


 Lotesin

PUBLICACAO MENSAL

N." 474 < DEZEMBRO 1968 ¢ ANO XL ¢ PRECO 2850

FUNDADOR : ENG, ALVARO DE LIMA HENRIQUES
DIRECTOR: ENG. ROBERT(O DE ESPREGUEIRA MENDES
EDITOR : DR, ELIO CARDOSO

2= PROPRIEDADE DA COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES @ SEDE: ESTACAO DE SANTA APOLONIA o Lissoa

REDACCAO : CALCADA DO Dugue, 20 — LisBoa
Composto e impresso nas Ojficinas Grdaficas da Companhia dos Caminhos deé Ferro Portugueses

.

| 2
////////////////////////WW%/;;ZZ’//#//////////////JIII/WW'/////////////////////A

A GRANDE VELOCIDADE £ ECONOMICAMENTE
COMPENSADORA...

Imprensa mundial referiu-se com largo destaque ao Simposio  das

Grandes Velocidades que decorreu no més de Jurnho ultimo em Viena

de Austria, gracas aos esforcos conjuntos da Uniao Internacional dos

Caminhos de Ferro (U. 1. C.) e da Associagao Internacional do Congresso

dos Caminhos de Ferro (AICCF). O grande publico pbde assim analisar uma

nova faceta da «velha ferrovian, absolutamente transformada, mercé da inteli-

géncia dos técnicos, em instrumento ultra-moderno, possante e rapido. E certo

7 que jd entdao alguns comboios circulavam regularmente .a 200 km hordrios. Mas

os técnicos esclareceram na capital do Daniibio, e de forma convincente, que esta

velocidade podia ser ultrapassada sem que, para isso, se apresentassem problemas

insoluveis. Estudou-se igualmente a aplicacdo a via férrea de motores revolucio-

ndrios — entre os quais o motor linear — os quais parecem dotados de rodas as
condicoes para inspirar a maior confianca no futuro.

Mas, para se atingirem ainda velocidades mais gradas, os técnicos abandona-
ram o carril, colocando os veiculos em movimento sobre almofadas de ar. Neste
dominio, a pesquisa aparece muito mais fértil em possibilidades técnicas de real
concretizagao.

No porvir, portanto, o problema ja nao se limita as dificuldades tecnolégicas,
em grande parte resolvidas, mas deve, sim, dar lugar prioritdrio aos preceitos
econdomicos. Pois foi assim que o Simposio de Viena consagrou os seus estudos
de duas das suas cinco seccoes a este aspecto da questdao : exame das necessidades
de grandes velocidades nos transportes de superficie ; problema dos custos ¢
dominios de realizacao das diferentes solugoes possiveis, simultdneamente para o
caminho de ferro cldssico e para as técnicas modernamente chamadas «nio con-
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vencionais», O conceito é mais dificil de incutir nos estudos economicos do que
nas realizacoes técnicas ; oS primeiros ndo beneficiam, com efeito, como estas ulti-
mas, da possibilidade de proceder a ensaios., de realizar maquetas ou prototipos.
Quando elas existem, as experiéncias tém, assim, um interesse assaz particular.

A experiéncia econémica dos INR, com a nova linha de Tokaido, posta ao
servico em Qutubro de 1964 entre Téquio e Osaka, revela assim uma perspectiva
notavel. ]

Como disse recentemente 0 secretdrio-geral da U. I. C., Louis Armand, «a
nova linha de Tokaido é para uma rede ferrovidria o que uma auto-estrada ¢
para uma rede de estradas vulear» ; com efeito, o seu tracado, as curvas de grande
raio, a sua infra-estrutura, a auséncia de cruzamentos e de passagens de nivel, o
material circulante, a sinalizagao e 0 controle semi-automdtico da marcha dos
comboios sgarantem wma velocidade mdxima da ordem dos 210 kmlh, e isso,
permanentemente, ao longo de extensas partes do percurso.

A ligacdo Toquio-Osaka, ou seja, 515 km, é efectuada diariamente ¢ nos dois
sentidos por 6 dezenas de comboios que se dividem em 2 grupos: os comboios
«HIKARI» que, com duas paragens intermedidrias, ligam Téquio a Osaka em
3 horas e 10 minutos, ou seja, d média hordria de 162 km (o trogo Toquio-Na-
goya, 366 km, é percorrido em duas horas) e os comboios «KODAMA» cue,
parando 10 vezes durante o percurso. completam-no entretanto em 4 horas, a
média hordria de 129 km.

o
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No decurso do ano de exploragao que foi de Abril de 1967 a Marg¢o de 1968,
a totalidade dos comboios transportou 55249 911 passageiros, o que represenid
uma média didria de 150 956 pessoas ; estes alparismos sdo 26 %, superiores dos
do exercicio anterior.

