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Novo Armazém de Viveres do Entroncamento

Felo Sur, Eug.® W, /. Dias da Silva, da Divisio da Via e Obras

s condigbes em que se encontrava fun-
A cionando o antigo armazém eram bas-
tante precarias, nio permitindo um regular
funcionamento dos seus servigos, nem po-
dendo oferecer ao Publico as comodidades
indispensaveis.

O espaco de que se dispunha para o mo-
vimento existente era ja muito reduzido e
muito mais o seria de futuro, atendendo ao
desenvolvimento que se tem notado nestes

ultimos anos, das transacoes dos Armazens
de Viveres.

Além de acanhadas, as instalagdes actuais,
pela sua disposi¢io, impediam qualquer me-
lhoria que se pretendesse fazer no sentido
de se poupar tempo, e portanto dinheiro, aos
empregados e ao Publico, em caminhadas
que se devem evitar e em esperas que, pelo
menos, enfadam.

Escusado seria pois dizer que as condi-

Armuzem de Viveres do Entroncamento
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as exigéncias modernas, as
quais ja obedecem os moder-
nos Armazéns de Beja, Bar-
reiro, Abrantes e Cacém, e dai
a razdo principal do novo edi-
ficio do Entroncamento.

Foi éste executado duma
maneira geral, a parte sob
ponto de vista de arquitectura
exterior, com as mesmas carac-
teristicas dos armazéns cons-
truidos anteriormente nas es-
tacdes atras indicadas, mas
com algumas modificagdes que

Planta do Armazém.de Viveres do Entroncamento

¢oes higiénicas também deixavam muito a
desejar.

A mudan¢a da localizacio do Armazém
de Viveres do Entroncamento dara lugar a
demoli¢do das velhas e arruinadas constru-
¢coes onde estava instalado e permitira a
consecugdo duma antiga aspi-
racdo. De facto, a custa da area
por éles ocupada se fard a am-
pliagio do patio da estagido
(que serve para estacionamento
de veiculos que circulam pela
via ordinaria e sdo utilizados
pelos passageiros dos servigos
afluentes ao caminho de ferro.

Verificou-se que, para uma
remodelagdo completa das ins-
talagbes actuais, compreen-
dendo todos os trabalhos de
conserva¢io precisos, se gas-
taria uma verba tdo impor-
tante que ndo iria longe do
custo dum novo armazém, com
a agravante de nunca poder
ficar nos moldes necessarios
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a pratica aconselhou serem
indispensaveis.

Diz-se, e parece que com
logica razdo, que o exterior
dum edificio deve corresponder
ao fim a que se destina e estar
o mais possivel em harmonia
com as suas funcdes internas.
O aspecto arquitectonico desta
construcio esta inequivoca-
mente nestas condi¢des. Adoptou-se, porém,
a maxima simplicidade na sua ornamenta-
¢do, fazendo ressaltar a nota de beleza sinté-
tica que se colhe da sua observac¢io, do
modesto jogo de volumes.

Compde-se 0o novo armazém, que se en-

O antigo Armazém de Viveres — A fachada salire 8 ruu



-
T T R e T T e e e e e o o e 4[ I

Pormenor da fachadn principal

contra edificado entre o cais de mercadorias
da esta¢do e a Estrada Nacional n.’ 14, de 4
corpos, sendo um, o principal, paralelo a Es-
trada de Torres Novas e com 43",00 X 12" 50
e trés secundarios, que ficam com comuni-
cacdio com o exterior € com o0 corpo prin-
cipal.

O corpo principal é completamente ocu-
pado pela Sala de Vendas, com todas as
suas instala¢des proprias, como balcdes,
estantes, prateleiras, gabinetes do fiscal, da
caixa e de prova de calgado, etc., 4 excepgio
duma parte, num dos topos, onde se encon-
tra instalado o vestiario do pessoal, com
armarios privativos para cada empregado.

['m dos corpos secundarios, o menor, des-
tina-se a deposito e venda de petroleo e
carvio, ficando no toépo, junto a Sala de
Vendas, os lavabos para o pessoal.

No segundo, ficam, do lado do cais, os
vinhos e azeites e do outro lado as tulhas
para toucinho, batatas, sal e azeitonas, pos-
suindo, além disso, em grande quantidade,
prateleiras para queijos e diversos, suspen-
sOes para presuntos, ete..

O terceiro, 0 maior dos corpos secun-
darios, compoe-se de 3 divisdes: uma com
dez tulbas para cereais, a do meio, destinada
a deposito de sacaria e embalagens e a 1l-

tima com as respectivas estantes para reserva
de fazendas.

A Sala de Vendas tem dois balcdes dis-
tintos, separados pelo gabinete do caixa,
um para fazendas e calgado, com o compri-

Interior da loju
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Pormenor dos eagenhosos mostrudrios embobidos nas paredes dn secglio de megcearins

mento de 14™ e tampo de ma-
cacatiba, com zonas cobertas
por chapas de cristal para
que a parte inferior funcione
de mostrador, e o segundo
para mercearias, com o compri-
mento pouco vulgar de 28" e
0 tampo de marmore.

Tanto as estantes das fazen-
das como as das mercearias
estdo divididas em varios gru-

O pavilhio envidragado da Caixa, Contabilidade e Engurregado
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pos, dispostos de forma
que aproveitem o melhor
possivel o espaco dispo-
nivel e ao mesmo tempo
facilitem o servico dos
empregados.

As paredes da Sala de

=TT ’

Sy A R Vendas e o balcio sio
forradas de azulejo, para

an

i

. melhor conservacio e
l[impeza.

() pavimento, na parte
do Publico, é de mosaico
ceramico.

Ha oito mostruarios
dando para o interior,
embebidos nas paredes,
por debaixo das janelas,
e dois no balcilo das fa-
zendas, para exposigio de
diferentes artigos que

U4 mostrudrios do lado da seCyio de fnzendas

convém estejam a vista para mais facil
venda.

Os oito mostruarios das paredes tém ilu-
minacdo eléctrica directa para de noite e de
dia recebem luz do exterior por intermédio
de blocos de vidro colocades nos [n-ituris t[;lg-,-
janelas que constituem o respectivo tecto.

A t“l‘lg't‘nlltb:-i.l inu\':lg::'ln déstes mostruarios
evita que o espaco destinado ao Publico seja
atravancado com armarios envidracados e
outros obsticulos conhecidos que preju-
dicam a livre circulacdo, como se vé normal-
mente em estabelecimentos comerciais con-
géneres.

'l‘ntltlh' 08S Jll‘(‘S.‘il:)ril}S, COmo l“”l.’lh‘, estan-
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tes, prateleiras, etc., foram construidos e
dispostos por forma que se obtenha uma
boa e adequada arruma¢iio, e, ao mesmo
tempo, permita facilidade de movimentos
aos empregados.

Com a disposi¢io que se adoptou, tanto
para a Sala de Vendas, onde a loja e contra-
-loja se encontram na mesma casa, apenas
divididas pelas estantes e gabinetes, como
para os trés depositos, onde varias janelas
sdo basculantes, permitindo um arejamento
facil, fica éste armazém em condig¢des higié-
nicas verdadeiramente invejaveis, tanto mais
que, sendo todos os pavimentos de mosaico
ou massames de cimento com reboco déste
material e as paredes com igual rebdco ou
forradas de azulejo até ao peitoril das jane-
las, se poderda sempre com facilidade fazer
uma conveniente limpeza ao edificio.

Todas as frentes, excepto os topos dos
corpos secunddrios, sio rasgadas por janelas
envidragadas de boas dimensdes, que ofere-
cem iluminacdo natural nio s6 abundante

mas também de distribui¢iio logica e perfei-
tamente de harmonia com os locais e suas
fungoes.

[ éste armazém abastecido por intermédio
do cais de servigo local da estagdo, que fica
em comunicag¢do directa com o0s trés corpos
secundarios.

O acesso do Publico faz-se pelo lado da
estrada e por dois vios existentes no muro
de vedag¢do e para o interior do edificio
por uma uUnica porta, para melhor fiscali-
ZaGao.

Esta obra, que constitue o melhor Arma-
zém de Viveres, nio s6 da Companhia, mas
até talvez de Portugal, fica representando
um grande melhoramento material e social
para o Entroncamento.

