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Boas-Festas!

Boas-estas!

O Boletim da C. P. deseja a cada um dos seds
leitores e a tdda a Familia Ferrovidria ielizes e alegres Festas

do Natal e as maiores prosperidades para o Ano Novo.
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Aavicla datl =B
desde o Convénio de 1894

Dificuldades e solucoes

Conferéncia realizada na Sociedade de (Geografia de Lisboa, em g de Junho de 1938,
pelo Sar. Eng.® Anédnio de Vasconcellos Corréa, Presidente do Conselho de Administragio

I — Preliminares

Alguns companheiros de trabalho muito
queridos tomaram, hd pouco, a iniciativa de
promover uma série de conferéncias sébre
assuntos ferro-viarios.

Entendi que, dado o meu passado, infe-
lizmente ja muito longo, de vida ferro-viaria,
e a situagdo que ocupo na principal emprésa
de caminhos de ferro do Pais, ndo podia
deixar de me inscrever na lista dos con-
ferentes. Isto explica a razdo da minha pre-
senga aqul, hoje, a-pesar-de estar con-
vencido de que ndo possuo as necessarias
qualidades para ser um conferente interes-
sante.

Procurarei, ao menos, ndo esgotar a
paciéncia dos que me escutam, limitando
as minhas consideragdes o mais que me
for possivel.

Antes de mais nada cumpre-me enal-
tecer, neste momento, os valiosos tra-
balhos que aqui foram apresentados pelos
ilustres conferentes que me precederam:
Ex.™* Srs. General Raul Estéves, Conse-
lheiro Fernando de Sousa e Doutor Domin-
gos Fezas Vital, e, como velho ferro-viario,
agradecer-lhes o alto servigo que prestaram,
esclarecendo a opinido publica s6bre um

problema da maior importancia para o Pais
e da mais palpitante actualidade.

Entrando na matéria sem demora, expli-
carei a V. Ex.* a razio do titulo da minha
palestra.

Ninguém regularmente culto ignora que
a industria ferro-vidria atravessa em todo o
Mundo uma crise tremenda, certamente a
mais grave e demorada de téda a sua exis-
téncia.

Sobre éste problema,— temos notado,—
raras sdo as pessoas que ndo formaram ja
uma opinido assente e que nido estranham
a demora havida na sua solugio.

Lembrei-me, pois, como a experiéncia era,
— dantes, pelo menos,—a mestra da vida,
que a analise desapaixonada do passado
poderia, talvez, fornecer elementos suscep-
tiveis de esclarecer factos que propositada,
ou inconscientemente, tém sido interpre-
tados por forma errénea.

Nio se assustem, porém, V. Ex.*, por-
que nio vou rebuscar a histéria desde a
fundag¢do da Companhia, isto ¢, desde 1859,
quando reinava El-Rei Dom Pedro V.

Farei apenas um exame, sem grande
demora, ao que se tem passado desde

1895.
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Escolhi esta data por vdrias razdes:

1.*—porque a citagdo dos factos ante-
riores a ela pouco interésse poderia ter
para a €poca presente;

2.*— porque aquéle ano marca uma data
notavel na vida da C. P., por ser néle que
decorreu o primeiro
exercicio completo
posterior ao Convé-
nio de 1894;

3.* — porque, refe-
rindo-me a éste pe-
riodo de 1895 até hoje,
posso deixar de fazer
uma conferéncia, de
que tinha receio, para
passar a fazer um
depotmento, para o
qual s6 preciso de
um pouco de memo-
ria e de muito res-
peito pela verdade.

De-facto, a todos
OS acontecimentos a
que vou referir-me eu
4ssisti, porque entrei
Para o servico da
C. P precisamente
esse ano de 189s5.

Para fatigar o me-
Nos possivel V. Ex.*
COm a citacdo de nu-
Meros, procurarei socorrer-me de alguns
8raficos.

No gr:-.ifico n.° 1 (*) encontrardo V. Ex.*:

—a trago cheio grosso—a linha dos
valores das Receitas de exploracdo da
antiga réde da C. P., desde 1805
4 1937

—a trago interrompido — a linha dos
valores das Despesas de exploragio
da mesma réde relativas ao mesmo
grupo de anos;

---_-‘___-“_‘_‘——_
(1) Vide graficos no [im do artigo.

Eng.e Anténio de Vasconcellos Corréa

—a tracos cheios ténues—as linhas
indicadoras dos percursos de trens
das diferentes categorias, conforme
os titulos respectivos.

A escala a esquerda do grafico, ex-
pressa em contos, refere se as linhas das
Receitas e das Des-
pesas.

A escala a direita,
expressa em quilome-
tros-trens, refere-se
as linhas dos percur-
sos de trens.

Devo notar a
V. Ex.** que ndo vou
tirar conclusbdes de
todos os valores abso-
lutos mencionados
neste grafico, porque
estes, pelo que se re-
fere a Receitas e Des-
pesas, nfio estdo refe-
ridos a um valor uni-
forme da moeda e,
portanto, s6 sdo com-
paraveis em certos
casos.

A comparac¢ido dos
numeros que se refe-
rem a datas muito
afastadas nada nos
diria e, nalguns casos,
mesmo a dos que di-
zem respeito a anos
préoximos, de pouco serviria, como vamos ver.

Em todo o caso, como as Receitas e as
Despesas em cada ano foram igualmente
influenciadas pelo valor da moeda dessa
época, a observac¢ido da relatividade de umas
para as outras, € a das suas variagoes, for-
neceram-me elementos que me facilitaram
o estabelecimento do programa do depoi-
mento que me propus fazer.

II —Programa adoptado para o estudo
da vida da C. P.

A analise do grafico n.° 1 conduz-nos, sem
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hesitagdes, para a divisdo da vida da C. P.
em cinco periodos:

1) —1.° perfodo: De 1895 a 1913.

Verifica-se que tanto as Receitas como as
Despesas de exploragio aumentaram com
notavel regularidade, sendo, porém, a subida
daquelas quasi sempre superior a destas,
de modo que raras vezes o produto liquido
da exploracio de qualquer dos anos consi-
derados deixou de ser superior ao do ano
imediatamente anterior. De-facto, de entre
os saldos de explora¢io déstes 19 anos, so
os de 1907, 1911 e 1912 ndo obedeceram
aquela regra, embora nunca se tivessem afas-
tado dela por modo apreciavel. O coeficiente
de exploragio (') déste periodo conservou-se
entre 41,86 em 1906 e 53,64 em 19I2.

O valor da libra-cheque foi bastante varia-
vel, tendo havido um minimo de 4$582 réis
em 1906 e um maximo de 75108 réis em 1898.

2) — 2.° perfodo: De 1914 a 1919.

O grafico mostra que, a partir de 1914, as
Receitas comegam a subir mais pronunciada-
mente do que no periodo anterior, e que as
Despesas, nalguns anos, subiram proporcio-
nalmente ainda mais do que as Receitas.
Como conseqiléncia, os produtos liquidos da
exploragdo apresentam-se irregulares e com
tendéncia para o decrescimento. O coefi-
ciente de exploragio variou entre 53,40
em 1914 € 85,31 em 1918.

O valor da libra-cheque oscilou neste pe-
riodo entre 5$66,3 em 1914 ¢ 8%19,6 em 1919.

Foi o periodo da Grande Guerra.

3) — 38.° periodo: De 1920 a 1928,

A linha que representa as Receitas, como
V. Ex.* véem, sobe desmedidamente, mas é
seguida e até alcang¢ada num ano,— em 1921,
— pela linha representativa das Despesas.

Este periodo corresponde ao da queda

(') Percentagem das Receitas que foi empregada
em Despesas.

catastréofica do valor da moeda portuguesa.
O valor da libra-cheque variou entre 18%32,9
em I920 € 109$71,4 em 1923, e o coeficiente
de exploragdo entre 8o,50 em 1922 e 100,66
em I1921.

4) — 4.° perfodo : De 1924 a 1929,

E o periodo de maior prosperidade da
C. P. Tanto as Receitas como as Despesas
aumentaram, mas estas menos do que aque-
las, de sorte que os produtos liquidos atin-
giram valores muito aprecidveis.

O valor médio da libra-cheque comegou
por 133395 em 1924, baixou em 1925 e 1926
respectivamente para 99$21 e 94$77, rea-
gindo novamente para cotagdes entre 108$00
e 108%50. O coeficiente de exploragio man-
teve-se entre 70,09 em 1925 € 84,79 em 1929.

5) — 5.° periodo: De 1930 a 1937.

E o periodo de acentuado declinio, tanto
das Receitas como das Despesas, notando-se,
entretanto, uma ligeira reac¢dio nos anos
de 1933 € 1934

O wvalor da libra-cheque subiu lenta-
mente, de 108$25 em 1930 até 110800 em 1934
e anos seguintes. O coeficiente de explora-
¢do oscilou entre 79,28 em 1931 e 86,27

em 1937.

III — Andlise de cada um dos periodos
Analisemos cada um déstes periodos.
1) —1.° periodo: De 1895 a 1913.

Um golpe de vista sdbre o grafico n.° 1
da-nos a impressdo de que se trata de um
periodo tranquilo e progressivo.

Nio ha davida de que foi progressivo, mas
cheio de dificuldades e de luta.

A situagio da exploragdo ferro-viaria em
1895, quando entrei para a Companhia, era
manifestamente ma.

A C. P. acabava de celebrar uma conven-
¢do com os seus credores, com a qual regu-
lara as suas dificuldades financeiras.
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Mas, nos anos que precederam essa ope-
ragdo, tinham as necessidades imposto as
mais rigorosas restricées nas despesas, de
modo que, tanto a linha como, e sobretudo,
a8 pontes, se encontravam em muito mau
€stado. A cada passo os comboios tinham
de marchar com precaugio, tio severa nal-
gumas pontes que, a frente da maquina,
Marchava um piloto a pé.

O material circulante, quer o de tracgio
quer o de transporte, também ndo se en-
Contrava em estado muito lisonjeiro e era
todo ele muito antiquado.

Além disso, ja tinha passado a histéria,
desde g de Julho de 1891, a circulagio de
libras em ouro com o valor de 49500 réis, que
€u ainda conheci em giro corrente em Lisboa.
A libra-cheque tinha cotagdo incerta, mas o
S€u valor médio foi nesse ano de 55698 réis,
ISto ¢, a moeda «mil réis» valia menos
26,6°/, do que alguns anos antes. Este facto,
que era uma das conseqiiéncias da crise
€conémica de 18go-91 e da crise financeira
do Estado, onerava os encargos da C. P., nio
S0 porque agravava o valor do franco frances
€om que a Companhia tinha de pagar os seus
CUpdes, mas também porque dava lugar ao

€hcarecimento de tudo que era comprado no .

SStrangeiro.

Em Qutubro de 1895 nova dificuldade, e
48 mais graves, veio complicar a vida da
= P. Um incendio devorou quési por com-
Pleto as oficinas de Santa-Apolénia, nas
QUais se procedia a todas as grandes repara-
¢0es das locomotivas e das carruagens da
Ompanhia.

Neste periodo desencadearam-se as guer-
'as da Inglaterra com o Transval e a da
“Panha com os Estados Unidos da Amé-
'1ea, as quais, como quéasi sempre sucede
n""'33?118'emergencias,, deram lugar ao agrava-
Mento de precos, de fretes, de carvie e de
OUtros materiais.

il par.'a que nada [altassﬁe, em 1899 houve
bénicepldemla grave no Pt:u"to, de peste bu-
~ %, que ndo poucas dificuldades trouxe

Para o traifego e para o regular funciona-
ma?;:ré? dos combéios, e, em 1909, umas inun-
S que cortaram as linhas completa-

mente, isolando Lisboa por via férrea, e um
terramoto na zona ribatejana que derruiu
muitas casas.

Durante éste periodo também se deram
algumas perturbacdes de ordem politica e
social que tiveram a sua repercussio no
decorrer da exploragio ferro-viaria, sobre-
tudo em 1908 e 1910,

Mas, de todos os factos extraordinarios
a que acabamos de fazer referéncia, o que
mais afectou a vida da Companhia naquela
época foi a falta das oficinas.

Os dirigentes da C. P., désse tempo, hesi-
taram em reconstruir as oficinas no mesmo
local, e ndo ha duvida de que, sob o ponto
de vista técnico, tinham carradas de razio
os que advogavam a sua transferéncia para
outro sitio.

A verdade, porém, é que a Companhia,
como nio dispunha de recursos monetarios
suficientes para acudir a tudo que era indis-
pensavel fazer, entendeu preferivel adiar
a reconstrucido das oficinas, para assim fica-
rem disponiveis maiores somas que ela
destinava, nio s6 para a urgente renovagio
ou reforgo das pontes, como para uma boa
conservacido da via. Com o intuito de ate-
nuar os efeitos da falta de oficinas para a
grande reparagio das locomotivas e carrua-
gens, tentou fazer executar estes trabalhos,
ou em pequenas oficinas anexas aos depdsitos
de maquinas, que até entdo eram destinadas
somente aos trabalhos de conservacio diaria,
ou em ampliagbes daquelas, especialmente
destinadas a suprir a falta de meios de
repara¢do que o incéndio provocara.

Ao cabo de pouco mais de um ano, a
crise de locomotivas era muito grave.

De um efectivo de 140 locomotivas s6
cérca de cem estavam em estado de fazer
servi¢o e, destas, talvez a quarta parte, fica-
vam no caminho, freqiientemente, sobre-
tudo com avarias nas caldeiras.

Em 1897, depois de se terem feito algumas
sondagens pelas quais se verificou que a
qualquer melhoramento de horarios o pu-
blico correspondia com a sua pronta afluén-
cia, e que o movimento de mercadoria$ se
acentuava cada vez mais, denunciando uma
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apreciavel animag¢io de negdcios, resolveu
a Companhia encomendar 4 locomotivas, —
as primeiras Compound de 4 cilindros que
a Companhia teve,—e, além disso, mandar
reconstruir as oficinas de Santa-Apolonia,
no local ocupado pelas que arderam.

Déste modo pensavam os dirigentes da
Companhia que mais depressa conseguiriam
ter a funcionar as novas oficinas e que me-
nos dinheiro gastariam na sua reconstrucio.

Em 1899, quando chegaram as novas loco-
motivas, J4 o estado da via e das pontes
tinha melhorado bastante, assim como o das
locomotivas e carruagens.

Esta situacdo permitiu que nesse ano se
desse um forte impulso aos melhoramentos
de horario.

Assim, criou-se, para circular duas vezes
por semana, o primeiro rapido rebocado pelas
novas locomotivas, — denominado rdpido da
(zaliza—, porque uma carruagem-saldo e um
restaurante seguiam directamente até Vigo.
Fazia a viagem entre Lisboa e Campanha
em 7"-08", isto &, a velocidade comercial
de 48 km.

Foi ao mesmo tempo criado um rapido
para Medina del Campo, com maquinas de
grande velocidade, antigas mas em bom
estado, e acelerou-se o Sud-Express, que ja
desde 1895 seguia por via Pampilhosa em
substitui¢io do Sud-Lxpress por Valéncia-
-de-Alcantara e Madrid.

A velocidade comercial do Sud ficou
sendo em 1899 de 53 km., bastante superior
a que era realizada no percurso espanhol,
onde se mantinha na média de 40 km.
No final deéste periodo, em 1913, 0 Sud-
-Express, até Pampilhosa, gastava apenas
3"-15™, o que corresponde a velocidade
comercial de 73,2 km.

Coincidiram estes melhoramentos com
uma intensificacdo de servigo de tramueis
em torno de Lisboa e com uma acelerag¢io
importante dos combéios-correios da linha
do Norte, que passaram também a ser rebo-
cados pelas novas locomotivas.

Nessa ocasiio nio se melhorou o servico
de tramueis entre Porto e Espinho, por causa
da epidemia da peste no Parto.

O publico correspondeu ao esforgo feito
pela Companhia da forma mais anima-
dora.

A partir de 1899 entrou-se numa época
verdadeiramente de progresso.

Foram os melhores anos da minha vida
profissional. Dava prazer trabalhar. Labuta-
va-se constantemente para fazer mais e
melhor, e via-se como recompensa do tra-
balho, além da remuneragio, como era natu-
ral, o reconhecimento dos chefes e o agrado
do publico. Todos se sentiam animados,
porque os resultados eram cada vez mais
brilhantes. Tudo progredia.

O estado da via tinha melhorado por téda
a réde. As marchas com precaugdo em certos
pontos da linha do Norte cediam o lugar a
velocidades superiores a 100 km. a hora,
que passaram a ser possiveis, normalmente,
com as varias séries de maquinas novas que
iam sendo recebidas.

Adquiriam-se também carruagens novas,
compravam-se ou construiam-se vagodes em
abundancia, melhorava-se a sinaliza¢fio, esta-
beleciam-se encravamentos, alargavam-se
ou modificavam-se algumas estag¢des, cons-
truiam-se e ampliavam-se oficinas, tomas-
-de-agua, dormitérios, casas de habitagio
para pessoal, etc., etc.

Os horarios foram profundamente modi-
ficados, com sensivel aumento de percurso
como se pode verificar também no gréfico
n.’ 1, oferecendo ao publico grandes facili-
dades. _

Por varias vezes foi melhorada a situac¢do
material do pessoal, e, além disso, iniciou-se
a sua instrugio, tanto na Divisdo de Explo-
ragio como na de Material e Trac¢do; orga-
nizaram-se instituicoes de previdéncia e
assisténcia, e admitiram-se pela primeira
vez, em 1895, oito engenheiros, que tiveram
de fazer tirocinio prolongado por mais de
dois anos, ocupando os mais modestos pos-
tos dos servigos em que foram admitidos.

Varias medidas importantes tomadas
nessa época ainda hoje estdo em vigor pelos
bons resultados que sempre deram.

Estdo nestas condi¢des, por exemplo, a
revista metodica da via que substituiu em
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1902 o antigo sistema de conservag¢io cha-
mado «por busca» e a revista periédica dos
vagoes.

O uso do carvdo mitdo acompanhado de
uma insignificante percentagem (2 a 3°/,)
de briquettes deu lugar a fortes economias
desde 1905. Essa medida excedeu toda a
expectativa quando foi posta em pratica.

Em 1904 abriu a explora¢io a linha de
Setil a Vendas-Novas.

Nesse mesmo ano recebeu a C. P. quatro
automotoras a vapor do sistema Purrey.

A experiéncia ndo foi animadora, e tanto

que, passados alguns anos, depois de en-

Saiadas em quasi todas as linhas da Compa-
nhia, resolveu-se desmontar-lhes os motores
€ caldeiras e utiliza-las como carruagens
de 3.* classe.

Notou-se-lhes sempre uma dificuldade
grande de adapta¢iio as circunstincias cor-
rentes da exploragdo. Na réde da C. P. sio
freqiientes os mercados e feiras, e existem
trogos de linha em que ha, quasi todos os dias,
Um mercado, cada vez na sua localidade.

As automotoras que tivemos em expe-
fiéncia raras vezes conseguiam satisfazer
4S8 necessidades do trafego, mesmo rebo-

€ando uma carruagem vulgar. Daqui resul-

tava a necegsidade de substituir freqiente-
Mente o percurso da automotora por um
tombéio ou de fazer circular éste além
daquela,

Em qualquer dos casos o uso da automo-
tora redundava num prejuizo, porque impli-
‘dva uma despesa suplementar dispensavel,
VISto 0 combéio ser suficientissimo para
transportar todo o publico que se apresen-
tava,

Além disso, os motores a vapor e as cal-
deiras de vaporizagio rapida timbradas a
18 kg, avariavam-se com freqiiéncia.

