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Celebracdo dos Centenérios

Gomemoram-se neste ano dois acontecimentos gratos ao orgulho e ao patriotismo

de todos os portugueses: o 8." Centendrio da Fundac3o da Nacionalidade
e o 3.” Centenédrio da Restauragcdo da Independéncis.

E desnecessério salientar a transcendéncia dos dois factos histéricos que se cele-
bram: o alvorecer dum Povo que a dentro das suas limitadas fronteiras e na imensidade
dos mares e dos continentes que descobriu e colonizou, soube criar uma Histéria que
assombra o mundo; a ressurreicdo aésse mesmo Povo, em magnifica afirmagdo de fé
na sua continuidade histérica e no futuro glorioso da Pétria.

Nao permite a trdgica situagdo internacional que as festas comemorativas dos
centendrios tenham a projec¢ao mundial que deviam ter; no entanto, e a-pesar-de tudo,
0 ano de 1940 deve ser de evocagdo e de festa para o coracao de todos os porfuqueses.

O Boletim da C. P., associando-se as celebragées a realizar, aponta aos seus
leitores o exemplo dos Portugueses de outros tempos, cujos feitos agora se comemo-
ram e incita-os a que, como Eles, e cada um dentro do seu campo de acg¢do, fodos
sejam bons obreiros na grande Obra que de nés exige o passado, o presente e o

futuro de Portugal.
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Os Caminhos de Ferro franceses
e a guerra

Gora, que, desgracadamente, a Europa
A se vé a bragos com uma nova guerra em
que ja se defrontam algumas das maiores
poténcias, nio podendo ainda fazer-se uma
idéia de quantas outras se verdo, também,
arrastadas nesta tenebrosa engrenagem;
agora, que as hostilidades até hoje desen-
volvidas mal deixam ainda prever os horro-
res que a loucura dos homens desencadeara
sobre tantos milhdes de creaturas, na sua
maioria inocentes, ndo sera descabido deter-
mo-nos, por alguns momentos, perante um
dos principais factores da eficaz defesa de
um pais, simplesmente ameagado ou ja vitima
do pavoroso flagelo da guerra.

Queremos referir-nos aos transportes fer-
roviarios, problema essencial e fundamental
numa guerra, especialmente numa guerra
moderna, em que ha a movimentar, e a mo-
vimentar rapidamente, enormes quantidades
de homens e de material, e em que, além
déstes transportes propriamente militares,
destinados a assegurar a mobiliza¢io e a
concentracio dos exércitos, ha também que
cuidar dos exigidos pela necessidade de fazer
afastar as populacdes civis das zonas de
opera¢oes e dos centros urbanos, ameagados
de bombardeamentos.

Em tais transportes, os caminhos de ferro
figuram como elementos de capital valor,
cuja importantissima missdo s6 pode ser
assegurada pela existéncia de uma organi-
za¢do minuciosamente prevista durante a
paz, e pela coopera¢iio de um pessoal cuida-
dosamente preparado e consciente das suas
responsabilidades.

Estas, ja grandes em tempos normais,
extraordinariamente se avolumam em tempo
de guerra, em que as necessidades do exér-
cito e as da evacuagio passam desde logo
para o primeiro plano, dando lugar nido s6
a um trafego muito superior ao servigo
comercial, como, também, a uma transfor-

mac¢do completa das correntes normais de
transporte, devido a que a maior parte dos
comboios militares tém que utilizar itinera-
rios completamente diferentes dos seguidos
pelos transportes do tempo de paz. E' facil
imaginar quido grande ¢ o esfor¢o de ada-
ptacio necessdrio para, em linhas conside-
radas secundarias em tempo normal, poder
langar circula¢does em numero didrio incom-
paravelmente superior ao exigido pelo seu
trafego corrente.

[cm Franga—pais onde, até agora, uma tal
situagio mais se tem imposto-—a «Socie-
dade Nacional dos Caminhos de Ferro Fran-
ceses» teve de desenvolver um esforgo ex-
cepcional durante o primeiro més da guerra,
para conseguir fazer face ao duplo movi-
mento do fluxo militar para a frente e do
refluxo civil para a rectaguarda.

Declarada a mobiliza¢io geral, ela, como
lhe cumpria, pos a disposi¢io do Govérno
todos os seus recursos em pessoal e em
material e, por intermédio de comissbes
técnicas, suas representantes, fazendo parte
~—conjuntamente com comissdes militares
representando a autoridade militar —de or-
ganismos mixtos creados nos diversos graus
dos postos de comando, contribue eficaz-
mente para assegurar a indispensavel ligagio
entre o exército, cujas necessidades ha a
satisfazer, e o Caminho de Ferro, que tem o
encargo da execuglo.

Estas medidas, bem como uma minuciosa
preparagio dos seus servigos para tempo de
guerra — levada a cabo durante a paz e
visando nio s6é o estabelecimento muito
pormenorizado de planos de transporte, como
também a instrucio dos seus agentes tendo
em vista as condigdes do tempo de guerra —
permitiram fazer face as imperiosas necessi-
dades da mobilizagdo, por forma tal, que o
Presidente do Govérno Francés e o Ministro
das Obras Publicas prestaram piiblica home-
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nagem aos resultados alcangados durante o
primeiro més de hostilidades. A cita¢ido de
alguns numeros dard uma idéia aproximada
do esfor¢o que foi necessario dispender.

Assim :

— 0 percurso diario do conjunto dos com-
béios excedeu o triplo do percurso normal
dos combéios de mercadorias;

—em algumas sec¢des de linhas, o niimero
de comboios no mesmo sentido, em 24 horas,
atingiu 145, ou seja, em média, um combdéio
em cada To minutos;

— em outras linhas, a circulagio passou
de 30 a 100 combéios por dia;

— igualmente, por dia, 1500 comboios
transportaram para o interior a popula¢io
civil refugiada vinda das regides frontei-
ricas;

— em certos dias do comégo de Setembro,
uma so esta¢io de Paris deu saida a mais de
70.000 passageiros de longo curso e a mais
de 200 toneladas de bagagem, o que repre-
senta 2,5 vezes o trafego do dia mais carre-
gado do tempo de paz,

— também em um s6 dia, um depésito de
locomotivas registou 400 entradas e saidas
de maquinas, ou seja '/, mais do que no
decurso de uma ponta do trafego ordinario,
e um outro carregou nos fenders 600 tone-
ladas de carviio, em vez das 400, do servigo
normal.

[ste esfor¢o, so por si ja notivel, mais
apreciavel é ainda se se considerar que, ao
mesmo tempo que se asseguravam os servi-
cos da mobilizagio e da evacuagio da popu-
laciio civil, se diligenciou reduzir o menos
que foi possivel os transportes comerciais,
nio interrompendo os que diziam respeito
a defesa e ao abastecimento do pais — e res-
tabelecendo, por fases sucessivas, todos os
outros, a tal ponto que, logo em 5 de Setem-
bro, era restabelecido o trifego das enco-
mendas postais e das de produtos agricolas,
e em 26 do mesmo mées, o das remessas de
G. V.ede P. V. em vagio completo, poden-
d0-§e dizer que —excepto numa parte da
regldo oriental —o trafego de mercadorias

ficou praticamente assegurado a partir de
2 de Outubro,

3 unun

Nio menores cuidados lhe mereceu o ser-
vico de passageiros que, nos primeiros dias
da mobiliza¢do, tivera de ser reduzido aos
comboios 6mnibus de velocidade comercial
extremamente diminuta, mas que, em 8 de
Setembro, ji comportava combéios rapidos
nas principais artérias e, em 2 de Outubro,
ja estava em condi¢des de oferecer aos pas-
sageiros cérca de */, das facilidades de -que
éstes dispunham em tempo de paz, conse-
guindo-se assim, em cérca de um més, o que,
na anterior guerra, s6 ao fim de trés meses
se alcancara.

Mas, se isto é assim, certo é que éstes
servigos seriam enormemente prejudicados
sem um pessoal experimentado e cuja dedi-
ca¢do e alta consciéncia profissional merecem
os maiores elogios. Esse pessoal entregou-se
em absoluto ao desempenho da pesada tarefa
que lhe coube durante o periodo inicial da
guerra, e grande foi o namero de agentes
que niio abandonaram o seu posto durante
muitos dias e muitas noites, repousando
apenas alguns instantes, quando as circuns-
tancias 0 permitiam. Como para o pessoal
das maquinas ésse repouso niio poderia ser
levado até um minimo perigoso para a cir-
cula¢gdo dos combdios, recorreu-se ao em-
prégo de duas equipagens em cada locomo-
tiva, que se revezavam, descansando uma em
um furgdo, até ir substituir a que condu-
zia o comboio.

Foi sem duvida magnifico o esfor¢o desen-
volvido, em tiio precarias circunstancias, pelo
pessoal ferroviario o qual, por ésse motivo,
nio so recebeu publicas homenagens oficiais,
como também mereceu numerosas homena-
gens anonimas da parte do Publico.

W
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O que deixamos exposto, se, por um lado,
poe em relévo tio brilhantes servigos pres-
tades pelos Caminhos de Ferro, no inicio da
presente guerra, deve, por outro, ter, para
nos ferroviarios, um significado mais alto,
qual ¢ o de, mais uma vez e em tdo espe-
ciais circunstancias, vir patentear a enorme
superioridade dos caminhos de ferro sobre
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a camionagem, sob o ponto de vista militar
e da defesa nacional.

Com efeito, qual seria o namero de vei-
culos automdéveis e qual o pessoal para os
guarnecer, capazes de, em igualdade de
tempo, ocorrerem as urgentes exigéncias da
mobilizacio e da evacua¢ldo da populagio
civil que, com tdo grande sucesso, foéram
rapida e eficazmente satisfeitas pelos trans-
portes ferrovidrios?

Se dispuzéssemos dos elementos necessa-
rios para reduzir a numeros a resposta a
uma tal pregunta, estamos certos de que
bastante poderiamos contribuir para desfazer
as ilusdes dos que parece estarem conven-
cidos de que o automével, podendo, segundo

L T T

éles, substituir, em tudo e com vantagem, o
caminho de ferro, hd-de em breve matar
este.

E quantas vezes ndo haverd, no decurso
das hostilidades, ocasiio de fazer identicas
comparaghes, sempre com o0 mesmo resul-
tado, ndo so relativamente ao transporte de
tropas e de material de guerra, como ao de
abastecimento de todo o género para efec-
tivos que se contam por milhdes de homens !

E' eéste um dos titulos, e ndo dos de so-
menos valor, que impéem o caminho de
ferro ao apré¢o e a consideragio de todos
aqueles que se guiam pelas realidades e niio
se deixam transviar pelos devaneios da sua
fantasia.

O comboio 162

Tabela

Belver

Fotog, da Guilherme de Azevedo Pervira,
Factor de 1." classe em Rodam,
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José dos Martires Pessoa da Luz

E.\t 31 de Dezembro transacto deixou o
servigco da Companhia, por voluntaria-
mente se ter reformado, o Chefe do Servico
do Trafego, Sr. José¢ dos Martires Pessoa
da Luz.

