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Problemas 

Solução do n.º 174: 

A composição do combóio — Daremos a palávra 
a L. Lopes: — Representando por x a quantidade de vagões 

deixados em Benfica, temos : 

a AN a a [AE NB af bo (PIE o) mlxT2E)| 1 

X=03 

Foram deixadas em Benfica 0,3 do combõóio, em Quêluz 
0,4, em Barcarena 0,4 e em Cacém 0.2. 

O menor número capaz de satisfazer as condições do pro- 
blema é 70. Logo, a composição do combõóio à partida de 
Cabrela era de 10 vagões. 

Do mesmo modo resolve J. Gonçalves, tomando por ponto 
de partida os vagões deixados em Queêluz, que representa 

por OQ, e obtem 

30 4Q Q 20 

h 2 h * kh + h 

para composição do combóio, correspondendo cada termo às 

estações segundo a sua ordem ascendente. Dividindo-os pelo 

donde 

m. d. c. = determina a quantidade de vagões deixada em 

cada uma: 3 (Benfica), é (Quêluz), 1 (Barcarena) e 2 (Ca- 

cém) e, portanto, o total da composição: 10 vagões. 

A. Fernandes (Pôrto) adopta outro processo: — De- 

signe--se por B, Q, B/ e € a quantidade deixada respectiva- 
mente em Benfica, Queéluz, Barcarena e Cacém. Ter-se-há 

x=B-HFQ+BA+C (1) 

sendo B = 30 jo) Ad Bee 
h 3 6 

à fi== — ( B + o). Esta última pode ser expressa em 

DELA ot fo =. Q, assim O = ; (8+0) : ( ã +º) & 

e, nêste caso, também B': 

B/= 3C = 3 Se QUO 

6 6 2 h 

A equação (1) pode, portanto, ser substituída por esta 

3 1 £ co TOTO 

— 3Q+40-+Q+20Q 
h 

(a rertra)| = e estamos colo- 

p e 

Ps Po FF. na 

recreativos 

Fiquemos. por aqui. Temos, além da maioria que apenas 

alude ao resultado, A. M S. e A. Fernandes (Lisboa) que 

também discorrem de forma diferente. A falta de espaço não 
permite expôr os seus raciocínios, e lLambém não convém dar 
maior desenvolvimento às soluções, porque as notações algé- 
bricas são de morosa composição lipográfica. 

Soluções do n.º 175: 

Damas 

1— 1814.2421. 207.1820.31 >< 
2— 2420.0212.15221 ,, 

—— 0215.2429 / º* 
3 — 2413.3026.2823.90 >< 
h — 2118.2219.24117.1411. 246.30 >< 
N— 485. 137.1018.2421. 52.1520.h >< 

——> 1318. 247.402). 
SS 195.2 f6pa [112] (ualoe vel: 

6— B15.2621.2816.1207. 2% ou 29 X ; 7— 2729.2219.1106.1207. Z Vagi8. 3 

8— 2327. 304.1807.0324.1310.30 >< 
———s 1824 .1310.0321.30 >< 

9G— 15411.1314.2622.1843.1222.2319.812.1 >< 
10 — 2621.10 x. 1412.2915.25 >< 

10 x. 1412.2015.22 >< 
11 — 1921. 207. 520.2319.30 >< 
12— 610. 617. 106.10 >< 

Protéticas — N.ºº 13 e 14: Colhe-escolhe; N.º 415 
a 21: Colhe-recolhe. 

Problemas 

N.º 22 — Aritmôlicamente : 

a) Gusto da reparação (com 20,7 para gastos gerais) : 

1 : Fo ERA >< vá 1 H 

5) 3 o h SS õ 
FP 

b) Dedução dos gastos gerais: 

S = y= 8 esc. 
100 + 20 20
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Fios e Guardas-fios 
Pelo Sr. Raúl /. Viegas, Inspector Principal da Via e Obras 

| e guardas-fios: palavras simples que, 
À não se lhes ligando, à primeira vista, a 
Importância devida, têm, no entanto, pa- 

Pel muito preponderante na exploração dos 
Caminhos de Ferro. 

Quem viaja nos combóios não faz idéia 
da influência que 
4S8 telecomunica- 
ções e sinalização 
(Seja de que sistema 
fôrem) têm para a se- 
Surança e boa orga- 

Nização dos serviços 
ferroviários. Pode 
Mesmo dizer-se que 
não haverá boa orga- 
Nização nêstes servi- 

SOS desde que não 
aja cuidadas linhas 
Érreas e perfeitas 
“omunicações tele- 

Arvorando um poste de carril com 240 Kg. sem auxílio de qual- 

quer engenho, 

Fotog. do Sr. Raúl José Viegas, 

gráficas ou telefónicas. Para êste efeito, as 
Companhias que exploram êste ramo de 
indústria obrigam-se a manter bem orga- 
nizados aquêles serviços, sem o que era 

impossível, quer ao serviço da tracção quer 
ao da exploração, poderem, dentro das suas 

atribuições, obter o 
máximo rendimento. 

Nestas circunstân- 
cias, tem a Compa- 
nhia melhorado, den- 

tro do possível, os 
seus serviços de tele- 

comunicações e de 

sinalização. 

Assim, adoptando 
a C. P. para a segu- 
rança da circulação o 

sistema de avanços 

concedidos telegrá- 

Inspector Principal, fica ou telefônica-
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mente pelas estações seguintes no sentido 
das marchas dos combóios, torna-se neces- 
sária uma linha, destinada exclusivamente 

a êsse fim, geralmente chamada linha inter- 
média ou de avanços € que, montada em tôda 
a rêde, entra em tôdas as estações, liga 

estas entre si e, como acima se diz, é por 
ela que as estações combinam os avanços 
dos combóios ou, para melhor dizer, é por 

esta linha que o chefe de qualquer estação 

autoriza que da estação colateral lhe seja 

enviado qualquer combóio. 
Uma linha denominada semi-directa entra 

e serve as estações de secção; é destinada 

à transmissão de ordens de serviço devi- 
damente registadas, aliviando assim as es- 

tações intermédias dêste serviço. 

Uma linha denominada directa entra 
exclusivamente nas estações onde existem 

sedes de Circunscrições e Inspecções, linha 

esta por onde os chefes se entendem di- 
rectamente com os seus subordinados e 

so CEARA: 
« é” 

- "e 

TS ADS 
STE) 

ARA UA 
Y FIST 

Partin-se um postelete!l É necessário desligar-lhe as 
linhas para o retirar, 

Fotog. do Sr, Raúl José Víogas, 
Inspector Pyríncipal, 

Reparando um telefone numa passagem de nível, «Não 

seja o diabo negro e fique alguma carroça debaixo 

do combóio!» 