N. da K. —No dia 30 de Dezembro de 1939 foi ofi-
cialmente inaugurado éste edificio, Ao acto assistiram
os Ex.mos Senhores' Administradores Eng.? Mario de
Melo de Oliveira e Costa, Coronel Pina Lopes, gerén-
cia des Armazéns de Viveres e dois representantes
dos sindicatos do pessoal dos caminhos de ferro,

P900090090009009000000009000000000000009¢

5.8 Cruz da Trapa (5, Pedro do Sul)
Rusticidade

f"r}fn_:‘?. da Sr. ( amereialista _)'ntiu f.ll’fhl’.

Su I“J—n"u’.f}' do Servigo do Trdfego.
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Os

grandes meios de transporte

Pelo Sur, Eng. M. Batelho da Costa, Sub-Caefo de Servigo do Movimento

{ Continuagdo)

0 combdio.

Como se sabe, o primeiro caminho de
ferro de interésse publico foi inaugurado
em Inglaterra em 27 de Setembro de 1825.
Ligava Stockton a Darlington e tinha a

Fig. 87 — A locomotiva Foguete, de Stepheuson, ven-
cedora do concurso de Ruinhill

extensdo de 39 Km. Pode dizer-se, porém,
que a industria dos caminhos de ferro data
apenas de 1829, ano em que a primeira loco-
motiva que tal nome merece, a «Foguetes,
triunfou no Rainhill.
Foi ela, de-facto, a primeira que se apresen-
tou com as trés caracteristicas essenciais '
e pode por isso considerar-se como o em-
brido da potente locomotiva dos nossos dias.

Descoberto o motor, adaptados a sua nova
funcio os veiculos das minas, faltava apenas
que os diversos paises construissem as estra-
das :lprn|')ri:ul:ts a circula¢io dos combaios.

A principio vivas resisténcias se mani-

célebre concurso de

(1) Caldeira tubular; tiragem forcada e transmissao
directa do movimento dos émlbolos aos eixos motores,

festaram por toda a parte, ndo s6 do elemento
popular como até dos organismos oficiais,
contra o desenvolvimento do Caminho de
Ferro. Nio é ocasifio, porém, de nos deter-
mos sobre éste assunto, que safria fora do
tema do artigo. De resto, sabemos bem que
em todos os tempos nunca foi com boa cara
que se aceitaram as inovagbes € portanto
tudo aquilo que perturbe a comoda rotina.

O certo, porém, é que o Caminho de Ferro
venceu e em meados do século passado,
25 anos, portanto, somente depois da inau-
gura¢do do primeiro caminho de ferro de
interésse publico, a Inglaterra possuia ja
11.000 Km. de linbas, a Fran¢a 3.000 e 0s Esta-
dos Unidos da América do Norte 20.000 Km.,
isto para citar apenas os 3 paises de que con-
seguimos dados referentes 4 mesma época.

Nio se julgue, no entanto, que as rédes
de caminhos de ferro se desenvolveram da
mesma forma por toda a parte. Nio, a réde

Fig. 88— ..

nunca foi com boa eara que se uceitaram as ino-

vagles. ..
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Fig. 80— O certo, porém, & que o caminho de ferro venceu, ..

= Pormenor de uma estrada férren dos nossos dias, a
eptrada de uma estaghio

ferroviaria do Mundo, sulcando embora os
continentes em quasi todas as direcgoes,
apresenta-se hoje com trés aspectos distin-
tos que convém focar.

Se examinarmos o

planisfério da fig. go

notamos muito desenvolvida na Europa a
réde de malhas apertadas de cuja caracteris-
tica se fard, porém, uma melhor idéia, exa-
minando a carta dos caminhos de ferro da
IF'ranga, representada na fig. 91. Na Asia e na
Ameérica, pelo contrario, desenvolveram-se
as grandes rédes que atravessam o conti-
nente de lado a lado, chamadas, por tal mo-
tivo, »édes transcontinentais.

Na Africa e na Oceania, as rédes de ca-
minhos de ferro dirigem-se do litoral para o
interior onde penetram cada vez mais, mo-
tivo por que se lhes da o nome de rédes de
penetracdo. I estas trés modalidades que
apresentam as rédes lerroviarias dos dife-
rentes continentes corresponderam durante
muito tempo a outros tantos graus de desen-
volvimento e de civilizagio dos Povos que
habitavam as regides por elas atravessadas.

De-facto, o aparecimento do Caminho
de Ferro, veio encontrar a Europa num grau
de civilizagio bastante adiantado em relacio
ao dos outros continentes e a construcio da
sua réde ferroviaria teve de subordinar-se
ds povoagoes |4 existentes, porque essa réde
era construida para servir essas povoacoes.
Ora como o seu numero era elevado em
todos os paises e elas se encontravam dis-
seminadas em todas as direccoes, uma réde,
que ligasse, embora apenas, as principais po-
voagoes, ndo podia deixar de ser uma réde
de malhas apertadas.

52 “W
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Fig. go — Planigfério mostrando o aspecto da réde ferrovidria nos diferentes Contineutes
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E, como a Europa se encontrava fragmen-
tada em um grande numero de Estados in-
dependentes, nio foi possivel o desenvolvi-
mento das rédes que, pertencendo a uma
mesma companhia, atravessassem o conti-
nente de lado a lado. Nido quere isto dizer
que se nio possa efectuar essa travessia na
Europa; simplesmente, os comboios que a
efectuam, combdios internacionais, compos-
tos por carruagens e furgdes pertencentes a
uma mesma companhia, a Companhia Inter-
nacional das Carruagens Camas e dos Gran-
des Expressos Europeus, ndo percorrem, em
todo o seu trajecto, linhas de uma mesma
emprésa, mas sim linhas de administragoes
diferentes, assentes em territorios de Estados
diferentes.

Ora o que se deu na Europa ji se nido
deu na América porque a infancia do Ca-
minho de Ferro coincidiu com a infancia
das nacdes americanas. As principais povoa-
¢Oes, que eram em pequeno numero, encon-
travam-se no litoral, dum e doutro lado do
continente e, por conseqiléncia, as linhas
que as ligassem tinham de atravessar ésse
continente em toda a sua largura.

Na Asia também nos aparecem as rédes
que atravessam o continente de lado a lado
¢ as razbOes sdo as mesmas: paises extensos
ocupando alguns a largura do continente,
pequena densidade de povoagdes, centros
importantes nos extremos do continente,
representados a ocidente pela Europa e do
outro lado pelos paises do sonho, o lendario
Oriente.

Ja na Africa e na Ocednia a construgio
dos caminhos de ferro obedeceu a um outro
critério. Foi a necessidade de civilizar ésses
continentes que levou a sua construgio e
por tal motivo as linhas férreas penetram
do litoral para o interior, levando consigo a
civiliza¢do européa que ainda ha benr pouco
tempo se limitava a uma estreita faixa
litoral.

Como se vé, as linhas que nestes dois
altimos continentes se dirigem do litoral
para o interior devem vir a ligar-se num
futuro mais ou menos proximo, acabando por
apresentarem a mesma caracteristica das

rédes americana e asidtica, isto é, atraves-
sando os continentes de lado a lado. Ja ndo
¢ natural, porém, que venham a transfor-
mar-se mais tarde em rédes de malhas aper-
tadas que tanto prejudicam actualmente as
emprésas de caminhos de ferro da Europa (')
porque o desenvolvimento crescente do au-
tomovel deve vir a impedir possivelmente o
aparecimento desta ultima fase da evolu-
¢io das rédes de caminhos de ferro.

E uma vez estudado o aspecto com que a
réde ferroviaria se apresenta nos diferentes
continentes, vejamos, em seguida, como ela
se distribue em quantidade.

(t) Mr, Raoul Dautry expde aproximadamente da
seguinte forma o grave inconveniente gue resultou
da construcdo de numerosas linhas secundarias que,
com as principais, formaram as malhas apertadas da
réde dos eaminhos de ferro franceses: «0 prego de
custo dos transportes ferroviarios aumentou conside-
ravelmente enquanto diminuia a qualidade da explo-
racio. Ao carril que € uma estrada perfeita e de segu-
ranga quasi absoluta, permiti ndo fazer rapidamente e
por baixo preco transportes de grandes massas, exigi-
ram-se transportes locais e servigos de colecta e de
distribul¢do, isto €, servigo de detalhe, O caminho de
ferro, orgdo de penetragio linear, tomou assim, pouco
a pouco, a fisionomia exterior da réde estradal, rede
de malhas apertadas, réde capilar, orgiao de agrupa-
mento e de distribuicao,

O instrumento colectivo, criado ¢ aperfeigoado
para corresponder #as necessidades de percursos
directos, de velocidade, de distancia, de tonelagem e
de conforto, encontrou-se assim, nestas novas linhas,
desviado da sua fungéo.