O total das receitas registadas na nova linha de Tokaido, durante o mesmo
periodo, atinge 109 800 milhdes de yens (moeda japonesa), ou seja, 305 milhoes
de délares (cerca de 9 150 000 contos), quantia que corresponde, aproximadamente,
a totalidade das receitas de passageiros dos Caminhos de Ferro Italianos, a 3 vezes
as receitas de passageiros da Sociedade Nacional dos Caminhos de Ferro Belgas
¢ a metade das receitas de passageiros da Sociedade Nacional dos Caminhos de
Ferro Franceses. Deste total, pode deduzir-se wma média didria de receitas de
cerca de 300 milhoes de yens (830000 dolares, 24 900 contos).

O recorde mdximo pertence ao dia 4 de Janeiro de 1968, durante o qual
260 246 passageiros foram transportados, contribuindo para uma receita que ultra-
passa os 500 milhoes de yens (cerca de 42 (00 contos). O recorde do mais longo
periodo de utilizagao dos comboios situa-se entre 23 de Margo e 2 de Abril, no
qual, durante onze dias, mais de 200 mil passageiros foram transportados dia-
riamente.

Efectivamente, depois da sua inauguragao, em Outubro de 1964, a nova linha
de Tokaido transportou mais de 141 milhoes de passageiros, proporcionando um
total de receitas-passageiros de 273 400 milhées de yens, ou seja, cerca de 755 mi-
Ihées de dolares (22650 000 contos).

No fim de Marco de 1968, a linha era explorada com um parque de 720 car-
ruagens formando 60 composicoes de 12 unidades cada. Depois do incrivel éxito
alcancado pela «KIN SHANSEN», nome japonés da nova linha de Tokaido, os
Caminhos de Ferro Nacionais do Japdo decidiram aumentar o efectivo do parque
de material especializado em mais 72 unidades (6 comboios) até ao fim de 1968
e em mais 156 unidades (13 comboios) durante o ano de 1969.

O resultado comercial francamente positivo da nova linha é o exemplo fla-
grante do valor incontestdvel de um caminho de ferro moderno, no qual a fre-
quéncia de servigos, velocidade ¢ o conforto atrairam uma clientela que tinha
preferido o avido —e sé isto justifica amplamente 0 adjectivo de «fabricante de
dinheiro» (money-maker) atribuido pelos INR a esta linha, fautora de receitas tao
extraordindrias como miraculosas.

(Do Boletim da U. 1. C.)
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s locomotivas electricas
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das séries 2001/2310 ¢ 2001/2570

Por A, MENDES DA SILVA

IECNICO DE 3.% CLASSE

1. Falar de locomotivas «Schneider-Westinghouse» é como
que fazer referéncia a alguém nosso conhecido, mas de
quem o seu verdadeiro nome nada nos diz porque sempre
0 ouvimos chamar por uma alcunha que, por muito vul-
garizada, tomamos pelo nome de baptismo,

Se, em vez de «Schneider-Westinghouses, tivéssemos
escrito B6-B6, ninguém ignoraria a que locomotivas nos
referiamos, mas serd bom que, antes do mais, esclarega-
mos este caso de identificagdo : ;

As unidades motorizadas da C. P. sdo conhecidas
pelo nome do seu construtor : Alco, Whitcomb, Bris-
sonneau, English Electric, Nohab, Allan, G. E..
Moyse, etc., e como excepgdo citaremos as U, T. E.
e as U. D. D. assim designadas por formarem conjun-
tos insepardveis: U. T. E.= unidades triplas eléc-
tricas, ¢ U, D. D. = unidades duplas diesel.

As locomotivas eléctricas existentes na C. P. foram
construidas pelo grupo «Schneider-Westinghouse» e, se-
guindo a regra adoptada, € este o nome que deve ser dado
tanto as locomotivas da série 2501/2515, construidas em
Fran¢a, como as da série 2551/2570, montadas na Sore-
fame, por contrato com a «Schneider-Westinghouse».

Qual a origem, portanto, da designagio B6-B6, pela
qual aquelas locomotivas tém sido conhecidas ?

Decompondo a designagiio, que se baseia em normas
internacionais, comegaremos pela indicagio B', em que a
segunda letra do alfabeto significa dois rodados motores
montados no mesmo bogie. Mas como esses rodados tém
motoriza¢io independente um do outro, & letra B’ segue-se
um o minusculo, Assim, B'o representa dois rodados mo-
torizados independentemente, montados num bogie. Como
sio dois os bogies, teremos B'o-B'o.

N. R. — Este estudo constituine uma das provas parn o ingresse na

actual categoria do sen autor,

Se ¢ verdade que as locomotivas «Schneider-Westin-
ghouse» tém bogies deste tipo, nem por isso ¢ aceitdvel
tal designagio como identificagio particular, porquanto
do tipo B'o-B'o sdo vdrias outras locomotivas e automo-
toras da C. P., como, por exemplo, as locomotivas Bris-
soneau ¢ as English Electric ; as automotoras Allan e as
U. T. E.; os tractores G. E., etc.