Pode afoitamente dizer-se que a sua car-
reira constitue um simbolo. Simbolo de de-
dicagdo — pelo esfor¢o, quantas ve-
zes elevado ao sacrificio, prestado
a Companhia durante 42 longos
anos; simbolo de integridade
moral —pela preocupagio
dominante do exacto e
escrupuloso cumpri-
mento dos seus deveres;
simbolo da vitéria do
trabalho—pela gradual
mas rapida ascendén-
cia ao cargo que ocu-
pava, mercé dos seus
meéritos e das suas qua-
lidades.

De cultura vasta, Pes-
soa da Luz aborda va-
riados temas com fami-
liaridade e sobre eéles
discorre ou discute com
a-vontade raro. Habilitado
com o curso liceal e com al-
gumas cadeiras de um curso
superior, Pessoa da Luz é um insa-
tisfeito de saber. Estuda sempre,
pelo simples prazer de estudar. E sabe, por-
que sabe estudar.

A sua honestidade impde-se, por rigida
e inquebrantavel. Se o assalta a duvida de
a pratica de qualquer acto poder ser aten-
tatoria, ao de leve que seja, da sua inflexivel
moral, opta sem hesitagfio pelo procedimento
mais lesivo de si proprio; so assim a sua
consciéncia se aquieta.

A cultura e a honestidade alia Pessoa da
Luz inteligéncia invulgar. Da obediéncia a
esta trilogia lhe advém um discernimento
claro, metadico, recto e, sobretudo, espon-
taneo,

Com a maior calma — que ndo exclue
vivacidade de raciocinio— dispoe os dados
de problema que se lhe apresente, com tal
critério, tal logica, tal simplicidade, que a
solugio surge sem esfor¢o, como produto
de analise dedutiva. '

Por isso Pessoa da Luz tem o dom de
. encarar todas as questdes que lhe
sejam postas, mesmo as mais com-
plexas ou as mais exigentes de
resolucdo imediata, com im-
perturbavel tranquilidade e

clarividente ponderagio.
A modéstia de que Pessoa
da Luz é dotado, s6 con-

tribue para refor¢ar o

brilho das suas quali-

dades. Modestia é essa
que bem poderia adjec-
tivar-se de excessiva,
se legitimo fosse admi-
tir limites a modéstia.

Caracteriza-o forte-

mente o horror a noto-
riedade; trabalha em si-
léncio, sem alardes.

Da sua vida funcional
transparecem claramente
estes meritos ¢ qualidades.
Admitido na Companhia, como
amanuense do Servico da Fisca-

liza¢iio, em 1897, logo 14 anos apos,
em 1911, sendo necessario preencher uma
vaga de Chefe de Secc¢io no Servico do Tra-
fego e exigindo-se para o provimento um
agente que Ja se tivesse distinguido, recaiu
a escolha em Pessoa da Luz.

No Servigo do Trafego foi rapida a ascen-
¢do: em 1914 era nomeado Chefe de Repar-
ticio; em 1920, Agente Comercial ; em 1923,
Inspector Principal; em 1928, Sub-chefe do
Servigo, e, finalmente, em 1932, assumia
Pessoa da LLuz a chefia do Servico do Tra-
fego, que manteve até agora.

Nestes 42 anos de intenso labor prestado
a Companhia, Pessoa da Luz ndo teve um
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tinico dia de auséncia, por doeng¢a. O por-
menor € sintomatico e revela com nitidez a
sua psicologia. E inadmissivel que em tdo
longo periodo a sua saude ndo {osse afectada
por qualquer doeng¢a, mesmo menos grave.
E, de-facto, algumas vezes os seus supe-
riores, colegas e subordinados o viram ao
servico, febril e achacado. Ao conselho ami-
gavel que os primeiros lhe davam, para que
recolhesse ao leito, respondia Pessoa da Luz,
agradecido, com o desempenho normal e
ininterrupto das suas fungoes.

Em alguns anos ndo gozou a licenga regu-
lJamentar ou nio a gozou por completo.
Motivo, um d1nico:—a consciéncia e a
no¢do do dever ditavam-lhe que a intensi-
dade do servigo nio lhe consentia o gozo de
licenca.

Colaborou e teve larga ingeréncia em
todas as reformas tarifirias que se produzi-
ram no seu tempo.

Nos tltimos anos, os problemas da con-
corréncia e a conseqiiente crise dos cami-
nhos de ferro puseram a prova a sua inte-
gridade moral. Assediado por freqilentes
pedidos de reducdo de pregos, os pareceres
e propostas que apresentava aos seus supe-
riores eram ditados escrupulosamente pelo
exclusivo interésse da Companhia; e muito
embora de tal procedimento lhe adviesse o
desagrado de todos aqueles que ndo viam
satisfeitos os seus propositos, e que quantas
vezes ndo sabiam ocultar o seu despeito,
Pessoa da LLuz nunca deixou de seguir cega-
mente essa conduta de integra moralidade.

P T R T R R i

Como subordinado, Pessoa da l.uz era
para os seus superiores a expressio fiel do
respeito e da disciplina. Como colega, era
o modélo de lealdade e de franca colabora-
¢io. Como Chefe, era o verdadeiro Chefe,
pois a sua autoridade dimanava do prestigio
proprio.

Quando, em 1937, perfez 40 anos de ser-
vico, os agentes sob as suas ordens, a
demonstrar-lhe quanto o respeitavam e
lhe queriam, prestaram-lhe homenagem tio
significativa quanto tocante, pela discreciio
com que a souberam rodear. E em um dos
altimos dias de Dezembro, a afirmar-lhe
também o respeito e a sattdade com que o
viam abandonar o Servico, todos os agentes
do Trafego, com surpreza sua, se retiniram
no seu gabinete, em expressiva e como-
vente manifestacio e em homenagem dis-
creta, como queria a sua indole modesta e
retraida.

Alguns dias depois da sua reforma, o
Snr. Presidente do Conselho de Administra-
¢do, na presenca de alguns Snrs. Adminisfra-
dores, manifestou-lhe o muito apré¢o pelas
suas qualidades e pelos servigos que prestou
a Companhia durante tdo longo periodo.

O Boletim da C. P. associa-se a tdo Justas
homenagens e deseja a José dos Martires
Pessoa da Luz, que abandona o servigo
ainda no pleno vigor das suas facaldades, a
frui¢io, por muitos anos, da tranqiilidade e
repouso a que incontestavelmente tem jus
¢ cujo direito tdo brilhantemente soube
conquistar.

Para ensinar ha uma formalidade

a cumprir:—saber.

Eca de Queiroz
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Os grandes meios de transporte

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

(Continuagdo)

0 navio mecdnico

O aspecto que a Marinha Mercante apre-
senta actualmente é inteiramente diferente
de aquele que apresentava antes da utiliza-
¢do da maquina de vapor. As contingéncias
da navegacdo a vela, destinada especial-
mente ao transporte de géneros coloniais e
s6 raramente de passageiros, sucedeu a regu-
laridade do transporte maritimo, efectuado
por navios mecinicos, segundo itinerarios
determinados, partindo e chegando em datas
fixas e em condi¢des de seguranca e de ve-
locidade muito semelhantes as dos trans-
portes terrestres.

Esta evolu¢do, como nio podia deixar de
ser, foi condicionada pelo fenémeno da con-
centrag¢io que, no século 19, se manifestou
em toédas as industrias e hoje a da navega-
¢do maritima ¢é exercida qudsi exclusiva-
mente por poderosas Companhias, cujos
navios cruzam os oceanos segundo direc-
¢oes determinadas que se denominam linhas
de navegag¢iio.

No tempo dos navios a vela, os oceanos
eram percorridos ao acaso do vento cujo

sentido e intensidade obrigavam muitas
vezes a percursos consideraveis e intteis.
Os navios mecanicos, pelo contrario, podem
deslocar-se pelo caminho mais curto, e s6
muito excepcionalmente e em casos espe-
cials modificam a sua rota, a-fim-de melho-
rarem as condi¢des de navigabilidade pela
utilizacdo das correntes maritimas. Apro-
veitando esta facilidade, as linhas de nave-
gacdo estdo hoje tracadas entre os principais
centros de produg¢io e de consumo de merca-
dorias que ao mesmo tempo se tornaram tam-
bém, como é natural, os principais portos de
embarque e de desembarque de passageiros.
Fora dessas estradas, portanto, os oceanos
nio sdo mais do que vastos espacos desér-
ticos.

Na impossibilidade de indicarmos toda
a réde de estradas maritimas do Globo, va-
mos procurar dar uma ideia apenas das
principais linhas de navegac¢io o que é su-
ficiente, no entanto, para se poder ajuizar
do vasto campo de acg¢dio que o navio meca-
nico tem hoje ao seu dispor.

Na Europa, a circulagio ¢é intensa em
(quasi todos os mares, mas mais particular-

[_.
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¥Fig. 52 — Principais estrudas maritimas do Globo
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Fig. 53— Sirius — O primeiro navio de vapor que atravessou o Atlintico (1838)

mente no Mar da Mancha, passagem obri-
gada entre a Europa do Norte e o Atlan-
tico, e, por consequéncia, entre o Norte da
Europa e todos os outros oceanos, e no Me-
diterraneo que, além de banhar muitos paises
de grande riqueza economica, é também pas-
sagem obrigatoria entre o Atlantico e os
Mares do Oriente.

No Atlantico Norte, como se vé no pla-
nisfério em que indicamos as principais
linhas de navegac¢io, as estradas maritimas
que merecem ser consideradas sdo:

1." — Entre a Mancha e a foz do rio S. Lou-
reco e portanto o Canada. *)

2 — Entre a Mancha e os principais
portos das costas setentrional e oriental
dos Estados Unidos da Ameérica do

(1) O uso faz lei e, por isso, escrevemos Canadd
acentuando a palavra na dltima silaba, como hoje se
pronuncia, Ha quem afirme, porém, que foram os
acoreanos Corte Real que ao pretenderem descobrir
o Caminho Maritimo para a India pela passagem do
N. W. (o probléma das quatro passagens admitia a
de N. W,ade N, E,ade S, W, eadeS. E.), puseram
a essa regiao o nome de Canada por apresentar a sua
costa muitos recortes estreitos ¢ profundos que lhes
faziam lembrar o tipo de ruas a que nos Agores ainda
hoje se da esse nome. Mais tarde, quando os francéses
se assenhorearam do Canada, afrancesaram o nome
e n6s portugueses, importamos afrancesado um nome

que ¢ bem portugués,
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Norte (Nova lorque, Bos-
ton, Filadélfia e Baltimore).

3. — Entre os portos da Eu-
ropa Ocidental, a [lha de
Cuba e o Golfo do México.

4.* — Entre a Costa Ociden-
tal da Europa, as Peque-
nas Antilhas, a Costa da
Venezuela e o Canal de
Panama.

No Atlantico Sul uma grande
estrada liga os portos da Europa
aos diferentes portos da Argen-
tina e do Brasil, ao norte do
qual entronca com uma outra
que vem da Costa Oriental dos
Estados Unidos da América do
Norte. Ainda no Atlantico Sul, mas na sua
parte Oriental, uma outra estrada se esta-
beleceu partindo dos portos da Europa do
Norte por um lado e do Mediterraneo por
outro (via Gibraltar) com destino a Costa
Ocidental de Africa: Senegal, Guiné, Congo,
Angola e Cabo.

No Oceano Indico, encontram-se quatro
orandes estradas, todas elas origindrias do
Mediterraneo e Mar Vermelho que se diri-
gem respectivamente:

r."— Ao longo da Costa Oriental de Africa,
para Zanzibar, Mogambique, Madagas-
car e ilhas vizinhas.

