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A chela do Tejo no Setil em 1940

Pelo Sr, J. de M. Tulborda Ramos, Chefe da 2.°

OM a entrada de 1940, registou o Vale do
C Tejo mais uma das suas frequientes
cheias, mas esta de tais proporgdes, que julgo
oportuno dar uma resumida noticia do seu
volume e ac¢io destruidora.

Nos primeiros dias de Janeiro, a vasta
bacia do-Tejo, desde Tancos a Santarém e
Setil, encontrava-se ja inundada e do seu
imenso lencol de agua a custo emergiam os
mais altos ramos de algumas arvores, tinica
manifestacio de vitalidade que quebra a
monotonia da superficie liquida do lago em
que se transformara a drea de 40.000 hec-
tares do lindo e fertil Vale do Tejo.

Entio, oferecia-nos o soberbo rio o mais
grandioso mas, ao mesmo tempo, o mais de-
solador dos espectaculos.

Toda esta enorme massa de dgua encon-
trava no Setil, como obstiaculo ao seu livre
avan¢o, o fragil atérro da linha de Vendas
Novas, e foi ali que a luta se travou renhida

Seogio da Via o Obras

e implacavel entre o improvisado dique, que
tentou em vao resistir, e a {or¢a destruidora
de tdo grande volume de 4agua.

No dia 4, a obstinada resisténcia do atérro
fazia elevar o nivel das aguas que submer-
giram as linhas do Norte e Leste e inunda-
ram a estacdo até ao edificio de passageiros.

Entretanto, a infiltragio aumentava pro-
gressivamente, minava o revestimento de
alvenaria do atérro de Leste e dava inicio
a derrocada que destruiria a infraestrutura
das vias, partindo e torcendo os carris como
ultimas vitimas da sua insatisfeita ansia de
destruicio.

As 5 horas e meia a Natureza, implacavel
nos seus designios, destroi o primeiro lanco
do atérro da linha de Vendas Novas, o qual
em breve atinge a extensdo de 156 metros,
> a violenta avalanche de dgua precipitando-
-se, triunfante, pela brecha aberta, arrasta na
Sua vertiginosa corrente a terra, as pedras e
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um so, com a extensdo total de 60 metros
que, certamente teéria aumentado, se nio se
tivesse procedido imediatamente a constru-
¢ao de uma protec¢do com estacas e sacos
de areia, conseguindo-se, desta arte, locali-
za-lo nio obstante a impetuosidade da cor-
rente.

A-pesar-de os dois rombos, que totaliza-
vam 210 metros de extensido, oferecerem as
aguas uma ampla saida, a sua corrente era
tal que s6 no dia 5, as 12 horas, foi possivel
A Siibi de’ Viendus Novas foi qaekirada & &rrantada peld aars iniciar os trabalhos da reconstrucio do atérro

FRute Jare inshnte do Leste, procurando vencer-se a corrente,
ainda existente, com alvenaria de Chio de
Magis e, assim, passadas 66 horas de exte-
nuante e ininterrupto trabalho, dava-se pas-
sagem ao primeiro combéio pela via des-
cendente.

Para completa reconstru¢io do atérro do
[Leste, faltava-nos reconstituir a linha ascen-
dente e a de Vendas Novas, ligeira tarefa
em relagio ao arduo trabalho que acabava-

mos de concluir.

O facto de ja ndo haver corrente e o pre-
cioso auxilio que nos prestava a linha des-
cendente (ja reconstruida ), permitindo-nos
a descarga directa sobre as linhas a refazer,

) rombo da linha de Leste

até os carris que, ‘ 3
<:nntnrt'i(mun]dn- ! s
se e quebran- ?L%\-.

do-se, sdo o claro ===

testemunho da

Esho¢o topogrifico das linhas de Leste ¢ de

] 111 de d: AN
= l_l ] l : d-ﬂ 1 % l : o O N . ) Voendas Novas funto A estagio do Setil,
resisténcia. W Y com localizaghio dos rombos feitos pela
O rombo aberto no atérro da referida "\ soplio’des AERARIAR SREHY . SRl0) wn
\\ / fanciroe de 1040

linha fez baixar o nivel das aguas, mas nio
tanto nem tdo rapidamente que a infraes-
trutura da linha de Leste, entdo ja em parte
aluida, pudesse resistir a sua ac¢do escava-
dora que, com maior impetuosidade se faz
sentir, dado o seu maior desnivel, precipi-
tando agora a avassaladora massa liquida
em cascata do Norte para o Sul da via refe-

representou, em tempo, uma
economia de cérca de 50° &
ou sejam 37 horas e meia para
a linha ascendente e 34 horas
e meia para a de Vendas No-
Vas.

Terminados assim os tra-
balhos nas linhas de Leste e
abertas estas i circulacgio, fal-
tava-nos proceder semelhan-

rida.

Assim, péelas 12 horas, o atérro ruiu,
abrindo primeiro um rombo, depois outro
que em breve se ligava ao primeiro, formando
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Comdégo da reconstrugho da linha de Vendas Noyas, no local
do grande rombo, A linha asseatn, provishiriimente,

em pilhas de travessas

construcio do atérro, foi a linha montada
sobre cavaletes de madeira, que formaram

\spucto do rombo na linha de Vendas Novas, quando a agua

jd niio tinha corrente

Reconstrugio da linha de Vendas Novas

uma improvisada ponte construida de forma

que suportasse a sobre-carga dos vagdes

\ violegin savalonche de dpun arrasiou ni Sul VErtiginosa

corronte, terras, pedras, Irdvossas, Vins... ¢ ite 03 M
cirris lorcou e quebrou como se lossem vag inhus sem .

resisténcia

temente no rombo da linha de Vendas No-
vas, trabalho éste que se nos apresentava
de maior dificuldade e morosidade pelo facto
da via ter sido deslocada do seu leito e
totalmente destruida.

() pessoal trabalhn activamente na reconstrugho da linha ne

Assim, para se conseguir rapidez na re-

local do rombo da linhn de Vendas Novas
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Na linha descendente do Leste, um comboio de servigo des.
carrega pedra de alvenarin

carregados. Isto nos facilitou o trabalho
de forma tal, que foi possivel dar via livre
108 horas depois de iniciada a pesada ta-
refa.

As principais caracteristicas déstes tra-
balhos foram: regularidade, rapidez e econo-
mia, embora a cheia atingisse um volume
bastante superior ao de qualquer outra até
hoje registada.

E assim se conseguiu com um total
de 5.958 jornais, em nove dias e meio, des-
carregar 1.096 vagdes de saibro, g26 de alve-
naria e reconstruir 12.100 ™" de atérro.

e hidt muito que os Servigos
vinham

Nota da Redacgiao

competentes da Companhia estudando  os
efeitos das cheias sobre o atérro da linha de Vendas
Novas. Deésse estudo resultou o projecto de varias
obras tendentes a evitar os efeitos desastrosos que as
cheias do Tejo ocasionaram ferro-

vidrias do Setil nos*anos de 1908, 1912, 1936, 1930 € 1040,

nas instalagoes
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O projecto referido foi, como esta legalmente estatuido,
enviado a apreciagao do Govérno enm 1934, 0 qual deu
0 seu parecer por intermédio do douto Conselho Su-
perior de Obras Publicas. As obras propostas pela
Companhia foram, condic donalmente, aprovadas. Apos

virias vicissitudes, conseguin a Companhia, em Dezem-
bro de 1039, ver finalmente aprovado, sem restrigoes,
o seu ponto de vista,

[Estava-se, infelizmente, ja nas vesperas da altima
cheia e em pleno periodo de falta de materiais indis-
pensaveis, devido & guerra europeia,

Ndo obstante, estd a Companhia preparando a
execucdo das primeiras e mais importantes obras pre-
conizadas, as quais se fardo no verio do corrente ano,
se casos de forga ainda maior do que os decorrentes
ndo vierem perturbar o plano elaborado,
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Os grandes melos de transporte

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

(Continnacdo)

Principais  jornadas da historia da lo-
comotiva :

A fig. 93 representa graficamente a lei de
variagio da poténcia das locomotivasa partir
de 1840, acompanhada das curvas da tone-
lagem e da velocidade dos combdios que
reiinimos no mesmo grafico, para melhor
interpretagio.