Fotog. do Sr. Raúl José Viegas, 

Inspector Principal. 

por onde fazem a transmissão de telegra- 
mas e ordens de serviço; estas três linhas 

encontram-se montadas em tôdas as rêdes, 

com excepção dos pequenos troços. 
Existe ainda, nas vias de movimento mais 

importante, uma linha bifilar, de cobre, 
equipada com telefones Dispatching System, 
geralmente conhecida por Tfrafic Control, 
que entra em tôdas as estações de movi- 

mento apreciável e se destina às transmis- 
sões de ordens dimanadas dos Serviços 
Centrais e dirigidas às Circunscrições ou 
destas para as sedes de Inspecção ou para 
os chefes das estações a si adstritas, trans- 
missões, na generalidade, sem registo por 
constituirem assuntos tratados apenas entre 
aquelas entidades. Como por estas linhas se 
podem efectuar chamadas gerais, é por ela 
que se transmite a hora oficial a tôdas as 

estações e se dá conta do material circulante 

existente em cada estação.
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Além das linhas acima mencionadas e 
afectas exclusivamente ao serviço da explo- 
ração, existem mais: uma linha telefónica, 

para uso exclusivo da Divisão da Via e 
Obras, pela qual estão ligados os Serviços 
Centrais com as secções regionais; e uma 
linha com entrada em tôdas as passagens de 
nível, que assim se ligam às estaçõs colate- 
rais, e que serve para 
o pessoal destas pôr 
as guardas ao cor- 
rente dos atrasos dos 

combóios regulares e 
da efectivação dos 

extraordinários, do 

acêrto de relógios, de 

pedidos de socôrro 
pelo pessoal dos com- 
bóios em caso de de- 
Sastre, avaria, incên- 

dio, descarrilamento, 
etc. Nos troços de 
mais movimento, tais 
como nas linhas de 

Cintura, do Leste, até 
Entroncamento, e do 
Norte, até Pampi- 
lhosa, existe ainda 
uma linha ligada às 
Sinetas de alarme que, 
accionada por meio 
de inductor magné- 
tico existente nas estações, dá sinal às guar- 
das das passagens de nível da partida dos 
combóios das estações colaterais. Citemos, 

Por fim, as linhas que, ligadas entre as esta- 
ções e os discos, fazem manobrar êstes e 
dão a conhecer nas estações a posição em 
que se encontram. 

Exposta assim, de modo geral, a nomen- 
clatura e explicada a forma como são apro- 
Veitadas as linhas dos traçados da C. P,, 
fácil se torna fazer idéia dos transtornos 
que causa ao bom andamento de todos os 
Serviços o facto de se dar uma avaria em 
Tualquer das linhas que compõem êsses tra- 
fados, Teremos perturbações nas marchas 
dos combóios, se se avariar a linha inter- 
Média pela qual se fazem os avanços; haverá 

Para se trabalhar no traçado em cima da Ponte D. Maria Pia, ou 

qualquer outra, é necessário ter calma e nada de nervos... 

Fotog. do Sr. Eng. José da Costa. 

perturbações de todo o género, se se avariar 
qualquer das outras linhas de comunicações, 
porque sem elas se não pode transmitir, 
de forma alguma e com regularidade, as 
ordens de serviço que se prendem com 

as marchas dos combóios. Por esta razão 

tem feito a C. P. tanto quanto tem po- 
dido para que as suas comunicações atin- 

jam a perfeição in- 
dispensável. 

Apesar dos emba- 
raços de tôda a ordem 

que a situação actual 
provoca, pode di- 
Zzer-se, sem receio, 

que as comunicações 
estão asseguradas 
graças à boa organi- 
zação, disciplina e boa 
vontade do pessoal 
que a seu cargo tem 

a conservação dos 

aparelhos e dos tra- 
çados aéreos. 

Os electricistas de 
lanço orientam os 
guardas-fios seus su- 
bordinados e repa- 
ram os aparelhos rà- 
pidamente e com 
competência, graças 
às habilitações e 

aplicação que, nos últimos anos, dêles se 
tem exigido com provas prestadas em con- 
curso. 

Os guardas-fios têm a seu cargo a repa- 
ração e conservação dos traçados aéreos, o 

que não se deve considerar trabalho de so- 
menos importância ou dificuldade, pois não 
raro arriscam a vida, mesmo em tempo nor- 
mal, em especial quando há serviço por 
debaixo ou por cima de traçados eléctricos 
de alta tensão. 

De facto, quando há avarias causadas por 

desastres ou vendavais chegam a ponto de 
terem de fazer verdadeiros actos de acroba- 
cia, de que o Boletim da C. P. tem publicado 
curiosíssimas fotografias e hoje apresenta 
mais algumas,



Mi 6 4 VODOURA RAR NR AA AA UA A A AA RA A A A O RA O A O O A O A O A O A O OO O O OR A O A O O A OO OO EO OO OO OO OO A A GA O OA O O A OA A O O OS O A O OS O A A A A AA O E O O O O ES OA O E O OO E LE EA E EEE EEE E EEE EEE EEE EH 

Um novo efeito da fadiga dos carris 

progresso — ou, pelo menos, a evo- 
lução— do sistema de exploração 

ferroviária faz surgir novos e inéditos pro- 
blemas que necessàâriamente têm de ser 

resolvidos, sob pena de resultarem inúteis 
todos os esforços dispendidos na concepção 
e na execução dos aperfeiçoamentos que 
constituem êsse progresso. «Não há bela 
sem senão» — e o «senão» de certas «bele- 

zas» concebidas e executadas, nos domínios 
da exploração ferroviária, dá que fazer aos 

técnicos... 

Pela sucinta nota que a seguir inserimos, 
extraída de Ferrocarriles y Tranvias, de Fe- 

vereiro de 1944, podem os nossos leitores 
aquilatar da verdade destas afirmações. 

as 

se de 

Trata-se de um defeito que, embora jà 
conhecido em vários países, pelas condições 
especiais do tráfego nos Estados Unidos, 
tomou nêste país tais proporções que bem 
pode considerar-se de carácter epidémico. 

A primeira manifestação do defeito é o 
aparecimento, na superfície de rolamento 
do carril, do lado do bôrdo interno, de man- 
chas escuras, indicadoras da existência de 
planos horizontais de separação do material 
na cabeça do carril; com o tempo estas fen- 
das horizontais vão alargando, até darem 
lugar ao desprendimento de pedaços de aço 
da superfície da cabeça do carril e do seu 
bôrdo interno, sobrevindo posteriormente 
a fractura do carril. 

Éste defeito apresenta-se principalmente 
nos carris exteriores das curvas apertadas 
e nos troços sujeitos a tráfego intenso. 

Um dos caminhos de ferro mais afectados 
por estas fracturas é o «Norfolk and Wes- 
tern Railway»; num trôço de 212 milhas 
(via dupla), foi necessário proceder à reno- 

vação da via, com carris de 65 Kg. por me- 
tro, tendo-se empregado 10.000 toneladas 
de carris; a maior parte dos carris substi- 
tuidos tinha três a quatro anos de serviço. 

As características do tráfego são as se- 
guintes: trata-se de uma linha em que o 
tráfego mais importante é o de carvão, 
transportado em vagões de carros (bogies), 
de 50 a 70 toneladas de carga, o que repre- 
senta o pêso total (carga - tara) de 8o a 100 

toneladas. As locomotivas mais pesadas são 
articuladas, Mallet 2—8—8—4, com 234 tone- 
ladas de pêso aderente. 

Trata-se de um problema que já há tempo 
surgiu nos Estados Unidos, país em que as 
condições do tráfego ultrapassaram a capa- 
cidade de resistência do carril, pois que nos 

últimos vinte anos o pêso e a velocidade 
dos combóios aumentaram muito mais ràápi- 
damente que em qualquer outro país; por 
isso mesmo, tornou-se necessário aumentar 
paralelamente o pêso das locomotivas, que 
excede até as 400 toneládas e chega por ve- 
zes a 500 toneladas. 

Igualmente se adoptaram carris mais pe- 
sados, de 65,5 Kg. por metro e 75,4 Kg. por 
metro, necessários para suportar pesos por 
eixo que podem exceder 30 toneladas. 

Para fazer frente ao grande desgaste de 

carris, que as condições do tráfego sempre 
crescente ia produzindo, já há tempo que os 
caminhos de ferro americanos começaram a 

forçar a proporção do carbono no aço, su- 

perior à o0,7º/,, é adoptaram para o manga- 
nésio percentagem idêntica. 