Esclarecido este pormenor, jd nido restario dividas
acerca das locomotivas de que nos propomos tratar em
breves notas.

As locomotivas «Schneider-Westinghouse» da sé-
rie 2501/2515 foram construidas em Franca, em 1956,
As da série 2551/2570 foram montadas na Sorefame
em 1964. Dispoem de 4 motores de trac¢do para cor-
rente ondulada, excitagio série, ligados permanente-
mente em paralelo.

Outras caracteristicas principais :

Botencti f umi-hordria A R o arava ey 2000 kW
| nominal continua ..., ...... 1760 kW
DEEON St I e o i et s i o o 72 ton.
Yelocidade maxima o oo i o 120 km/h
Relagao de transmissao—motores/rodados 3.71 /1
Didmetro das rodas em novas ...... .... 1300 mm

Enqu:}nto as locomotivas diesel-cléctricas produzem,
cla}s. proprias, a partir do gaséleo, a energia eléctrica que
utilizam para o seu movimento, as locomotivas eléctricas
recebem essa energia do exterior, através da catendria,
sob a forma de corrente alterna, monofdsica, com a fre-
quéncia de 50 Hz, e a tensio de 25 000 volts.

Por sua vez, a catendria ¢ alimentada pelas subesta-
¢oes de tracgdo da C. P, onde a energia fornecida pela
C. N. E. (Companhia Nacional de Electricidade) ¢ entre-
gue, sob a forma de corrente alterna, trifisica, com a
frequéncia de 50 Hz e a tensio de 31,5 kV, na subestagiio
de Santa Iria ¢ 60 kV nas restantes.

R
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2. VANTAGENS DA UTILIZACAO DA CORRENTE
INDUSTRIAL, ALTERNA, TRIFASICA, DE 50 Hz.

SISTEMA CATENARIA-CARRIL

Constitui notéria vantagem econdémica o facto de os
nossos Caminhos de Ferro ndo necessitarem de energia
eléctrica de caracteristicas especiais para as suas instala-
goes de traccdo eléctrica. Assim, as grandes linhas de
transporte que trazem a energia das barragens e atraves-
sam o pais em todas as direcgdes, podem alimentar no
seu caminho centros industriais, aglomerados urbanos e
as subestagoes de traccio da C. P.

E nas cinco subestagdes actualmente existentes
que se realiza a primeira grande transformacio, a
qual consiste fundamentalmente em passar do sistema
trifdsico primdrio para o sistema monofdsico catend-
ria-carril, que constitul o circuito de alimentac¢io das
unidades eléctricas : as locomotivas «Schneider-Wes-
tinghouse» e as automotoras U, T, E.

Aquela transformagiao é obtida pela ligagio «Scott»
representada sumariamente no esquema de principio con-
juntamente com o circuito da catendria.

. SO

3. A LOCOMOTIVA COMO POSTO DE TRANSFOR-
MACAO E DE RECTIFICACAO

As locomotivas recebem a energia eléctrica da cate-
ndaria sob a forma de corrente alterna, monofdsica, com
a frequéncia de 50 Hz e a tensdo de 25 000 volts, aprovei-
tando as vantagens da distribuicio em alta tensdo, trés
das quais enunciaremos :

~— No cédlculo da secgdo de um condutor com
base na densidade da corrente a transportar, a
seccdo € inversamente proporcional i tensdo
adoptada.

2.* — Relativamente a queda de tensdo, a sec¢io de
um condutor ¢ inversamente proporcional ao
quadrado da tensdo adoptada,

3.8 — A distincia a que pode econdomicamente trans-
mitir-se uma poténcia dada, com um condutor
determinado, é proporcional ao quadrado da

tensdo adoptada.

Porém, os motores de tracgio das locomotivas
«Schneider-Westinghouse» ndo utilizam a energia tal como
¢ recebida da catendria, Essa energia sofre as transfor-
magoes indicadas a seguir :

A primeira ¢ um abaixamento da tensdo de
25 000 volts para uma tensdo varidvel desde 45 até
996 volts. (Na 2.* série de 52 até 1056 volts),

A segunda é a rectificagio, em onda completa,
da corrente alterna de 50 Hz em corrente ondulada, e

A terceira é a «alisagem» dessa corrente.

SISTEMA DE TRANSFORMACAD E DE ALIMENTACAD
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As curvas 3 e 4 representadas mostram graficamente
as modificagoes em relagdo a curva inicial 1.

A locomotiva é, pois, simultineamente, um posto de
transformacéo e de rectificagio que prepara a energia que
utiliza nos seus motores de tracgdo e nos varios auxiliares,

Como posto de transformagao a sua fungio ¢ de
certo modo complexa porque, enquanto os motores
de traccao sao alimentados a uma tensio varidvel
(45 a 996 volts na série 2501/2515 e 52 a 1056 volts
na série 2551/2570), os auxiliares (e hd nove motores
eléctricos com uma poténcia total aproximada de
100 c. v.) sdo alimentados & tensdo constante de
380 volts, mas em corrente trifdsica.