.NO altimo ano em que fiz servico na

IVisdo de Traccio, ao fazer o estudo das
2Comotivas que deviam entrar nas Oficinas
€rals para grande repara¢do, que era ser-
0 4 meu cargo, por nio encontrar nenhu-
?oilcula entf‘ada.em rep.aracﬁ.o se in.lpusesse
. duurgencxa, tive de incluir na lista uma

as locomotivas que podiam ainda fazer

vi

servico em boas condigdes. Isto mostra a que
ponto tinha melhorado o estado das locomo-
tivas. E désse magnifico estado de conser-
vagdo resultava naturalmente economia no
consumo de carvdo e oOleos e regularidade
no Servigo.

Pelo que respeita a carruagens a melho-
ria nfo tinha sido tdo notavel. O que
havia de mais moderno em 1904 eram umas
carruagens de trés eixos para servigco de
tramueis. Fsse recurso ao 3.° eixo era
muito discutido nesse tempo. O tipo foi
adoptado em Franga, pela Companhia do
P. L. M,, e a seu respeito dizia, com
muito espirito, um engenheiro francés
de grande merecimento com quem tra-
balhei e que provinha da Companhia
do Norte de Franca, que «au P. L. M.
On @ mis en Service des voitures a 3 essieux
pour avoir une chance de plus de casser un
eSS1e1».

S6 em 1905 se langou a 1.* encomenda
de 710 carruagens com boggie, corredor,
W. C. e aquecimento a termo-sifio, desti-
nadas especialmente ao servigo do rapido
do Pérto, que se tornara diario.

Em 1906 iniciou-se a exploragdo da linha
de Coimbra-cidade a Lousa.

Em 1907 passou a haver dois rdpidos por
dia em cada sentido, entre Lisboa e Porto,
e pouco depois um terceiro, constituido
pelo prolongamento do Sud-Express até
ao Porto e, além disso, iniciou-se o rapido
para Madrid trés vezes por semana.

E claro que, para se levarem a efeito
todos os melhoramentos a que me referi,
foi necessario gastar bastante dinheiro em
trabalhos complementares de primeiro esta-
belecimento, em material circulante novo e
na conserva¢io intensa déste material, da
via e das pontes.

O crescimento do triafego nunca deixou
de acompanhar os melhoramentos ofere-
cidos.

Mas se a Companhia ndo tivesse reser-
vado para a execu¢do dos trabalhos que
empreendeu as quantias que, a face dos
Estatutos, poderia legitimamente ter desti-
nado para melhorar a remunerag¢io dos ca-
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pitais que permitiram construir a sua réde,
nunca o publico e o Pais teriam obtido os
beneficios que esta explora¢io progressiva
lhes proporcionou.

S6 em 1901 a Companhia comegou a dis-
tribuir alguma remuneragio as obriga¢des
de juro variavel denominadas de 2.° grau,
mas sempre em propor¢des tais que nio
ficasse prejudicada a continua¢do das des-
pesas de primeiro estabelecimento, incluindo
as de material circulante, ao ritmo dos anos
precedentes.

O Sr. Chapuy, antigo Director da Com-
panhia, numa nota datada de 17 de Abril
de 1904, fazendo o estudo comparativo das
orienta¢oes seguidas em Franca, em Espanha
e em Portugal, dizia o seguinte sobre a im-
portincia das despesas de primeiro estabe-
lecimento que era necessario fazer:

« Jo tiens a ajouler que je ne voudrais pas
qu’on supose que je cherche, par la présentation
de cette note, @ préparer le tervain pour quelque
proposition de nouwvelle augmentation de dépen-
ses extraovdinaives. Je w'ai nullement cette in-
tention. J estime que le chif fre actuel de 1o/, de
prelévement sur les recettes pour faive face
aux dépenses extraordinaires de toute nature
est suffisant; et mon but a été seulement de
montrer qu'tl ¢st nécessaire el qu’on ne sau-
rait le réduire.»

Desta mesma opinido foram sempre néo
s6 os Directores que se seguiram ao
Snr. Chapuy como todos os Administradores
que tém passado pela C. P.

Nio se destinaram verbas para uma
melhor remunera¢io do capital sendo
quando os produtos liquidos da explo-
ragdo eram suficientemente avultados para
se garantir, pelo menos, uma verba de
céerca de 8°/, das receitas, destinada a
melhoramentos.

Insisto particularmente neste ponto
porque, como V. Ex.* vio ver, &sse mesmo
critério se encontra através de toda a
vida da C. P., o que nio impede, hem sei,

ragao,

de, muito injustamente, lhe atribuirem
espirito de ganancia, que eu nunca tive
ocasido de observar e muito menos de
adoptar ou seguir.

A média anual das despesas empregadas
em primeiro estabelecimento, referida ao
actual valor da moeda, foi, neste periodo, de
8.337 contos, isto ¢, de 7,63°/, da receita
actualisada. ,

Terminarei a andlise dos factos referentes
a @ste periodo com um pequeno resumo
sobre o percurso de comboios, velocidades
dos principais rapidos, receitas de explo-
verbas destinadas a trabalhos de
primeiro estabelecimento (melhoramentos e
material circulante) e a remuneragio as
obriga¢oes do 2.° grau.

— O percurso total de trens(') passou:

3.051.630 km.-trem em 1895
6.818.563 » » I9I3

3.766.033  » ou mais 123 %/,

de. L ] L]
a - L 2 - .

Aumento ..

O aumento médio anual foi de 209.274
km.-trem.

— Velocidades comerciais dos principais
comboios :

«Sud-Express»

6,5 km, 2 h .
(até Pampilhosa) .. . 40,500, % DOXA RIL 1605

*Nga » 2 » » I9I3

Nédo existia em .x895.

48,0 km. em 1899, quando
foi criado.

61,0 km. em 1913,

Réapido do Porto
(até¢ Campanhd) .. ..

— Receitas de exploragdo :

Nos 19 anos do perfodo:

.406 contos em 1895,
101.261 contos . .. 34 895

& gagsie» » IQI3.

Média anual: 5.329 contos.

(1) Indicamos para éste perfodo o percurso total de
trens por nao termos podido obter com rigor o per-
curso de trens de passageiros. ; K
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— Cupies pagos ao 2.2 grau :

Fr.

fEm IGOL e s T,50
» I902 «. +. 2,50

» IQOZ s e 4,00
Verba gasta desde B o T e Mol 5o 0
Tgor a 1913: » TOAE. e ew | THEO
13.991 contos «. .. < % TG00 e +. 10,00
» 19078.. .. 12,50
» TQ0Q ‘es +o 1000
¥ IQTO, e *wwis  XHEO
% XQIL. ey oo TEOO
»

1012/I3+ «+ I2,50

Média anual : 736 contos.

~— Verba gasta em primerro estabelecimento
nos 19 anos :
7.645 contos.

Média anual: 402 contos, isto é, 7,54 Y/, da
Teceita média anual.

— Novo material circulante :

39 locomotivas

166 carruagens

365 vagoes -
20 furgdes

2) — 2." perfodo: De 1914 a 1919,

Trata-se duma época extraordinariamente

_ Agitada,

Registaram-se neste periodo quatro movi-
Mentos grevistas, dos quais dois parciais e
'®Volucionarios em 1914 (Janeiro e Feve-
TeIro), um em 1918, de pouca duragio,
® um em 1919, que durou -quasi dois
Meses, Em Dezembro de 1918 e Janeiro de
1919 também se deram acontecimentos poli-
Heos de certa gravidade.

Além disto foi o periodo da Grande

Yerra, que rebentou em Agosto de 1914.
i tambio médio da libra-cheq%le mante-

Se dentro de limites que permitem com-
Paracgeg entre os numeros indicados no

gl'f-;flco, visto ter oscilado entre 5%66,3 e
9,6.

Logo que surgiu a guerra comegou a no-
tar-se dificuldade de aquisi¢do de materiais,
especialmente de carvio, e elevagio dos
Seus precgos.

Como conseqiiéncia, as despesas aumen-
tavam constantemente. |

Para se fazer face a estes aumentos de
despesa, recorreu-se em 1915, pela primeira
vez, 4 cobranca de uma sobrefaxa de 109,
sobre as tarifas. |

O trafego continuava a nio faltar, mas os
embaracos para se reparar o material cir-
culante eram de cada vez maiores. -

Deéste facto resultou a necessidade de
reducoes no percurso dos comboios.

Entramos, portanto, no periodo das res-
tri¢oes forcadas de servigo.

O que nos valeu foi termos adquirido ou
construido, recentemente, o material a que
atras nos referimos.

Em 1915 langou a Companhia uma enco-
menda de 5 locomotivas, construiu 35 vagoes
e adquiriu novos elementos de trabalho
para as oficinas, com o intuito de se inten-
sificarem as reparagoes.

As receitas continuavam sempre a subir e,
por isso, logo que se podiam obter carris,
os trabalhos de renovag¢io da via e a cons-
trugdo da 2.* via do Norte recomecavam.

Além disso, como as estacdes se revela-
vam insuficientes para comportar comboios
tdo extensos como os que tinham de se
organizar para Compensar o menor niimero
deles, iniciaram-se trabalhos de ampliagio
de algumas estagoes.

Preocupavam-nos os conselhos do notavel
Chefe da Exploragiodo Norte de Franca, Mon-
sieur Sartiaux, que dizia: «Chegar-se-ia a um
desastre se apenas cuidissemos de aumentar
o material circulante sem aumentar paralela
e inteligentemente as instalagées fixas. Che-
gar-se-ia a aglomeracdo, isto é, a uma solu-
¢do ainda pior do que a insuficiéncia de ma-
terial, e tornar-se-ia o mal irreparavel».

Continuaram também os trabalhos de
construcdo de casas de habitagdo para o
pessoal e dormitérios.

A sobretaxa de 10% autorizada em 1915
e 0 afluxo de trafego proporcionavam a Com-
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panhia produtos liquidos da mesma ordem
dos que tinham sido obtidos anteriormente.

Em 1916 0 custo da vida agravava-se por
modo sensivel e dai resultou a necessidade
de se melhorar a situa¢io do pessoal. Para
se fazer face a estes novos encargos sem ter
de se reduzir o ritmo dos trabalhos comple-
mentares de primeiro estabelecimento, que
se impunham, o Govérno autorizou nova
sobretaxa, que de 109%0 passou para 25Y

As receitas continuavam a subir; as des-
pesas subiam também, mas, no comégo déste
periodo, menos do que aquelas, de modo que
os produtos liquidos aumentavam.

Surgiu, porém, a impossibilidade de se
adquirir o carvio de que necessitavamos.

Comegamos a recorrer ao consumo da
lenha, que ndo nos deixou boas recordagées.

Em 1917, a sobretaxa passou de 25 para
40°/,, para se poder melhorar novamente a
situacdo do pessoal e para se destinar maior
verba a melhoramentos.

Cada vez se notavam maiores obsticulos
na aquisicdo de carvio e materiais diversos.

Em certa ocasido estivemos a beira da
completa paralizagio do servigo por falta
de carvio.

Todos os carregamentos de carvdo con-
tratados falharam nessa altura. Um navio
tinha sido torpedeado por um submarino;
outro arribara a um poérto francés com
avarias por motivo de temporal; outro
falhara, alegando o fornecedor que a culpa
nio era déle mas de um caso de for¢ca maior.
Enfim, tinhamos carvio para 4 dias. De com-
bina¢io com um fornecedor da praca de Lis-
boa, pessoa desembaracada e que tinha em-
penho em nos arranjar carvio, conseguimos,
por meio de um radiograma, que viesse a Lis-
boa um vapor com 8.000 Ton. de carvio da
Africa do Sul, que vinha navegando em
pleno oceano, a ordem, para Gibraltar. Foi
o unico carregamento desta proveniéncia
que recebemos; e quando chegou tinhamos
carvio apenas para 2 dias.

Recordo-me muito bem que foi esta situa-
¢do que nos resolveu a enveredar aberta-
mente pelo uso da lenha, a que quisemos
furtar-nos por calcularmos algumas-*das di-

ficuldades que tinhamos de enfrentar. As
dificuldades reais que encontramos foram
muito maiores ainda do que as previstas.

Os trabalhos de renovag¢io da via, da
duplica¢do da linha do Norte e do reférgo
das pontes tiveram de ser suspensos, quasi
por completo, por falta de materiais.

Em 1918 houve novas greves, ndo sé na
réde da C. P. mas também nas linhas explo-
radas pelo Estado, que vieram perturbar o
movimento do trdafego.

Notava-se entdo maior aumento das des-
pesas do que das receitas e forte deminui-
¢do do produto liquido.

Nesse ano passou a linha de Cais-do-
-Sodré a Cascais a ser explorada pela Socie-
dade Estoril com a qual a C. P. fez um con-
trato de arrendamento com a condi¢cdo de
ser essa linha electrificada.

Foi também autorizado nesse exercicio o
aumento de 17°/, na sobretaxa, que assim
ficou em 57°/,, e autorizada nova melhoria
para a situagdo do pessoal.

O carvio que ainda se consumia era pouco, -
(26.948 Ton. em todo o ano de 1918), mau e
caro. Chegaram a pagar-se 100 e 110 Xelins
dé€ frete e 100 a 150 libras por dia de esta-
dias. Predominava enormemente o consumo
da lenha, que nesse mesmo ano atingiu
364.080 Ton.

O uso déste combustivel trouxe-nos gran-
des embaragos, que convém recordar porque
nio estamos livres de a éle termos de recor-
rer outra vez:

1. — irregularidades nas marchas dos
combo6ios ;

2.—aumento do numero de postos de
abastecimento das locomotivas;

3.°—demoras nesses postos para se fazer
ésse abastecimento;

4.°— aumento de despesa com o pes-
soal déstes postos, sempre mal aproveitado;

5.°—aumento de despesa com um ter-
ceiro tripulante das locomotivas, por ser
impossivel alimentar a fornalha com um s0
fogueiro;

6. — necessidade de alargar as marchas
dos combéios e, portanto, necessidade de
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maior nimero de locomotivas para 0 mesmo
servico ;

7.° —desmoraliza¢io do pessoal das
maquinas, pela influéncia nefasta que exer-
cia no seu espirito a continua¢io de um
servigo imperfeito, atrasado e com para-
gens freqiientes em plena via por falta de
pressiao;

8. — finalmente, as avarias que o em-
prégo da lenha produz nas fornalhas e nos
tubulares das caldeiras.

Outra falta nos prejudicou bastante: foi
a do creosote, o que obrigou a Companhia a
empregar na via travessas brancas, que
tiveram de ser substituidas pouco tempo
depois.

Em 1919 tivemos um ano agitado. Acon-
tecimentos politicos graves em Janeiro,
depois da morte do Presidente Sidénio
Pais, greve na C. P. que durou de 2 de
Julho a fim de Agdsto e queda mais acen-
tuada do escudo.

Comegou a consumir-se novamente car-
Vio, acabando-se com o consumo da lenha
em Margo de 1919.

Em Novembro do mesmo ano teve a Com-
panhia de conceder novos aumentos ao peg-
Soal.

O trafego continuava intenso e, por isso,
€ncomendaram-se mais 10 locomotivas.

Novas tarifas foram apresentadas que s6
foram postas em vigor em 28 de Margo
de 1920, com uma sobretaxa de 100 °/,.

Ao findar éste periodo era notério o
Mau estado de espirito de parte do pessoal.
PfOI‘ esta razdo e ainda por falta de mate-
Flais, verificou-se atraso nas reparagoes do
Material circulante.

A agitacio que se observava era grave.
A-pesar disso a Companhia pagou sempre
98 cupdes das obrigagdes do 1.° grau e con-
S€8uiu realizar trabalhos de primeiro esta-

elecimento na importancia de 3.307 contos,
Mas para isso teve de reduzir o valor dos
“Updes das obrigagdes do 2.° grau até que
°S suspendeu por completo em 1918, com o
Pagamento de um cupio de 150 dado a
€85as obrigagoes. ’
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A orienta¢do, para a qual chamdmos a
ateng¢do de V. Ex.* quando tratdmos do
1.’ periodo, manteve-se quasi inalteravel,
a-pesar-da agitagio observada em todos os
anos de 1914 a 1919.

De-facto, gastaram-se em trabalhos de
primeiro estabelecimento (melhoramentos e
material circulante) desde 1914 a 1917, mais
de 7,5°/, das receitas de exploragdo. Nos
anos de 1918 e 1919 ndo se pode manter o
mesmo ritmo nestas despesas, mas ainda
se dispenderam 2,2°/ das receitas, para o
que deixou de se pagar cupdo ao 2.° grau
a partir de 1918. A média anual das des-
pesas com primeiro estabelecimento, refe-
rida ao actual valor da moeda, foi de
8.783 contos.

A semelhanga do que fizemos para o 1.°
periodo, resumimos alguns dados estatisti-
cos que permitem fazer uma idéia das alte-
ragoes realizadas entre o primeiro e o ultimo
ano déste periodo.

— Percurso de trens de passageiros :
4.607.403 km.-trem em 1014
1.793.033 » »  » IQIQ
Menos 2.814.460, ou menos 61 °/,
— Velocidades comerciars dos principais
comboios :

«Sud-Express»

8,00 km. a hor S
(até Pampilhosa) .. = e 1954

Nédo havia em 1919.

6x km. a hora em 1914,

47,67 km. & hora em 19719
(com lenha).

Répido do Porto
(até Campanha) .. ..

— Receitas de exploragdo :

T v e .
Nos 6 anos do periodo: 6857 contos em IQL4.

62.401 contos .. .. .. 13.526 o > I9IO.
Média anual: ro.400 contos.

— Cupoes pagos ao 2.7 grau:

& Frs,

Verba gasta desde Em 1914 .. .. 950

I0L4 A IQIQ: Wi XGRS o1, e o onhSO

2.130 contos . Y0T6 (e aa  BEO

I0X7 e« :+ 350

1938 ..+« I,50
1919 .. .- " 0

¥ ¥ v ¥

Média anual: 355 contos.
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— Verba gasta em primeiro estabelecimento
nos 6 anos:

3.307 contos.

Média anual: 551 contos, isto ¢, 5,29 % da
receita média anual.

— Nowvo material civculante:

15 locomotivas
35 vagoes

3) — 8.° perfodo: De 1920 a 1928.

Nestes quatro anos a subida das receitas e
despesas desorienta.

Foi a época do descalabro do escudo.

Em 1919 ainda o cambio médio da libra-
-cheque foi de 8%19,6. A partir de 1920 0s
cAmbios médios da libra-cheque foram os
seguintes:

1020 "os o0 e T4 18$32,9
BOBL e L we v mEe W 30938,4
K e - an vein s 658084
FOPRES o cenrn Vo wonp, pa ROOYTE§

Em 1924 0 cAmbio da libra-cheque atingiu
o maximo dos valores registados — 157500
— mas esta cotacdo creio que s6 durou um
dia. A média do ano foi de 133395.

Como o produto liquido désse ano aumen-
tou bastante por terem as receitas crescido
muito mais do que as despesas, entendi
dever inclui-lo no periodo seguinte.

Em 1920 fechou o mercado inglés de
carvido. Tivemos de recorrer a América do
Norte para nos abastecermos de combustivel,
mas a pre¢os enormes. Achamos, entretanto,
preferivel isso do que recorrermos nova-
mente a lenha.

Em Outubro déste ultimo ano elevou-se a
sobretaxa sobre as novas tarifas de 100%o
a“200% e preparava-se nova melhoria de
situa¢do do pessoal quando surgiu, inespe-
radamente, nova greve, que durou quési
dois meses.