Os resultados dêste procedimento mani- 
festaram-se da seguinte forma: a primeira 
conseqiiência foi a extrema susceptibilidade 
dos carris em se fenderem transversalmente 

e a segunda, êste defeito, que acaba de ser 
descrito. 
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Locomotiva de vapor com accionamento individual 

dos eixos, sistema Henschel 

s Caminhos de Ferro Alemães recebe- 
O ram recentemente da casa Henschel 
uma locomotiva de 4 eixos motores, acciona- 

dos individualmente, e de dois eixos livres, 

«de bissel», um atraz e outro à frente. Esta 

Aspecto da nova locomutiva de vapor Henschel, com accionamento individual dos eixos. 

locomotiva, revestida de uma cobertura que 
lhe dá exteriormente linhas aerodinâmicas, 
tem 75 toneladas de pêso aderente (aproxi- 
madamente 19 toneladas por cada eixo motor) 
é pode atingir velocidades da ordem dos 
175 quilómetros por hora. 

A locomotiva em questão constitui um 
protótipo que se procurará melhorar e aper- 
feiçoar segundo as indicações que forem 
sendo colhidas pela experiên- 
cia. O fim essencial a que visa 
O aceionamento individual dos 
eixos é a supressão, quási 
absoluta, dos movimentos para- 
Sitas que com o tipo clássico 
de locomotivas não é possível 
eliminar. Por outro lado, como 

A fotografia mostra o aspecto exterior da 
locomotiva Henschel, e no desenho indica-se 
o princípio em que se baseia o respectivo 
sistema motor e a transmissão do movi- 

mento aos eixos: cada eixo é accionado por 
um motor de dois cilin- 
dros, dispostos em V, e 
formando um com o outro 
um ângulo de 9oº; os êm- 

bolos actuam sôbre uma 
manivela cujo eixo geomé- 
trico está, sensivelmente, 
no prolongamento do eixo 
geométrico do rodado; a 
ligação entre a manivela 

e o eixo do rodado efec- 
tua-se por um sistema ci- 
nemático especial, ocu- 
pando reduzido espaço, e 

cujo funcionamento, até à data, não deu 
lugar à menor observação. 

Os motores, nos quatro rodados, são mon- 
tados alternadamente à direita e à esquerda, 
O conjunto motor presta-se a um equilíbrio 
dinâmico quási perfeito. 

Os cilindros são de duplo efeito e têm 
300"'/" de curso é 300"/" de diâmetro. 

Alimentado à pressão de 20 quilos por 

não ha fôrças de inércia a 
actuar sôbre a via, o novo tipo 

apresenta ainda a importante 
Vantagem de permitir o au- 
Mento sensível da carga por 
eixo, facilitando assim a cons- 
trução de locomotivas de gran- 
€S potências. Disposição do sistema motor e da aparelhagem de transmissão,
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centímetro quadrado, cada motor desenvolve 
550 cavalos a 740 rotações por minuto, ou 
seja uma potência nominal de 2.200 cavalos 
para o conjunto dos quatro motores. 

O vapor é fornecido por uma caldeira 
tubular clássica, com 238"”º de superfície de 
aquecimento total e 100"* de superfície de 
sôbre-aquecimento, utilizando carvão como 
combustível. 

A distribuíção faz-se por meio de distri- 
buidores cilíndricos, pois só depois de um 
longo período de ensaios é que se poderiam 
apreciar as eventuais vantagens da distri- 
buição por válvulas. 

O accionamento individual dos eixos, 
permitindo-lhes maior velocidade angular, 
conduziu a menor diâmetro das rodas (ape- 
nas 1,”250) com apreciável economia de 
pêso: cada rodado, com as respectivas molas 

e chumaceiras de rôlos, pesa apenas 2.400 
quilos, ao passo que para uma locomotiva 

clássica da mesma velocidade, com rodas 
de 2,300 de diâmetro, o pêso de cada rodado, 
incluindo as chumaceiras, molas e a parte 

correspondente ao pêso das bielas, eleva-se 
a cêrca de cinco toneladas, 

A via é apreciâvelmente beneficiada, não 
só pela diminuição do pêso não suspenso, 
como pela supressão dos contra-pêsos das 
rodas que sôbre ela exercem esforços dinâá- 
micos verticais, não equilibrados. 

Os ensaios práticos da nova locomotiva 
têm sido demorados devidos às actuais 

circunstâncias, mas o sistema de acciona- 
mento individual dos rodados vai certamente 

permitir que a locomotiva de vapor possa 
lutar eficazmente contra a locomotiva eléc- 
trica e contra a locomotiva Diesel. 

Curiosidades do nosso tráfego 

No ano findo foram transportadas, em 

pequena velocidade, nas linhas da Rêde 

geral da Companhia, cêrca de 225 mil tone- 

ladas de vinho, menos 20 mil toneladas do 

que em 1942. 

As estações que mais expediram vinho 

foram as da Régua, 20 mil toneladas; San- 

tarém, 18 mil toneladas; e Bombarral, 

15 mil toneladas. 

O vinho continua a ser uma das mer- 

cadorias que mais se movimentam nas nos- 

sas linhas. 
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Digressão /lifer&íria 

Do livro À correspondência de Fradique Mendes, de Eça de Queiroz, extratamos o tre- 
cho que a seguir inserimos, particularmente curioso para os ferroviários, em que se descrevem, 
com aquela ironta e humorismo tão característico do estilo do notável escritor, as peripécias de 
um passageiro ão chegar a Lisboa. A cena passa-se, é bom elucidar, no final do século passado 
quando ainda a principal estação de Lisboa para serviço de passageiros era a de Santa Apoló- 
nia, Lisboa- Principal chamada, por abreviatura Lisboa-P. 

Acêrca do brilhante escritor que foi Eça de Oueiroz, veja-se o Boletim da C. P. n.º 26, 

de Agosto de 1931 (pág. 140). 

Era Lisboa e chovia. Víinhamos poucos no 
combóio, uns trinta talvez — gente simples 
de maletas ligeiras e sacos de chita, que 
bem depressa atravessou a busca paternal 
e sonolenta da Alfândega, e logo se sumiu 
para a cidade sob a molhada noite de Março. 

No casarão soturno, à espera das baga- 
gens sérias, fiquei eu, o Smith e uma se- 
nhora esgrouviada, de óculos no bico, en- 
volta numa velha capa de peles. Deviam 
ser duas horas da madrugada. O asfalto sujo 
do casarão regelava os pés. 

Não sei quantos séculos assim esperámos, 
Smith imóvel, a dama e eu marchando de- 

sencontradamente e rápidamente para aque- 
cer ao comprido do balcão de madeira, onde 
dois guardas da Alfândega, escuros como 
azeitonas, bocejavam com dignidade. Da 
porta do fundo uma carreta, em que oscilava 
o montão da nossa bagagem, veio por fim 
rolando com pachorra. À dama de nariz de 
cegonha reconheceu logo a sua caixa de 
fôlha de Flandres, cuja tampa, caindo para 
traz, revelou aos meus olhos que obser- 
Vam (em seu serviço, exigente madrinha!) 

um penteador sujo, uma boceta de doce, 
um livro de missa e dois ferros de frisar. 
O guarda enterrou o braço através destas 

Coisas íntimas, e com um gesto clemente 
declarou a Alfândega satisfeita. À dama 
abalou. 

Ficamos sós, Smith e eu. Smith já arre- 
banhara a custo a minha bagagem. Mas 

faltava inexplicávelmente um saco de couro; 

e em silêncio, com a guia na mão, um 
carregador dava uma busca vagarosa atra- 
vés dos fardos, barricas, pacotes, velhos 

baús, armazenados ao fundo, contra a pa- 
rede enxovalhada. 