De duas formas foi possivel o aumento
continuo da poténcia da locomotiva: pelo au-
mento das dimensoes e do péso, dentro dos
limites a que atraz nos referimos, e pelo
melhoramento do seu rendimento térmico.

[lsses meios adoptaram-se simultinea ou
sucessivamente, conforme as necessidades.

De 1804 a 1829 decorre o periodo das ten-
tativas, motivo por que o nio representamos
nos graficos. As primeiras locomotivas em-
pregaram-se apenas nas minas e s6 em 1825
se inaugurou o primeiro caminho de ferro
de interésse publico onde circulou um com-
béio rebocado por uma locomotiva inven-
tada por George Stephenson, muito seme-
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Fig, a3
¢ da tonelagem dox combiGios ¢ da poténcia dus locomolivas,

nas dltimoy 100 anos

lhante ainda as locomotivas mineiras.
Em 1828, porém, Marc Seguin descobre a
caldeira tubular e a tiragem forgada ; George
Stephenson, utilizando ésses inventos, as-

Fig. 934 — O comboio inaugural da linha de Stockton a Darling-
ton — reconstitulgiio feita quando das festas do primeiro
centendrio dos caminhos de ferro ingléses

sociado a seu filho Robert, que havia ti-
rado o curso de engenheiro, constréi a ma-
quina «Foguete», vencedora, no ano se-
guinte, do concurso de Rainhill.

Termina entio em 1829 o periodo das
tentativas e entra-se francamente no dos
aperfeicoamentos. De 1829 a 1878 a locomo-
tiva desenvolve-se, os cilindros tornam-se
horizontais, as rodas de madeira passam a
metalicas, mas o facto dominante foi o in-
vento de Wiliam Howe, da distribuicio do
vapor nos cilindros por meio de corrediga.
A poténcia cresce e com ela a velocidade
dos combédios e a tonelagem rebocada.

Dos estudos que se fizeram resultou a
constru¢gio em 1850 de uma maquina que,
circulando isolada, conseguiu atingir a velo-
cidade de 126,5 Km'h, aparecendo pouco
depois as famosas locomotivas Crampton
que rebocavam 50 T. a velocidade de 100
Km/h, em patamar.

Essas velocidades eram, porém, de réclame.
Para que servia, de-facto, a circulagio de uma
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Fig. 05 — O engenheiro Mare Séguin, inventor da caldeira

tubular e du tiragem forgauda

maquina isolada? Que vantagem havia em
transportar apenas 50 T., isto é, trés vagoes
carregados, a velocidade de roo Km 'h, numa
época em que a maior parte das pessoas
suspirava ainda pela velocidade da diligén-
cia? A unica vantagem de tais velocidades
era mostrar aos estradistas as possibilidades
futuras do Caminho de Ferro; era forc¢ar os
mais timidos a concordarem com a constru-
cio de novas linhas. Por tais motivos enten-
demos nio dever considerar essas velocida-
des no grafico apresentado, embora tenha-
mos feito comecar esse grafico no ano de
1840. Vé-se, no entanto, pelo que acabamos de
dizer, e o grafico no-lo confirma, que a po-
téncia das maquinas havia crescido, mas o
esforco de traccdo ndo aumentara em propor-
cio! E que ndo basta aumentar a poténcia
duma locomotiva para que o esforgo de
traccdo aumente também. Quando o esforco
transmitido [u‘]n édmbolo e bielas ao eixo
motor ultrapassa um certo limite, a maquina
patina, isto €, a roda motora gira sem se
deslocar. E porqué? Porque o esfér¢o vence
a aderéncia que deve existir entre a roda e
o carril para que a maquina possa avanegar !

Quere isto dizer que para aumentar o es-
for¢co de tracgdo quando a poténcia da ma-
quina aumenta, necessario se torna aumentar
o péso aderente, isto é, a carga exercida so-
bre os carris pelas rodas motoras. Ora o
aumento do péso aderente é possivel de
duas formas: aumentando o péso das loco-
motivas e aumentando o numero de rodas
motoras.

E foi justamente pelo aumento do péso
total das locomotivas e pela conjugagio
de eixos que se fez aumentar consideravel-
mente o péso aderente e foi possivel aumen-
tar também consideravelmente o esforco de
trac¢do. Os primeiros eixos conjugados apa-
receram em meados do século passado. Sdo
apenas 2, mas com ésse simples melhora-
mento € um pequeno aumento do péso das
maquinas, embora de 1840 até 1878 a po-
téncia pouco tenha aumentado, a velocidade
passa de 40 Km/h a 50 Km 'h e a tonelagem
a 200 e tal T. Leva isto a
concluir que as maquinas anteriores sem
eixos conjugados tinham poténcia para pro-

N-.
A

rebocada de 100 T.

Fig. o6 - George "‘*fc'laht:lmnt!, o inventor da primeira locomotiva
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Fig. 07 — 0O engenheiro Robert Stephenson, filho de George

Stephanson e s¢u 86Ci0 na primeira fdbrica de cons-

trugfio de locomotivas

duzirem muito mais, mas nio eram conve-
nientemente aproveitadas.

km 1876 da-se o notavel aparecimento
da «compoundagem ». [ste ano é o mais
importante, talvez, na histéria da locomo-
tiva.

Da «compoundagem» resultou a necessi-
dade do aumento da pressdo do vapor e de
1878 a 1898 a poténcia cresce mais rapida-
mente, atingindo néste ano 1000 C. V. As
velocidades chegam a 70 Km/h, mas em com-
pensa¢io, as tonelagens baixam um pouco
para permitirem precisamente o aumento
das velocidades.

O ano de 1898 vé nascer a primeira loco-
motiva com sobreaquecimento e de 1898 a
1914 0s progressos continuam. Em pouco
mais de 10 anos passa-se da locomotiva de
dois eixos conjugados com cérca de 50 T.
a0 tipo Pacifico de trés eixos conjugados
ultrapassando go T. e o emprégo do vapor
sobre aquecido a 300 ou 350", combinado com

a «compoudagem»,fazaumentarapoténciada
maquina, que cresce mais rapidamente, atin-
gindo em 1914 qudsi 1500 C. V. e permitindo
rebocar comboios de 350 T. a velocidade
de 9o Km/h.

De 19174 a 1918, periodo da Guerra, a
construgdo das locomotivas parou, mas em
seguida, de 1918 a 1929, a-fim-de corresponder
ao grande aumento de trafego, comecgaram
a construir-se locomotivas cada vez mais
potentes e em 1925 aparece a «Montanha» de
quatro eixos conjugados, pesando 119 tone-
ladas.

Néste periodo de tempo a poténcia au-
menta rapidamente, atingindo em 1925,
2000 C. V., 0 que permite rebocar combéios
de 460 T. a 75 Km/h. Quere isto dizer que o
aumento da poténcia, neste caso, foi utili-
zado exclusivamente para o aumento da carga
rebocada, com prejuizo da velocidade que,
como a curva indica, sofreu um abaixamento.

