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A LOCOMOTIVA 
Resumo da sua história ♥ Breves noções sôbre à sua construção 

Pelo Snr, Eng,º Sebustião Horta e Costa, Chefe das Oficinas Gerais de Lisboa 

(Conclusão) 

SS raríssimas as Companhias de cami- 
nhos de ferro que constroem às suas 

locomotivas, e, quando o fazem, limitam-se 
apenas à construcção de poucas unidades. 

No caso geral, as Companhias entendem-se 
com casas construtoras, que dispõem de 
grandes fábricas, e que têm longa prática de 
construção, apetrechamento conveniente e 

pessoal técnico devidamente habilitado. 

Ao lançar.uma encomenda de uma série 
de locomotivas, as Companhias de caminhos 

de ferro terão de fornecer as seguintes indi- 

cações à casa construtora: 

1) ♥ Número de locomotivas que dese- 
jam. 

2) ♥ Qual a bitola da via, e qual o com- 

primento da linha. 
3) ♥ Qual o pêso máximo admitido por 

eixo (que depende do pêso do carril por me- 
tro corrente e da distância de meio a meio 
das travessas). 

4) ♥ Qual a maior rampa do trajecto e 
qual o seu comprimento. 

5)♥ Qual o menor raio das curvas da 
linha, e se é em rampa ou em patamar. 

6) ♥ Qual a carga a rebocar (taras + car- 
gas). 

7)♥ A que velocidade deve ser feito o 
reboque: em patamar e na maior rampa. 

8) ♥ Qual-o combustível utilizado, indi- 

cando o seu poder calorífico.
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Oficina de fundição, numa grande fábrica alemã de construção de locomotivas 

9)♥ Para que raio de acção devem ser 
calculadas as provisões de água e combus- 
tível. 

10♥ Quais os aparelhos de tracção e de 
choque a empregar. 

11) ♥ A que altura acima do tôpo do car- 
ril, devem ser montados os pára-choques, e 
qual a sua distância de centro a centro. 
12) ♥ Quais as características principais 

da locomotiva (pêso máximo admitido por 
metro corrente, altura e largura máximas), e 
qual o seu tipo (locomotiva-tênder ou com 

tênder separado, para trâmueis, rápidos ou 
mercadorias, de vapor sôbreaquecido ou 
saturado, de simples ou dupla expansão, 
de 2, 3 ou 4 cilindros, etc. etc. etc). 

13) ♥ Qual o equipamento especial (freio 
de ar comprimido ou de vácuo, bomba de 
lubrificação, de alimentação, areeiros, aque- 
cedores da água de alimentação, etc. etc. etc.). 

Na posse destes dados, a casa construtora 

inicia o estudo das locomotivas encomen- 
dadas. Éste estudo compreende, àlém do 

ante-projecto e do projecto definitivos da 
locomotiva, a preparação de tôda a ferra- 

indo AL 1 220711 

ar 

menta necessária 

para a execução, e 

as encomendas das 

matérias primas 

aos vários fornece- 

dores. 
- 

Por tôdas estas 
♥ It SN UV 

TED q » 
razões o estudo de 

ee dciTas uma locomotiva fica 
sempre múuito caro, 

e daí resulta que a 

encomenda nunca 
diz em geral res- 
peito a uma só loco- 
motiva mas sim a 

uma série de 15 
ou 20 (nunca menos 

de 1000 à T500 

toneladas), pois é 
claro que quanto 
maior fôr o número 

de locomotivas da 

mesma série enco- 

mendadas, mais barato fica o estudo por cada 

locomotiva. 
' As Companhias geralmente prescrevem 
ainda a obrigatoriedade de se adoptar, no 
estudo das novas locomotivas, o maior nú- 

mero de peças iguais às das locomotivas que 
já têm em serviço, com o fim de, quanto 

possível, evitarem aumentar os stocks de 
armazem em peças sobresalentes e as des- 
pesas com nova ferramenta, novos mol- 
des, etc. Assim acontece, por exemplo, com 

cepos de freio, rodas, torneiras, válvulas, 

eto., e, às vezes, até cilindros de vapor. Tôdas 
estas sujeições tornam o estudo mais difícil 
e complicado ainda, e obrigam as casas 
construtoras a uma activa troca de corres- 

pondência com as Companhias suas clien- 

tes, de cuja aprovação necessitam para as 

soluções dos inúmeros problemas que se 
apresentam, 

No ante-projecto da locomotiva, ou an- 

tes, da série de locomotivas iguais, determi- 

na-se-lhes o tipo nas suas linhas gerais, 
segundo o serviço que elas são destinadas 
a fazer, e bem assim as suas principais 
características, contando desde logo com as 

♥♥ 
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sujeições impostas 
pela. Companhia. 

É raro as casas 
construtoras cria- 
rem, para cada en- 
comenda, modeêlos 

novos de tôdas as 

peças. Na maior 
parte das vezes, lan- 
çam mão de modeê- 

los existentes, va- 

lendo-se da sua 
experiência e dos 
resultados práticos 
já provados. 

No cálculo das di- 

mensões principais, 
começa-se por esti- 
pular o diâmetro 
das rodas motoras 

e o número dos 

eixos conjugados. 
Depois passa-se 
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Embalagem e expedição de locomotivas 

para os cilindros, calculando, em função do ♥ obtem-se o respectivo diâmetro. As dimen- 
esfôrço motor que se deseja obter, o volume ♥ sões dos cilindros de baixa pressão deter- 
dos cilindros de alta pressão. Fixando-lhes ♥ minam-se atendendo a que o seu volume 

o curso do êmbolo (em geral á roda de 0☝,65), ♥ se faz igual a duas a três vezes o volume 
dos de alta pressão 
Conhecido o volu- 
me e fixado o curso 
do Embolo (quási 
sempre igual ao do 
de alta pressão), fica 
igualmente deter- 
minado o diâmetro 

dos cilindros de 

baixa pressão. 
Vem seguida- 

mente a caldeira: 

fixada a pressão de 
regímen (timbre), e 

atendendo à veloci- 
dade que se deseja 

e ao volume dos 

cilindros, deduz-se 

qual o consumo de 

vapor da locomo- 

- AROS ERES TIS TA tiva, e conseqgien- 

Oficina de máquinas de pregar, numa fábrica de construção de locomotivas temente, as dimen-
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sões da caldeira e da fornalha. É claro que 
ha muitas proporções a fespeitar entre os 
vários elementos de que se compõe uma 

locomotiva, e por isso os construtores são 
guiados no seu estudo não só pela longa 
prática e experiência, como por um certo 

número de fórmulas adequadas, nascidas, 
por sua vez, não de cálculos matemáticos, 
mas em geral dessa mesma prática e expe- 
riência (são as chamadas fórmulas empiíri- 
cas). 

Finalmente procura-se determinar, apro- 
ximadamente, o pêso da máquina, a fim de 
estudar a repartição da carga por eixo, que 
não deve exceder em regra 16 a 18 tonela- 
das. Dêsse estudo resultará ou não a neces- 
sidade de empregar mais um rodado conju- 
gado, ou mais um eixo livre, bissel ou bogie. 

Terminado e aprovado pelo cliente o an- 
te-projecto, passa-se então ao estudo do 
projecto definitivo, para o que brigadas de 
técnicos, descendo aos mais pequenos por- 
menores, determinam a forma e as dimen- 
sões de tôdas as peças diferentes da loco- 
motiva, que são em número aproximado 

a 3.000. Estes cálculos são em parte facili- 
tados pelo emprêgo de fórmulas empíricas, 
mas, ainda assim, fácil é de imaginar a soma 
de trabalho que representam. 

Á medida que os cálculos vão sendo fei- 
tos, os desenhadores vão executando, com o 

maior rigor, os desenhos que hão-de servir 
para a construção, nas oficinas (alçados, 
plantas, perfis, variados cortes, etc.). Estes 
desenhos de construção são muito mais com- 

pletos e minuciosos do que aqueles que 
estamos habituados a ver, diáriamente, nas 
nossas oficinas; contêm tôdas as indicações 
necessárias ao completo fabrico das peças, 
tais como: dimensões dos materiais a pedir 
ao armazem, maneira como devem ser éxe- 
cutadas as peças, ordem das diferentes ope- 
rações, máquinas ferramentas em que devem 
ser trabalhadas, tolerâncias admitidas nas 
dimensões, e, muitas vezes até, o tempo de 

execução para cada operação. São desenhos 
muito complexos, mas de grande utilidade, 
nada deixando ao critério do operário, ou 
mesmo dos contramestres da oficina. 

São raras as casas construtoras que estão 

habilitadas a executar tôdas as peças de que 
se compõe uma locomotiva. Em geral entre- 
gam a execução de parte delas a fábricas 
especializadas, fazendo nas suas oficinas, 
além da montagem da locomotiva, apenas as 
restantes. 

Cêrca de 20 materiais diferentes entram 
na construção da locomotiva; no entanto, 
os mais importantes são: O aço (aço macio 

de diversas características, aço vasado, aço 
cromo-niquel, ete.), o ferro fundido e o 
cobre. Todos estes materiais são necessários 
em quantidades muito superiores àquelas 
com que êles entram no pêso da locomotiva, 
depois de construída. Assim, por exemplo, 
uma locomotiva pesando 63 toneladas (como 
as nossas o071/097), consumiu, para poder 
vir a êste mundo, nada menos que 86 tone- 

ladas de aço de várias categorias, 11 tone- 
ladas de ferro fundido e 7 toneladas de cobre, 
ou sejam, pois, 104 toneladas só nestas três 
qualidades de material. 