2. — Para as Indias, Bombaim na Costa
Ocidental e Calcuta na Oriental.

3.4 —Para a Austrdlia e Nova Zelandia,
com escala por Colombo, importante
centro maritimo do Oceano Indico, si-
tuado na ponta sul da Ilha de Cei-
lao.

4" — Para o extremo Oriente, por via Co-
lombo e Singapura. Néste altimo porto
bifurca-se, dirigindo-se uma das estra-
das para a Indo-China, Hong—}(:mg,
China e Japdo e a outra para as Indias
Holandeésas e para as Filipinas.

No Oceano Pacifico estabeleceram-se
estradas que pouco interésse tém para



lllllllllmlllllIIIIIIII!IIIIINIIllllllllllllllllllllllIllIlIIIIIIIII!IIIIllllllIIlIIlIllllllllllllllllllllllllIlIIIIIIIIIIIllIIIllIIlllllllllllIlIIIIIllllllllIIlIIllllllllllllIlllllllllllllllll 9 unnn

a Europa. As principais
sao: 1819 SAVANNAN
1840 BRITANIA
1.'— As que estabele-

: N 1855 PERSIA
cem a ligacio entre

os portos de Van- 1893 CAMPANIA
couver no Canada e
Seattle e Portland 1907 LUZITANIA
nos Estados Unidos

o ST T -

com os portos do
Japdo e da China.
2*—Mais ao sul, as 1933 REX
que ligam os portos
da Costa Ocidental

dos Estados Unidos 395 NORMANDIE

et Ui - v —
B e e e

wey ‘cﬁh,.

S &5 melros ~3507

3] o«
M""_ﬁi&/_ 65 melros -2050- 750 cv

fM& o B , I .
58-8.235 4 i % 110 melros - 3300~ 4000 cx

|

165 melras 12 952 L 30.000¢.v

227 5%0 12*

25" 4% e 22%
220 melros -31.000° 80000 ¢ ¥

L N RN —
I RS T T ey

204 melros - 516557 96 800 ¢.v

268 melros— 54.-&005 120 000 ¢ v

B i “_
e T T SR ettt

F
313 melrns - 75 000 = 160,000 c v l

da América do Norte

(5, F[‘;l]](_‘iS(j() o I.JOS Fig, 54 — Progressio das principais caracteristicas do navio mecinico

Angeles), com o Ja-
pio, a China e as Ilhas Filipinas pas-
sando pelas Ilhas de Haiwai.

3. — As que ligam os portos dos Estados
[Unidos da América do Norte e os do
Canada acima citados com os portos do
Japdo, a Nova Zelandia e a Australia.

4."— As que partem da Europa Ociden-
tal, de Nova lorque e de outros portos
da Costa Oriental da América, atra-
vessam o Canal de Panama e servem
toda a Costa Americana do Pacifico, a
Nova Zelandia e a_Australia.

1 —————
i Tonelagem
| bruta
Palses em milhares |
de toneladas
de arqueagio
|
|
| [lhas Britdnicas . .ccveeevansoasans 17.183
Dominios BritAnicos «.vev vovvaen. 2.990
IDIDRIIRTCR oo v 6 0/mnsiaion, woiniaiyiorsson 1.134
PEPARCH - il v s s vsiivsioniassioawon o 2.973
AICIRANIA . < slis os wisnisiaaesinoiass aanss 3.708
ARG EIRN 4 o e inie mwiaia e R 1.801
| Hotanda < ovsoiisivesaatiesivieos 2.507
B0 T A e e R A R S SRR S5 3.057
] Y L e T S Y P o 4.210
NOTUEZA +evvess T o o 4.054
EEDABRNR i ianenmessvviansalisaie 1.146
Sueeia . .us.un T AT h A R S R o 1507
Estados Unidos (Mar) «.c.oovvunnnn 0.434
» » (Grandes lagos).... 2.471
Outros paises .....oievnnss SaiaTab s 5.824
64.005
e —— —— ‘_ -

O quadro que atraz apresentamos com a
tonelagem, em 30 de Junho de 1936, da ma-
rinha mercante dos principais paises do
Mundo (referente apenas aos navios de ago
e de ferro, de propulsio mecanica), mostra
como estes navios sabem bem aproveitar as
estradas maritimas que tém hoje a sua dis-
posi¢ao.

Claro esta que a organiza¢io destas es-
tradas nfio foi possivel logo a seguir a utili-
zagdo nos navios da maquina de vapor.
Como ja vimos, a aplica¢iio pratica do vapor
a navegacido sé6 teve lugar no primeiro quar-
tel do século passado, mas os primeiros
navios mecanicos para transporte de passa-
geiros apenas apareceram em 1840, equipados
ainda com velas como medida de recurso e
nio davam velocidades médias superiores a
10 nos que era de resto a velocidade média
dos melhores veleiros. S6 por meados do
século passado ¢ que a utilizacdo pratica
do hélice deu foros de garantia ao navio de
vapor, o que permitiu entio a organizagio
de linhas regulares de navegag¢do. Os navios
passaram a ser da ordem dos 100 metros de
comprimento com 3.500 toneladas de deslo-
camento e a efectuar a viagem do Havre a
Nova lorque em g dias a velocidade de 14 nos.
As suas maquinas desenvolviam para ésse
efeito a poténcia de 3.500 a 4.000 C. V.. Desde
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Fig. a5 — Mrogressiio da poténcia das miguinags dos navios me nnicns

e 1840 & 1911

entio o vapor podia estar seguro do seu
triunfo, mas a-pesar-disso, em 1880, ainda
circulavam em todos os mares 75.000 veleiros,
representando 14 milhdes de toneladas de
arqueacdo, e foram precisos ainda mais
de 30 anos para que o vapor conseguisse
destronar a vela qudasi por completo.

De facto, em 1936, dos 65 milhoes e pouco
mais de toneladas de arqueac¢do que a mari-
nha mercante de todo o Muando representava,
os veleiros e as unidades sem propulsio,
somavam apenas pouco mais de 1 milhdo de
toneladas '’

£ setenta e tal anos depois do triunfo
do vapor, nos dias que vido correndo, a es-
trada maritima de 5500 Kms. de extensio
que liga a Europa aos Estados Unidos da
Ameérica do Norte ¢é revolvida pelos héli-
ces do famoso «Normandies, o gigantesco

(1) Por l‘lll'inhilf:llll' diremos que as e reentagens
fiil ["Ht‘ii'l;il'ill }11'1”51 I]Zl lrota [|1l.j|]1“"|] que .}..[['9-\,];”“-
diam em 16306 a cada uma das fontes de enercia utili-

zadas na marinha mercante eram as seguintes:

b S T o TR R S v T e A I e 1,03
Combustivels iiqnitlm (motores de con-
DUSIBO IDLOTTIN] i vioie s iarels 5073 s aola s ain e 18.80

Combustiveis liguidos (aquecimento de

.‘;:|f|(‘_§l‘;l-\| ......................... 20,20
i .0

CATYEG ieeosnassie e sedse s s essssiis s faoe 40,10
L1OO OO

palacio flutuante que mais parece arrancado
as paginas de um lindo conto de fadas do
que as carreiras de construg¢io de um esta-
It‘i["n ])wt’it‘rus‘nr

Aos ntimeros portanto a que atraz lizemos
referéncia antepde hoje o « Normandie» o
f'nm]:rimf-nlu de 313 metros, o deslocamento
de 75.000 toneladas, e a velocidade comer-
cial de 28 a 29 nés o que lhe permite efectuar
a viagem entre a Europa e a América do
Norte em 4 dias apenas. As suas maquinas
desenvolvem para ésse efeito a poténcia
de 160.000 C. V..

Torna-se interessante mostrar portanto,
como no decorrer de pouco mais de um
século, evoluiram os numeros atras apon-
tados, ou, falando com mais propriedade, as
erandezas a gue ésses numeros se referem,.

. 0 que se encontra representado no gra-
lico da fig. 54.

Para melhor destacar porém no espirito
de quem nos ler, o aumento extremamente
rapido da poténcia das maquinas dos navios
no espaco de 100 anos (1840 aos nossos dias)
inserimos néste artigo dois graficos em que
as poténcias sio representadas por silhuetas
flt‘ ;‘;1\’;11{;:-;, \ nln « an‘[]!:ll"ulit‘n el nmenos l|t‘
30 anos quasi triplicou a do «Lusitania» e
foi representada pela silhueta de um cavalo
formando o salto entre a Europa e a América
n‘l() Nqir‘[_t‘ |)nl'r|l|l‘ 0OS _‘ Ili;lH l]ll(‘ ¢tSse n:n'iu

gasta para efectuar a travessia, comparados

NORMANDIE

NAVIO DF TURBO - ALTERNADOREA

160.000c.v

A poténcin das maquinas do «Normandies
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ANaS 1840 1850 1860 AT 1480 1880 1900 1Mo 1920 #4830 1040 .
s 1 s locamento, da velocidade e
300 i como conseqiiéncia a da potén-
Euse W cia e a do tempo de viagem
£ 200 11 : 4 e entre o Havre e Nova lorque.
b - 2l - oby

w 150 3 : L i : - ;;... U B e : ! :
S gs 318 §é iE ' | il el Curva do comprimento :

Fiool |33 25435 '. o) il B i § Hi ATl :

3 %4 = 3 ST ¢ sd

% 50 N 3 S iR b 2| H

2 = % z o ,
& dc i $ / IR Até 1860 o propulsor dos
4 o navios era a roda de pas e os

Fig. 57 — Representagiio grifica da lei de varingio do comprimento dos navius mecd- com primentus eram inierinres

nicos nos ultimos 100 anos

com o tempo que se gastava ha cem anos
por exemplo, justifica bem essa represen-
tacao.

Convém relembrar, no entanto, para evitar
mal entendidos, que a potén-
cia foi representada por silhue-
tas de cavalos, mas que a uni-
dade de poténcia conhecida pelo
nome de cavalo-vapor, como
atras ja dissemos, nio tem rela-
¢Ao alguma com a capacidade de
produgio de trabalho do cavalo.

Os graficos atras apresenta-
dos ndo bastam, porém, para se
poder fazer uma ideia precisa
da forma por que variaram com
0S anos as principais caracteris-
ticas dos navios mecanicos. Um tal estudo
s6 ¢ possivel examinando as curvas repre-
sentativas dessas variagdes em fun¢do dos
tempos. A seguir estudaremos, pois, as cur-
vas do comprimento, da tonelagem ou des-

Fig, 58 — «Grout Westerns, o primeiro navio de vapor que efectuou um servigo tran-

satlantico regulur (1834)

a 100 metros. A confirmar a
regra encontra-se a excepgao

do Great Eastern que, embora de pas ainda,
tinha o comprimento de 200™. A partir de
1862 o hélice generaliza-se, os comprimentos
comecam a ultrapassar os 100 metros cres-

Fig. 50 —«Washington>» — Navio que inaugurou o servigo maritimo postal na grande

estrada maritima Havre-Nova lorque (1864)

cendo continuamente segundo uma lei, fig. 57,
que se aproxima um pouco da da linha
recta e em 1935 o «Normandie» subordi-
na-se rigorosamente a ela com 313 metros
de comprimento entre perpendiculares. Se
a orientacio da curva ndo se
modificar os navios em 1945,
deverdo atingir 350 metros de
comprimento !