Desta greve, como da precedente,—-a de

1919, — nenhum proveito tirou o pessoal que
a elas aderiu e, por éste facto, desacredita-
ram-se os organizadores de greves. A Com-
panhia manteve-se absolutamente firme
nessas dificeis conjunturas, poderosamente
apoiada pelos Governos. A acgio do Batalhio
de Sapadores de Caminhos de Ferro, ao
tempo comandado pelo ilustre General
Sr. Raul Estéves, que era entdo, se nio
me engano, tenente-coronel, foi notabi-
lissima.

A disciplina foi completamente restabe-
lecida e nunca mais sofreu o menor abalo,
na antiga réde.

Ainda nesse ano reabriu o mercado inglés,

- 0 que deu esperanc¢as de melhores dias, mas

pouco depois o valor da moeda portuguesa
caiu de tal forma precipitada que o carvio
americano, comprado a prazo, a 30 e 32 déla-
res, custou a Companhia mais de 300%00
por tonelada.

O trafego continuou a manter-se.

O estado das locomotivas melhorou um
pouco, 0 que permitiu fazer mais alguns
comboios, e assim se arranjaram recursos
para se irem pagando as locomotivas en-
comendadas e alguns trabalhos de ampliagio
de estagoes.

Continuou no espirito dos dirigentes da
C. P.,, mesmo nestes periodos calamitosos,
a preocupacdo de dotar a Companhia, o
mais depressa possivel, com os elementos
de trabalho de que necessitava.

Ampliaram-se as oficinas de Campolide,
compraram-se algumas maquinas-ferramen:
tas e construiram-se habitagdes para pessoal
e dormitoérios.

A queda brutal do escudo obrigou a Com-
panhia a adiar o pagamento do cupdo do
1. grau do 2.° semestre de 1920, mas lem-
bravamo-nos de que o material circulante
estava no Balango pelo valor do custo e que
a diferenga entre o seu valor real e aqueéle
por que figurava na escrita era largamente
suficiente para compensar o valor do saldo
devedor, que assim ficara escriturado por
6.953 contos.

Em 1921 houve necessidade de se melho-
rar novamente a situagio do pessoal, para
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o que se pediu nova sobretaxa, que foi con-
cedida, ficando em 300 %e.

A Companhia nio utilizou desde logo esta
concessdo para todo o trafego. De coméco
aproveitou-a somente para mercadorias, mas
poucos meses depois viu-se forgada a tor-
né-la extensiva aos passageiros, fixando a
sobretaxa, primeiramente, em 250% e, depois,
na totalidade concedida.

Neste exercicio houve o tnico saldo nega-
tivo de exploragio que a C. P. tem tido
depois de 1894. Esse saldo negativo foi de
292 contos.

Este facto, embora contrariasse a Admi-
nistra¢io da Companhia, ndo lhe deu preo-
cupac¢oes de maior, porque antevia melho-
res dias, visto o trafego ndo faltar. O que
faltava a Companhia eram materiais de
varia espécie e elementos para fazer mais
combobios.

Procurou-se regularizar o mais depressa
possivel os servigos mais importantes, e,
assim, restabeleceu-se em 1921 o Swud-Lx-
press e a circulagdo dos vagoes de eixos in-
termutaveis, com os quais se faziam trans-
portes entre Portugal e Franga e vice-versa
sem trasbordo na fronteira hispano-francesa.
Foi elevada para 500°/,, em 1922, a sobretaxa.

Em 1922 e 1923 encomendaram-se novas
locomotivas e outro material, dotaram-se as
oficinas de melhores elementos de traba-
lho para se poder recuperar o atraso nas
reparac¢oes, intensificou-se a renovagio e re-
forco da via, ampliaram-se estagoes, etc., ete.

Para se verem os resultados da nova
orienta¢io dada as oficinas bastara exami-
har o grafico n.° 2, que se refere ao periodo
de 1913 a 1937.

O trago grosso indica o nimero médio de
dias de imobiliza¢do nas oficinas gastos para
4 reparagio de uma locomotiva; o trago
delgado designa o numero de locomotivas
feparadas em cada ano.

De 1920 para 1923, isto ¢, em quatro anos,
O Nimero de locomotivas reparadas passou
fl'e IT para 28 por ano, e o nunero de dias de
'Mobilizacao passou pelos seguintes valores:
205 — 358 249 e 167 dias.

E evidente que estas altas imobiliza-

¢coes, perfeitamente anormais, foram os re-
sultados do periodo de agitacdo social que
se deu, sobretudo, nos anos anteriores a
1922.

A pouco e pouco conseguiu-se também
nas oficinas uma disciplina perfeita, e até
uma boa vontade de agradar digna de registo.
Depois de 1922, como o grifico n.” 2 indica,
o numero de dias de imobiliza¢io deminuiu
duma maneira impressionante, chegando a
ser de 38 dias em 1937. Em 1938 ja baixou
para 29,6.

O numero de locomotivas reparadas con-
tinuou sempre a aumentar devido a novos
processos de trabalho, a que mais adiante
me referirei, chegando a um méaximo de 72
em 1934, para depois ter de baixar, quando
a situagdo da Companhia impds a necessi-
dade de se reduzirem as despesas de explo-
ra¢io ao minimo possivel.

Continuou a adiar-se, até 1924, o paga-
mento do cupdo do 1.° grau, mas conside-
rava-se nas contas a respectiva dotag¢io.

O percurso dos combéios, aumentava
cada vez mais como se pode verificar no
grafico n.° 1, ampliando-se o servigo de
tramueis e restabelecendo-se combéios das
linhas menos importantes onde ainda néo
estava normalizado o servigo. )

A marcha do percurso nestes anos, sobre-
tudo o percurso dos comboéios de passagei-
ros, mostra bem como a vida da C. P. se ia
regularizando.

Em Setembro de 1923 foi elevada a sobre-
taxa para 600°/,, com o fim principal de se
melhorar mais uma veza situagio do pessoal.

Neste 3.° periodo temos a registar:

— Percurso de trens de passageiros:

2,035.997 km.-trem em 1920
ot AT

Aumento. .. T.464.382 »  ou -+ 72,

— Velocidades comerciais dos principais
comboios:

«Sud-Express» — Ripido
de Medina
(até Pampilhosa) .. ..

49,22 km. & hora em 1920
(com lenha).
7x,37km. & hora em 1923.



i 318 llllIIIlllIIlllIllIlllllllllllllllllllllllllllllIllIlllllIlIlll.llIIIIllllllllIIIIIlIlllIIlIIlIIIIIIIlllIlllI!IIllIlIllllilIll!llIlllllllllllllllllllII!IIII.‘IIIIIIIIIIII!IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

47,67 km. 2 hora em 1920
(com lenha),
60,60km. 2 hora em 1923,

Rapido do Poérto
(até Campanha)

— Receitas de exploragdo .

Nos 4 anos:

Sl 205 ol 27.464 contos em 1920

109.614  » » I1923.
Média anual: 61.821 contos.

— Cupées pagos ao 2.° grau, — o —

— Verba gasta em primeiro estabelecimento

nos 4 anos:
18.185 contos.

Média anual: 4.546 contos, isto é, 7,3°/,
da receita média anual.

— Nowvo material circulante :
13 locomotivas.
4) —4." periodo: De 1924 a 1929.

Foi o periodo mais préspero da vida da
Companbhia. '

As receitas subiram rapidamente, em
maior escala do que as despesas, resultando
dai um aumento nos produtos liquidos da
exploragdo e, portanto, maiores disponibili-
dades para melhoramentos. Pagaram-se os
cupdes atrasados, ficando completamente
regularizada a vida financeira da Compa-
nhia.

Transformou-se o sistema das sobretaxas
no dos multiplicadores, com o limite maximo
de 11.

A C. P. ndo utilizou os multiplicadores
pela totalidade. Adoptou para as tarifas de
passageiros os multiplicadores 11, 10,5 € 10,
conforme as classes.

Para as mercadorias fixou-se, de principio,
o multiplicador 10. Poucos meses depois
teve a Companhia de adoptar o multiplica-
dor 11, porque teve de melhorar novamente
a situagio do pessoal.

Como se dispunha de mais e melhor ma-
terial, criaram-se novos combéios e aumen-
taram-se as velocidades comerciais de alguns

déles.

O carvio continuava caro: a 243%68.

A-pesar disto em 1924 activaram-se os tra-
balhos de renovac¢do da via e gastaram-se
em primeiro estabelecimento 8,7 °/, das
receitas.

Em 1925 obtém-se um coeficiente de
exploragdo de 70,09°/,— quando ja tinha
chegado, em 1921, a ser de 100,66 °/,.

Recomeca-se a construcdo da 2.* via do
Norte.

O percurso, como se vé no grafico n.° 1,
foi aumentando cada vez mais.

Introduzem-se melhoramentos em algu-
mas locomotivas existentes: vapor sobrea-
quecido em locomotivas de G. V. e aquece-
dores de agua de alimentag¢io.

Constroem-se g2 vagdes e compram-se,
aos particulares, 24. Encomendam-se, ja em
1926, mais 47 carruagens e 1o furgdes.

Estabelecem-se rdpidos semanais nas
linhas de Oeste, Beira-Baixa e Leste.

Em 1926 as receitas elevam-se na antiga
réde da C. P. ao maximo atingido até hoje:
181.028 contos.

- Em 1927 encomendam-se mais 850 vagoes,
37Tcarruagens e 15 furgdes.

Celebra-se o contrato de arrendamento
das linhas do Estado, e a 11 de Maio désse
ano inicia-se a sua exploragdo. Esta trans-
feréncia realiza-se como se o acontecimento
fosse o mais banal déste Mundo. Considera-
mos éste facto como uma das melhores pro-
vas da existéncia de uma sélida organizacgido
nos servigos da Companhia.

Continuou a construir-se a 2. via da
linha do Norte e intensificou-se a renova-
¢do da via.

O percurso ja excedeu o de antes da
guerra (Vide grafico n.° 1).

Era bom que reparassem bem nesta infor-
ma¢do, € nas que vou agora juntar, os que
dizem que o caminho de ferro nada melho-
rou nos tultimos 20 anos. Contemos 20 anos
para tras e encontramo-nos em IQI7.

Vejam V. Ex.*, no grafico n.° 1, o per-
curso de 1917 e os dos anos que se lhe se-

guiram.
No periodo que estamos considerando,
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de 1924 a 1929, compreendido no periodo dos
ultimos 20 anos, o percurso de trens de pas-
sageiros, que é o que mais interessa ao pu-
blico, cresceu sempre até 1929, ano em que
atingiu o médximo até hoje realizado na
antiga réde da C. P. Como veremos mais
adiante, na analise do 5.° periodo, aquéle
percurso decresceu um pouco nos ultimos
anos por causa da crise, mas manteve-se
sempre muito acima do percurso de ha
vinte anos, como mostram os nimeros se-
guintes:

Percurso de trens de pas-
sageiros em IQI7 .. .
Percurso de trens de pas-

2.863.086 km.-trem

sageiros em 1937 -- - 4.733.800 »
Aumento nos tultimos 20
AHO8 Se, vd we we s THJOTTES: »

iIsto é, mais 65,3 %5

¢ E sabem V. Ex.* a quantidade de mate-
rial circulante adquirido ou construido pelos
Caminhos de Ferro, — Estado e C. P.,— nos
Ultimos 20 anos?

Locomotivas . 109 °
CATTUAZONG fianis 5ot Toar s anl okl e 225
INBEABE ool SRR BRI T LR a0
Furgﬁes .. . . - . .. .. .. 94
Unidades : .« 3278

E foi ainda durante éste periodo, e, por-
tanto, dentro dos ultimos 20 anos, que os
fapidos de Madrid passaram de tri-semanais
 didrios, que se restabeleceu o rapido sema-
Dal na linha de Oeste e se criou o rapido

ISemanal na linha da Beira-Baixa, tornando
POssiveis as viagens de ida-e-volta num
Mesmo dia, entre as esta¢oes daquelas linhas
€ Lisboa e vice-versa.

Também neste periodo se conseguiu ace-
€rar bastante o transporte das mercadorias
€l PV, e de tal modo, que muito trafego
que habitualmente era despachado em G. V.
Passou a ser expedido em P. V.

citagio deéstes factos mostra bem

como é infundada a acusacio a que vimos
de nos referir e a que os inimigos do ca-
minho de ferro recorreram a falta de argu-
mentos verdadeiros e sérios para nos ata-
carem.

Foi em 1928 que se regularizou a vida fi-
nanceira da Companhia, que andava atra-
sada desde 1g920.

Conseguiu-se isto sem auxilio de estra-
nhos.

Nesse mesmo ano deu-se um aconteci-
mento de certa gravidade.

Em 20/21 de Julho houve uma tentativa
de perturba¢do de ordem com caracter poli-
tico, durante a qual alguns agentes, que
faziam servigo nas linhas do Sul e Sueste,
ou ficaram inactivos deixando de proceder
como lhes cumpria, ou, pelo seu procedi-
mento, deram provas evidentes de querer
auxiliar os agitadores.

Mais uma vez a Companhia demonstrou
saber manter a disciplina do pessoal ao seu
servico.

Apés inquéritos foram castigados 79 agen-
tes, 14 dos quais com demissdo, 23 com
baixa de classe e 42 com castigos varios,
desde a suspensio por 15 dias até a repreen-
sdo.

Além déstes castigos foi imposta a reforma
a 2 agentes superiores.

Procedemos como durante as greves de
1914, 1919 € 1920 nas linhas da C. P.

Nunca mais sentimos o menor sinal de
indisciplina.

Pelo contrario, as provas de boa disciplina
tém sido numerosas, mesmo em momentos
de perturbag¢io da ordem publica, pelo que
tém as autoridades competentes dirigido
elogios a maneira imparcial e solicita como
todos os agentes se tém comportado nessas
emergéncias.

Concluiu-se a linha de Lamarosa a To-
mar, que abriu a exploragio em 24 de Setem-
bro de 1928.

Encomendaram-se mais 12 locomotivas.

Em 1929 houve uma ligeira deminui¢do
de receita na antiga réde em relacdo ao ano
anterior, passando de 180.941 para 180.434
contos.
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A éste respeito diziamos no relatério do
Conselho de Administra¢io désse exercicio:

« Para isso concorreu o marasmo eco-
nomico que no Pais se vem manifestando e
a concorréncia dos automaéveis, que, despro-
vida de regulamentacdo legal e de encar-
gos tributdrios, ocupa uma situac¢io privi-
legiada, na luta que nos move, com dano
para o Estado e para os caminhos de
ferro. »

A-pesar disto continua a pensar-se na
necessidade de aquisi¢do de maior quanti-
dade de material circulante.

Abriu a exploragdo o ramal de Sines.

Criou-se o rapido para Sevilha 2 vezes
por semana,— via Badajoz. Melhorou-se o
servico de trAmueis em torno de Lisboa
e Porto, criando-se combéios novos.

Para poderem continuar a ser compara-
veis,— como tem sucedido pelo que respeita
aos periodos ja considerados,— os dados
estatisticos relativos aos primeiro e tltimo
anos de cada periodo, ndo incluimos aqui os
elementos que se referem a exploracio das
antigas linhas do Estado durante o tempo
que decorreu de 11 de Maio de 1927 (data
do inicio da exploragido daquelas linhas por
conta da C. P.) até ao fim déste periodo
(31 de Dezembro de 1929). E assim temos:

— Percurso de trens de passageiros na an-
tiea réde da C. P.: @

3.953.601 km.-trem em 1924
5.108.749 » » 1920

-

Aumento. 1.155.058 »  ou - 29,29,
— Velocidades comerciais dos principais

comboios da antiga rvéde da C. P.:

«Sud-Expresss

(até Pampilhosa) .. 69,63 km. 2 hora em 1924,

7084 » » » » 1920,

Rapido do Porto

.4 )
(até Campanha) “ ; 50,03 km. 4 hora em 1924

6o,42 » » » » IQ2q.

(r) Vide nota na coluna seguinte.

— Recettas de exploragio da antiga réde da
(28 )

165.830 contos em 1924.

1.061.333 contos.. 180.434 » »  162q.

Média anual : 176.889 contos.
— Cupoes pagos ao 2.° gram,— 0—

— Verba gasta em primeirvo estabelecimento
na antiga réde da C. P.:

134.308 contos.

Média anual: 22.384 contos, ou sejam
12,6 °/, da receita média anual.

— Nowo material circulante para as linhas
da €. Pi:{%)

49 locomotivas
106 carruagens
16 furgdes
883 vagoes

Verifica-se aqui, bem nitidamente, que a
Companhia, tendo obtido saldos que lhe
permitiriam pagar cupido as obrigagdes do
2.° grau, nada deu a estas e reservou todas
as suas disponibilidades, depois de pagos
os encargos financeiros obrigatérios, para
reforcar a verba destinada a melhoramen-
tos e aquisigio de material circulante,
com o fim de recuperar, pelo que respeita

(r) Os percursos de trens de passageiros e as re-
ceitas totais da exploracgdo realizadas nas antigas linhas
do Estado depois da C, P. tomar posse daquelas linhas
foram, durante éste periodo:

Receltas

Exerci- Percursos de trens
da exploragiio

cios de passageiros Observagdes

70.979 contos | 86 parte do ane

99:54L  »
IOLIQ6  »

1927 | 1.011.448 km.-trem
1928 | 3.054.300  »
1929 | 3.136.758  »

(?) Depois da C. P. ter tomado conta da exploragao
das antigas linhas do Estado, foram recebidos para
estas linhas até final de 1929: — 8 locomotivas, 17 car-
ruagens, 1 furgdo e 50 vagoes.



LT T T T e e T T T L e T T T 32 1

a despesas de primeiro estabelecimento, o
atraso proveniente da insuficiéncia dos
produtos liquidos da explora¢do nos anos
dos periodos anteriores.

5) —5.° perfodo : De 1930 a 1937.

Como as antigas linhas do Estado, durante
todo éste periodo, foram exploradas pela
C. P., na analise a que vamos proceder con-
sideramos, sempre, ndo s6 os elementos
Provenientes da exploragdo da antiga réde
da C. P. como os relativos a exploragio das
linhas do M. D. e S. S.

Em 1930 abriu a exploragio a linha de
Lousd a Serpins.

Chegados ao periodo de declinio das
Feceitas em que nos encontramos, passare-
Mos a examinar com muito maior desenvol-
Vimento, o que se tem passado.

A) — Consideragoes gerais.

O ilustre Professor Doutor Fezas Vital,
2 sua magnifica conferéncia de 4 do meés
fllldo, descreveu a crise actual da C. P. com
tal clareza e método que seria quési imper-
tinéncia da minha parte procurar dar mais-
€sclarecimentos sébre o assunto.

Sua Ex.* explicou magistralmente quais
4S causas gerais da crise ferro-vidria e as
Privativas da C. P. ou particulares.

Transcrevo, para aqui apenas as conclu-

SGes de Sua Ex.*:
Como causas gerais considerou:

Ta crise economica mundial ;

—— & concorréncia de outros meios de trans-
porte, particularmente do automével;

@ amplia¢io da réde telefonica.
Como causas especiais:
A nacionalizagiio da Companhia;

S .
@ desvalorizacdo do escudo;

— 0 contrato de arrendamento das linhas
‘do Estado.

Durante éste periodo de grave crise, a
preocupag¢do maxima da Companhia tem
sido a de fazer economias, e, por isso, ndo
estranhardo V. Ex.* que eu procure agora
mostrar, sobretudo, como aquelas tém sido
realisadas. Para ndo me alongar demasia-
damente reduzirei o mais que eu puder a
referéncia aos factos que, por serem da
actualidade, estio na memoria de todos.

A redugdo importante que sofreram os
produtos liquidos de exploragio relativos
aos anos que constituem éste periodo, a-pe-
sar-da violenta compressio de despesas de
exploragio levada a efeito, mostra exuberan-
temente a indispensabilidade da adopgio da
politica de economias que seguimos.