... Em 1913 a sua prosperidade era jd preciria,
O «klaxons imperioso do automovel ja se fazia ouvir
nas estradas, Talvez tivesse podido anunciar entdo o
concurso de um aliado, E certo que em 1880, 0 auto-
movel teria aparecido no campo das actividades eco-
némiecas como o adjuvante natural do Caminho de
Ferro e teria evitado o estabelecimento de numerosas
linhas de exploragdo medfocre e onerosa, Quanta
rigueza e quantos esfogos teriam sido poupados!

Hoje, o automovel encontra-se, devido & negligén-
cia das rédes que o desdenharam e dos poderes
publicos que o ndo substituiram ao carril, onde devia
sé-lo, na situagdo de um temivel adversirio do Cami-
nho de Ferro.

I. ¢ ésse o drama actual dos transportes terres-
tres.. o

Fm Portugal, a maioria das malhas de caminhos
de ferro projectadas ndo chegou a fechar-se. Sera
tempo ainda de arripiarmos caminho? Crémos ue sim!
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Fig. or — Aspecto caracteristico de uma réde de malhas apertadas
= A réde ferrovidria da Franga

Referindo-nos a 1ltima estatistica que
conhecemos que ¢ de 1936, 0 comprimento
das linhas férreas em exploracio em todo o
Mundo, nesse ano, era de 1.317.657 Km.

Mas... apontar eéste numero ou dizer
simplesmente que o nimero de quilometros
em exploragiio € muito elevado, corresponde
praticamente a mesma cousa! Vamos no
entanto procurar conseguir que os leitores
do Boletim da C. P. fiquem com uma idéia
clara da extensdo da réde ferroviaria do
Mundo.

Todos sabem que a distancia de Lisboa
ao Porto por caminho de ferro é de 345 Km.
e todos fazem bem idéia dessa distancia;
cremos nos. Pois bem, a réde ferroviaria da
Terra corresponde muito aproximadamente
4 3.800 vezes a distancia de Lisboa ao Porto.
.l’ara tornarmos porém mais clara a idéia
Imaginemos que todas as linhas do Mundo
tl‘nham a mesma bitola e suponhamos que
todas elas se encontravam ligadas topo a
tOpo constituindo uma tunica linha, mui-
tissimo extensa, cujo comprimento seria, por

conseqiléncia, aquele nimero muito elevado
a que ha pouco nos referimos.

Imaginemos agora que, partindo de um
dos extremos dessa linha gigantesca, o nosso
comboio 51 se destinava a percorré-la com
a mesma velocidade comercial com que per-
corre actualmente a distancia de Lisboa ao
Porto. Quanto tempo julgam que gastaria o
combo6io 51 a percorrer essa linha?

Nada menos de dois anos, cinco meses,
dezassete dias e sete horas! Isto, é claro...
se ndo tivesse alguma quebra de engates
ou detengdo em plena via em conseqiiéncia
de acidente, falta de agua ou excesso de
carga. . .

Cremos que déste modo se fica fazendo
uma idéia clara da extensdo da réde ferro-
vidria da Terra e serd interessante vermos
agora como ela se distribue pelos 35 conti-
nentes.

O quadro que a seguir apresentamos com
a extensio da réde em cada um dos con-
tinentes e com a extensio de linhas férreas
por cada roo Km.* e por cada 10.000 habi-
tantes permite fixar melhor essa distri-
bui¢do.

Como se vé, a Europa tem uma réde ferro-
viaria sensivelmente igual a ?/, da réde ame-
ricana e 3 vezes a réde ferroviaria da Asia.
As réedes da Africa e da Oceania estdo ainda
muito pouco desenvolvidas.

Mas... os numeros da segunda coluna
déste quadro, isoladamente, pouco ou nada
significam como facilmente se compreende.

Que nos interessa, de-facto, saber que a
Ameérica possue 623.204 Km. de linhas fér-
reas e que a Europa possue apenas ?/, dessa
extensio? O que nos interessa é a densidade
superficial de linhas férreas, isto ¢, a rela-
¢do que existe entre o numero de quilo-
metros de linhas e a superficie do conti-
nente!

O que nos interessa é a densidade popu-
lacional dos caminhos de ferro, isto ¢, a rela-
¢do entre o numero de quilometros de
linhas férreas e o numero que exprime a
populag¢io do continente.

Em resumo, interessa-nos saber quantos
quilometros de linhas possue cada conti-
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nente por roo Km.* e quantos quilometros
possue por cada 10,000 habitantes; e ¢é logico
(que assim seja.

Comprimento
7 das vias férreas
= > - Mir
2 l‘mu|;r":uwn Superficie  Popmlacio - : -
2 diss vins tos dos 0
- - A - s b L . Faannini LOO0
s férrons Continenles - Cantinonle (0 K:ll.'i hiabitan
2 tes
K. R’ K. K.
(1) (4] 13
Europa ... 814 BRT 10.006.417 MA0.537 4.3 | N5
Ll g [ = 88 & |
AT caen (38002 60200659 1.160.015.673 0.3 J' 12
AlFCE s FLESR 0138408 149.130.479) 0,2 N8
América .. 623,204 ALTIALDY  264.935.2% 1.5 4.8
Ucednia .. AD.636 B.O0A 801 10,052,088 0,6 | 0.5
Taotal.. L.317.667 M .735.03‘? 2075.045.049 |0 1 (O}

(1) Compreendidos os caminhos do Terro russos situados om torritorio asid-
tico, visto que as estalisticas ros<as nido separam aquilometragem dos
caminhos de ferro da Europa dos da Asia.

(2} Se solrarmos em conta, na Boropa, com a Rassia asidgtica, chegaromos
aos sumeros 1,6 Km. de vias férreas por 100 Kms.* o 7,9 Kms. por
10,000 habitantes,

Analisemos o quadro. Vemos que, por
cada 100 Km.* de superficie, a Europa ex-
plora 4,3 Km. de linhas férreas e a América
1,5 Km. Vem em seguida a Oceinia com
0,6 e por fim a Asia e a Africa apenas com
0,3 Km. cada uma. E que quere isto dizer?
Que a Europa, embora com um comprimento
de linhas em exploragiio igual apenas a ?/,
do da América, tem uma maior extensio de
linhas férreas por cada 100 quilémetros
quadrados !

Praticamente ¢ como se tivesse mais cami-
nhos de ferro, portanto. E que a Europa é 4
vezes e tal mais pequena do que a América.

Mas... ai temos nés a Oceania! Mais
pequena do que a Europa e portanto do que
a Ameérica, possue apenas 600™ de linhas fér-
reas por cada 100 Km.” E que a sua réde
ferroviaria, como se vé, ¢ muito mais pequena
do que a de qualquer dos outros continen-
tes. ’

Ja a Asia e a Africa, a primeira das quais
possue uma superficie sensivelmente igual
4 da América e a */, da da Africa, apresen-
tam ambas a mesma densidade superficial
(300™ por cada 100 quilometros quadrados)

que ¢ muito menor do que a dos outros Con-
tinentes.

Mas se o nimero de quilometros de linhas
férreas, por cada oo Km* tem ja um valor
pratico elevado, maior valor pratico possue
o numero de quilometros por cada 10.000
habitantes; e ¢ facil compreender porqueé.
Nem todas as regioes sido igualmente habi-
tadas e portanto nem todas igualmente cul-
tivadas. Ha regides, por vezes bastante ex-
tensas, onde se ndo tornam nNEcessarias as
linhas férreas porque, mesmo que existissem,
nio tinham a quem servir.

Vejamos:a Oceania é dos cinco continentes
o que tem menor réde e menor superficie;
¢ porém o que apresenta maior numero de
quilometros de linhas férreas por cada ro.000
habitantes. £ que a Oceania apenas possue
10.032.035 habitantes. Nio admira, portanto.
que nos apresente a maior densidade popu-
lacional de linhas férreas. Em segundo lugar
temos a América, mas devemos frisar que a
réede déste continente esta assente quasi
toda nos Estados Unidos da América do Norte
que possuem uma réde de 415.948 Km. ou
seja */, da réde total do continente. Pos-
suem por si s6 uma réde quasi tio extensa
como a da Europa!

I para tornar mais acessivel a nogio de
densidade populacional dos caminhos de
ferro parece-nos interessante apresentar
ainda para cada continente o comprimento
de linhas férreas em exploragiio, nio em
relagdo a 1o.000 habitantes, mas sim por
habitante.

