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SUMARIO: Autoridade.— Anlise do trafego da réde explorada pela Companhia em 1929. — Fonte sébre a ribeira de
Niza. — Consultas. — Estatistica de vagdes carregados e descarregados em Junho.— Criagéo de coelhos.— Escola de apren-
dizes das oficinas do Barreiro.— A nova estaciio central de Milio.—"l‘réfego de fruta provinda da Califérnia.— Macacos
eléctricos para levantamento de carruagens.— Receitas tteis.— Acto de honradez.— Agentes que completam 40 anos de
servigo. — Promogdes. — Nomeag¢des. — Resultados de exames. — Mudangas de categoria.— Reformas. — Falecimentos.

O Boletim da C. P. honra-se com a publicagdo, que hoje inicia, de alguns artigos tramscritos da Revista
Técnica, firmados pelo mome do Smr. Doutor Aureliano de Mira Fernandes. Esses artigos definem de wma forma
magistral o0s principios que devem nortear as relagdes entre professores e alunos, aplicdveis com o mesmo rigor a diri-
gentes e dirigidos, e formulam valiosos conceitos para todos os que comsagram o seu esforgo ao ensino, tendo por-

tanto o melhor cabimento nas pdginas do nosso Boletim, drgdo de instrucdo profissional.
O Snr. Doutor Mira Fernandes é uma das figuras de grande prestigio na Sciéncia e uma verdadeira gléria do

professorado nacional superior, que todas as pessoas cultas conhecem e admiram, dispensando por isso qualquer

apresentagdo.

Autoridade

AS relagdes entre mestres e discipulos, a autoridade
N néo é atributo conferivel pelo simples exercicio
da fungdo. Désse exercicio resultam apenas, para uns
e outros, direitos e deveres. ‘

Do cumprimento escrupuloso désses deveres e do
comedido uso désses direitos dimana a auvoridade;
sem ser necessario que aquele escripulo tenha as im-
pecdveis caracteristicas de rigbr duma demonstragao
geométrica, nem ser, a nenhum titulo, louvavel que
éste comedimento tenha a desoladora aparéncia duma
abdicacdo. Na observincia do dever, o rigér é um
ideal que a imperfeigio humana néo atinge; na invo-
cagdo do direito, a sobriedade é uma virtude que a
nobreza moral ndo dispensa. Porque é necessdrio des-
contar nos direitos da prépria personalidade as insufi-
ciéncias da sua perfeigdo.

A autoridade do discipulo apoia-se inicialmente no
seu empenho de aprender; porque se 8sse empenho
claudica, diluindo-se na aspiragdio mais forte dum di-
pléma, mal vai & sua sinceridade; se enfraquece,
atenuado pelo desleixo, mal vai aos seus deveres ; se
o anula ou perverte a descren¢a, malvai & firmeza do
seu zélo ou & consciéncia dos seus direitos. A essa
autoridade fortalece-a a diligéneia de colaborar e con-
firma-a o desejo de inquerir. Dé-lhe for¢a a moderagao
com que se mostra e brilho a penumbra em que se

esconde. Quanto mais hesita em se exprimir, menos
se arrisca a ofender. E se a prudéncia pode as vezes
comprometer os seus beneficios, ndo pode a cortezia
obscurecer as suas razdes. O que é indispensavel é que
a ndo mactile uma torpeza, que a néo deshonre uma
traigdo, que a néo avilte uma caltnia, que a ndo ene-
grega uma cobardia.

A autoridade do mestre resulta da evidéncia e con-
tinuidade do seu esférgo, do acérto do seu método,
do interésse da sua exposigao, da extenséo da sua cul-
tura, do vigdér da sua inteligéncia; mas ndo procede
menos do equilibrio das suas faculdades de julgador,
da sinceridade do seu desejo de ensinar, da lealdade
do seu trato, da compostura do seu porte. E atributo
dos seus méritos e conseqiiéncia dos seus actos;
apandgio dos seus talentos e galarddo de suas virtudes.
Néo a promove o desejo préprio, nem a tolhe a von-
tade alheia; antes o primeiro, por desvairada ambicéo,
a deprime e a segunda, por injusta afronta, a engran-
dece. Exalta-a a prépria negligéncia de se afirmar,
nobilita-a a mesma divida de se reconhecer. E, se a
ndo empalidece a injiria, também a ndo acrescenta a
lisonja. Por isso mesmo, é dom que se néio confére,
qualidade que se ndo ostenta, riqueza que se ndo furta.

Douror MIRA FERNANDES
Professor do 1. S. T.
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Analise do trafego da réde explorada pela Companhia em 1929

Pelo Snr, Eng.e Lima Henriques

ESTE estudo ocupar-nos-hemos unicamente das

mercadorias do servico comercial. Ndo entra-
remos em conta com os transportes de servigo que
viriam falsear as conclusfes, nem tdo pouco com o0
das taras de vagdes particulares pelo caracter particular
déstes transportes.

Pela mesma razéo, na grande velocidade, também
ndo entraremos em consideragdo com as remessas de
tarifa 8/108, nem com as bagagens.

Nas citagdes que disserem respeito ao periodo an-
terior a 1928, referir-nos-hemos apenas & antiga réde,
em virtude de ndo dispdrmos de estatisticas das
rédes do Minho e Douro e do Sul e Sueste senao a
partir de Maio de 1927, data do arrendamento.

Nos nameros referentes ao Minho e Douro, em 1928,
estdo incluidos os transportes efectuados nas linhas

de via reduzida até 31 de Janeiro, dia em que cessou -

a explora¢io dessas linhas pela Companhia.

*
* *

De 1928 para 1929, a tonelagem de mercadorias de
G. V.ede P. V., na réde geral, subiu de 3.453.646
para 3.605.139 toneladas, aumentando portanto de
151.494 toneladas; o que corresponde a 4,4 %y da to-
nelagem transportada em 1928,

No mesmo periodo aumentou de 21.123 toneladas
na antiga réde; 38.680 no Minho e Douro e 131.592
no Sul e Sueste, o que representa respectivamente
0,89%; 4,9% e 15,1% da tonelagem transportada
em cada uma das trés rédes em 1928.

Foi pois na antiga réde onde o aumento de tonela-
gem foi menor e nas linhas do Sul e Sueste onde éle
foi maior. Assim era de esperar. A antiga réde, serve
a regido mais explorada do Pais e de maior actividade
comercial e industrial, mais sensivel a depressdo
econémica que o Pais estd atravessando do que a re-
gido servida pelas linhas do Sul e Sueste, que é essen-
cialmente agricola.

Confrontando o trifego que afluinu as estagdes da
antiga réde num periodo largo, por exemplo de
1909 a 1929, verifica-se que nésse periodo houve um
aumento de trifego de 529.698 toneladas o que equi-
vale a 409y da tonelagem de 1909, correspondendo a
um aumento médio anual de 26.485 toneladas ou
seja 29 da tonelagem de 1909.

Se o Pais, na regiéo servida por esta réde, se de-
senvolvesse de uma forma constante e nesta proporgéo,
36 ao fim de B0 anos o triafego dobraria, o que ndo
seria muito consolador, mas, felizmente, ndo é assim.

Os aumentos de trafego néo se tém efectuado duma

maneira uniforme e constante mas com uma certa
aceleragdo. Por exemplo, de 1925 para 1928, a tone-
lagem expedida das estagdes da antiga réde aumentoun,
de ano para ano, respectivamente de 3,8%; 4,7%
e 5,80 sdbre a tonelagem do ano precedente; o au-
mento anual foi em média 5,089/ relativamente a 1925.

Em 1929, a tonelagem expedida diminuiu na mesma
réde de 0,079/p, muito provavelmente devido ao facto
de se ter acentuado a crise econdmica a que atras nos
referimos.

A diminuicdo ou aumento de trafego de mercadorias
pode traduzir-se pelo niimero de vagdes que comporta-
riam a tonelagem que se deixou de transportar ou que
se transportou a mais. Assim, para a tonelagem expe-
dida de 1928 para 1929 teriamos: na antiga réde,
menos 1 vagdo de 12 toneladas, de 3 em 3 dias na
totalidade de 603 vagdes carregados por dia em 1928;
no Minho e Douro mais 7 vagdes por dia além de
277,3 e no Sul e Sueste mais 28,6 vagdes além de
270,3.

A densidade do trafego M) no Sul e Sueste é muito
baixa, a regido contém ainda por explorar grandes
recursos e dé provas de estar despertando da letargia
em que se deixou adormecer durante longos anos,
sendo, por estas razdes, legitimo esperar que o tratego
das suas linhas aumente numa progressao maior do
que o das outras duas rédes. Ndo devemos contudo
supdr que continuaré a aumentar num largo periodo
na propor¢gdo em que aumentou no ultimo ano; na
antiga réde, por exemplo, de 1912 para 1913, a tonela-
gem expedida aumentou de 21%y, mas logo nos anos
seguintes desceu para a linha da sua evolugdo normal.

Tiveram uma grande influéncia no aumento de
trafego do Sul e Sueste os transportes de cortiga,

* adubos, minérios, carvéo mineral e trigo. Merece

men¢do especial o adubo cuja tonelagem transportada
de Barreiro e Setubal subiu de 1927 para 1928 e déste
ano para 1929, de 41,067 toneladas para 91.682 tone-
ladas e 104.678 toneladas, isto é, em dois anos a
tonelagem aumentou de 164 /.

Em 1928, a densidade de trafego englobando a G. V.
e P. V. na réde geral, foi de 1.416 toneladas; na
antiga réde foi de 2.028; no Minho e Douro 2.178 e
no Sul e Sueste 937 toneladas. No tltimo ano foi res-
pectivamente de 1.412; 2.043; 2.284 e 1.079 toneladas.

A elevada densidade no Minho e Douro é originada
pela importante tonelagem transportada de Porto-Al-
fandega e de Campanhd para a antiga réde, que pouco
interessa 0o Minho e Douro em virtude do percurso
efectuado nas suas linhas ser muito curto.

O valor real que o aumento de tonelagem representa
numa réde é-nos dado pela intensidade do trifego®; a
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densidade, que é calculada unicamente pela tonelagem
das mercadorias expedidas das estagdes sem ter em
conta o percurso que efectuam, dé-nos, sobretudo,
ideia do desenvolvimento da regido servida pela réde.

A intensidade do triafego de G.V. e P.V. na réde
geral, em 1928, foi de 193.176 toneladas-kilémetro
por kilémetro de linha; na antiga réde 271.888; no
Minho e Douro 134.780 e no Sul e Sueste 113.326.
De 1928 para 1929 passou respectivamente para
201.069; 274.638; 146.087 e 128.513 toneladas.

Como simples curiosidade néo deixa de ser interes-
sante por em paralelo o aumento de trifego nas linhas
da Companhia, a partir de 1913, ano que precedeu o
da guerra, até 1928, com o aumento que no mesmo
periodo se deu em algumas das linhas da Kuropa que
0s portuguéses mais freqlientam.

Neste confronto tomamos como limite o ano de
1928 por néo estarem ainda publicados os relatérios
do exercicio de 1929 das Emprésas escolhidas para
comparagao.