De-facto, temos:

Média anual dos produtos liquidos da ex-
ploragio:

No 4.° perfodo: de 1924 a 1929 ..  43.336 contos
No 5.° periodo: de 1930 a 1937 .. 32725 »
Deminui¢ao por ano .. .. .. T106II »

i Imaginem V. Ex.** o que teria acontecido
se ndo tivéssemos conseguido uma redugio
de despesas de explora¢io em toéda a réde na
importancia de 207.291 contos, durante os
ultimos 8 anos !

O grafico n.° 3, que V. Ex.™ estdo vendo,
poe bem em evidéncia nido sé a perda de re-
ceitas nos 8 anos déste periodo, em toda a
réde, na importancia de 232.402 contos, em
relacdio as receitas que teriam sido obtidas
se em cada um désses anos as receitas
tivessem sido iguais as de 1929, mas tam-
bém o esfor¢o que se realizou na compres-
sdo de despesas, note-se bem, — ordindrias
de exploragdo,— durante o mesmo periodo,
na importancia de 207.291 contos, isto é,
89,2°/, da quebra das receitas.

O resto das economias necessarias para
que, pelo menos na antiga réde da C. P, se
mantivesse o equilibrio dos orgamentos foi



I R R R RS

obtido a custa das despesas de 1.° estabele-
cimento, que sofreram uma compressdo, nos
ultimos 8 anos, de 99.667 contos.

Como ja tenho ouvido confundir as
redugcoes anuais de despesa que tém sido
citadas com as economias do grupo de exer-
cicios que se seguiram ao ano de 1929, pare-
ceu-me conveniente apresentar as somas
feitas, para ndo ficarmos ainda sujeitos aos
erros, intencionais ou ndo, dos eternos cri-
ticos.

A compressdo de despesas nos tltimos
oito anos foi, pois, no total, de 207.291
+99.667 — 306.958 contos e atingiu, como
era natural, todos os Servicos da Compa-
nhia.

Com esta quantia podia satisfazer-se bem
a vontade o programa minimo de despesas
de primeiro estabelecimento, na importan-
cia de 219.000 contos, que o Snr. Engenheiro
Lima Henriques,— Director Geral da C. P.,
— apresenta no seu bem elaborado Rela-
tério referente ao exercicio de 1937.

B) — Economias realizadas nas Despesas de Explo-
ragao durante o 5.° periodo.

No mapa n.° 4 encontram V. Ex.* indi-
cadas as redug¢des, em contos, verificadas em
cada uma das trés grandes Divisées em
toda a réde.

Como se vé, nas trés Divisdes gastaram-se
nos ultimos 8 anos, em relacdo as despesas

de 1929:
a Menos:

Divisdo de Exploragio .. .. 12.982 contos

» » Via e Obras .. I11.538 »
» » Material e Traccdo 87.014 »
Soma... 211534 »
Nas despesas de Administra-
cdo, Direcgdo e Servigos Ge-
rais houve um aumento de. 4243 >
Logo, a deminul¢do global foi de 207.201  »

que é o que esta indicado no grafico n.° 3.

Na ultima parcela indicada, de 4.243 con-
tos, além das despesas com Pessoal, em que
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houve deminui¢cdo de 5.433 contos, e das
despesas Diversas, que deminuiram 3.116
contos, estdo incluidas as despesas com:
Impostos, Previdéncia, Seguros e outras mi-
nimas, em que houve sensivel aumento, im-
possivel de evitar.

As economias aqui citadas, em Pessoal e
Despesas Diversas, foram realizadas a custa
duma tenaz politica de restri¢gbes, obtida
sobretudo por uma forte redu¢io do numero
de funcionarios.

Procurarei mostrar a V. Ex.* como con-
seguiram as Divisées obter os resultados
acima indicados.

a) — Na Divisfio de Exploragdo.

O mapa n.” 4 mostra que a redugéo de
despesas realizada nos tltimos 8 anos atin-
giu a soma de 12,982 contos, e bastante
maior teria sido se a partir de 1933 ndo
tivessem sido facturadas a Divisdo de Explo-
ra¢do, pela Divisdo de Material e Tracg¢do, as
horas de manobras a prego bastante mais
elevado do que anteriormente (*).

Na Divisio de Explora¢io, em que se gas-
tam poucos materiais, foi esta redugdo de
despesas realizada, na sua maior parte, a
custa da deminuicio de pessoal.

Em 1937 trabalhou aquela Divisdo com
menos 710 agentes do que em 1929. Esta
reducio, foi a conseqiiéncia de uma politica
geral de compressdo de despesas em parte
tornada possivel pela deminui¢io de trafego
observada néste periodo.

A redug¢do de 186.307 horas de manobras
nos altimos 8 anos, concorreu também para
a obtencdio da citada deminuicio de des-
pesas.

Entre as medidas adoptadas para se rea-
lizarem economias deve notar-se a demi-

(1) Se o preco das manobras facturadas pela
Divisdo de Material ¢ Tracgdo a de Exploragdo nao
tivesse sofrido altera¢do em 1933, — a redugdo de des-
pesas realizada nos 8 anos por esta iltima Divisao
teria sido acrescida de 23.664 contos, que deveriam
ser descontados na economia realizada pela outra
Divisdo citada.
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nuicio de uma das trés Circunscrigcdes exis-
tentes na antiga réde da C. P.

As economias postas em pratica nio
impediram que se melhorassem os hora-
rios dos combdios de passageiros, assim
como os servicos de mercadorias, obtendo-
-se aceleragdo no transporte das remes-
sas que nos foram confiadas, melhor apro-
veitamento de material, menor ntimero e
importincia de indemnizacbes, maior re-
gularidade no cumprimento dos hora-
rios, etc.

Esta em periodo de experiéncia o uso dos
arcazes (containers) e alguns resultados
Ja se conhecem. O trafego de porta-a-porta
entre Lisboa, Coimbra e Pérto ja foi, em
1937, superior a 15.000 Ton.

O emprégo dos arcazes nio é tdo facil como
muita gente supde. Com osarcazes procura-se
fazer o transporte de porta-a-porta, mas éste
SO é pratico e economico quando o trifego
entre as duas esta¢des, de origem e chegada,
tenha importancia suficiente para justificar
0 estabelecimento de servigos regulares de
camionagem destinados a assegurar a liga-
¢do do caminho de ferro com as povoa-
¢bes de procedéncia e destino da mercadoria.

Para que o arcaz seja verdadeiramente
Vantajoso é preciso que a sua disposi¢do
seja tal que dispense por completo qualquer
Outra embalagem A mercadoria.

Por essa razio tém de ser estudados os
arcazes para cada mercadoria e, muitas
Vezes, até para cada caso.
~ Estdo em largo uso na Inglaterra, mas
la ndo sucede o mesmo em Franca, onde
tm havido algumas dificuldades de ada-
Ptagio.

Uma nova medida, ja estudada e até
Aprovada, em principio, pela Direcgiio Geral
de Caminhos de Ferro, deve brevemente ser
Posta em vigor.

Trata-se de um sistema de exploragio
€Conémica de certas linhas secundarias sem
que deminuam, por qualquer forma, a segu-
fanga da circulacio e as facilidades ofereci-
das ag publico.

Com o novo método de exploragdo pro-
cura-se racionalizar o servigo do pessoal,
cujo aproveitamento nas estagdes dessas
linhas é muito imperfeito.

Os combéios sdo em pequeno nimero nas
linhas secundarias e, fora do periodo do
seu estacionamento nas estacdes, pouco ha
que fazer nestas.

Procura-se deixar nas estagdes apenas o
pessoal indispensidvel para assegurar as
relagées do caminho de ferro com o piblico
e as operagoes elementares de servigo.

Tudo o que diz respeito a seguranga da
circulag¢iio de combéios serd concentrado, em
cada um dos trogos de via, numa das esta-
¢6es mais importantes dessa linha, da qual
um tnico dirigente, com autoridade em toda
a zona, se entende directamente com o pes-
soal dos combéios, utilizando uma linha tele-
fonica especialmente estudada para ésse
efeito.

A fun¢do chefe de estagido desaparece e é
substituida pela de chefe de combiio.

Nas pequenas estagdes ficarda um pessoal
muito restrito. As cargas e descargas serio
feitas pelo pessoal dos combéios.

Nalguns ramais de pequena extensio o
sistema podera ainda ser mais simplificado
pela adopgdo da exploragdo por bastdo-piloto
em vez do comando por dirigente tinico.

Pensa-se aplicar éste sistema de explora-
¢do econémica integral a 755 km. de réde
explorada pela Companhia.

Esta pronto o estudo para se aplicar:

1.°—2a Estréla de Evora (linhas concorren-
tes a cidade de Evora), 251 km.
2.°— Alto Leste, linha da Lousd e ramal de

Tomar, 140 km.

‘Esperam-se economias de alguma impor-
tAncia com esta medida.

As redugdes dos quadros serdo exclusi-
vamente obtidas pelas baixas naturais (fale-
cimentos, reformas, demissdes a pedido ou
por faltas disciplinares).

Noutras linhas, pela natureza do seu tra-
fego, velocidade dos combéios ou densidade
da sua circulacio e das relagdes que assegu-
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ram, ndo sera conveniente ir tio longe em
matéria de economias, mas adoptar-se-io
certas simplificagbes da exploracio actual.
Essa simplificagdio poderda ser aplicada a
649 km. da réde.

Em resumo, temos que, nos 2.520 km. ex-
plorados pela C. P., se aplicara:

— a exploragdo economica integral em 755 km.
— a exploracgédo simplificada.. .. » 649 »
No total .. .. » Y.404 »

Estes métodos estio dando bom resultado
nalguns paises que foram visitados por fun-
cionarios superiores ao servigo da C. P.

Nio queremos findar as nossas conside-
ragbes soObre as economias realizadas na
Divisdo de Explora¢io ou prestes a realiza-
rem-se por ja estar concluido o seu estudo,
sem nos referirmos a réde de telefones que
a Companhia tem vindo a montar a pouco
e pouco, chamados felefones selectores, e sem
a qual ndo poderia manter-se o servico,
sobretudo em toérno de Lisboa, com a regu-
laridade que néle se nota normalmente.

Tém estes telefones interessantes e tteis
caracteristicas, como seja o0 permitir, por seu
intermédio, que possam ser dadas ordens
simultAneamente a varias esta¢des, de um
posto central, que na C. P. se encontra
instalado na sede de cada circunscricio,
e, além disso, que as diferentes esta¢ées
comuniquem entre si directamente, me-
diante prévia autoriza¢io do agente que se
encontra a dirigir o servigo no pdsto central.

Com esta instalagio estabelece-se, em
certos casos de maior intensidade de cir-
culagio de combdéios, ou quando ha atrasos,
um szstema regulador da marcha dos trems,
a que os ingleses chamam Dispatching-
System, com o qual se centraliza na mio de
um agente tnico, que permanece no podsto
central, a regulagio da marcha de todos os
combéios que circulem em determinada zona.

Este agente pode ter interferéncia nio
s0 na marcha dos combdios, evitando ou
atenuando atrasos, mas também noutros
servigos, como sejam: estabelecimento de

combéios especiais, distribui¢io e melhor
utilizagio do material requisitado, boa
utiliza¢io das maquinas e seu pessoal, etc.

Estes telefones sdo, entre nos, utilizados
normalmente na distribuicdo do material
vazio, que é feita por um agente superior de
cada circunscrigio.

Embora nfio se trate de economias, julgo

_oportuno dizer aqui que, além dos trabalhos

a que me referi, estudou esta Divisdo dois
projectos de tarifas de aplicagdo a toda a
réde, com os quais se procuraram simpli-
ficagbes no seu uso e unificagdo de pregos.
O primeiro foi apresentado em 1931; nio
tendo tido seguimento a-pesar-de aprovado
pelo Conselho Superior de Caminhos de
Ferro, por ndo parecer, ao Estado, conve-
niente a sua aplicagdo nessa ocasido.

Depois, tendo passado a oportunidade,
pos-se de parte ésse projecto e desde ha
meses estuda-se um novo plano geral de
tarifas, tendo-se em conta as circunstancias
actuais, bem diferentes das que existiam
quando em 1928 e 1929 se procedeu ao estudo
do projecto anterior.

O novo estudo ja foi, em parte, apresen-
tado ao Govérno para exame.

b) — Na Divis#io de Via ¢ Obras,

As redugdes de despesa realizadas nos
8 anos que se seguiram a 1929, em relagio
a despesa que se faria se se tivesse mantido
o nivel de despesas observado naquele ano,
elevaram-se a 111.538 contos (Vide mapa

n.° 4).
Estas redugdes foram de duas categorias:

a) —adiamento de trabalhos que terdo
de ser executados mais tarde;
b)—trabalhos realizados mais eco-
nomicamente por se terem adop-
tado quaisquer medidas que per-
mitiram executa-los com menor

despesa.

As reducgdes da 1." categoria, de impor-
tAncia, s6 foram possiveis na antiga réde.
O optimo estado em que se encontrava,
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em 1929, a maior parte das linhas da antiga
réde, permitiu que se adiassem, sem risco,
bastantes trabalhos de conservac¢io. O maior
esférgo foi realizado em 1931, durante o qual
se gastaram menos 22.286 contos do que em
1929, isto €, menos 38°/,.

Esse esfor¢o ndo pdéde mais repetir-se
(Vide mapa n.° 4).

Moderaram-se os trabalhos de renovacio
da via, mas nfo era possivel paraliza-los.

Nos ultimos 8 anos ainda se gastaram,
na antiga réde da C. P., 25.339 contos em
renova¢io da via e substituiram-se 94 pon-
tes e pontdes.

Construiram-se alguns edificios para es-
tacoes e ampliaram-se ou modificaram-se
outros.

Continuaram as construgdes de dormito-
rios e de casas de habitagio, para o pessoal.

Instalaram-se postos médicos em Entron-
camento e Alfarelos, um dispensario anti-
~tuberculoso na primeira daquelas estacoes
assim como uma escola para pessoal de via,
com internato, e, em Abrantes, um arma-
zém de viveres.

Concluiu-se a construcio do Sanatério da
Covilha e de mais algumas dependéncias
anexas as secgoes.

As reparagdes das casas de habitagdo,
dos edificios das estagdes e dos que abrigam
varias instalagdes é que sofreram maior
Fetardamento.

Nas linhas do Estado ndo se puderam
adiar reparagdes desta natureza porque em
Certos edificios elas se impunham com
urgéncia.

Para se conseguirem redugdes de despesa
da o9 categoria, que sdo as que represen-
tam verdadeiras economias, foi éste periodo
de 1929 a 1937 muito particularmente
activo,

Construiu-se uma oficina em Ovar para
fabricacao de porcas, parafusos, rebites, etc.,
Modificou-se a antiga oficina de obras meta-
licas e montou-se a oficina de instalacoes
€léctricas. Com estes elementos consegui-
fam-gse economias nos trabalhos executados
Nessas oficinas.

Melhoraram-se e estabeleceram-se mesmo,
de novo,algumas tomas-de-agua, com a maior
parte das quais contamos realizar economias
importantes, ou por se obter agua propria
em lugar de a pagar, ou por oferecer as
maquinas dagua de melhor qualidade, de
onde resulta muitas vezes maior regulari-
dade no servigo de maquinas e economia
apreciavel de carvéo.

O nuamero de secgdes de via foi reduzido
em 1930, quando se reorganizou o Servigo
de conservac¢do das linhas, suprimindo-se,
nessa altura, 5§ sec¢bes, sendo 3 na antiga
réde e 2 nas antigas linhas do Estado.

A redugdo de despesas realizada nos gas-
tos com pessoal permanente excede ja um
milhar de contos por ano em relagio as
despesas de igual categoria feitas em 1929.

Nos trabalhos de conservagdo da via,
além de se aperfei¢oar, e de se estender a
toda a réde, o sistema da revista metddica,
ensaiou-se, com éxito, a aplicagdo do pro-
cesso do nivelamento da via por levantes
medidos, a que os franceses dio o nome
de soufflage. Julga-se que poderdo reali-
zar-se algumas economias com éste sistema,
que ira sendo generalizado as linhas balas-
tradas com pedra britada a medida que adqui-
rirmos os utensilios e ferramentas necessa-
rios para 1Sso.

Para os que ndo sdo ferro-viarios explica-
rei que, com a revista metddica, se refaz por
assim dizer a linha de dois em dois anos,
aproveitando-se, bem entendido, todo o
material que estiver em bom estado.

Normalmente, as travessas sdo atacadas
com balastro até que os carris atinjam o
desejado nivel. |

Com a soufflage ndo se destroi o calo que
se forma no balastro debaixo da travessa,
como no processo actual de revista meto-
dica.

O nivelamento dos carris consegue-se
por meio da interposi¢io de uma camada
de mitigalha de pedra entre o calo da brita
e a travessa.
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Este trabalho executa-se com o auxilio
de utensilios especiais e o seu emprégo da
lugar a economia de mio-de-obra apreciavel
e, segundo parece, a maior perfei¢io no
nivelamento da via.

Tem-se generalizado, com grandes vanta-
gens, o tragado das curvas com concordincias
parabolicas, deixando ficar estas bem mar-
cadas com estacas permanentes, que forne-
cem indica¢des para a fixa¢iio da planta e da
escala de cada curva.

Déste modo, sempre que se faz a revista
metodica da via, facil é repor as curvas no
seu tracado rigoroso sem ter de se refazer
o trabalho da sua implantagio, que é sem-
pre dispendioso.

Sempre com o mesmo objectivo de se
fazerem economias, deu-se desenvolvi-
mento a reparagio das créssimas e mesmo
de agulhas por meio de soldadura oxi-
-acetilénica. :

Em 1936 e 1937 repararam-se perto de
8oo crossimas por éste processo.

Actualmente ha duas brigadas permanen-

tes, em vagoes apropriados, exeeutando estes

trabalhos. Se ndo tivéssemos adoptado éste
processo, ou teriamos de conservar em ser-
vigo, por mais tempo, créssimas em mau
estado, ou teriamos de adquirir novos cru-
zamentos, que nos teriam custado mais de
milhar e meio de contos.

Ja se pensa, mesmo, em construir as cros-
simas e agulhas de que necessitamos e, se
isso der bom resultado, realizaremos uma

importante economia.

Também estd em periodo de experiéncia
a soldadura das juntas de carris, encami-
nhando-se as coisas para se estabelecer um
troco de linha em que s6 haja juntas de 36
em 36 metros. Os carris novos que temos
recebido sio, em geral, de 18 metros.

Finalmente, e ap6s cuidadosos ensaios
coroados do melhor éxito, foi resolvida a
generalizaciio do sistema de motorizagdo dos
distritos encarregados da conservagio da via.

Ja estio motorizadas duas seccbes que
abrangem 434 km. de via.

Acabamos de encomendar motores para
a construcio das draisines necesséarias para
que a motoriza¢io dos distritos abranja téda

a réde.

Como V. Ex.* véem, ndo se pode dizer
que na Divisdo de Via e Obras nio se te-
nham adoptado medidas de economia, da-
quelas que nio consistem em adiar trabalhos
mas das que representam economias perma-
nentes e até conduzem a trabalhos execu-
tados com maior perfeigio.

¢) — Na Diviséo de Material e Tracgio.

Nesta Divisdo sdo notaveis as economias
realizadas e, o que € mais importante, as
economias sio na sua maior parte devidas
a aperfeigopamento de organizagdo do traba-
lho e s6 em pequena escala devidas a adia-
mento de servigos.