Se nos varios continentes se dividissem
as linhas férreas por todos os seus habitan-
tes, cada habitante da Europa teria direito a
85", da Asia a 12", da Africa a 48, da
América a 2,38 e finalmente os habitantes
da Oceania seriam os mais comtemplados
pois cada um teria direito a 4"95.

Se a divisdo fosse geral por todos os ha-
bitantes da Terra, caberia a cada um a im-
portante extensido de 64 de linhas férreas
e portanto muitos haveria que nem a uma
travessa teriam direito!

EE uma vez apresentada a reparticio das
linhas férreas pelos cinco continentes, veja-
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mos a seguir o papel importantissimo que
o Combéio desempenha na economia mun-
dial, a-pesar-déste meio de transporte, a
partir de 1930, ter caido em desgraga nalguns
paises, cujos habitantes, entoando embora
a0 automovel os rasgados hinos de louvor a
(que tem jus, esquecem no entanto que éle
niao esta, pelo menos por enquanto, a altura
de desempenhar o papel econémico, social,
estratégico e até politico que o Comboio
desempenha.,

No quadro seguinte encontram-se muito
grosseiramente aproximados (') o numero
de passageiros e o nimero de toneladas de
mercadorias transportados nos caminhos de
ferro dos cinco continentes num dos tltimos
Anos.

l Numero Numero

| de vezes que
A8 carrnagens |

de vezes que
08 Vitghios

N Nnero necessarias 40 | necessarios ao
= Nitnar de transporte dos | transporte das
3 e toneladas passageiros | mercadorias
= PASSAgOIros e A — :
= Aransportados | mercadorias £ | == £ 2
3 1 200 Ir.nuﬂmrtmlna es |523| 58 |[Ba3
num ano A [E8w| 2a | TS=
He BEe| Sa |'BEs
Ll - gt = -—
32 [85E| 22 |8ZE
- — i) o

- o r: =

Buropa. .| 6.752510.000 LSUBTI0.000] 423 | &5 | 30 | 45

' i,2 \ A 0.4

Rt sna L LO65.679.0000 231,662,000 lﬂ,:t‘

:l!l.ﬁu.mll! u,ﬂ‘ u.l| 0,6 | 0
| 1

| i
790230000 9067500000 50 | 05 | 17,0 17

P

— -

BOG.E86.000  AWISTN0 26 | 0.2 | 23 | 03

Total,, 10017200 000 3.087.793.000 61,0 6,5 AL .0

Ariea. oo 122.885.000)

América ..
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Distanets média di Terra b Lua 384000 ks,

Comprimento do merhdiano errosire 0,000 Kimns,

Vaghes considerados carga 10 tonelvlas — Comprimento entre
Lampies 7,35,

Carrnagens consideradas — lotagko 80 passagairos — Comprimento

entre Lunphes 20,

(1) A estatistica donde foram extraidos estes ni-
meros encontra-se publicada no Bulletin des Irans-
ports Internationanx par Chemins de Fer, de Junho
de 1936, e refere-se a 1932 para uns paises, a 1933 para
outros e a 1934 para os restantes. Por outro lado, alguns
pequenos paises ndo enviaram as suas estatisticas,
motivo por que a totalizagao por continentes da nume-
ros grosseiramente aproximados. Devemos dizer ainda
que a quantidade de mercadorias transportadas pelos
caminhos de ferro das Indias Orientais Holandesas,

Estes numeros permitem fazer apenas
uma idéia muito vaga, mas uma idéia, enfim,
do valor econémico do Comboio como um
dos quatro grandes meios de transporte e,
para fazer sobressair essa idéia, indicamos
em colunas separadas os comprimentos que
atingiriam as carruagens e os vagdes neces-
sarios para o transporte désses passageiros
e dessas mercadorias, tomando, como unida-
des, o comprimento do meridiano terrestre
e a distancia média da Terra a Lua.

Mas. . . para que o Combéio possa desem-
penhar na época actual a missido que acaba-
mos de por em relévo, forcoso foi que no
decorrer de um século se aumentassem con-
tinuamente a sua velocidade e a sua tone-
lagem, como se vé no grafico da fig 92.

Ora, dos quatro grandes meios de trans-
porte, o combolo € o Gnico que possue ma-
quina independente e o tunico, até hoje, em
que pode ser alterada a vontade, dentro de
certos limites, ¢ claro, a tonelagem, fazendo
variar o numero de unidades rebocadas.

A evolugio, portanto, da velocidade e da
tonelagem dos comboios s6 pode compreen-

indicada nessa estatistica, ¢ de 8.8r2.000 milhares de
toneladas, nimero que nos parecen elevadissimo,
comparado, por exemplo, com o nimero 733,000 mi-
lhares atribuido aos 15, U, A. N. Por tal motivo esere-
vemos em 4 de Outubro de 1939 av Of fice Central
des Transports Internationaux par Chemins de Fer,
editor do boletim acima citado, pedindo a rectificacao
do nimero. Foi-nos respondido em 19 do mesmo més
¢ ano que os dados sobre a quantidade de mercado-
rias transportadas pelos caminhos de ferro das Indias
Orientais Holandesas, publicados no Boletim, haviam
sido extraldos do Boletim Alemao Archiv fitr Eisen-
bahnwesen n.° 7 do ano de 1936, editado entio pela
Administracdo Principal dos Caminhos de Ferro do
Reich, em Berlim.

Mais nos responderam que achavam de-facto exa-
gerado o numero indicado e enviaram-nos a direccio
do Servigo Alemdo competente que poderia rectificar
¢Sse namero.

'screvemos em 1 de Novembro de 1939 a ésse
servigo, mas, até hoje, nio obtivemos resposta, possi-
velmente devido ao estado de guerra.

Por iniciativa nossa resolvemos por isso, reduzir
a 8.812 milhares a tonelagem transportada pelos ca-
minhos de ferro das Indias Orientais Holandesas, por
nos parecer ter havido éngano nos trés tiltimos zeros,
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e da potéucin das locomodivas pos Gitimos cem anos

der-se estudando ao mesmo tempo a curva
representativa da evolug¢do da poténcia das
locomotivas.

Em rigor, uma locomotiva é uma fabrica
rolante que se serve do combustivel como
matéria prima e fabrica for¢a que pode ser
utilizada no gato de tracg¢do colocado na
parte posterior do tender.

Mas... a locomotiva ¢ uma fiabrica com
aracteristicas muito especiais! Basta dizer-
-se que o espago que ela pode ocupar € limi-

tado em todos os sentidos: em comprimento
por virtude da inscrigio nas curvas e da
inversdo nas placas; em largura e em altura
para que possa caber nos «gabarits» dos tu-
neis e das outras obras de arte. Mas nio sé
as dimensoes tém limites que ndo podem ser
ultrapassados! O proprio péso ¢ limitado
também pela resisténcia da via, que impde
uma carga maxima por eixo.

[£... no entanto, com limites tdo estreitos,
a locomotiva conseguiu adaptar-se no decor-
rer dos anos as necessidades crescentes da
tonelagem e da velocidade dos comboios.

Entre a «Foguetes de Stephenson e a
potente maquina dos nossos dias, que mundo
de progressos realizados!

Aos comboios de pouco mais de 50 T. que
as primeiras locomotivas podiam rebocar a
velocidade de to Km 'h, sucederam-se os com-
boios cada vez mais pesados e cada vez mais
rapidos que fazem tremer as estradas férreas
dos nossos dias, com as suas 760 T., cir-
culando a velocidade média de 130 Km/h,
quando se trate de comboios de passageiros,
ou as suas mil e tal toneladas, a velocidade
de 50 Km h, quando se trate de combdios de
mercadorias.

A fabrica rolante dos inicios do caminho
de ferro mais que decuplicou portanto a sua
produ¢do. Justifica-se, por isso, sem que
tenhamos a pretensio de fazer a historia da
locomotiva, que nos detenhamos um pouco
nas principais étapas por que ela tem pas-

sado.
(Continua)
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A paciéncia € um firme arnés,

onde seguramente se recebem

os duros golpes da adversidade.