Quer dizer que na locomotiva também se realiza uma
reversao ao sistema trifdsico inicial, embora a tensio mais
baixa. Mas deixemos este problema de reversio para mais

tarde.
A relagio do transformador de poténcia das locomo-

tivas «Schneider-Westinghouse»,

600—380—220 V
B000V [ oqx’ = 996 V

¢ obtida com uma combinagio de enrolamentos multiplos,

¢ obtida por meio

A rectificagao alterna-ondulada
* de ignitroes, ou

rectificadores de silicio,
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RECTIFICACAD E ALISAGEM DA CORRENTE

CURVAS_11F0

Fig! |

CONRENTE  ALTERNA

(31
CISRENTE RECTIFICADA
( MEIA BNDA )

Fig' 3
UYRRENTE RECTIFICAPA
(BrinA COMPLETA)

Fig'4
CIRGENTE  ALISADA

Os primeiros baseados no principio das vilvulas de
vapor de mercirio e os segundos utilizando as proprie-
dades dos semicondutores.

Dado que o efeito de um sé rectificador seria o
de meia onda, representado na curva 2. sio montados
pares de rectificadores —de onda completa — cuja
ac¢do corresponde a curva 3.

A alisagem | ¢ obtida por bobines de self — as cha-
_ madas selfs de alisagem —por meio das
quais ¢ por um efeito de autoindugio, se obtém a trans-
formagdao da curva 3 noutra ondula¢gio mais suave, re-

presentada na curva 4.

Os motores de traccio sio de excitagdo série,

alimentados com corrente ondulada, e oferecem todas as
vantagens dos motores daquele tipo no sistema de tracciio.
Entre essas vantagens é de assinalar que

0 bindrio motor de um motor de excitagio série ¢

proptorcional a0 quadrado da intensidade que o ali-
menta

e assim, quando um comboio sobe uma rampa e exige
da locomotiva um maior esfor¢o, esse esforgo serd qui-

etk
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druplo quando a intensidade duplica e serd nove vezes
maior se a corrente de alimentag¢do triplicar,

até ao limite de saturagdo do ferro do campo magnético

o que significa que na marcha a baixas velocidades e no
arranque do comboio a for¢a desenvolvida pelos motores
de traccdo de excitagdo série atingird o maximo,

4, SISTEMA DE REGULACAO DA FORCA

Aumentando a tensao de alimentacdo dos motores de
trac¢dao de excitacao em série aumentard a intensidade da
corrente tanto no induzido como no campo indutor

¢ na razio do quadrado aumentard o bindrio motor, jd
que ele é proporcional ao produto do fluxo magnético
pela intensidade. @ [. Com ele a marcha da locomotiva
tornar-se-d mais fdcil. A velocidade aumenta seguida do
aumento da for¢a contraelectromotriz e assim a férmula
anterior serd modificada para

V=8
R

em que para uma tensio V a intensidade de corrente serd
tanto menor quanto maior for a for¢a contraelectromo-
triz E. Ora como esta é proporcional a velocidade, con-
clui-se que a um aumento de velocidade corresponde
uma diminuicio de intensidade de corrente e a esta dimi-
nui¢io da intensidade segue-se um aumento maior da ve-
locidade, que sé ndo ¢ indefinido porque ao aumento de
velocidade corresponde um aumento do par resistente
interior. Por tal motivo, hd uma velocidade correspondente
a cada intensidade para a qual-a poténcia eléctrica absor-
vida pelo motor € igual a que se lhe fornece.

Rompido que seja o equilibrio, a velocidade so-
frerd alteracdo na razdo directa do par motor e na
razio inversa do par resistente. Assim, dado que o
aumento do par motor comandard o aumento da velo-
cidade, o maquinista regulard esta pela variagio da

tensao aplicada nos motores de traccio.

Como se indicou atrds, a tensio de saida do trans-
formador de poténcia varia de 45 até 996 volts nas lo-
comotivas da 1.* série. Esse aumento ¢ obtido em 22 pon-
tos numa progressao de 45 volts.

O comando ¢ automdtico podendo a progressio ser
interrompida em qualquer ponto de forc¢a, e 0o tempo esta-
belecido para a operag¢ao continuada de 0 a 22 é de 54 se-
gundos. (Nas locomotivas da 2.* série a gama de variagio
da tensdo ¢ de 32 pontos e o tempo estabelecido para a
operagio continuada de 0 a 32 é de 12 segundos).

Para obstar a um aumento de tensdao tal que origi-
nasse uma elevagdo excessiva da intensidade nos motores
de trac¢io e dai uma elevagio exagerada do bindrio motor
agravada pela rapidez com que se processa a operagio
de progressdo continua, a graduagao da tensiio € feita com
passagem por um valor intermédio cujo efeito se asseme-
lha ao que se obtém numa escada em que se interpde

um degrau intermédio. '
Esse valor intermédio, conhecido por meio ponto,

b T

¢ obtido pela inser¢do de uma resisténcia (RT—30), de
2 ohms. em série com um dos enrolamentos do transfor-
mador de poténcia, e o seu efeito é demonstrado pela
férmula

E=1R

em que ‘E representa a queda de tensdo provocada pela
resisténcia R (2 ohms) na razido directa da corrente 1 que
atravessa o enrolamento.