Contando ainda com todo o bronze das 
torneiras, das válvulas, das caixas de lubri- 

ficação dos rodados, das bielas, dos inúmeros 

casquilhos, etc., com o metal branco dos 

bronzes, com os tijolos da abóbada, com a 
madeira dos estrados e para a execução dos 
moldes das peças fundidas, com os vidros 
do pavilhão e dos farois, com o amianto e a 
borracha das juntas e vedações, com o 
coiro dos obturadores, o algodão das torci- 
das, ete. etc. ete., chegaremos à conclusão 

de que para a construção duma locomotiva 
é necessário um pêso de materiais sensivel- 
mente duplo do pêso com que ela ficará 
depois de terminada. 

Não posso dizer-vos♥ o espaço de que 
disponho é muito escasso para isso ♥-- como 
das centenas de desenhos do projecto nasce, 
nas oficinas da casa construtora, a série de 
locomotivas encomendadas. Limitar-me-ei 
pois a dar-vos uma idéia sucinta da cons- 
trução das partes mais importantes: fixe, 
ferragens, caldeira, peças fundidas, e, depois, 

da montagem do conjunto e dos ensaios que 

devem ser feitos à primeira locomotiva cons- 
truída,
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D♥ Construção do fixe. As longarinas são 
feitas de chapas de aço extrá-macio ou macio 
(categorias respectivamente A ou B), cuida- 
dosamente desempenadas, com as dimensões 
suficientes (em geral 25 a 30"/,, de espes- 
sura). Juntam-se 6 chapas (o que dá, pois, 
para 3 locomotivas), apertam-se bem e colo- 
cam-se sôbre o carro de uma grande plaina- 
-Ífreza. Traça-se a primeira chapa pelo dese- 
nho, indicando não só os contornos das lon- 

garinas, como tôda a furação para o seu 
contraventamento e para a fixação das peças 
da locomotiva que são ligadas ao fixe (guias 
e estroncas das caixas de lubrificação, su- 
portes dos pendurais das molas, cilindros, 
ete.). Depois da traçagem concluída, furam-se 
as seis chapas ao mesmo tempo em todo o 
contorno da longarina, sendo depois igual- 
mente feito numa só operação o acabamento 
à Íreza das seis longarinas. Faz-se também 
simultâneamente tôda a restante furação 
para a fixação do contraventamento e das 
peças a ligar directamente ao fixe, de forma 
que as seis longarinas ficam concluídas na 
mesma altura. Vão depois para cavaletes, 
onde são colocadas duas a duas na posição 
em que devem ser ligadas. Crava-se então 
todo o contraventamento, depois do que o 
fixe, sôlto, é verificado (desempenado e ali- 
nhado), seguindo para a oficina de montagem 
onde se faz à fixação das restantes peças 

ID ♥ Construção de bielas, tirantes e mais 
ferragem. Tôdas estas peças são construídas 
em aço macio ou extra-macio, forjando-as ao 
martelo pilão até as aproximar 6 mais pos- 
sível das cotas dos desenhos, e o acabamento 
é todo à Íreza. As peças que, no todo ou em 
parte, devam ficar com grande dureza, são 
cementadas e temperadas total ou parcial- 
mente, e as dimensões do desenho só podem, 

depois dessas operações, ser atingidas por 
meio de máquinas de rectificar, trabalhando 
à mó de esmeril. Seguem, depois de prontas 
e verificadas, no acabamento e nas dimen- 
sões, para a oficina de montagem. 
ID) ♥ Construção da caldeira. O corpo 

cilíndrico é feito de chapàs de aço extra- 
-macio ou macio, de fabricação muito cui- 

dada. As chapas são traçadas, furadas, enro- 

ladas em uma máquina especial (calandra), e 
cravadas de forma a constituirem as virolas 
(2, 3, excepcionalmente 4) que, por sua vez, 
são cravadas umas nas outras para formarem 
5 corpo cilíndrico da caldeira. Uma das vi- 
rolas leva uma abertura na parte superior, 
onde é cravada a cúpula. Esta é feita em 
chapa de aço macio, e consta, em geral, de 
duas partes: uma, a tampa, embutida à prensa 
de forjar, e aparafusada à outra, cilíndrica, 
que é enrolada à calandra e cravada. 

A caixa de fogo exterior é construída 
também em aço macio. A chapa de garganta 
e a chapa de porta são embutidas, em pren- 
sas de forjar, trabalhando a pressões consi- 
deráveis, por meio de moldes e contra-mol- 
des em aço vasado e ferro fundido, cuidado- 
samente executados; são depois traçadas e 
furadas, não só para a cravação à chapa que 
as liga superior e lateralmente, como para 
o escoramento em cobre. 

A chapa de garganta leva ainda a furação 
para a cravação à primeira virola do corpo 
cilíndrico. A chapa de ligação superior e 
lateral é também traçada e furada, mas é 

curvada manualmente. 
A chapa tubular da caixa do fumo é ainda 

executada em aço macio, embutida á prensa, 

traçada e furada (para fazer a cravação à 

última virola do corpo cilíndrico e para alo- 
jar os tubos de fumo). 

A caixa de fogo interior pode ser cons- 
truída em aço macio, mas é de chapas de 

cobre que mais frequêntemente se constroi. 
As chapas tubular e de porta são embutidas 
à prensa, traçadas e furadas para a cravação 

às chapas laterais e de tecto, bem como para 
as escoras. À chapa tubular é ainda traçada 
e furada para levar, depois de montada, os 
tubos de fumo. As chapas laterais e de tecto 
são simplesmente traçadas, cortadas e Íura- 
das para a cravação e para o escoramento. 

Arma-se a caixa de fogo exterior, crava-se 
ao corpo cilíndrico por meio de cravadeiras 

eléctricas gigantescas, capazes de exercerem 
pressões de 30 toneladas e mais, e enfia-se- 

-lhe a caixa de fogo interior, montada à 
parte. 

Crava-se em seguida o aro inferior da
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caixa de fogo, que é executado em aço macio 
forjado, ou aço vasado, e acabado à Íreza. 

Crava-se igualmente o aro da porta da for- 
nalha, também em aço forjado. 

Mandrilam-se os furos para o escoramento 
de cobre, que para isso fôram feitos com um 
diâmetro ligeiramente (2 a 3"/,) inferior ao 

que manda o desenho, e atarracham-se. Às 
duas operações são feitas com uma só fer- 
ramenta, suficientemente comprida, o ma- 
cho-mandril, o que permite ganhar um tempo 
apreciável. 

Metem-se as escoras de cobre, que deve- 

rão entrar bem justas, e cravam-se, interior 

e exteriormente, ao mesmo tempo. Metem-se 
depois as escoras de tecto, que são em aço 
macio, apertando-se bem, tanto pela extre- 
midade superior como pela inferior, por meio 
de porcas. 

Tôdas as ferramentas empregadas na cal- 

deiraria eram, em tempos, accionadas ma- 
nualmente, de forma que a construção de 

uma caldeira era sempre um trabalho dispen- 
diosíssimo, muito demorado, e extenuante 

para o pessoal. Depois da introdução das 
máquinas de ar comprimido, tôdas às ope- 
rações foram formi- 

dàvelmente facilita- 
das, encurtando-se 

extraordinàâria- 

mente o tempo da 
construção, e pou- 

pando-se o esfôrço 
muscular ao operá- 
rio. As operações 
de cortar, chanífrar, 

cravar, encalcar, fu- 
rar, atarrachar, etc., 

são hoje apenas 
feitas à máquina 
pneumática, e em 
alguns casos com 
máquinas eléctri- 
Cas. 

Depois de termi- 
nada, a caldeira é 

ensaiada à pressão 
hidráulica,devendo, 

para ser aceite, su- 

portar, sem qualquer perda de água, uma 
pressão que exceda de 5 a 6 quilos o seu 
timbre. 

IV)♥ Construção das peças fundidas.♥ 

Pelos desenhos são executados os moldes, 

geralmente em madeira, das peças a fabricar. 
Na oficina de fundição procede-se à sua mol- 
dação, manual ou por meio de máquinas 
apropriadas (moldação mecânica), e, final- 

mente, à sua fundição. As peças são fundidas 

em aço, em ferro, em bronze, e raramente 
ainda em latão e alumínio. 

As peças em aço mais frequentes são a 
gaiola, os centros das rodas, os êmbolos, 
algumas peças do contraventamento, etc. 

Em ferro fundido as mais importantes e 
complicadas são os cilindros de vapor, sobre- 
tudo no caso de os cilindros de alta e baixa 

pressão formarem apenas dois blocos, um 
direito e um esquerdo. As tampas e os 
fundos dos cilindros, os metálicos, os cepos 
de freio, os colectores de sobreaquecedor, as 
lanternas de inversão, os corpos das bom- 

bas, alguns corpos de válvulas, etc. são tam- 
bém em ferro fundido. 

