A esle respeito, observam-se as seguintes parti-
cularidades :

— Localiza¢do & frente do gueimador, afastado
suficientemente do lastro para evitar formacsdes de
carvao;

— Tipo de queimador procurando a boa distribui-
¢#o do 6leo (projecelio ciclonica) ;

— Entradas de ar favorecendo a mistura com o
combustivel e estabelecidas um tanto reduzidas para
aumento de velocidade do ar. Uma regra de primeira
aproximagfio é dar a secgdo total das entradas de
ar 309/, da de passagem de todo o tubular,

Ainda, para aumento de velocidade da entrada do
ar se terd de fazer, em geral, a aplicaco de escapes
de maior rendimento para se evitarem contra-pres
gdes de escape exageradas.

Limitaglo, ao estrictamente indispensével, do re
vestimento refractdrio para que fique a descoberto
o maximo da superficie directa de aqueeimento.
Ter-se-d assim, por radiaclio e convecgio, maior uni-
formidade de transmiss#o do calor pelas paredes da
caixa de fogo e, portanto, melhor fadiga para estas-
Com efeito, sabe-se que essa fadiga depende da
«carga> por dm? ou seja, o niimero de calorias trans.
mitido em dado tempo por unidade de superficie.
Dependendo também da temperatura dachama,assim
se explica o vermos nas locomotivas a 6leo, mais
frequentes perdas pelo escoramento da caixa de
fogo, que no caso do earvio.
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6.°— 08 riscos de incéndio ou explosdo

Apresentam-se particularmente quando se pro-
cede ao acendimento das locomotivas ou se inspec-
cionam, sem as precisas precau¢des, 0s respectivos
tanques de 6leo vasios ou cheios. Estdo estabeleci-
das por isso regras préprias, que o mais possivel
se tem procurado vulgarizar entre o pessoal de ma-
quinas, dos Depésitos e Postos de Trac¢dio; e poder-
-8e-a dizer que se a manipulagio das locomotivas a
oleo for sempre, como deve, confiada a pessoal de-
vidamente instruido nessas regras e que, consciente
das suas responsabilidades, as cumpra integral-
mente, aqueles riscos nio seriio, na pritica corrente,
de recear.

Recordando sumariamente tais regras, recomen.
da-se que o acendimento de uma locomotiva a é6leo
se faca sempre com a porta da fornalha trancada
abrindo moderadamente o vapor de pulverizacio e
86 depois, também moderadamente, o 6leo, procu-
rando que este se inflame prontamente e quase sem
detonag¢?do; e, para isso, que se niio use o calor do
revestimento refractdrio mas sim uma mecha bem
acesa. A inflamag¢do feita a custa do calor dos tijo-
los pode n#io ser imediata; e se o n#o for, o 6leo
que, no entretanto, se admite na fornalha, destila e
forma com o ar mistura detonante. Inesperada-
mente sobrevem a inflamac¢fo com violenta explos3o,
expondo o pessoal aos seus graves efeitos, infeliz-
mente ja experimentados por alguns.

E ainda recomendacio a ter sempre presente, ndo
fazer o acendimento encontrando se qualquer pessoa
debaixo da locomotiva.

Feito o acendimento, o fogo deve ser regulado de
modo a obfer-se uma chama estavel (uso moderado
do despertador e da press#io de pulverizagiio). Vigi-
ar-se-a continua e atentamente o fogo através da res-
pectiva vigia prevendo a possibilidade ®da sua ex-
tin¢#o; e, se tal suceder, fechar-se-d imediatamente
o Oleo, limpar se-da a fornalha de gases explosivos
(fumo branco, de cheiro caracteristico) e reacender-
-se-4 de novo usando uma mecha.

Todos os derrames de 6leo sobre a maquina ou
para a via devem ser evitados n#o s6 pelo desperdi-
eio de combustivel que representam como pelos ris-
cos de incéndio que oferecem. Qualquer derrame
que acidentalmente se dé deve ser imediatamente
coberto com areia; e se tiver havido derrame impor-
tante para a via, é prudente deslocar a locomotiva
para outro local.

S#o faceis de prever as consequéncias graves dos
incéndios sobre uma locomotiva provocados por es-
tes derrames.

A inspec¢iio dos depdsitos de 6leo n#o se far4,
evidentemente, usando luz de chama exposta.

Pelo exposto, fundamentado no estudo directo e
minucioso do problema feito durante mais de um
ano, se vé ser a combustdio a 6leo muito mais deli-
cada que a do carvio.

A sua aplicag¢iio deve pois limitar-se a locomoti-
vas e a servigos com caracteristicas especiais, de-
sempenhados por pessoal devidamente intruido e
cuidadoso. Por outro lado, é indispensavel que as
instalacbes montadas nessas locomotivas, além de
estabelecidas dentro de certos principios, sejam
objecto de uma vigilineia e assisténcia cuidadosas.

Neste sentido, se puseram ja em pratica em 1948
certo numero de medidas, de acordo com as superi-
ores directivas da Divisfio de Material e Tracco em
ac¢do combinada dos seus Servigos e Circunsericdes.

Como coneclusdo destas notas apresentam-se, com
base nos nimeros deferminados pela reparticio
competente, dois graficos mostrando a evoluc#o do
consumo de 6leo no decurso do ano de 1948.

Traduzem os graficos o resultado das medidas
postas em pratica,

O grafico m.°1, indica, més a més, o consumo de
6leo expresso em gr/ton.-km em comparacfio com
o consumo médio verificado no ano anterior, (1947).

O grafico n.° 2, estabelece, més a més, o confronto,
entre o preco do km. feito pelas locomotivas a 6leo
com o do feito pelas locomotivas a carvo.

Os nimeros indicados n#o se referem apenas a
despesa de 6leo e carvio, mas incluem também a
despesa de lenha atribuida s locomotivas que uti-
lizaram um e outro daqueles dois combustiveis.

Nota-se, neste grafico, ter-se atingido, no final do
ano, a quase-equivaléncia de ambos 08 precos,
quando, inicialmente, se achavam afastados com
nitida desvantagem para as locomotivas de com-
hustio a 6leo.

Este resultado n#o é, porém, ainda considerado
como definitivo. Na verdade, vai iniciar-se agora o
exame do problema pelo lado do earviio, procurando
condi¢des mais econémicas na utilizacdo deste com-
bustivel ; e, deste modo, alterar-se-a, provavelmente,
o equilibrio de precos por quilémetro em que nos
enconframos, ou, porventura, vira esse equilibrio a
situar-se a volta de novo valor, uma vez que se con-
tinuara a procurar ainda melhor rendimento da
da combustdo a 6leo.