Esta ligagio envolve um problema que durante
muito tempo foi motivo de grandes perturbacdes no
servico e causou importantes despesas. E ele o aque-
cimento provocado na resisténcia pela corrente que
a atravessa.

Segundo a lei de Joule, o calor desenvolvido num
circuito de resisténcia R percorrido por uma corrente
corresponde ao quadrado da intensidade em amperes
pelo tempo em segundos da sua aplicagio :

Q=024 PR .

Assim, qualquer deficiéncia que faga prolongar
o tempo de liga¢do da resisténcia RT—30 terd como
consequéncia o aumento proporcional do calor de-
senvolvido e com ele a inutilizagdo irremedidvel da-
quela resisténcia e a impossibilidade de continuagdo
do servigo.

A montagem de uma protecgdo limitando o
tempo em que tal ligacio poderd ser mantida (2 se-
gundos para a 1.* série e !/y segundo para a 2. série)
resolveu um problema que custou & C. P. muitas
dezenas de contos, a par de perturbagdes de valor
inestimavel.

5. LIGACAO DOS MOTORES DE TRACCAO

Os motores de tracgio das locomotivas «Schneider-
-Westinghouse» estio ligados permanentemente em para-
lelo sem necessidade de qualquer transi¢io, uma vez que
a varia¢io da forca-velocidade ¢ obtida pela variagao da
tensdo, ja4 descrita, numa gama de 2 X 22 degraus na |.* sé-
rie ¢ 2x32 degraus na 2.* série.

Atendendo ainda ao sistema de rectificagio da cor-
rente com unidades rectificadoras independentes para cada
motor, é esta a tnica ligacdo possivel com a vantagem de
permitir, em caso de necessidade, o isolamento de um sé
motor de fracgio.

Se, nas locomotivas diesel-eléctricas de construgio
americana (Alco e Whitcomb), os motores de tracgio estio
ligados em série-paralelo ¢ dispoem de um sistema de tran-
sicio (de comando manual nas primeiras e automdtico
nas segundas), essa ligacdo e transi¢io permite ampliar
a relativamente reduzida gama de tensdes aplicadas nos
motores, primeiro pela aceleragio do diesel e depois pela
alteraciio das ligagdes dos motores com a sequéncia indi-
cada a seguir e representada no grdfico respectivo :

Quando aumenta o bindrio
motor de um motor série
alimentado em série au-
menta rapidamente a velo-
cidade até o bindrio resis-
tenteigualar o bindrio motor.

A aceleragio gradual do motor diesel faz aumentar o
bindrio motor até atingir o valor maximo no ponto 8.

1. Aceleracio do mo-
tor diesel de 1 a 8.
Motores de tracgiio
em série-paralelo.
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LOCOMOTICAS ELECTRICAS

"SCHNEIDER - WESTINGHOUSE '

Série 2501/ 2515

(GRADUAGAO DA TENSEO NOS MOTORES DE TRACGAD
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A velocidade atingird um valor de estabilizacdo quando
os bindrios motor e resistente se equilibrarem,

2.0

Redugio do campo
dos motores de
tracgio na ligagao
série-paralelo.

Aos 34 km/h,

Para uma carga dada e, por

conseguinte para uma cor-
rente dada, a velocidade do
motor série pode ser au-
mentada shuntando o enro-
lamento indutor.

Os 11 degraus de tensoes obtidas nas locomotivas
diesel-eléctricas «Alco» pela sequéncia :

Acelera¢do do diesel de 1 a 8 — Reducdo do
campo — Ligacio paralelo — Redug¢do do campo.

Podem transformar-se em 14 degraus de acele-
racio da locomotiva pela opera¢dao normal de con-

dugio ;

Aceleracao do diesel de 1 a 8 — Reducdo do
campo — Recuo do acelerador para 5 — Ligacgio
paralelo — Avango do acelerador para 8 — Re-

ducdo do campo.

Se compararmos aqueles 14 degraus com os 44
das locomotivas «Schneider-Westinghouse» da 1.2 sé-
riec (64 na 2.* série), concluiremos que para uma
tensdo total semelhante, a varia¢gio nas locomotivas
eléctricas segue uma progressdo mais regular e suave,
traduzindo-se em variagdes de intensidade pouco pro-
nunciadas de ponto para ponto e, a par disso, permite
obter uma curva de aceleracdo rdpida e continua, sem
as sacudidelas que, de certo modo agravadas por uma
conducdio nem sempre eficiente, sdo frequentes nos
comboios rebocados por locomotivas diesel-eléctricas

«Alcoy.