De 1929 a 1937 a turbina de vapor é en-
saiada e torna-se sedutora, mas a pratica
ainda ndo a aconselha a-pesar-de o seu ren-
dimento ser maior do que o das maquinas
alternativas e o acréscimo grande que se
nota na curva da poténcia é devido ape-
nas a adopg¢do das altas pressdes (60 atmos-
feras) e ao melhoramento do circuito tér-
mico do vapor. Desta forma atinge-se em
1935 a poténcia de 4.000 C. V., permitindo
rebocar combéios de 760 T. a velocidade
de 130 Km./h.

A fig. 98 apresenta a variagio do perfil
das locomotivas de vapor desde Stephenson
até 1892. De cima para baixo, temos em pri-
meiro lugar a «Locomotion n.° 1», locomo-
tiva de Stephenson que rebocou o com-
béio inaugural da linha de Sotockton a
Darlington (1825). Em segundo lugar esta
representada a locomotiva Crampton (1849)
que podia atingir isolada a velocidade de
180 l\'_m/h.; depois a primeira locomotiva
rapida de eixos conjugados (Forquenot 1864)
e finalmente a Compound 999 (locomotiva
americana de 1892) que podia atingir
180 Km h,, rebocando um pequeno combdéio
eXpresso.

A fig. 99 € um complemento da anterior,
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Fig. 99 — Variagho do perfil das locomotivas de vapor, de 1892

Fig. o8 - Variagiio do perfil das locomotivas de vapor,

de George Stephenson, nté 18g2 aos nossos dins

pois apresenta a variagio do perfil das loco- a «Pacifico P. O.» de 1911 com aplicagio si-
motivas de vapor, de 1892 até os nossos dias.  multanea da compoundagem e do sobreaque-
De cima para baixo, também, temos, em cimento;a seguir,a «Pacifico P. O.» transfor-
primeiro lugar, a «Compound P. L. M.» do  mada em 1932 (poténcia 3.400 C. V.); depois
fim do século passado; em segundo lugar, a locomotiva de 4 eixos conjugados para a

00 | —000 [ —a00o] —0a00 | 2000 T50 00 ol T8a0T0aSaQ000
» Compound | Compouna | Compound | Compound | Compound
Coraclerislicas
1829 1852 1879 1892 1900 1905 1909 1925
Fogusle )
Tipe (Stephenson) | Cromplon | Colimbia_|Americanc | Dex rodes | Allantice | Pacifico | Monlenta.
+; Wy L
Zimbre cie Lo 4T | M il (L A W s ST i
= = S T e [ = = r
| Supenficie de grétha o356 | 22 | 224 | 238 2,44 yt0 | 425 | 5
s -t -t -t -t - -t Lk
Superficie ﬂmgﬂgg_@r_g_____g:_{_q__ | 87,90 | 4270 | 807 | 199, 51 | 239,490 | 220,52 | 236
’ - P
| Syentvio sbsobroogwoeiments | - | - | - | - | veger | = | 6E 4 77
-~ - - - -~ - - - - -
Diomelro_dos cilindres 0,219 | 6,400 | _g:s_'qq |00 eg3a0|oie e 0,340 q'_'ua. a:'_'sao Q420¢ 0620|0510 eqg,r2o
Curso des émbolos da10 | o360 ge20 | dsz0 g 650 dse0 | o850 4,700
- - -~ - - - -~
Diswelhe dissradns” | feze | #os |- Ero. ). 27 | ge0e 2 ; 1,800
[ Agr A9 Aps A .
Phyo oderenle __-’..?99_‘3’ | 20273 P | 28850 ,_-3"_?‘“’{_ _Arg00 | 34400 |} 49 500" | 74.000"
A L e ’p
Puse fotol (o bocomative) | 4300 | 27.270™" | 50830™" | 41960 | sas40 2| 720007 | 988507 | 119.000%"
£mbaroments = = 5800 7358 §319 4,700 642 | 1510

Evolugiio das principais caracteristicas dius locomotivas de comhdios de passageiros
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traccio de comboios rapidos e pesados; e
por fim a ultima «Pacifico P. O.» transfor-
mada em 1934.

Apresentamos ainda dois quadros com o
aumento das dimensoes, péso total e péso

=000 [5a0000EO000 P00
Caracler!slicas Compound | Compound
1854 1808 1913 9271
| Tipe . Borbunés 12 roadws AMihoae 10 recas fganies
Timbre a™ s o e ™
|_Superficie e gréthe (a6 508 43 ez
| Superficie de sgueciments Tote! 115, 94 u!.:'u 220,29 (56,20 |
| Supensicre oo sukreopurciments 145, 9.4 249 ¢4 70,6 "
| Diomelro whos ciinatras Ges0 14380 ¢ G600|dTr0e 6720 G590 |
| _Curse aox dmbosos deso dase |qasoeqroe| desz
_Digmelro sogredss | r S0 na00 769 f:." 8.
|_Pése aderents | s9000® | 56560 | 69.300™ | g5 880™
| Pdso fota) (14 locometiva) | 33.006"" | 72 166™" | 93 550" | 40 #50™
Embozamenl rd04 9 &rd 17, 582 £ 024

Evoluglio das principais caracteristicas dus locomotivas de combdios
de mercadorins

aderente. das locomotivas e de outras cara-
cteristicas que permitiram o aumento con-
tinuo da poténcia.

Nio precisamos de fazer consideragoes so-
bre éles, porque os niumeros falam por si.

—— ——— ——

- Locomotiva Garratt

Diremos apenas que o que se dava com as
locomotivas para comboios de passageiros,
se dava também, embora em escala dife-
rente, com as locomotivas para comboios de
mercadorias.

Nestas ultimas a aptiddo para o arran-
que de grandes cargas sobreleva a aptidio
para as grandes velocidades e por tal motivo
as conjugagies de eixos anteciparam-se de
muitos anos aos das locomotivas de pas-
sageiros. Realizaram-se muito antes as loco-
motivas de 2, 3, 4 e mesmo 5 eixos conjuga-
dos, como se vé& no quadro que a estas loco-
motivas se refere.

E era dificil, sem uma modifica¢gdo radi-
cal, ir mais longe no acréscimo da poténcia
das maquinas, o que exigia um aumento in-
comportavel das suas dimensdes e do niumero
de eixos conjugados. Esses aumentos ocasio-
navam uma maior rigidez da maquina consi-
derada como veiculo e, conseqiientemente, a
sua maior dificuldade de inscri¢io nas cur-
vas. Encontravam-se, portanto, os engenhei-
ros em face de uma limita¢iio dificil de ven-
cer, o que levou a desenvolver-se o emprégo
das locomotivas articuladas que, em verdade,

S S ————

s NN T

AT b

Fig. 101 = Locomotiva Mallet
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Fig. roa — Locomotiva Triplex, tipo Mallet

nio se espalhou na Europa, embora na Amé-
rica se faca delas uso frequiente.

Os dois principais tipos de locomotivas
articuladas sdo representados pelas Garratt
e pelas Mallet.

As primeiras, figura 100, datam de 1909 €
compbem-se de trés partes: um trem motor
adiante e outro atras, transportando ambos
os aprovisionamentos de dgua e de carvio
e a caldeira, repousando s6bre um «chassis»,
langada como uma ponte sbébre os dois
trens.

As locomotivas Mallet, figura ro1, datam
de mais longe, de 1888, e a sua fisionomia
geral pouco difere da das locomotivas rigi-
das. A caldeira repousa sobre dois trens de
de rodas motoras aproximados e nfio afasta-
dos como na Garratt, provido cada trem
de cilindros, bielas e mecanismos indepen-
dentes. O trem traseiro ¢é fixado rigidamente
a caldeira, enquanto o dianteiro ¢ articulado
a maneira de «bogie» e por tal motivo os tu-
bos de sio também
articulados.