Fr. Heitor Pinto
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ESTATISTICA

Percurso quilométrico

Referente a CQutubre, Novembro e Dezembro de 1539

e ANTIGA REDE NINHO E DOURO | SUL E SUESTE
Combdlos Percurso efective em Diforengas om 1939|  Percurse efectivo am Diferengas em 1939]  Percorse elective em Diferengas em 1939
) g ¢ i m |
1988 1939 A mais | A mepos| 1988 1989 A mais | A menos! 1938 1989 A mais | A menos
De puassageiros. 904,044 883.9001° - 10,654 153,158 124,990 - 7462 180,468 128.4350 - 13,113
Outubro ... po mercadoriax| 242231  247.998] 5767 -~ 40.784 38.000| - 0775  140.808|  143.888| -~ (.005
fm manobras..|  TAD0W|  80.833| 5704 - 97970  28SBIH| 8K 40.970| 88828 - 2,042
Tolnis. . 710844 TUL721 | 11,531 10,664 200012 191.824 S| 0037 327.33%0 2006066 - 21.260
:
Tolal das diferongas em 1999 A mals: 877 A menos . 0,088 A menos 21.260
TN ' 1 1 1
Do passageiros 208,481 304,832 - 28 649, 135,930 120.39% - N.Q:!I'nf 140.050 120.858 - 19.228
Novemhro ... & Dy mercadorias| 241,920 253,197 | 10.207 - 37.614 a7.024 - 5801  129.851 145.560 | 15.718 -
Em munobras. . 77.736| 84602 0.876 - 27.298 e8.803| 1.034| - | 40,354 48,363 - 1.0
Totais..| 718,197 700.561| 17.083| 28.049] 200.182| 185.710| 1.0a34| 15526 B810.201| 304.764| 15.718] 21.215
— —_— -
Total das diferengas em 1934 A menos: 11.506 A menos 14.472 A menos 0,497
l Do passageiros B77.207| S4T.048| - 20,5080 131.686| 116.501 - IG.ETSZ 134,788 116,042 =~ 18.746
Dozembro <o 0 po morcadorins| 215,489  244.058| 28.509 35.076| 87.200| 9.328 105000 112.252| 6250 -
im manobras..| 71682 85.055 13,573 g 26.166 7.528|  1.357 E 31,514 32370 766 - |
Tolain. . 064,378 O76.701 | 41.942| 20.559 192 878 IS1.I88 | 38.5680 lb.'.’.?.-':| 272207 200.678| 7.022| 18 T4G ;
N—— — —_—
Tolal das diferongas em 1089 A mais: 12 S A menos : 11,645 ] A menvs: 11.724
De pussageiros. | 4,603,430 1 4 650,220 - A3.207) 1577816 1592011 14.605 -~ | 1.655.009 | 1.603,187 - al.962
Dosdo daneirol Do merendorins| 2,573,172 2962.070 (188007 - | 470052 459808 - | (s.000| Lgoasne| 1.900.82| s7re| -
Em manobras..| 840,438 903.495| 54.862 | S90 724|  383.701| 8067 ‘ 302,002 860,508 - 26,124 ]
Torais | 8115741 | 8315808 | 203.200| 43.207) 2 879.902] 2.870.698| 17.762 | 18,050) 5.443 345 3368091 | 8.772| 78,080
Total das dil’nnmw e 1989 A mais; 200 062 A monos: a04 | A menoy : 74 ;“_‘
J— i — —
Quantidade de v:gdes carregados e descarregados em servico comercial
no més de Janeiro de 1940 no més de Fevereiro de 1940
S————————————— — — - — - e i
Antiga Ride | Minbo e Douro Sul ¢ Sueate . Antiga Riéde | Minho e Douro | Sul e Sueste
Carre- | Descar-| Carre- | Descar- [ Garre- | Descar- Caree= | Descar-| Carre~ | Doscar-| Carre- | Descar-
gados | regados| gados |regador| gados |regados gados |regados| gados |regados| gados |regados
Periodo de 1 a8 3278 8,901 1.244] 1874 1.997) 1.936 Perfodode 1 a 8| 4505 51800 t.000| 1758 2.850 2,091
* > U»1b 4504 8768 1.403| 1.404f 20063 1.782 | » » 9o 16| 4,060 4465 1.000| 1.573] 2.477| 1.822
s 1622 L5931 4987 1.5 1.500] 2.140| 1.756 » » 16 » 22| 4770| 4.924) 1.728| 1715 2.800( 1.074
> » 38>81...| 6.184| 5878 2053 2.070] 3.063) 2.M6 » > 2 20| 5.040( 4846 1.558| 1.670| 2.188) 1841
Total oovvnrnnnnn..| 18407 17.024) 06,875 0.498 0202 7.900 Total.....ocoaes | 19,084 10415 6.670( 6.724 0.444| 7.728 i
Total do mésanterior| 21.450 | 20813 6,856| 6.991 9.705 5.640 Total do més unterior | 18,497 17.924] 6.575| G.498 9202 | 7.900
Diferengas —2.063 | —8.880[— 481|— 498(— M3[— 740 Diferences |-+ 537 | +1.401]4 205|4+ 226|— 118[— 172
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RECORDANDO. ..

Pelo Suar, Carlos Parveiva, Sub-chefe de Servigo da Divisio do Material ¢ Tracgho

Estavamos em Agosto de 1918.

Em 14 déste més deu-sé na estacio de
Gaia um acontecimento que causou, no
nosso meio, enorme surpresa, nido so pela
gravidade de que se revestiu, como também
por ser inédito na histéria dos nossos cami-
nhos de ferro.

Foi o caso do combdio 1512, tranvia, que
seguia do Porto para Espinho, momentos
depois de ter partido de Gaia, parar em
frente do chamado Cais dos Cavalos e ser
assaltado por um numeroso grupo de em-
pregados e trabalhadores que estavam ocul-
tos no referido cais, o qual, em seguida,
se envolveu numa tremenda desordem com
alguns passageiros do comboio, do que re-
sultou haver feridos de parte a parte.

Segundo se dizia, éste lamentavel acon-
tecimento derivou de uma questio que ha
muito existia entre os passageiros dos tran-
vias de Espinho e o pessoal da estagio de
Gaia, por motivo de alguns dichotes, mais
ou menos ofensivos, que aqueles dirigiam
aos empregados, durante o tempo em que
os comboios ali estavam parados. E de tal
maneira a questio se agravou, que, naquela
tarde, teve tdo triste desfecho.

Ja muito avolumada chegou ao Porto a
noticia déste casc e as autoridades decidi-
ram acto imediato ocupar militarmente a
estagio de Gaia e efectuar a prisio de
alguns empregados, entre os quais se con-
tavam o antigo e considerado Chefe da es-
tagdo, Noronha, e alguns maquinistas per-
tencentes ao Deposito de maquinas ali
situado.

O restante pessoal, quer da estagio quer
do Deposito, nio concordando com as me-
didas tomadas pelas autoridades, resolveu
declarar-se em greve, paralisando, por éste
motivo, todo o servigo de comboios entre
Porto, Gaia, Espinho e Aveiro; e os com-
boios que estavam em marcha entre estas
estacoes nio atingiram os seus destinos,

porque resguardaram logo nas esta¢ées onde
0 seu pessoal teve conhecimento do movi-
mento que se havia iniciado.

Nésse dia estavamos em Lisboa e, ao cair
da tarde, recebemos ordem para seguirmos
para Gaia no combéio 15, onde depois nos
seriam dadas instrugdes. La chegamos na
manhi seguinte e imediatamente fizemos a
nossa apresenta¢iio ao Sr. Eng.® S. V,, entio
nosso Sub-Director, que ja ali se encon-
trava, acompanhado pelo Sr. Dr. R. U, que,
nequela época, era Administrador da Com-
panhia.

O Sr. S. V., depois de nos ter posto ao
corrente da situaciio, confiou-nos a missiio
de preparar algumas locomotivas para se
tentar, com 0s poucos meios que tinhamos,
por em circula¢io alguns combdéios.

Esta tarefa ndo se apresentava muito
facil, dado o péssimo estado de espirito em
que o pessoal se encontrava; contudo, nio
hesitamos e comegamos o nosso trabalho,
tendo em vista fazer seguir ao Porto o com-
boio 15, que ainda ali se encontrava repleto
de passageiros, anciosos de apanharem a
ligagio com os comboios do M. D.

No Depoésito havia ainda uma locomotiva
em pressdo, mas nio tinha pessoal] apenas
ali se encontrava o Vigilante e um Limpa-
dor, a quem ordenamos que conduzisse o
comboio 15 ao Porto. O Vigilante, porém,
respondeu-nos que s6 fazia ésse servigo se
nos o acompanhassemos, porque tinha receio
de o fazer so. Acedemos imediatamente e,
minutos depois, o comboio 15 estava em
marcha no meio de enorme alarido feito
pelos passageiros que nio ocultavam o seu
contentamento, ao verem que estava asse-
gurada a continuag¢io da viagem.