Ligagdo paralelo :

Quando a intensidade dimi-

Com a passagem de
série-paralelo para
a ligacdo paralelo
dos motores de
tracgdo a potencial
constante do gera-
dor a tensdo au-
menta ¢ a intensi-
dade diminui pro-
porcionalmente em
cada motor de trac-
¢do. Aos 42 km/h.

Reducdo do campo
dos motores de
tracgdo na ligagdo
paralelo.

Aos 90 km/h.

nui a velocidade aumenta
e esse aumento sO ndo €
indefinido porque ao au-
mento de velocidade cor-
responde um aumento de
bindrio resistente interior
Por tal motivo, hd uma
velocidade correspondente
a cada intensidade para a
qual a poténcia eléctrica
absorvida pelo motor €
igual & que se lhe fornece

Para uma carga dada e por

conseguinte para uma cor-
rente dada, a velocidade do
motor série pode ser au-
mentada shuntando o enro-
lamento indutor.
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Durante a operagio de avango do acelerador das
locomotivas diesel-eléctricas produz-se certa irregula-
ridade no funcionamento dos motores de trac¢do uma
vez que a aceleragio passa de zero para o valor
méaximo de cada ponto. O efeito dessa irregularidade
pode ser diminuido desde que o aumento da tensao
nio espere que o bindrio resistente se iguale ao bina-
rio motor, isto ¢, desde que esse aumento tenha lugar
gquando a acelera¢io tem ainda algum valor.

Desta maneira consegue-se que os motores de
tracgio alcancem a velocidade de regimen de uma
forma mais regular e continua e também mais rdpida.

E 0 que sucede nas locomotivas «Schneider-Wes-
tinghouse» com a progressio continua, automitica,
que na 1.* série vai de 0 ao médximo de 54” ¢ na
2.* série vai de 0 ao mdximo em 127,

6. AUXILIARES ALIMENTADOS PELO CONVERTI-
DOR ¢ARNO»

Referimo-nos no inicio deste artigo a conversio
da corrente alterna monofdsica de 50 Hz em corrente
alterna trifdsica de 380 volts, realizada pelo «Arno»,
¢ chamdmos-lhe reversio por nela voltarmos a um
sistema trifdsico.

A mdquina em que tal reversio se processa € um
convertidor rotativo, que retine as propriedades de um
motor com as de um alternador, fornecendo corrente al-
terna trifdsica para os motores que accionam as bombas
de dgua e de 6leo ; os ventiladores dos motores de tracgio,
das selfs de alisagem e do transformador; o compressor
principal ¢ a bomba de vdcuo.

Sem ele — o convertidor ¢Arno» — a locomotiva nao
poderd continuar ao servico, porquanto qualquer que seja
o aparelho auxiliar deficiente o disjuntor desligard por
accdo da respectiva protecgdo, cortando toda a energia
vinda da catendria para a locomotiva.

A abertura do disjuntor chamamos simplesmente
disjungao.

O sistema trifdsico de alimentagdo permite, com uma
combinacio de ligacdes estrela-tridngulo, obter duas ve-
locidades — 1410 e 2830 rpm —no motor da bomba de
vdcuo, e com esta maior velocidade obter um mais rdpide
alargamento do freio do comboio, quando o maquinista
o desejar.

7. ACCAO DO MAQUINISTA NA CONDUCAO DA
LOCOMOTIVA E NA PESQUISA DE CAUSAS DE
DISJUNCAO

Sio multiplas e muito diversas as possiveis causas
de disjun¢io neste complexo «transformacido/rectifica-
cao/utilizagion que ¢ uma locomotiva «Schneider-
Westinghousenr.

5 o maquinista o encarregado de velar pelo seu fun-
cionamento durante a marcha, procurando tirar o maxime
rendimento de toda a aparelhagem.

Na pesquisa de causas de disjungdo o maquinista poe
em pritica um método sistemitico que lhe foi ensinado

8 —

em cursos de formacgio e procederd ao restabelecimento
ou ao isolamento do aparelho deficiente, se as condigdes
0 impuserem.

A SNCF (Sociedade Nacional dos Caminhos de
Ferro Franceses) dd aos seus maquinistas das locomo-
tivas eléctricas uma formacdo tedrico-pritica que ti-
vemos ocasiao de apreciar quando em 1956 estivemos
com um grupo dos nossos maquinistas em Estras-
burgo. Essa formagao, apoiada essencialmente numa
prepara¢do pratica intensiva, dispoe de um veiculo
(carruagem demonstragio lhe chamavam) onde os
instruendos encontram toda a aparelhagem existente
numa locomotiva e onde podem ser verificadas todas
as accoes de comando com os efeitos imediatos e as
respectivas consequéncias. Ali podem também ser fei-
tas todas as simulagdes de avarias e deficiéncias e
demonstradas as acgoes exigidas para cada caso.