Intensidad
:c.t:sif‘: o. Aumento de P. V.

em 1998 19132 1928
271,888 26,4 9/,

Densifade de trifego
em 1928

2028(G.V.e P.V.)

Emprésas
Antiga réde..... .,

Estado Francés..... BEO(P. V) ..... - -
Norte de Franga. .. 16803 » » ..... 2.121.802 23,6 9/,
Leste de Franga .... 12688 » 1.669.027 87,8 9/,
Paris-Lyon-Mediter-

PRBBB AL s a ¢ e viieweide AARD ¥. ad5. 1.075.229 20,6 9/,
Paris-Orléans ...... 28T » wiiveass 489738 8,29/,
s+ me i o siiineiin SRy SRR 490279 16,6 9,
As cinco rédes fran-

cesas em conjunto 6.717 » » 1.066.271 23,1 9/,
Alemanha .......... 8.042 » » 1.284.195 -

Para apreciagdo do aumento de trafego devem con-
siderar-se em conjunto a densidade, intensidade e o
aumento de tonelagem. .

Merecem especial citagao a réde da Belgica na qual
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a densidade de trafego atingiu 17.000 toneladas e a da
Alsacia Lorena onde unicamente a densidade da pe-
quena velocidade atingiu 24.815 toneladas.

No movimento de mercadorias, no ultimo ano, con-
tinuou a acentuar-se a corrente de trafego da antiga
réde para as duas rédes do Estado e inversamente.

Rste maior inter-cAmbio de mercadorias teve o seu
inicio em 1927. Do ano de 1926 até 1929, a tonelagem
total que transitou duma réde para outra passou
sucessivamente de 358.527 para 451.676 em 1927;
541.180 'em 1928 e 578.982 em 1929, isto é, mais
220.465 touneladas ou sejam 61,569 do que em 1926.

Pelo grifico n.° 1 que inserimos se pode fazer uma
ideia precisa da forma como se desenvolveram estas
correntes de trafego.

O acréscimo do movimento de réde para réde é
devido, sobretudo, ao arrendamento das linhas do
Estado a Companhia. Os Servigos de Movimento das
emprésas de caminhos de ferro tém a tendéncia natu-
ral para dar preferéncia aos transportes internos na
distribligio de material, com receio de que as linhas
combinadas demorem demasiadamente os vagdes utili-
zando os nos transportes das suas rédes, facto que
dificulta a circulagdo de mercadorias duma réde para
a outra. I éste um dos argumentos a favor da centra-
lizagdo das pequenas rédes independentes sob uma
mesma Direcgdo, argumento tanto mais forte quanto
menos importantes forem as rédes. '

Notou-se também, de 1928 para 1929, uma diminui-
¢do de trafego entre Portugal e Espanha, que passou
de 64.348 toneladas para 55.886. A quebra de 8.462
toneladas revresenta 13,19, da tonelagem de 1928.

Na importagdo houve uma baixsa de 2.318 toneladas,
e na exportagdo de 6.144 toneladas.

Esta diminuigdo provém ndo sé das medidas de
defeza _contra a-importa¢do, hoje politica seguida por
todos os paises, mas tam-
bém, no que respeita &
fronteira de Badajoz, do
tacto dos exportadores de
carvao, para beneficiarem
dum multiplicador mais
baixo, fazerem as suas
expedigdes para Elvas,
donde a mercadoria segue
para Espanha em camio-
netes. A depressao econd-
mica que o Pais atravessa
ndo deixard também de
ter influéncia nesta que-
bra de tréfego.

Semelhantemente, no
que respeita ao tréfego

/925
/926
/927

de G. V. entre Portugal
e Franga verificou-se
uma baixa de 3.895 kilo-

/928
/(929
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gramas. Passou de 12.670 em 1928 para8.775 em 1929.
A importagio baixou de 3.851 kg. e a exportagdo
de 44 kg. Trifego de P. V. pode dizer-se que néo
existe.

Em 1929, notou-se um aumento nas mercadorias de
transito pelo porto de Lisboa. Tiste trafego que atin-
giu 203.342 kilogramas em 1926, foi caindo de ano
para ano, até descer a 71.539 em 1928, subindo depois
para 156.890 kilogramas em 1929. Como os niimeros o
mostram, estd ainda muito aquem daquilo que temos
legitimo direito de esperar dum pdrto de mar que
ocupa a situagdo geografica do pdrto de Lisboa. O seu
trafego de tramsito é por emquanto insignificante.

Continuou a acentuar-se no ano passado a diminui-
do da tonelagem de G. V. relativamente & de P. V.
Nos tltimos b anos, na antiga réde, a tonelagem de
G. V. passou de 5,6 %o em 1925, sucessivamente para
5,2%; 5,1%; 4,6 e finalmente 4,4 %o da tonelagem

da P. V. em 1929. De 1910 a 1913 a percentagem tinha

oscilado entre 3,6 e 3,8. Presentemente esta-se ainda,
muito acima déstes ultimos nimeros.

No Minho e Douro e no Sul e Sueste, de 1928
para 1929, baixou de 3,8 para 3,4 %, na primeira
daquelas rédes e de 3,4, para 2,8%, na segunda.

A tonelagem de G. V. adquiriu, relativamente & de
P. V., uma grande importéncia durante o periodo da
guerra. Os transportes da P. V. efectuavam-se com
muita irregularidade e grande lentiddo, por ser utili-
zada lenha como combustivel em lugar de carvéo, e
as dificuldades no fornecimento de vagdes eram gran-
des, em virtude de um aumento inesperado de trafego
dificilmente comportavel pelo material de que as em-
présas de caminhos de ferro dispunham na ocasiio.
Agravava a situagdo o pequeno percurso dos vagges
pela morosidade da marcha, que diminuia considera-
velmente o seu rendimento.

Os expedidores ndo se preocupavam com o custo do
transporte, pretendiam unicamente que as suas merca-
dorias chegassem a destino primeiro do que as dos seus
concorrentes, ndo hesitando, por isso, em optar pela
G. V. para terem preferéncia na satisfago das suas
requisi¢des de material. Quem chegasse primeiro me-
lhor negécio faria. Na antiga réde, por exemplo, em
1918, a tonelagem de G. V. atingiu 10,3 /o da tonela-
gem de P. V.

A medida que o servigo se foi normalizando e que
os prazos fixados por lei para os transportes em
P. V. se foram apertando, a tonelagem de G. V. foi
baixando a favor da de P. V. que hoje se efectua com
a maior regularidade e dentro de prazos relativamente
curtos.

Verificou-se ainda, no ano passado, a continuacéo do
aumento do percurso médio da tonelada de G. V. e a
diminui¢do simultdnea do percurso médio da P. V.

Na antiga réde, a partir de 1920, o percurso médio
da G. V. aumentou de ano para ano, passando de

142,1 kilémetros para 172,4 em 1929. O percurso médio
da tonelada da P. V., que em 1918 atingiu 148,8 Km.
foi descendo até 132,1 Km. em 1929, mas com uma
regularidade inferior aquela que se nota na subida
gradual do percurso da G. V.

No Sul e Sueste o percurso médio da G. V. subiu
de 175,3 para 182,56 Km. emquanto a P. V. desceu de
119,1 Km. para 117,1 Km.

No Minho e Douro um movimento idéntico: a G. V.
subiu de 73,9 para 78,9 Km. e a P. V. desceu de 64,1
para 63,4 Km.

O facto é devido, principalmente, & regularidade e
celeridade com que se estdo efectuando os transportes
em P. V. o que diminue as vantagens da G. V.,
sobretudo para curtas distdncias. Aumenta-se assim a
tonelagem da P. V. para o0s pequenos percursos,
baixando portanto o seu percurso médio, a custa da
tonelagem da G. V. cujo percurso médio passa a ser
mais elevado por falta de remessas para pequenas
distancias.

Para o aumento do percurso médio da G. V. con-
tribuiu também o facto de algum trafego, sobretudo de
generos frescos, ir procurar mercados a maior distin-
cia do que anteriormente. Temos como exemplo o
importante trafego de meldes de Santarem para o0
Norte, os transportes de frutas do Douro para a antiga
réde, de peixe de Lisboa e Setubal para o Algarve
quando antigamente o Algarve néo recebia e até ex-
pedia peixe, etc.

Resumindo: o movimento de mercadorias em 1929,
na réde explorada pela Companhia, foi caracterizado
por:

1.°— Tonelagem superior & do ano anterior;

2.° — Aumento importante da corrente de mercado-
rias da antiga réde para o Minho e Douro e Sul e

.Sueste e inversamente;

8.° — Diminuicéo do trafego internacional;

4.° — Continuagao da deslocagio da G. V. para a
o R

5.> — Continuagdo do aumento do percurso médio
da tonelada da G. V. e diminuigdo do percurso médio

da P. V.

De 1928 para 1929, o ntmero de passageiros que
circulou na réde geral passou de 17.768.238 para
17.460.854, diminuindo, portanto, de 307.384 passa-
geiros, o que corresponde a 1,7 % do movimento
em 1928.

Se considerarmos separadamente os passageiros de
longo curso e os passageiros de trimueis, verifica-se,
que, no mesmo periodo, o niimero dos primeiros dimi-
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nuin de 779.1456 e o dos segundos aumentou de
471.761, ou seja, respectivamente, uma diminuigéo
de 89 e um aumento de 5,8 %/ sobre 1928.

Na antiga réde, deu-se uma diminuigdo de 183.579
passageiros, 1,49 sdbre 1928, dos quais 171.233 de
longo curso e 12.346 de trimueis, o que representa
8 99 nos primeiros e 0,18 %y nos segundos.

No Minho e Douro, no movimento geral, nota-se
um aumento de 77.136 correspondente a 2,26 %/p Nos
passageiros de longo curso deu-se uma diminuigdo de
118.081, isto 6, de 4,69 9, emquanto nos traimueis se
verifica um aumento de 190.217, ou seja de 19,9 /.

Finalmente, no Sul e Sueste, o movimento geral
acusa uma diminuicdo de 215.387 passageiros, ou de
8,62 9/p relativamente a 1928. Nolongo curso houve uma
diminuigdo de 509.277, o que corresponde a 21,6 %), e
nos tramueis um aumento de 293.890 que representa
197,7 %)y, sdbre o movimento de 1928.

Verifica-se, portanto, nas trés rédes uma diminuigao
dos passageiros de longo curso, ao passo que nos dos
trmueis apenas a antiga réde acusa uma pequena
quebra.

No Minho e Douro e no Sul e Sueste o nimero
de passageiros de tramueis aumentou consideravel-
mente.

O importante aumento de passageiros de tramueis
no Sul e Sueste provém da tarifa de trimueis ter
passado a ser aplicada em determinados combodios de
longo curso, facto que justifica uma parte da dimi-
nui¢do notada nos passageiros de longo curso. Deu-se,
portanto, uma deslocagdo de passageiros, ou melhor,
uma substituigio de tarifa, contudo se abatermos o
nimero de passageiros de trimueis a mais do nu-
mero de passageiros de longo curso a menos, fica nos
ainda nestes ultimos um deficit de 215.387 passageiros
que representa 9,2%o dos passageiros de longo curso
em 1928,

A quebra no trifego de passageiros de longo curso
nas trés rédes e aumento simultidneo dos passageiros
de tramueis, explica, até certo ponto, a tendéncia
para a diminuigdo no percurso médio por passageiro
que se tem verificado desde alguns anos.