Era o primeiro combéio que rompia a
greve. A locomotiva silvava com furiosa
insisténcia, causando nos grevistas grande
descontentamento. .

De facto, o silvo de uma locomotiva em
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marcha produz nos grevistas, muito em
especial naqueles que pertencem ao pessoal
de maquinas, uma profunda decepgio. Eles
nio podem admitir a idéia que as locomo-
tivas se movam sem o seu concurso. Depois,
a sua curiosidade agug¢a-se na ansia enorme
de quererem saber quem as conduz e quais
os ntimeros delas, etc.; Sera a minha?— pre-
gunta éste ou aquéle a si mesmo. E assim,
num nervosismo que os ndo deixa sossegar,
vio ocultar-se em qualquer sitio perto da
linha, para verem, sem serem notados, a pas-
sagem do comboio. Se sucede algum maqui-
nista ver passar a sua locomotiva, éle nio
pode ocultar um gesto de despeite ; retira-se
apreensivo, desmoralizado mesmo e nesta
altura a sua vontade grevista diminui con-
sideravelmente, nio sendo muito para admi-
rar que, no outro dia, ja vencido, se encon-
tre junto da sua locomotiva a fazer asperas
recrimina¢des, muito em segrédo, a ela e a
éle prorio.

Quando regressamos de Campanhd com
a locemotiva, soubemos que o pessoal se
encontrava refinido em sessio permanente,
na delega¢io do Sindicato.

Para la nos dirigimos, com o fim de me-
lhor conhecer o espirito que animava o pes-
soal de locomotivas, nesta questio. E, como
fomos bem recebidos, imediatamente expu-
zemos a missdo de que estavamos incum-
bidos, acrescentando que, dada a inconsis-
téncia do movimento, levado a efeito so pelo
pessoal de Gaia, esperavamos que o pessoal
de locomotivas nos acompanhasse para
regressar imediatamente ao servigo, tanto
mais que o Sr. Sub-Director ji estava a
tratar com as autoridades para conseguir
a liberta¢io dos ferroviarios detidos.

Depois de nos terem ouvido com toda a

atenciio, a assembléia resolveu, por maioria,
que o pessoal sO regressaria ao servigo
depois dos seus camaradas serem postos
em liberdade.

Em vista desta delibera¢ido, que ndo nos
surpreendeu, regressamos ao Deposito, mas
notimos logo que, pelo caminho, éramos
seguidos por alguns Maquinistas e Foguei-
ros, os quais, a pouco e pouco, se foram

aproximando de nds. Quando chegamos ao
Deposito, ja tinhamos obtido a sua adesdo
ao convite que tinhamos feito.

O resto do dia empregou-se na prepara-
¢do de algumas locomotivas, que logo foram

equipadas, e a noite, ja as pudemos por ao

servi¢o. Porém, foi superiormente resolvido
que so no outro dia o servi¢o seria reorga-
nizado segundo as possibilidades da ocasiio.

De facto, no outro dia, de manhi, come-
caram a circular alguns combdios, princi-
palmente entre Gaia e Campanhd, para
descongestionar estas estagoes das merca-
dorias e, a tarde, circularam ja alguns com-
boios tranvias.

Ao cair da noite, soube-se em Gaia que,
devido aos esfor¢cos empregados pelo
Srs. Dr. R, U. e S. V., junto das autorida-
des, tinham sido postos em liberdade os
empregados detidos. E logo a seguir, o pes-
soal que ainda estava em greve, comegou
a apresentar-se ao Servigo.

Assim terminou éste movimento grevista
levado a efeito por uma pequena minoria
do pessoal, que, com o seu impensado gesto,
injustamente prejudicon a Companhia e
também a si proprio, sem divida influen-
ciado por sugestdes estranhas.

Entre o material retido em Gaia, por mo-
tivo da greve, estavam uns vagoes carrega-
dos com 10 jaulas com toiros, que se des-
tinavam as corridas das festas da Agonia,
em Viana do Castelo.

Naquela tarde de Agosto, bem quente,
os pobres animais sofriam os horrores da
séde e, por isso, berravam f{uriosamente,
investindo ao mesmo tempo com as tabuas
das jJaulas, o que causava uma barulheira
infernal.

Como os seus tratadores estavam ausen-
tes, porque andavam pelo Porto a insistir
com as autoridades para que fosse feito
o transporte do gado para Viana, resolve-
mos acudir as pobres feras, para que se
ndo pudesse acusar a Companhia, ou o pes-
soul, de as ter deixado morrer a séde.

Mandamos colocar, paralelamente aos
referidos vagoes, uma locomotiva, de cujo
tender se retirou a agua, em pequenos bal-
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des, que se introduziram depois pelos pos-
tigos das jaulas.

Parece que os toiros compreenderam as
mil maravilhas o bem que se lhes pretendia
fazer, pois que alguns recuaram na jaula,
tanto quanto puderam, para permitir a en-
trada do balde cujo conteudo ja haviam adi-
vinhado.

Nestes, o instinto de conservagio era
tio agucado que aproveitavam quasi toda
a agua do balde. Esta maneira de beber
quasi humana, permitiu que alguém, que
nos auxiliava, dissesse: Com certeza que
la nas lezirias éles bebiam agua por copos!

Quasi todos beberam mais de dez baldes
de agua, cada um. Os seus olhos sanguineos
e a baba pastosa que lhes saia da boca,
denunciavam bem o martirio da séde que
tinham sofrido.

Depois de saciados, ndo se ouviram mais
0os seus lamentosos mugidos e, pela noite
adiante, muito sossegados, 14 marcharam a
caminho de Viana, onde, com certeza, os
esperava um outro martirio, mas agora deéste
nio haveria razio de queixa; seria apenas
um inocente divertimento para aqueles que
nio se consideram irracionais. ..

EM VIAGEM. ..

Entro no restaurante de uma estagdo de
Auvergne, Figeac, Aurillac, Capdenac, ou
qualquer outra terminando em a¢, nio me
lembro bem. Sento-me a uma mesa onde
uma placa anunciava o almogo a dez fran-
cos, vinho compreendido.

A servente traz-me um pichel com vinho
branco e eu ataco o coelho a ca¢adora, que
estava de se lhe tirar o chapéu, se eu o
tivesse na cabeca.

Depois encho de vinho o copo até ao
meio e deito a mio a garrafa da agua, incli-
nando-a sdbre o copo. Suspendo, porém, o
meu gesto, preguntando a criada se a dgua
era de confianca. A serva olha em redor
com receio de ser ouvida, e responde:

— Nio deite. O vinho ja tem agua. ..

Guerra Maro
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José Antonio Gomes

Alvaro Artur Faria Nunes

Chefe de 1.7 classe
Nomeado Faotor de 2." ¢lasse
em 12 de Margo de 1900
Foi louvado
por bons gervigos prestados i
s

Empregado Prioeipal
Nomeado Factor de 2.* classe
om 12 de Margo de 1900
Foi louvado
por bons servigos prestados

AGENTES QUE COMPLETAM 40 ANOS DE SERVICO l
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Nomeacgoes

Em Janeiro

EXPLORAGAO

Factores de 3.* classe: Julio dos Reis, Faustino
dos Santos, José Cortez de Magalhdis Barros, Cris-
tiano Merndes, Manuel da Costa Cotafo, Manuel da
Silva Aratjo, Antonio da Silva Ferreira, Domingos
Henrique Tomds, Anténio Ferreira Neves, José Ma-
chado, Jodo Baptista, Anténio da Fonseca e Costa,
Jodo da Costa Amieiro, Augusto Zagalo Gomes Coe-
lho, Amavel dos Santos Quelhas, Feliciano Joaquim
Mateus, José da Silva Castelo, Marcelino Parente
Novo da Cruz, Romido Afonso Correia, Manuel dos
Santos Matrena, Jodo Chambel, Antonio Simdes Ra-
tola, Francisco Paulino, Artur Augusto Jacinto, Ar-
mando Palmeira Barroso, Jodao Edmundo de Oliveira
Morgado, Almerindo Nunes Ferreira da Costa, Ma-
nuel de Jesus Carrétas, Jodo Ribeiro dos Sauntos, Jodo
Cardoso, Henrique de Oliveira Serrano Junior, Carlos
Lopes Inverno, Eugénio Peixdo Ruivo, Claudio Salda-
nha, Abilio da Silva Mota e Desidério Duarte.