Com esta disposi¢iio duplicou-se o apa-

vapor que o servem

relho motor da locomotiva, mas foi-se ainda
mais longe. As «Triplex» sio locomotivas
Mallet em que o proprio ténder é também
munido de um aparelho motor completo,
figura 102, € dessa forma conseguiram-se
locomotivas verdadeiros «Nor-
mandies» do Caminho de Ferro cujo sim-

monstros,

bolo € 1-4-4-4-2. Sio elas, portanto, providas
de 15 eixos, dos quais doze sdio motores.
A superficie da grelha ¢ de 10™ e a de aque-
cimento total de 755" O péso aderente é de
329 T. e o péso total de 383 T., isto é, quasi
o dobro do das maiores locomotivas «Mon-
tanha» e do respectivo ténder.

o comerciante de metcadorin grogsa nlo cessava

Fig. 100 —

de reclamar combaolos t.[‘”tila‘w e de grande capie idade. ..

Traccio eléctrica ¢ Diesel eléctrica :

... amenos de um século de existéncia,
a locomotiva de vapor havia chegado ja a um
estado tal de aperfeicoamento que parecia
nio ser possivel pedir-lhe mais! Os proble-
mas a resolver pelos engenheiros de cami-
nhos de ferro tornaram-se, por tal motivo,
mais dificeis com o emprégo dos antigos
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métodos. Os combdios tinham de ser cada
vez mais pesados e mais rapidos; os pas-
sageiros exigiam velocidade, conforto e até
luxo! Insurgiam-se contra a poeira e con-
tra o fumo; queriam poder comer, dormir e
ler ou escrever em viagem como se estives-
sem comodamente instalados no melhor ho-
tel. Por outro lado, os comerciantes de mer-
cadoria grossa niio cessavam de reclamar as
companhias de caminhos de ferro com-
boios de mercadorias rapidos e de grande
capacidade que permitissem o abaixamento
do prego de custo da tonelada-quilometro,
mesmo em linhas de perfil dificil, enquanto
o comerciante da mercadoria rica comegava
a fugir para a caminheta, retirando ao
caminho de ferro importante receita que
poderia compensar o abaixamento das tari-
fas das mercadorias pobres. Como vimos,
para satisfazer tais exigéncias, construi-
ram-se¢ na América locomotivas monstros.
Chegaram mesmo a atrelar-se 3 e 4 locomo-
tivas 4 cabeca dos combdios.

Mas... todas essas solug¢des custavam
muito dinheiro porque o rendimento térmico
da locomotiva de wvapor nio representa
mais de 7 a 8 Y/, do numero de calorias des-

{
envolvidas pelo carviio quando se queima.

e -t TF
]
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]"u-_ 10) = lLocomotiva Diesel-elétrien

Procurou-se entio um novo engenho de
tracgiio, mais potente e mais economico,
que correspondesse as exigéncias do Publico.
Foi a tracgiio eléctrica.

Nio s6 na robustez do material se afirma a
superioridade desta forma de trac¢io. A su-

pressio, nos depdsitos de maquinas, de um
sem numero de agentes empregados na lim-
peza do tubular, na lavagem das caldeiras
e das fornalhas, na fiscaliza¢io das maqui-
nas de reserva, nos carregamentos de car-
vio e na alimentaciio de agua, permite rea-

. . .-‘_— —
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Fig, 105 — Locomotiva elétrica

T——

lizar importantes economias, as quais devem
juntar-se as que resultam da melhor utiliza-
cio do pessoal de trens, de trac¢io e de
esta¢io e da redugdo do tempo e importan-
cia das reparag¢oes.

Além disso, as locomotivas eléctricas tém
a importante vantagem de poderem ser atre-
ladas ao combdio por uma ou outra das suas
extremidades indistintamente, o que permite
evitar manobras por vezes longas quando
da formag¢io dos combéios. E todas estas
vantagens que acabamos de eénumerar tra-
duzem-se, evidentemente, numa reducio da
despesa de conservagido, repara¢io e condu-
¢io que, por locomotiva-quilémetro , repre-
senta no conjunto 50"/  das despesas cor-
respondentes das locomotivas de vapor.

A-pesar-de tudo, porém,a locomotiva eléc-
trica que pareceu em certa altura preparar-
-se para destronar a de vapor, nio o con-
seguiu ainda! Esta ultima, demonstra-o a
pratica, apresenta sobre a eléctrica multiplas
vantagens das quais a mais importante é
a autonomia que lhe confere o facto de ser
ela mesma que produz a energia de que
necessita para rebocar o combaio. Logo que
existam carris com a sua bitola, a locomo-
tiva de vapor pode circular. Além disso,
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Fig, 106~ Concepglio ultra-moderan — Combéio aerodindmico nos
Estados Unidos da Amérien do Norte

estd menos sujeita a avarias, que sio quasi
sempre mais faceis de remediar em tran-
sito. Mas, pondo de parte mesmo estas van-
tagens, a primeira das quais é importantis-
sima em ocasiio de guerra, a electrificagio
de uma linha férrea é de tal modo cara ('),
que s6 deve ser encarada nos. periodos de
prosperidade excepcional e duradoura em
paises com situaciio financeira desafogada.
De contrario, representa embaragos no pre-
sente e compromete gravemente o futuro.
Basta citar um exemplo: as tarifas ferro-
vidarias da Sui¢a que, com a trac¢do a vapor,
eram excepcionalmente baixas, com a trac-
¢iio eléctrica tornaram-se das mais elevadas
do Mundo.

Por outro lado, o motor de combustio
interna tomou um desenvolvimento tal
nestes tltimos anos que ndo é dificil prever,
num futuro préximo, a sva aplicagio cor-
rente ao caminho de ferro.

Mas... deve empregar-se o
explosio ou o motor de combustio lenta,

motor de

digamos antes o motor Diesel ?

Enquanto se trate de poténcias modera-
das de automotoras leves, isto ¢, até 120C. V,
pode empregar-se o motor de explosio, tipo
automovel, pesando 2 kg, por cavalo e quei-

(1) Em 1926 custava cérea de 1.000000 de Irs, o
quiléometro, o que ao cimbio actual corresponderia
simadamente a 600 contos. K natural, ; orém, que

apro
muito mais, dado o aumento que sofreu

custasse hoje
o custo da vida em Franga,
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mando esséncia leve, o que representa uma
nova economia de péso a juntar a que resulta
de o motor de combustio interna dispensar
a agua para o seu funcionamento.

Quando a poténcia, porém, cres¢a acima
de 150 C.V,, ndo pode ja queimar-se com-
bustivel leve, pois seria, utilizando uma
expressio feliz de que me nido lembra o
autor, «pretender queimar num canhdo a
polvora viva de uma espingardas.

Comeca a interessar entio o motor Die-
sel, queimando diesel oil ou gas oil. Mas
estes combustiveis sfio mais pesados do que
a gasolina, ¢ enquanto esta queima por
faisca eléctrica, a carga de gias no motor
Diesel ¢ inflamada por compressio levada
até 36 kg. em,® o que obriga a dar aos cilin-
dros maior resisténcia e, portanto, maior
péso.

O motor Diesel é por isso muito mais
pesado, cérca de 12 kg. por C, V., 0 que repre-
senta um inconveniente.