Assim, na antiga réde, o percurso médio atingiu o
seu méximo em 1919, e, de entdo para cé foi descendo
com bastante regularidade de ano para ano desde os
56,6 Km. que acusou naquele ano até 40,6 em 1929. No
Sul e Sueste, de 1928 para 1929, passou de 40,4 Km.
para 43,6 e no Minho e Douro de 30,6 Km. para 30,b.

A diminuigio do ntmero de passageiros de longo
curso, pode atribuir-se em grande parte, & actual de-
pressdo econdémica que o Pais atravessa. Nao ha di-
nheiro ; a época dos negdcios passou, todos procuram
evitar maiores despezas, restringindo, portanto, as
suas viagens ao minimo.

Nio deve ser estranha a esta diminuigdo de passa-
geiros a extensio de réde telefénica a um grande

-

ntimero dos principais centros do Pais, facultando um
meio econdémico e cémodo de tratar directamente
assuntos que anteriormente exigiam a presenga dos
interessados na mesma localidade.

O automével particular também deve ter contri-

buido muito para isso. Intimeras familias utilizam ésse
meio de transporte para as suas viagens no Pais e até
para o estrangeiro. ,
. Qutrotanto sucede ao transporte de passageiros por
combdios tramueis, que estd sendo profundamente
afectado pela concorréncia de toda a espécie de vei-
culos automéveis: motocicletas, side-cars, automoveis
particulares e autocars.

E do conhecimento de todos o grande ntimero de
carreiras de autocars estabelecidas para transporte de
passageiros em torno dos principais centros de popu-
lagao. A antiga réde é talvés, das trés rédes que a
Companhia explora, a mais batida por esta concor-
réncia, e assim se explica que ela #vesse sido a Unica
que em 1929 sofreu uma diminui¢gdo no numero de
passageiros de trimueis. Ndo admira, as linhas da
Companhia servem os maiores centros de popula¢éo
do Pais e é justamente déles que irradia grande parte
das carreiras. ‘

Esta concorréncia é sobretudo muito forte para as
distancias até 100 Km , isto é, justamente na zona
em que as emprésas de caminhos de ferro mais passa-
geiros transportam. Em 1929, de 1.115.116 de passagei-
ros saidos da estaciio de Lisboa-R, 822.670 destina-

vam-se a distancias inferiores a 100 Km. e déstes,

750.806 a distancias inferiores a 50 Km. Para distan-
cias de 301 a 360 Km. sémente 50.965 se destinavam,
apesar da cidade do Porto, segundo centro de popu-
lagdo do Pais, estar incluida nesta zona.

A concorréncia tem tomado um cardcter muito mais
agudo em paises estrangeiros dotados de boas estra-
das e possuindo alguns déles inddstria prépria dos
automoveis.

Em Portugal, presentemente, existe um automdvel
por cada 178 habitantes. Néste numero estdo in-
cluldos tanto as carruagens automdveis, como os
autocars e caminhdes para mercadorias. Haveria a
corrigi-lo abatendo os automoéveis inutilizados, e os
caminhdes para mercadorias que poucos séo relativa-
mente ao nimero total de veiculos. Podemos pois con-
cluir que o numero de habitantes por automével é
superior ao nimero acima referido. ¥

A seguir damos o nuimero de habitantes por auto-
movel em alguns paises, que nos permite formar um
juizo da importdncia mundial que éste meio de trans-
porte estda assumindo :

Em. Bortugal oo 60050000 um automdvel por 178 habitantes

N " BEOmAnRA . o oot ons » » s 143 o
B ETROOR s 8. inh ssive . » » 43 »
o AnglabePrR e s » » » 88 »
o " TTIRMERTL SN Tk b B » » 266 »
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Na Bélgica :.cccco.... .. um autémovel por 79 habitantes
Nos Estados Unidos ..... » » i B »

o ROAGRL, . . oo oveas » » » 10 »

Se por um lado os transportes em automével podem
distrair dos caminhos de ferro um niimero avultado de
passageiros e um importante trafego de mercadorias,
nomeadamente as pequenas remessas de G. V., deve-
mos confessar que a éles se deve o acesso aos cami-
nhos de ferro de muitos passageiros e de muitas
remessas. Sobretudo nos paises como 0 nosso, com a
réde ferrovidria muito incompleta, em que hé extensas
regides que ndo sdo servidas por caminhos de ferro,
os transportes em automodveis devem constituir o na-
tural complemento dos transportes ferrovidrios

E nessa ordem de ideias que, mesmo nos paises
dotados de caminhos de ferro de apertadas malhas, se
procura a substituigdo da concorréncia .das viaturas
automdveis pela sua coopera¢do com os caminhos de
ferro. A Companhia conta ji 33 contratos de servi-
¢os combinados com camionistas, servigos que repre-
sentam uma manifesta vantagem para o publico e para
ela propria.

O movimento de passageiros entre Portugal e KEs-
panha, de 1928 para 1929, subiu de 42.427 para 49.600,
aumentando de 7.173 passageiros, dos quais 3.277 no
sentido Portugal-Espanha e 3.896 no sentido inverso.

Entre Portugal e Franga verificou-se um aumento
de 1.863 passageiros, tendo o movimento total passado
de 13.507 para 15 370 passageiros.

Em 1928, a densidade de trafego® de passageiros
na réde geral foi de 7.276; na antiga réde 10.921;
no- Minho e Douro 9.432 e no Sul e Sueste 2.689.
Em 1929 foi, respectivamente, 7.160; 10.763; 9.646
e 2.457.

Naquele mesmo ano, a intensidade de trifego ® na
réde geral é representada pelo numero 264.277; na
antiga réde 392.069; no Minho e Douro 275.639 e no
Sul e Sueste 107.995, tendo passado no ano seguinte
para 266.436 na réde geral e para 389.487; 276.481 e
105.870 respectivamente em cada uma das trés rédes.

Segundo os cdlculos feitos pelo Snr. Engenheiro Vi-
cente Ferreira o numero médio de viagens por 1.000
habitantes no Pais é de 5.580; na regido servida pelo
Minho e Douro 1.703 e na servida pelo Sul e Sueste
2.784, segundo dados estatisticos de 1928. Falta-nos o
nimero médio de viagens na regido servida pela antiga
réde mas por 8stes ntmeros se pode concluir que é
superior & média geral no Pais, dada a pequena impor-
tancia das linhas néo exploradas pela Companhia.

Comparando o ntimero de passageiros em 1913 com
o de 1928, verifica-se que, dum ano para o outro, éle
aumentou, na antiga réde, de 3.230.886 o que re-
presenta 34,19 s6bre 1913, on 2,39 em média por
ano relativamente também a 1913.

No mesmo periodo o aumento de passageiros de
longo curso foi de 19,8% e de tramueis de 48,89.

Abaixo fazemos o confronto do desenvolvimento do
trafego de passageiros em algumas das linhas da
Europa.

. Densidade Intensidade Aumento de 1913
Emprésas em 1928 em 1928 21928

Réde geral...... RV T 1.276 264.277 -
Antiga réde ............ 10921 392.069 34,190
Estado Francés ... ..... 20.968 - -
Norte de Fran¢a ....... 50.784 1.104.192 80 %,
Leste de Franga ..... a 23.227 708.829 279/,
Paris-Lyon-Mediterranée 11.607 690.035 16,29/,
Paris-Orléans........... 10.878 502,660 35,4 9/,
MG Bd Al AUVGEIE o 6.825 395,646 19/,
As cinco rédes francesas,

em conjunto ........ 15 899 656,490 26,8 9/,
Alemanha . . . 87.885 886.493 279/,
BOliIod 1.5 0 T, 49.060  1.808.717 -
Alsécia Lorena. ...... 81.919 ~ -

Na réde geral explorada pela Companhia, a densi-
dade e a intensidade do trafego de passageiros, sio
pois consideravelmente inferiores as da maioria das
rédes estrangeiras que tomamos para comparagdo, e,
contudo, o servigo que a Companhia presta ao piblico
em nada é inferior ao servigo prestado por aquelas
companhias; sempre tem merecido os elogios dos
engenheiros ferrovidrios estrangeiros que tém viajado
em Portugal.

A Companhia, no seu constante desejo de atender
as solicitagées do publico, tem até ido além daquilo
que seria licito dela exigir, como vamos vér:

O ntmero de combdios=kilémetro, nos ultimos cinco
anos, subiu na antiga réde, de 4 821.010 para 5.879.929,
isto é, aumentou de 1.058.919, ao passo que a quan-
tidade de passageiros-kilémetro por combéio~kilémetro
baixou, sucessivamente de ano para ano, de 86,67 em
1925, para 83,46; 79,20; 78,71 e 76,91 em 1929.

No mesmo periodo o numero de passageiros—kild-
metro passou de 418.307.944 para 462.194.609 aumen-
tando de 33.886.666.

Portanto, o nimero de combdios—kilémetro aumentou
de 229, e o ntmero de passageiros—kilémetro so-
mente de 8,19/.

Se o excedente de passageiros-kilémetro se atribuisse
ao excedente de combéios-kilémetro obteriamos unica-
mente 32 passageiros-kilémetro por combdio-kilémetro
excedente, nimero inferior a todos os que a estatis-
tica tem acusado desde 1893 ano em que iniciou a sua
publicagdo. Na antiga réde o movimento de passagei-
ros néo tem pois acompanhado o aumento de percurso.

No Minho e Douro, o niimero de combdios-kilémetro
diminuiu de 0,80 % g e 0 ntimero de passageiros-kiléme-
tro aumentou de 0,34 %, néo tendo a diminuigdo de
percurso dado lugar a diminui¢gdo no movimento de
passageiros.

Finalmente, no Sul e Sueste, o niimero de combdios-
kilémetro aumentou de 9 0/, ao passo que o nimero
de passageiros-kilémetro diminuiu de 2 %/.
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Nao resta pois divida de que o movimento de passsa-
geiros ndo tem correspondido aos sacrificios que a
Companhia se tem imposto para bem servir o publico.

O namero de lugares ocupados relativamente ao
niimero de lugares oferecidos assim o eorrobora tam-
bém. Nos trés tltimos anos, a percentagem dos lugares
ocupados tem diminuido sucessivamente tanto na réde
geral como em cada réde em separado, o que se verifica
no quadro seguinte:

Anos Antiga réde M. D. S. 8 Réde geral
FORT R P b il v i 29,54 0/, 28,01 °/p 33,81 %o 29,78 ©/y
ROBRE 3 o ks hi s wi B s 28,93 9y 23,47 o, 81,67 9/, 28,30 9/,
BORD" ¢ vt v e Ry 4 28,35 9/, 23,20 9%/ 26,58 0 27,15 9/,

Continua a acentuar-se a deslocagdo de passageiros
da 1.* para a 2.* classe, e da 2.* para a 3.%, fenémeno
que se estd dando igualmente nas trés rédes.

O quadro que abaixo inserimos mostra-nos a impor-
tancia déste déclassement nos trés Gltimos anos, pelas
percentagens do niimero dos passageiros de cada classe
relativamente ao ntmero total de passageiros.