Guarda-freios de 3." classe: Jos¢ Ferreira I'e-
lix, Jodo de Sousa Mano, Manuel Bicho, José Pedro

”

Romano, Rail Nunes, José Nogueira Gomes, Manuel
Dias, Joaguim dos Santos, José lLuiz, Guilherme Ta-
vares IFigo, Antonio Martins e Antonio Palha Amaro.

Revisores de 3.* classe: Rui Teixeira Soares
lLLeite e Teofilo Henrigues.

Condutor de elevadores: Arnaldo Augusto Pe-
drao.

Guardas de estagao: Albano Henriques, Anto-
nio Bernardo da Conceicao, José Cidra, Joaquim Al-
ves dos Reis, Adriano Augusto Romano, Avelino
Ferreira Lopes, Jodo Monteiro Bonificio e Anténio
Madeira.

Guarda de P. N.: Vicente de Alegria Ramos.

Carregadores: Irancisco Raposo, Henrique Mar-
ques Russo, Anténio Vieira, Hermano Pires Eusébio,
Jodo José, Anténio Monteiro Caldeira Junior, Manuel
[Lima, Joaquim Pereira, Alvaro Marques Mocinho,
Augusto José Gomes Pereira, Antonio Candido da
Ascencdao Nunes, Abilio Martins Gongcalves, Manuel
Pinto Ribeiro, Agostinho Pereira Alves, Luiz Mannuel
Baptista Candeias, Jorge Torres, Boaventura Camelo
do Couto, Joaquim Augusto Cardoso, José Mendes,
Manuel Teixeira dos Santos, Anténio da Costa Gon-
alves, Armando Manuel Maria, Gongalo Rodrigues
Vital, Joaquim Gongalves Vieira, Antonio Loureiro,
Antonio Madeira, Antonio Serafim, Joao Maria Aires
Rodrigues, Manuel Pinto, Antonio Joaquim Pinto de
Barros, Jodo Mendes Salgueiro, José Pereira da Silva,
Carlos Belo, Joaquim Cardoso, Adelino Pereira, I'ran-
cisco Belo Florindo, lLuiz Pimentel Girao, Eduardo
Augusto Rabaco, José Milheiro.

VIA E OBRAS

Assentadores de distrito: Joagquim Estrompa
Cansado, Jodo Subtil de Sousa, Irancisco Antonio
Serra, Antonio de Jesus, José Belo, Joaquim Sebas-
tido Oliveira, Adriano Marques Aleixo, Antonio Mo-
reira Janior, José Barreto Joana, José Cabarrio, An-
tonio Alves Marques, José Jesus, Vicente Marques
Andrade, Jodao Antunes, Antdonio Luiz, Fernando An-
tonio Silva, Joaquim Indecio Polido, Manuel Faustino
Abelho, José Esteves Basso, José Alberto Costa, Carlos
Pimentel Silva, Carlos Oliveira, José Oliveira Sousa,
Armindo Pinto Ribeiro, Manuel Antonio, Manuel Go-
mes, Jodo Tapadinhas, Antonio Rodrigues Vieira,
José Monteiro ¢ Manuel Albuquerque.

Guarda-fios: José Maria Soares dos Santos, An-
tonio Santos Oliveira e Antonio Venancio.
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Promocodes

Em Janeiro
EXPLORAGAD

Sub-inspectores: Joaquim Duarte Guterres, kli-
sio Ferreira de Sousa e Carlos ;\1[gusto da Costa,

Chefes principais: Jacinto Ferreira Noronha e
José Dionisio de Magalhdis,

Chefes de 1.* classe: José Vicente Bomba, Vi-
cente Valente, Fernando Matoso Pereira Albuquerque,
Artur Rodrigues, Jodo Carlos de Oliveira, Manuel Ri-
beiro de Aguiar e Joaguim Daniel Louren¢o Patacas.

Chefes de 2." classe: Jodo Sebastido Sérgio Iria,
Jodo Simdes Birrento, José Marques Cadete, José
l.uiz Forte, Carlos Branco, Armando Pinheiro de Car-
valho € Antonio Alves Mineiro Junior.

Chefes de 3.* classe: Anténio Pinto da Silva,
Joaquim Rodrigues de Carvalho, Anténio Jalio Pinto
Gouveia, Antonio Joaguim Trabulo, Manuel Rodrigues

Sinfonia do Trabalhe

Fotog, de Leanel Carmpna, Empregido

de Escritorio de 2.0 classe,

Martins, Francisco Esteves dos Santos, Manuel Ier-
reira, Antonio Baleiras Rodrigues, Jeronimo Marques,
Manuel Tavares Junior, Candido Fortuna, Luiz Torres
Ferreira, Luiz Antéonio Piza e Julio da Silva Viegas.

Factores de |.* classe: José¢ Ferreira de Sousa,
Joaquim Augusto Ferreira, José Gongalves Zambujo,
José Floréncio, Rodrigo Rodrigues dos Santos, Zefe-
rino da Silva, José Pais, Antdnio Marques da Clara,
Joaquim Dias Peixoto e Carlos Soares da Rosa.

Factores de 2." classe: Joio Pereira Dias, Ju-
lio Maria da Fonseca, Joaquim de Carvalho, Antdnio
Cardoso Seixas, José Augusto Coelho Sanches Castro
Vilas Boas, Addo Vieira, José Fernandes Alves, Ma-
nuel de Passos Alves de Oliveira, Francisco José
lLopes Ribeiro, José Rosado Bengala, Augusto I'er-
reira Geirinhas, Antonio Bonacho dos Anjos, Jorge
Pinheiro Xavier, Jodo Mendes da Silva, Antonio IFélix
Lticio, Jodo Picoito Cavaco, Jodo de Abreu Cruz, Al-
fredo Teixeira, Vitor Henriques, Manuel Antonio
Costa, Francisco Lopes Isabelinho, Manuel Ferreira
Lopes Janior, Joaquim Duarte Braga, Abel da Silveira
Almendro, Manuel Simoes, Carlos da Costa, Artur
Valido Rosa, Francisco Valente Pereira, Antonio Pi-
nheiro de Freitas, José Alves (Cardoso, Manuel Alvaro,
Damaso Raposo da Silva, José Francisco Lopes Ja-
nior, Adriano Anténio André, Elmano L.eonardo Jorge,
Armando Nunes Moura, Anténio Neves, José Maria
Nunes Rosa, Adelino Bernardo, José Vicente Arez,
Eduardo Anténio Antunes, José Pedro I'reitas ¢ An-
tonio Joaquim Branco.

Empregadas de 2. classe: Lucinda da Concei-
cao Lopes, Carolina da Conceicdo Horta Barreiros,
Jesuina da Conceigdo Lopes Oliveira e Maria Emilia
Andrade Pereira da Silva Rino.

Condutor fiscal : Manuel Fernandes.

Condutores principais: Jodo Horta, Sebastiio
Dias Madeira, Adelino Lopes e Joaquim Ferreira.

Condutores de |.* classe: Manuel Gomes de
Sousa, Artur Martins, Luiz Antonio Soares Gouveia,
José Rodrigues Marques Coimbra ¢ Manuel Pinto de
Carvalho,

Guarda-freios de I." classe: Jos¢ Correia da
Fonseca, Jos¢ Carvalho, Roque Marques de Oliveira,
Manuel Sebastido, José Mano Agostinho, Alexandre
Machado, José Maria Alves, José Gomes de Sousa e
José Aleixo,

Guarda-freios de 2. classe: Manuel Leitao,
Antonio Gomes Aires, Agostinho Gama, Manuel Do-
mingues, Antonio Augusto Simoes Bugalho, Jodo Cas-
tanheira Roque, Américo Martins Magro, José Rodri-
gues Junior, Agostinho Ferreira, Amandio José Cas-
tilho ¢ Ricardo Justino Barbado.

Condutores de 2." classe: Manuel dos Suntos
GGomes, Jodo Horta, Manuel Ribeiro da Silva, Manuel
de Oliveira Paulo Janior, José Simdes, José Pereira,
IFrancisca Bernardo e Joaquim Alexandre,

Revisores principais: Artur Teixeira e Maximino
Monteiro,

Revisor de |." classe: Anibal Augusto Martins.
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Conferentes: Anténio Palmela, Adriano Rodrigues
Polonio, Augusto Rodrigues Soares, Candido de Sousa
Castro, Salomio Eurico Mar¢al e Alvaro Leitdo Viana,

Agulheiro de 1.* classe: Anténio Lopes.

Agulheiro de 2." classe: Joaquim Pereira.