As peças de bronze são, em geral, tôdas 
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Parte da oficina de máquinas ferramentas da fábrica alemã «Henschel und Sohn-Cassel». Vê-se em primeiro 

plano, à esquerda da figura, uma prensa hidráulica para desempenar fixes, e a respectiva forja
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as torneiras e vál- 

vulas, injectores de 
alimentação, gave- 
tas de destribuição, 
copos de lubrifica- 
ção, bronzes das 

bielas de conjuga- 
ção, das caixas de 

lubrificação dos ro- 

dados, casquilhos 
das peças do movi- 
mento de destribu'- 
Ção, ete.. 

As peças fundi- 
das, depois de re- 
barbadas a escopro 
ou à pedra de esme- 
ril e de limpas a 
jacto de areia, são, 
pelos ajustadores, 

Eres Si S 

trabalhadas À lima, Oficina de máquinas ferramentas de uma fábrica de construção de locomotivas, vendo-se no primeiro 

e em uma ou mais 

máquinas ferra- 
mentas (tornos verticais e horisontais, 

Írezas, plainas, limadores, máquinas de 

rectificar, escateladores, mandriladores, en- 
genhos de furar, etc. etc.), pelas medidas 

é RENO MU sa 3. 

Oficina de construção de locomotivas 
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plano uma plaina de quatro faces trabalhando! as longarinas de um fixe de locomotiva 

dos desenhos, dentro das tolerâncias admi- 

V)♥ Montagem. ♥ Na oficina de monta- 
gem vão aparecendo, nas datas necessárias, 

prêviamente fixadas, 
as peças que consti- 

tuem a locomotiva, 

e o trabalho dos ser- 

ralheiros montado- 
res consiste em ir 

colocando nos seus 

lugares, indicados 

pelos desenhos de 
conjunto, tôdas essas 

peças, por sua ordem. 
Como depois da exe- 
cução tôdas as peças 

são verificadas eti- 
dadosamente, em 

tôdas as suas dimen- 

sões, pequeno ou 

nulo é o trabalho de 

ajustamento; por- 

tanto o tempo total 

da montagem a pou- 

cos dias se reduz.



UULTLLTO 96 VORA BANANA AAA AA ARA DA DOADA DA AAA A AAA DADA DA ARA DA A DA MAN RAR AA A A A A AA RA RA AA A DA DA MA DA RAR AAA ARA RA RAD ANNA A DRA RA AA NARA DRA RA DA RARA DURAR ADA DADA AREA AAA DA RADAR AAA RAMADA RARA RUA NORA EA DA ADORA NADÁDADA 

VI)♥ Ensaios. ♥ Apenas concluída a pri- 
meira locomotiva da encomenda, ela deve 
ser sujeita a vários ensaios para confirmação 
dos respectivos cálculos de construção. Os 
principais são: ensato de consumo, que se 
consegue pesando cuidadosamente o com- 
bustível e a àgua gastos em determinado 
percurso; ensaio do trabalho do vapor nos 
cilindros, que se faz nos diagramas obtidos 
com o indicador de Watt, de todos vós bem 

conhecido; medição do esfôrço de tracção, que 
se obtém por meio de um dinamómetro ins- 
talado num vagão, chamado vagão-dinamo- 

trutoras vendem as locomotivas a quilo, como 
se se tratasse de qualquer género de mer- 

cearia... É, porém, a forma mais simples 
de proceder, uma vez que a sua experiência 

de construção não lhes permite fàâcilmente 

um engano. Éste prêço por quilo varia entre 
largos limites, segundo o estado geral do 
mercado, a lei fatal da oferta e da procura, 
e omaior ou menor custo das matérias 
primas. As nossas locomotívas 086/097, en- 
comendadas em 1928, saíram à razão de 
2 schillings o quilo, ou seja, ao câmbio 
actual, 11$%00. O prêço do quilo de locomo- 

tiva deve porém ser 

Transporte de uma locomotiva completa por meio de uma ponte rolante de 160 Ton,, nas oficinas de 
Munich, dos Caminhos de Ferro do Estado Alemão 

métrico, intercalado no combóio de ensaio, 

logo a seguir ao tênder; medição da veloci- 
dade, conseguida com o auxílio de um indi- 
cador de velocidades, que ao mesmo tempo 
vai registando, sôbre uma fôlha de papel, as 

velocidades sucessivas que a locomotiva faz 
(é o cronotaquímetro, instalado na locomo- 

tiva e comandado em geral pelas rodas mo- 
toras); análises das cinzas e dos gases saídos 

pela chaminé, que se fazem num Maboratório 

químico (muitas vezes instalado no vagão 
dinamométrico). 

Preço das locomiotdas? As casas cons- 

hoje bem mais ele- 
vado, pois, de uma 
forma geral, tanto os 
salários como os pre- 
ços dos materiais 

têm subido uúltima- 
mente. Álém disso 

as o86/097 são má- 
quinas-tênder, e por- 
tanto mais baratas 
do que as máquinas 
de tênder separado, 
sem o tênder, com o 
mesmo pêso (o prêço 

por quilo de locomo- 

tiva é 2 a 2,5 Vezes 
mais elevado que o 
prêço por quilo de 
tênder). De tudo isto 

resulta, pois, que o 
prêço por quilo de 
locomotiva não deve . 

hoje andar muito longe de 16 a 18 escu- 
dos. 

Da despesa com a construção de uma 
locomotiva, cêrca de metade da importância 
total é gasta com a aquisição de materiais; 
um quarto vai para pagamento da mão de 
obra, e o quarto restante para gastos gerais. 

Vem a propósito dizer que nas nossas ofi- 

cinas de grande reparação em Lisbõa-P. 
importância total da grande reparação de 
uma locomotiva reparte-se da seguinte forma: 
'/, para materiais, */, para mão de obra e 
'/, para gastos gerais, Vê-se que na repara-



DOORS AAA RA MARAR AA ARA AAA RA DAR AA RA AA AAA AA A ARA AAA MA AA A o GANA A AA AA AA A A A OA A AA GA A AA AA DAR AA AAA AD AV A OR A AA AAA AA RO A AAA Ae RA DA A AAA RA AAA GA DA AAA AA AA DA AAA RARA ARA AA AA DO A ROD AA AREA A RAMO O 97 sta 

ção, a proporção da despesa em materiais é 
bastante menor do que na construção, como 

é lógico. A despesa em gastos gerais é a 
mesma nos dois casos (100º/, da mão de 

obra). 

Agora, para terminar, só duas palavras 
mais sôbre o rendimento da locomotiva a 
vapor. O rendimento de qualquer máquina 
é, na sua expressão mais simples, a relação 

entre a energia que ela nos fornece para ser 
por nós utilizada, segundo o fim a que se 
destina, e a energia que ela absorve para 
trabalhar. No caso da locomotiva o rendi- 
mento é, pois, a relação entre a energia que 

ela fornece para se mover a si mesma e 
rebocar o combóio, e a energia armazenada 
no combustível que consome para o conse- 
guir. 

Ora o rendimento das mais aperfeiçoadas 
locomotivas a vapor dos nossos dias não vai 
além de 10 a 12º/,, isto é: por cada 100 uni- 
dades de energia térmica do combustível, à 
locomotiva só pode contar, para mover o 
combóio, com 10 a 12 de energia mecânica. 

É, como se vê, um rendimento péssimo, ex- 

cessivamente baixo. 
E se atendermos ainda a que o pêso total 

da locomotiva e do tênder representa cêrca 

da quarta parte do pêso total do combóio, 
ou seja 25º/,, concluimos que nem mesmo 
aqueles 10 a 12º/, são totalmente aprovei- 
tados, e a energia útil de tracção seria ape- 
nas 75º/, dos 10 a 12º/,, quere dizer somente 

715 a 9/5» 

Ensina-nos uma lei da natureza que a 
energia não se ganha nem se perde: apenas 
se transforma. Essa lei que, diga-se de pas- 
sagem, já não está hoje muito em moda, 
mantém, ainda assim, um certo prestígio, 

pois se não é rigorosamente certa, é pelo 

menos suficientemente aproximada. Perante 
ela, ocorre-nos naturalmente preguntar o 
que é feito da grande maior parte da ener- 
gia do combustível (88 a 9oº/,) que não é 
aproveitada. É simples a resposta: foi quási 
totalmente utilizada, bem contra nossa von- 

tade é certo, para aquecer o ar ambiente 
em todo o percurso do combóio... Daí o 
dizer-se, por «blague», infelizmente justi- 
ficada, que a locomotiva a vapor é, em 

primeiro lugar, um calorífero, e secundaària- 
mente, muito secundàáriamente mesmo, um 
engenho de tracção... 

Ora a locomotiva a vapor, que tão altos 
serviços tem prestado à humanidade, que 
tantas dezenas de milhões de pessoas e de 
toneladas de mercadorias tem feito trans- 
portar, entre tão grandes distâncias, com 
comodidade, rapidez, e quási absoluta segu- 
rança, não merecia - êste gracejo de mau 

gosto: primeiro, porque nem todas as ver- 

dades se dizem, e depois porque esta ver- 
dade representa uma negra ingratidão!... 