A parte as limitacdes no uso deste filtimo com-
bustivel, impostas pelos motivos apontados, a ques-
td0, conseguidas que sejam idénticas condigdes téc-
nicas para a queima do 6leo e carvio, passari,
naturalmente, apenas a ser dominada pelos pregos
que vigorarem para estes dois combustiveis, assim
postos em concorréncia.




Rasto conico ou cilindrico?

Pelo Eng.c-°

VeSS 00

W, I AN A

Chefe dos Servicos Téenicos e Oficinas

OS veiculos ferrovidrios, as duas rodas
de cada rodado sdo rigidamente soli-
darias na rotacdo e as suas superficies
de rolamento sdo torneadas com uma

determinada conicidade que tem por objectivo
fazer com que o rodado se coloque sempre
numa posicdo tal em relacdo aos carris que,
teoricamente, os verdugos nunca sejam chama-
dos a intervir para evitar o descarrilamento.
De facto, se, por qualquer motivo, o verdugo
de uma das rodas e aproxima do carril, au-
mentam os didmetros da superficie cdnica de
rolamento dessa roda e diminuem os da roda
oposta do mesmo rodado. Assim, sendo maior
o desenvolvimento c¢énico de uma roda em re-
lacio a4 outra, o rodado colocar-se-a cbliqua-
mente A linha e o verdugo que se aproximara
do carril, afastar-se-3, aproximando-se por sua
vez do carril o verdugo da roda oposta. O que

atrds dissemos repetir-se-a agora e o rodado,
tomando posi¢des obliquas ora num sentido
ora noutro, percorrerd um caminho em zigue-
-zague (sinusoidal), cuja amplitude, teorica-
mente, tenderia a diminuir pelas resisténcias
proprias da suspensdo do veiculo e até que se
igualassem os didmetros das duas superficies
conicas de rolamento.

Praticamente, porém, isto ndo sucede, de-
vido a vdrios factores, como sejam as irregu-
laridades do alinhamento dos carris, a falta de
rigor no seu assentamento sobre as travessas,
por forma a manter uma inclinagdo constante
em relacdo ao plano de assentamento, e os
desgastes anormais nos carris e nos rastos das
rodas, por motivos varios, entre os quais a
falta de humogeneidade na dureza do material.
Assim, o rodado, completamente doido, segue
a sua trajectéria sinusoidal, com constantes

r
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encostos dos verdugos aos carris, lamentando
certamente que, embora com boa intencdo, ti-
vessem dado as suas superficies de rolamento
tdo caprichoso perfil, causa de desgastes anor-
mais que tanto lhe encurtam a vida; apenas
Ihe pode servir de refrigério a certeza de que

o seu sofrimento é partilhado pelo carril, teste-
munha do arfar cansado da locomotiva que,
paciente, 14 vai vencendo todos os atritos
que, deliberadamente e em obediéncia a velha
técnica cldssica, lhe vdo semeando pelo cami-
nho...

Vejamos outra inconveniente consequéncia
do rasto cénico. Esta conicidade é de 1:15, e
para que se dé um bom apoio no carril, é este
colocado, em relagdo ao plano de assentamento
dos carris, com uma inclinagcio também de
1:15. Assim, a faixa cénica de rolamento de
uma roda que, para carris novos, terd uma
largura de uns 30 milimetros, poderd atingir
quase 60 milimetros, quando se verifique um
grande desgaste na cabeca do carril; neste ul-

timo caso, haverd uma diferenca de 8 milime-

tros entre os didmetros miximo e minimo da-
quela faixa de rolamento e uma diferenca de
8 < ==25 milimetros entre o desenvolvimento
das duas circunferéncias correspondentes Aque-

les didmetros. Quer dizer : a faixa de rolamento
pode considerar-se como se fosse constituida
por uma infinidade de discos com didmetros
diferentes, que vdo desde D —4 até [2+ 4, pas-
sando por um que terd o didmetro D. Cada
disco destes, numa rotagido, percorreria espa-
cos diferentes por nido serem iguais os seus
didmetros; mas, confo pertencem ao mesmo

conjunto rigido (que é a roda) apenas um terd
rolamento perfeito, e os outros serdo obriga-
dos a escorregar ou a patinar sobre a linha de
assentamento da cabeg¢a do carril. Se o rola-
mento perfeito corresponder ao diimetro D,
terd atrito de patinagem a zona que fica para
o lado de D +4 e atrito de escorregamento a
que fica para o lado de D —4. Um conjunto
destes oferecerd, evidentemente, muito maior

resisténcia ao deslocamento de que um con-
junto cilindrico onde haverd sé atrito de
rolamento, sabido como € que o atrito de ro-
lamento é muitissimo inferior ao atrito de es-
corregamento. Consequéncia. .. desgastes por
atrito muito mais elevados no rasto das rodas

20 e na cabeca do carril, ou seja maior resistén-

cia oposta ao movimento e, portanto, maior
despesa de traccio.

E de notar que, para uma mesma conici-
dade do rasto, a resisténcia oposta ao movi-
mento e consequentes desgastes, serdo tanto
maiores quanto menor for o didmetro D, por-
que o escorregamento ou patinagem a que
atrds nos referimos, reparte-se por um menor
caminho percorrido e ndo poderd ser compen-
sado no todo ou em t3o grande parte pela
elasticidade do préprio material do rodado e
carril. E evidente que o desgaste devido 2 co-
nicidade da roda é tanto mais consideravel
quanto maior for a carga suportada por esta.

* * *

Merecer-nos-a a teoria do rasto cénico tanta
confianca que se deixe ao rodado a liberdade
de se colocar, em relagdo aos carris, numa
posi¢do correcta, sem movimentos perturba-
dores que se transmitam ao veiculo? Afoita-
mente podemos dizer que nio, pois que, para
limitar a amplitude do movimento sinusoidal
a que atrds nos referimos, deixa-se apenas,
quando em alinhamento recto, uma pequena
folga, que ndo vai além de 8 milimetros, entre
o verdugo e carril.

A folga longitudinal entre as guias e as cai-
xas de lubrificacio dos veiculos de dois roda-
dos, poderd mesmo chegar a ser prejudicial
no movimento rectilineo, quando se verifique
uma resisténcia acidental ou permanente numa
das rodas de um rodado, ou quando qualquer
defeito da suspensdo do veiculo obrigue o ro-
dado a obliquar. Poderemos ter, nesses casos,
com efeito, um ataque constante do verdugo
ao carril durante todo o percurso em alinha-
mento recto, de nada servindo a correcta es-
quadria das guias, que apenas servirdo para
limitar a obliquidade do rodado.