Vi este digno homem hesitando pensati- 
vamente diante de um embrulho de lona, 

diante de uma arca de pinho. Seria qual- 
quer dêsses o saco de couro? Depois, 
descoroçoado, declarou que positivamente 
nas nossas bagagens não havia nem couro 

nem saco. Smith protestava, já irritado. 
Então o capataz arrancou a guia, das 
mãos inhábeis do carregador, e recomeçou 

ele, com a sua inteligência superior de 
chefe, uma rebusca através das «arruma- 

ções» esquadrinhando zelosamente caixotes, 
vasilhas, pipos, chapeleiras, canastras, la- 
tas e garrafões... Por fim sacudiu os 
ombros, com indizível tédio, e desapare- 
ceu para dentro, para a escuridão das plata- 
formas interiores. Passados instantes vol- 
tou, coçando a cabeça por baixo do boné, 
cravando os olhos em roda, pelo chão vasio, 
à espera que o saco rompesse das entranhas 
dêste globo desconsolador. Nada! Impa- 
ciente, encetei eu próprio uma pesquiza sô- 
Írega através do casarão. O guarda da Al- 
fândega, de cigarro colado ao beiço (bondoso 

homem!) deitava também aqui e além um 
olhar auxiliador e magistral. Nada! Repen- 
tinamente porém uma mulher de lenço ver- 
melho na cabeça, que ali vadiava, naquela
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madrugada agreste, apontou para a porta 
da estação: 

— Será aqilo, meu senhor? 
Era! Era o meu saco, fora, no passeio, sob 

a chuvinha míuda. Não indaguei como ele 
se encontrava ali, sósinho, separado da ba- 
gagem a que estrictamente o prendia o nú- 
mero de ordem estampado na guia em letras 
grossas — e reclamei uma tipóia. O carre- 
gador atirou a jaleca para cima da cabeça, 
saiu ao largo, e recolheu logo anunciando 
com melancolia que não havia tipóias. 

— Não há! Essa é curiosa! Então como 
saem daqui os passageiros ? 

O homem encolheu os ombros. «Ás vezes 
havia, outras vezes não havia, era conforme 

calhava a sorte...» Fiz reluzir uma placa 
de cinco tostões, e supliquei áquele bene- 
mérito que corresse as visinhanças da es- 
tação, à cata de um veículo qualquer com 

rodas, coche ou carroça, que me levasse ao 
conchego de um caldo e de um lar. O homem 
largou, resmungando. E eu logo, como pa- 
triota descontente, censurei (voltado para 
o capataz e para o homem da Alfândega) 
a irregularidade daquele serviço. Em tôdas 
as estações do Mundo, mesmo em Tunis, 
mesmo na Romélia, havia à chegada dos 
combóios, ómnibus, carros, carretas, para 

transportar gente e bagagem... Porque 
não as havia em Lisboa ? Eis-aí um abomi- 
nável serviço que desonrava a Nação! 

O aduaneifo esboçou um movimento de 

desalento, como na plena consciência de que 
todos os serviços eram abomináveis, e a 
Pátria tôõda uma irreparável desordem. De- 
pois, para se consolar, puxou com delícia o 
lume ao cigarro. Assim se arrastou um dês- 
tes quartos de hora que fazem rugas na face 

humana. 
Finalmente, o carregador voltou, sa- 

cudindo a chuva, afirmando que não havia 

uma tipóia em todo o bairro de Santa 
Apolónia. 

— Mas que hei-de eu fazer? Hei-de ficar 
aqui ? 

O capataz aconselhou-me que deixusse a 
bagagem, e na manhã seguinte, com uma 
carruagem certa (contratada talvez por es- 

critura), a viesse recolher «muito a meu 
contento». Essa separação porém não con- 
vinha ao meu conforto. Pois nêsse caso ele 
não via solução, a não ser que por acaso 

alguma caleche, tresnoitada e tresmalhada, 

viesse a cruzar por aquelas paragens. 
Então, à maneira de náuiragos numa ilha 

deserta no Pacífico, todos nos apinhamos à 
porta da estação, esperando através da treva 
a vela— quero dizer a sege salvadora. Es- 
pera amarga, espera estéril! Nenhuma luz 
de lanterna, nenhum rumor de rodas, cor- 

taram a mudez daqueles ermos. 
Farto, inteiramente farto, o capataz decla- 

rou que «iam dar três horas, e ele queria 
fechar a estação!» E eu? Ia eu ficar ali na 
rua, amarrado sob a noite agreste, a um 

montão de bagagens, intransportável? Não! 
nas entranhas do digno capataz decerto 
havia melhor misericórdia. Comovido, o ho- 

mem lembrou outra solução. E era que nós, 
eu e o Smith, ajudados por um carrega- 
dor— atirássemos a bagagem para as costas, 
e marchássemos com ela para o Hotel. Com 
efeito êste parecia ser o único recurso aos 

nossos males. Todavia (tanto costas amole- 

cidas por longos e deleitosos anos de civili- 
sação repugnam a carregar fardos, e tão te- 

naz é a esperança naqueles a quem a sorte 
se tem mostrado amorável) eu e o Smith 

ainda uma vez saímos ao largo, mudos, son- 
dando a escuridão, com o ouvido inclinado 

ao lagedo, a escutar ansiosamente se ao 
longe, muito ao longe, não sentiriamos rolar 
para nós o calhambeque da Providência. 
Nada, desoladamente nada, na sombra 
avara !... À minha querida madrinha, se- 
guindo êstes lances, deve ter já lágrimas a 
bailar nas suas compassivas pestanas. Eu 
não chorei — mas tinha vergonha, uma 
imensa e pungente vergonha de Smith! 
Que pensaria aquele escocês da minha pá- 
tria —e de mim, seu amo, parcela dessa 

pátria desorganisada? Nada mais frágil que 
a reputação das nações. Uma simples tipóia 
que falta de noite, e eis, no espírito do 

Estrangeiro, desacreditada tõda uma civili- 

sação secular! 
NOTAS: SS: 8 0/0 Ar O oro: Aero Oia AoA (110) AD) ONO NO OA
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Portugal de além-mar 
Aspectos de Angola 

LOCOMOTIVA DE CREMALHEIRA 

Como já o Boletim da C. P, teve ocasião de infor- 

Mar os seus leitores (número de Janeiro de 1938, 

pág, 4), a linha do Caminho de Ferro de Benguela, 

que tem origem no pôrto do Lobito, atinge nos pri- 

mMeiros 320 quilómetros a altitude de 1345 metros. En- 

tre a estação de Lengue e a de S. Pedro, passa da 

altitude de 97 metros para a de 236 metros. Para ven- 

cer esta brusca diferença de nível foi necessário cons- 

truir uma cremalheira com à extensão de 2 quilóme- 

tros. À fotografia que reproduzimos representa uma 

das locomotivas de cremalheira que faz serviço nêste 

percurso. 

CAÇA 

As fotografias que publicamos representam duas 

curiosas espécies da fauna angolana. Em cima :— Uma 

zebra, animal que abunda no deserto de Mossâmedes. 

Á esquerda: — Um leopardo, também conhecido por 
onça. É animal muito perigoso; encontra-se em tôda 

a colónia de Angola, 

Fotos do Exmº Sur. Eng.º Rogério Vasco Ra- 
malho, Director Geral dos Caminhos de Ferro, 
Legendas da Redacção. 
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Educação Fisica e-Desporios 
Campismo 

E 

Pelo Sr. Manuel Mota, Chefe de Secção da Via e Obras 

campismo é, actualmente, uma activi- 
dade em franco desenvolvimento. 