Mas que importa ?... Ela continua, e con- 
tinuará ainda certamente por largos anos, 
devorando imperturbàâvelmente as distâán- 
cias entre os países, com maior ou menor 
aerodinamismo na sua aparência exterior, 
mas sempre robusta, simples e segura... 
E é devido sôbretudo a estas três qualidades, 
que ela consegue manter, ainda hoje, a pri- 
mazia na tracção de quási todos os cami- 

nhos de ferro do mundo, batendo assim 
outros sistemas, bem mais lógicos, é certo, 
mas muito mais caros, mais frágeis ou mais 
complicados. Os velhos amigos da locomo- 
tiva a vapor poderão, pois, dizer, parodiando 
a Írase célebre: «Os cãis ladram... mas a 
locomotiva passa!...» 

Conferência renlizada no Grupo Instrutivo Ferro- 
☜viário de Campolide, em 24 de Julho de 1937, 
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RECORDANDO... 
Pelo Sr. Carlos. Parreira, Sub-chefe de Serviço da Divisão de Materiul e Tracção 

(Continuação) 

Estávamos nos princípios de Dezembro 
de 1918. 

O Snr. Presidente da República, Dr. Sidó- 
nio Pais, acabava de chegar a Coimbra, em 
combóio especial, para visitar oficialmente 
a Universidade. 

Coimbra vestiu as suas melhores galas 
para receber festivamente o primeiro magis- 
trado da Nação. E, como o povo das terras 
limítrofes se tivesse associado também aos 
festejos, foi necessário realizar da Figueira 
e Pampilhosa alguns combóios especiais, que 
despejaram em Coimbra grande quantidade 

de passageiros. 
Contudo, apesar desta animação, corriam 

com insistência boatos pouco tranqúiliza- 
dores sôbre possíveis alterações da ordem 
pública, os quais pareciam ser confirmados 
pelas medidas excepcionais de segurança que 
se estavam adoptando, quer pelas autoridades 
de Coimbra, quer mesmo pela polícia espe- 
cial que acompanhava o Snr. Presidente. 

Felizmente, porém, durante o dia não 
houve o mais pequeno incidente e, termi- 
nadas as cerimónias oficiais que estavam 

previstas, o Dr. Sidónio Pais dirigiu-se para 
a estação a-fim-de tomar o combóio presi- 
dencial para regressar a Lisboa. 

Eram 21-30 horas quando o combóio partiu 
no meio de uma grande ovação, levada a 

efeito pelas entidades oficiais e muito povo 
que se tinham juntado na gare. 

Conduzimos êste combóio, como aliaz 
tinhamos conduzido todos aquêles em que 
viajou nas linhas da C. P. o Dr. Sidónio 
Pais, como Presidente da República. 

Para a condução dêste, porém, tinham 
sido dadas instruções muito rigorosas para 
que a sua circulação se fizesse com a maior 
segurança possível. À marcha era morosís- 
sima, devendo o combóio demorar 12 horas 

de Coimbra a Lisboa, com uma paragem 
apenas de 5 minutos em Albergaria, para 
toma de água. 

O andamento lento do combóio justifica- 
va-se para permitir que o Snr. Presidente 
descançasse a noite e chegasse a Lisboa a 
horas habituais de se levantar. 

Enquanto durou a noite, muito principal- 
mente, a linha foi cuidadosamente vigiada 

por pessoal da via, munido de archotes e 
protegido aqui e acolá por fôrça armada. 

As pontes do Mondego, Mucate, Simões 
e S. Lourenço ofereciam um aspecto muito 
interessante, vistas a distância á luz amare- 

lenta dos archotes. 
Como o combóio, em conformidade com o 

horário, se aproximava destas pontes com 

muita lentidão, os encarregados da vigilán- 

cia acenavam com os archotes de que esta- 
vam munidos e ordenavam: 

♥ Pode avançar! Não ha novidade. 

E o avanço continuava lento e cauteloso 

na escuridão da noite, que o fumo dos archo- 

tes ainda mais parecia escurecer. 

Até Albergaria tudo correu sem o mais 

pequeno incidente. Aqui, nesta estação, 
porém, enquanto a locomotiva tomava água, 
notou-se que junto das cancelas da passagem 

de nível, ali próxima, estacionavam alguns 

automóveis com as luzes apagadas. Este 

facto deu logar a que a polícia especial que 

acompanhava o combóio tomasse apressada- 
mente algumas precauções. 

Afinal veio a saber-se que aquêles veí- 

culos pertenciam ás autoridades de Leiria, 

que ali estavam também em serviço de vigi- 

lância á passagem do Sr, Presidente. 

De novo o combóio foi posto em marcha 

e, ao aproximar-se do túnel, cuja entrada e 

interior estavam fortemente iluminados por 

archotes e candieiros de acetilene, foi-lhe
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feito sinal de paragem, a-fim-de subir para 
a locomotiva um agente do serviço da via, 

que pilotou o combóio durante a passagem 

do tunel, tendo-se apeado á saída sem neces- 

sidade de nova paragem. 

Desde o Vale da Cordela até ao túnel de 

Chão de Maçãs, a vigilância era também 

muito intensiva, mas nêste tunel não houve 

pilotagem. 

Estação 

de 

Lisboa-Rossio 

Fotog, de Manuel Gonçalves, Enm- 

pregado de 2.º classe da Divi- 

são de Exploração. 

Já era madrugada alta quando se avista- 
ram os sinais de Entroncamento, que esta- 
vam fechados. O combóio teve que parar 

nesta estação, a-fim-de receber uma nova 
marcha, na qual se estabelecia a chegada a 
Lisboa, meia hora mais tarde do que estava 

previsto, isto é, de ali em diante o anda- 
mento teria que ser ainda mais moroso, oO 

que, sem dúvida, aumentaria a monotonia da 



CS E O e A - E O a o 

lui 100 DL TT a a A nn a a TT o WA TT 

viagem. Porém, tempo depois, o sol começou 
a romper, inundando de luz o vasto cenário 
por onde o combóio rolava, facto que veio 
animar os que velavam pela sua circulação. 

De Santarém a Lisboa já se não notava 
a vigilância especial da linha. Apenas junto 
á ponte da Asseca estavam alguns soldados. 
* A-pesar-da marcha ser excessivamente 
morosa entre Santarém e Campolide, esta 
fez-se com rigorosa precisão horária e uni- 
forme entre estações, como compete a com- 
bóios de categoria tão importante como êste. 

Foi sem dúvida difícil conseguir-se a uni- 
formidade de andamento, tanto mais quanto 
é certo que os tempos concedidos não esta- 
vam rigorosamente proporcionais aos tra- 
jectos. Além disso, a locomotiva que rebo- 
cava o combóio era própria para combóios 
pesados e de grandes velocidades, precisa- 
mente o contrário do que teria agora que 
fazer. 

Contudo, apesar dêstes contras, um con- 
tador de velocidade que estivesse montado 
na locomotiva teria indicado a marcha com 
uma linha quási recta, de Santarém a Cam- 
polide. 

Eram precisamente 10 horas quando o 
combóio parou na estação do Rossio, onde 
se encontravam muitas entidades oficiais, 

que fizeram ao Snr. Presidente uma cari- 
nhosa recepção. E, minutos depois, após os 
cumprimentos oficiais e troca de impressões, 
formou-se um aparatoso cortejo, que se diri- 
giu para as portas de saída da estação. 

Como de costume, o Snr. Presidente, ao 
aproximar-se da locomotiva que havia rebo- 
cado o combóio, parou e cumprimentou mili- 
tarmente o seu pessoal, o qual correspondeu, 
descobrindo-se respeitosamente. 

Foi nêste combóio a última vez que viajou 
o Snr. Presidente da República, Dr. Sidónio 
Pais. 

* 

Há uns bons trinta anos, prestava serviço 
na Reserva de locomotivas de Alfarelos um 
capataz de limpadores, conhecido pelo ape- 
lido de Nina. 

Tinha vindo transferido de Castelo Branco 
quando ali acabou o Depósito de locomoti- 
vas, cujo pessoal havia sido distribuído para 
Entroncamento e Alfarelos. 

O Nina era homem já de 40 anos. Tipo, 
deveras curioso, de beirão inculto, mesmo 
quási analfabeto, mas possuídor de um censo 
prático tão admirável que compensava um 
tanto aquelas deficiências. 

Com o seu modesto salário, de-certo não 
podia viver em muita abundância. Mas, ma- 
nhosamente, êle exagerava as suas necessi- 
dades por tal maneira que tinha sempre que 
pedir. 

À sua conversa era engraçadíssima pela 
pronúncia cerradamente beirã que empre- 
gava, de forma que em certas palavras tro- 
cava os aa pelos «e. Assim, quando queria 
pedir um cigarro, dizia: 

♥ Há por aí tabéco para o ciguérro ?* 
Era esta a sua Írase favorita, porque o 

Nina, sendo um fumador impenitente, raro 
comprava tabaco, porque fumava quási sem- 
pre à custa alheia. 

Aquêle que lhe confiasse uma onça, via 
com pasmo que êle quási a despejava numa 
cova que habilidosamente formava na palma 
da mão, para depois meter todo êste tabaco 
numa das mortalhas especiais que usava, 
cuja largura chegava bem para embrulhar 
um charuto. 