% * *

Vejamos agora o que acontece na circula-
¢do em curva.

Para facilitar aos veiculos a passagem nas
curvas, e atendendo nao sé ao rasto coénico
das rodas, como também ao caso dos veiculos
com embasamento rigido formado por mais
de dois rodados, o assentamento dos carris €
feito por forma a dar-lhes um maior afasta”
mento entre si. (Este alargamento da via faz-se



apenas para curvas de raio inferior a 1000 me-
tros, sendo de 15 milimetros para os raios de
400 a 1000 metros e 25 milimetros para os
raios inferiores a 400 metros). O rodado, que
tende a seguir um caminho rectilinio, ao entrar
numa curva aproximard do carril o verdugo
da roda que fica da parte exterior da curva, e,
como aumentam os didmetros da faixa de ro-
lamento desta roda em relacio aos da roda
oposta, € obrigado a obliquar, procurando co-
locar-se radial A curva. Ora para que isto possa
suceder, € necessario que exista folga suficiente
entre as caixas de lubrificacdo e as respectivas
guias, folga esta que n3o pode ser admitida
nos rodados motores e conjugados.

Tedricamente, com o alargamento que se
dd a via nas curvas, e devido 3 conicidade do
rasto da roda, qualquer rodado livre e com
suficiente folga entre as caixas de lubrificacio
e as guias, pode colocar-se radialmente em re-
lagdo as curvas de menor raio que existem em
plena via; priticamente porém, pelo desgaste
admitido para o rasto das rodas (que altera
por completo o seu perfil) e por condi¢cdes
anormais do rolamento, ndo se pode evitar
que os verdugos ataquem fortemente o carril,
quer o exterior, quer o interior A curva. As-
sim, e devido a folga que se deixa nos rodados
livres entre a caixa de lubrificagdo e as guias,
o rodado, ao atacar a curva, pode colocar-se
obliquamente, mas em sentido contririo dquele
que seria para desejar, e portanto com maior
angulo de ataque do verdugo ao carril do que
se ndo tivesse qualquer folga entre as referi-
das caixas e guias.

Qual a vantagem do rasto cdnico, se nos

bogies de todo o material (que chegam a ter
mais de 3 metros entre rodados), nos bisseis e
rodados motores, se se ndo deixam folgas para
os rodados se inscreverem nas curvas?

Sabemos que nos Estados Unidos da Amé-
rica do Norte se tém feito experiéncias de cir-
culacdo com rastos cdnicos e cilindricos, e que
os resultados tém sido favordveis ao rasto ci-
lindrico devido 4 maior suavidade do rolamen-
to, menores desgastes do material e sensivel
economia de traccgido.

J& em 1940 a Firma Budd insistiu com a
Missao de Recepgio da Companhia para que
viessem cilindricos os rastos das rodas das car-
ruagens que aquela Firma nos forneceu e sé
desistiu da ideia ao ter conhecimento de que
0 nosso carril é assente com uma determinada
inclinacdo. (Naquele Pais o carril € colocado
com a alma perpendicular ao plano de assen-
tamento da linha).

De momento n3o seria possivel modificar a
posicido do nosso carril e a conicidade das
rodas do nosso material, mas a transformacgio
poder-se-ia levar a efeito num largo periodo
de transicdo, em que rodados e via se fossem
aproximando gradualmente da solugdo defini-

tiva.

Nao pretendemos, num simples artigo, es-
gotar tudo quanto haveria a dizer acerca deste
assunto, (nem o permitiria a finalidade deste
Boletim) mas, apenas, chamar a atencio para
um problema ferroviirio que, mais cedo ou
mais tarde, terd de ser tratado a fundo e re-

solvido,
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Por

FRANCISCO

A SALA DE ESTUDOS

da Divisao de Material

¢ [Iraccao

MONICA

Inspector Téenico de 1." eclasse

M todas as organizagdes industriais
compete aos seus Servigos Técnicos
papel primordial no seu bom readi-
mento. Dentro deste prineipio pos-

sui a Companhia Servicos desta natureza
nas suas Divisoes, sendo um dos principais,
quer pelo seu desenvolvimento quer pelo
papel que lhe cabe desempenhar, o dos Ser-
vigos Técnicos da Divisao de Material e
Trace¢ao.

Destes Servigos faz parte, como primeiro
elemento, a Sala de Estudos, a quem in-
cumbe principalmente o estudo, elaboracao,
arquivo e reprodu¢ao dos desenhos de todo
o material circulante, do ferramental, de
instalacoes diversas, ou seja de tudo o que
geralmente se relaciona com o desenho me-
canico.

A execucao destes trabalhos estd a cargo
de adidos Téenicos, chefes de desenhadores
e desenhadores, aos quais, a par de conhe-
cimentos técnicos bdsicos, se exigem quali-
dades de imagina¢ao, rigor de exeecugdo e
uma cerfa habilidade natural.

Para nao estagnarem na sua profissio,
estes agentes, de quem o ilustre mestre da
Engenharia Portuguesa, Sr. Eng.° Vicente
Ferreira, disse: «Um bom desenhador— que
nao seja um simples copista — deve possuir
variados conhecimentos técnicos e muita
experiénetia, e isto 86 se obtém vigitando
frequentes vezes as Oficinas, convivendo
com operirios e mestres e praticando nos
eseritforios técnicos, a comecgar pelos graus
inferiores (¥)», terdo de desenvolver os seus
conhecimentos, acompanhando os progres-
sos da téenica industrial, e, para cabal de-
sempenho da sua missdo, deverio estar a
par dos processos e meios oficinais existen-
tes nas diversas Oficinas da Divisao.

Compete nomeadamente a Sala de Estu-
dos a execuc¢ao dos trabalhos seguintes:

a)— Estudar modifica¢oes com vista a
melhorar o fabrico ou o funcionamento de
determinadas mdquinas ou de qualquer dos
seus orgaos, e elaborar os respectivos de-
senhos, depois de obtida a necessdria apro-
vagao superior,

b)) — Executar estudos tendentes a4 uni-
formizagido ou possivel reducio de tipos de
diversos orgaos do material, como sejam
cepos de freio, caixas de lubrificagao, val-
vulas de segurancga, indicadores de nivel
para caldeiras, etc., etc., trabalhos estes cu-
jas inumeras vantagens desnecessario se
torna domonstrar.