Vemos, porém, em um did-
rio de Dezembro de 1937, a
fotografia do modélo de um
navio que se projecta com O
comprimento de 450 metros
fig. 61. O futuro dird se ésse
navio saira fora da curva dos
comprimentos ou se, pelo con-
trario,sera a curva, que, a partir
do «Normandie», tomarda outra
orientac¢io.
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Fig. 60 —«La Normandie>— 0 primeiro navio mecinico
deste nome (1882

Curva da tonelagem :

Chamamos a aten¢do para a forma desta
curva, fig. 62, que, em 1914, apresenta um
ponto de inflexio, isto €, que nésse ano muda
o sentido da curvatura. Quere isto dizer que,
enquanto a curva dos comprimentos sobe,
como vimos, continuamente e nos ultimos
anos cada vez mais rapidamente, a das
tonelagens acompanha a dos comprimentos
até 1880, sobe mais rapidamente do que ela
de 1880 a 1914 e a partir desta data comega
a subir mais lentamente com tendéncias a
tornar-se assimptotica de uma paralela ao
eixo das abeissas tirada por uma tonelagem
limite que por enquanto nio é facil deter-
minar, mas ndo é provavel que seja muito
superior a actual.

Citando nova-
mente o navio, cujo
projecto a Imprensa
nos annnciou em De-
zembro de 1937, tera
éle 450 metros de
comprimento, e sera
muito comprido e
muito estreito, diz a
noticia, € com uma

Fig, 61 — Modélo de um navio que se projecta ¢ que a Imprensa
reproduziu em Dezembro de 1937

tonelagem superior a do famoso «Norman-
die». Cremos, porém, que a tonelagem sera
muito pouco superior pelos motivos que a
seguir indicaremos e que a nosso vér devem
ser as razoes determinantes do ponto de
inflexdo que a curva das tonelagens apre-
senta em 1914 e da lentiddo do seu cresci-
mento a partir desta data.

Em navios rapidos, como devem ser os de
passageiros, e para velocidades inferiores
a 40 nds, limite que até hoje ainda nio foi
atingido, pelo menos em navios mercantes,
a pratica e as experiéncias em laboratorios
apropriados aconselham as formas muito
afiladas a-fim-de melhor cortarem a agua.
Em alguns navios a largura normal do casco
s6 ¢ atingida a partir de um comprimento
que varia entre 50 e 70 metros a contar da
proa apresentando os navios o perfil deno-
minado de faca.

Por outro lado, como teremos ocasido de
vér, a tendéncia moderna € de empregar
macuinismos que embora mais potentes, sdo
mais leves por circunstancias varias, o que
contribue para que a curva do erescimento
da tonelagem nio seja paralela a do compri-
mento.

Isto que acabamos de dizer refere-se, ¢é
claro, a navios de passageiros. Quando se
trata de navios de carga, ha vantagem em
dar o mais depressa possivel ao casco a sua
largura maxima para aumentar a capacidade
de transporte e portanto apresentam estes
navios formas muito menos afiladas do que
os de passageiros, o que, de resto, nio tem
grandes inconvenientes, porque as velocida-
des sio também muito menores. Nos navios
de carga, portanto, a curva da tonelagem
acompanha mais de
perto a curva do com-
primento.

Curva da veloci-
dade:

Nio bastava, po-
rém, aumentar a to-
nelagem o que nos
navios de carga re-



illllmlmllinlmlilmll||lllmnnm'l'li|nilnlliimiiinmmmlll|m|m'|ll'|mm‘|iiiil'iillmilluinm||ml|||||mlmlnimmllmllmnmlmumllllmmmmlmull 13 mun

em 1855 lhe nio tivesse feito tomar
alento, que a utilizagio pratica do heé-
lice em 1862 veio aumentar a tal ponto
que a curva cresce rapidamente, apre-
sentando em 1864 uma orientacdo que,
a ter-se mantido, daria nos nossos
dias velocidades inverosimeis.

Entra em jogo entdo, o factor eco-
nomico; as velocidades a que se havia
chegado eram incompativeis com a
indispensavel economia e o Homem
fez baixar a curva da velocidade que
de 1870 a 1875 apresenta novo pata-
mar a cota aproximada de 14 nos.
O Homem era senhor entio de ma-

TONRLADAS
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80000 .
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%]
70.000 . \
|
60.000 |
@ |
b |
& 50000 !
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S }
2 40000 i
!
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20000 | & » 8 § 2 !
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< IR B R LB
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Fig, 62— Representagho grafiea da lei de variagio do deslocamento

ou tonelagem dos navios meeinicos nos dltimos 100 anos

presenta aumento de capacidade de trans-
porte e nos de passageiros, de comodidade,
conforto e luxo; era necessario aumentar,
também, a velocidade e a curva da fig. 63,
representa graficamente a lei a que tem obe-
decido ésse aumento.

Propositadamente nio quisemos desenhar
com um trago continuo a curva da veloci-
dade. Preferimos interrompé-la nas ordena-
das em que sofre um abaixamento a-fim-de
[azer ressaltar as indecisoes que o Homem
tem tido nas varias épocas da

quinas que lhe permitiam maiores
velocidades, mas essas velocidades
custavam muito caras.

Continuam, porém, os estudos;
comeca a reconhecer-se a necessidade
de pressoes mais elevadas para me-
lhor rendimento da dupla expansio; o au-
mento das pressdes torna aconselhavel o
emprégo da triplice expansio que faz o seu
aparecimento em 1880 e a curva da veloci-
dade sobe entdio rapidamente até as proxi-
midades de 18go. Aqui o Homem tem nova
indecisdo; travam luta de novo a vaidade
e 0 bom senso! Convira continvar o aumento
com prejuizo da economia ou sera preferivel
esperar que novas descobertas permitam
velocidades mais baratas?

Historia do Navio Mecanico. -

Analizando a curva, nota-se /
que de 1838 a 1855 ela sobe i :"i
com curvaturas diferentes, b ,z”
mais rapidamente no entanto %4 /
nos primeiros 1o anos. Esta- &g ,
mos na época da roda de pas, 3, | ‘l
e os aumentos de velocidade 7 ';
sdo devidos apenas aos aper- :
feicoamentos sucessivos que 3 A !
vio sendo introduzidos nas N Y3 9 ‘Em 3
maquinas de simples expansio. L S L S ]i , a:q —

De 1850 a 1855, a curva apre- o J¥ ¥ o 3 of g ford o 3

- - e ¥ s v e %

senta um patamar que se pro-
longaria de-certo se o apareci-
mento  da  «compoundagem »

q— Representuciio grafica da lei de variagio da velocidade

doy navios mecinicos nos dltimos 160 anos
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Cremos, porém, que o bom senso

LY.
el voltara a governar o Mundo e que,
Siioas '4 portanto, salvo o caso de novas des-
¢ cobertas que consigam melhorar o
Gy " i  rendimento das maquinas, a curva
hah ! das velocidades voltara a baixar para
| uma cota mais conforme com as boas
& 0N I normas da economia.
= I
S 120.000 | I
- a l . a ~
= : Curva da poténcia:
£ 100.000 - l
|
doiooa: | : () aumento das tonelagens, mas
| principalmente o das velocidades, s6
il | foi possivel evidentemente com um
40000 . | prande aumento da poténcia das ma-
| -
b | quinas.
b3 l &
20.000. 3 AR | Nio admira, portanto, que a curva
i 3 3§ ! da poténcia tome o aspecto de um
3 3 &8s . _ 35 8 ramo de parabola de eixo vertical,
o (o] o o (o S 8\ o o 8 g ~ 2 ~ 3 .
T 3 2 3 3 & 8 @ ¢ o 9o crescendo tdo rapidamente que parega
anos tender a tornar-se assimptotica de

Fig. 64— Representagho grifica da lei de variagio da potencin

dus navios mecdnicos nos iltimas 70 anos

Prevalece o bom senso e a curva das
velocidades baixa de novo para voltar a
aumentar lentamente de 1893 até as proxi-
midades da Grande Guerra. Esse aumento
¢ possivel sem prejuizo do factor econémico
por virtude do emprégo do vapor sobreaque-
cido e da descoberta das turbinas que con-
duziu a uma economia de 25 °/, de combustivel
em relacio as maquinas alternativas.

Durante a Guerra, a curva das veloci-
dades apresenta um novo patamar, agora,
porém, a velocidade aproximada de 25 nos.
Terminada a Guerra, a vaidade humana, volta
de novo a orientar a curva das velocidades.

O Homem nem sequer teve a mais leve
hesitacdo. A vaidade venceu o bom senso e
e a curva das velocidades voltou a subir
rapidamente, cortando a ordenada de 1935
a cota aproximada de 30 nés correspondente
a velocidade do « Normandie» e tomando uma
orienta¢iio tal que parece tornar possivel,
dentro de poucos anos, a velocidade de perto
de 38 nés anunciada para o tal navio de
formas muito afiladas cujo modélo a Im-
prensa reproduziu em Dezembro de 1937.

uma paralela ao eixo das ordenadas
tirada por uma abcissa ndo muito dis-
tante do ano que esta correndo.

O desenvolvimento desta curva reproduz,
como ndo podia deixar de ser, o desenvol-
vimento das maquinas propulsoras dos na-
vios. Até 1855, em que as maquinas eram
de simples expansido e a pressdo nas caldei-
ras pouco superior a 1,5 Kg./*", as poténcias
eram muito limitadas, o que nos levou a niao
as indicar. Por volta de 1855, fez apari¢do a
dupla expansio e a pressdo do vapor foi
sucessivamente aumentando até 5 Kg. “™ s6
muito excepcionalmente atingindo 7 a 8. As
poténcias aumentaram muito lentamente a
principio, mas de 1870 a 1880 mais rapida-
mente, embora devido apenas ao aumento
da pressido na caldeira e ao melhoramento
da distribui¢io do vapor nos cilindros das
maquinas que Se conservaram sempre de
dupla expansio, tipo «compound». Por tal
motivo, fizemos comegar a curva no ano
de 1870.

Por volta de 1880, comegou a aplicar-se a
maquina de triplice expansio com pressoes
de admissio de 1o Kg. ™ e em pouco tempo
essa maquina susbtituiu quasi por completo
as maquinas «compounds.



llIIIIlIIllIIIIIIlIlIIIlmIlllllllllllllllllllllllIlllIllllllllllllllllllllllllllllllIIIIIIllllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIlllll!llllllllllllllllIIIIIIIIIlIlllllllllllllllllllllllIllllllIllIIIIIIIIIIII 15 i

A curva das poténcias cresce entio mais
rapidamente.

Em 1884 comecgaram a construir-se ma-
quinas de quadrupla expansio que teorica-
mente tinham grandes vantagens sobre as
primeiras, embora na pratica nunca tivessem
conseguido suplanta-las.

Claro esti que a adopgio da triplice ex-
pansdo fez subir a pressdo do vapor na
caldeira para 1o e depois para r2 e mesmo
13 Kg./*™; a quadrupla expansio aumentou
essa pressdo para 15, 16, 17 e 18 Kg. ™.

Ao mesmo tempo comegou a empregar-se
também o sobreaquecimento do vapor, e
estas tltimas pressoes e um sobreaqueci-
mento moderado corresponden ainda hoje as
condi¢ghes mais geralmente adoptadas quando
se empregam maquinas de vapor alternativas.