Data de há pouco tempo, relativamente, 
o interêsse dos portugueses por esta 
forma de vida ao ar livre. O incremento do 
campismo começou a verificar-se quando, 
em 1938, se fundou, em Lisboa, o Club Por- 
tuguês de Campismo, cuja duração, a-pesar 
de curta, foi entretanto útil. 

Quaãàsi simultâneamente principiou a «Mo- 
cidade Portuguesa» a interessar-se pelo cam- 
pismo e foi êsse, afinal, o melhor impulso 
que êle recebeu. Centenas de raparigas e ra- 

pazes daquela 
organização 

nacional pu- 
deram conhe- 
cer os benefí- 
cios da prática 
do campismo, 
e, natural- 

mente, à pro- 
paganda por 
êles efectuada 

fez com que o interêsse por esta actividade 
física se alargasse a outros sectores da vida 
portuguêsa. 

— O que é, afinal, o campismo ? 
Segundo Antero Nobre, autor de um in- 

teressante livro de divulgação desta activi- 
dade, intitulado «Campismo», êste é «acima 
de tudo, uma reacção natural, instintiva, do 

homem contra a civilização actual, que vai 

a caminho de tornar completamente impos- 
sivel a vida nas cidades». 

Fugir à falta de higiene geral, à absoluta 
ausência de higiene alimentar e à nenhuma 

higiene de repouso, procurar repouso e des- 
canso por algum tempo, fóra do ambiente 
intoxicante das cidades, retemperar as fôrças 
fisicas e morais gastas na intensa e exte- 

Barraca cónica 

nuante vida actual— eis a origem do cam- 
pismo e a sua principal finalidade. 

Por outro lado, o campismo tem, além 
desta finalidade higiénica, uma preocupação 
turística acentuada e de aí, talvez, a razão 

da larga expansão que conhece. 
A prática do campismo fóra dos quadros 

da «Mocidade Portuguesa» (onde os seus 
objectivos são os de dar aos filiados naquele 
organismo uma preparação integral, nor- 
teada por elevado ideal moral e nacional) 
não obedece às normas rígidas que ali im- 
peram. 

«O campismo para toda a gente— demos- 
lhe éste nome — tem uma preocupação fun- 

damentalmente 
desportiva, e, 
por isso, além 
de higiénica, de 

algum modo 

também educa- 
tiva ou, pelo 
menos, sensi- 

velmente cor- 
rectiva dos 
mais acentua- 

dos defeitos fí- 
sicos, psíquicos, 

morais, sociais 

e até estéticos daqueles que o cultivam...» 

(Antero Nobre, «Campismo»). 
A prática do campismo deve, pelas razões 

expostas, obedecer a um mínimo de regras. 
Não pretendemos indicá-las aqui, tal a sua 
vastidão. Para conhecimento dessas regras 
aconselhamos a leitura do já citado livro, 
onde tudo quanto se relaciona com o cam- 
pismo (equipamento, acampamentos e vida 

no campo, incluindo nesta parte indicações 
sôbre alimentação e saúde dos campistas) 

é tratado com desenvolvimento. : 

O nosso objectivo é o de chamar a aten- 
ção dos leitores para uma interessante acti- 
vidade fisica, de cuja prática podem advir be- 
nefícios de ordem física, moral e educativa. 

Barraca «<TLipi»
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Consultas e Documentos 

CONSULTAS 

Tráfego e Fiscalização 

P. n.º 8rgo— Peço dizer-me se a taxa que discri- 

mino a seguir está certa: 

De Alcântara Mar a Marinha Grande um vagão com 

10.000 Kg, de adubo composto e 40 sacas com massa 

de purgueira com o pêso de 4.000 Kg. 

Carga e descarga pelos donos. 

158 Km, Tabela 34 

Preço 5$62 -— 1$12,4 (20º) ><O><1O «11111. 404864 

» GO$b23-| 824,0 (20%/0)><O><4 .:120121o 170843 
Manutenção $40><6><TO ....1..-. e if ss 24$00 

» LBDOSCODCA aeee A o Ro 24$00 

Registo e aviso de ehegada ..cilerece ca 6$co 
Arredondamento :....1fteicore ara: $o3 

AOC o e a Sl 638$1O 

R. — Está errado o processo da taxa apresentado. 

Como única excepção a todos os casos previstos, 

as mercadorias expressamente designadas no Aviso 

ao Público À n.º 183 e seus aditamentos, podem, se- 

gundo se dispõe no Aviso ao Público À n.º 189, consti- 
tuir expedições de vagão completo, em carregamento 

misto, sem prejuizo das vantagens concedidas na 2.º 

das Condições particulares n.º 1 de p. v. 
A seguir se discrimina, portanto, o processo da 

taxa como corresponde: 

158 Km. — Tabela 34 

Preço 5$62 -— 1$12,4 (20/9) D<OD<T4 «co 566850 
Manutenção S$00><T4 «saca eta. ro$oo 
Registo e aviso de chegada ...«evricecaçoo 6$00 

Hj Ro1 6: E CASTI OA STD . 642850 

P. n.º $20 — Peço dizer-me se a taxa que a seguir 
discerimino, está certa: 

De Campanhã a Caldas da Rainha, 20 cascos de 
madeira, vasios, em retorno com o pêso de 3,200 Kg. 

em regime de detalhe. 

255 Km. — Tabela 1O 

Preço: 1o0$86 >< 6 >< 38,20 e: veia 208852 
Imposto de sêlo (5,05%; S 208852) .....0+.. 1t0$54 
Manutenção 1$00 >< 6 ><3;20. ... icones 10$20 
ASSISTONCIA series easier. ECA OA VOÇE $I5 

238$54T 

AQICIOonalide 100/2162 nedde rasdtrrTdaR 23885 
Registo e aviso de chegada ........1111100+o 2$00 
ATTEdOndAmento ea 14 ae eloa dae o o eraco eneao $04 

R.— O processo de taxa apresentado está errado. 
Segue como corresponde : 

255 Km. — Tabela 10 

PIeço IONBO SOPRO alo No aaa a rena as ata Alea 208$52 
Imposto de sêélo (5,05% S/ 208$52). «11112 10854 
ASSISTÊNCIA pe atetaio eia ta aa apra a dass A Dra dio elf ate itialera $I5S 

210821 

AAICLIONA dO LOS atoa te adro area cale Ea Aleac 21803 

: 24T$TA 

Manutenção 13$00 >< 3,20 «ia ca Ade: 41$60 
Registo e aviso de CHegada ....l11e ee 6$00 

ASTIRECONUaAmmento mess Sea ae ta aco a eee $oT 

LOTA e 0 ole RANA 288H75 

Nota — Esta remessa, segundo Art. 97.º da Tarifa 

Geral, é considerada como de V. C., por atingir o mi- 

nimo de pêso estabelecido, para o efeito, na €. G. 
M. &, assim, à importância que corresponde, por aviso 

de chegada, é de 5s$oo e não de 1$oo, 

P. n.º 8217 — Peço dizer-me se a taxa que a seguir 

discrimino, está certa: 

De Pombal a Lisbua P. um vagão de lenha 

com o pêso de 10.100 Kg,, e 4 toros de pinho com 

casca em bruto com o pêso de 2,010 Kg. 
Carga e descarga pelos donos. 