A deminui¢cdo de despesas realizada nos
8 anos que se seguiram ao ano de 1929, em
relagdo as despesas que se fariam se se man-
tivesse o nivel dos gastos de exploragio
daquele exercicio, é, segundo a escrita da
Companhia, da importancia de 87.014(") con-

tos (Vide mapa n.° 4).
Descontando desta quantia.. .. .. 87.014 contos
— a parte da despesa que corres-

ponde a 140.000.000 de toneladas-

-quilométricas transportadas a

menos nos anos seguintes a 1929,

a razdo de $03,7 por tonelada-qui-

lometrica. LR L L L .- . - 5.180 »

Fica a economia real (!)de. .. .. 81.83¢ »

(1) Se nao tivesse havido em 1933 a alteragao de
preco facturado a Divisdio de Exploragao por eada hora
de manobras, conforme se indicou na pagina n.° 322,
a economia realizada pela Divisdo de Material e Trac-
¢do teria de ser reduzida de 23.664 contos.

(*) A deminui¢ido das toneladas-quilométricas aci-
ma citada foi, em parte, devida a uma quebra do
trafego de mercadorias, mas outra parte foi a conse-
qiiéncia da supressdo dum certo nimero de combdios
de passageiros levada a efeito para se promoverem
economias. Como ndo € possivel destringar bem a
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;. Como se conseguiu uma tdo elevada eco-
nomia? :

¢ Ter-se-ia deixado cair o estado do mate-
rial, quer de trac¢do quer de transporte?

¢ Ter-se-ia deminuido a velocidade aos
combo6ios ?

V. Ex.*® vido ver que sucedeu exactamente
o contrario.

O gréfico n.” 5 mostra ja uma parte do que
pretendo demonstrar. Por éle se verifica que
as locomotivas consumiram em 1937, por
tonelada-quilométrica rebocada, 91,8 grs. de
carvio em lugar de I04,4 grs. que se con-
sumiram em 1929, isto €, menos 12°/,.(")

Por outro lado, observa-se que também
se fez uma importante economia de o6leo
de lubrificagio, passando o consumo de
6,532 kg. aos 100 km. em 1929 para 4,260 kg.
em 1937, isto é, menos 35 °/,.

A economia de carvdo, nos 8 anos que se
seguiram a 1929, devida a menor consumo
para o mesmo servigo, foi de 137.214 Ton., ()
0 que representa o valor de 15.885 contos.

A economia de o6leo foi de 2.164 Ton., a
que corresponde o valor de 2.040 contos.

Neste grafico, com o intuito de se tor-
nar mais facilmente apreciavel a impor-
tAncia da economia de carvido realizada,
figurou-se, por detras de um desenho da
fachada da estagdo do Rossio, a projeccdo
de uma pilha cénica que representa, a escala
désse desenho, a tonelagem de carvdo eco-
nomizada.

Pelo que respeita a economia de o6leo
indica o grafico um lago constituido pelo

parte que pertence a cada nma destas origens, resol-
vemos abater ao valor da redugdo de despesas escri-
turadas toda a deminuicdo de despesa proveniente da
redugdo de tonelagem transportada.

(') Uma parte desta economia, que avaliamos em
3,3y, deve atribuir-se & melhor qualidade de carvao

consumido depois de Margo de 1937.
(?) Das 137.214 Ton. economizadas nos 8 anos, cérca

de g.00o0 Ton. devem ser imputadas & melhoria de
qualidade do combustivel.

6leo economizado nos 8 anos, no qual pode-
ria flutuar o vapor «Evora», pertencente a
C. P.,, que faz diariamente a travessia do
Tejo, do Terreiro-do-Pag¢o para o Barreiro.

Tanto a economia do carvio como a do 6leo
sdo sintomas de que o material de tracgio
est4 agora em melhor estado do que em 1929.

O grafico n.° 6 vem refor¢ar a confianga
no que acabo de afirmar, e mostra, além
disso, que o melhor estado do material se
conseguiu com menor despesa.

De facto, verifica-se aqui, que a despesa
global com a reparagio do material, reali-
zada em todas as oficinas da Divisio de
Material e Tracg¢do durante os 9 anos de
1929 a 1937, foi inferior em 31.749 contos
a que teria sido realizada se nesses anos se
tivesse gasto tanto como em 1929.

Os numeros dizem-no bem claramente:

— Despesa global dos g anos man-

tendo-se a despesa de 1929 em

cada ano. .. .. .. .. .. 349.587 contos
— Despesa real nesses g anos .. 317.838 »

31749 >

DHETEHCA Vo' ve &0 sw e

ou g °/, menos.

Esta economia, realizada em moedas de 10
escudos, pesaria 40 toneladas, isto é, mais do
que qualquer das carruagens de bogies que
entram na composi¢do do rapido para o Pérto.

Além disso observa-se neste grifico:

1.9.— Que o nimero de qui-

izﬁetr.o.s IT‘?Y avaria ’ em 1929.. 33.132 km,
» 1037 .. 7:335 »
2.0 —Que o consumo de
cax:vﬁo 1:301' km.-ma- em 1929.. r;fz;zg
quina foi .« .. .. ; » I937.. 16,231

Estas indica¢bes confirmam o que ja se
tinha concluido do grafico anterior, isto é,
que o estado do material de trac¢gio melhorou
bastante, e, portanto, que a economia glo-
bal de 81.834 contos ndo foi obtida a custa de
uma insuficiente conservag¢io das maquinas.

Para as pessoas que ndo sdo versadas
nestes assuntos darei uma breve explica¢do
sobre o que se diz neste quadro quanto a
avarias. |



Hinn 328 SULLLULULUUUUU DU LU LUELLUUUE UL UL UL LU EEUE LU B DL L ELLUEUE DU DD

Quanto maior fér o percurso por avaria
tanto melhor sera provavelmente o estado
do material de trac¢do. Este namero obtém-
-se dividindo o percurso total das locomo-
tivas, realizado num ano, pelo nimero de
avarias verificadas no mesmo periodo. Aqui,
vé-se que a cada avaria, em 1937, corresponde
um percurso superior ao dobro do obser-
vado em 1929, ou, falando talvez de maneira
mais compreensivel, que para o mesmo per-
curso houve em 1937 menos de metade das
avarias verificadas em 1929.

O consumo de carvio por km.-maquina,
que baixou de 17"%%,479 para 16%% 231, isto &,
que sofreu uma redugio de 1*¥,248, também
confirma o melhor estado das maquinas
em 1937, porque se sabe que o péso do com-
béio-quilémetro subiu de 199,7 Ton. em 1929
para 208,7 Ton. em 1937.

E note-se ainda que a velocidade dos
combéios aumentou, em geral, nos ultimos
anos.

No ultimo Congresso de Caminhos de
Ferro ('), realizado em Paris em 1937, foi
apresentado um "Relatério muito interes-

sante do Professor Wiener, de Bruxelas,

sobre a velocidade dos combo6ios mais rapi-
dos da Europa.

Quando trata da tracgfio a vapor, aparece
Portugal em 7.° lugar, com a velocidade
comercial de 92,9 kms. a hora, realizada com
o combéio Sud-Lxpress no seu trajecto de
113 kms. sem paragem entre Lisboa e En-
troncamento.

Este resultado s6 se pode conseguir, com
a comodidade que se sente ao percorrer éste
trajecto, com uma linha robusta e bem con-
servada, com locomotivas poderosas e bem
reparadas e com um pessoal longamente
treinado. Todos os dias se registam, na réde
explorada pela C. P., velocidades superiores
a 100 kms. a hora, em varios réapidos e em
varios pontos das linhas, e grande nimero
de combdios realizam hoje velocidades supe-
riores as que se registavam hd meia duzia
de anos.

(1) Vide «Boletim do Congresso dos Caminhos de
Ferro», nimero de Julho de 1937, pag. 1955.

;Como se conseguiu gastar menos com
reparac¢oes, ter o' material em melhor estado,
e marchar com maiores velocidades ?

Estes espléndidos resultados sio a con-
seqiiéncia da adopc¢io de novos métodos de
trabalho.

Em todas as oficinas desta Divisio: ofi-
cinas gerais de Lisboa-P., (Santa Apoldnia),
oficinas gerais do Barreiro, oficinas do En-
troncamento e de Campanhi, em téodas tem
havido, nos ultimos anos, deminui¢io do
numero de agentes e a-pesar disso notaveis
progressos na produgio.

Nas oficinas gerais de Lisboa, como se
pode verificar no grifico n.° 2 ja atras refe-
rido, o numero de locomotivas reparadas em
1929 foi de 52. Nos anos seguintes @ésse
namero foi crescendo sempre até 1934, em
que subiu a 72.

Se se nota menor numero de reparagoes
nos ultimos trés anos foi porque a adminis-
tragio da Companhia, embora muito con-
trariadamente, teve de impor essa redu¢ido
para se limitarem as despesas aos recursos
de que era possivel dispor para ésse fim, mas
o numero de dias de imobiliza¢do das lo-
comotivas baixou, passando de 87,5 dias,
em 1929, para 38 dias em 1937, €, neste ano,
para 29,6 dias.

O grafico n.° 7 fornece pormenores
curiosos a respeito da produgdo das ofi-
cinas gerais de Lisboa-P.

Se se tivesse mantido, nos anos que se
seguiram a 1929, a produ¢do déste ultimo,
(52 locomotivas), ter-se-iam, nos tultimos
9 anos, reparado 9>< 52— 468 locomotivas.

Na realidade repararam-se 575 locomo-
tivas.

Logo, houve um aumento de 107 repara-
¢oes, 0 que equivale a um aumento de pro-
dugfio -de 23°/,.

Nota-se mais neste grafico:

— que o custo médio de cada reparacido
de locomotiva baixou de 112,3 contos
para 79,6 contos, ou 29 °/ ;

—que o numero médio de horas de tra-
balho gastas na reparagio de uma
locomotiva baixou 39°/,;
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——que o numero de operdrios por unida-
de reparada baixou 38°/.

Mas ndo s6 estas oficinas aceleraram o
ritmo de trabalho. As outras oficinas da
mesma Divisdo obtiveram resultados seme-
Jhantes e, por essa razido, conseguiu-se que
a percentagem das mdaquinas com percurso
superior ao normal, isto €&, com percurso
superior ao fixado para entrarem em repara-
¢do, tivesse uma redugiio de 35 °/,. passando
de 24,4°/, para 15,9°/, do efectivo total das
locomotivas, a-pesar-de se gastar menos em
reparagoes. :

Estes resultados tém importancia por-
que, desde que as locomotivas entrem em
grande reparagdo na devida altura, a imo-
bilizacio média nas oficinas deve demi-
nuir,

Quando ha atrasos na entrada em repa-
ragdo, muitas das pe¢as que poderiam apro-
veitar-se depois de reparadas tém de ser
substituidas, encarecendo o trabalho e im-
pondo, em geral, maior imobilizacdo.

Com a organizagiio do trabalho nas oficinas
conseguiu-se reduzir sensivelmente o nimero
de locomotivas que simultaneamente estio
em reparagdo, donde resulta que a Compa-
nhia pode dispor de maior nimero de uni-
dades de trac¢do sem ter de as adquirir.

No grafico n 7 pode ver-se que também
se fizeram progressos nos tultimos 8 anos no
que respeita 4 repara¢io de carruagens.

~ Com o ritmo de traba-

lho de 1929, reparar-

-se-iam, nos Q anos.. 7JII carruagens
— Repararam-se. .. .. 720 »

Houve, pois, um au-
mento de produgao

A8 ey | e i% 9 - ou 1,3 °/o.

A imobilizacio média nas oficinas baixou
3T °/... _
O custo médio da reparagiio baixou tam-
bém 31 °/,.

O numero de horas de trabalho deminuiu
26 IR

O numero médio de operarios, por uni-
dade reparada por ano, desceu 22 °/,.

Todos estes resultados concorreram para
a grande economia observada.

O grafico n.° 8 mostra que, nas linhas do
Sul e Sueste, houve uma economia de car-
vio de 5.444 Ton. no periodo de 1929 a 1937.

Com ésse carvio poderia uma locomotiva
dar g voltas ao Mundo.

Esta maneira de por em evidéncia a eco-
nomia realizada veio ao meu conhecimento
quando organizava esta conferéncia, e como
a achel interessante, aproveitei-a para ame-
nizar esta enfadonha citagio de numeros e
para mostrar que em todas as secgdes da
Companhia os respectivos chefes tém a
preocupa¢io da economia e procuram mos-
trar, por forma facil de se apreender, a
importancia dos resultados obtidos.

Se nio fora éste estado de alma que se
criou entre o pessoal da Companhia, nédo
sei bem se teriamos podido resistir as duras
provas por que temos passado.

Nas oficinas do Barreiro, além dos pro-
gressos que ali se tém realizado, um servigo
houve que foi levado a cabo por forma muito
notavel. Refiro-me a constru¢io das novas
oficinas sem se paralizarem as reparacgdes.
Foi um problema muitissimo bem resolvido
que merece especiais elogios.

Mas dir-me-do V. Ex.**: ;a-final, que novos
processos de trabaiho permitiram tdo impor-
tantes economias?

Eu digo a V. Ex.*: fazendo uma guerra
permanente aos tempos mortos, metodi-
zando os servigos e interessando o pessoal
na aceleragdo do trabalho sempre que isso
foi possivel.

O sistema deve talvez contrariar um
pouco os que, a-propésito e a-desproposito
de qualquer pequena falha de que ouvem
falar, acusam os dirigentes do caminho de
ferro — de burocratas.

A organiza¢io que a Divisdo de Material
e Trac¢do tem podsto em pratica com tanto
éxito e a que tenho estado a referir-me,
exige um aumento do numero de funciona-
rios que tém de trabalhar nos escritorios,
assim como maior nimero de funcionérios
com educac¢ido técnica e cientifica,
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Para se conseguirem os resultados a que
fiz referéncia é preciso:— estudar com clara
previsio as fases por que ha-de passar o tra-
balho a executar; tomar disposi¢bes para
que os materiais a utilizar estejam a tempo
e horas nos locais do seu emprégo; escolher
operarios que, pela repeticdo sucessiva das
mesmas operagdes, tenham adquirido uma
destreza especial que garanta ao organizador
do programa de trabalho a certeza de que os
tempos previstos para cada opera¢do por
cronometragem prévia nio serio excedidos,
numa palavra, é preciso estabelecer o que
hoje se chama organizacio cientifica do tra-
balho ou racionalizagio do trabalho.

Da conveniente educacio dos visitadores,
—agentes especiais encarregados de exa-
minar com antecedéncia as unidades que
hdo-de entrar em repara¢io e de fornecer
aos seus superiores muitas das indicagdes
necessarias para o estabelecimento dos pro-

gramas de trabalho,—depende em grande

parte o éxito déste método.

O estudo deésses programas tem vindo a
aperfeigoar-se cada vez mais, desde ha anos.

O sistema ndo pode ser instalado conve-
nientemente de um dia para o outro. Como ja
dissemos, é necessario pessoal especialmente
adestrado para orientar e executar as diferen-
tes opera¢des e ha uma longa preparagio a fa-
zer,cronometrando o tempo que absorve cada
uma das milhares de operagdes a efectuar.

O quadro n.° g9, que apresento agora,
mostra a que pormenores é preciso chegar
para se por em execug¢io o sistema que
procuro explicar a V. Ex.*. Por aqui se vé
que em todas as operagbes estudadas e
cronometradas se conseguiram importantes
economias de tempo.

Determinada, pela visita a unidade que
vai entrar em reparagio, a natureza das
operagdes que ha a realizar e sabido o tempo
que terd de ser gasto em cada operagio, po-
dera o organizador do programa da repara¢do
indicar o numero e qualidade de operarios
que terio de se entregar a @sses trabalhos.

Ultimamente tem-se recorrido a um gra-
fico,—a que se da o nome de planing, — no
qual se inscrevem- todos os operarios que

tém de colaborar na reparagio e se registam
todas as operagbes previstas. Com o auxilio
déle, consegue-se estudar com previsdo e
precisio o melhor encadeamento das varias
operagdes a realizar.

Pelo exame do planing determinam-se em
cada dia os trabalhos que os operarios terdo
de executar no dia seguinte, de modo que
o avan¢o das varias operagoes seja devida-
mente coordenado, que ndo tenham uns que
esperar pelos outros e nenhum tenha de
esperar por materiais, por preparagido de
ferramentas ou por qualquer outro incidente
que possa entravar a marcha do trabalho
de todos os que colaboram na reparagido de
uma unidade de material circulante.

Onde a utilizagdo do planing esti mais
aperfeicoada entre nés é na oficina de re-
paragio de vagdes do Entroncamento. E uma
oficina completamente nova e, suponho eu,
que € a oficina portuguesa onde estio em
execu¢do, de modo mais completo, os pro-
cessos de organizagdo cientifica do trabalho.

O grafico n. 10 pde em evidéncia os re-
sultados ali obtidos.

Sobre éste assunto o Snr. Eng.” Gomes

" Leal fez ontem na Ordem dos Engenheiros

uma magnifica conferéncia, e pena tenho
de que o tempo nidio me permita explicar
pormenores a que éle se referiu e que muito
interésse despertaram.

O planing é ai utilizado para a coorde-
na¢io do trabalho nas repara¢bes em cadeia.
Trabalham trés cadeias, a saber:

—para grandes reparagoes de vagdes;

—para levantes periodicos destinados a
mudan¢a de rodas;

~— para desmontagem.

Todos V. Ex.* devem ter pelo menos
ouvido falar no trabalho em cadeia. Nenhuma
dificuldade ha em compreender a constru-
¢do em cadeia de coisas novas, idénticas
por exemplo, automaéveis.

Faz-se simultAneamente uma série de
veiculos iguais, que vdo sendo montados
sobre uma cadeia de alguns centos de metros,
animada de constante movimento lento, ou
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movendo-se de minutos a minutos com in-
tervalos curtos de paragem, por forma que
cada veiculo passe lentamente, ou pare, em
frente de cada brigada de operéarios encar-
regada de determinadas operag¢des. Cada
uma destas brigadas trabalha, em regra,
sempre no mesmo terreno. Tem de fazer
as operagbes a seu cargo dentro do tempo
em que o veiculo esteja defronte delas.
E claro que os tempos atribuidos para
estas operagdes foram calculados previa-
mente por meio de cronémetro, com uma
margem para proporcionar aos Operarios um
lucro sdbre o seu salario e para haver a
certeza de que o atraso de um ndo vail
prejudicar o trabalho de muitos.

Além disso, tudo se dispbe para que os
materiais e pe¢as que ha a montar nio fal-
tem, no momento préprio, junto da brigada
respectiva.,

Mas como as opera¢des que cada brigada
tem de fazer, quando se trata de construgéo,
sdo sempre as mesmas e esta feito o estudo
para que as diferentes brigadas levem sen-
sivelmente o mesmo tempo a executar os
trabalhos que lhes estdo confiados, torna-
-se relativamente facil a organizagio e a
compreensdo déste trabalho em cadeia.

Vejamos, porém, o c¢aso da reparagio
dos vagdes, que estd em funcionamento no
Entroncamento.

Ai, como se trata de fazer reparagdes e
nio construgdo, dificilmente se encontram
vagoes que exijam todos as mesmas opera-
¢oes, Cada vagio apresenta-se com neces-
sidade de uma repara¢io que, em regra, é
diferente das que exigem os outros vagdes.

Daqui nasce a dificuldade de organizagao.

Os vagdes sdo préviamente visitados,
determinadas as operagbes de que necessi-
tam, avaliado o tempo a conceder para cada
uma dessas operagbes e distribuidos ésses
trabalhos por certo numero de fases. Cada
fase corresponde a uma paragem da cadeia
dos vagdes. Durante o tempo de paragem
cada brigada tem de executar os trabalhos
que lhe foram designados. Como os traba-
lhos a executar em cada fase sio muitas
vezes diferentes, tem de se fazer o estudo

prévio com o planing, para que, a certas
horas de determinado dia, as brigadas en-
carregadas dos mais importantes trabalhos
sejam reforgadas, a custa, em regra, de ope-
rarios que podem ser retirados de outras
fases onde, 4 mesma hora, haja menor nu-
mero de operagdes a efectuar.