¢)— Executar ante-projectos para aqui-
sigdo de maferial rolante para instalag¢oes
oficinais e outras.

d)— Elaborar desenhos especiais para
encomenda no estrangeiro de diversas pecas,
tais como rodas, eixos, cilindros de vapor
ete., desenhos &stes que devem conter todos
os elementos indispensdveis 4 coanfecgiao e
acabamento das pecas encomendadas, e nos
quais um pequeno érro pode ocasionar os
mais graves prejuizos.

¢) — Executar os desenhos em falta de
orgaos do material existente, de que haja
necessidade, para fabrico ou reparagao.

f)— Elaborar mapas, gréficos, normas e
instrucgoes diversas, sobre reparag¢ao, funcio-

(*) Do livro Instrug¢ies para a evecu¢do de ira-
balhos grdficos, do professor Sr. Eng.? Vicente er-
reira,



namento e manuten¢ido de inlimera apare-
lhagem.

g)— Fazer orgamentos de trabalhos des-
tinados a serem custeados por entidades ofi-
ciais.

h)—Registar e arquivar todos os dese-
nhos executados, bem como o0s recebidos
das firmas estrangeiras a que tem gido en-
comendado material rolante.

7)— Reproduzir os desenhos por cépias
heliograficas, para serem fornecidas as di-
versas Oficinas e as outras Divisdes.

j)— Reproduzir, por fotostatos, iniime-
ros desenhos e documentos,

k) —Promover a classificagdo de todos
os desemhos originais, que sao guardados
numa casa forte especialmente construida
para esse fim e onde se encontram ao
abrigo de acidente de incéndio.

/) — Registar todos os desenhos perten-
centes a material demolido ou fora de uso
que passam a fazer parte dum arquivo es-
pecial denominado <histéricos.

m)— Manter didriamente actualizado um
ficheiro que, contendo actualmente cérea
de 200,000 fichas, permite que rapidamente
se encontre o desenho pedido dentro dos
48,135 existentes no arquivo efectivo.

Descritas as principais missdes da Sala
de KEstudos, apresentam-se seguidamente
alguns dados estatisticos referentes a exe-
cugao de desenhos, reproducgoes, e existén-
cia em arquivo, nos anos de 1946 a 1948:

_————

| IRode Quantidade
C. P.| 24.902 51,7
8. 8. | 11.620 94,1
M.D.| 4.677 9,7
IB. A.| 1.856 3.9
N. P.| 2.096 | 43
C. N.| 1.5623 3,2
V. V.| 1.461 48.135 | 3,1 100 o/

Dos nimeros atrds apresentados res-
salta principalmente:

a)— O aumento consideravel de trabalho,
nos dois ultimos anos, que nio foi acompa-
nhado de um aumento proporeional de mao
de obra.

b) — O valor considerdvel do arquivo de
desenhos, niao 86 pela quantidade destes,
como pelo valor dos elementos arquivados.

¢)— A elevada percentagem de desenhos
pertencentes & réde C. P. em relagao as res-
tantes rédes.

d)— O aumento considerdvel do nimero
de c6pias fornecidas.

Indicam-se ainda as quantidades de de-
gsenhos recebidos de cada uma das rédes
incorporadas (incluindo as do Estado), e,
por diferenca das quantidades actualmente
existentes, as quantidades correspondentes
dos que foram executados na Sala de Estu-
dos posteriormente & respectiva incorpora-
¢do, cujo mapa elucidativo publicamos na
pdgina seguinte.

No fim do correrte ano, o arquivo devera
ficar consideravelmente aumentado com os

N.o de e dag NS e
dese- 16 N.% de fo- | .; des.® exis-|N. de horas
r mhos |oive feades| foSEbtos | o exonive | toRte8 20 | de trabalho
I g b efectivo | pistérico
1946 306 18.941 381 40,055 5.236 37.500
1947 559 29,221 984 47,148 | 5.974 45,500
1948 685 35,485 1.426 48,135 6,862 47 .400

A totalidade de desenhos existentes no
arquivo efectivo distribuem-se pelas dife-
rentes redes nas quantidades seguintes:

desenhos a receber das firmas construtoras
das automotoras, carruagens; loco-tractores
e locomotivas-diesel recentemente adquiri-
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Rédes A:il:o ?:tfﬁ;ﬁ:: Quantidsdosl’ Yifersnea
ineorporaglo| existentes i N
S. 8. 1927 11.620 6.814 4,806 *
M. D. 1927 4.677 3.913 764
B. A. 1947 1.856 1.741 115
N 1947 2.096 1.880 216
C. N. 1947 1,523 1.449 74
o Ve } 1947 1.461 1.356 105

(*) Incluidos 1.800 desenhos recebidos de firmas
construtoras que forneceram material para esta réde.

das, pelo que o seu niimero total cerfamente
ultrapassard largamente 50.000.

Apesar dos niimeros e elementos apre-
sentados ja indicarem algo de aprecidvel,
h4, no entanto, ainda muito a fazer, sendo
de esperar que, sob a boa orientag¢ao supe-
rior, e com o esforgo e boa vontade do pes-
soal técnico, a Sala de Estudos possa, num
futuro préximo, e apds a regularizagdo do
que mais urgente se torna executar, dedi-
car a sua afenciao 4 execucao de estudos de
mais realce, para os quais, infelizmente, nao
fem sobrado tempo.

Lom humor

LINHA DE SINTRA

1,° SELVAGEM — As novas carruagens, por fora
estdo ja todas estragadas pelo fumo.
2.0 SELVAGEM — Estd bem. E cd por dentro se

encarrega a gente disso...
(Do Didrio de Noticias)

Grupo Desportivo dos
Ferrovidrios de Campanha

Direcg¢ao do «Grupo Desportivo dos

Ferrovidrios de Campanha», presi-

dida pelo Eng.° Celso de Castro e

Vasconcelos, teve a gentileza de nos
enviar o relatério e contas da geréncia de
1948 e o0 parecer do Conselho Fiscal, apro-
vados em Assembleia Geral daquela impor-
tante colectividade.

A falta de espa¢o nao nos permite, como
era nosso desejo, publicar o referido rela-
tério, no qual se aprecia, a par duma disci-
plina desportiva digna de louvor, uma situa-
¢do financeira desafogada e o aumento
crescente de sécios, cujo niimero, em 31 de
Dezembro de 1948, ficou em 1939,

Merecem registo especial as vitdrias al-
cangadas em vérias competi¢des, nas quais
os filiados do <«Grupo Desportivo dos
Ferrovidrios de Campanha» obtiveram hon-
rosas classificagcoes em atletismo, torneio
inter-grupos ferrovidrios, Campeonato Na-
cional Corporativo e Andebol, modalidade
em que ganhou brilhantemente o Campeo-
nato Regional da I Divisao.