G P M.D S. 8 Réde geral
Anos FRRAPE TN T T R0 i 0 SR T AT e i R
o o o o © L] o [+ o [ o o
C. a d' L) - o l_ e - - o ‘.
- &1 (] -~ 6 m -~ )] o0 — 6 o

1997...| 8,81 16,77| 79,42 | 5,75| 18,07| 76,18 | 8,79| 20,45 75,75| 8,97 17,08/78,95
1928... | 8,58| 15,95/ 80,47 | 4,71| 16,94| 78,85 | 8,56| 19,47| 76,97|8,61| 16.28(80,11
1929... | 8,38 14,61| 82,06 | 4,07 15,19 80,74 3,23 16,85/ 79,92 3,27 14,6882,10

O facto é devido, em primeiro lugar, as maiores
dificuldades da vida actual. Contribiii também para éle
a maior comodidade que o material das 2." e 3. classes
vai oferecendo, em virtude da aquisigdo de carruagens
modernas e modernizagio das antigas, e ainda o encur-
tamento da duragdo das viagens em alguns combdios.

Ndo 6 sémente em Portugal que a 1.* e 2.* classes
estdo sendo menos frequentadas, como se vé pelo
seguinte quadro:

1.% classe 2.% classe 8.% classe
Réde geral da C. P. em 1929 8,279/, 14,68%, 82,109/,
Nas cinco grandes Com- ' 4
panhias francésas em | X
conjunto . .. ..es o = 1,4 9% £ X 91,6 9,
Bélgica. .. .. Bt ks g 06 % 88 9, 91,1 9,
Alemanha ........... 0,04 9/, 4,769/, 95,209

Em Portugal, a 1.* classe é pois mais ffeqilentada
do que nas rédes citadas, que abrangem quési a tota-
lidade das linhas de Franga, Béigica e Alemanha.

Resumindo: o movimento de passageiros em 1929,

na réde explorada pela Companhia, foi caracterizado
por:

1.°— Ligeira diminuigdo no ntmero total de passa-
geiros;

2.°— Diminuigao do nimero de passageiros de longo
curso;

3.°— Aumento de passageiros de tramueis;

4.°— Aumento do niimero de passageiros do servigo
internacional ; /

b.°— Continuacdo da baixa do coeficiente de utili-
zacdo dos combdios;

6. — Continuacdo da deslocagdo dos passageiros
da 1.* para a 2. classe e desta para a 3." classe.

*

Dito o que foi o trifego de mercadorias e passagei-
ros em 1929, vejamos agora qual era a situagéo, no
mesmo ano, no que respeita & tracgdo e ao material
circulante.

A Companhia tinha & sua disposigédo 398 locomoti-
vas em 31 de Dezembro de 1928 e 410 no fim de 1929,
tendo o péso aderente total das locomotivas subido de
um ano para o outro de 17.5635.985 Kg. para 18.485.495,
isto 6, aumentado de 5,4 %p.

Estava poils habilitada a garantir a trac¢do dum
aumento importante de tréfego. |

A carga média por combodio-kilémetro passou de
212,4 ton. para 216,6 ton. |

No que respeita ao ntmero de vagdes para trans-
porte de mercadorias a situag@o era relativamente a
31 de Dezembro de cada um dos deis anos, a seguinte:

C. P. M. D. 8.8 Total
1928...... 8.618 1.098 1.787 6.498
1929.... 4.054 1.086 1.772 6.911

O parque de material foi, portanto, acrescido de
418 vagdes no ultimo ano.

O ntimero de vagdes em servigo na réde geral nésse
ano, calculado dividindo o ntimero total de vagdes-
dia ® por 366, foi de 6.571, dos quais 6.082 utili-
zados em transportes de servigo comercial e 489 em
servigo de via ou imobilizados para reparacgao.

Como o numero total de vagdes é de 6.911 e o
ntimero de vagdes em servigo foi de 6.571, pode
parecer a primeira vista que sobraram 340 vagdes,
e, de facto, assim teria acontecido se a tonelagem
transportada por dia fOsse constante e igual durante
todo o ano.

Néste caso, a tonelagem transportada seria represen-
tada no grafico n.° 2 pela linha horizontal que fi-
gura a trago cheio. A distdncia que separa esta linha
da linha a trago interrompido que lhe é paralela, repre-
senta a tonelagem que os 340 vagdes sobrantes pode-
riam transportar.
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Grafico n.* 2

que pela sua prépria natureza
exigem transporte em prazo

2. Le

2 TConek Reaad curto, como o gado, ete. A
\§ e e me::.rd/ lronspor/ods maioria pode ser transportada
> o b ness ” num periodo mais ou menos
p ——— ’ v Lronspor/eve/ largo. Tudo isto sdo conside-
350 s ragdes que se devem ter em
\3 conta na fixagdo do niimero de
§ vagdes necessario para garan-
ko s PR K AR Bl i 4] b At B T tir o trafego duma réde e evi-
tar a fuga de mercadorias para
outras vias, com prejuizo da

250 emspré‘sa. ; o
: ‘ : , ' eria um érro econémico do-
Q, % '% § 3 S \Q & % § S Q tar as rédes de caminhos de

D - T A\ X d O % N N L ;
\ L e, \ by Sikagh § Q ferro com o material necessario

Ora, o trafego estd longe de se apresentar com esta
uniformidade; de més para més ele varia fortemente
subindo ou descendo conforme as épocas do ano.

A tonelagem transportada em cada més do ano é
representada pela linha quebrada do grifico, que nos
mostra uma importante baixa nos méses de Fevereiro
e Junho e um trafego intenso de Agosto a Novembro.

Nos periodos em que esta linha se conserva abaixo
da horizontal houve sobra de material, e naquéles em
que ela se encontra acima, houve falta. O gréafico pde
em evidéncia a insuficiéncia de material para o periodo
de Julho a Novembro.

Convém notar que n@o podemos calcular esta insu-
ficiéncia simplesmente pela diferenga que possa dar-se
entre o numero de vagdes requisitados em qualquer
época do ano e o ntimero de vagdes fornecidos, Os ex-
pedidores requisitam o material de que carecem para
os seus transportes num determinado periodo, néo
porque estejam habilitados a carregé-los todos imedia-
tamente, mas para tomarem a sua altura, visto que os
vagdes sdo fornecidos por ordem da apresentagiio das
requisigdes.

Na maioria dos casos, se as requisigdes de material
fossem satisfeitas sem demora, os expedidores desis-
tiriam dum grande ntimero dos vagdes requisitados,
dada a impossibilidade de os carregarem por lhes fal-
tar a mercadoria ou os meios de transporte para a
estagdo. A experiéncia tem sido feita.

E um érro tdo grande dizer-se que uma Companhia
tem falta de material porque o niimero de vagdes requi-
sitados num dia é superior ao niimero de vagdes forne-
cidos, como seria dizer que tinha sobra de material
porque o nimero de vagdes requisitados num dia é
inferior ao nimero de vagdes em disponibilidade.

O que importa é que o transporte néo perca a opor-
tunidade. Hé mercadorias que exigem transporte num
prazo determinado, como por exemplo, as destinadas
a embarque; outras que exigem transporte imediato
por se deteriorarem, como os géneros frescos; outras

para satisfazer de pronto todas
as requisicdes no periodo de mais intenso trafego.
Muitos désses vagdes estariam imobilisados na maior
parte do ano, representando para a emprésa e até
para o Pais, dado o capital que empatavam, um
prejuizo superior aquéle que o atrazo na satisfagdo
de algumas requisigdes poderia originar. K tudo uma
questdo de medida.

Em 1929 o aproveitamento de vagdes nada deixou
a desejar; foi excelente.

O percurso médio didrio por vagéo da Companhia,
incluindo os vagdes de outras emprésas de caminhos
de ferro em servigo combinado, é dado pelos niimeros
seguintes :

Percurso Percurso Percurso g
com carga em vazio total “..”::l?
Antiga réde ........ 53,3 Km. 6,9 Km. 602 Km. 11,49,
Minho e Douro ..... 280 » 81 » 81,1 » 10,0 %/
Sul e Sueste..s..... 826 » 69 . 894 » 17,4 /%

Destaca-se o alto percurso na antiga réde. As con-
digdes de trifego desta réde proporcionam, na maioria
das suas linhas, carga de retdrno, reduzindo a uma
pequena percentagem 0 percurso em Vazio,

Outro tanto nido sucede com o Minho e Douro em
virtude do reduzido percurso das suas mercadorias, -
nem com o Sul e Sueste em que a configuragio da
réde, com 0s seus numerosos ramais, ndo permite
uma tdo completa utilizagdo do material. J& noutro
artigo publicado no Boletim da C. P. n.° 3, nos refe-
rimos as destavordveis condi¢des de exploragdo desta
Gltima linha sob &ste ponto de vista. O percurso total
é baixo em virtude das demoras a que o material é
obrigado nas estagdes de bifurcagdo, e o percurso em
vazio 6 elevado por falta de compensagdo para os
transportes de minério, carvio vegetal e mineral, cor-
tica, adubos, cereais, gado, palhas e azeites.

Na antiga réde, por cada 3656 vagdes—dias transpor-
taram-se 754,6 ton; no Minho e Douro 666,4 e no
Sul e Sueste 605,3 ton. A carga média por vagéo=
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kilémetro, carregado, foi respectivamente 5,068 ton. ;
4,124 ¢ 5,330 ton.

E interessante notar que sendo na réde do Sul
o Sueste a tonelagem média anual transportada por
vagio mais baixa, é justamente nessa réde que a carga
média por vagdo-kilémetro é mais elevada. O facto
provém do reduzido percurso de vagdes nessas linhas.

O ntémero médio de viagens por vagéo na antiga
réde, Minho e Douro e Sul e Sueste foi respectiva-
mente de 207; 191 e 156.

Vem a propésito comparar o rendimento dos vagdes
de propriedade particular com o dos vagdes da Com-
panhia. O percurso médio didrio porvagdo particular
foi o seguinte no ultimo ano :

Percentagem

Percarso do percurs

Percarso Percurso

com carga em vazio total om vazio
Antiga réde ........ 10,6 Km. 7,7 Km. 183 Km. 41,99
Minho e Douro .. .. 10,4 » 61 » 166 » 36,79,
Sul e Sueste........ 106 » 8,1 » 18,6 » 43,6 9/,

Os vagdes particulares efectuam pois um percurso
total muito inferior, com a agravante dum percurso
em vazio muito superior ao dos vagdes de que a Com-
panhia péde dispor livremente, grifico n.? 3.

Na antiga réde, o percurso médio didrio por vagio
da Companhia, carregado, é aproximadamente a soma
do percurso médio de b vagdes particulares; no Minho
e Douro de 2,6 vagdes e no Sul e Sueste de 3. Por
aqui se v8 que a utilizagio dos vagdes particulares
deixa muito a desejar.

Na antiga réde existem ma.tnculados 977, no Minho
o Douro 64 e no Sul e Sueste 146 ao todo 1 187.