Além disso, os motores Diesel niio podem
ligar-se directamente aos eixos motores,
tornando-se portanto necessaria uma trans-
missiio que a principio se pensou ser do
tipo da dos automoveis. A poténcia, porém,
e os esforgos em jogo nas locomotivas, sio
muito elevados, e por tal motivo recor-

reu-se a transmissio eléctrica com provas

ja prestadas (")

£ o motor Diesel com os seus 6 ou 8 cilin-
dros verticais acciona por meio de um eixo
motor horizontal um dinamo que gera a
corrente necessaria para fazer funcionar os
motores que, suspensos dos eixos da loco-
motiva, fazem mover as rodas, como nas
locomotivas eléctricas. O principio ¢ seme-
lhante ao empregado nos navios e as loco-
motivas Diesel eléctricas sio portanto cen-
trais eléctricas rolantes, como 08 navios de
propulsio Diesel eléctrica ou de turbo alter-
nadores sfio centrais eléctricas flutuantes.
Infelizmente, porém, a dupla transformagio
de energia mecinica em eléctrica e desta

(1) As outras transmissdes gue se usam em al-

guns ciasos Ilith‘:llllil‘a e plu'lllll.llu';i —~nao tem sido

possivel até hoje generalisa-las.
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novamente em mecanica, exige transmissoes
que, embora déem um rendimento elevado,
tétm o inconveniente de ser muito pesa-
das. Enquanto o péso do motor Diesel pro-
priamente dito ndo ultrapassa uma duzia de
kg. por C. V., a transmissiio eléctrica ultra-
passa uma vintena, chegando mesmo a atin-
gir em certos casos 25 a 35 kg. por cavalo
em locomotivas pesadas.

Aparélho motor preferido:

A trac¢ido ferrovidria apresenta-se hoje,
portanto, com trés tipos distintos: Vapor,
Electricidade e Derivados do petréleo.

Em casos particulares e para solugdes
especiais empregam-se as automotoras: a
vapor, eléctricas e de motor de combustio
interna (de explosio ou Diesel). Qual a so-
lugiio preferivel? Nio é facil dizé-lo de uma
forma geral: cada pais, cada regido, podera
escolher por mais vantajosa a tracgio a
vapor ou a eléctrica, conforme os casos.

Quanto ao motor de combustio interna, .

emquanto se trate de combdios leves, serd
preferivel 4 maquina de vapor. Para com-
béios pesados, e no estado actual das coisas,
0 tunico ponto que niio merece discussio €
a extrema sobriedade de agua das locomo-
tivas de motor e a insaciabilidade das de
vapor que sdo obrigadas a rebocar os tén-
deres, tanto mais pesados, quanto mais afas-
tadas forem as tomas de agua.

Nestas. condi¢des, os prognosticos sio difi-
ceis de fazer. Se o Diesel tem tendéncias a
tornar-se mais leve com o emprégo da super-

-alimentagio, dos dois tempos e do duplo
efeito, a locomotiva de vapor aperfeigoa-se
também e tende a tornar-se mais leve pelo
aumento da pressdo, nio tendo dito ainda
a ultima palavra.

A trac¢do ferroviaria encontra-se pois
num periodo de evolug¢io tanto mais agitado
quanto é certo que se (uizeram experimen-
tar em pouco tempo solu¢des varias para con-
trabater a concorréncia estradal. Nada pode
por isso espantar, que nos encontremos em
frente de uma série de engenhos novos sem
que seja possivel dizer ainda qual o melhor.

O técnico conserva-se reservado e deixa
que a experiéncia se pronuncie tanto no
que respeita a trac¢dio como a exploragio.
A experiéncia dira portanto, se o aligeira-
mento do material, por exemplo, que preo-
cupa actualmente as exploragbes, nio sera
contrario a sua dura¢io e ndo aumentara
por isso consideravelmente os encargos de
amortizagdo.

E... em facede tais indecisdes, nio admira
portanto que as emprésas de caminhos de
ferro, de exploragiio precaria e sem subsidios
do Estado, se tenham mantido na especta-
tiva, aguardando que as experiéncias feitas
pelas ricas ou subsidiadas justifiquem a
compra de novo material.

Conlinua

Errata

Na 1.* linha da 22 coluna da nota (1), a paginas 55
do altimo nimero do Boletim, onde se 1& 8.812.000 deve
lér-se 8.212.000 € na 24.* linha da mesma coluna, onde
se lé 8812, deve lér-se 8.212.
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Comemoracoes Centendrias da Fundacéao
e Restauracdo de Portugal

Em 15 de Junho, em Sagres, serd prestada
solene homenagem a memdria do inclito
[nfante D. Henrique e dos seus navegadores,
comemorando-se, déste modo, a Expansio

de Portugal no Mundo.

Do programa oficial, a seguir vamos trans-
crevera partere ferente aos actos mais solenes
da glorificagio do Infante e dos Navegado-

res do Ciclo Henriquino.

Dia 14 de Junho: Chegada a Sagres das Repre-
sentacoes da Mocidade Portuguesa e da Legido Por-
tuguesa,

Visita dos Filiados da M. P. e dos lLegionirios a
Fortaleza, Prédica por vm graduado da M. P. sobre o
significado dos actos e solenidades que terdo lugar no
promontorio,

Chegada a bafa de Sagres des navios da Divisdo
Naval portuguesa e do navio-escola brasileiro «Almi-
rante Saldanhas,

As 21-30: Procissio das Velas.

A Oracdo & Virgem serd radiodifundida para todo
o Mundo Portugués e constitue o portico dos actos e
solenidades que terdo lugar em Sagres,

Finda a Oracdo, iluminar-se-a a Cruz de Cristo mo-
numental, erguida no extremo sul do promontdrio,
que se conservarda iluminada até & madrugada do
dia 15,

As 22-30: Toque de recolher na Fortaleza. Ve-
lada de Armas.

A guarda da fortaleza é assegurada por Legiondrios,
em 4 postos instalados nos adarves das muralhas, As
sentinelas soltardo, durante a noite, os usuais brados
de alerta.

Durante toda a noite arderiio barricas de aleatrdo
colocadas na base exterior das muralhas, em toda a
sua extensado.

Os navios da Divisdo Naval conservar-se-do ilumi-
nados até iis 24 horas e realizariio exercicios luminosos
com seus projectores,

Dia 15 de Junho — As 6-30: Alvorada na For-
taleza.

As 8: Hastear das bandeiras Nacional e da Cruz
de Cristo nos mastros da Fortaleza, perante as repre-
sentagoes da M, P. e da L. P. e forqas desembarcadas
dos navios da Divisdo Naval, em grande formatura,

As 9 : Concentracio das representacies que cons-
tituem o Cortejo que acompanhara o Chefe do Estado
e Sua Eminéncia o Sur, Cardeal Patriarca ao local
onde se realizardo as solenidades religiosas.

As 10: Chegada de S. Ex.® o Presidente da Re-
publica a Sagres.

A Guarda de Honra ao Chefe do Estado € formada
pelas representagdes da M. P. e da L. P. e de forgas
do Exército ¢ da Marinha, estendidas em 2 colunas
desde a entrada da fortaleza até A confluéncia da es-
trada do farol de S. Vicente.

Sua Exceléncia sera recebido no exterior da forta-
leza por Sua Eminéncia o Sr. Cardeal Patriarea,

Cortejo Civico-religioso.

As 10-30: Solene Missa Campal celebrada por
Sua Exceléncia Reverendissima o Snr. Bispo do Al-
garve, com a assisténeia de Sua Eminéncia o Snr. Car-
deal Patriarca.