170 Km.,— Tabela 31 e Tarifa Geral 3.º classe 

Preço 3807 + $61,4 (20 %/)><II ><TOI «e... 400830 
Imposto de sélo (5,05%) S/ 409830). .....12. 20867 
Manutenção $40><II>< LOL: = eloa: ros 44$44 
PICCOSOSIO DEL DAI à a ro o die 6 105 ra 6 5 6 eis 184818 
Manutenção 1$00 >< LI D<2,0T. canas 2281T 

PANE IA (es USE AAA ONO SAR SORTE SE STR TOS AA .$I5 

680885 

AEIIOTOLANEO Dig sia s/a e son carAIS A Io esa fONNSoo tece e Re 68$09 

Registo ui. ERA OO E E Er AU A AAA 1$00 
ANISO de CnCCada a sie doe lo. SE 5$00 
ATIICAONASMmentO ver AA Soa as USE: $or 

e o Tal ORA AEE, 754805 

R,— O processo de taxa apresentado está errado. 
Ségue como corresponde: 

Lenha; 

Preço 3$07 -|- S61,4 (20º) ><IID<IOI: 120 409$30 

Imposto de séêlo (5,05 º/9 s/ 409$30)... 11100 20867 
AGSISLONCIA Aeee A RES ANSA Crea eee O CATE $I15 

Toros: 

Preço 8833 -+ 1$66,6 (20%/,) >XIID<2,0L. «1100 221$02 

651$14 
MAICON DO IO ga are Aço oro aa eae ka SINES TES — ó5$ra 

A transportar..... rI6826
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TFYANSDOFIO. «canas 716826 
Manutenção: 

ESA SS00 STONES A a Cd a AAA E EA e Ate 50850 
OROSSSPOD SAE de ca oe ce Alea 26813 

792889 
Justa Eos So SEPAC ORNE IPEA ERC ANNA A MS O PNL ICI EO 1$00 

AVISO AE ChEDAÃA. 1o1 ada. asda Na. 5$00 
AXPLSUAGIAADISINTO: de 6 Alea elas alea areia e etaieeate $OT 

LOLA sos AE. 798$go 

DOCUMENTOS 

| — Tráfego 

Aviso ao Público A n.º 8I6 — Anuncia a anulação do 

Aviso ao Público À n.º 799, relativo ao transporte de 
géneros frescos em vagões frigoríficos. 

Aviso ao Público À n.º 817 — 7.º Aditamento ão Aviso 

ao Público À n.º 8o4 — Anuncia a inaúguração de um 

serviço combinado com a Emprêsa Geral de Trans- 

portes, para o transporte de mercadorias entre a esta- 

ção de Leixões e o Despacho Central de Matozinhos. 

Aviso ao Público À n.º 818 — 8.º Aditamento ao Aviso 

ao Público À n.º 8o4 — Anuncia o serviço a executar 

pelo Despacho Central do Gerez, 

Aviso ao Público À nº 8198 — 9.º Aditamento ao Aviso 

ao Público À n.º 8o4 — Anuncia a mudança das insta- 
lações do Despacho Central de Pôrto-Infante, perten- 

cente à Emprêsa Geral de Transportes. 

8.º Aditamento à Tarifa Especial n.º 8/108-G, V. — Esta- 
belece novos preços, relativos aos percursos ferro- 

viários, para o transporte de volumes ao abrigo desta 

Tarifa, 

Aditamento n.º 89 à Classificação Geral — Restringe a 

determinadas mercadorias, consideradas de primeira 
necessidade, à aplicação, nas linhas do Sul e Sueste 

e do Minho e Douro, dos preços da Tarifa Especial 
n.º 1, de P, V. previstos para percursos desde 300 qui- 
lómetros, ou pagando como tal. 

Aditamento n.º 90 à Classificação Geral — Cria a nova 

rubrica «mosto de uva sem preparo, anuado ou aniuado 

desacidificado» e suprime a rubrica «mosto de uva 
sem preparo», 

I11.º Complemento à Tarifa de Camionagem — Estabelece 
preços de camionagem, para passageiros, bagagens e 

mercadorias, entre a estação de Braga e o Despacho 

Central do Gerez, ou vice-versa, 

26.º Complemento à Tarifa de Camionagem — Estabelece 
preços de camionagem, para mercadorias, entre a 
estação de Moura e o Despacho Central de Barrancos, 

servindo também a povoação de Santo Aleixo. 

43.º Complemento à Tarifa de Camionagem — Estabelece 
preços de camionagem, para mercadorias, entre a 

estação de Leixões e o Despacho Central de Mato- 
zinhos. 

Il— Fiscalização e Estatística 

Comunicação-Circular n.º 292 — Esclarece o disposto 
no 14.º Aditamento à Tarifa de Despesas Acessórias 
relativamente aos Avisos telegráficos de chegada de 

remessas. 

Comunicação-Circular n.º 293 — Refere-se às condi- 

ções sob que devem ser efectuadas as reexpedições 
das remessas existentes nos Armazéns da Socie- 
dade Vila Pereira, como dependência da estação de 
Lisboa P. 

Comunicação-Circular n.º 294 — Indica as regras a 

observar para a execução do serviço de combóios 

especiais criado pelo Aviso ao Público À 722 e modi- 

ticado pelo Aviso ao Público A 797. 

Carta Impressa n.º 361 — Relaciona os passes, bilhe- 

tes de identidade, anexos e bilhetes de assinatura 

extraviados durante o mês de Fevereiro e que devem 
ser apreendidos, 

Carta Impressa n.º 362 — Fixa o prazo para o envio 
ao Serviço Central dos modêélos 98 E — Mapas discri- 

minativos dos vagões carregados e descarregados. 

|1l|— Movimento 

6.º Aditamento à Comunicação-Circular n.º 799 — Escla- 
rece que «gêsso em pedra» não está incluído na clas- 

sificação genérica de «pedra», 

Comunicação-Circular n.º 807 — Trata de facilidades 

nos transportes de arroz descascado, 

Comunicação-Circular n.º 809 — Determina a altura 

máxima dos carregamentos de cortiça a expedir para 
o estrangeiro, 

Comunicação-Circular n.º 811 — Recomenda o rigo- 
roso cumprimento das prescrições constantes da Cir- 

cular n.º 985 da Exploração, relativa à desinfecção dos 

vagões utilizados no transporte de gado, 

Circular n.º 985 — Trata da desinfecção dos vagões 

utilizados no transporte de gado. 

|.º Aditamento à Circular n.º 949 — Trata das normas 
a observar no tráfego de mercadorias de e para O 
estrangeiro, e para estações fronteiriças portuguesas. 

E
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O edifício de passageiros da estação de Avanca 

Factos e Informações 
A reparação das caldeiras 

das locomotivas 

Segundo informe oficial americano, o custo 

médio anual da conservação e reparação das 

caldeiras atinge 30º/, das despesas de con- 
servação e reparação das locomotivas. Uma 

grande Companhia ferroviária verificou que 

êsse custo podia variar entre 9º/, e 38º/,, 

conforme a natureza da água utilizada na 

alimentação das locomotivas. 

Com adequado e prévio tratamento das 

águas, previu-se que o custo da repara- 

ção e conservação das caldeiras não de- 

veria exceder 15º/,. Todavia, só 5 das 

165 companhias que estudaram oO Caso, 

conseguiram manter-se dentro dêsse 

limite. 