O exageralo percurso em vazio dos vagdes par-
ticulares 6 originado pela obrigatoriedade de regresso
as estagdes-séde. Tem o grave inconveniente de dimi-
nuir a tracgdo disponivel para o transporte de vagdes
com carga. O reduzido percurso total significa exage-
rada paralizagdo dos vagdes em estages ou linhas de

Grafico 1.’ 3

resguardo, ndo raras vezes obrigando a mMOorosas mano-
bras com embara¢o para o servigo geral.

Foéram consideracdes semelhantes que levaram mui-
tas companhias estrangeiras, entre outras as da Franga,
Bélgica e Inglaterra a néo facilitarem, ou mesmo a
dificultarem, a generalizagdo dos transportes em va-
gbes particulares.

Kstes vagdes estdo, contudo, naturalmente acon-
selhados para todas #&s emprésas que carégam, para
os seus transportes, de vagGes de tipos especiais
tais como vagdes frigorificos, vagdes cisternas, vagoes
de tremonha, etc. Estdo ainda aconselhados para as
emprésas que tenham grandes massas de mercadorias
a transportar como, por exemplo, minérios, adubos,
cimentos, e, muito especialmente, se esses transportes
se devem efectuar em periodos certos.

As emprésas de caminhos de ferro s6 convem cons-
tituir o seu parque de material com vagdes de tipo
comum; os vagdes especials tém sempre um fraco
aproveitamento.

No que respeita a vagdes particulares, se abatermos
dos 1.187 vagdes existentes, 6560 que podémos consi-
derar nas condi¢des acima referidas, restam-nos 537 va-
gbes que devem representar uns 8.055 contos, quasi
totalmente perdidos se os seus proprietarios néo con-
seguirer: arranjar comprador, o que nio deve ser facil
por éstes vagdes s6 poderem circular em Portugal ou
Espanha em virtude da bitola da linha.

Acresce ainda o facto de terem caracteristicas muito
diversas e s emprésas de caminhos de ferro néao convir
esta diversidade pelas complicagbes que acarreta para
a sua conservacgao.

Um grande ntmero dos vagdes particulares foi
adquirido ndo pela necessidade ‘de garantir os trans-
portes de qualquer indistria mas, unicamente, para
aluguer. Para ésses, a sua fungio passou com a época
dos negoécios.
. No que respeita a material
para passageiros, foi o parque

70 ’ , i :
MEDN DIRRIA oe QUILGHETROS by S A o Ao
60 " c.P DEQCOQNDOS pOR VQGEO bR pera-se ainda a entrega de mais
6.9 ' algumas carruagens ja en-
S0 % COMP& £ DE DDQTICULDQES comendadas.
/ Em 31 de Dezembro de 1928
<40 / CR /// & cheso O numero total das carruagens
| 6.9 P das 3 rédes era 963 e em 31
N / m vos/©  de Dezembro do ano pas-
30
Sy % // sado 986.

As novas carruagens apre-
it / Forl. Rert % * / Lol sentam grande conforto e como-
, / - & d 6./ / 8./ didade para os passageiros e
&4 / N\ N 9 ’ N o sio destinadas a combdios tra-

/ \\ \\ o / \\ ) mueis onde estdo fazendo ser-
A \\ \\ // \\\ vigo, como é do conhecimento

Anligs réde M. Douvro

S Svesle

de todos.
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encontra-se
classificada por servigos, e na coluna da direita, por
natureza das rubricas do orgamento.
A repartigao das despesas por Servigos foi nos dois
ultimos anos:

* Administraio

¢ Direcgdo Geral Exploragio Via e Obras Material e Tracgio
3008, a4 § % 29 0, 21 9, 48
1929........ 7,68 9/, 28,46 9/, 23,86 9/, 40,66 9/,

Em Franca, na réde do Estado por exemplo, a re-
partigao em 1928 foi:

Administracio
¢ Direcgao Geral

9’04 0/ 0

Material e Tracglo Diversos

88,69 9/,

Via e Obras

17,65 %/,

Exploragdo

32,68 0/() 21 14 0/0

Na Companhia, a despeza classificada por naturesa
de rubricas nos dois tltimos anos foi :

Pessoal Carvio ~ Outros materials Restante despésa
L adopltyy 61,84 9/, 14,489/, 17,879, 5,86 9/,
1929. ..... 59,609/, 15,11 9/, 18,10 9/, 7,29 9/,

Nas cinco grandes rédes francesas a despesa por
rubricas, relativamente & despesa total, em 1928, foi:
pessoal 58 9/y; combustivel 129/y; outras despesas 30 %o,

Para concluir, tenho a intima satisfagdio de aqui
poder registar que no ultimo ano 08 Servigos correram
com a maior regularidade. Foram executados com
presteza e acérto, comprovando a boa vontade e com-
peténcia do pessoal. Assim o reconheceu também o
Conselho de Administragdo da Companhia, nos termos
que abaixo transcrevo do relatério do mesmo Conse-
lho, apresentado & Assemblea Geral de Acionistas
em 28 de Junho altimo.

«Tem o Conselho de Administracio o prazer de, mais uma vez, manifestar o seu reconhecimento ao pessoal, pela»
«maneira como cumpriu os seus deveres durante o ano que findou. Ndo destaca ninguem neste reconhecimento, porque»

«ndo hd lugar para distingoes.

«Todos & porfia desde o posto mais elevado até ao mais baixo da escala hierdrquica, procuraram patrifticamente»
i ; £ YA . - . ; Y
«bem ‘servir a Companhia, certos de que, do bom funcionamento déste importante organismo econémico, 6 podem resultar»

«beneficios para o Pais.

«A todo o pessoal que hoje serve nas linhas da Companhia, seja qual for a sua origem, deseja o Gonselho deixar»

«consignado aqui o seu reconhecimento.»

® Vér definigio de densidade de trafego de mercadorias no
Boletim da C. P. n.° 2, pag. 19.

@ Vér definigio de intensidade de triafego de mercadorias
no Boletim da C. P. n.° 2, pag. 19.

() nimero de automdveis é dado sob reserva, por nio
termos obtido das instAncias oficiais um ntimero que nio ofe-

recesse davidas.

@ Vér definigio de densidade de trifego de passageiros no
Boletim da C. P. n.° 2, pig. 19.

® Var definigiio de intensidade de trifego de passageiros
no Boletim da C. P. n.° 2, pig. 18.

© Veér definigio de vagio-dia no Boletim n.° 8, pig. 8b.

GQuem fala semeia, quem escuta recolhe
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Ponte sobre a ribeira de Niza

O aumento de velocidade e de péso dos combdios  ferro por outras de ago, calculadas segundo os moder-

obriga a consolidar melhor a via, adoptando-se carris ~ nos regulamentos de pontes.
de perfil mais reforgado e menor afastamento das tra- Com os carris de 40 Kg. por metro, retirados da
vessas e a fazer a substituicio das velhas pontes de  linha do Norte e Leste, foz-se a renovagio da via do
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Fig. 1 — Aspecto da velha ponte de Niza Fig. 2 — Aspecto da nova ponte de Niza
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Ramal de Céceres, que tinha material de 30 Kg. por
metro, impondo-se por éste motivo a imediata substi-
tuigio das pontes de Niza, fig. 1, e de Castelo de Vide.

A primeira jé foi substituida e aberta & exploragéo.
A fig. 2 mostra o seu aspecto sem um dos passeios
que sé poders ser montado depois de desmontada a
ponte velha.

Os trés tramos metélicos foram construidos nas Ofici-
nas de Construcdes Metalicas da Companhia, em Ovar,
em dez meses, e montados em quatro; as alvenarias e
variantes da linha foram executadas pela 7.* Sec¢do da
Via e Obras em b meses.

A ponte de Castelo de Vide encontra-se em constru-
¢io, estando toda a parte metdlica j& concluida aguar-
dando apenas a vez de ser montada.

As caracteristicas das duas pontes de Niza, a nova
e a velha, fig. 3, sdo as seguintes:

Ponte nova  Ponte velha
Comprimento total.......coovenunass 80,00 75™.80
Altura dos pilares ......c.coviiunen 14,30 16,00
Natureza dos pilares................ Alvenaria Metélicos
Comprimento do tramo central ...... 27,00 28=,20
Comprimento dos dois tramos laterais 26™,50 23w 80

I —Fiscalizagdo e Trafego

Tarifas:

P. n.° 249. — Numa remessa de servigo particular,
deve fazer-se a cobranga de sdlo e assisténcia? E se
a essa remessa se aplicar o minimo de cobranga?

R.— Segundo o disposto na Carta Impressa n.*® 719
da C. P., 216 do M. D. e 214 do S. S., de 17 de Julho
do ano findo, do Servigo de Fiscalizagéo e Estatistica,
nio se cobra sélo nem assisténcia porque estes devem
considerar-se incluidos na taxa de transporte.

P. n° 250.— Que cobranga devo fazer a um empre-
gado com passe de livre circulagéo, ou pessoa de
familia, com bilhéte de transito gratuito, em confor-
midade com o Regulamento Geral do Pessoal, quando
éstes por motivo de doenga sé possam ser transporta-
dos em maca ou cadeirinha?

R.—Tanto as creangas como os portadores de pas-
ses ou documentos que lhes déem direito a redugdo,
tém de pagar bilhéte inteiro de 3.* classe.

Ao transporte da maca aplica-se o dispdsto non.’ 4
do art. 20.°-bis (3.° Aditamento & Tarifa Geral).

P. n.® 251.— Um passageiro embarcou no combdio
n.’ 644 em Valenga com um bilhéte viciado. O revisor
fez entrega do passageiro ao chefe da estagdo que lhe
fez pagar a importancia respectiva, acrescida de 109/,
e levantou autos. Efectua-se o julgamento, prova-se
que o bilhéte foi vendido para o dia anterior, e 0 juiz
absolve-o, alegando na sua sentenga que néo pode ser
condenado segunda vez, porquanto ja sofren uma multa
de 109/,

Devem-se ou ndo levantar autos em casos idénticos?

R.—Devem-se levantar sempre autos, pois nao nos
podem interessar as resolugdes dos tribunais.

P. n.° 252. — Chegou a uma estagdo um vagao em
que a descarga é por conta do dono e foi feito aviso
pelo correio. Sucede, pordm, que o consignatério, por
qualquer circunsténcia, foi avisado ou teve conheci-
mento da chegada do vagido antes da hora provével
em que devia receber o aviso. Deve desde logo come-
car-se a contar o tempo para a descarga, ou, apesar
do consignatario estar avisado, continlia a contar-se
o tempo apenas depois da hora provivel de chegada
do aviso?

R.—Se o consignatdrio se apresentar para iniciar
a descarga antes da hora provivel da recepedo do aviso
de chegada e o vagdo puder ser pdsto, para ésse fim,
a sua disposicdo, 6 a partir déste momento que comega
a contar-se o prazo gratuito para a descarga.

P. n.° 253.— Os passes do art. 48.%, alineas d) e f)

~do Regulamento Geral do Pessoal, sdo vélidos pela

via excepcional Um portador désses passes pode tomar
a via excepcional e ficar numa estagéo intermédia dessa
via, regularizando ai o passe para a volta?

Exemplificando: Um portador de um passe acima
indicado, valido de Moita a Beja, que siga pela via
Sado (via excepcional), pode ficar em Grandola e ali
regularizar o passe para a volta?

R.—Pode.