Em ocasiões de grande crise, isto é, quando 
não aparecia quem lhe sustentasse o vício, 
o nosso Nina recorria a um velho charuto 
de picar, que trazia na algibeira, já muito 
negro e ressequido, e com um canivete come- 
çava a cortá-lo com muita parcimónia, 
olhando para um e outro lado, como a pro- 
curar que alguém lhe acudisse em tamanha 
necessidade. 

Contudo, a-pesar-de manhoso e pedin- 
chão, o Nina era um belo empregado que 
cumpria rigorosamente o seu dever e tinha 
pelos superiores um respeito quási supers- 
ticioso. E como o chefe da Reserva deposi- 
tava nele muita confiança, o Nina estava 

sempre de noite, velando pela entrada e 
saída de locomotivas, fornecimento de car- 

vão, acendimentos e chamadas de pes-



7 
AEZA 

N
H
 

& 
A
E
S
A
 

M 
SUIS 

e6 
SP 

opvGasdumg 
☜Seuvsay 

o
 

9p 
2psop 

onor 
ap 

☜bojo, 

(9Dbu2129) 
SU M

I
A
A
V
A
V
T



OROSO AAA ARA DRA AA AA DO RA RARA MO A RA RARA BORA AA MAM GAARA A A A AAA AO A DADA A MARA A A AAA A AAA A AA DAR A A A AA AA A AA AA A A AA AA A A ARA AAA O AAA A A AAA A Ao ta dn dO AA AA Rd A A A AAA A A AAA AA AAA AA AA db bt A db doa 101 a 

soal, etc.. Era, por assim dizer, o vigilante 
do serviço de noite, visto que naquela época 

à Reserva de Alfarelos tinha apenas um 
chefe, que estava de dia. Éste por vezes, era 
chamado de noite pelo Nina, para resolver 
qualquer serviço extraordinário. Nestes 
casos, depois do chefe lhe explicar o que êle 
devia fazer, o Nina respondia invariàvel- 

mente : 

♥ Sim, senhor, meu chefe, serão cumpri- 
das as ordens de Voôssoria.. 

Quando, por vezes, acontecia algum ma- 

TOMAR 

Paisagem 

do 

Rio Nabão 

Fotog. de António Nunes, Limpador 

de carruagens, 

quinista mais apressado começar a gritar 
pelo Nina, para fazer qualquer serviço, êle 
respondia lá de largo: 

♥ Lá vou! Lá vou! Não tenha pressa. 
Eu cá não sou nenhuma méguina para andar 
à CoOrref... 

Mas êle aparecia sempre acompanhado da 
inseparável lanterna de sinais e nem o ser- 
viço ficava por fazer, nem o Nina deixava 
de apanhar, por fim, um cigarro ao apres- 
sado, 

Numa madrugada, êle foi, como de cos-
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tume, ao dormitório chamar o maquinista 
para o combóio 17. Depois de ter encontrado 
a cama onde êste dormia, o Nina sentou-se 

nela e, virando a luz da lanterna para a 
cabeceira, exclamou: 

♥ Pois então toca a levantér, que são 
horas. 

O maquinista (P. F., um tanto maduro) 

despertou e, depois de consultar o relógio 
que tinha à cabeceira, disse-lhe, muito mal 
disposto: 

♥ Você hoje chamou-me muito cedo♥ 
e, alteando a voz, acrescentou: 

♥ Em minha casa, quando minha mulher 
me chama antes da hora, sabe o que lhe 
acontece? Não? Pois leva logo uma befe- 
tada. 

♥ Oh, cos diébos♥ exclamou o Nina, 
retirando-se mais para os pés da cama. 

♥ Não se assuste, isso é lá em minha 
casa ♥ disse o maquinista. Depois, já mais 
sossegado, sentou-se na cama, fez um cigarro 
e passou em seguida a onça para as mãos 
do Nina, o qual, como de costume, aprovei- 
tou a oportunidade para se fornecer de 
tabaco que chegava quási para o dia todo. 

Depois de ter acendido o cigarro à luz da 

lanterna, o Nina ergueu-se vagarosamente e, 
com o boné na mão, disse para o maqui- 

nista: 
♥ Pois então estimo que faça boa viagem. 

E Deus dê muita saúde à sua senhora, para 
continuér à apanher a sua bo fetéda por muitos 
anos e bons. 

men 

Locomotiva «Santa Comba», Tipo das locomotivas em serviço na linha de Santa Comba Dão- Vizeu, 

pertencente à Companhia Nacional de Caminhos de Ferro
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Tráfego e Fiscalização 

Tarifas: 

P. nº 7233.♥ Peço dizer-me qual a taxa 

do seguinte transporte: 2 barcos com motor, 

pesando cada um 3.000 Kg. e com 175 de 

comprimento, carregados em 2 vagões liga- 

dos de carga normal de 10 Ton., de Alcân- 

tara-Mar-Doca a Aveiro-Canal. 

KR: 

289 Km.♥ Tarifa Geral, base 28.º (Art.º 76.º) 

A. n.º 442 a nota 7 do À. n.º 375 

45852 2<25. 
45852 + Too 56890 

Transporte 56890 <IIL><2..2122020 1.251580 

Evoluções e manobras $80o >< 11 2X 4. 35920 
Registo e aviso de chegada .......- 1$IO 

1.288$10O 

Adicional de 10º quanta aaa 1288$8I 

1.4168$9T 

Doca (A. 442) 1800 XIO 2.112 

Canal 2850 >< IE >< 2. eco 55800 

(A. 375) Impósto do s&lo ...11212e+ 2878 

57878 
Adicional de 10 9/9 (A. 331) ««...... 5878 63856 

: 1,5008547 
Adicional de 10º/9 (A, 559) «...1+++ 150805 

Arredondamento ........ccuccrvat $o3 

1.650855 

P. nº 724.♥ Peço seja discriminada a 

seguinte taxa: 

Partícipe da Companhia no transporte 

de um vagão particular com 12 ton. de 

gazolina e 20.000 litros de capacidade, carga 

e descarga pelos donos, de Belém-Shell a 

Sant'Ana-Ferreira. 

R.♥ Segue discriminação da taxa: 

Tarifa E. 1 ♥ Tabela 5♥ por 14 Ton. 

Transporte ....... ER AE ROÇA: 1.663%20 

Bónus (vagão particular) ........ 243p53 

ee TEC ESA ARARAS Mueh 
Transmissão .....seveccivers .. 3o078o 

1.513;pD83 

Adicional de 10 º/9 (A, 331) «+... 1813%b39 

1.0953022 

Adicional de 10 º/5 (A. 559) «+ +. 190753 

2194775 

P. n.º 725.♥ Peço dizer-me qual o preço 
do seguinte transporte: 

Um tractor mecânico agrícola com 4.500 
quilos carregado em 2 vagões, de Lapela a 
Viana-Doca, carga e descarga pelos donos. 

SP AEÇo 

Tarifa Geral 1.º classe com a redução de 25 º/, 

TO VAGA O ASOO 2 AB SCERS e n/a tola dao À 181S17 
2.º vagão 3806 <23,0☝<IL...... evoca ♥ I2OSTB 

301$95 
25. 9/5, dC TOUUÇÃO. 520000000 a0aaraNÃo 75849 

226846 
Evolução e manobras $40 << 7,5 *< 1% 33$00 
REIsto E:Aaviso! encena lead 1$£O 

260856 
10 9/5) (AN BIE)) ed ala a eretas uai a ao 286862 

DOCAÇOSSO DE ILDCA A aa Meda aaa 55800 
SOLOS OTA le raí6e eia ara rvi6 ia 100/08 v/0/5r0 A ereta 2878 

57878 
ERRA o ORAÇÃO? Ra SAE NAO CAIO RA RARAS 587 

63$56 
a Co Re AN O a A Ao) DRA A RA OL IO RCE 6836 

6992 
o ................ ☝e............... 3 385º ♥nafia 

360804 
ATredondamento éra caco, $or 

360805 

P. n.º 726. ♥ Peço me seja indicado o pro- 
cesso de taxa do seguinte transporte: 

Um vagão com superfosfato de cal, pêso 
10.000, Kg., de Praias Sado a Lagos, carga e 
descarga pelos donos; requisitado um vagão 
de 10 Ton. 

R.♥ Segue discriminação da taxa: 

Transporte 48825 ><IO ....1211ena.oo 482825 
Registo e aviso de chegada ........ | 1$1O 
Adicional de 5º/5 sôbre 1810 ....... $o6 
ATIedondamento «..saccslicodes $04 

TORA bia ão 483845 
Adicional de xo º/, (A. 559) «.... e. ♥ 48835 

531$80 

No preço de 48$25, estabelecido no Aviso 
ao Público A. n.º 510, também se conside-
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ram incluídas as despesas por evoluções e 
manobras. 

Não se aplica o adicional de 10º/, (A. 337) 
sôbre a quantia de 1810 (Registo e aviso de 
chegada) por a mercadoria de que se trata 
estar isenta dêste adicional. 

DOCUMENTOS 

| ♥ Tráfego 

Circular n,º 863, ♥ Refere-se à criação da Junta 
Nacional do Vinho, que substitue a Federa- 
ção dos Vinicultores do Centro e do Sul de 
Portugal, indicando as novas disposições a 
ter em vista para o trânsito de vinhos 
comuns e seus derivados, em substituição 

das que constam da Circular n.º 829 e seus 
aditamentos, a qual ficou anulada. 