Com todos estes aperfeicoamentos a po-
téncia aumentou continuamente até os pri-
meiros anos do século actual. Por voltas,
porém, de 1892, foi descoberta a turbina de
vapor cujo forte consumo por cavalo, impe-
dia, no entanto, o seu emprégo nos navios,
embora se reconhecesse que acima de
30.000 C. V. as maquinas alternativas tinham
também um exagerado consumo e o volume
¢ 0 péso aumentavam em proporgdes consi-
deraveis com o aumento da poténcia. Pouco
a pouco, porém, os aperfeigoamentos das
turbinas aproximaram o seu consumo do
das maquinas alternativas e, depois de aper-
feicoamentos Sucessivos, comegou a parecer
possivel o emprégo das turbinas nos navios

rapidos. Continuaram os ensdios, ao fim
de alguns anos reconheceu-se a superiori-
dade das turbinas, sob o ponto de vista do
consumo, principalmente para as grandes
velocidades e em 1904 os grandes transa-
tlAnticos passaram a ser movidos por tur-
binas de vapor. Continua portanto a subida,
cada vez mais rapida da curva das poténcias.
E enquanto essa poténcia ndo ultrapassa.
6o.000 C. V. a ligagdo directa das turbinas
aos hélices foi possivel, mas para poténcias
superiores comeg¢ou a contradi¢do entre a
instalacio nos navios de um motor econo-
mico e a de um hélice economico. Um motor
de propulsio economico deve ser leve, pouco
volumoso e deve poder girar rapidamente.
Um hélice, pelo contrario, deve girar deva-
gar para ter um bom rendimento. Depois de
muitos anos de estudo e de experiéncia, 0s
engenheiros chegaram ao seguinte esquema
de instalagio: um motor rapido, actuando
sobre um redutor de velocidades que acciona
directamente o hélice.

Os redutores de velocidades mais empre-
gados sio os de engrenagens e os eléctricos,
e a poténcia pode assim subir a 160.000 C. V.
numero que se conseguiu obter em 1935
com as maquinas do «Normandie».

Com o aperfeicoamento do motor de com-
bustiio interna, comegou também a sua apli-
cacdo aos navios, mas a poténcia que se con-
segue obter com tais motores fica muito
longe ainda dos nameros ja obtidos com as

maquinas de vapor. (Continna)

Fig. 65 — Encontro de gigantes — O «Normandie» ¢ os Arranha-céus
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EM VIAGEM. ..

servico de inspec¢io aos anincios nas
O estacdes, que, na Gaszeta dos Caminhos
de Ferro, me estava confiado, proporciona-
va-me, por vezes, visitas extremamente agra-
daveis a varias terras e regides para mim
inteiramente desconhecidas e de muitas das
quais ainda guardo vivas satidades.

E ja agora, confesso que o meu interésse
pelos caminhos de ferro, comegou nesse
tempo remoto e a tal ponto que, ainda hoje,
vinte ou vinte cinco anos passados, sou
capaz de dizer de que lado da linha esta
situada cada uma das esta¢des ferrovidrias
do nosso Pais.

Dessas viagens periddicas, as que mais
me interessavam eram as do Alentejo.
A charneca, a campina sem fim, os montes
solitarios, pondo alva mancha de cal na
paisagem triste, o acolhimento franco e sem
artificios que me dispensavam, eram motivos
para mim de particular encanto e, por isso,
era sempre com prazer que tomava o vapor
do Barreiro, por essas manhds de sol que
fazem a alegria da nossa terra.

Como s6 podia inspeccionar os anuncios
de dia, tinha que pernoitar por la, ora em
Evora, ora em Beja, ora em Moura, o que,
no inverno, me era extremamente agradavel
pelas infindaveis cavaqueiras a lareira,
diante das achas de azinho em brasa.

Numa dessas viagens, fiquei em Estremoz,
num hotel instalado no palacio Tocha, per-
tencente ao Sr. Frederique (era assim que
éle assinava), antigo empregado das Carrua-
gens-Camas e cozinheiro notavel. O seu pato
com arroz tinha fama e era motivo de ras-
gados elogios dos caixeiros viajantes, 4 mesa
de todas as locandas alentejanas.

Depois do jantar, um companheiro dumas
férias em. Vidago, que era dali, levou-me a
um baile em que estavam as mais distintas
familias da localidade e onde ainda esta-

UMA FATALIDADE!

riamos agora, se o comb6io nilo partisse as
sels da manha.

Durante a ceia, em que um paio escarlate
honrou a Provincia, assentou-se em que eu
voltaria a Estremoz pelo Natal.

Dias antes das férias do fim do ano, recebia
eu em Lisboa um postal lembrando-me o
convite feito e acrescentando que haveria
um grande baile em que estariam, em péso,
a Escola Normal e o Liceu de Evora.

Respondi com alvordgo, que la estaria na
data fixada e, durante uma semana, fui todo
preparativos.

Ah! mocidade de entdo! Ah! doces sonhos
de fantasia, em que a nossa felicidade reside
nas voltas duma valsa e num f/irZ inocente
sob os olhos severos das mamis!. ..

Como o combéio era as oito € um quarto,
preparei tudo de véspera e puz o desper-
tador para tocar as sete. Deitei-me feliz, mas
s6 tarde adormeci. A emog¢io da viagem e o
prazer antegosado dum movimentado baile
alentejano, fez com que ouvisse bater as
duas, mesmo as trés horas, no relégio da
igreja de S. Paulo— eu morava no Alto de
Santa Catarina— ou nos Paulistas.

Mas, oh fatalidade! O despertador tocou
e eu continuei a dormir,

Acordo as oito menos um quarto, dou um
berro, salto da cama e visto-me num deses-
pero. Se eu perdesse o vapor, adeus baile
em Estremoz, adeus amigos alentejanos,
adeus noite deliciosa.

As oito estava pronto. Pego num estojo
de viagem e abalo radiante conmo se cami-
nhasse para a felicidade.

A manhi estava triste, nevoenta, uma
manhi de inverno, como ha muitas.

No Loreto, um velho elegante, com ares de
quem ainda se nido havia deitado, mirou-me
de baixo para cima e sorriu, mostrando uns
maus dentes sob uns bigodes grisalhos.
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No Camdes, um varredor, pousou a vas-
soura e olhou-me admirado. Nio fiz caso e
tirei o relogio. Eram 8 e 8. Tinha portanto
7 minutos para alcan¢ar o vapor do Barreiro.
Ainda o apanho. Estuguei o passo e desci o
Chiado com uma alegria quasi infantil.

Ao dobrar a rua Nova do Almada, duas

17 wnm

varinas de canastra 4 cabeca atiram-me com
gargalhadas estridentes apontando para os
meus pés. Baixei os olhos. E, ah! raiva, ah!
desgraga!... Com a pressa com que me
vestira, eu tinha calgado um sapato preto e
outro amarelo !

GUERRA Malo

Biblioteca do pessoal da Via e Obras

Em Maio de 1933, quatro funhcionarios da
Divisdo da Via e Obras dispostos a desen-
volver a cultura intelectual propria e alheia,
resolveram fundar uma biblioteca destinada
ao pessoal de escritorio da Divisio da
Via e Obras. Requerida a acquiescéncia do
Sr. Eng. Chefe da Divisdo, foi por éste
dado o consentimento.

Biblioteca do prasonl da Via e Obras

[Em 6 de Junho realiza-se uma Assembleia
Geral dos fundadores, na qual sio aprovados
os Estatutos e ¢ eleita a primeira Direcgio.

A Direc¢do inicia a sua actividade em 1
de Julho, data em que lhe ¢é cedida a sala
para a instalagdo. Dai até hoje, com 6 anos

de geréncias defensoras acérrimas do
pequeno e modesto instituto cultural e com
o valioso auxilio do Sr. Eng.® Chefe da Divi-
sdo, conseguiu-se uma obra ja deveras nota-
vel, que pode ser avaliada pelos informes
resumidos que a seguir prestamos.

O namero anual de requisigoes € ja avul-
tado, pois, presentemente, eleva-se a 8ooo.

Possue a Biblioteca 2.108 livros que pre-
fazem 1.831 obras, tendo-se ja gasto em aqui-
S1¢Oes 14.459520.

Nestes milhares de livros tem a Biblioteca
leitura para os mais exigentes, pois nela se
encontram obras sobre ciéncias, artes, filo-
sofia, historia, lingtistica, medicina, peda-
gogia, literatura infantil, poesia, puericul-
tura, religido, teatro e viagens.

A actual Direcgio, depois de reiinir meti-
culosamente todos os elementos necessarios
para a confecgio do catialogo geral dos livros,
e de ter a absoluta certeza de que éste seria
executado por um prégo acessivel a todos
os leitores, fez a éstes uma consulta pedindo
a sua inscri¢do; obtida esta, foi mandado
imprimir o catalogo.

O Boletim da C. P. congratula-se com a
prosperidade desta instituicio cultural e
felicita os seus organizadores e corpos
dirigentes.
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LDralens e Docamentinf

DOCUMENTOS
| —Trafego

Aviso ao Publico A, n.° 621, — Anuncia

mento do Posto de Despacho de Areias,

0 encoerra-

Aviso a0 Publico A n.° 622,  Indica o servico que
passa a prestar o apeadeiro de Vale do Guizo, situado
ao quilometro 87,785 da linha do Sado, entre as esta-
coes de Alcacer do Sal e Grandola,

Aviso ao Publico A n.° 623, — Estabelece as dispo-
sicoes a que esta sujeito o servigo directo entre Por-
tugal ¢ Franca e além.

|| — Fiscalizacdo e Estatistica

Gomllnlcacio-ﬂlrclllar n° 151, — Comunica ter sido
revogada, a partir de 8 de Outubro altimo, a autoriza-
cao dada as agéncias da ¢Dean & Dawson, Ld.» para
a venda de bilhetes e de cupdes privativos vilidos
para percursos da Réde Geral da Companhia.

Comunicagdo-Circular n,° 152. — Sendo freqiiente en-
contrarem-se, entre os bilhetes recolhidos, bilhetes de
banhos que ndo estdo regularizados para a viagem de
regresso, chama para o facto a atengdo dos Chefes,
que devem enviar ao Servigo Central os bilhetes
nestas condicoes, a-fim-de serem apuradas responsa-
bilidades.

comunmacaﬂ-'c'mlllﬂr 2153,  Refere-se a rescisdo
do contrato com a «Turismo Portugal, Ld.», para a
venda de bilhetes nacionais e internacionais.

Comunicagdo-Circular n.° 154, - Esclarece a doutrina
do Artigo 43.2 do Livro E 11, na parte referente a
aceitacao de requisigoes.

Comunicac@o-Circular n.° 155, — Indica quais os bi-
Ihetes e passes que dao direito aos seus possuidores
de utilizarem a carruagem ABy, atrelada aos com-
boios 53 € 54.

]l — Movimento

Comunicagao-Gircular n.° 690, — Refere-se aos ence-
rados destinados a cobrir remessas de cal (anulacao
da Comunicacdo-Circular n.° 653).

Comunicagao-Circular n.° 691. — Refere-se a altera-

¢oes havidas em vagoes de propriedade particular.