P. n.° 254.—Segundo o 1.° Aditamento a Tarifa
Especial A, § 1.° condigdo 2.%, nas remessas de va-
gdes vazios cobram-se as despesas acessorias corres-
pondentes a registo, aviso de chegada, sélo e assis-
téncia; como o sélo incide apenas sdbre a importancia
do transporte, desejo saber se &ste impésto deve ser
cobrado.

R.—O imposto do Fundo Nacional de Assisténcia
86 se cobra quando a importancia do transporte dos va-
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gdes vazios que vio a reparar seja superior a Esc. 1400.
Sobre a importincia' déste transporte incidem igual-

mente o imposto de sélo e o seu adicional.
P. a° 2556.— Que

.

R.—Pode ser regularizado para a viagem de volta,
embora néo tenha sido regularizado para a viagem de
ida, pois o seu portador pode ter efectuado esta viagem

por qualquer outro

cobranga se deve fazer |
a um passageiro com
mais de 10 anos de
idade que viaje dentro
de uma das zonas de
aplicagdio da Tarifa
Especial 3 e que va
munido de um meio
bilhéte da Tarifa Ge-
ral sem que apresente
documento algum que

e | meio de viagéo.

P. n.° 257.—Desejo
saber se, quando em
transito for feito pelo
revisor o despacho de
um céo transportado
por um passageiro
numa cesta, se deve
ou néo cobrar @#bb
de registo.

R.—Deve-se cobrar.

= —

(1) — Ponte sobre o rio Tejo
em Rodam, [folografia do
Sr. Horacio F. Melo, fac-
tor de 2.8 cl.

(2) e (3) — Ponte sobre o rio
Corgo, [olografia do Sr.
Leodgdrio Bastos, empre-
gada de 1.xcl. da V. Obras

(4)—Ponte sobre o rio Tamega
na linha do Douro, fofogra-
fia do Sr. Américo Gomes \
empregado.- principal da
Via e Obvas.

Grupo de pontes

lhe dé direito a essa redugdo e 8le confesse ter pago
apenas a importincia relativa ao meio bilhéte de que
é portador?

R.—Deve-se cobrar um bilhéte da Tarita Especial 3
de G. V., descontando-se o pre¢o do meio bilhéte da
Tarifa Geral de que é portador o passageiro.

P. n.° 256.— Apresentando-se na estagio de Vale de
Prazeres um agente com um passe ao abrigo do art. 48.°
alineas d) e f) do Regulamento Geral do Pessoal, para
regularizar a volta sem que a parte da ida esteja regula-
rizada, devo aceitar? Tenho dividas em o fazer pois que
nio ha diploma que regule éste servigo e alguns reviso-
res ji tém feito a cobranga do regresso da viagem por
encontrarem esses passes nas condigdes que exponho.

P. n.° 258.—Desejo saber se pode ser aceito em
G.V. um garrafdo com acido sulfarico, péso b Kg.,
visto que em P.V. ndo se aceitam volumes com péso
inferior a 10 Kg. Que tarifa se deve aplicar?

R.— O écido sulfarico ndo pode ser aceito em G. V.
por ser matéria perigosa e, como tal, o seu transporte
é regido, ndo por disposi¢gdes da Tarifa Geral, mas
sim pelas condigdes especiais do Capitulo II da Tarifa
n.° 1 de P. V. Portanto, pode aceitar-se uma remessa
de 6 Kg. em P.V., sujeitando-se ao péso minimo exi-
gido pela Tarifa n.° 1 de P.V.

P. n.° 259. — Segundo se depreende do ultimo pe-
riodo do art. 10.°, Capitulo IV da Tarifa de Despésas
Acessorias, as horas dos periodos de estacionamento,
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sao horas uteis. Na minha maneira de ver entendo
neste caso horas tteis, aquelas em que esta aberto o
servigo ao publico.

No tltimo E 14, pdgina 18 (XVI), esta um exemplo
que segundo a respectiva taxa, as horas foram contadas
seguidamente, incluindo aquelas em que o servigo
esta fechado.

R.— O consulente ignora a existéncia do 1.° Adita-
mento & Tarifa de Despésas Acessérias de 7 de
Novembro de 1928, bem como o 1.° Aditamento a
Circular 595 da Exploragao—-Servi¢o de Trafego.

IT—Movimento

ILivro 3

P.n.° 260. — Avariando-se, na posi¢gdo de aberto, um
disco avancado, desejo saber que sinal deve ser feito
pelo agente, junto do disco, a um combéio que tenha
de ser recebido com o disco fechado.

Em minha opinido e em obediéncia aos art.*® 63.°
e 47.° do Livro 3, deve ser a bandeira verde desen-
rolada porque a vermelha ordena paragem absoluta
junto do agente e portanto junto do disco.

R.— Deve ser empregada a bandeira vermelha desen-
rolada, o que obriga o maquinista a parar.

Entdo, o agente que estiver junto do disco pilotaré
0 combéio até ao primeiro cruzamento ou agulha para
depois seguir até a estagdo.

Se fosse empregada a bandeira verde desenrolada,
como ela constitui um sinal de afrouxamento, o ma-
quinista podia deixar de parar ao 1.° cruzamento ou
agulha.

Livro E 2:

P. n.° 261. — Desejava ser esclarecido sobre o preen-
chimento do mod. M. 168 na coluna Aplicagdo.

O material demorado em transito figura demorado
a0 fecho do mod. M. 168, mesmo quando &ste ja tenha
safido? Ou deve figurar com a indica¢éo que «seguiuy ?

R.— Os veiculos que, por qualquer circunsténcia,
tenham de ser deferidos em alguma estag¢éo compreen-
dida no trajecto que tém a efectuar, entre a estagdo
de procedéncia e a de destino, devem figurar na coluna
de Aplicagdo do mod. M. 168 dessa estagéo, desde o
dia da sua entrada até ao da saida, inclusivé, como
demorados em transito, indicagdo que deve ser feita,
mesmo que & hora do fecho do mod. M. 168, os veiculos
em tais condi¢des ja tenham saido.

De resto, é isto que preceitua o Livro E 2, no § 2.°
do art. 19.°

III — Diversos

P. n.° 262, —Tendo no meu jardim muita formiga,
desejava saber como hei-de acabar com ela, pois
estragam os canteiros por completo, assim como todas
as flores.

R.— Supomos que a formiga a que se refere é a
formiga pequena e ruiva (formiga argentina) a qual

nio causa estragos directamente nas plantas e sé apa-
rece quando estas sdo atacadas por outros parasitas
(como pidlhos, cochonilhas, ete.). Néste caso o estrago
que fazem & por servirem de transporte aos ovos dos
outros parasitas.

Em todo o caso é extremamente conveniente des-
truir essa praga.

Prepara-se o seguinte xarope venenoso (Receita do
Ministério de Agricultura do E. U. A.):

Acticar pilée..c. . oo iuiients 1.100 gramas
Mel.. oo i ign o i biaphis i » v it SN0 "
Acido tartérico cristal .......... 1,5 .
Benzoato de sédio....... ... ki 9 »
Arsenito de s6dio ......c.ciiiiinn b »
AGOUR S . o3 o dad et s e NBE O 480 o0 1.100 »

Numa vasilha bem limpa dissolvem-se, em um litro
de 4gua morna, o dcido tartirico e o benzoato de sédio.
Junta-se o agicar e deixa-se ferver brandamente, du-
rante 40 minutos, tendo o cuidado de ir deitando a
dgua que se for evaporando, por forma a manter se

‘sempre 0 mesmo nivel da vasilha.

Retira-se do lume e junta-se o mel. Aparte dissolve-
se em 100 gramas de agua quente, o arsenito e em
estando tudo morno, mistura-se bem. Deve haver o
maior cuidado em fazer este xarope com todo o asseio.

Embebem-se pedagos de pano ou de algoddo no
xarope que se coloca junto aos formigueiros e nos
carreiros das formigas.

Periodicamente renova-se a aplicagao.

Tiste xarope é muito venenoso e por isso perigoso
para as pessdas e animais.

Usam-se por isso pequenas caixas de arame, madeira
ou cartdo perfurado, onde se encerram os pedagos de
algoddo ou de pano com o xarope.

P. n.° 263. — Desejo saber se os agentes da Com
panhia na situagio de reformados tém direito, quando
doentes, a visita médica como a tém os de servigo

“activo.

. ——Actualmehte néo tém direito.
Este assunto estd em estudo.

Quantidade de vagdes carregados e descarregados
em servigo comercial
no més de Junho de 1930

Antiga réde

o |7 _—

Carre- | Descar- | Carre- | Descar-| Carre- |Descar-
gados |regados| gados |regados| gados regados

Minho e Douro Sul e Sueste

r ™

Semana de 12 7 .veeeree 4062 4135 2.196| 2.109| 1.809| 1.860
»' s, BoIA seyenibons 3.871| 8.779| 2.183| 2.185| 1.500| 1.583
TR T L 4.352| 4.450| 2.165| 2.205| 1.747| 1.869
> > 22980 ciiiunnns 4603 4.656| 2.046| 2.208 1.849| 1.903
Wolad <. icini Ly oo e 1o 16,888| 17.020| 8.590( 8.782| 7.004| 7.804

17.825| 9.747| 9.397| 8.609| B.125

Total do més anterior . ...... _1Z.S_Q_S 17.825( 9.747|
Diferenga....c.oveeess —1.010( — 796| —1.157|— 665|—1.605 |— 821
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Criacdo de coelhos

Pelo Snr. Eng.c Agronomo 4. C. Monleiro,
Chefe dos Servigos Florestais e Agricolas

A coelheira é o talho da casa

Este ditado sé por si mos-
tra a importincia que deve
ser dada & criagéo de coelhos.

A troco de uma alimentagéo
baratissima, podem criar-se
com facilidade muitos déstes
titeis animais que, além da
carne, produzem ainda peles
que hoje tém valor impor-
tante tanto para o fabrico de
feltros como para adorno e
agasalho, por substituirem
as de animais selvagens, que cada vez vdo rareando
mais.

E muito importante a escolha da raca de coelhos a
criar, tanto pela quantidade de carne como pela quali-
dade da pele.

um érro supdr-se que todos os coelhos de racgas
finas sdo menos rusticos do que os coelhos comuns.
O que todos precisam é de serem tratados com higiéne
sem o que nenhum coelho poderd ser resistente.

Para a produgéo de carne tém maior valor as ragas
precoces, isto é, aquelas que atingem maior péso em
menos tempo. Quanto as peles, tdm maior valor as
de ragas grandes e as de pelagem uniforme. As peles
brancas séo muito apreciadas.

O modo como se faz a instalagdo da coelheira é a
base fundamental para poderem alcangar-se bons re-
sultados.