Esta preparagio tedrico-pratica, estudada ¢ minis-
trada por técnicos muito considerados na SNCF, di
aos instruendos uma bagagem de conhecimentos que
levou aquela empresa a classificar de condutores elec-
tricistas os maquinistas com aquela formacgio.

8. CONSUMO DE ENERGIA

A energia consumida nas instalacdes da tracgio eléc-
trica, de tdo elevada que é jd ndo convém ser medida
em kWh. A sua avaliacio é feita em Megawatis-horas
(milhdes de watts-hora), nos contadores existentes nas
subestagdes da C. P. (Nas locomotivas ¢ automotoras a
contagem ¢ feita em centenas de kKWh),

Virios factores podem concorrer para a reducido do
consumo de energia. Experiéncias efectuadas no estran-
geiro indicaram que numa marcha irregular com o fim
de ganhar atrasos, o consumo de energia eléctrica atinge
por vezes 70 % mais do que em marcha normal com par-
tidas e chegadas dentro da tabela.

E aqui temos nés um aspecto muito aliciante do
problema :

Se estimarmos em 100 milhdes de kWh o consumo
anual nas instalacdes de traccio da Companhia e admi-
tirmos que a décima parte daquela energia ¢ consumida
por comboios atrasados, em marcha de recuperagio, con-
cluiremos que uns bons 4 milhoes de kWh poderao ser
poupados anualmente, se os comboios andarem a tabela.

Traduzidos em dinheiro, os 4 milhdes de kWh cor-
respondem a cerca de 1000 contos.

Uma acgiio concertada dos agentes encarregados
da circulagio dos comboios e dos maquinistas das
unidades eléctricas carreard prestigio para o cami-
nho de ferro e reduzird sensivelmente as despesas de
exploragio.

Consequentemente, uma conducio inteligente e
metédica manifestar-se-4 no contador de energia.

O registo estatistico do consumo de energia por com-
boio tonelada-quilémetro, e uma informacio periddica ao
pessoal de condugio das locomotivas e automotoras eléc-
tricas poderd concorrer para uma melhoria da condugio.

9. MANUTENGAO

A manutengio de um tal complexo é necessariamente
delicada e dela depende em eclevado grau o rendimento



da aparelhagem da locomotiva. Ela tem de ser cuidada e
inteligente e deve seguir regras sistematizadas, fiscalizadas
por um controle rigoroso.

Nao vou aqui falar de pormenores de manutengio
e proponho-me citar, apenas, trés casos de deficiéncias
verificadas em situacoes diversas e que s6 a niao existéncia
de um controle tornou possiveis :

1.° cAso : Ao examinar um operdrio candidato ao
grupo A, pretendemos averiguar dos seus conhe-
cimentos acerca das escovas de carvio que esta-
belecem a continuidade eléctrica entre os bogies
e os rodados no circuito catendria-transformador-
-carril. Na maquina em que a prova estava a ser
feita verificou-se que todas as escovas estavam
fora do lugar, embora a mdquina tivesse sido
dada como pronta da reparagio a que fora sub-
metida,

2.2 cAso : Ao verificar, para efeito de instrugio do
pessoal de conducido, as ligacdes de um relé de
terra, constatou-se que uma resisténcia ligada em
série com o relé e que devia dar 3750 ohms es-
tava erradamente ligada ¢ que o valor 6hmico
obtido era de '/ daquele. Desse erro resultava
a actuacdo frequente do relé de terra e a dis-
jungiio, sem que na locomotiva houvesse outro
defeito que nfio fosse essa ligagdo errada.

3. cAso : Apos a rebobinagem na inddstria particular
e a montagem nas nossas oficinas, um converti-
dor «Arno» foi posto em funcionamento, mas logo
em seguida queimou-se, Investigadas as causas
verificou-se que as cabeg¢as das bobines do esta-
tor tinham ficado com comprimento cxcessivo ¢
que as tampas laterais, ao serem apertadas, for-
¢aram e rasgaram o isolamento da bobinagem.
Dai o ter-se queimado por curto-circuito.

Ao tratar das locomotivas eléctricas «Schneider-Wes-
tinghouse» nio pretendi, de maneira nenhuma, esgotar o
assunto, mas tio somente apresentar aquelas locomotivas
nos seus aspectos mais importantes e de interesse geral.
Muito haveria a dizer sobre cada um dos seus compo-
nentes, mas isso € tarefa de especializagdo que ndao cabe
num trabalho do género daquele que aqui fica, cujo
mérito principal serd o de apresentar uma mdquina de
natureza complicada em termos acessiveis & maioria dos

ferrovidrios.