A impossibilidade de levarmos ao conhe-
cimento dos nossos leitores todo o movi-
mento desportivo duma colectividade que,
sem favor, honra o meio ferrovidrio portu-
gués, obriga-nos a franscrever os seguintes
periodos, que constituem o  melhor elogio
do «Grupo Desportivo dos Ferrovidrios de
Campanhas.

«Foi de excepcional actividade a época
desportiva a que vamos fazer referéncia. E
se, a essa actividade, nés adicionarmos uma
série quase ininterrupta de éxitos, por forca
dos quais enfileiramos ao lado dos clubes
mais consagrados, hid que sublinhar o so-
matorio de porfiados esfor¢os, de inabaldvel
dedicagdo e singular perseveranca, quer de
parte da Direcg¢do, quer ainda de grande
nimero dos seus atletas.

Nao é todavia demais afirmar—e fazé-
mo-lo sem qualquer espirito de subservién-
cia—que uma grande parte dos nossos
triunfos ftiveram por principal artifice o
Ex.» Sr. Eng.® Anténio de Sousa Pires. A
sua criferiosa assisténcia téenica, o precioso
auxilio moral resultante da presenca nos
jogos oficiais e ainda o prestigio, valioso e
indiscutivel, provindo da sua forte indivi-
dualidade e do alto eargo que exerce na
C. P. repercutem-se em profundidade, na
marcha do <Ferrovidrio».

Ao «Grupo Desportivo dos Ferroviirios
de Campanha», enderec¢a o «Boletim da C, P.»
08 seus cumprimentos,



IEESSOAL

AGENTES QUE COMPLETARAM 40 ANOS DE SERVICO

Armando Gongalves Ferreira,
Engenheiro Chefe de Servico,
do Servico Central. — Admitido
a0 servigo da Companhia, em
81909, como Aluno Montador,
foi nomeado Agente Téenico em
1-4:910, Subinspector em 1-1.914,
Inspector em 1-1-915, Engenheiro
Adjunto em 1.10-919; Enge-
nheiro Subchefe de Servico em
24-10-920, Engenheiro Subchefe
de Servigo; Chefe de Zona em

1-1925 e Engenheiro Chefe de

Servico em 1-1-928.

Carlos da Silva Alfaro, Chefe
de eseritorio de 1.t classe das
Oficinas de Entroncamento.
— Admitido ao servigo, como
Praticante, em 1-12908, foi no-
meado Amanuense em 1 de Ja-
neiro de 1915, Empregado em
1-1 918, Empregedo de 1.* ¢cls em
27-9-923, Empregado Prineipal
em 11925 Chefe de Secefio em
16-928, Chefe de Eseritério de
2.* cls. em 1-1-935 e Chefe de Es-
eritorio de 1.2 cls. em 1-1-944,

Antonio Ferreira Souto, Con-
tramestre de 1.* classe das Ofi-
cinas de Campanhi.— Admitido
ao servigo da Companhia, como
Operdrio (serralheiro), em 9-12-
‘908, passou a Operario (tor-
neiro), em 83909, a Torneiro
prinecipal em 1-1.919, a Chefe de
Brigada em 313932, a Contra-
mestre em 1.7.937, a Contrames-
tre de 2." cls, em 1-11-937 ¢ a
Contramestre de 1.* e¢ls. em 1.1-
944,

Maria Emilia, guarda de P.
N. ao distrito n.° 76 (Ovar).

— Admitida ao servi¢co em 21-
-1-909.

Armando Marques da Costa,

Inspector Principal de Recepcaio,

Foi admitido em 4-3-909 como
aprendiz de ferramenteiro; em
28-5-911 passou 20 quadro com a
categoria de ajudante de ferra-
menteiro, em 1-8915 promovido
a ajudante de montador; em
1-1-916 promovido a desenhador;
em 1-1-918 a Chefe de desenha-
dores; em 1.1-987 a Subagente
téenico; em 1.7-940 a Agente tée-
nico adjunto; em 1.1.943 a Ins-
pector e, em 1-1-949, a Inspector
Principal.

José Arnuldo Magalhdes de
Oliveira, Chefe de Repartic#io
dos Servigos Gerais (Pessoal e
Expediente). Foiadmitido ao ser-
vigo em 151-909 como praticante;
em 15 1-911 passou ao quadro; em
1-1-913 promovido a amanuense;
em 1-12-919 promovido a empre-
gado; em 1-1.922 promovido a
Chefe de Secc¢lio; em 1-1.937 a
Subehefe de Reparticio e em
1-1-948 a Chefe de Repartic#o.

Manuvel Rodrigues, Maquinis-
ta de 1.2 classe do depdsito de
Entroncamento. Admitido ao ser-
vigo da Companhia como apren:
diz em 11 2.909, passou a opera-
rio montador em 111912, a fo-
gueiro de 2.% em 1-1-923, a
fogueiro de 1." em 1-10-924, a Ma-
quinista de 3.2, em 11-928, a Ma-
quinista de 2.%, em 1-1.943 e a Ma-
quinista de 1.8, em 1.4.948,

m“

Jorge da Silva Alfaro, Vigi-
lante do Depdsito de Entronoa-
mento. Admitido ao servico da
Companhia como aprendiz em
13-2:909, passou a operirio mon-
tador em 11-1-912, a Fogueiro de
2.% classe em 1-3-914, a Fogueiro
de 1." classe em 1-9-920, a Magqui-
nista de 3.2 em 1-1.993, a Maqui-
nista de 2.2 em 1-1-928, de 1.2 em
1-1-933 e a Vigilante em 1-1-834.
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Gabriel Dias de Paiva, Sub-
chefe de Reparti¢cio nos Servi-
¢os Gerais. Admitido ao servico
da Companhia como Aprendiz
em 26-1-909, passou a Praticante
de eseriturario em 1-1-912, a Es-
eriturdrio em 1.1-916, a Empre-
gado em 1-4 919, a Empregado de
1.2 classe em 27-9 923, a Empre-

Jodo José Pires, Fiel de cais
prineipal de Lisboa-P. Admitido
como carregador em 6-4-909, foi
promovido a Conferente em 1 de
Agosto de 1910, a Fiel de Cais
de 2.» em 1.7-921, Fiel de Cais de
1.2 em 1-1-933 e a Fiel _de Cais

gado principal em 1-1-926, a Che- Principal em 1-5 945,
fe de Secc#o em 1-1-931 e a Sub-

chefe de Reparticio em 1-1.939.

PROMOCOES

Exploracao — Capalazes de manobras de 1.* classe : Serafim Ferreira e Joaquim Lopes Cravo.