Inundagbes na Ribeira de Santarem

Fotografia do Snr. Dr. A. Galrdo, chefe de Secgdaolda Via e Obras

-

mlllll

Jardim do apeadeiro de Monte Gordo

ijj

Fotografia do Snr. Segismundo Horta, factor de 1.» classe

A instalacdo e govérno da coelheira devem obedecer
as seguintes regras:

— A frente da coelheira deve voltar-se para o
nascente e deve estar bem abrigada do vento ;

2.° — A falta de ar, de luz, de limpeza e a humidade,
sao o8 grandes inimigos dos coelhos ;

3. — Tanto os coelhos como as coelhas de criagéo
devem estar cada um em sua casa ou gaiola se-
parada que tenha de superhme no chéo, cérca de
meio metro quadrado ;

4.°— ¥ indispensavel conservar o chdo sempre en-
xuto para o que é conveniente que éste seja for-
mado por ripas;

b.°— A alimentagdo deve ser o mais variada pos-
sivel, para estimular o apetite, podendo ser cons-
tituida por ervas verdes mas nédo molhadas nem
fermentadas, fenos, rai-
ses, graos, ete. Deve for-
necer-se sempre a4gua aos
coelhos e renové-la todos
os dias;

6. — Quando um coelho
aparecer doente, deve iso-
lar-se imediatamente dos
outros, para evitar o con-
tdgio e proceder-se logo
a ‘uma rigorosa desin-
feccdo da coelheira;

7.°—Uma coelha s6 deve
ter, quando muito, seis
ninhadas por ano, com
intervalo de 2 meses, nao

~
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sendo portanto levada ao macho, sendo um més
depois do parto ;

8. — Nio se deve deixar criar antes dos 8 meses de
idade e apenas seis coelhos de cada vez, sacrifican-
do-se os restantes, se tiver tido mais, ou juntando
o excedente a outra coelha que tenha tido poucos;

9.°— A desmama deve fazer-se ao més e meio, ti-
rando os coelhos a pouco e pouco, no primeiro
dia os maiores, um ou dois dias depois mais al-
guns, e depois os restantes;

10.° — Coelhos da mesma 1dade podem hcarJuntos até
aos quatro meses, ocasiio em que se separam as f8-
meas dos machos; aos cinco para seis meses apar-
tam-se em gaiolas separadas, as coelhas de criagéo;

11.°— As peles tdm maior valor quando tiradas no
inverno. Para serem sécas em bdas condigdes,
devem esfolar-se os coelhos sem romper a pele
longitudinalmente e secd-las, voltando-as com o
pélo para dentro introduzindo no interior uma vara
flexivel dobrada em U, que conserve a pele esticada.

A criagdo de coelhos é uma das melhores férmas de
aproveitar os desperdicios da horta. Numa coelheira
bem organizada, cada coelha de criagdo, pelos filhos
que tenha, deve produzir pelo menos 25 Kg. de carne
limpa por ano.

Escola de aprendizes das oficinas do Barreiro

No dia 21 do més-findo, foi inaugurada uma escola
de desenho para os aprendizes que fazem servigo nas
oficinas da Companhia, no Barreiro.

No préximo ntimero do Boletim da C. . nos re-
feriremus detalhadamente aos fins para que esta es-
cola foi criada e ao seu funcionamento.

A nova estacao central de Milao

A cidade de Mildo, uma das mais importantes da
Itélia, tanto pelo seu coméreio e indistria como pelos
seus monumentos e obras de arte, desde hé pouco
que possui uma nova estagdo de caminho de ferro,
em virtude da actual ndo poder ser ampliada de forma

a satisfazer as exigéncias do movimento da cidade sob
os pontos de vista comercial e turistico.

O projecto para a construgdo da nova estagéo, in-
cluindo um depdsito de locomotivas e uma nova gare
de triagem de mercadorias, em Lambrate, estd or¢ado
em um milh&o e cem mil contos.

O prazo marcado para executar todos os trabalhos
da construgéo déste grande edificio, incluindo os tra-
balhos decorativos, expirou em Maio do corrente ano.

E em férma de ferradura. Compde-se de rez-do-chdo,
destinado ao servigo de passageiros, e de primeiro andar
quési exclusivamente para o servigo de mercadorias.

A fachada principal mede 210 metros de compri-
mento. O edificio tem duas alas laterais que confron-
tam com duas importantes avenidas da cidade, a Via
Samartino e a Via Aporti.

 atravessado interiormente em todo o comprimento,
de leste para oeste, por um corredor para Carros
com 185 metros de comprimento, 24™,20 de largura
e 27™ 50 de altura. De um e outro lado déste corredor
hé duas grandes salas de bagagens com amplos com-
partimentos para escritérios e servigos auxiliares.

Duas espagosas escadas conduzem ao vestibulo su-
perior que esté situado a 7,60 acima do nivel da rua,
dando acesso, por um lado, a salas de espera, entre
as quais uma para invalidos, restaurantes, cafés, escri-
tério de informagdes, cdbines telefénicas, bibliotécas,
otc., @ por outro lado &s bilheteiras e plataférma prin-
cipal, que tem 13 metros de largura.

A estagdo tem 24 linhas de tdpo, e cada linha duas
plataférmas, sendo uma de 7™,3b de largura destinada
exclusivamente ao servigo de passageiros e outra com
4 metros de largura destinada aos servigos de correios,
troca de acumuladores eléctricos das carruagens, pro-
visdes dos restaurantes dos combdios, circulagdo dos
combdios, ete.

Os comprimentos destas plataférmas variam entre 300
¢ 320 metros. Sio cobertas por uma elegante marquise
envidracada, dividida em cinco arcos dos quais o cen-
tral tem um vdo de 72 metros, os dois colaterais 44™,90
e os dois extremos, um 21 metros e o outro 12.

Yista da nova estagiio de Mildo



0 da réde explorada pela Companhia em 1929»

dero do Boletim, fomos informados de que o numero de
®al em 1929, excluindo as que se encontravam féra de
a uma viatura automoével por cada 300 habitantes.
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A area total coberta por esta gigantesca marquise
6 de 66.600™,

As instalacdes para o servigo de mercadorias de
grande velocidade, ao nivel da rua, estdo ligadas com
a plataférma principal por quatro elevadores.com ca-
pacidade para 45 toneladas de carga.

Num dos lados da estagdo estdo as instalagdes da
Alfandega e dos Correios. Para tornar mais eficiente
o servigo dos correios, foi construido na Via Aporti
um edificio préprio que através duma galeria subter-
rinea se pde em comunicagdo directa com a estagdo.

" Todas as partes da estagdo ao nivel da rua sdo li-
gadas por vdrias galerias uma das quais dé acesso
aos restaurantes e cafés.

Foram previstas ligagdes desta nova gare de mer-
cadorias com as linhas de manobras vindas da estagao
de mercadorias de Musocco e da gare de triagem de
Lambrate, por meio de duas linhas de servigo, uma
em cada extremidade do edificio, e através de tuneis.

Trafego de fruta provinda da Califérnia

Nos Estados Unidos da América do Norte, a Cali-
férnia 6 o estado que exporta maior quantidade de
fruta. Assim, por exemplo, no ano de 1928 expediu
com destino a diferentes mercados 71.000 vagdes de
uvas, 46.000 de laranjas e 25.000 de meldes.

Combéio destinado ao trafego de fruta da Califérnia

Para dar vasdo a um trifego tdo importante, a
companhia de caminhos de ferro Southern Pacific,
fue serve aquela regido, é auxiliada por uma emprésa
especial, a Pacific Fruit Express (.°, que se ocupa
exclusivamente da distribui¢io e expedigdo de vagdes
carregados com fruta.

Foi aloptado para éstes transportes um tipo espe-
cial de veiculos fechados, equipados cow um depésito
de gélo que permite manter durante todo o trajecto
uma baixa temperatura no interior do vagao, de sorte
a evitar que a fruta se deteriore.

O gélo destinado a @&stes depdsitos '8 transportado
mecénicamente da oficina local onde é produzido para

uma plataforma que se sobrepde aos vagdes.

" A gravura inserta no texto reproduz um combéio
destinado a éste trifego, procedendo ao carregamento
do gélo.

Macacos eléctricos para levantamento
de carruagens

A gravura adiante inserida representa um novo
aparélho destinado a fazer o levantamento de car-
ruagens de caminhos de ferro, com grande rapidez e
precisao.

_Macaco eléctrico para levantamento de carruagens

E constituido por 4 montantes de ago demtro de
cada um dos quais gira um parafuso que faz deslocar
no sentido vertical as travessas que suportam a car-
ruagem. Iistes montantes pédem deslocar-se ao longo
da linha, permitindo a sua utilizagdo para carruagens
de diversos comprimentos.

O aparélho é accionado por um motor eléctrico de 12
cavalos, que dé 695 rotagdes por minuto.

As caracteristicas de utilizagéo, séo:

Carga méxima a elevar........e.... ooty 27 Ton.

: Méximo das carruagens....... 18 m
Comprimento . .

Minimo das carruagens.... .. 9 m.
T o Méxima das carruagens....... 2m 62
PR 11 Minima das carruagens....... 2700
Méxinags svvenathe o, o 1=,20
B e I ek v+ 5. 5 ' 0m.75

A velocidade de elevagdo é de 30 centimetros por
minuto, e a velocidade de deslocagdolongitudinal é de 37
metros por minuto.

Receitas uteis

Limpeza de facas, —Podem limpar-se com uma pasta de
azeite e cinza, Limpam-se depois ou esfregam-se com
uma pele macia.

Lavagem das estelras, — As esteiras podem lavar-se com
uma solugdo diluida de é&cido picrico; déste modo
adquirem um bonito tom dourado.

Limpeza das janelas,— Para limpar os vidros das janelas,
vidragas e bandeiras das portas, deve usar-se a dgua
quente de farelo, devendo prescindir-se do sabdo e das
lixivias.
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Acto de honradés

O fiel de armazem da 6.* Secgdo do Servigo de
Conservagido, Snr. Manuel Marques, foi louvado pela
sua probidade por ter encontrado na valeta da linha
ao Km. n.° 135,460 da linha de Leste, uma pequena
caixa contendo um anel de ouro, e a ter levado para
o escritério daquela Secgdo, onde a entregou.

Actos desta natureza sdio sempre honrosos para
quem os pratica.

7

A condutor de 1.* classe: José Raimundo.

A condutores de 2.* classe: Manuel Antunes, José
Paulo Martins e José Antunes.

A guarda-freios de 1.* classe: Jodo Ferraz Anobra,
Manuel Gongalves Rolim, Vitor Rodrigues Martins e
Anténio Rodrigues Correia,

A guarda-freios de 2." classe: Manuel Chordao Nunes,
José Carvalho, Roque Marques de Oliveira, Manuel
Sebastido e José Mano Agostinho.

" A revisor de 2. classe: Albino Anténio Nunes.
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4
i Chefe de 2.» classe

A. Pinto Correia Jinior Manuel Sequeira ¢
Chefe de brigada &

Admitido como factor suplementar Admitido como estofador
em 12 de Agosto de 1890 b 4
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Agentes que completam éste mes 4
40 anos de servigo

4

Promocoes em Junho
EXPLORACAO
A capataz principal: Anténio da Silva Frade.

Promocdes em Julho
(Até ao dia 5)

A chefes de I.* classe: Anténio José Rodrigues e
José Rodrigues Gabéo.

A chefes de 2.* classe: José Alves Carraca e Vita-
liano Augusto da Silva Ferreira.

A chefes de 3.* classe: Joaquim Anténio Pereira e
Ilidio Carvalho da Cruz.

A factores de I.* classe: Manuel Simdes, Jodo Fran-
cisco Netas e Vitor da Ressurreigio Batista.