“Pelas Estradas de Marrocos”

Um novo livro de YASCO CALLIXTO

O nosso prezado colaborador sr. Vasco Callixto,
infatigdvel viajante da estrada, apds ter percorrido cerca
de 50 mil quilémetros através da Europa, primorosamente
descritos em livros diversos a que ja fizemos justa refe-
réncia, visitou agora o Norte de Africa. No livro de repor-
tagens que escreveu sobre as lenddrias terras do Magrebe,
Vasco Callixto volta a admirar-nos com o seu folego fisico
de viajante impenitente—e com o fulgor estilistico da
sua prosa. Pelas Estradas de Marrocos ¢ um livro que
recomendamos, sinceramente, a todos os nossos leitores
que gostam de viajar — mesmo que s6 em pensamento ..,
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Tendo em vista a revisao de algumas disposi-
¢oes do contrato colectivo de trabalho actualmente
em vigor para o pessoal da C. P., o ministro das
Corporagoes, de acordo com o titular da pasta das
Comunicagoes, determinou a constituicio de uma
comissao formada da seguinte maneira :

Presidente — Director-geral do Trabalho. Vo-
gais — Dr. Diamantino dos Santos Marques, do
Ministério das Comunicagoes ; dr. Mério Ferraz de
Oliveira, do Ministério das Corporacoes ; dr. Mdrio
Malheiro Reimdo e engs. Anténio Costa Macedo e
Roberto Espregueira Mendes, da C. P.; Olimpio
da Conceigao Pereira, presidente do Sindicato dos
Ferroviarios do Sul de Portugal; Jodo Moitas Dinis,
presidente do Sindicato dos Ferrovidrios do Centro
de Portugal ; Luis Ramos Dias, presidente do Sin-
dicato dos Ferroviarios dos Servigos Centrais ; Ma-
rio Gongalves, presidente do Sindicato dos Elec-
tricistas do Distrito de Lisboa ; Pulquério Martins
de Almeida, presidente do Sindicato dos Profissio-
nais de Enfermagem.

A comissdo funcionard em grupos de trabalho
nos termos em que o presidente o determinar.

Seguro do Fcrroviario

COMUNICADO

No interesse da Classe Ferrovidria, e a fim de se
esclarecerem possiveis diividas, damos, a pedido da Com-
panhia de Seguros SAGRES, nota das seguintes indemni-
zagDes efectuadas, entre outras de menos vulto :

EM JANEIRO : De Esc. 21000800 —a Albino Lu-
ciano, maquinista, de Campanhd, por artrose trau-
matica num joelho,

EM MA RCO.: De Esc. 90 000800 — aos beneficirios
de Joaquim de Oliveira Vitério, guarda-freios, de
Fungalvaz, falecido devido a atropelamento,

EM MAIO: De Esc. 72 000$00— aos beneficidrios de
Diamantino José Alves, servente em Gaia, de Pi-
coto, morto por atropelamento. De Esc. 46 800800,
a Antonio Domingos Freire Gomes, servente, de
Penafiel, por amputagio do brago direito em um
terco. De Esc. 61 200800, a José Augusto Silva,
serralheiro, da Maia, por lombalgias ¢ cistalgias
traumadticas. De Esc. 8 400800, a Joaquim Gomes
Araujo, servente, de Nine, por perda parcial de
visao.
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Com o meu abraco fraternal aos

R meus irmios de Portugal e Brasil
Portugal — Pdtria excelsa de C amaoes, Mais tarde, prosseguindo na aventura
Glorioso Padrao das Descobertas. Oultros ousam tracar caminhos Hovos :
Berco egrégio de nobres geragoes — Grandes Heréis — Coutinho e Sacadura,
De tio ditosos feitos e brasoes, Encurtaram os rumos da lonjura
__ Altar de Herdis, de Santos e de Poetas. Entrelacando a alma dos dois povos!
Eu te canto, meu Portugal-gigante,
Guerreiro de alto porte e valentia! Brasil e Portugal —-s@o como irmaos
Tua epopeia herdica, triunfante Dentro da geografia do Espirito
Deu ao Mundo uma nova geografia. E essa ndo tem limites nem barreiras.

Unamos nossas almas, nossas mdos,
Pelos cinco oceanos foi disperso Num cdntico liberto de fronteiras,
O sagrado luzeiro dos milagres... Portugueses ¢ Amigos brasileiros.
Pelo poder da Fé, partiu de Sagres Isto fique p'ra sempre bem escrito :
Quase toda a expansdo do Universo ! —_ Somos irmios, ndo somos estrangeiros !
Mas Portugal, nos seus descobrimentos, CASTRO REIS
Uma rota marcow que o mais suplanta :
A armada de Cabral, em Mil Quinhentos. *
Nessa manhd de 22 de Abril,
O mistério dos mares, desencanta

E entra gloriosa no Brasil. Declamado pelo autor, ferrovidric

reformado, no almogo de confraterni-
Ante a visao sublime, esplendorosa zacio luso-brasileiro, comemorativo da
As trevas se quebraram, fez-se luz. Descoberta do Brasil e do V Centendrio
E ali ficou, em crenga fervorosa, do Nascimento de Pedro Alvares Cabral
O sinal duma Raga audaz, teimosa: — iniciativa do Grupo de Estudos Bra-

__ O simbolo da Pdtria— a Santa Cruz! sileiros do Porto.

























