Aviso ao Público À. n.º 554.♥ Anuncia o prolon- 
gamento, até S. Gregório, da carreira de ca- 

minhetas entre Monção e Melgaço, a partir 

de 1 de Fevereiro último. 

Aviso ao Público À. n.º 555, ♥ Anuncia o esta- 
belecimento do serviço combinado de mer- 

cadorias entre a estação de Moura e o 
Despacho Central de Amareleja, a partir de 
1 de Fevereiro último. 

Aviso ao Público À, n.º 556, ♥ Anuncia a supres- 
são da carreira da Companhia entre Evora 
e Reguengos. 

Tarifa Única de Camionagem. ♥ Publicação desta 
Tarifa e dos seus 46 respectivos Comple- 
mentos, bem como do Anexo à mesma Tarifa. 

Il ♥ Fiscalização 

Comunicação Circular n.º 76,♥ Refere-se ao prazo 
de aceitação de requisições de transporte 
em conta corrente. 

Comunicação Gircular n.º 717, ♥ Chama a atenção 
para a cessação de concessões de transporte 
nas linhas combinadas de via reduzida. 

Carta impressa n.º 123, ♥ Relaciona os passes, 
bilhetes de identidade e anexos extraviados 
na 2.º quinzena do mês de Janeiro de 1938 
e que devem ser apreendidos. 

Carta impressa n.º 124, ♥ Relaciona o passe, 
bilhetes de identidade e anexos extraviados 
na 1.º quinzena do mês de Fevereiro de 1938 
e que devem ser apreendidos. 

11 ♥ Movimento 

Comunicação Circular n.º 643, ♥ Refere-se a alte- 
rações havidas em vagões de propriedade 
particular. 

Comunicação Gircular n.º 644, -♥ Indica as séries 
e os números dos vagões de propriedade 
particular que estão matriculádos na «So- 
ciedade Estoril ». 

Comunicação Circular n.º B45,♥ Dá instruções 
quanto à utilização do travessão móvel do 
Arcaz n.º 1 que, recentemente, entrou em 
Serviço. 

Comunicação Circular n.º B46,♥ Recomenda o 
cumprimento das prescrições constantes da 
Circular n.º 678, relativamente à desinfecção 

de vagões que conduzam gado de tôda a 

espécie em virtude de ter sido comunicada 
a existência de fébre aftosa em gado trans- 
portado pelo Caminho de Ferro. 

Quantidade de vagões carregados e descarregados 

em serviço comercial 

no mês de Fevereiro de 1938 

Minho é Douro | Sul e Sueste 
a A☜ 

Antiga Ràdo 

E JA mita - 

Garre- | Descar-| Carre- | Descar-| Carre- | Descar- 
gados |regudos| gados |regados| gados |regados 

Período de 1a 8 ...| 5.857] 5.420) 2,904) 2,208) 2.858) 2,411 

>» > Ori... 4852) 5.054) 1,907) 1,752) 2,210) 4.098 

» 16» 232...| 4,687) 4816) 2,022) 14,654) 2.254) 1.884 

> 2828...) 8.686) 4098) 1,687) 1.608] 1.765] 1.546 

18.658 | 19,388) 7,880) 7.303! 9,087) 7889 

Total do mês anterior) 19.014] 18.860) 7,287) 7.679) 10.028 9.181 

Diferenças :-.. |♥ 482/-+ 528 + 598/♥ 9287)♥ 941 /♥ 1,298 
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Montagem de um aparelho telefónico 

Fig. 1♥ O microfómo compõe-se de uma 

cápsula metálica na qual assenta um cilindro 

ôco de fêltro cheio de carvão granulado; 

de uma placa também de carvão que, exposta 

à acção das vibrações sonoras, provoca varia- 

ções na pressão dos grânulos que por sua 

vez fazem variar a resistência do circuito 

microfónico; de uma tampa perfurada per- 

mitindo que as vibrações sonoras cheguem 

á membrana. 
Fig. 2♥ Uma vez montadas as peças des- 

105 uno 
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critas, o conjunto é fixo por uma mola me- 
tálica de forma rectangular. Um bórnio acha- 
tado, soldado á parte central da cápsula, 
permite a entrada da corrente contínua de 
alimentação. 

Fig. 3♥ O microfónio assim montado é 
introduzido na sua séde no microtelefónico. 

Fig. 4♥ O microtelefónio é constituído 
por material isolante prensado e reúne, 
por meio de um punho de secção aproxi- 

madamente triangular, o microfónio e o 
receptor. 

O microtelefónio liga-se à caixa do apa- 
rêlho por meio de um cordão, geralmente 

constituído por quatro condutores devida-



mente isolados, que conduz a corrente de 

alimentação ao microfónio e a corrente fónica 

ao receptor. 

Fig. 5♥ A caixa do aparêlho é composta 
dum saco e de uma cobertura metálica à 

qual está fixado o disco combinatório; êste 
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dirige pela parte detrás do quadrante nume- 

rado e no curso de retôrno, o giro de um 

sistema de engrenagens cuja velocidade é 

mantida por um regulador centrífugo, pro- 

vocando a rotação rápida de uma came espe- 

cial de dois saltos♥ came de impulso ♥ 

resultando daqui o interromper-se o circuito 

de alimentação do microfónio por um número 

de voltas igual ao número de unidades con- 

tido na cifra que compõe o subscriptor. 

O saco e a tampa metálica são ligadas por 

um cordão conductor fixo por grampos. 

Fig. 6♥ No saco do aparelho estão mon- 

tados por ordem sucessiva, começando de 

cima para baixo, 6a figura: uma bobina de 

inducção, um detector, algumas molas accio- 

nadas pelo pêso do microtelefónio quando 

se encontra apoiado na forquilha, mantendo 

ligado ou desligado o circuito de conservação 

e também o de chamada, isto é, um conden- 

sador e uma campaínha polarizada. 

Esta última consta de duas bobinas com 

núcleos de ferro macio suportadas por iman 

permanente que movem um martelo osci- 

lante entre dois timbres metidos um dentro 

do outro para poupar espaço. 

Fig. 7♥ Os órgãos contidos no Saco são 

protegidos, pela parte inferior, por uma 

placa metálica à qual estão fixos quatro pés 

de borracha para apoio do aparelho em cima 

duma mesa. 

Esta placa tem alguns Íuros em corres- 

pondência com as campaínhas para que o 

sinal de chamada se ouça com mais inten- 

sidade. 

1 Oo7 mum 

Fig. 8♥ O aparelho telefónico está com- 
pleto, apresentando uma constituição simples 
e uma estética agradável. 

A velocidade-«record» do combóio 

auto-motor «Denver Zephyr» 

Algumas referências temos feito nesta 
secção a velocidades notáveis alcançadas 

em linhas de caminhos de ferro. 
& Cabe hoje a vez ao novo combóio auto- 
-motor «Denver Zephyr», da rêde da Chicago 
Burlington e Quincy (Estados Unidos da 
América do Norte). 

Possui aquela Companhia dois combóios 
auto-motores do mesmo tipo e de igual com- 

posição. Construidos ambos com ligas espe- 
ciais leves de alta resistência, compõem-se 
de uma locomotiva Diesel eléctrica dupla, 
de 3.000 cavalos ♥ constituída por dois ele- 
mentos acoplados, um de 1.800 e outro de 

1.200 Cavalos ♥ e de dez carruagens, corres- 

pondendo, de facto, a seis elementos inde- 

pendentes, por algumas das carruagens se- 
rem articuladas. 

É a seguinte a composição de cada com- 
bóio: 

1♥ O elemento motor duplo; 
2♥ uma carruagem independente, de 2 

carros (bogies), servindo de bagageiro, e 

contendo os geradores eléctricos para ilumi- 
nação, ventilação e refrigeração da cantina; 

3♥ uma carruagem independente, de 2 

carros (bogies), servindo também de baga- 
geiro, e contendo os alojamentos, sala de 
jantar do pessoal, e a cantina dos passagei- 
ros; 

4 ♥ três carruagens, formando um grupo 
constituido em unidade independente, com 

4 carros (bogies) para as 3 carruagens, e 
contendo as instalações destinadas aos pas- 
sageiros, sala de jantar, cozinha e refrige- 
rador para fruta; 

5 ♥ duas carruagens, articuladas sôbre 3 
carros (bogies) formando um outro grupo e 

contendo instalações para passageiros; 
6 ♥ duas carruúgens, formando um grupo 

idêntico ao anterior e contendo igualmente
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instalações para passageiros, entre as quais 

6 compartimentos de 2 leitos; 
7♥ uma carruagem, independente, de 2 

carros (bogies), com salão de conversação, 

cantina e compartimento de observação, 

Mede êste combóio 270", pesa 371 tone- 
ladas e tem uma capacidade de 309 lugares. 

Em 23 de Outubro do ano findo, um 
dos dois «Denver Zephyr» fez a viagem 
inaugural entre as cidades de Chicago e 
Denver, afastadas de 1.636 quilómetros, dis- 
tância esta que, sem paragem alguma, foi 
percorrida em 12º 12" 27º, isto é, com a ve- 

locidade média de 134 quilómetros por hora. 
Durante êste percurso, a maior veloci- 

dade atingida pelo combóio foi de 186 qui- 

RO, 

Ca. 