A factores de 2.* classe: Joaquim dos Santos Mar-
ques, Henrique Soeiro de Barros, Manuel de Assun-
¢do, Eurico Pinto de Freitas, Manuel Pinto Marante,
Licinio Pinto de Miranda, Jodo Batista Serra Jéanior,
Ezequiel Francisco, Francisco Vicente Martins, Gaspar
Antonino Soares, José de Sousa Gido, Jodo Domingos
e Manuel Martins.

A escriturarios principais: Lucilio Raul de Sines
Fernandes e Anibal Augusto da Costa Moraes.

Nomeacoes em Maio
SERVICO DE SAUDE E HIGIENE :
Empregado de 3.* classe: Celestino Loureiro da Silva.

Nomeagdes em Junho
DIRECCAO GERAL
Médico provisorio da 1.* Sub-Secedo da 27." Secgdo:
Dr. Anténio Augusto Marques Donato Junior.

EXPLORACAO
Empregada de 3.* classe: America Soares Grarcia.
Serventes: Joaquim Augusto Amaral, Anténio José
da Costa Jinior e Matias Fernandes.

VIA E OBRAS

Assentadores : Anténio da Silva Moraes, Manuel dos
Santos, Arlindo Aleixo, Manuel Dionizio, Anténio
(yaspar, Jodo Leonardo Tairocas, José Nunes Escu-
deiro, Raul Augusto, Francisco dos Santos, Angelo
Maria Alpalhdo, Anténio José Piteira, Tomds Bexiga
Galinha, Joaquim Goes Agostinho, José de Jesus
Granja, Joaquim Alexandre Martins, Anténio Saldanha,
Anténio Francisco Mendes, Ricardo José Caixinha e
Manuel Gongalves Fulgéncio.
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Guardas: Nazaré Emilia Bento, Rosa Maria Marce-
lino, Maria das Dores Martins, Maria Bras, Janudria
da Concei¢éo e Alda dos Santos Rodiigues.

Nomeagdes em Julho
(Até ao dia 5)

EXPLORACAO

Factores de 3." classe: Anténio Vicente Neves, José
da Silva, Virgilio Augusto Rosa Parreira Justino, José
Bernardino Matoso, José Pinto de Miranda, Antonio
Joaquim Alvares de Figueiredo, José Baptista Tava-
res, Feliciano da Fonseca Panaca, Jodo Afonso Gomes,
Alfredo de Jesus Pereira, Constantino Jesus Filipe
Mata, Artur Rodrigues, Joaquim Teixeira Osoério, Al-
cino Teixeira Chibante, José Augusto Saraiva, Julio
da Costa Lima, Amilcar da Silva Gongalves Vaz, Ber-
nardino Nascimento Marcos, Jodo Anténio Pereira,
Virgilio Marques Mendes, Jodo Monteiro Magalhdes,
José Tavares, Manuel Pinto Faria Soares de Almeida,
Joao Maria Gabriel da Costa, Armando Matos André,
Anténio Matias Pinto Magalhdes, Anténio Alyes dos
Reis, José Marques, Estévam de Almeida, Anténio
Ferreira Gaspar, Francisco Beliz Godinho, Amilcar
Barreto Rajado, Manuel dos Santos Ferrer Lemos,
José Marques dos Santos, Luis Matias, José Luis
Farinha, Adrido Forjaz Simdes Duarte, Armando
Gomes Tomaz, José Lopes Junior, José Domingos
de Freitas e Joaquim Domingues Pereira.

Fiel de 2.* classe: José Alves.

- Guarda-freios de 3.* classe: José Serra Lourengo,
Indcio Lopes Larangeiro e Julio Antunes Pereira.
Servente: Manuel Pereira dos Santos.

Agentes aprovados para as categorias imediatas
nos exames de Junho findo

Factores de 3. para 2." classe: Distinto — Joaquim
dos Santos Marques.

Aprovados — Henrique Soeiro de Barros, Manunel
de Assuncdo, Eurico Pinto de Freitas, Manuel Pinto
Marante, Licinio Pinto de Miranda, Jo&o Baptista
~ «SBerra Junior, Ezequiel Francisco, Francisco Vicente
Martins, Gaspar Anténio Soares, José de Sousa Gido,
Jodao Domingos e Manuel Martins.

Aspirantes para factores de 3.* classe: Distintos —
Anténio Vicente Neves e José da Silva.

Aprovados — Virgilio Augusto Rosa Parreira Justino,
José Bernardino Matoso, José Pinto de Miranda,
Anténio Joaquim Alvares de Figueiredo, José Baptista
Tavares, Feliciano da Fonseca Panaca, Jodo Afonso
Gomes, Alfredo de Jesus Pereira, Cotistantino Jesus

Filipe Mata, Artur Rodrigues, Joaquim Teixeira Osério,

Alcino Teixeira Chibante, José Augusto Saraiva, Julio
da Costa Lima, Amilcar da Silva Gongalves Vaz,
Bernardino Nascimento Marcos, Jodo Anténio Pereira,

Virgilio Marques Mendes, Jodo Monteiro Magalhdes,
José Tavares, Manuel Pinto Faria Soares de Almeida,
Jodo Maria Gabriel da Costa, Armando Matos Andrs,
Antonio Matias Pinto Magalhdes, Antonio Alves dos
Reis, José Marques, HEstevam de Almeida, Anténio
Ferreira Gaspar, Francisco Beliz Godinho, Amilcar
Barreto Rajado, Manuel dos Santos Ferrer Lemos,
José Marques dos Santos, Luiz Matias, José Luiz
Farinha, Adrido Forjaz Simées Duarte ¢ Armando
Gomes Tomaz.

Praticantes para Aspirantes: Distintos — Leonidio
Ferreira Proenga e Octavio Faustino Gomes.

Aprovados — Manuel Marques, Jodo da Fonseca,
Alberto Justino Rodrigues Soares, Jodo Bernardo
Ramos, Anibal Dias Franc¢a, Artur Mendes Amaro,
Teodésio Marques Carrilho, Améndio Prudéncio Nobre,
Carlos Carrilho Baptista, Joaquim Norte Jordao,
Eugénio Durdées Ferreira dos Santos, Apolinédrio de
Matos Rolo, José Leite de Matos Saramago, José Fran-
cisco Moquenco, Bernardo Ferreira, Fernando Pereira
Gtarcia, Jodo Filipe, Antonio Santos, José Maria An-
tunes Pido, José Lourengo, Sebastido Baptista Ferreira
Verga, Domingos Matias dcs Santos, Luiz de Jesus
Ferreira, Arlindo Ferrer Lemos, José Joaquim de Oli-
veira Tavares, Rogério Alves da Costa, Lieonel Rosado
Viegas, Tomaz Ferreira Rato, Augusto Neves Basilio,
Anténio Jacinto Marques Moreno, Manuel Marques
Aleixo, Daniel Lima Pereira Pinto, Afonso Francisco
dos Santos Junior, José Fernandes Rodrigues, Aires
da Silva Branco, Anténio Caetano, Manuel Vicente

~ Menino Glorias, Francisco Serrano, Manuel Joaquim

Soldadinho, Jacinto Emilio Castelar de Menezes Car-
doso, Manuel Pereira, Manuel Carvalho Jales, Joaquim
Alexandre Marques de Carvalho, Anténio Maria da
Silva, Armando de Oliveira Dias, Manuel José de
Carvalho, Anténio Duarte, Francisco Vicente da Silva,
Krnesto da Silva, Manuel de S& Costa Brito, Manuel
(tongalves Soares, Julio Nunes Correia, José d’Almeida
Valente, Liuiz Ferreira Junior, Armando Domingues,
Alexandre Marques Barosa, Cipriano Louro, José Sér-
vulo Lopes, Joaquim Cordeiro, José d’Assun¢do Meira,
José Marques Junior, Mario d’Oliveira, Anténio Firme,
Anténio Adriano, José Dias Mendes, Joaquim de Al-
meida Fazendeiro e Augusto Gomes Trindade.

Agentes aprovados para as categorias imediatas
nos exames de Julho findo

(Até ao dia 5)

.Aspirantes para factores de 3.* cl.: José Lopes Ji.
nior, José Domingos de Freitas e Joaquim Domingues
Pereira.

Praticantes para aspirantes: Anténio Manuel Pi-

nheiro, Joaquim Manuel F§, Francisco Dias Calado e
Horécio de Matos e Silva.
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Mudancas de categoria
Para:

Guardas: O agulheiro de 3.* classe, Jodo Camarinhas
e o carregador, Manuel Dias Rolo.

Reformas
Em Maio
Carlos Cristévam da Cruz Ferreira, Escriturario de
1.2 classe.

Em Junho

Francisco Rodrigues Correia, Guarda-freio de 1.7
classe.

Manuel Bernardo, Arquivista de 1.* classe.

Jodo Lourengo, Porteiro.

Maria da Cruz, Guarda de distrito.

Albano Fernandes de Sousa, Chefe de secgéo.

Falecimentos em Junho

Temos a lamentar o falecimento dos seguintes
agentes:

+ José Teixeira, Chefe de 3.* classe em Ceira.

Admitido como praticante em 6 de Dezembro de
1888, foi nomeado factor de 2.* classe em 1 de Janeiro
de 1889 e promovido a chefe de 3.* classe em 21 de
Janeiro de 1904.

4 José Pereira
Chefe de 3.% classe

T José Teixeira
Chefe de 3.2 classe

+ Jodo Ferreira, Guarda em Santarem.

Admitido como carregador em 24 de Novembro de
1908, foi passado a guarda em 8 de Julho de 1907.

Foi elogiado varias vezes por bons servigos prestados.

+ Manuel dos Santos, Sub-chefe do distrito n.° 106.
Nomeado assentador em 26 de Agosto de 1899.

+ Anténia Pereira, Guarda do distrito n,® 72:
Nomeada guarda em 21 de Maio de 1908.

+ Manuel Caldeira, Guarda do distrito n.° 213.
Admitido como guarda rondista em 14 de Maio de 1906
e nomeado guarda do quadro em 25 de Janeiro de 1926.

+ José Pereira, Chefe de 8.* classe em M. Grande.

Admitido como assentador em 1 de Maio de 1895,
passou a carregador em 22 de Dezembro de 1896, foi
nomeado factor suplementar em 30 de Julho de 1898
e promovido a chete de 8.* classe em 1 de Janeiro
de 1920. Em 1908 foi elogiado e em 1914 premiado
por bons servigos prestados.

* 4 Manuel Rodrigues
Chefe de brigada especialisado

1+ Manuel dos Santos
Sub-chefe de distrito

.+ Joana Maria Trindade, Guarda do distrito n.® 263.
Nomeada guarda em 16 de Setembro de 1929.

+ Manuel Rodrigues, Chefe de brigada especialisado.

Admitido como serralheiro em 13 de Fevereiro de
1889, passou a montador em 11 de Abril de 1896, a
encarregado de oficina em 27 de Setembro de 1923 e
a chefe de brigada especialisado em 1 de Janeiro
de 1927.

+ Francisco Lopes, Fogueiro de locomével.

Admitido como limpador em 6 de Novembro de
1885, foi nomeado fogueiro de locomével em 1 de
Dezembro de 1921.

VISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