Capatazes de manobras de 2.° classe : Francisco Nunes, Antonio dos Santos, Amilcar Alves, Ilidio da
Cruz Vieira, Antonio da Silva Maltez, José Teixeira Pereira, Antonio Teixeira Pinto Carneiro, José Teixeira
Saraiva, Antonio Cardoso, Alexandre Pinfo da Silva, José Guerreiro, Antonio Moreira, Brilhantino Fer-

nandes Dias e José Augusto Chaves.

Agulkez‘ras de 1.% classe : Eduardo Marques Brito, José Diogo Cabrita, Manuel Domingos Margarido,
Jo#io Ribeiro, Joaquim Martins, Franklin Monteiro e Henrique Pires Miguel.

Agulheiros de 2.% classe : Joaquim José Passaro, Diogo José de Sousa, José Vicente, Feliciano de Al-
buquerque, Miguel Alves Martins, Luis Cunha, Miguel Rodrigues Nepomuceno, Anténio Chaveiro, José
Guerreiro, José Joaquim Geraldo Mira, Guilherme Semi%o, José Francisco Pompeu, Sim#o Gomes, Manuel

Lopes Cravo e Anténio Jo#io Abalroado.

Agulheiros de 3.% classe: José Alfredo Pinto, Manuel Rodrigues Angelo, Alberto Cardoso, Manuel
Guerreiro, Vasco Augusto Maleitas, José Figueira, Manuel Ventura Baptista Barreto, Fernando Pereira
Ramos, José Claudino Dias, Manuel Gouveia, Sebastifio Matias, Alfredo Augusto Casimiro, Jo#io Nunes,
Jodio Chasqueira, Joaquim Pedrosa Jord#o, Joaqulm Pereira Ramos, Antonio da Silva Torres, Carlos da
Silva Torres, Anténio Dias da Costa, Joaquim Francisco Moreira, Porfirio Maria Paulo, José Joaquim Roque,
Antonio Assunc¢#o Felicio, Albino do Nascimento Azevedo e Luciano Tavares Ventura.

Material e Tracgado — Chefes de eseritorio regional principais: Alfredo dos Santos e Carlos da
Silva Alfaro.

Chefes de eseritorio regional de 2.‘23@333 : Francisco Lopes das Neves, Mario Norberto da Silva e
Antonio Teixeira Jinior. -

Subehefe de repartigdo : Alberto Carlos Santos Malta,

_ Subchefes de eseritorio regional de 1.“: Augusto Rodrigues Almeida Jinior, Manuel Rodrigues Pe-
reira e Paulo Rodrigues Morais.

Chefes de seegdo : Anténio José da Silva Belém de Oliveira, Anténio Domingues, Newton Augusto
Fernandes Cunha, Carlos Manuel Ferreira Gomes, Antonio da Fonseca Freire, Henrique Ferreira, Deo-
lindo Duarte Soares, Jo#io Cap#io Jinior, José Maria Ribeiro, José Ferreira Péovoas e José de Campos

! Serafino.

Empregados de 1,* classe : Artur Cindido Ferreira, Humberto Agostinho Lazana, Augusto Ferreira,
Renato de Magalh#ies, Claudimiro da Silva Rosa, Amadeu Augusto Soares e Anténio Ferreira Jer6nimo.

_ Empregados de 2. elasse: Jorge Asdriibal Carreira Liboério, Fernando Eugénio da Fonseca Ferreira,
Luis Eugénio Poitout, José Anténio Sequeira, Jo#io Ferreira Morgado, Ernesto Rodrigues Moreira de Brito,
José Lucilio Matos da Silva, Joaquim Novais, Louren¢o Augusto Pereira, Abel Agante da Silva, Alvaro de
Sousa Pinto e Anténio Ferreira da Silva Lino. '

Empregados de 3.“ classe : José Loureiro das Neves, Tomas Lavoura Candeias, Anténio Leite de
Carvalho, José Venincio, José Rodrigues, José Maria Pereira, Luis Guilherme Nobre Bonvalot, Agostinho
Alves, Jodo dos Santos Felicissimo, Anténio Maia, José Fernandes de Oliveira, Vitorino Pereira, Anibal
Moreira de Sousa, Anténio Pereira, Arnaldo Lemos de Oliveira Gil, Jo#io de Almeida e 84 e José Gonealves

da Costa.

Chefes da revisdo de material : Anténio Francisco Palmela, Adelino Rios, Jerénimo Ferreira e
Manuel Fernandes Antunes.

Mestres de oficina : Leonel Almeida Guiomar Santos, José Ferreira dos Santos e Anténio Gongalves,



: /
Contramestres prineipais : Jilio Baptista, Jo%o Maria do Nascimento, Luis Ferreira P6voas, Abilio
de Sousa Pereira e Joaquim de Sousa Torres.

Conitramestres de 1.* elasse: Abilio Augusto Sanfos Guerra, Henrique Marques, Alexandre Borges,
José Martinho Correia e Ereilio da Silva Carvalho. :

Inspeciores : Joaquim Teiieira, Amilecar Augusto Pires e Evaristo Monteiro.

Subinspector : José Goncalves.

Inspectores téenicos de 1. classe : José Gago da Graea.

Inspector téenico de 3.¢ classe : Artur Carvalho de Arafjo.

Adido téenico de 3.4 eclasse: José Pedro Camps.

Adido téenico ajudante : Bento Melo de Almeida.

Desgenhadores de 1.% classe : Américo Ferrador e Antonio Gomes.

Desenhadores de 2.% classe : Francisco José Silva Peres Monteiro e Antonio José Pereira Samora.

s Chefes de depdsito : Francisco de Oliveira Noronha, Carlos José, Joaquim da Mata e Albino Pinto
a Costa.

Subchefes de depdsito: Henrique da Silva, Raimundo Anténio de Sousa, José dos Santos J.°, Jodo
Duarte Vitorio, Alfredo Rodrigues Vinagre e Francisco Teixeira.

Chefes de maquinisias : Anibal Tavares Frade, Jo%o da Silva Cardoso e José Pinto Ribeiro.

Vigilantes : Antonio Marques Neto, Manuel Anténio Mdximo, Jodio da Fonseca Valente, Manuel
Gongealves Eiré J.° Carlos Augusto Pereira e José Gomes de Oliveira, '

Via e Obras— Chefe de Servico: Anténio Gomes da Silva, subchefe dos Servicos Gerais.
Engenheiro Principal : José Filipe Barata, engenheiro subchefe de servico das Obras Metiliecas.

=, tﬂ_Engenheiro Subchefe de Servi¢o: Guilherme Pereira de Magalh3ies, engenheiro adjunto das Obras
etdlicas.