Agulheiros de 3." classe : Evaristo Sequeira, Ma-
nuel Eugénio Martins, Jodo Nunes Eira, Aires Mon-
teiro, Manuel José Correia, Guilherme Henriques,
Miario Figueiredo, Manuel Marques Simdes, José
Maria, Joaquim Nunes Bombaga, Diogo José de Sousa
e Joaquim Pascoa.

Mudancas de categoria
EXPLORAGAO

Para:

Inspector: o Chefe de Escritorio de 1.4 classe,
Manuel Martins Entrudo Janior.

Guardas de estagdo: o Agulheiro de 3.* classe,
Antonio Gongalves Pereira e o Guarda de P. N,, Ma-
nuel Dias,

Carregador: o Iingatador, Sebastidgo de Oliveira
Salgado.

Reformas

Em Dezembro de 1939
EXPLORACAO

José Lopes, Carregador, de Covilha.
Em Janeiro

EXPLORAGAO

José dos Mdrtires Pessoa da Luz, Chefe do Servigo
do Trafego. ;

Quintaliano Augusto, Factor de 2 classe, de Pi-
nhal Novo.

Manuel Rodrigues da Silva, Condutor principal, da
1.4 Circunserigao,

José Augusto Anaia, Condutor principal, da 1.* Cir-
cunsericio.

Joaguim Semido, Condutor de 1. classe, de Alfa-
relos,

José Indcio Costa, Guarda-freio de z.* classe, da
5.4 Cireunserigdo (Faro).

Jodo Domingos Macau, Capataz principal, de Bar-
reiro,

Antomio Freive, Capataz de 1.4 classe, de Vendas
Novas,

Antonio da Silva, Capataz de 1.* classe, de Casa
Braneca,

Manuel Constantino, Agulheiro de 1.* classe, de
Pinhal Novo,

Josd das Candeias Mauricio, Agulheiro de 2.° classe,
de Evora.

Francisco Antonio, Agulheiro de 3. classe, de Beja.

Albano Feryeira de Abrew, Agulheiro de 3.* classe,
de Pampilhosa.

Bonitacio Pires, Carregador, de Barreiro.

Alvaro dos Santos, Carregador, de Régua.

Artur Casimiro da Costa, Carregador, de Alfan-
dega.

Antonio Ferreira, Carregador, de Lisboa.

MATERIAL E TRACCAO

Augusto Gaspar, Chefe de Deposito.
Manuel dos Santos, Maquinista de 1.* classe.
José Dias de Oliveira, Fiel de 1.* classe.

VIA E OBRAS

Francisco Gongalves, Contra-mestre de 1.* classe
das Obras Metalicas, de Ovar,

Alfredo dos Santos Sda, Contra-mestre de 2.* classe
das Obras Metalicas, de Ovar.

Alexandre Pereira, Operario de 1.* classe das
Obras Metalicas, de Ovar.

Antonio Mendes, Chefe do distrito 30, de Porta=-
legre.

Joaquim FPedro, Assentador do distrito 15, de Vale
de Figueira.

José Milheiro, Assentador do distrito 6, 5. Sec¢éo,
de Amieira,

Agripino Augusto Polido, Assentador do dis-
trito 434, de Ireixo.

Antonio dos Santos Moreira, Assentador do dis-
trito 426, de Ermida,

José Antonio Queiros, Assentador do distrito 408,
de Middes.

Tibério Correia, Guarda de armazém da 8.* Sec¢io,
de Ermezinde.

Falecimentos

Em Dezembro de 1939
EXPLORACAO

+ Jodo Belo Alfaia, Factor de 1.2 classe, de Setil.

Admitido como Praticante de factor em 3 de Ja-
neiro de 1005, foi nomeado Aspirante em 18 de Agosto
do mesmo ano, promovido a I'actor de 3.2 classe em
20 de Dezembro de 1906 e finalmente a Factor de 1.*
em 1 de Julho de 1926.

t Firmino oAlves Varandas, Carregador, de Benfica.

Admitido como Carregador suplementar em 15 de
Novembro de 1926, foi nomeado Carregador efectivo
em 21 de Julho de 1920,

Em Janeiro de 1940

+ Josi dos Santos, Vabricante de bilhetes.
Admitido como Servente auxiliar em 2 de Agosto
de 10917, foi nomeado Servente adventicio em 17 de
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Julho de 1919, Continuo de 2.* classe ¢m 20 de Novem-
bro de 1923, Ajudante de fabricante em 25 de Abril
de 1927 e finalmente promovido a Fabricante em 1 de
Janeiro de 1936.

FEm 1922 e 1926 foi lonvado e gratificado por bons
servicos prestados.

+ Ludowvico Pereira Leite, Factor de 1.2 classe, de
Barcelos, ’

Admitido como Praticante em 12 de Fevereiro
de 1914, foi nomeado l'actor de 3. classe em 15 de
Margo de 1918, promovido a Factor de 2.* em 8 de Ja-
neiro de 1925 e finalmente a Factor de 1.* classe em
27 de Maio do mesmo ano.

+ Joaquim Leite da Cunha Peixoto, Factor de
1.t classe, de Valenga.

Admitido como Praticante em 4 de Marco de 1911,
foi nomeado I'actor de 3.2 classe em 29 de Janeiro
de 1913, promovido a FFactor de 2* classe em 19 de
Julho de 1016 e finalmente a Factor de 1.* em 21 de
Julho de 19zI.

+ Adérito Soares Monteiro, Revisor de 1.* classe,
de Campanha,

Admitido como Praticante de estacio em 11 de
Fevereiro de 1914, foi nomeado Guarda-freio de
24 classe em 13 de Marco de 1917, promovido a
Guarda-freio de 1.® classe em 22 de Margo de 1924,
passon a Aspirante a revisor em 13 de Ievereiro
de 1025, sendo depois promovido a Revisor de
2% classe em 1 de Ievereiro de 1928 ¢ finalmente a
Revisor de 1.* classe em 1 de Julho de 1938.

+ Manuel Pereira Barbosa, Guarda-freio de 3.
classe, de Campanha.

Admitide como Carregador eventual em 18 de
Junho de 1919, foi nomeado Carregador efectivo em
23 de Maio de 1926 e Guarda-freio de 3.4 classe em
i de Outubro de 1929.

+ Feliciano de Matos, Agulheiro de 3. classe, de
Torre das Vargens.

Admitido como Carregador suplementar em 15 de
Setembro de 1906, foi nomeado Carregador efectivo

+ José Luciano

+ Jodo Belo Alfaia

Factor de 1.* ciasse Maquinista de 2. clagse

em 1 de Abril de 1907 e promovido a Agulheiro de
3.% classe em 24 de Outubro de 1920.
+ Manuel de Jesus Asevedo, Carregador, de Bragza.
Admitido como Carregador eventual em 21 de
Mar¢o de 1919, foi nomeado Carregador efectivo em
1 de Julho de 1927,

MATERIAL E TRACCAO

¥ José Luciano, Maquinista de 2. classe, no Depa-
sito de Campanha.

Admitido em 15 de Novembro de 1908 como Lim-
pador de maquinas suplementar, nomeado Fogueiro
de 2. classe em 4 de Setembro de 1913 ¢ promovido
a Maquinista de 2.4 classe em 6 de Dezembro de 1924,

+ José dos Santos Sousa, Maquinista de 3.2 classe,
no Deposito de Gaia.

Admitido em 2 de Marc¢o de 1922 como Aprendiz
contratado, nomeado Fogueiro de 2.* classe em 1 de
Janeiro de 1927 e promovido a Maquinista de 3.* classe
em 1 de Janeiro de 1937.

+ Manuel Ariur Branco, Fogueiro de 1.2 classe, no
Deposito de Campanha.

Admitido em 26 de Junho de 1924 como Aprendiz
do quadro, nomeado Fogueiro de 2.* classe em 1 de
Janeiro de 1930 € promovido a Fogueiro de 1.2 classe
em 1 de Janeiro de 1937.

VIA E OBRAS

+ José Monteiro, Chefe do distrito 122, de Castelo
Branco.

Admitido como Assentador em 21 de Janeiro de
1921, promovido a Sub-chefe de distrito em 1 de Ou-
tubro de 1924 e a Chefe de distrito em 1 de Janeiro
de 1933.

t Alfredo Exposto Seara, Canalizador de 1.* classe
do G. P. P. das Obras Metalicas, de Lisboa.

Admitido como Canalizador no G. P. P. em 1 de

Junho de 1927.

+ José dos Santos Sousa T Manuel Artur Branco

Maquinista de 8.* classo Pogueiro de 1.* classe

VISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