Pôsto Central de sinalização de Pinhal Novo 

Fotog. tíivada em princípios de Fevereiro de 1938 

por Joaquim Grogório da Silva Cavaco, Chefe 
de 1 classe, de Pinhal Novo. 

lómetros por hora; sustentou a de 172,1 
quilómetros durante 9 quilómetros; e du- 
rante 42,8 quilómetros a de 170,1. Oito secções 
de 5 a 25 quilómetros fôram percorridas 
com andamentos superiores a 160 quilóme- 

tros por hora e, nos 776 quilómetros entre 
Lincoln e Denver, durante os quais a via 

sobe mais de 1.200", o combóio sustentou a 

velocidade média de 142,6 quilómetros por 
hora. 

Estes brilhantes resultados fôram obtidos 
a-pesar-de a diferença de nível total a ven- 
cer em rampa ser de 1.398☝, e de ter havido 
treze reduções de velocidade, impostas em 
curvas, entre do e 32 quilómetros por hora. 

A partir de 8 de Novembro do ano findo, 
entraram os dois «Denver Zephyr» 

♥ em serviço regular, partindo um 

de Chicago e o outro de Denver, 
fazendo, porém, o seu trajecto de 

1.636 quilómetros em 16 horas, isto 
é, com uma velocidade média ligei- 

ramente superior a 100 quilómetros 
por hora. 

Transportes londrinos 

Por uma lei de Março de 1933, foi 
confiada a organização dos trans- 
portes em comum, na aglomeração 
de Londres, ao «London Passenger 
Transport Board» (Comissão do 
Transporte de passageiros em Lon- 
dres), que se tornou uma das mais 
importantes emprêsas de trans- 
portes do mundo, agrupando, sob 
a sua autoridade, a exploração da 

quási totalidade das emprêsas de 
transportes em comum que ante- 
riormente partilhavam o tráfego de 

Londres, em número de 89 ♥ entre 
as quais 5 de caminhos de ferro, 15 
de trâmueis e 66 de ómnibus♥ 
dispondo de um pessoal de cêrca de 
72.000 pessoas, e servindo uma área 
cuja população atinge 9 a io mi- 
lhões de indivíduos. 

Segundo o seu 3.º relatório, cor- 
respondente ao período de 30 de
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Junho de 1935 a 30 de Junho de 1936, o trá- 
fego do «Board» excedeu todos os resulta- 
dos anteriores, pois atingiu 3.648.000.000 

passageiros e 546.692.000 milhas (aproxima- 
damente 875.000.000 quilómetros) percorri- 
dos pelos diferentes meios de transporte 
que o mesmo «Board» explora directamente, 

e que são: caminhos de ferro metropolitanos, 

auto-carros, trâmueis e trollevõbus (autobus 

com trolley). 

Entre êstes diversos meios de transporte, 

foi a seguinte a distribuição dos passa- 

geiros : 

AUTOSCATrOS/ é ven see 58 /, 

TTAMUCYS 4) ese aut IRA assi: 

Vias férreas ...... E 18 a 

THONENDIUS a aa aa a ea ao "EE 

Em 30 de Junho de 1936 havia apenas 98 

quilómetros explorados por linhas de trol- 

leybus, mas 169 quilómetros estavam sendo 

transformados para êste sistema, e o «Board» 

** coaic ntnasiieha era tando ☜Vtciamo nsecamrennatio adioioas 

% e ida sa 06 menta asi 

FE 

está já autorizado a fazer igual transforma- 
ção em mais de 82 quilómetros. 

Se Juntarmos ao transporte de tráfego de 
passageiros próprio do «Board», o das linhas 
suburbanas das quatro grandes companhias 
de caminhos de ferro e das linhas de junção 
que participam nos transportes da aglome- 
ração londrina, chegamos a um total geral 

de 4.214.900.000 passageiros, o que corres- 
ponde a 440 passageiros transportados por 
habitante. 

Quando estiverem terminados os traba- 
lhos em execução, o «Board» terá cons- 
truído, desde a sua criação, 20 quilómetros 

de linhas férreas subterrâneas, 16 de linhas 
de superfície, 16 cocheiras para material sub- 

terráneo, 65 ascensores, 9 estações novas, 

reconstruído 69 estações antigas, adquirido 

1.548 veiculos de transporte subterrâneo, 
3.527 veículos de transportes de superfície 
e substituido 535 linhas de trâmueis por 
serviços de trolleybus, isto tudo com um 
dispêndio de 48.000.000 de libras. 

tr ias Aninha, 

Foi iltimamente lançado à água em Rochester, Inglaterra, um sistema de dois hidro-aviões que, como a gra- 

VvVura mostra, estão um sobre o outro. O aparelho inferior descola e leva o superior durante parte do trajecto, 

depois do que êste último prosegue na viagem com os seus próprios meios 

Éste sistema tem por fim aumentar a autonomia de vôo e é uma das soluções em estudo para conseguir 
Pi» ITS " " é é - 

grandes ráios de acção. 

O aparelho inferior, o «Maia» é um quadrimotor do serviço normal da companhia inglesa Imperial Afrways 
Ad 俉 - ' S 

e o superior, o «Mercúrio», é também quadrimotor usado no serviço postal transatlântico, que pode levar 

500 Ke, de carga útil, Para facilitar a descolagem são postos a funcionar os 8 motores, 
. =
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Amarante ♥ Igreja de S. Gonçalo 

Ú 

Actos dignos de louvor 

O Paquete (egroom) Alírio Tavares da 

Silva, encontrou em 28de Dezembro passado, 
num dos corredores dos Serviços Centrais, 
em Santa Apolónia, uma aliança de ouro 
que imediatamente entregou ao Chefe do 
Pessoal Menor. 

Em 31 de Janeiro passado quando desem- 
barcava no apeadeiro de Madalena do com- 

bóio n.º 25 o auxiliar de Via, Sr. António da 
Silva, reparou que um passageiro que seguia 
no combóio, chamava aflitivamente por um 

indivíduo que transportava um volumoso 

cesto. Desconfiado foi no encalço do indiví- 

Fotog. a: Américo Gomes, Chefe dae Escritório 
na Divisão de Via é Obras, 

☝P 

duo que vendo-se perseguido abandonou o 
cêsto e fugiu. Tratava-se de facto de um 
gatuno que aproveitando-se de uma distrac- 
ção do passageiro, lhe furtara o cêsto. Se 
não fôsse a solicitude do Sr. António da 
Silva, o passageiro teria tido um prejuízo 
superior a 8o$0o, como êle próprio o declarou 
em carta dirigida à Direcção Geral, confes- 
sando-se grato pela atitude dêste agente. 

Quando no dia 19 de Fevereiro passado 
o Agulheiro da estação de Barca de Amieira, 

Sr. Benigno Maurício, se encontrava no cais 

encontrou perdida a importância de 300%00 
que imediatamente a entregou ao Chefe da- 

quela estação,
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Agradecimento 

Pedem-nos a publicação do seguinte agra- 
decimento: 

«Manuel da Silva Freitas, Chefe de Secção 
na Divisão de Exploração, agradece por êste 
meio a todas as pessoas que compareceram 

ao funeral de seu pai, Manuel de Freitas, 

capitão mutilado da Grande Guerra, para 

assim acautelar qualquer omissão involun- 

tária nos agradecimentos». 

Exames 

EXPLORAÇÃO 
Praticantes áprovados nos exames para Aspirantes 

efectuados no mês de Fevereiro passado 

João Cardoso, Joaquim Gômes, António 

Simões Ratola, Marcelino Parente Novo da 

Cruz, Manuel de Jesus Carrêtas, João Bap- 

tista, Francisco Paulino, Amável dos Santos 

Quelhas, António da Fonseca e Costa, Elder 

Eurico Eusébio, Armando Palmeira Barroso, 

Romão Afonso Correia, Desidério Duarte e 

Alberto Soares. 

VIA E OBRAS 

Chefes de distrito aprovados nos exames 

para Chefes de lanço de 2.º classe 

efectuados no mês de Janeiro passado 

Manuel Lopes, Alexandre da Conceição, 

Joaquim dos Santos Roxo, José Júlio Mar- 

ques dos Santos, Manuel Baptista Romão e 

Manuel Vital. 
O agente Manuel Lopes foi premiado pe- 

cunjâriamente por ter sido classificado em 

1.º lugar. 

Reformas 
Em Janeiro 

EXPLORAÇÃO 

Tertuliano Francisco Pereira, Agulheiro 

de 3.º classe em Coruche, 

Miguel Pinto, Rondista de Lisboa-P. 

Em Fevereiro 

EXPLORAÇÃO 

José Ferreira Tôrres, Factor de 1.º classe 

de Friestas. 

José Flenrique Serrano, Condutor de 2.º 
classe de Alfarelos. 

Ernesto Meira de Oliveira, Guarda-freio de 

3.º classe de Campanhã. 
Alfredo Botelho, Revisor de 3.º classe de 

Campanhã. 
António Godinho, Agulheiro de 1.º classe 

de Barreiro. 

João Fernandes Saragoça, Guarda de Er- 
mezinde. 