Gircular n.° 886,  Da instrugdes quanto a utilizagio
de vagoes especiais das séries Ly e P,

Circular n.° 887, — Chama a atengio de todo o pes-
soal para as irregularidades que se estio notando no
servico de mercadorias.

Garta-lmpressa n° 1694. - Recorda a doutrina da
Comunicagdo-Circular n.° 671 sobre a aplicagio de
chapas «l'az servigo de 3 classe» em carruagens de
1" e 2 que fagam servico de 3.%

Carta-Impressa n.° 1725,  Recorda as recomenda-
¢oes constantes das Comunicagoes-Circulares n.os 545,
562 e 595, relativamente a avarias produzidas no ma-
terial circulante,

Quantidade de vagdes carregados e descarregados em servico comercial

no més de Novembro de 1939

no més de Dezembro de 1939

—— —

Antiga Réde | Minho o Douro | Sul ¢ Sueste

| 7 ’ -, |-

Carre- | Descar-) Carre- | Desear-| Carre- | Descar-
gados | regados! gados |regados| gados |regados

Periodo de 1 a8 ...| B5.037| 574 1.686] 1.783 8440| 3056
> » 9»15...] H.016] 54000 1.784] 1.631] 2686 2.234
» » 16>22...] 5.014| 5HA07T| 1.707| L.T18] 2.807| 2.000

» » 23»30...| 6.000| 0.193 2,000| 2.071| 2.604| 2831
Wolhl <oisiaivandsy 2,060 22838 7.107 TA87) 11,407 0677
Total do mésanterior| 31,508 | 21083 7.121 _?f»_ﬁ? 15,6148 Ii._:}ﬂj

Diferengas -...|+ 458|4 250/4 A6|— HOO(—4.140 [ —2.087 I

- — -

Antign Réde | Minho ¢ Douro | Sul ¢ Sueste

-

- a1 g N

‘ Carce- | Doscar-| Carre- | Doscar-| Carre- | Descar-
i gados |regados gados |regados! gados | regados

Periodo de 1 a 8| 5.750| 5.614] 1.816] 1.588] 2484 2,202
. s O 16 4952 51200 1.047| 1.651) 25201 2.167
. o 16 » 22| 5000| 5483 1718 1901 3310 2,028
. s 28 » I 5.5‘67_ 5888 1.082 l.?_-"_i .'383 2948

Wobkdisca sl e ara50| ar.818l 6856 600 9705 %610
Total do més anterior| 21.960| 22.938) 7.167) 7.187) 11.467| 9.677
Diferengas.. | — 807 | — 430 — 311 | — 146|—1.7062 | —1.087
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Inauguragao do campo de «basket-ball»
do Grupo Desportivo
dos Ferroviarios do Barreiro

Prosseguindo na efectivacio de iniciativas
tendentes ao desenvolvimento fisico dos
seus associados, a Direc¢do do Grupo Des-
portivo dos Ferroviarios do Barreiro rea-
lizou, em 19 de Novembro p.? p.°, um festival
desportivo para inaugurac¢io do seu campo
de basket-ball.

Turma «Honras

O novo campo, situado junto das Oficinas
Gerais e das restantes dependéncias do
Grupo Desportivo, tais como, gimnasio, sala
de ping-pong, aulas de instrugdo primaria,
ete., enfileira bem ao lado destas instalagoes,
pois que, ndio s6 possui um belo piso e mar-
cacoes cuidadosamente tratadas, como tam-
bém dispoe de vestiario, compartimento para
duches, etc.

Vindos de Lisboa, chegaram ao Barreiro
as turmas representativas do Ateneu Fer-
rovidrio (feminina, reserva e primeira cate-
goria), bastantes socios dessa prestimosa
instituicio e o Sr. Duarte Matos, como repre-
sentante da Direcgdio do Ateneu.

Recebidos pelos Directores do Grupo Des-
portivo, Srs. Jodo da Silva Junior, Arnaldo
da Silva Mendes e Jodo Casimiro Paulos,
dirigiram-se todos para o amplo gimnasio,
onde ja se encontravam as desportistas da
turma feminina da Cuf.

¢ L2

<

Depois das apresentacoes dos elementos
directivos, seguiram as desportistas, em au-
tomoveis, para o campo que ia ser inaugurado.

Perante grande assisténcia, entre a qual
se notavam os Srs. Eng.”® Mendia, Bravo,
Baptistae Garcia e outros agentes superiores
da Companhia, o festival iniciou-se com o
encontro entre a reserva do Ateneu e a
dos Ferroviarios do Barreiro, vencendo a
primeira por 14-8.

Findo o encontro, dirigiram-se para o
meio do terreno todos os elementos que
constituiam as turmas do Ateneu, da Cuf e
do Grupo Desportivo, as Direc¢des destas
colectividades, o delegado da secc¢ido de
basket-ball do Grupo Desportivo, Sr. Artur
[eal de Oliveira, os representantes do jornal
Os Sports e da Associagio de basket-ball do
Barreiro e as professoras da Escola primaria
do Grupo Desportivo.

Apods algumas palavras relativas a inau-
guracio do campo, proferidas por um Direc-
tor do Grupo Desportivo e retribuidas pelos
representantes das Direc¢des do Ateneu e
da Cuf, aquéle entregou aos representantes
déstes organismos dois lindos ramos de
rosas. Pelas turmas femininas do Ateneu
e da Cuf foram também oferecidos lindos

Turma «Reservas

ramos de flores a Direc¢io do Grupo Des-
portivo, tendo a assisténcia sublinhado esta
ceriménia com uma prolongada salva de
palmas.
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Realizou-se, em seguida, o encontro entre
as turmas femininas do Ateneu e da Cuf.
No meio de grande entusiasmo, o jogo decor-
reu sempre bastante movimentado e cheio
de fases emotivas. Ganhou a turma da Cuf
por 3-1.

No fim, teve lugar o.encontro entre as
primeiras categorias do Ateneu e do Grupo
Desportivo, tendo éste ultimo saido ven-
cedor por 36-8.

Terminado o festival, a Direc¢ido do Grupo
Desportivo ofereceu aos elementos das Di-
recgoes, a todos os desportistas e a varios
convidados, um lanche na sala do gimnasio,
que se encontrava vistosamente engalanada.

Aos brindes, usaram da palavra o Sr. Duar-
te Matos, em nome do Ateneu Ferroviario,
o Sr. Virgilio de Sousa, pela Direc¢io da
Cuf, e o membro da Direc¢iio, Sr. Jodo Casi-
miro Paulos.

Homenagem ao Ex."” Snr. Fausto Car-
doso de Figueiredo

O pessoal das Oficinas Graficas da Com-
panhia, profundamente reconhecido pelas
concessoes que o Ex.™ Snar. Fausto Cardoso
de Figueiredo, Vice-Presidente do Conselho
de Administra¢io da Companhia, lhe pro-
porcionou na linha explorada pela Sociedade
« Estoril », aproveitou a época festiva do ano
findo para o cumprimentar na sua residéncia
do Estoril e entregar-lhe uma artistica pla-
quette, executada nas mesmas Oficinas, com
a assinatura de todos os operdrios que bene-
ficiaram das vantagens concedidas.

O Ex.™ Snr. Fausto Cardoso de Figuei-
redo, bastante sensibilizado, agradeceu a
lembranga.

Amendoeiras em flor

As fotografias que ilustram o artigo « Amendoeiras
em flor» publicado no ultimo numero sdo de autoria
do IZx.)m¢ Snr, Dr. Mario Lyster Franco.

Passeio da Primavera de 1940

Os socios do Ateneu Ferrovidario, que pretendam
inserever-se para tomar parte no Passeio da Prima-
vera de 1940, 0 qual, como os anteriores, deverd efec-
tuar-se nos dias 9 ¢ 1o de Junho, devem dirigir-se,
sem perda de tempo, 4 respectiva Direccao, em Lis-
boa, ou a Comissiao Administrativa da Delegacio do
Ateneu, no Porto.

Ateneu Ferroviario

Relatério da geréncia de 1937 - 38

Embora com certo atrazo, vamos extractar do Re-
latério ¢ Contas da geréncia do Ateneu Ferroviario
relativo ao ano social de 1937-38 algumas referéncias
aos factos predominantes da actividade desta presti-
mosa Assoeciagdo Cultural do pessoal da Companhia.

O ano escolar foi inangurado em 3e-10-37, com
uma conferéncia subordinada ao tema FEducar...,
proferida pelo Sr. Dr. Jodo Faria Lapa, Sub-Chefe do
Servico do Trafego, e encerrado com uma Festa Fsco-
lar em que foram projectadas fitas sonoras de intuitos
educativos,

Outra conferéncia foi realizada, em 12-5-38, pelo
Sr. Eng.® M. Botelho da Costa, Sub-Chefe de Ser-
vico do Movimento, sob o tema (s orandes metos de
transporie, ilustrada cem grande nimero de projec-
¢oes luminosas.

Em 30-12-37, 0 Sr. Eng® Antonino de Mendonga,
da Divisao de Via e Obras, efectuou uma sessio de
cinema educativo, com fitas de sua realizagio ¢ pro-
priedade.

LLogo no primeiro més do sen exercicio, a Direccio
promoveu, em 31 Outubro, uma visita de estudo ao
grandioso Mosteiro dos Jerdnimos ¢ is instalacoes da
Casa Pia de Lishoa, proficientemente preleccionada
pelo Sr. Jusé da Cruz Filipe, Professor daquele modelar
instituto de educacio.

A classe de Gimnastica de Senhoras realizou em
6 de Junho, na sede do Gimnasio Clube Portugués, na
festa de encerramento do «l11 Concurso de Gimnastica
Fduecativas, uma exibicdo de gimnastica euritmica, sob
a direccao do seu Professor, Sr. José Jilio Moreira.
Outra exibicdo da mesma classe foi efectuada em
18 de Junho,no Gimnasio do Liceu de Camoes, na festa
organizada pelo Grupo Desportivo do Pessoal da Im-
prensa Nacional, Ainda a mesma classe representou
o Ateneu na festa «Noite Azuls, promovida pelo jornal
() Séeulo e realizada no Estadio-Nautico do Clube
Sport Algés e Dafundo, em 23 de Junho de 1938,

A Banda de Muasica, a cujos componentes a Direc-
¢do do Ateneu consagra, no seu Relatorio, palavras
de merecido aprégo, realizon nesta geréncia os seguin-
tes concertos: em 1-12-37, no Gimnasio da antiga
'scola Académica, incluido no programa das [estas
do 3.2 aniversario do Ateneu; em 5-5-38, no salio da
Sociedade de Instrucdo e Benefieéncia «A Voz do
Operiarios; em 10-6-38, no Fntroncamento, na festa de
inauguracdo do Sindicato Nacional dos Ferrovidrios
do Centro de Portugal (Pessoal dos Servicos Regio-
nais), a convite da respectiva Direccdo; em 12-7-38, na
Praca de Toiros de Algés, a convite da Brigada Auto-
movel da Legido Portuguesa; em 16-7-38, na inaugu-
racdo das «Festas de Verdos, efectuadas pelo Ateneu
na esplanada da Divisdo de Via ¢ Obras.