Na cadeia para levantes periédicos de
vagoes a-fim-de mudar rodas, passam tam-
bém os vagdes que necessitam de pequenas
reparagoes. Esta cadeia é constituida por
13 fases, mudando os vagdes de fase de
meia em meia hora e saindo, portanto, pronto
de reparag¢io, um vagio de meia em meia
hora, isto €, 16 vagdes por dia de 8 horas.

Para a grande reparagio ha 20 fases e
para a desmontagem ha 18 fases.

Os resultados obtidos sio os que se véem
no grafico n.° ro.

— Total das grandes reparagdes por més:

X986 w6 s e 14
1937 +» 26 (em cadeia) - 86 ¢/,

— Levantes periédicos por més:

ZOIOL ST e e e ST
X037+ =+ - s «s 262 (em cadeia) 4 74 °/o

Numero de horas de trabalho na repara-
¢do de um vagido O, que é um vagio aberto,
de borda alta, com portas laterais:

Grande reparacdo :

— Antiga oficina, sem disposi¢des es-
peciais «. .. . 872 horas

a0 e s el ABON VS
) 1937 (em cadeia) 281 »

LR L] L

— Na nova oficina.

Levante periodico :

— Antiga oficina .. .. .. .. .. 156 horas
‘ 1936 .. .. .. 4.8 »

— Na nova oficina. :
1937 (em cadeia) 24,5 »

Na nova oficina, mesmo pelos processos
antigos, conseguiu-se grande economia de
tempo, porque nela estavam a disposi¢do
dos operarios meios de trabalho de que néo
dispunham antes, como sejam ferramentas
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pneumaticas e eléctricas, macacos especiais,
fossos por debaixo dos vagbes que permi-
tem aos operdrios o trabalho de pé, ete.

Agora, com o trabalho a cadeia, a eco-
nomia de tempo € muito maior.

Uma grande parte das operac¢des crono-
metradas é realizada no regime de trabalho
a prémio.

Este processo tem dado os melhores resul-
tados quando empregado com as devidas
cautelas. Os operarios realizam maiores pro-
ventos e produzem mais sem relutancia.

Emprega-se a formula de Rowan:

T—t
5

P— < S8.t

na qual:

P—¢ o prémio a abonar ao operério;

T—o0 tempo concedido para a operagido
a realizar;

t — o tempo realmente gasto;

s — o saladrio-hora.

Foi com a conjugag¢do de todos os elemen-

tos e processos a que me referi que a Divi-

sdo de Material e Tracgdo comseguiu nos
tltimos 8 anos melhorar todos 0s servigos
a seu cargo, fazendo simultaneamente uma
redugiio de 2001 agentes em relagdo a situa-
¢do de 1929.

Note-se que esta redugdo do efectivo de
pessoal, como jia temos dito, foi obtida len-
tamente, nio se preenchendo desde ha anos
as vagas que se deram por falecimento, re-
forma, saida voluntaria ou por castigo dis-
ciplinar.

E é com o mais vivo prazer que digo a
V. Ex.* que o pessoal operario tem colabo-
rado com a melhor boa-vontade e com par-
ticular interésse na aplicacgio dos principios
de racionalizagio, chegando a sugerir solu-
¢Oes que, nalguns casos, permitiram maiores
economias de tempo do que as verificadas
pelos nossos engenheiros nos seus estagios
no estrangeiro.

E realmente notivel a facilidade de
- adaptagio do operario portugués a qualquer
trabalho.

Para fecharmos a analise déste 5.° perio-
do, como temos terminado a dos outros,
examinaremos os mesmos dados estatisti-
COS que, para o caso, Sdo os seguintes:

C) — Dados estatisticos.

Como em todos 0s anos que constituem
éste periodo,— 1930 a 1937,—a explorag¢do
das antigas linhas do Estado foi feita pela
C. P., os dados estatisticos aqui mencionados
referem-se a toda a réde explorada pela
Companhia.

— Percurso de trens de passageiros :

8.158.507 km.-trem em 1930
7:976.464 » » 1937

Deminuigao .. 182.043 » ou 2,2 9/,

— Velocidades comerciais dos principais
comboios : '

s«Sud-Express»

(até Pampilhosa) .. .. | 7984 km.ahoraem 1930.

8064 » » » » 10937.

Rapido do Porto

(até Campanha) 60,42 km. & hora em 1930.

63,40 » » » » 1937

| 50,4 km. & hora em 1930.

Rapido do Algarve (1)
s 596 » » » » 1937
— Recettas da exploragio :

Nos 8 anos:

2,020.646 contos .. .. | 274:377 conlos em 1930.

240719  » » 1937.
Média anual : 252.581 contos.

— Cupées do 2.° grauw, — o —

— Verba gasta em primeiro estabelecimento,
na antiga réde, nos 8 anos :

52.867 contos.

Média anual: 6.608 contos, isto €, 4,01 °/,

(1) Em 1930 seguia pelo Vale-do-Sado; em 1937
segue pela linha de Beja, — tendo por isso de percor-
rer mais 53 km. na viagem entre Terreiro-do-Pago
e Vila Real de Santo Anténio.
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da receita média anual na antiga réde, que
foi de 164.788 contos.

— Novo material circulante:
— Para as linhas da C. P.:

I0 carruagens
15 furgdes

445 vagoes
— Para as linhas do Estado :

I7 carruagens

10 furgbes
55 vagoes

IV — Andlise comparativa dos
resultados obtidos nos cineo periodos

Vejamos que conclusées ou ensinamentos
poderemos extrair de tudo que até agora
temos dito. :

Para nos auxiliar neste trabalho recor-
remos ao grafico n.° 11 e, como vamos fa-
zer o estudo da evolugdo de certas despesas
através de um largo periodo de anos, redu-

zimos todos estes elementos ao mesmo -

valor da moeda, — na base de 110%00 escudos
por cada libra-cheque.

Para se compreender melhor esta evolu-
¢do, dividi o 1.° periodo, que tinha 19 anos,
em dois grupos, um de 9 anos e outro de ro.

Temos, portanto,— 6 grupos.

Recapitulando um pouco o que ja disse-
mos e olhando para o grafico n.° 11 creio
que alguma coisa veremos.

Assim, nos 1.° e 2.° grupos, — correspon-
dentes ao 1.° periodo que examinamos,—
observamos que a verba para pagamento dos
encargos com as obrigacdes do 1.° grau (in-
dicada a negro) se manteve sem grande alte-
racdo, tendo sido apenas influenciada pelas
oscilacbes moderadas do cAmbio.

Verificamos que as obrigagdes do 2.° grau
(a vermelho e branco) comegou a Companhia
a dar, durante o 1.° grupo de anos, uma pe-
quena remunerac¢ido. Ja vimos que foi em 1901
que se comegou a pagar ao 2.° grau um pe-
queno cupdo de 1™,50. No 2.° grupo, essa

verba aumentou bastante, porque em todos
os anos que o constituem foram pagas a
estas obriga¢des cupdes de wvalor varidavel.

As acgdes (a azul e branco), s6 no 2.° grupo
de anos se pagou o dividendo de 2°/,, a que
me referi na devida altura. Foi em 19171,

Pelo que se refere a 1.° Estabelecimento
(a preto e branco) nota-se um aumento sensi-
vel nas despesas médias feitas nos anos que
constituem o 2.° grupo em relagiio ao que se
gastou nos anos do 1.° grupo, sendo nestes
de 5.620 contos e naqueles de 10.782 contos
(valores actualizados).

No conjunto déstes dois grupos, ou seja
no 1.° periodo, as despesas médias anuais
foram de 8.337 contos.

Correspondem estes numeros a politica,
para a qual chamamos a atengio de V. Ex.",
de niio se melhorar a situacdo dos obriga-
cionistas sendo dentro de limites que per-
mitissem manter uma verba de cérca de 8°/,
para melhoramentos. Neste 1.° periodoaquela
verba representa 7,63°/, das receitas actua-
lizadas.

No 2.° grupo déste 1.° periodo comega a
desenhar-se a orientagcdo de se destinarem
somas para previdéncia (a azul). Note-se
que ja havia Caixas de Reformas mas ndo
havia, de principio, outras formas de assis-
téncia.

Os encargos contratuais (a amarelo) sé
apareceram a medida que os contratos se
realizaram. Trata-se dos contratos com
a Companhia dos Meridionais, a Compa-
nhia do Mondego e a Camara Municipal de
Tomar.

Temos finalmente a parte que reverte
para o Estado, indicada a vermelho, que
quasi duplicou do 1.° grupo para o 2.°

Passemos ao 3.° grupo, que corresponde
ao 2.° periodo. Foi o periodo da guerra, das
convulsées sociais e de uma perturbagio
cambial maior do que a do periodo ante-
rior.

O encargo em escudos com as obrigag¢des
do 1.° grau, (valor na moeda actual, recorde-
mos sempre), deminuiu por causa das osci-
lagoes do valor das moedas. Deminuiram
muito os encargos do 2.° grau porque nao
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s6 deminuiram os valores dos cupdes pagos,
mas ainda porque, a partir de 1918, nfio se
pagou mais cupio algum.

Para as acg¢des nada houve.

Para 1.° Estabelecimento baixou a média
anual em relagdo ao 2.° grupo, mas ndo em
relagdio ao 1.° periodo, porque o seu valor
foi de 8.783 contos, ou seja 5,61°/, das re-
ceitas actualizadas, ao passo que a média
dos dois grupos que constituem o 1.° periodo
foi, como vimos, de 8.337 contos.

Para previdéncia houve uma dotagdo um
pouco maior, assim como para 0S$ encargos
contratuais.

A parte que reverteu para o Estado,
a-pesar-de ter decrescido o trafego, conti-
nuou a crescer em virtude de medidas fis-
cais adoptadas pelo Govérno em 1918
e I9I9.

No 3.° periodo (ou 4.° grupo) notamos
forte baixa na despesa com as obrigac¢des
do 1.° grau, ainda por motivos de ordem
cambial.

Nada se deu, nem as obriga¢des do 2.°
grau nem as ac¢bes, mas, aumentou-se um
pouco a verba para 1.° Estabelecimento com
que se gastou, em média, por ano,5.625 con-
tos, isto €, 7,55°[, das receitas actualiza-
das.

Para previdéncia a despesa continuou a
aumentar ligeiramente; para encargos con-
tratuais deminuiu, também por motivo cam-
bial.

A parte do Estado deminuiu por deminuf-
¢do de trafego.

Estudemos o 4.° periodo (5.° grupo):

As alteracdes cambiais fizeram ainda de-
minuir a importancia destinadaao pagamento
dos encargos das obrigagbes do 1.° grau.

Para o 2.° grau e ac¢des nada houve.

Em compensacio, para primeiro estabe-
lecimento destinou-se verba muito maior.
A média anual dessa despesa foi de 23.331
contos, ou sejam 12,86°/, das receitas actua-
lizadas. Esta média, como se vé, foi bastante
superior a de 8 a 10°/, que se julgava indis-
pensiavel para nido nos atrasarmos. Serviu
para compensar as médias mais baixas de

anos anteriores.

Foi, como temos dito, o periodo de maior
prosperidade da Companbhia.

Para previdéncia destinou-se verba maior,
mas a verba para encargos contratuais bai-
xou, por motivos de ordem cambial.

A parte que reverteu para o Estado
aumentou muito (132,58°/,) elevando-se a
mais do dobro do registado, no periodo
anterior, ndo s6 por ter aumentado o trafe-
go, mas sobretudo em virtude de varias me-
didas governamentais publicadas até 1926.

Chegamos finalmente ao periodo actual
(6.° grupo).

O encargo das obrigacdes de 1.° grau au-
mentou, sobretudo, por motivo da reorga-
nizagio da Companhia e por alteragées do
cambio frances, prejudiciais, em regra, a
Companhia, mas recentemente favoraveis.

As obrigacoes de 2.° grau e acgdes nada re-
ceberam. Estas obriga¢des deixaram mesmo
de existir depois de 1931.

‘A verba para primeiro estabelecimento
deminuiu muito, porque a isso fomos leva-
dos pela forga das circunstancias. A média
anual gasta neste periodo de 8 anos foi de
6.656 contos, isto é, apenas 4,02°/, das recei-
tas actualizadas. E esta a causa do atraso
que urge remediar.

Para previdéncia continuou a destinar-se
maior quantia; para 0os encargos contratuais
também por causa do cambio.

A parte que reverte para o Estado con-
tinuou elevada, ligeiramente inferior a que
se lhe destinou no periodo anterior.

Este grafico,— n.° 11,— refere-se apenas
a antiga réde da C. P.

O mapa n.® 12 que lhes apresento agora
também se refere s6 a antiga réde da C. P.
e parece-me que poderd concorrer para a
elucida¢do de V. Ex.*.

Neste mapa indica-se o destino que a
Companhia deu a cada «um conto» (mil
escudos) que recebeu de receita bruta, com
exclusdo apenas dos reembolsos.

Escolhi os anos que limitaram o 1.° perio-
do considerado de prosperidade, o de 1929, —
téermo de outro periodo de prosperidade,
— e depois os trés altimos exercicios.

Além de mencionarmos as parcelas que



LR L L LU LEE R LR LRV LT EEL LR LR LELL LR R LR LR LR LR LR LT AL 335 Hinn

somam 1.000800, indicamos também as per-
centagens que, para outras pessoas, sera,
talvez, elemento mais perceptivel.

A anilise déste quadro parece-nos eluci-
dativa.

Em 1937 s6 ha duas rubricas que absor-
vem percentagens que ndo sdo nuameros
digitos.

Uma delas é a de Despesas de Exploragdo
que, como V. Ex.* viram, sofreu j4 uma com-
pressio, superior a que seria para desejar.

E de-facto, a comparacdo dos coeficientes
de explora¢do observados em 1936, na C.P. e
em 16 paises estrangeiros, mostra que s6 em
5 paises ésse coeficiente é inferior ao da C. P.

Portanto, nio podemos esperar da rubrica
Despesas  de Exploragdo mnovas redugdes
importantes que venham resolver o pro-
blema ferro-vidrio.

A outra rubrica cuja percentagem é supe-
rior a namero digito poderdo V. Ex.*® obser-
var qual é, e a sua importancia é confirmada
pelo exame do grafico n.° 11 para o qual
chamo mais uma vez a atenc¢ido V. Ex.*,

; E nas linhas do Estado?

O mapa n.° 13 também diz em que se
emprega cada 1.000800.

Indiquei neste o 1.° exercicio feito pela
C. P., depois os anos de 1931 e 1935, com
intervalos de 4 anos, e finalmente os trés
tltimos exercicios.

Mostra éle bem claramente os deficits que
comegaram a dar-se em 19371, isto €, quatro
anos depois de entrar em vigor o contrato.

Aqui também h4 sé duas rubricas em que
as percentagens sdo superiores a numeros
digitos: a primeira é a das Despesas de
Explora¢gdo, que estd reduzida ao minimo
possivel; a outra é a mesma que no mapa
n.° 12 se apresenta superior a 10%/,. E facto
que algumas das medidas postas em prética
virio a produzir novas economias para o
futuro, mas é certo também que muitas
outras economias ndo poderdo ser mantidas
porque nio podem adiar-se indefinidamente
certos trabalhos. A conserva¢io dum edi-
ficio, por exemplo, pode sofrer atraso, mas
um dia vird em que uma grande repara¢io
néle se impora.

Deixo ao cuidado de V. Ex.* o tirarem
as conclusdes que o exame do grafico n.° 11
e dos mapas n.” 12 e 13 facilmente revela.

V —{Caracteristicas das diferentes
crises observadas

¢ Por que motivo ndo se aplicaram a crise
actual os métodos adoptados para as outras
crises a que fiz referéncia?

A resposta é facil:

Porque esta crise é absolutamente dife-
rente das anteriores,

Nas crises, se crises houve, observadas
nos 1.° e 2.° periodos, havia abundancia de
trafego e o que foi preciso foi arranjar meios
de trabalho para transportar ésse trafego.

Na crise de 1920 a 1923 (3.° periodo), o ca-
minho de ferro néo tinha concorrente algum
sério, podendo talvez dizer-se que, no domi-
nio ferro-vidrio, a crise se traduziu apenas
por uma enorme inflacdo de despesas que
acompanhou a inflagio da moeda de que
todos sentiram os efeitos. O trafego ndo
sofreu qualquer depressio, e por éste motivo
facil foi fazer aumentar as receitas por meijo
de sobretaxas que o Estado autorizou a
cobrar do publico, algumas vezes com restri-
¢des ndo muito justificadas.

O piblico, nessa altura, aceitava sem pro-
testos ésses sucessivos aumentos, (chegou a
haver trés aumentos num ano), porque ja se
habituara ao encarecimento de tudo de que
necessitava e porque, em regra, também
sentia acrescida, (muitas vezes ilusoriamen-
te), a remunerac¢io do seu trabalho.

Como o trafego nio faltava, também ndo
houve receio de se adiar o pagamento dos
cupbes do 1.° grau. Continuaram, em todo
o caso, a ser debitadas as contas pelo valor
désses cupdes, cujo pagamento se conside-
rava obrigatério e se previa possivel em
curto prazo.

A crise actual nfio afectou, até ha pouco,
as Despesas de Exploracdo, salvo em 1937 por
causa da alta do carvio e metais, mas afec-
tou o trafego e, portanto, as receitas, por ser,
sobretudo, a conseqiiéncia duma infla¢do de
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meios de transporte, € ésse mal é muito mais
grave e muito mais dificil de conjurar.

A concorréncia desordenada da camiona-
gem é hoje o aspecto mais grave da crise.
Os proprios camionistas se queixam de que
se estdo arruinando uns aos outros.

Esta concorréncia existe hoje em todo o
Mundo e nio se pode dizer que as dificul-
dades que dela derivam estejam resolvidas
completamente em qualquer parte. Nenhuma
solugdo se encontrou ainda que se imponha
como definitiva.

Em Portugal tomou aspectos especiais
porque surgiu de um momento para o outro,
quando as nossas estradas subitamente me-
lhoraram de estado. Na maior parte dos
paises, o desenvolvimento do automobi-
lismo fez-se lentamente, porque nio teve de
esperar, como entre noés, que as estradas
permitissem a sua cémoda circulagio.

A erup¢do de automoveis que entio se
deu em Portugal fez crer a muita gente que
estava ali uma bela fonte de lucros, que era
util explorar quanto antes. _

Poucos dos que se meteram nesse negécio
se aperceberam bem do que-éle era. Nio
pensavam nas despesas que teriam de fazer
para uma boa conservagiao dos veiculos, nem
no periodo de durag¢io deéstes, dentro do
qual era necessdrio contar coim verba para
amortiza¢do do capital empregado na com-
pra do carro. :

Ao cabo de poucos anos muitos foram os
que se viram com carros velhos, incapazes
de servir, e sem o capital para os substituir.
S6 nessa altura verificaram que tinham
queimado capitais. -

E claro que uma nova regulamentagio
poderd remediar, ou pelo menos atenuar,
a crise dos transportes. Oxald que ela néo se
faca esperar.

Eu sei que ha quem queira sustentar que
a causa 'da quebra de receitas no caminho
de ferro nio é a concorréncia do automével.
A ésses oporemos o grafico n.° 14 que
parece poder servir-nos para apoio da nossa

afirmacdo.
Néle se vé bem claramente como tem

crescido desde 1929 o numero de veiculos
ligeiros e o de veiculos pesados.