Protecção ao transporte 
de familias numerosas 

Em Espanha, a lei de 13 de Dezembro 
de 1943 estabeleceu novas normas de pro- 
tecção às famílias numerosas. Entre elas, 

prevê-se a redução de 20º/, sôbre o preço 
dos bilhetes de caminho de ferro e de outras 
emprêsas de transportes terrestres ou marí- 

timos, para os componentes das famílias 
classificadas como de 1.º categoria (de 4 à 7 

filhos), e de 40º/, para os componentes das 
famílias classificadas como de 2.º categoria 
(mais de 7 filhos). Como decerto é do conhe- 
cimento dos leitores, as emprêsas ferro- 
viárias do nosso País também dispensam 
protecção às familias numerosas. A Tarifa 
especial n.º 3—C, em vigor desde 1941,
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prevê a redução de 
cêrca de 50º/, sôbre 
os preços da Tarifa 
Geral a grupos 
constituídos por 5 
ou mais pessoas da 
mesma família (côn- 

juges, ascendentes 
em linha recta, fi- 
lhos menores e fi- 
lhas solteiras). 

Protecção e con- 

servação das pon- 

tes metálicas com 

revestimento de 

formigão 

O procedimento 
usual para a con- 
servação das pontes 
metálicas exige considerável despêndio na 
sua limpeza e pintura, feitas a curtos inter- 
valos. 

De 1935 a 1938 a «Southern Railway» 

(Inglaterra) construiu dez pontes cujos tra- 

mos metálicos fôram revestidos de formigão. 
As pontes de formigão armado não tive- 

ram grande expansão nos caminhos de ferro 
ingleses, pois existem dúvidas quanto às 

Ecos das manobras do Outono 

O Boletim da €. FP. já teve ocasião de 
se referir, no seu número de De- 
zembro último, às importantes 
manobras militares que se efec- 
tuaram no País, nos meses de Ou- 
tubro e Novembro do ano findo. 
As fotografias que ilustram esta 
página evocam esses exercícios 
militares. Foram colhidas na es- 
tação de Muge, quando as fôrças 
de um regimento de obuses pesa- 
dos procediam ao carregamento 
de um combóio especial com ma- 
terial de &nerra. do lado: — Por- 
menor «do carregamento de um 
vagão, operação violenta que re- 
quere, também, engenho. Em 
baixo:— O carregamento está 

prestes a concluir-se. 

Fotografias cedidas peto Chefe da estação 
de Muge, Sr. Elisto Faustino Duarte, 

possibilidades dêste material no que res- 
peita à resistência aos diversos esforços, es- 
pecialmente aos de impacto, a que é sub- 
metido continuamente com a passagem dos 
combóios, e até agora não se provou que, 
com tráfego intenso, estas pontes possam 

alcançar satisfatóriamente a duração nor- 
mal das estruturas metálicas. 

Na ponte revestida de formigão, como a 

;
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Ecos das ma- 

nobras do Ou- 

tono 

Outra fotografia 
das importan- 
tes manobras 
militares do 

ano findo. 
Na estação de 
Muge encon- 
tra-se pronto 
a partir um 
combóio es- 
pecial carre- 
gado com ma- 
terial militar. 

Fotografia cedida pelo 

Chefe da estação de 

Mure, Sr. Eltsto 

Faustino Duarte. 

estrutura metálica está calculada para su- — de cobre retirada da circulação e entregue 
portar o conjunto das cargas estáticas, assim — ao Ministério das Obras Públicas, com o 
como grande parte das cargas dinâmicas,as fim de ocorrer às necessidades de electri- 
reparações e renovações que hajam de fa-  ficação dos caminhos de ferro. 
zer-se, podem efectuar-se sem necessidade 
de escorar a obra, ao contrário do que su- 
cederia com as pontes de formigão armado. 

A electrificação dos caminhos 

de ferro 

Por lei do govêrno espanhol, de 30 de 
Dezembro do ano findo, foi aberto crédito de 

5.524.448 pesetas para satisfazer ao Banco 
de Espanha o custo da moeda Ífraccionária 

A guerra e os caminhos de ferro 

E do conhecimento geral que a mu- 
lher desempenha actualmente 
nos paises beligerantes impor- 
tante missão, substituindo, pelo 
seu esforço, o trabalho mas- 
culino, mesmo o mais árduo e o 
mais arriscado, como sejam, 
por exemplo, o da indústria 
das munições e o da indústria 
dos transportes, nomeadamente 

ferroviários. 
Na fotografia acima vemos, por exem- 

pio; um grupo de mulheres uni- 
ormizadas. a proceder numa 
estação ao carregamento de 
uma ambulância. À esquerda, 
outro grupo de mulheres ocu- 
pa-se no pesado trabalho da 

reparação da via férrea, 
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A guerra e os caminhos de ferro 

Ao lado: — E arriscado o serviço do engatador. Não 

importa, Em tempo de &uerra, uma mulher exe- 

cuta-o com a perícia de um experimentado fer- 

roviário. 

Em baixo: -— Em país beligerante, um grupo de mu- 

lheres limpa afanosamente uma locomotiva. 

Reflexões... 

Para que a instrução profissional possa 

ser eficiente, é necessário conjugar o en- 

sino prático com o ensino técnico e a cul- 

tura geral. 

O ensino prático compreende, pode 

dizer-se, a parte manual da profissão; o 

ensino técnico fornece os conhecimentos 

necessários à compreensão e ao aperfeiçoa- 

mento da prática manual; a cultura geral 

tem por papel alimentar, estimular, desen- 

volver a inteligência — faculdade soberana 

do homem — por meios que, embora pare- 

cendo não terem ligação com a profissão, 

são indispensáveis à produção de bons espe- 

cialistas, 

O valor do indivíduo mede-se pela capaci- 

dade das suas idéias gerais, condição primor- 

dial para que êle possa dominar a sua pro- 

fissão, em lugar de por ela ser dominado,
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GesgoU 
Actos dignos de louvor 

No dia xx de Março passado, o paquete Fernando 
Manuel Martins Morais encontrou no edifício de 
Santa Apolónia uma medalha de ouro, que imediata- 
mente entregou ao Chefe do Pessoal Menor. 

O limpador suplementar no Póôsto de Nine, Abílio 
de Oliveira Costa Araujo, evitou, com a sua vigilân- 
cia, que fôsse furtado um molho de lenha da que se 
encontrava empilhada junto à estação de Nine. 

São dignos de elógio os actos praticados por estes 
agentes, o primeiro pela sua honradez e o segundo 

pelo interesse que demonstrou na defesa dos bens da 
Companhia, 

Agentes que obtiveram diploma 
de prémio ou de mérito 

> 

Conservação da linha, no ano de 1943 

Chefes de distrito e Sub-Chefes de distrito desem- 
penhando as funções de Chefes, que se tornaram me- 

recedores de serem gratificados por se terem distin- 

guido na conservação da linha no ano de 1943, e que 

melhor resultado tiraram tanto em rendimento, como 

na qualidade de trabalho: 

Vicente Runa, Chefe do distrito x e Manuel ]. Ra- 

vasqueira, Chefe do distrito 3'13.º; Domingos Fran- 

cisco, Chefe do distrito 83; José Aleixo, Sub-Chefe 

do distrito 91; Joaquim Cordas, Chefe do distrito 15; 
José Oliveira Rosa, Sub-Chefe do distrito 137; Fi- 
lipe Duarte, Ehefe do distrito 20; Filipe da Silva, 

Chefe do distrito 145; João Ferreira Coelho, Chefe 
do distrito 62; José de Oliveira, Chefe do distrito 68; 

Manuel Luis Lopes, Chefe do distrito 117; Mário 

Augusto, Chefe do distrito 129; António Farinha, 
Chefe do distrito 30; Isidoro Vitória, Chefe do distrito 

32; Luis Oliveira Chefe do distrito 77; Laurindo 

Teixeira, Chefe do distrito 420; José Carneiro, Chefe 

do distrito 405; Joaquim P. Magalhãis, Chefe do dis- 

trito 409; Joaquim S. Ribeiro, Chefe do distrito 430; 

José J. Moutinho, Chefe de distrito 433; Estevão do 

Rosário, Chefe do distrito 207; Tomaz B. Galinha, 

Sub-Chefe do distrilo 281; Custódio E. Breu, Chefe do 

distrito 209; António J. Martins, Chefe do distrito 

4/12.º; Manuel Reforço, Chefe do distrito 218; Mateus 

N. Ramalho, Sub-Chefe do distrito 252; Manuel Guer- 
reirinho, Chefe do distrito 288; António Ventura, 

Chefe do distrito 286; José M. Faria, Chefe do dis- 

trito 237 e Manuel Joaquim, Chefe do distrito 241. 
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Rodrigo Gonçalves da Mota 

Fabricanto de bilhetes. 