Engenheiro adjunto : Luis Serpa Pinto Marques, chefe de Circunsecri¢gfio do Seryico de Conservac#o.
Subchefe de Servigo: Ricardo Gaioso Penha Gareia, chefe de circunsericio.
Chete de Circunseriedo: Francisco Diogo da Costa, Chefe de Secc#o de Via de 1.2 classe.

5 Chefe de Secgtio de Via de 2.° Classe: Armando Pereira de Almeida, subchefe da 6.2 Sec¢fio (Castelo
ranco).

Subchefes de Seegtio de Via: Adriano Almeida Cavacas, adido técnico ajudante da 14.2 Secg#io (Beja) e
Jaime Esteves de Bastos, adido téenico ajudante da 15.2 Seccéo (Grdndola).

Swubchefe de Reparti¢dio: Alberto da Silva Viana, chefe de Sec¢o da Reparticfio de Pessoal.

Chefes de escritorio de 2.% classe: Arnaldo Rodrigues, chefe de eseritério de 3.2 classe da 4.* Secedo,
Jo#io Gongalves, chefe de escritério de 3.* classe da 5.% Secgfio, Américo Gomes, chefe de escritério de 3.9
classe da 8,* Sece#io, Francisco Melo Figueiredo, chefe de escritério de 8.* classe da 10.® Secc#o,

Chefes de Secedio: Pedro Celestino de Oliveira, empregado principal das O. Metdlicas, Alfredo de
Sousa Carreiras, empregado prineipal das Obras Metédlicas, Manuel A. Gomes Pereira, empregado principal
das Obras Metdlicas e Francisco Dionisio da Silva, empregado principal do Servico de Conservac#o.

Desenhador de 1.» Classe: Antonio Fernandes Carvalho, desenhador de 2.2 classe dos Estudos.

_ Empregados de 2.* Classe: Anténio Maria da Silva, empregado de 3.* classe da Rep. de Contabilidade
e Jodo Gomes Bento, empregado de 3.* classe da 6.* Secg¢#o,

Empregado de 8. Classe: José Monteiro de Campos, eseriturdrio das Obras Metélicas.

Eseriturdria de 2.¢ classe : 11da Rosa Fernandes e Ilda Saramago, eseriturarias de 3.* classe.

Conira mestre de 1.« elasse : Joaquim Pires, contra mestre de 2.* classe da secgio e José Casaleiro,
contra mestre de 2.% classe da 8.* Seccio.

Chefe de Cantdio de 1.° classe : Anténio Alves Leite e Pedro Mira Coelho, chefes de cantfio de 2. clas-
se das Obras Metdlicas,

Chefes de cantdo de 2.° classe: Pedro Gomes Marques, Jo#io Vietor Silveira e José Anidnio, chefes de
brigada das Obras Metélicas.
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Ajudantes de Secgdio » José Martins, chefe de lango de 1.7 classe da 12." Seec#io e Gregorio Santos, chefe
de lango de 1.* classe da 13.2 sec¢fio (Evora).

_ Chefes de lango de 1.* clagse : Manuel Francisco Henriqueta, Alexandre da Conceicéio, Manuel Bal-
seiro, Artur Barreira, José Jiilio Marques dos Santos, Domingos Ant6nio, Manuel Victal, José Beja dos Santos,
todo chefes de lang¢o de 2.* classe.

Ajudante de distridbuidor de materiais : José Moreira, servente de eseritério e armazém da 8.,* Sec¢#io.

REFORMAS

Comercial—Mateus Gregoério da Cruz, Chefe de sec¢éio do Servigo de Turismo e Publicidade; Antonio
Duarte, Fiscal de revisores do Barreiro; José Antdonio de Oliveira, Revisor de bilhetes de 1.2 classe do Bar-
reiro; Anténio Jilio Guedes Pinto de Faria, Revisor de bilhetes de 2.2 classe de Campanh# ; Manuel Jo#o
Rombinha, Revisor de bilhetes de 2.® ¢lasse de Faro e Anténio de Oliveira Barros, Revisor de bilhetes de
1.* classe, Campanhd.

Exploracdo —Alexandre dos Santos, Chefe de 1.* classe de Santa Comba D#o; Miguel Raimundo
Barbosa, Factor de 1.2 classe de Rio Tinto; Alfredo Elias Jinior, Factor de 1.* classe de Panoio; José Anténio
Viegas da Conceigfio, Factor de 1.7 eclasse do Livramento; Anténio Belo Jinior, Fiel de Cais de 1." classe de
Alecantara-Terra; Francisco da Silva, Guarda-Freios de 1." classe de Lisboa; Manuel Leite, Agulheiro de 1.*
classe de Contumil; José Carvalho, Agulheiro de 1.2 classe de Evora; David Banha, Agulheiro de 1.2 classe
de Vendas Novas; José Lopes Sobral, Porteiro de Lisboa-P; Anténio Maria Meldo, Guarda de Estacéio de
Lisboa-P; José Martins de Carvalho, Carregador de Nine.

Manuel dos Santos, Chefe da 7.* Circunseri¢cio; Anténio Floréncio, Chefe de 3.2 classe do Barreiro;
José Barata, Chefe de 3." classe de Ferragudo; Jo#io Luis Martinho, Factor de 1.* classe de Lisboa-Terreiro
do Pac¢o; Bernardino Rodrigues dos Santos, Factor de 1.* classe de Lisboa-R.; José Pedro Freitas, Factor
de 2.2 classe de Entroneamento; Franecisco de Oliveira, Fiel de cais de 1.2 classe de Lisboa-R.; Jer6nimo
Fernandes Pereira, Fiscal do pessoal de Trens de Campanha ; Manuel de Almeida Ter¢a, Condutor prinei-
pal de Barreiro; Jodo de Deus Saraiva Guerra, Condutor de 1.* classe de Campanh#; Porfirio Miguel, Con-
dutor de 1.* classe de Campanh?; José Anténio Terezo, Condutor de 1.* classe de Barreiro; Anténio Coelho
Cabanita, Condutor de 1.2 classe de Faro; Antonio Gabriel José Coelho, Condutor de 2.2 classe do Barreiro;
Manuel de Sousa, Guarda-freio de 2.2 elasse de Campanh# ; Antonio Maria, Guarda-freio de 2." classe de Lis-
boa; Bernardino José Agatdo, Agulheiro de 2.* classe de Barreiro; Joaquim Coelho, Agulheiro de 3." classe
de Montijo; Manuel Gongalves Manso Junior, Porteiro de Viana do Castelo; Anténio Moreira da Cruz,
Guarda de estacdio de Campanh®; José Ferreira, Guarda de esta¢io de Alfindega; José Pinto de Azevedo,
guarda de estacdo de Campanh®; Basilio Lopes Quintas, Guarda de esta¢#io de Entroncamento ; José Mar-
ques, Engatador de Lisboa-P.; José da Silva, Carregador de Alfindega; Domingos da Silva Araujo, Carre-
gador de Nine; José Pinto Alves de Azevedo, carregador de Campanha.