Ainda, a convite da Comissido das Festas da Vila
de Mirandela, a Banda de Muasica temou parte nas
grandes festas a N. S, do Amparo, que se realizaram
naquela importante vila da Provincia de Tras-os-
-Montes, nos dias 5, 6 ¢ 7 de Agosto de 1938,

O Grupo Cénico — segundo consta do Relatorio —
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«& crédor do maior reconhecimento, porquanto tem
sido uma das modalidades que mais tem propagado
pelo Pais a existéncia do Ateneus, e por isso a Diree-
¢iio rende homenagens ao seu director, Sr. Heitor de
Vilhena, ¢ acs seus colaboradores.

Durante a geréncia, o Grupo Cénico realizou os
seguintes especticulos;: em 18-12-37, no antigo Teatro
Taborda, nas Festas do 3. aniversario do Ateneu,
representando a opercta «Micas da Cantareiras € um
acto de variedades; no dia seguinte, a pedido de
muitos consocios, repeticao do mesmo espectaculo
em 2-2-38, em Vila Franca de Xira, a convite da
Direccao do Clube Vilafranquense, na festa do seun
5L aniversario, com 0 mesmo programa; em I12-3-38,
na Academia Reereativa de Lisboa, ainda com a
mesma opereta ¢ variedades, na festa de homenagem
a amadora do Grupo, D). Ivone Guedes ; em 16-5-38, no
Teatro Avenida, de Coimbra, a convite da Delegacao
Distrital da Associacdo Protectora dos Diabéticos
Pobres, com a opereta «Viuva Alegre, em Cascaiss, €
a revista «Porto-Lishoa e volta, com paragem em
Coimbras.

A Direcgao de 1937-38 conseguiu organizara Secedo
Desportiva, no Ateneu,

No campeonato de <Ténis-de-Mesas promovido
pela Federagio das Sociedades de Educacio e Reereio,
a turma do Ateneu obteve, honrosamente, um lugar
entre os segundos classificados.,

Noutro campeonato de sua organizacio, a que con-
correram todos os segundos classificados do torneio
da Federagao, a turma do Atenen conguistou briosa-
mente a valiosa «Taga Engenheiro Vasconcellos Cor-
réans,

I'oi também constituida uma turma feminina de
«Basket-Ball», a qual desde logo deu as maiores espe-
angas, que posteriormente se tém confirmado.

Nio deixou a Direegio do Atenen de proporeionar
aos associados e suas familiag algumas festas recrea-
tivas. Assim, em 9-10-37, realizou-se a «lesta das
Marias de Portugals, promovida por uma comissio de
socios ) em 26 e 28-2-38, os tradicionais bailes do Car-
naval ; em 26-3-38, baile da «Mi-Caréme»; em 1-5-38,
nln:lli;lt'?c» organizada pela Seegdo Desportiva. Tam-
bém nas noites de 16 e 23 de Julho e 13 ¢ 14 de
Agosto, na esplanada da antiga Escola Académica, a
Direccio do Atenen levou a efeito as «I"estas de
Veraos, constituidas por bailes ao ar livre e outras
diversoes. :

Sob a designagio de «Passeio da Primaveras, rea-
lizou-se em 12 de Junho de 1938 uma excursdo turis-
tica de Coimbra a Penacova, Lorvdo e Bugaco, rema-
tada em Coimbra com um banquete de confraterni-
zagdo no «Coimbra Hotels, excursio que deixou as
mais gratas recordacdes em todos os soeios € suas
familias que nela tomaram parte.

i, ’I-Ifc'clum'am-sc também dois passeios fluviais no
l.'f.l": O primeiro, noturno, em 30 de julho, no vapor
« I'ris-0s-M ontess; o segundo, dinrno, em 2 de Outubro,
(J& noutra geréneia )y no vapor «Alentejos, com desem-

barque em Vila Franca de Xira e visita ao Clube Vila-
franquense, em cuja sede se improvisou uma festa de
recepeao aos excursionistas.,

No Relatorio vém largamente descritos os festejos
com que a Direcgdo comemoron, nos dias 1, 2 e 18 de
Dezembro de 1938, 0 3.9 aniversirio do Ateneu, os
quais nos abstemos agora de deserever por ji o
termos feito na devida oportunidade.

Um facto importante, mencionado no Relatorio
com legitimo relévo, foi o da instalacdo da Delegacio
do Ateneu no Porto, pela integragio, a seu pedido, da.
antiga Tuna dos Empregados dos Caminhos de Ferro
do Minho e Douro, o que, de-certo, contribuird para o
maior prestigio da Colectividade.

Declara a Direcgdao do Ateneu no sen Relatorio
que «0 problema da sede é o problema magno e vital
do Ateneus ¢ <0 que mais tem afligido as sucessivas
Direcedes e ndo menos a grande maioria da populacio
associativas,

Aleém de outras consideracoes, a Direccdo «consigna
as suas muito sinceras homenagens a Suas Ex.88 os
Senhores Presidente do Conselho de Administracio
e Director Geral da Companhia, pela bea vontade em
proporeionar ao Ateneu —do quzl sdo Presidentes
natos Honordarios — uma sede condigna para o desen-
volvimento da Colectividade, que muitos supuzeram
ser de vida efémeras.

Finalmente, a Direc¢do conclue o seu Relatério
propondo votos de louvor e agradecimento a diversas
entidades ¢ pessoas: aos membros dos outros Corpos
Gerentes do Ateneu ; ao xecelentissimo Conselho de
Administragdo e, especialmente, ao seu Presidente,
Sr. Eng® Antonio de Vasconcelos Corréa, pelas faci-
lidades e favores dispensados; ao Sr. Eng.® Alvaro
de Lima Henriques, Director Geral, pela demons-
trada boa vontade em auxiliar a Colectividade : ao
Sr. Vasco de Moura, Secretario da Direcgao Geral, pela
reconhecida boa vontade em auxiliar a Direccdo nas
Suas constantes petigoes as instanecias superiores da
Companhia; & Ex.m Esposa do Sr. Vasco de Moura,
pela honra de ter acedido ao eonvite da Dircecdo para
fazer a entrega de fitas e lacos aos alunos de gimnds-
tica nas Festas comemorativas do 3.2 aniversirio; aos
Srs, Luiz Boulton ¢ José da Rocha Pives, por, gracio-
samente, terem dirigido as orquestras nos varios es-
pectaculos do Grupo Cénico; aos Srs. Eng.vs M. Botelho
da Costa ¢ Antonino de Mendonea e Dr. Jodo Fa-
ria Lapa, pelos servigos prestados ao Ateneu; ao
Sr. Professor José da Cruz Filipe, pela prelecgio feita
na visita de estudo a Casa Pia e lgreja dos Jerénimos ;
a Professora de Canto, Senhora 1), Ema Cordeiro e
4os seus alunos, pela forma brilhante como colabo-
aram nas lestas do 3.° aniversario do Ateneu, ete.

No voto proposto de agradecimento a toda a Im-
prensa estao especializados o Boletim da C. P, as
revistas Stadium ¢ Gaseta dos Caminhos de Ferro,
e os jornais OUs Sports ¢ Acedo Ferroviaria.

O Boletim da C. P. agradece o voto e deseja ao
Ateneu Ferroviario as maiores prosperidades,
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Agradecimento

Manuel de Melo, Chefe de 1.2 classe, de Torres
Vedras, vem por intermédio do Boeletim da C, P, tes-
temunhar ao Ex.™° Sr. Dr. José Gomes Leal, médico
da 22 Secedo, o seu reconhecimento pela forma cari-
nhosa e desinteressada como tratou sua filha Raquel
duma doenga grave que a reteve por longo tempo no
leito, pedindo desculpa de ferir a modéstia que carac-
terisa o ilustre elinico, por tornar publica a sua gra-
tidao.

() seu agradecimento € extensivo a enfermeira
Sra D, Florinda Pereira ¢ a toddas as pessoas que se
interessaram pela marcha da doenga,

.WM

AGENTES QUE COMPLETAM 40 ANOS DE SERVICO

Joaquim L. Carregador Junior José do Nascimento Rawos

Billieteiro Principal
Admitido como praticante
em 1 de Julho de 1860
Em 1915 ¢ 1919 foi elogado
por bons servigos preslados

Chefe de 2.7 classe
Admitido eomo praticante
em | de Julho de 1899
Em 1030 foi elogiado por bons
servigos prestados

P~
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Exames
EXPLORACAO

Agentes aprovados nos exames realizados
nos méses de Setembro a Novembro findos

Aspirantes: Fugénio Paixdao Ruivo, José Machado,
Jodo Edmundo de Oliveira Morgado, Manuel da Silva
Aratjo, Jalio dos Reis, Antonio da Silva Ferreira,
Domingos Henriques Tomas, Feliciano Joaquim Ma-
teus, Faustino dos Santos, Jodo da Costa Amieiro,
Manuel dos Santos Matrena, José da Silva Castelo,
Joao Ribeiro dos Santos, Jodo Chambel, Artur Augusto
Jacinto, José Cortez de Magalhdis Barros Lopes, Al-
merindo Nunes Ferreira da Costa, Henrique de Oli-

”

veira Serrano Juanior, Manuel da Costa Cotafo, Cris-
tiano Mendes, Carlos Lopes Inverno, Antonio Ferreira
Neves, Augusto Zagalo Gomes Coelho, Claudio Sal-
danha, Abilio da Silva Mota, Jodo Cardoso, Antonio
Simoes Ratola, Marcelino Parente Novo da Cruz, Ma-
nuel de Jesus Carrétas, Jodo Baptista, Francisco Pau-
lino, Amavel dos Santos Quelhas, Antonio da Fonseea
¢ Costa, Armando Palmeira Barroso, Romao Afonso
Correia e Desidério Duarte.

Factores de 3.* classe: Jos¢ Rosado Bengala,
Augusto Ferreira Geirinhas, Antéonio Bonacho dos
Anjos, Jorge Pinheiro Xavier, Jodo Mendes da Silva,
Antonio Félix Lacio, Jodo Picoito Cavaco, Jodo de
Abreu Cruz, Alfredo Teixeira, Vitor Henrigues, Ma-
nuel Antonio Costa, Francisco Lopes Isabelinho, Ma-
nuel Ferreira Lopes Junior, Joaquim Duarte Braga,
Abel da Silveira Almendro, Manuel Simoes, Carlos da
Costa, Artur Valido Rosa, I'rancisco Valente Pereira,
Antonio Pinheiro de Freitas, José Alves Cardoso,
Manuel Alvaro, Damaso Raposo da Silva, José Fran-
cisco Lopes Janior, Adriano Antonino André, Elmano
Leonardo Jorge, Armando Nunes Moura, Antonio
Neves, José Maria Nunes Rosa, José Pedro Freitas,
Jusé Bernardo, Antonio Geraldes, Adelino Bernardo,
Manuel Marting Raiado, Maximino Rodrigues Ribeiro,
Mario de Jesus Prado, Antonio José dos Reis Neto,
Firmino José Rita, Antonio Godinho Serra, Jose Vi-
cente Arez, Carlos André, Antonio José DBaptista
Serra, José Azevedo Boto, José Rosa Paquete, Ar-
mando Pereira da Silva, José dos Santos Palmeira
Barroso, José Alves de Carvalho, Eduardo Antonio
Antunes, Lourenco Trindade Piedade, Manuel Mar-
tins, Julio Mendes Salgueiro, Fernando Antonio Morais
dos Santos, Antonio Anibal Dias, Abilio da Costa Po-
lonio, Jodo Antonio dos Santos, Francisco José Ruivo,
Antonio Candido Nunes Ferreira, Artur Joaquim da
Fonseca, Filipe da Costa Albino, Raal Vitor Neto
Duarte, José Bento Ribeiro, Addo Vieira, José Fer-
nandes Alves, Manuel de Passos Alves de Oliveira,
Antonio Joaquim Branco, Francisco José Lopes Ri-
beiro, José Bernardino, Eurico Cardoso de Sousa,
Alberto Bernardo, Joaquim de Sousa Carvalho, Jodo
de Melo Sarria, Jodo Baptista Joaquim Seares, Jorge
Morais da Paixdo, Augusto Inicio Vieira, José Baptista
Silva Alves Carneiro, Elisio Augusto Ferreira, Car-
mindo Pinto Botelho, Joaquim Ferreira da Silva e
Alberto da Silva Ramos.