Durante o mesmo periodo deu-se a queda
das receitas no caminho de ferro.

A conseqiiéncia mais grave da queda de
receitas para a C. P. foi a situagdo que se
criou nos Caminhos de Ferro do Estado.

Na réde da C. P., pelos melhoramentos
que se tinham acumulado, pelo bom estado
em que se encontravam as suas linhas e o
seu material circulante, conseguiu-se que a
sua explora¢io nio caisse em deficit. E facto
que tem tido pequenos saldos e que, por
isso, se tem atrasado em melhoramentos
e renovacio do material circulante. Mas tem
satisfeito até agora todos os seus compro-
missos.

A exploragiio das linhas do Estado, logo
que se acentuou a crise, em 1931, caiu em
dericit e assim se tem mantido até agora.

A soma dos deficits acumulados até 1937
subiu a 43.734 contos, verba que ainda néo
estd liquidada, e que, por ésse facto, des-
falcou a tesouraria da Companhia em quantia
igual.

Nio falta, com certeza, quem tenha atri-
buido todas as dificuldades a imprevidéncia
dos dirigentes da C. P.

Todos os profetas de factos passados, e
que siio muitos, entendem que em 1926,
quando estudamos as condi¢des do concurso
para o arrendamento das linhas do Estado,
deviamos ter previsto a crise mundial, que
s6 comegou a desenhar-se em 1930, assim
como podiamos ter calculado os prejuizos
que a desordenada concorréncia do auto-
mobilismo havia de causar ao caminho de
ferro, e que, portanto, nio deviamos ter
apresentado proposta para o arrenda-
mento.

O notavel Director Geral dos antigos Ca-
minhos de Ferro do Estado Franceés, Sr. Raoul
Dautry, diz no seu livro «Métier d'Homme»,

editado em 1937, 0 seguinte:

« Comme wous woyez, les chemins de fer
[frangais jusque dans tous les derniers temps
w'étatent pas « en situation de maladie »; peu
de gens pouvaient prévoir en 1929 et méme au
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début de r930, que cette industrie sevait hientot
considérée comme aun bord de la ruine ».

O Sr. Dautry, que vive em Frang¢a, num
pais onde o bom estado das estradas per-
mitiu que o automobilismo se desenvolvesse
a medida que os automoveis se aperfeicoa-
vam em fabricas francesas, diz que em 1929
e mesmo no comégo de 1930 poucas pessoas
podiam prever o que veio a suceder, mas
0s eternos criticos entre nés entendem que
a Administracio da C. P. tudo podia prever
em 1926.

Os mesmos censores também nos acusam
de nio termos previsto a tempo a neces-
sidade de se regulamentar a camionagem
de mercadorias, que tanto mal nos esta
causando. Também neste ponto € injustis-
sima a acusagao.

Nos Relatorios que os Conselhos de
Administracio da C. P. apresentam aos seus
accionistas encontram-se, desde 1933, refe-
réncias a2 questdo da camionagem de mer-

cadorias. . ]
Do Relatério referente aquele exercicio,

apresentado em 1934, transcrevemos:

« Foram tomadas providéncias governa-
mentais para regulamentagdo da indutstria
de automoveis pesados. Efectivamente, por

decreto n.° 22.718 de 22 de Junho de 1933,
substituido pelo n.° 23.499 de 24 de J.anelr'o
do corrente ano, estabeleceram-se disposi-

coes que vieram, pelo menos, por cobro a

ta anarquia em que vivia a industria

comple /

da camionagem. : _
« Nio cremos que dessa lei possam vir

beneficios sensiveis em relagdo a situagdo
criada ao caminho de ferro.

«Julgamos apenas que a sua prm?mlg.acao
evitara, talvez, quando for fl'llm[)rlda inte-
gralmente, que se agrave a si tuacdo do ser-
vico ferro-viario de passageiros. Receamos,
entretanto, «que a completa liberdade em que
poderdo circular os camioes de carga parti-
culares, ou apaventemente particulares, ¢ a
larga facilidade com que trabalham os camioes
em regime de aluguer venham a ?"?‘02?0(:(?;- "o
«ramo de mercadoriasy wma concorréncia ao

caminho de ferro tdo nefasta como a que se
estabelecenw no «ramo de passageiros».

Em todos os relatérios dos anos seguin-
tes continuamos a referir-nos ao assunto.
Infelizmente acertimos, em 1933, com o
que havia de suceder, sobretudo a partir

de 1935.

VI— Consideracoes finais

Ha, porém, um recurso de que nio se
falou ainda. E o do aumento das receitas
e o da deminui¢do das despesas que pro-
venham de novos meios de ac¢io e de nova
organizacio.

Os novos meios de acgdo que existem
sdo bem conhecidos na C. P., e, se esta nio
tem recorrido a alguns déles, é porque ndo
tem podido dispor dos recursos financeiros
necessarios para os adquirir. Tal é o caso
das automotoras.

Pelo que respeita a novas organizacées,
dependem elas, sobretudo, dos conheci-
mentos que os dirigentes da Companhia
possuam sobre o problema.

Os conselhos dos que ndo conhecem o
assunto ndo faltam e siio tanto mais auda-
ciosos e definitivos quanto maior a igno-
rancia de quem os dita.

A palavra reorganizagcdo estad na boca de
todos os que tém o prazer doentio de dizer
mal do caminho de ferro, mas até hoje nio
ouvimos de nenhum désses conselheiros
nada de aproveitavel.

Creio que sera melhor contarmos com os
resultados das nossas conversas com os que
sejam competentes, e suponho que, em
regra, nenhuns melhores encontraremos do
que os nossos funcionarios bem habili-
tados.

Para que os conselhos déstes sejam os mais
uteis e progressivos, tem a Companhia, desde
ha bastantes anos, tido o cuidado de mandar
ao estrangeiro,para fazerem estagio dealguns
meses nas diferentes especialidades, os seus
funciondrios superiores mais inteligentes e
Ja exercitados com alguns anos de pratica.

Creio que temos ao servico da Compa-
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nhia um grupo de agentes perfeitamente
competentes, conhecedores de todos os pro-
gressos ferro-vidrios postos em pratica nos
paises onde tém feito os seus estdgios.

Também conhecem muito bem as orga-
nizacbes estabelecidas com sucesso nesses
paises, que quasi sempre sdo diferentes
das que os leigos, ou 0os que s6 conhecem
estes assuntos pela rama, julgam existir e
aconselham.

Os engenheiros actuais da Companhia
ndo sdo menos inteligentes nem menos pro-
gressivos do que aqueles que, nos periodos
por mim referidos, levaram a efeito os pro-
gressos entdo realizados.

Pelo contrario, tém hoje uma preparagido
muito melbhor e muito mais completa do
que a maior parte dos do meu tempo.

Eu sou um grande partidario de que vale
muito mais gastar dinheiro, que é relativa-
mente pouco, mandando ao estrangeiro, todos
08 anos, trés ou quatro funcionarios supe-
riores bem conhecedores dos servigos, para
ai fazerem estdgios de alguns meses, para
aperfeicoarem o0s seus conhecimentos, do
que gastd-lo em excessos de vencimentos a
bons funciondrios estrangeiros que se man-
dem vir para Portugal. i

A minha experiéncia tem-me mostrado a
enorme superioridade do primeiro sistema
sobre o segundo.

Reconhe¢o que alguns dos progressos
realizados entre nés, em matéria ferro-via-
ria, foram devidos a iniciativas felizes e
orienta¢do digna do maior elogio de alguns
engenheiros estrangeiros que trabalharam
em Portugal. Fui um dedicado colaborador,
até com entusiasmo, de alguns désses enge-
nheiros estrangeiros, durante bastante anos,
e déles conservo a mais grata recordagio.
A eéles devo uma grande parte da minha
educacio ferro-vidria.

Mas confesso que alguns outros que aqui
vieram nde fizeram falta alguma quando

- se foram embora.

Eu proprio fui a> estrangeiro fazer o
meu estigio por mais de ama vez e
reconheci quantos elementos de trabalho
podem colher, naqueles meios, funcionarios

que ja conhegam bastante a sua profissio
e as dificuldades que tém encontrado na
sua vida.

O estdgio no estrangeiro de rapazes, sem
pratica da vida, acho-o quési inutil sendo
prejudicial.

E ndo se diga, como ja tenho ouvido,
que s6 mandamos os nossos funcionarios
superiores aos paises de lingua francesa.
Nio ¢ exacto. Desde ha anos que visitam
nio 86 a Franca e a Bélgica, como a Alema-
nha, a Italia, a Inglaterra e a Suiga.

Repetimos, pois, que é aos nossos funcio-
narios que desejamos ouvir, que é com éles
que supomos poder combinar as melhores
organizac¢des, como aquelas que ja estdo
postas em vigor e de que tantos beneficios
estamos colhendo.

Precisamos, em todo o caso, de ndo espe-
rar milagres.

Nos paises mais adiantados, em que as
administra¢des ferro-viarias ndo tiveram di-
ficuldades de ordem financeira para adqui-
rir todos os novos elementos de trabalho
que existem, nem para introduzir todos os
melhoramentos aconselhados com o fim de
se tornar a explora¢io mais economica ou
mais atraente para o piublico, em nenhum
désses paises, alguns dos quais vou citar,
se conseguiu reconquistar o nivel de recei-
tas observado em 1929.

Atribuindo as receitas de 1929 o valor
de 100, eu vou ler a V. Ex.*™ o nivel das
receitas apuradas nos seguintes paises,
em 1936:

Alemanha oo sor s e we ee Th4
Franca oo oo os se s o o9 048
4 7.1 - YT S e <= S ST T
T eyt DA B et SR L TSR .
SUIea v dies el B Taetlas e i ag
BElgicaies o5 L ow Tero e aw wnsy Og
IBGIRLEETR. o4 o w4 e be. e BET

E nido é s ao pessoal dirigente que a Com-
panhia procura instruir e educar; procura
igualmente instruir o pessoal que tem de
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executar os numerosos servigos de uma ex-
plora¢do complexa, como é a ferro-viaria.

Na Divisdo de Exploragiio, em 1937, houve
96 aulas por dia, umas facultativas e outras
obrigatorias.

O namero médio de agentes que freqiien-
taram essas aulas foi, por dia, de 247 agen-
tes. O numero total de aulas foi, no ano,
de 35.265.

Na Divisdo de Trac¢do h4, na réde geral,
cinco centros de instrugdo profissional.

O numero de presengas obrigatdrias em
1937 foi de 12.321 agentes. O namero de pre-
sen¢as voluntarias foi de 2.141 agentes.

Na Divisio de Via e Obras criou-se,
em Entroncamento, uma escola para chefes-
-de-distrito e chefes-de-lango, com inter-
nato, cujos cursos duram cérca de trés
meses,

Aos operarios das oficinas procura
a C. P., igualmente, dar uma boa educagio
profissional, sem se descurar a sua educagio
fisica, em campos de férias, jogos despor-
tivos, etc.

Com o maior prazer falo do pessoal da
C. P, sem distingdo de classes nem de
origens.

Em todos os relatérios apresentados as
assembléias gerais da Companhia temos
feito referéncias muito elogiosas ao [nosso
pessoal.

E realmente digno de tddas as atencoes
o seu procedimento. Todos se compenetra-
ram de que as medidas de economia adopta-
das eram verdadeiramente de salva¢io da
Companhia em que trabalham.

A-pesar-de se manterem, hd anos, quasi
sem altera¢dio, os vencimentos e salarios
que auferem, conformam-se com a situacio,
trabalham com a mais perfeita disciplina
para que as ‘economias' que a Companhia
realize sejam cada vez maiores, chegando
mesmo a colaborar nesse sentido com as
suas iniciativas.

O grafico n.° 15 testemunha bem o elevado
grau de disciplina obtido exactamente no
departamer ‘0 mais agitado de outros
tempos.

Nio ¢ a éles, certamente, que poderemos

ir buscar solucdes do problema por meio
de redu¢do do que lhes é pago, tanto mais
que a vida tem encarecido e que 99,2°/, do
pessoal ganha menos de 2.000%00 por més
e 92,4°/, menos de 1.000$00.

Mas a-final ;que solu¢des pode ter a
actual crise ferro-vidria?

A C. P. continuara a fazer o que ja em
parte estd feito, e que muito é, e o0 que ja
estd iniciado ou proposto. Continuard tam-
bém a inspirar-se no que se faz la fora, que
seja adaptdvel ao nosso meio e que esteja
ao alcance dos nossos recursos. E tudo que
ela pode fazer.

O resto tem de ser feito por quem pode
promulgar leis e estabelecer regulamentos.

E ndo me falta a esperanga de que essas
medidas nio demorardo, bastando, para a
justificar, as referéncias feitas por S. Ex.*
o Sr. Presidente do Conselho no seu tltimo
discurso na sala da Assembléia Nacional,
e os termos do relatério que precedeu a
proposta de lei sobre tarifas ferro-viarias,
ha poucos meses discutida no Parlamento,

Mas, enfim, a hora estd adiantada e eu
nido posso nem quero abusar demasiada-
mente da paciéncia de V. Ex.*

Direi apenas mais o seguinte:

Na C. P.,, nem a Administracio nem os
seus elementos dirigentes pdem qualquer
entrave a adopc¢do dos progressos que se
tém introduzido no estrangeiro na industria
ferro-viaria. Tém elementos para conhecer
bem o que se faz por ésse Mundo fora e
téem adoptado todos os progressos compa-
tiveis com os meios financeiros de que
dispdem.

O que niio podem nem devem ¢ ir pedir
dinheiro para adquirir novos meios de acgdo
sem terem a certeza de que o podem pagar.

O temporal em que a C. P. tem navegado
desde h4 anos tem sido muito violento, e,
além disso, o nevoeiro que a tem rodeado
tem sido muito denso.

Creio que ninguém pode louvar a ac¢do
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de um comandante de navio que, embora
com a melhor das inten¢des, para se livrar
de um temporal se lan¢a a todo o vapor em
qualquer direc¢do, em pleno nevoeiro.

Todos os bons conferentes procuram
arranjar um fecho elegante para os seus
trabalhos e recorrem, para isso, ou a sua
inventiva literaria, que ndo possuo, ou a
sua eloqiiéncia, que me falta por completo.

Tive, portanto, de procurar noutros do-

T e e i

minios meio de conseguir que o remate do
meu depofmento ficasse agradavelmente
gravado no espirito de V. Ex.*.

Julgo obter éste resultado comunicando
a V. Ex., em primeira mio, que, se se der
no corrente més um certo acontecimento,
que com muito fortes razdes espero se dari,
terio V. Ex.* e o publico, a sua disposigio,
no proximo ano, algumas automotoras de
bom tipo, a circular nas linhas da C. P.

TENHO DITO

A ponte de D, Maria Pia sobre o rio Douro, vista de montante

Fatog, de Leonal (?nrmn;:;:, empregado de eserilorio
die 2. clusse (Via v Obras).
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A casa popular da Beira Baixa

Pelo Snr. Lavares dos Santos, Chefe de Secciio da Via e Obras

o cimo dos outeiros, ou, em geral, nas
N encostas das serras voltadas ao nas-
cente, as povoagdes da Beira Baixa, rodea-
das de oliveiras, quasi se confundem com as
penhas, no negrume dos seus casebres cons-
truidos de granito.

Nas casas térreas vivem em comum as

Tortozendo

pessoas e os animais domésticos ou os vivos,
nas casas de dois pavimentos, que sdo as
mais vulgares e se denominam de alfos e
baixos, as pessoas vivem separadas dos vivos
pelo pavimento do primeiro andar.

Apresenta a casa popular da Beira Baixa,
como caracteristica principal, a varanda ou
balcdo coberto, construido de pedra e barro,
se ela é térrea, e todo de madeira se ela é
de altos e baixos.

Tortozendo

Tortozendo
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Tortozendo

As plantas das casas pouco diferem entre
si. A escada
de acesso ter=
mina, por via
de regra, pro-
ximo de uma
sala que ocu-
pa quasi a
mailor parte
da ared da
construcdo,
na frente da
qual se en-
contra o balcio. I esta a sala de estar, de
visitas e das festas.

Comunicando com a sala, ha trés ou qua-
tro alcovas, ou quartos interiores, com di-

Tortozendo

Teixoso

mensdes tdo exiguas que, em cada um déles,
apenas cabe um leito.

A habitagio é completada por uma cosi-
nha coberta de telha vd com uma lareira ou

Jfumeiro, sem chaminé, sobre a qual estio

suspensas do madeiramento da cobertura as
varas para a cura do enchido (carne de porco
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Teixoso

ensacada) com o fumo que sai pelos inter-
valos das telhas.

As construcdes sio feitas de pedra e barro,
sem rebocos e, por virtude da auséncia de
calcareo na regido, que torna elevado o préco
da cal, a calagdo das paredes cinge-se ao
contéorno das janelas e portados.

r ETRIR T e
b -

Teixoso

A limpeza das casas é feita anualmente
antes da Fesla, isto €, na semana que pre-
cede o Domingo de Pascoa. Entdo, sdo reti-
rados para a rua todos os moveis e utensi-
lios para se proceder a baldeacio.

Nas ruas grunhem os suinos, esgravatam
as galinhas no estrume e enxameiam as

Teixoso Teixoso
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Teixoso

moscas nos recantos das casas e em torno
do capado (bode) ou da badana (ovelha) sus-
PENsSOS No agougue.

A abundancia de dgua pura e cristalina,
que por vezes atravessa as povoagdes em
ribeiras ou brota nas suas imediagdes em
caudalosas nascentes, nio ¢é aproveitada

Teigoso

leixoso

nesta selvatica regido para melhorar as con-
dicoes sanitarias das habitacoes.

A pintura a 6leo, de cor vermelha, nas
portas, caixilhos e balatistradas dos balcdes,
¢ a tnica nota de alacridade no conjunto
das casas soturnas e sordidas, a que nfo
falta, todavia, o pitoresco.

As fotografias que lustram éste artigo siio
du autorin do Sar. Tavares dos Santos,
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Ateneu Ferroviario

A abertura do novo ano lectivo

Na noite de 3 do passado més de Novem-
bro, teve lugar a sessiio solene de abertura
do ano lectivo 1938-39.

Presidiu o Snr. Vasco de Moura, Secreta-
rio da Direc¢do Geral, adjunto, em repre-
sentacio do Snr. Director Geral, ladeado
pelos Snrs. Félix Perneco, Presidente da
Assembleia Geral do Ateneu e Mario Diniz,
Presidente da Direccdo.

Aberta a sessdo, foi dada a palavra ao
Snr. Engenheiro José de Abreu, Chefe do
Servico de Fiscalizagdo e Estatistica, que
improvisou uma interessante palestra sobre
O papel social da instrugao. Um taquigrafo
presente, pode felizmente tomar algumas
notas, que nos permitiram fazer a reconsti-
tuicdo que segue.

O Snr. Eng.® Abreu comeg¢ou por dizer
que a abertura dum ano lectivo ¢ sempre

-

motivo de jibilo para alunos, professores e
pais de alunos e «deve constituir uma festa
nacional, sempre que a tal acto se queira
emprestar o relévo patriotico que éle com-
porta ».

Acérca do analfabetismo, que nomeia de
terrivel enfermidade, disse que «todos sabem
que um cidadio analfabeto é um cego que
vaga a mercé dos seus instintos e paixdes,
sem se poder refrear com a leitura dos bons
livros e a assimilacio dos bons exemplos.

Numa nacdo de analfabetos a moral e a
justica andam aos pontapés, s6 fertilizando
as prisoes e os tribunais».

Mais adiante, falando de paises onde nio
ha analfabetos, o orador afirma que «nestes
paises a vida do cidadio é um paraiso,
sendo-o igualmente a do aglomerado, que
comporta a confianca e respeito mutuo.