As 11-45 : Bencao Ritual do Mar, Do alto do pro-
montorio de Sagres, Sua Eminéncia o Snr. Cardeal
Patriarca, Principe da lgreja portuguesa, invocard, em
favor do Mar e do lmpério, a Bencdo Divina,

As 12 : Representacio do Auto «Rosas de Santa
Maria», evocativo do regresso de Gil Eanes, depois da
passagem do Cabo Bojador.

Oferta a N Senhora de Guadalupe do ramo das
«Rosas do lmpérios,

As 12-45 : Partida do Chefe do Estado e da comi-
tiva oficial para a ermida de N* Senhora de Gua-
dalupe.

As 13: Na ermida de N.* Senhora de Guadalupe,
Deposigao no altar da Virgem das «Rosas do Impérios.

As 13-45 : Partida do Chefe do Estado e da Comi-

tiva oficial para Lagos.

O exemplo

| é a base da autoridade |

———————————— — e




LISBOA—Claastro da lgreja dos Jerénimos

Fotng, de Manwel Esteves Jiinior, Empregado
de t.* classe da Dipisio de 1'.'.1';'.'{';1‘”1?'!0.
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DOCUMENTOS

| — Trafego
Carta-Impressa n.° 1939,

¢oes feitas por Comunicac¢do-Circular n.° 637, de 5 de

Recorda as determina-

Janeiro de 1939, relativamente ao transporte de jornais,

|| — Fiscalizacdo e Estatistica

Comunicagao-Circular n.° 156,  Diz que, a partir de
1 de Janeiro de 1940, € rescindido o Contrato n.® g12 ¢
0 seun Acto adicional, entre a ('um]l;mhiu e a «Agencia

de Viajes Marsansy, para a venda de bilhetes.

Comunicagao-Circular n,> 157,

cime de bilhetes a fornecer, por algumas estagoes, as

Reproduz o espé-

pracas que se apresentem munidas de requisigoes
passadas pelos Ministérios da Guerra e da Marinha,

por ocasido das férias do Natal e da Pascoa.

2 0
Comunicagdo-Circular n.° 158,
tir de Dezembro de 1939, € concedida a reducdo de
75 % no transporte do pessoal no servico activo e

Comunica que, a par-

509/, no das suas familias nas Companhias de Cami-
nhos de Ferro de via reduzida, excepto na Companhia
do Norte de Portugal.

Gomunicagao-Circular n.° 159, — Diz que o Sr. Antonio
José Baptista de Melo fica autorizado a expedir, em
portes a pagar, remessas de planfas vivas, de Ceira
para qualquer estagdo do Pais, as quais sio aplicaveis
as tarifas mais reduzidas, como se as expedicdes se

electuassem em portes pagos.

Comunicacdo-Circular n.° 160,  Indica as condicoes a
que fica subordinada a utiliza¢do da carruagem A By,
que circula atrelada aos comboios n.o% 53'25 e 22 54.

Insere as clausulas

Comunicagdo-Circular n.° 161,
que ao Iuwx‘u;i’ illll.‘l't'.\'\'il conhecer do .\'m.u I{c:ll—
lamento para a venda de jornais nas gares e comboios
da Companhia,

Comunicacdo-Circular n.° 162, — Esclarece a doutrina
do 2.2 aditamento 4 Comunicacdo-Circular n.© 133, de
22 de Marco de 1939, relativamente ao transporte de

militares munidos de requisi¢des a pronto pagamento.

Cﬂmunicasaﬂ-ﬂircular n.* 153. Comunica que aos
Juizes de Paz ¢ também concedida a entrada gratuita
nas gares das estacdes da Reéde Geral, mediante a

ili’l‘l“\('llli*'.°-'"“ do bilhete de identidade.

Esclarece o disposto

Comunicacao-Circular n.° 164.

ao 7. anexo a Instrucdo n.° 2129 e seu 1.° adita-

mento.

Comunicagao-Circular n.° 165, — Informa ter sido res-
cindido o contrato com a Agéncia <«The American
Express Company Ine» para a venda de cupdes.

cumUﬂmaGﬂU-mrcmaf n.° 168, — Aditamento & Comu-
nicacdo-Circular n.© 158, de 20 de Dezembro de 1930,
sObre a reducdo concedida aos acentes pelas Compa-

nhias de via reduzida,

Marragueche — Apuadeiro

Folog, do Exy.,™ Sy, l'_'u_‘-‘-"" Rogerio Maseo Rumulha
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Comunicagdo-Circular n.° 167, — Da esclarecimentos
acérca do regime especial de utilizagao dos vagdes
frigorificos, mediante contrato, a que se refere o
Aviso ao Publico A. 627.

Comunicagdo-Circular n.° 168, — Refere-se as condi-
coes de utilizagdo da carruagem ABy, atrelada aos
comboios 58/57 e 58 54.

Comunicagao-Gircular n.° 169,
ficam sujeitos os transportes dos militares portadores
de requisi¢ées a pronto pagamento, fornecidas pelos
Ministérios da Guerra e da Marinha, por ocasido das
férias do Natal, Ano Novo e Pascoa.

Indica as condicoes a

Comunicagdo-Circular n.° 170, — Transcreve a Circular
n.° 1652, de 20 de Fevereiro ultimo, da Direc¢ao Geral
acérea da cedéncia de lugares nas carruagens ocupa-
das por empregados.

Comunicagdo-Circular n.° 171. — Recomenda que nos
duplicados das guias se faga a transcrigao integral
das indicagdes exaradas nos contratos de transporte.

Comunicacdo-Cirnular n.° 172, — Esclarece o disposto
na Comunicagdo-Circular n.© 158, de 20 de Dezembro
de 1939, sobre a reducdo concedida nas Companhias
dos Caminhos de Ferro de via reduzida.

Presta esclarecimen-

Comunicagdo-Circular n.° 173.
tos sobre a aplicagdo de algumas disposi¢des da Ta-
rifa de Despesas Acessorias.

|| — Movimento

Carta-Impressa n,° 1857, Faz rectificagio a Cir-
cular n.° 886, de 9 de Outubro de 1930,

Comunicagdo-Circular n.° 692, — Recomenda que a afi-
xagdo de letreiros nos vagoes frigorificos se faga no
rectangulo, a preto, que estes veiculos tém no angulo
inferior da caixa.

Comunicagdo-Circular n.° 693,  Indica as principais
caracteristicas dos vagdes Ly (anula a comunicagio-
-Circular n.° 623 de 9 de Julho de 1937).

Comunicagdo-Circular n.° 694,  Recomenda a maior
clareza na redacgdo dos telegramas participando de-
sastres ocorridos nas estacdes e em combdios em
transito.

Comunlcagdo-Circular n.° 695.  Determina que os mo-
delos X 7 (€}, na sua devolugdo aos Servigos expedi-
dores, sejam escriturados em modélo M 163,

Comunicagdo-Circular n.° 636,  Indica as cargas nor-

mais e maximas dos vagoes 1. de g metros (anulacio
da Carta-Circular n.° 668 de 17 de Outubro de 1938.

Comunicagao-Circular n.° 697. — Refere-se a alteragaes

havidas em vagoes de propriedade particular.

Comunicagao-Circular n.° 698, — Instrugoes quanto &
utilizacio de vagdes frigorificos da firma Manuel B.
Vivas, L.d.2.

Comunicagdo-Circular n.° 699, - Refere-se a alterages

havidas em vagodes de propriedade particular,

com“ﬂlﬂﬂﬂiﬂ-clfﬂmaf n° 700, — Indica o procedimento

a adoptar em casos de avarias produzidas nas carrua-
gens por funcionarios da . G. C, F.