Via e Obras — Luis Ferreira Neves, chefe de reparticiio; José Antonio Alves de Almeida, chefe de
secco; Rodrigo da Costa, ajudante de secqfio; Jofio Baptista Quintano, ajudante de distribuidor de mate-
riais; Urbano de Aguiar, chefe de distrito; Joaquim Correia, subchefe de distrito; Francisco Baeta, assen-
tador; Manuel Jorge, assentador Manuel Rodrigues, assentador; Teresa do Céu Duarte, guarda de P. N.;
Maria Amélia Rodrigues, guarda de P. N.; Rosa Ferreira da Silva, guarda de P. N.; Lucinda Ester, guarda
de P. N.; Maria Teresa de Magalh#es, guarda de P. N.; José Vieira da Cruz, operdrio de 1.* classe; Marc¢al
Martins Pinto, operario de 1.* classe; José Martins Farias, chefe do distrito n.° 136 ; Rui Matias Assunc¢do
Costa, subchefe do distrito n.° 86; Anténio André, subchefe do distrito n.° 123; Anténio Gomes Pinto, as-
sentador do distrito n.° 66; Alexandrina da Concei¢fio, guarda de P. N. do distrito n.” 74; Franeisco Cas-
quilho, operirio de 1.2 classe das Obras Metéalicas ; Anténio Vieira da Cunha, operdrio ajudante das Obras
Metidlicas; Anténio Ferreira Campos, empregado de 1.* classe da reparti¢do de Pessoal ; Paulo Neno, chefe
do distrito n.° 87 (Bemfica); Manuel Ferreira, subchefe de distrito n.° 17 (Mato Miranda); Elisio Gongalves
da Cruz, assentador do distritro n.,° 134 (Muge); Anténio Nunes Calhau, agsentador do distrito n.° 280
(Aguas de Moura) ; Anténio Gongalves da Silva, assentador da distrito n.” 245 (Pog¢o do Barreto); Policarpo
Carapeta, assentador do distrito n.° 3 13.* (Evora Monte); Maria da Piedade Gongalves, guarda de P. N. do
distrito n.c 203 (Sarilhos); Maria Rosa, guarda de P. N. do distrito n.° 243 (Cacela); José Ferreira da Santa,
operdrio de 2.* classe das Obras Metdlicas (Ovar).

Material e Traccdo — Germano Morais, Maquinista de 2.* classe 25881 CN, Dep.° Mirandela ; José
dos Santos Curado, Revisor de 3.* da Revisfio de Barreiro; Manuel Dias, Fogueiro de 1.* classe do Depé-
sito de Entronecamento; Jofo dos Santos, Chefe de Brigada de 1.® classe do Depésito de Figueira da Foz;
Albino Ferreira dos Santos, Maquinista de 1." classe; do Dep.° de Sernada ; Miguel dos Santos, Limpador do
Depésito de Campolide; Francisco Anténio Mesquita, Arrais da Via Fluvial ; Laurentino Santos Oliveira,
Ensebador da Revisfio de Entroncamento; Anténio Vaz Ferreira, Fogueiro de 1." classe do Dep.° de Cam-
polide; Jodio Duarte Rosa, Limpador do Dep.° de Figueira da Foz; Sabino Ferreira, Limpador do Dep.° de
Figueira da Foz; Alfredo Ferreira, Maquinista de 3.% classe do Dep.° de Figueira da Foz; Julio Arede, En-
gsebador da Revis#io de Coimbra; Serafim Antdénio Coelho, Vigilante do Dep. de Campolide; Anténio Raul
Nascimento, Empregado Principal das Oficinas de Barreiro; Luis Ferreira, Inspector Principal das Ofici-
nas de Campanh#; Manuel José de Almeida, Chefe de Sec¢io do Depésito de Campanh# ; Luis Anténio Ma-
riano, Maq.* 2,* do Depésito de Campanh#; Crisanto Henrique de Jesus, Fog.? 1.2 do Dep.° de Campolide;
Jiilio da Silva Bica, Contramestre Principal das Oficinas Gerais; Manuel Mateus, Fog. 1.* do Dep.° de En-
troncamento; Hordrio Rodrigues Sacramento, Maq.? 3.2 do Dep.° de Figueira da Foz; Anténio José de Fi-
gueiredo, Contramestre do Dep. de Sernada; José Malho dos Reis, Contramestre Principal das Oficinas de
Campanhi ; Alfredo Figueiredo, Maquinista Fluvial; José Francisco Guerreiro, Maquinista de 3.* classe do
Dep.* de Barreiro; Alfredo Almeida Reis, Maquinista de 3.2 do Dep.° de Barreiro; David José Dordio, Maqui-
nista de 2.%® do Dep.° de Barreiro; Felisberto Simdes, Fogueiro de 1.2 do Dep.° de Barreiro; Carlos Calix,

Mag.* 2.* do Dep.° de Sernada,

-
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Este nimero do «Boletim da C. P.»
é dedicado 2 Divisao de Material
e Traccao

Sumdrio

Mr. Maurice Lemaire e os ferroviarios
portugueses.

0 Director Geral da S. N. C. F, visitou
a linha do Norte e teceu elogios aos |
ferroviarios portugueses.

Palavras, por Fernando

Algumas
Arruda.

Locomotivas Diesel-Eléctricas em Por-
tugal, por Horta e Costa.

Divisdo de Material e Tracg¢ao, por
Victor Bérard.

Locomotivas de combustdo a éleo, por
Anténio da Silva Canavezes Jinior.

Rasto conico ou cilindrico?, por Vasco
Viana,

A Sala de Estudos da Divisao de Mate-
rial e Tracgdo, por Francisco Mo-
nica.

Bom humor.

Grupo Desportivo dos Ferroviarios de
Campanha.

Pessoal.

CAPA — O Director Geral da S. N. C. F. |
Mr. Maurice Lemaire, inspec-
cionou a linha do Norte com o
Director Geral da C. P. Eng.°
Espregueira Mendes. Na gra-
vura vé-se ainda o Subchefe do
Distrito n.° 60, José Ribeiro
e outros agentes da via.