E assim que nesses paises nio sio pre-
cisas trancas nas portas, porque, a nio ser
algum estrangeiro, ninguém é capaz de des-
respeitar a propriedade alheia.

O Sur, Eng® José de Abreu proferindo a sun conferéncia, Na mesa, o Sar, Vasco de Moura, secretirio da ' Direcefio Geral, adjunto, ladeado

pelos Snrs, Félix Perneco e Mario Diniz,
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Ao fazer esta apo-
logia do alfabetismo
sinto-me invadido
pelo receio de ser mal
interpretado, por sa-
ber que ainda ha um
grande numero de
cidaddos que acham
bem, senio inutil ou
prejudicial, saber ler
e escrever, isto é, ter
o entendimento do
que os cerca. Mas
mesmo assim, nio
deixarei de procla-
mar sempre, como
necessidade pre-
mente, o desaparecimento do analfabetismo
no nosso pais, pensando mesmo que tal facto
constituirda a maior e mais produtiva obra
nacional que se tenha feito. O uso de vida
que ja tenho, com o estudo e observag¢io que
ésses anos me tem permitido, levaram-me ha
muito a esta arreigada convicgios.

A menina Ddlia Sentinels, distinta aluna do curso
Comercial do Ateneu, premiada com uma
colecedio de livros, que lhe foram entre-
gues no final da sessiio solene inaugural

do novo ano lectivo,

A ussisténcia escutando n conferéncia do Snr, Eng.® Abreu.

Falando do carinho especial que o ensino
lhe inspira, confessa que o ensino primario
é o que mais admira, e justifica essa afir-
macgio «pela sua natureza delicada, por de-
licada ser a psicologia da crianga, apenas
comparavel a da flor— deixem passar éste
assomo de panteismo (exclama)— e por isso
tem de ser tratada com cuidados muito es-
peciais».

Continuando a exaltar a missdo dos mes-
tres de primeiras letras, o Snr. Eng.® Abreu
disse: «Depois do ensino primario, considero
0 ensino técnico profissional o mais impor-
tante pela sua influéncia na economia da
Nag¢do, porque é aquéle que fornece a indus-
tria e ao comércio os elementos conscientes
para a sua gestao».

A seguir a ter mostrado a vantagem de
esclarecer os industriais e comerciantes so6-
bre a necessidade de terem ao seu servigo
os diplomados dos cursos técnicos, referiu-se
a necessidade do ensino médio como com-
plemento do profissional e afirmou que
«s6 muito excepcionalmente, tem entre
nés aplicagdo justificada o curso superior,
como o mostra a experiéncia de todos os
dias».

O orador dirige entdo as suas considera-
¢oes para a fungio docente, dizendo que «a
influéncia espiritual do professor pode ser
decisiva na vida do aluno». Por i1sso «o mis-
ter de ensinar € arduo e espinhoso, s6 assim
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o nio compreendendo os minguados de in-
teligéncia ou afastados das realidades».

Poe, de seguida, em relévo a circunstan-
cia de a Companhia dar «preferéncia aos
candidatos possuidores de conhecimentos
técnicos para os seus varios servigos e até
acarinhando todos os agentes que os dese-
jam adquirir para se valorizarempy.

O Snr. Eng.® Abreu lamenta que as aca-
nhadas instalag¢des do Ateneu ndo permitam
inaugurar agora novo 1.° ano do curso Comer-
cial, mas apenas o 2.° confia na boa von-
tade dos dirigentes da Companhia para que
a situa¢io se modifique e o Ateneu possa

Passeio fluvial — O Snr. Vasco de Moura, secretdrio da Direc-
¢lio Geral, adjuato, ladeado pelos Snrs. José Manuel
Cunha e Josué Rodrigues Malta, do Clube Vilafran-
quense, Ao fundo o Presidente da Assembleia Geral

e n Direceiio™do Ateneu

oo 1 - v
Passeio fluvial — Grupo de senhoras que tomaram parte na

expléndida excursiio,

exercer a sua ac¢io com mais desafégo e
apresenta as suas homenagens aos directo-
res da institui¢io, aos professores, aos alu-
nos e familias.

Por 1ultimo, felicita especialmente os alu-
nos distintos, exorta-os «a melhorarem as
suas classifica¢cées,aumentando o seu esforgo
e a sua ansiedade pelo saber, pois querer
aprender é cultivar o esplendor da verdade
— facho deslumbrante que ilumina as cons-
ciénciasy.

O Snr. Eng.® Abreu foi, no final, muito
felicitado.

111 Dia da Nataglio— Grupo de nadadores do Ateneu Ferro-
vidrio que concorreram n estas provas, promovidas
pelo jornal Os Sporis.

Passeio Fluvial — Grupo de excursionistas, entre os quais se
destaca o Snr, Vasco de Moura, a bordo do vapor
<Alentejos, rodeado dos corpos gerentes do Ateneu,
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Escola Profissional
de Anténio de Vasconcellos Corréa

Uma conferéncia sobre Orientacao Profissional

Na noite de 10 do corrente, o Sr. Dr. Faria
de Vasconcelos, Professor da Faculdade de
Letras e Director do Instituto de Orientacio
Profissional « Maria Luiza Barbosa de Car-
valho» fez na Escola de Campolide uma con-
feréncia sobre O movimento da orientacdio
profissional e da selecgdo profissional.

Presidiu o Sr. Eng.” Vasconcellos Corréa,
Presidente do Conselho de Administra¢io
da C. P., que apresentou o conferente, e
que tinha a ladea-lo os Srs. Prof. Dr. Oli-
veira Guimariis, Catedratico da Faculdade
de Letras e Inspector Geral do Ensino Par-
ticular, Prof. Dr. Vieira de Almeida, Cate-
dratico e Director daquela Faculdade, Manuel
Subtil, Professor do Instituto de Orientacio

Profissional e Carlos Parreira, Presidente
da Assembleia Geral do G. L. F. C..

Entre a assisténcia figuravam a Sr.* Reitora
do Liceu de Felipa de Lencastre, professo-
res dos Liceus, do Ensino Técnico e do
Colégio Militar, médicos, engenheiros, peri-
tos orientadores do I. O. P. e varios funcio-
narios da C. P., de todas as categorias.

Por falta de espago, o Boletim da C. P. 86
no proximo numero dara uma noticia biogra-
fica do Prof. Dr. Faria de Vasconcelos e
espera comegar a publicar a valiosa li¢do do
eminente pedagogista.

Boletirq da C. P.

Por absoluta falta de espago o Boletim
da C. pP. viu-se constrangido a aguardar,
para os préoximos numeros a publica¢io de
alguns artigos recebidos nos tltimos meses.

Com o presente niuumero, o Boletim da C. p. completa

o volume X.

Para a sua encadernacao, sao distribuidos conjunta-

4 i
mente o Indice, a colocar no fim, o ante-rosto, o rosto e a

capa destinada a forrar os cartoes da encadernacao.
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Actos dignos de louvor

£ com todo o prazer que registamos os
seguintes actos de honradez:

No dia 2 de Setembro p. p., pelas 15 horas,
o Snr. Francisco Franco Morais, Estofador
de 3.* classe das Oficinas do Barreiro encon-
trou naquelas Oficinas a quantia de 50500,
que imediatamente entregou ao seu Chefe
de brigada.

/

No dia 11 de Novembro passado, o Assen-
tador vigilante do distrito n.° 4/5.%, Snr. Luiz
Pinto, ao percorrer a linha ao Km. 163,680
Oeste, notou que, junto do aqueduto ultima-
mente construido naquele ponto quilomé-
trico, o atérro estava sendo escavado pelas
aguas das chuvas numa extensio de cérca
de 2 metros. Sem perda de tempo, tomou
imediatas providéncias para fazer parar a
M. gro e transmitiu o sucedido ao seu Chefe
de distrito. '

Narciso Dias de Carvalho

Sub-Chefe de Servigo
Admitido ¢omo operdrio
em 26 de Dezembro de 1898

Anténio Mendonga

Ajudante de Secgiio
Adwitido eomo assentador de 2.* classe
em 1 de Dezembro de 1898

AGENTES GUE COMPLETAM 40 ANOS DE SERVIGO

Francisco Patricio Jinior

(ihefe de Escrildrio de 2. classe
Admitido como Amanuense auxiliar
em 12 de Dezembro de 1898

Manuel Pereira

Chefe de distrito
Adwitido como assenlador
em 26 de Dezembro de 1808

+40 b 400 400 400 404 400 Bt 4o 49 400

vt
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Rio Nabfio — Tomar

Agradecimentos

Pedem-nos a publicagio dos seguintes
agradecimentos:

Manuel Soares Torres, Delegado do Pessoal de
Trens e Revisdo em Gaia, agradece muito reconhe-
cido a todo o pessoal e agentes superiores que se
dignaram acompanhar & sua altima morada seu indi-
toso cunhado e muito amigo Manuel Cardoso, ex-con-
ductor de 1.* classe aposentado.

Para todos, os seus sinceros agradecimentos.

Raiil Paulo Baptista, cerralheiro das Oficinas Gerais
e restante familia do falecido José Martins Baptista,

Maquinista de manobras reformado, agradecem .a

todos os que se dignaram acompanhar 4 sua tltima
morada o seu querido pai e parente e bem assim
aqueles que manifestaram o seu desgosto por ndo
poderem comparecer por motivo de servico. A todos,
pois, os mais sinceros agradecimentos.

Joaquim Mendes Gareia, Chefe principal na esta-
cao de Espinho, expressa ao Ex.m¢ Snr, Dr. Calheiros
Lébo, Médico da Companhia em Espinho, o seu ma-
ximo reconhecimento pela sua mui grande competén-
cia, cuidados constantes e carinho com que tratou sua
esposa, a-ponto-de a ter salvo da grande enfermi-
dade que a teve as portas da morte,

Fotog. do kng.® Sebastidao Horla ¢ Costa,
Chele das Oficinas (Gerais de Lisboa.

Reformas

Em Outubro
EXPLORAGAO

Antonio I'rancisco Bizarro Assungdo, Chefe
de 1.* classe, Agente de Transmissdo em
Figueira da Foz.

Jeronimo Rebelo Botelho da Silva, Chefe
de 2.* classe, de Poérto.

Francisco Pereira Dawvid, Agulheiro de
2.* classe, de Marco.

Antonio Romdo Ferreira Lopes, Agulheiro
de 3" classe, de Porto.

Antonto Leitdo, Guarda de Lisboa P.

Antonio Ferrveira dos Santos, Guarda de
Louza.

Manuel Antonio Lopes, Guarda de Cacém.

MATERIAL E TRACGAO
Ernesto Alves Ferreira, Chefe de Depdsito.
Antonio Gomes de Oliveira, Maquinista de
1." classe.
Agostinho Pires, Maquinista de 2." classe.
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Antonio Fernandes, Maquinista de 2.* cl.

Antonio Pereira Damaso, Maquin. de 3.* cl.

Iernando Gongalves dos Santos, Maqui-
nista de 3.* classe.

Augusto Simées, Fogueiro de Maquinas
Fixas.

Manuel Joaguwim, Fogueiro de Maquinas
Fixas.

Antonio Monteiro r.°, Ensebador de 1.* cl.

Carlos Gomes Marques, Contramestre de
2.* classe.

VIA E OBRAS

Luiz Antonio Capitdo, Chefe de lango da
15.* Sec¢do, Odemira.

Joaquim Filipe, Sub-chefe do distrito 84,
Campolide.

Antonio T etxeira, Sub-chefe do distrito 419,
Valongo.

Manuel Rodrigues,
trito 239, Faro.

Manuel Silvestre, Sub-chefe do distrito 237,
Boliqueime, |

Sub-chefe do dis-

Jodo Prazeres, Assentador do distrito gr,
Sabugo.

Venceslaw Pires, Assentador do distrito 67,
Mogofores.

Tomads Pires, Assentador do distrito 141,
Coimbra.

Jaime Vicente, Servente da 11.* Secg¢do,
Barreiro.

Ulrico das Neves, Guarda de P. N. do dis-
trito 83, Chelas.

Adelina Rosa, Guarda de P. N. do dis-
trito 1 da 5.* Secc¢do, Dois Portos.

Emilia Correia Veiga, Guarda de P. N. do
distrito 14, Santarém.

Joaquina das Neves, Guarda de P. N. do
distrito 42, Castelo de Vide.

Bernarda de Jesus, Guarda de P. N. do
distrito 239, Faro.

Maria Joaquina, Guarda de P. N. do dis-
trito 208, Vendas Novas.

Matilde dos Santos, Guarda de P. N. do
distrito 243, Cacela.

-

Lavadeira

Folog. de Acdeio Fduardo Rodrigues, Maguinisin
de 2.% classe, do™Depisito de Lisboa.
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Falecimentos

Em Outubro

SECRETARIA DA DIRECCAO GERAL

T Estévao Cardoso, Continuo de 1.* classe.
Admitido como Servente dos Escritorios
Centrais em 25 de Janeiro de 1926, promo-
vido a Continuo em 1 de Maio de 1927 e
elevado a 1.* classe em 1 de Janeiro de 1937.

EXPLORAGAO

T Armando José de Carvalho, Sub-Chefe
de Reparti¢io do Servico de Fiscalizagio
e Estatistica.

Nomeado Praticante em 23 de Fevereiro
de 1910, fOi promovido a Amanuense de
3.* classe em 1 de Janeiro de 1gi2 e final-
mente a Sub-Chefe de Reparti¢io em 1 de
Agosto de 1927.

T Julio Marques de Oliveira, Telegrafista
de 1.* classe de Lisboa P.

Admitido como Praticante em 28 de Se-
tembro de 1894, foi nomeado Factor suple-
mentar em 3 de Setembro de 1896, promo-
vido a Telegrafista de 2." classe em 14 de
Janeiro de 1904 e finalmente a Telegrafista
de 1." classe em 1 de Abril de 1922.

T Antonio Ferretra, Carregador de Saca-
veén.
Admitido como Carregador suplementar

em 19 de Novembro de 1926, foi nomeado
Carregador efectivo em 21 de Junho de 1929.

T Manuel Ferreira, Carregador de Lisboa P.

Nomeado Carregador em 26 de Novembro
de 1898.

Em Fevereiro de 1914, foi gratificado por
bons servigos.

VIA E OBRAS

t Joagquim Leitdo, Fiel de armazém da
13.* Secgio, Evora.

Admitido como Servente de escritoério e
armazém em 16 de Margo de 1910 € promo-
vido a Fiel de armazém em 1 de Agdsto
de 1927.

T Bernardino Gomes da Costa, Assentador
do distrito 406, Nine.

Admitido como Assentador em 6 de No-
vembro de 1908.

MATERIAL E TRACCAO

T Manuel Rodrigues da Silva, Chefe de
Oficina do Depoésito de Campolide.

Admitido em 26 de Maio de 1896 como
Serralheiro auxiliar, ingressou no quadro
em 26 de Maio de 1898 e foi nomeado Chefe
de Oficina em 1 de Janeiro de 1922,

+ Armando José de Carvalho
Sub-chefe de Repartigio

T Manuel Rodrigues da Silva
Ghefe de oficina

“+ Estévdo Cardoso = Manuel Ferreira

Continuo de 1.* classe Carrogador

VIISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



enigmas tipograrticos

17 —

16 — Enigma
Oh! Como eu amo o campo, a poesia @ U E

Das suas ﬂf.irez.a lindas e arvore:dos,. L
Junto aos ribeiros de dguas cristalinas , DT
: ; ; : Pessoa inutil
Com a graga infantil de mil folguedos
Como eu amo o tempo em que me divertia 88 L&E:r ;
Brincando pelos vales e eampinas ! 4 -
18 —

Foi nesses belos tempos que eu, um dia N O «mulher » T A A

Amando uma mulher sinceramente

Vi gostar ela mais dum outro homem 13 Letras

E disse-lhe so saber, com ironia: Mareial

Arrancar-te hei do coragdo demente! 19 —

A raziio das traigdes que me consomem | E B E BE EH E K E K

: P NOTA NOTA SO
Estas coisas sucedem a qualquer i
A questdio é gostar duma « Mulher» NOTA o b
NGUA
Britabrantes 86 Letras

Mefistifeles
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Tabela de pregos dos Armazéns de Viveres, durante o més de Dezembro de 1938

Pregos Géneros Pregos (Géneros Pregos
Arroz Nacional branco kg.| 2860 Far® de milho amarelo. kg.| 1830| Queijo da Serra ...... kg.| 13450
» » Mute.. » 2870 » » trigo........ » 2530| Sabfio améndoa... .... » | 1510
» » glacé » 2800 Farinheiras ...c...cu.. » 6350) » Offenbach....... » | 1880
Agilecar de 1.* Hornung » 4$35| Feijfio branco redondo,. lit.| 1850| Sal....coviivvnrunann, lit.| $20
v o 2.0 v v 4415 » frade..... lit. 1640 ¢ 1850] Sémea........c....n .. kg.| #85
» PHA Y vvas s » 4385;! v manteiga....... » 1890 Toucinho ........ . 4890 e| 5520
Ageite de 1.4.......... lit.] 6460 » avinhado........ » 1580| Vinagre -Lv.", 6aia ¢ Camp.2. lit.| 1820
ST e RS v 6400 Lenha.........ovvuue . kg. $20 »  -rest. Armagéng » $90
Bacalhau inglés kg. 486) 5825 ¢/ 58350 » de carvalho, .... » $25| Vioho branco— Campanhs e Lisbos.. » 1820
B Sueco  {§70-4800e, H320| Manteiga ...... ooin.n w | 178501 » » ~Ent® e 1. Vedras.. » #80
5 ] S AR A AT kg.| 6$00] Massas ..... S T | 38601 » » <Rest. Armarbms.... » #8585
BRAAOAN. i i valen e » |varidvel| Milho . ............... lit. $85| »  tinlo—Campanki, Lishes e€afia  » 1420
Carvdo sbbro..... kg. #50 e BO0) TN« - viavc v enp duz.|varidvel} » » -t o T. Vedras. .., » #80
Cebolas ...... dae peh kg [varidvel| Presunto..... ....... kg, 11800f »  » ~Rest. Armazbos..... » $90
Chourigo de earnc ..... » | 13860| Petréleo........ o lit| 1840
Far.* de milho branco .. kg. 1535| Queijo flamengo ....... kg, 23800

Esles precos eslio sujeitos a alleragfes, pars mais ou para menos, conforme as oscilagtes do mercado.

Os pregos de arroz, azeile, carnes, farinha de trigo, feijdo, petroleo, vinagre e vinho no Armazem do Barreiro sio
acrescidos do impdslo camarario,

Além dos géneros acim< citados, 08 Armazens de Viveres 1ém a venda tudo o que costuma haver nos estabelecimentos
congéneres e mais, lecidos de algcdio, atoalhados, malhas, fazendas para falos, calgado e louga de ferro esmaltado, tudo por

pregos inferiores aos do mercado.
B A o oo e i o o o e o . A o o o e e B A o o o o P o s o o 0 [N

U Boletim da C. P. iem normalmente 20 piginas, seguindo a nimeragio de Janeiro a Dezembro. Os 42 niuneros
formam um volume com indice proprio. Os numeros déste Boletim ndo se vendem avulsos,

Os agentes que queiram receber individualmente o Bolelim, deverdo coniribuir com a importdncia anual de 12300 a
descontar men<almente, roceila que constitaira um Fundo destinado a prénios a conceder aos contribuintes, por weio de
concursos, ¢ ainda a mellioramentos no Bolelim.

Os pedidos devein ser transmitidos por via hierdrquica & Secrelaria da Direcgdo (Boletim da C. P.).