Refere-se a alteracoes

Comunicagdo-Circular n.° 701,

havidas em vagoes de propriedade particular,

|V — Servicos Técnicos
Comunicacdo-Circular n,° 45, — Trata da generalizacao

do sistema (ja usado no Sul ¢ Sueste) de ficarem a
cargo dos Chefes das estagdes o acerto ¢ corda dos
relogios.

Comunicacdo-Circular n. 46, — Recomenda o cumpri-
mento da Comunicacdo-Cireular n.® 44 sobre o apro=
veitamento da sucata de sélos de chumbo.

Comunicagdo-Circular n.° 47, — Recomenda a maior

economia de todos os artigos ou materiais de consumo
¢ o maximo cuidado na sua utilizagdo e, em especial,
chama a atencido dos Chefes de estagio para a dura-
¢do dos panos de bandeiras de sinais.

o - . » -
Circular n, 884. — Lsta circular diz respeito a trans-
missdo da hora oficial &s estagdes da Antiga Réde que
sdo dotadas de telefones selectores.

Circular n.” 888, — Regula a forma de se fazerem
as participagdes de todas as avarias em edificios, ve-
dagdes, cancelas, basculas, aparelhos telegrificos, tele-
fonicos, ete.

Circular n.° 889, — Trata da substituigio dos sélos
de chumbo por selos de folha.

Circular n.° 891, — Da conhecimento de que as par-
ticipagdes de avarias em cordas e encerados que ate
aqui eram dirigidas ao servigo do Movimento, passam
a ser enderecadas aos Servigos Téenicos,

Instrugdo n.° 2325, — Fsta lnstrugio estabelece a

sinalizagdo da estagdo de S. Gemil.

Instrugdo n." 2326, - Estabeleee a sinalizacio da

estacdo de Godim (antigo apeadeiro de Quatro Cami-

nhos).

Instrugdo n.° 2327.

cdo de Reguengo € do ramal ““ﬂ.“l‘llg‘!-l{ilmlcju.

[rata da sinalizagio da esta-
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ATENEU FERROVIARIO

Turma A das desportistus de Basbct-

‘ .\J‘

Ball, que jogou contra a turmn B
no Festival dedicado pelo Atencu
Ferrovidrio ao pessoal da Fabricn Grupo das desportistas do Ateneu Ferrovidrio ¢ do Feminino Atlético Clube, do Pério,
de Cimento «Tejos, em Alhandra no jogo realizado, em 28 de fanciro, no Campo do Lima, daguela cidade

Furma B das despor
tistus de Basief-
-Ball, que jogou
contra A turma A
no Festival da Fi-
bhrica de Cimento

« Tejos

g

4

wliin e . -

A numarosa sssisténcia ao Festival Ih--.|.nul|\'u com que fGram inj-
cindas ns !twhw comemorativas do V aniversirio do Ateneu

Ferrovidrio, no eampo de jogos do Ateneu ( ‘omercial de Lishoa

f T s ) Grupo das turmas
' ! . masculinas de
: i Basket - Ball do

Ateneun Ferro-
vidrio ¢ do Club
l‘t‘hput'li\'u du
Fabrica de Cj

mento t'llt‘jur de
Alhandra, que
jogaram no Fes

tival dedicado
]wll- Atencu Fep-
rovidrio ao pes-
soal daqueln Fi.

brica

Lrupo de visitantes ao Aqueduto das Aguas Livres, em 10 de Murgo
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Actos dignos de .louvor

Em virtude dos bons servigos prestados nos traba-
lhos de reparacdo da via férrea, quando da interrupgao
das linhas de Leste e Setil, em Janeiro passado, mo-
tivada pela cheia do Tejo, foram louvados pela Co-
missio Executiva da Companhia os seguintes agentes:
Enge Joaguim Augusto de Barros, Chefe do Servigo
da Conservacdo da Via, Eng?® [rancisco Macedo
Gavicho, Sub-chefe do Servico da Conservagdo da
Via, José Marrocos Taborda Ramos, Chefe da 2.* sec-
¢do do Servico da Conservacido da Via, Armando
Angusto Lopes, Sub-chefe da 2.* seecido do Servico da
Conservacdo da Via e José Pereira Silva Pinto, Chefe
do Depasito de Materiais do Entroncamento.

Pelo mesmo motivo, foram gratificados os seguintes
agentes que muito se destinguiram nos referidos tra-
balhos

Chefes de |&ﬂ§0: Antonio Franecisco Rodrigues,
Francisco Claro, Joaquim Almeida, Joaquim Rodri-
gues Escapa, Joaquim dos Santos Roxo e Manuel
Lopes.

Encarregado de obras: Joaquim Pires.

e

Chefe de escritorio de 3." classe : Antonio Ma-
nuel Videira,

Empregados de |.* classe: José Gomes da Silva,
Domingos lLouro Cabacgo ¢ Franecisco Conceic¢io Do-
mingues.

Empregado de 2.* classe: Antonio Bernardo
IFiguneiredo.

Servente de escritorio: Antonio Dias Feno

Contra-mestre de 2.* classe: Manuel Gaspar.

Capataz do G. P. P.: Manuel Dias.

Cal'pinteil‘OSI J"“'(' Artur I<lll!1'lL{II("w, .Iu‘!u .lnkt'
Roxo ¢ Artur Santos,

Pedreiros: Antonio Maria e

Pedreiros do G. P. P.:
Rafael Milheirico.

Chefes de distrito : Abilio Martins, Antonio Gon-
calves, Tomé Bandeirinha, José Vicente Cambeta e

Francisco Ferreira.

Ameérico Milheirico ¢

Manuel dos Santos

Sub-chefes de distrito: Manuel Caixeiro, Anto-
nio Correia Jl]l!inl', ‘Iu;]u Gomes Belo. Rosendo da
Graca, Vergilio da Silva Verdial, José Alipio Junior,

Nas Oficinas do Barreiro. — Du esquerda para o direita

Eng.” Vulentim HBrave, Eug Francisco ds

malogrado chefe de Deposito, Miguel dos Saatox

ik

Mendia ¢ o Eng,® Adriano Baptista

Foiop. do Ex.™° Sr, £ ng.” Antonio Branco Caly al
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José Maria Martins Vaz, Joaquim Ferreira e Antonio
de Matos.

Assentadores : Jodo Geitoeira, Manuel Henrigues,
Manuel da Graga, Antéonio da Cruz, Manuel Braulio,
Jodo Coelho, Luiz da Silva, José Duque, Manuel Claro,
Anténio Pires, Luiz Pinto, José dos Santos Silvestre,
Julio Carvalheiro, Jalio Gaspar, Manuel Correia,
Manuel Bandeirinha, Luiz Marques, Sail de Freitas,
José Augusto, Joaquim Lourengo Amaral, Vasco
Baptista, Delfim Correia, Antonio Cardoso, Joaquim
Vaz, Joaquim Ferreira, Antonio Maurfecio, Francisco
de Sousa, Antonio de Oliveira Machado, Manuei
Ferreira, Manuel dos Santos Ramela, e Jodo Deus
Junior,

Auxiliares permanentes: Alexandre Santos, An-
tonio Jodo Alves, Jodo Tapadinha, Manuel Domin-
gues Junior e Izidro dos Santos.

Auxiliares: Luiz Almirante, Miguel Oliveira Mor-
gado, José Matas, José Ferreira, Julio Silva Tremogo,
José Neto, Joaquim Vaz Correia, Luiz Marques, José
Dias, Antonio Igreja, Aurélio Correia, José Lourengo
Junior, Joaquim Oliveirinha, Felicio Marques, Jodo
Coelho e Ismael dos Santos.

Condutor de draisina: Auntanio Florindo.

Guarda-fios de 1.* classe: Jacinto Faria.