Factores de 2.? classe: José Pais, Anténio Mar-
ques da Clara, Carlos Soares da Rosa, Antonio lLau-
reano Trindade, Joagquim Dias Peixoto, Manuel dos
Santos, Carlos Luiz Paulino, Arménio I'ernandes Ro-
drigues, Francisco Joaquim Pereira Resende, Joaquim
dos Santos Figueiredo, Jodo da Cunha Saco, Ernesto
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Cunha, Anibal Mendes Garcia, Manuel Jorge, Antonino
Alves de Carvalho, Francisco Soares Ferreira, Rafael
Matos Fortuna, José Ferreira de Sousa, Joagquim Au-
gusto Ferreira, José Rodrigues da Silva Pereira, Ilidio
Pinto, Carlos Ferreira Peres, José Pinheiro de Car-
valho, Manuel Martins Junior, José Francisco de Assis,
Crispim Mendonga Macedo, Francisco Patricio Guer-
reiro, Manuel Cardoso da Silva, Berardo Martins e
Antonio dos Reis Coelho. |

Factores de 1.* classe: Distinto— Manuel José
Bras.

Aprovados — José de Almeida Juanior, Francisco da
Silva, Manuel Fernandes Garcia, Afonso de Albu-
querque Castilho, Manuel Baptista da Silva, Jodo Car-
valho da Cruz, Adelino Correia, Manuel Simoes, Vitor
da Ressurreicio Baptista, Manuel Pereira, Anténio dos
Santos, Jodo José Bernardino Marques, Acicio de
Sousa Pires, Elisio Faustino Duarte, Fausto dos Santos
Pereira, Joaquim Indcio Salvado, Anténio Correia,
Antonio IF'é Baptista Martins, Anténio Pinto da Silva,
Joaquim Rodrigues de Carvalho, Armando Gongalves
Curado, Alberto Cardoso Macedo, Manuel da Silva,
Domingos Rodrigues Lopes e Eduardo Ernesto Pom-
binho.,

Fieis de estagdo: Antonio Julio Pinto Gouveia
¢ Antonio Joaquim Trabulo.

Chefes de 3.* classe: /istinto — Augusto Al-
ves Zenha,

Aprovados — Manuel Ramos, Manuel da Silva
Claro, Antonio Baptista Ferreira, Alvaro Indcio, José
Nunes, Manuel de Azevedo Pereira, Francisco do Ro-

sario Leitdao, Carlos Alves do Couto, Augusto Pinheiro
~de Oliveira, Mario da Silva Varela, Ivo da Costa, Pom-
pilio Duarte Lizardo, Manuel Duarte da Silva, Eloi
Trindade da Silva, Antonio de Almeida Pinto, José
de Oliveira, Severino Tavares Correia, Jodo do Vale,
Alfredo de Oliveira, José Leopoldino dos Santos, José
Coelho, Anténio José Nunes de Carvalho, José Au-
gusto Ferreira Reis, Augusto Duarte Soares, Alberto
Augusto Venceslan, Jodo Rodrigues Soares, José Jilio
Gouveia, Manuel Rodrigues de Almeida, Alberto Ma-
galhais Couto, José Maria Fernandes, Manuel Parente
Novo da Cruz, Albertc Augusto da Silva, Carlos de
Azevedo, Luis Carvalho de Oliveira, Arnaldo Augusto
das Neves, José dos Santos Joia, Antonio José Guer-
reiro e Luis Indcio Martins.

Chefes de 2." classe: Antonio Machado, Ma-
nuel de Aradjo Leitdo, Luis Gonzaga de Oliveira
Marques, Diamantino da Graca, José Vicente Bomba
¢ Rafael Francisco Charneca,

Agentes com cartao para guarda-freios de 3.*
classe: Artur Pais de Almeida, Anibal Tavares Go-
mes, Antonio Palha Amaro, Guilherme Tavares Figo,
Edmundo Mario Paiva, Adelino Monteiro Tralhio,
Joaquim Pinho dos Santos, Jodo Madeira da Costa,
José Filipe, José Antonio de Figueiredo, Francisco
Mendes, Antonio Joaquim Moutinho, José Luiz, Ri-
cardo dos Santos Torgeira, Luiz Borges, Antonio dos
Santos Serodio, Manuel Antonio Jaeca Junior, Salomao

ILurico Margal, José Rodrigues do Carmo, Antonio
Martins, Manuel Francisco, Jodo das Neves Pardal,
Joao Dias Costa, Joaquim dos Santos, Hipolito Joa-
quim, Anténio Joaquim da Cruz Junior, Joaquim
Pinto, José Mendes, Antonio Correia, Arnaldo Filipe,
Manuel dos Reis Chordo, Angelo da Silva Neto, Mario
de Carvalho e José Antonio Coelho.

Guarda-freios de 3.* classe: Distinto— Agos-
tinho Ferreira,

Aprovados — Jodo Castanheiro Roque, Américo
Martins Magro, José Rodrigues Junior, Aniceto dos
Santos Taborda, Joaquim Domingos, Agostinho de
Sousa Faria, José Rodrigues Raposo, José Esteves
Carvalho, Anténio Lopes, Sebastido Gongalves, Anto-
nio Nunes Ribeiro, Manuel Cipriano Fragoso, Teofilo
Henriques ¢ Antonio José Machado,

Guarda-freios de 2. classe: José Aleixo, Joa-
quim Maria Lopes Florindo, Antonio dos Santos Ca-
marinhas, Antdnio Maria Carvalho, Frederico Rodri-
gues, Abel Pinto da Silva, Jodo Rodrigues, Manuel
Gongalves Janior, Anténio Pereira Ribeiro, Alvaro de
Almeida, Vitorino Teixeira da Silva, Jaime Soares de
Matos, Luiz Joaquim do Couto, Anténio dos Santos
Junior, Manuel Marques da Silva, Joagquim Manuel,
Fortunato de Figueiredo, José da Silva, Antonio Ga-
briel José Coelho, Manuel da Rosa Marques, Aurélio
Augusto Sa Caldeira, José Antonio Teixeira, Alvaro
Viseu, Aires dos Santos Cordeiro, Manuel Fonseca
Augusto Cardoso dos Santos, Francisco Antanio Zam-
bujal, Joao Lapinha, Artur Gomes e Henrique Mar-
tins Parreira.

Guarda-freios de 1.* classe: I'rancisco dos San-
tos, Francisco dos Arcos, Ricardo Rodrigues Correia,
Raul Dias, Joaquim Nunes, Antonio Luiz Baptista
Areias, Carlos Monteiro, Américo Castedo, José Coe-
Iho da Recha, Joao do Paco e Jodo Loureiro.

Promocoes

Em Novembro

VIA E OBRAS

Chefes de distrito: Rodrigo de Sousa Rodrigues
¢ Manuel Antonio Terezo.
Nomeacgoes
Em Outubro
EXPLORACAD

Garregadores: Antonio Maria Cruzeiro Seixas e
Bruno Moreira.

Em Novembro

Carregador + César Antunes Boavida.
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Reformas
Em Outubro

EXPLORACAO

Jodo Carlos Morais Parra, Chefe de 1.2 classe, de
Setil.
Em Novembro

Manuel Ferreira da Silva, Guarda-freios de
& classe, de l.isboa.

Manuel Custodio, Agulheiro de 2.# elasse, de Torre
da Gadanha.

José Pedro de Sowsa, Agulheiro de 3.4 classe, de
Silves.

.-err'u’n de Sa, Carregador, do Porto.

MATERIAL E TRACCAO

Alparo Soares de Pinho, Sub-chefe de Deposito.

Francisco Antonio Moreno 1% Maquinista de
2. classe,

José Maria Lara, Maquinista de 3.* classe,

Herminio Alberto Bento, Limpador.

Manuel Moreno, Limpador.

VIA E OBRAS

José Joaquim dos Santos Moreira, Contra-mestre
de 2.2 classe, de Régua.

Ambrosio dos Santos, Assentador, de Caceém.

Laura . lugusta, Guarda, de Sines,

Ana de Jesus, Guarda, de Chdo de Macas.

Ana de Jesus, Guarda, de Olhao.

Falecimentos

Em Novembro

EXPLORACAO

+ Abilio Joaquim da Silva, Condutor principal, de
[.ishoa,

Admitido como praticante em 3 de Fevereiro de
1909, foi nomeado Guarda-freio de 3.4 em 19 de Junho
do mesmo ano, promovido a Condutor de 2.4 classe

em 1 de Outubro de 1022 e, linalmente, a Condutor
principal em 1 de Julho de 1937.

+ Jodo Rodrigues Madeira, Agulheiro de 2.4 classe,
de Alhos Vedros.

Admitido ecomo Carregador auxiliar em ¢ de Se-
tembro de 1914, foi nomeado Carregador efectivo em
28 de Outubro de 1919, promovido a Agulheiro de
3.4 classe em 21 de Junho de 1923 € a Agulheiro de 2.4
em 21 de Outubro de 1930.

t Casimiro da Encarnag¢io Mouwrinko, Guarda, do
Barreiro.

Admitido como Carregador auxiliar em 2o de Julho
de 1906, foi nomeado Carregador efectivo em 13 de
Julho de 1918 ¢ a Guarda de estagao em 21 de Outu-
bro de 1920.

+ José Augusto Esteves, Servente de dormitorio
de trens, de Alfarelos.

Admitido como Limpador de maquinas suplemen-
tar, foi nomeado para o quadro na mesma categoria
em 26 de Setembro de 1924 e passado a Servente de
dormitério de trens em 21 de Novembro de 1935.

+ Claudino de Magalhdis, Carregador, de Paredes

Admitido como Carregador eventual em 29 de
Marco de 1919, foi nomeado Carregador efectivo em
24 de Novembro de 1925,

MATERIAL E TRACCAO

+ Alfredo José das Neves, Limpador do Deposito
do Entroncamento.

Admitido em 26 de Dezembro de 1921 como Lim-
pador de maquinas suplementar e ingresson no qua-
dro em 1 de Margo de 1923,

VIA E OBRAS

+ Antonio Bernardo, Assentador do distrito 130,
Caria.

Admitido como Assemtador em 21 de Setembro
de 1923,

+ Maria Rosa Ribeiro, Guarda de P. N. do dis-
trito 42o, de Recarei.

Admitida como Guarda de P. N. em 20 de Janeiro

de 1911,

+ Jodo Rodrigues Madeira

Agulhieiro de 2.» classe

+ Abilio Joaquim da Silva
Condutor Principal

+ C. da Encarnagdo Mousinho

Goarda

4 Claudino de Magalhdis
Carregador

VISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