José de Passos Correia, Guarda de Castelo 
Branco, 

Antonio Francisco Scbastião, Carregador 
de Alfândega. 

Gaspar do Paço, Carregador de Valença. 

MATERIAL E TRACÇÃO 

Mário Augusto Martins de Oliveira, Chefe 
de Escritório de 1.º classe. 

José Francisco Pedro, Sub-Chefe de Depó- 
sito. 

Diniz Augusto Ribeiro, Maquinista de 1.º 
classe. : 

António Martins, Maquinista principal. 

Manuel Rodrigues Ermitão, Maquinista de 
2.º classe. 

Joaquim Dias Gouveia Ribeiro, Maquinista 
de 2.º classe. 

Plácido Monteiro, Fogueiro de 2.º classe. 
Mannel Bonito, Fogueiro de locomóvel. 
Lourenço Lopes, Revisor de material de 3.º 

classe. 
João António de Almeida, Lampista. 
Luis Diniz Homem, Visitador de máqui- 

nas de 3.º classe. | 

Francisco Luiz da Silva, Visitador de má- 
quinas de 3.º classe. 

António Pais, Capataz. 
Albano Rodrigue Serrano, Capataz. 
Manuel Lopes Lapeiro, Guarda. 
José Bernardo, Guarda. 

Sebastião Bernardo, Guarda. 
António Valventos, Limpador. 

VIA E OBRAS 

Joaquim Ferreira da Costa, Fiel de 1.º cl. 
de Ermezinde. 

António Joaquim, Ajudante de Secção de 
Mogofores,
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Antómo Simões, Chefe de distrito. 

João Mendes, Chefe de distrito. 
Matias de Almeida, Sub-Chefe de distrito. 

Joaquim Balseiro, Sub-Chefe de distrito. 
Sebastião António, Sub-Chefe de distrito. 
Joaquim de Sousa, Sub-Chefe de distrito. 
Francisco Martins Vaz, Assentador. 

Francisco Lopes, Assentador, 
Miguel Mendes, Assentador. 
Maria da Silva, Guarda. 
Felicidade de Jesus, Guarda, 
Felicidade Ferreira, Guarda, 
Maria da Silva, Guarda. 

Falecimentos 

Em Janeiro 

EXPLORAÇÃO 

+ Joaquim da Silva, Condutor de 1.º classe 
de Campanhã. 

Admitido como Carregador eventual em 6 
de Maio de 1908, foi nomeado praticante 
a Guarda-Íreio em 18 de Outubro de 1909, 
promovido a Guarda-freio de 2.º classe em 8 
de Julho de 1910 e, finalmente, a Condutor 
de 1.º classe em 1 de Fevereiro de 1928 

Em Fevereiro 

EXPLORAÇÃO 

+ José Antunes Bernardes, Capataz prin- 
cipal de Lisboa R. 

Admitido como Carregador suplementar 

+ Joaquim Tôrres + Joaquim da Silva 
Contramestre de 1.º classe Condutor de 1.º classe 

+ Manuel Joaquim Teixeira 
Fogueiro,delocomóve! 

em 12 de Março de 1897, foi nomeado Carre- 
gador efectivo em 18 de Dezembro de 1897, 
promovido a Capataz de 2.º classe em 29 de 
Novembro de 1905 e, finalmente, a Capataz 
principal em 21 de Dezembro de 1916. 

Em Março de 1927, foi louvado pelo seu 
bom comportamento durante os aconteci- 

mentos de Fevereiro do mesmo ano. 

+ João Amaro, conterente de Alcântara- 

-Terra. 
Admitido como Servente em 21 de Junho 

de 1923, foi promovido a Conferente em 21 
de Novembro de 1928. 

MATERIAL E TRACÇÃO 

+ Manuel Joaquim Teixeira, Fogueiro de 
locomóvel no Depósito de Gaia. 

Admitido em 27 de Outubro de 1917, como 
Limpador suplementar, nomeado Fogueiro 

de 2.º classe em 1 de Janeiro de 1922 e pas- 
sou a Fogueiro de locomóvel em 1 de Abril 
de 1937. 

VIA E OBRAS 

+ Joaquim Tórres, Contra-mestre de 1.º 
classe. 

Admitido como Ferramenteiro em 
Janeiro de 1904, promovido a Ferramenteiro 

encarregado em 1 de Janeiro de 1905, a Con- 
tra-mestre de 2.º classe em 1 de Janeiro 

de 1928 e a Contra-mestre de 1,º classe em 
1 de Janeiro de 1936. 

1 de 

+ João Amaro 
GConferente 

VISADO PELA COMISSÃO DE CENSURA



EISCLNicas 

16 ♥ Muito dificultosamente se encontra esta «ervas-2. 

Paladino 

17-♥ O Rei do Egipto sabia dividir em sesmarias♥2, 

Crua Kanhoto 

18 ♥ Já rasgaste um vestido de criança com êsse «brin- 

Cincechato, O Profeta 

19 ♥ Vou escolher um bastidor em que se estiram os panos 
quando se fabricam, para te oferecer♥2,. 

Marquês de Carinhas 

Duplas 

20 ♥ Tudo o que causa tristeza é tris'e-2. 

Preste João 

21-♥A pancada com o calhau produziu gosma no ra- 

paz-2,. 

Manelik 

22♥ tor com esta júnia de bois que o lavrador fez o 
primeiro sulco do arado-4. 

Costastlva 

23 ♥ «Limite» esta estrema-2, 

Diabo Vermelho 

Enigmas tipográficos 

24 ♥ 

7 Letras. 

P. Rêgo 

25 ♥ 

Uussul 
87 Letras. 

Alerta 

Tabela de preços dos Armazéns de YVíveres, durante o mês de Abril de 1938 

Géneros Preços Géneros Preços Géneros Praços 

Arroz Nacional branco kg. 2560) Far. de milho branco . kg.) 1335] Petróleo-Em Lisboa... lt.) 1335 
» à Mate... » 2370] Far.* de milho amarelo. » 18385] Petróleo-rest. Armazens lit.| 1840 

» » glacé. » 9855l » »ítrigo, » 2815) Queijo fiamengo ..... - kg. | 22850 
Açúcar de 1º Hornung » 4335] Farinheiras ...... .. ico 6350] Queijo da Serra «1.11... » | 11500 

» Er READ 43815) Feijão branco redondo.. lit) 18310) Sabão amêndoa... .... » 1805 
» DITO caloralera ar cata » 4530 » Dº SORO, o.» 1820 »  Offenhbach....... » 1,590 

ALOIVC AO DA oe os lit! ♥TS00 3 SÍPRAO fold. ori 46 la E 10 0 12 ESPCCOR rAD lit) £$25] 
A o NL TEA AA SE à SS G6$10 » Manteiga....... » SOU SORO A aro o e lda ei kg. £$80 

Bacalhau inglêê kg. 5825e] D$90| Lenha... kg. $20]| Toucinho ...... kg. 5870 el 5$8O 
» Sueco 4840, 4860 e)! ♥ 4890 v decarvalho..... » 25] Vinagre ... 111010 e « lt.| 1805 

BRITO ssa US a ataca a at teArAdS kg.! G$90l Manteiga ...... 1.1... » | 14$50] Vinho branco-km Campanhã. » 1820 
PE ERRA A RS ARIANA nEÃO, » variável! Massas ....2111.0001 0 » 3840 » » Reel. Armarem =» | 1305 
Carvão sóbro..... kg. $45 e $OO0] MINO sd es tbnesias. lit $90] » tinto-Em Cimpanhã... » | 1820 
CEDO: eae a Ros kg./variável] Ovos «ceia duz. variável] » » Em Gsir..., » | 1820 

Chouriço de carne ..... »' | 125350] Presunto............. - kg. 11800 » » ♥Restaol, Ármareos =» 1305 

Estes precos estão sujeitos a alterações, para mais ou para menos, conforme as oscilações do mercado. | 
Os preços de arroz, azeite, carnes, farinha de trigo, feijão, petróleo, vinagre e vinho no Armazem do Barreir 

são acrescidos do impôsto camarário. 

Além dos géneros acima citados, os Armazens de Víveres têm à venda tudo o que costuma haver nos estabeleci- 
i1mentos congéneres e nais, tecidos de alisodão, atoalhados, malhas, fazendas para fatos, caleado e louça de ferro esmal- 

tado, tudo por preços inferiores aos do mercado. 
IJÓNCEAOÇÇE O POÇOLOLOçAOÇOLOAOOTEOSTOIAO OOPS OL ET ET OENCCENO EO AOL OO POÇO LAO PEÇOLOÇÇO LO ALELOS çAOÇEOçNO LOCO SO OO LDO O 

O Boletim da C. P. tem normalmente 20 páginas, seguindo a muveração de Janeiro a Dezembro. Os 12 
números formam um volume com índice próprio. Os números dêste Boletim não se vendem avulsos. 

Os agentes que queiram receber individualmente o Boletim, deverão: contribuir com a importância anual 
le 12500 a descontar mensalimente, receita que constituirá uin Fundo destinado à prémios a conceder aos contribuin- 
tes, por meio de corcursos, e ainda a melhoramentos no Boletim, 

Os pedidos devem ser transiitidos por via hierárquica à Secretaria da Direcção (Boletim da C. P.).