Guarda-fios de 2.* classe: L.uiz Jose¢ Pires
Vieira, Antonio Pedro e Luiz Amoroso.

Electricista: Alberto Palma Soeiro.

Serventes: Jodo Pereira, Antonio Martins, Antd-
nio Duarte Beirdo, Jodo Matos Machado e Armindo
Freire Pimentel.

Brochante : Julio Ferreira.

Foi também digna de destaque a acgdo inteligente
e zelosa desenvolvida pelo Sub-Inspector da Explo-
ragio, Sr. Antero Martins Gama, que facilitou a repa-
racdo das avarias no Setil,

O Sr. Antonio Teixeira Pombo, Fogueiro de 2.2 cl.
do Depdosito de Campanhd, quando no dia 31 de De-
zembro dltimo se encontrava na estagdo de Paredes,
em cima did sua locomotiva, aguardando eruzamento
notou que o maquinista do comboio 704, que estava a
chegar, apitou assinalando o disco fechado; nisto,
reparando que a agulha de entrada estava desguarne-
¢ida e feita para a linha onde estacionava a sua loco-
motiva, apeou-se imediatamente ¢ manobrou a agulha

dando entrada ao referido combdio, evitando, assim,

com a sua decisdo, qualquer possivel acidente,
E digno de registo o procedimento déste agente
pelo interésse demonstrado pelo servigo.

Foram louvados os agentes Srs. Manuel Jacob
Urbano, Chefe de 34 classe de Braco de Prata, Ma-
nuel Guerra, Electricista de 12 classe, e José Maria
Soares dos Santos, guarda-fios de 3.4 classe, pelos
bons servigos prestados, a quando do descarrilamento
do combdio 163, em 3 de Fevereiro altimo.

Pela actividade desenvolvida no intento de forne-
cer a pedra necessiria para as varias pontes da linha
onde houve ocorréncias, por motivolldos temporais
de Janeiro ultimo, foram gratificados os seguintes
agentes: |

Encarregado da pedreira de Chao de Magas:
José Antonio Micael,

Apontador: José Rodrigues.

Arvorados: Faustino Lopes, Manuel Henrigques
e Custodio Nunes,

Reformas
Em Janeiro

DIRECCAO GERAL E SECRETARIA

Artur Lino de Sousa, Procurador da Companhia.
Admitido como Procurador Ajudante emr de Ja-
neiro de 19os.

EXPLORAGAD

José Mayria Teles Baltasar, Sub-chefe de Reparti-
¢do do Servieo da Fiscalizagdo.

Admitido como Praticante em 12 de Junho de 1888-
Serviu dedicadamente a Companhia durante cingtenta
e um anos. As suas faculdades de trabalho e as suas
excelentes qualidades morais grangearam-lhe a estima
e consideracdo de todos

Antonio Mendes, Condutor de 1.® classe, de Lisboa.

Antimio Rosa, Agulheiro de 1.* classe, de Sete Rios.

Augusto da Silpa, Condutor de elevadores, Lis-
boa-R.

Jodo Camarinhas, Guarda, de Santarém.

Antonio dos Santos, Guarda suplementar, de Lis-
boa-P.

Antimio José Calado, Guarda suplementar, de Lis-
boa-P.

Magno dos Santos, Carregador suplementar, de
Lisboa-R.

Em Fevereiro

Antonio Candido de Matos Macela, Chefe de Re-
partigio Principal do Servigo da Fiscalizagdo ¢ Esta-
tistica,

Admitido ecomo Escriturdrio auxiliar em 15 de Ja-
neiro de 1904, I'oi virias vezes louvado por bons ser-
¢os prestados,

José Pedro, Agulheiro de 2# classe, de Grandola.

Francisco Sebastido, Guarda, de Vendas Novas,

Antomio Rodrigues VVentura, Guarda, de Alfandega.

MATERIAL E TRACCAO

Manuel dos Santos, Maquinista de 1.# classe.

José Augusto de Moura, maquinista de 2.* classe,
José Romdo Cores, Fogueiro de 3.2 classe.
Joaguim José Lowreiro, Contra-mestre de 1.* classe.

VIA E OBRAS

Antonio Silvano, Encarregado de brigada das Obras
Metdlicas, Ovar.
José Gémes, Assentador do distrito 228, Odemira.
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Francisco Antonio, Assentador do distrito 358 sec-

¢do, S. Martinho.

Antonio da Silva Agostinho, Assentador do dis-
trito 415, Cerveira.

Manuel Mendonga, Assentador do distrito 205,

Fonte.
Emilia de Jesus, Guarda de p.n. do distrito 15,

Vale de Figueira,

Falecimentos

Em Janeiro

EXPLORACAO

+ Manuel Pereira da Silva, Agulheiro de 3.* classe,
do Entroncamento,

Nomeado carregador em 27 de Marco de 1911, foi
promovido a Agulheiro de 3.% ¢lasse em 21 de Janeiro
de 1920.

Em Fevereiro

EXPLORACAO

+ Feliciano Joaquim Matens, Factor de 3.2 classe,
em Beja.

Admitido como praticante de Factor em 2 de Ja-
neiro de 1937, foi nomeado Aspirante em 1 de Abril
de 1938 e Factor de 38 classe em 1 de Janeiro
de 1940.

+ Estevam José Henriques, Conferente, de Alcan-

tara-Terra.
Nomeado Carregador em 21 de Margo de 1921, foi
promovido a Conferente em 21 de Janeiro de 193r1.

+ Antonio Emilio Monteiro, Guarda de estagio, de
Lisboa-P,

Nomeado Guarda de estacdo em 18 de Setembro
de r911. Em Janeiro de 1924, foi gratificado com 3 dias

T Manuel Pereira da Silva

Agulbeiro de 5.* classe

1 José Pereira Baptista

Maquinista de 2.* classe

de vencimento por ter descoberto um roubo e captu-
rado o eriminoso,

+ José Francisco, Carregador de Lisboa-P,
Nomeado Carregador em 3 de Dezembro de 1907.

+ Manuel Esteves Caronho, Carregador, de Lis-
boa-R.

Admitido como Limpador de carruagens suplemen-
tar em 3 de Maio de 1922, ingressou no quadro da
mesma categoria em 1 de Abril de 1923, tendo pas-
sado a Carregador em 1 de Dezembro de 1929.

+ José Ramos, Carregador, em Marinha Grande.

Admitido como Carregador suplementar em 1o de
Abril de 1919, foi nomeado Carregador efectivo em
21 de Marco de 1920,

MATERIAL E TRACCAO

t José Pereira Baptista, Maquinista de 2.* classe do
Deposito de Alfarelos,

Admitido em 6 de Julho de 1917, como ajudante de
Montador suplementar, promovido a Fogueiro de
2. classe em 1 de Janeiro de 1922 ¢ nomeado Maqui-
nista de 2. classe em 1 de Marco de 1031,

+ Francisco Marques dos Santos, Maquinista de
3.4 classe do Deposito de Gaia,

Admitido em 2r de Agosto de 1920, como ajudante
de Montador suplementar, promovido a Fogueiro de
2.2 classe em 1 de Outubro de 1924 ¢ nomeado Maqui-
nista de 3.2 classe em 1 de Janeiro de 1920,

+ Francisco Antovio Moreno, 2.° Fogueiro de loco-
maovel, do Deposito de Beja.

Admitido em 22 de Julho de 1916, como servente
auxiliar, nomeado Limpador do quadro em 1 de Ja-
neiro de 1019 ¢ promovido a Fogueiro de locomovel
em 1 de Fevereiro de 1921,

+ José Ramos + José Francisco

Carregador Carregador