Nomeado carregador em 8 de Abril 

de 1904, 

Francisco da Silva Martins 

Chefe de Reparticão do Serviço 
do Tráfogo. 

Admitido como amanuense provi- 
sório em 48 de Abril de 1904. 

AGENTES GUE COMPLETAM 40 ANOS DE SERVIÇO 

Arquivista do 4.º classe, nos Sorvi- 

ços Técnicos e Oficinas (M. TJ). 
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António da Silva 

Carregador, de Santarém. 

Nomeado carregador efectivo 

om 6 do Abril de 4904, 

Joaquim Gonçalves Calhim 
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Admitido como carregador 

oem 23 de Abril de 4904. 

r
a
i
a
:
 

nreiretalo do açfo Gran aMoelowfajoaatfto aj. foras af aion-jdo cf oa GefroaefBe fio Aos DrecfJvonoscl| Polo alo onda fio Qatar 



mn T8 VORA UA AA A AAA DA A RAD AA AA A A OA A A A OO A A A A A A A EA DA A A A MA RA A E BA DA A AA RA RA AA A OA DA DL A O AA RA A A A A O A O A A AA O O O A O O A A OA O O A O O A A O E O A A A O O A O A A O O A A A A A A DO AAA OA DA AA O NAO AA A OA A TA AA A AU RA DA A DA OA MA DADA 

Nomeações 

EXPLORAÇÃO 

Em Dezembro de 1943 

Empregados de 3,º classe: António do Nasci- 
mento Pinto e Bernardo Miguel Pires Lavado, 

Em Fevereiro de 1944 

Empregado de 3.º classe: José Alberto Gon- 
çalves. 

Engatador: Domingos de Oliveira, 
Guarda de estação : Joaquim da Silva, 
Carregadores: João Pires, Ramiro Emídio Antu- 

nes, Amado Bico Lopes, Luís Mendes Gomes, Amé- 

rico Esteves, Alberto Pereira Cardoso, Bernardo 

Pinto, Alexandre de Queiroz, António Ribeiro Soa- 

res, Filipe Duarte Godinho, Manuel Ribeiro da Silva 

Matos, Manuel Carlos Pinto de Oliveira, Manuel dos 

Santos Dias, Alcino do Amaral, António Barbara dos 

Santos, José da Conceição Santos, António José 

Guerreiro, Guilherme Ferreira dos Santos, António 

Fernandes do Couto, Armando Lourenço Teixeira, 

Manuel Maria, Alberto Pinto Ribeiro, Casimiro Dias, 

Henrique Soares, Augusto Alberto Reivas, António 

Alves Pereira, Joaquim Lopes Boavista, Dionísio de 

Sousa Pinheiro, Joaquim Custódio Quinteiro, João 

Valentim, António Gregório, José Maria Pais Jordão, 

José Gomes Vidarra, António Pereira, António José 

Mendes, Raúl Maria de Oliveira e Silva, José da Con- 

ceição Ramos, António Correia da Silva, António 

Vieira de Sousa Pinto, Joaquim Matias Júnior, José 

Gonçalves de Abreu, Alberto Lopes, Manuel Mar- 

ques de Quadros, José Correia, António Mendonça 

Chumbinho, Alexandre Pinto da Silva, Joaquim Tei- 

xeira de Mesquita, António Lopes Rêgo, Francisco 
Marques Bom, João Afonso, João da Cunha Santos, 

João Vieira de Oliveira, José Manuel Carvalho, José 

Augusto de Almeida Dias, António Marques Fernan- 
des, Leonel Ribeiro dos Santos, José Ferreira de 

Sousa, Feliciano Augusto de Carvalho, Abílio de 

Sousa, Tibério Pinto de Campos, Manuel Francisco 

Marques Pires, Luciano António Boaventura da Cruz, 

António Maria Pereira, António de Sousa Pacheco 

Moreira, João Cordeiro Algarvio, Mário José Ferreira 

dos Santos, Emídio Anselmo de Jesus, Domingos de 

Oliveira Canária, João Alexandre Palmeiro, António 

Pedro, António Marques, Angelo Pereira da Silva, 

Joaquim Peixoto, Joaquim António Pedro, António 

de Magalhãis Leite, António Teixeira Pinto Carnei- 
ro, José Augusto Alves, Norberto Pinto Dias e João 
Ferreira de Oliveira. 

Serventes : José Martins Castanheira e Manuel 
António Ventura Aleixo, 

VIA E OBRAS 

Em Janeiro 

Chefes de brigada: Adelino Feitor e José Inácio 
Mendes. 

Prático viveirista: Francisco Coelho Firmino, 
Assentadores: Júlio Marques e Diamantino de 

Matos. 

Em Fevereiro 

Empregada de 3.º classe: Ilda Fernandes Rosa, 

MATERIAL E TRACÇÃO 

Em Dezembro de 1943 

Limpadores: André Sequeira e João Ferreira 

Em Janeiro 

Limpadores: Henrique de Figueiredo, José Mar- 
tins da Silva, Guilherme Baptista, António Ribeiro 
Gois, Joaquim Marques Serra, José de Jesus Campi- 
ses, João Faina Ferreira, Joaquim Paixão, Alberto de 

Oliveira, António Pereira Nunes, Manuel Soares Mar- 

ques, José Soares Marques, João Monteiro de Oli- 

veira, Francisco José da Silva, Quintino Romão, 

Arnaldo Duque Carraça, Francisco Santos Barata, 

Manuel Bazílio, António Maria Tanchão, António da 

Cruz Bravo, Salvador José Angelino, Domingos dos 

Santos, José António Cordeiro, João Silvestre Martins, 

Manuel Viegas Júnior, José Vieira Xufre Júnior, An- 
tónio Bonifácio Soares, Manuel Guerreiro, António 

Guerreiro da Angela, Joaquim Esdras, José Baptista 

Violas, Leonardo dos Santos, António Alberto, Eran- 

cisco Duarte Moleiro, José Martins Parreira, Izidro 

Jerónimo, Francisco Gomes da Costa, Carlos Rodri- 

gues da Silva, Alíredo Rodrigues Gomes, Alfredo 

Luís de Almeida, Joaquim Loureiro, Joaquim Gomes 

Mendes, José Ribeiro Ferreira Marques e Mário Fer- 

nando Souto da Fonseca. 
Serventes: José Alves Henriques, José Joaquim, 

Francisco Nunes, Gregório da Silva, João Jorge, Ma- 

nuel Alves de Brito, Manuel Mónica, Bento Pereira, 

Carlos Lopes, José das Neves Carrão, José da Silva, 

António Burgeiro, Manuel Maria Duarte, João Ramos 

Cardinho e António Alexandre. 

Guarda : Ezequiel Grenha.
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Promoções 

EXPLORAÇÃO 

Em Fevereiro 

Capataz de manobras principal: António da 
Costa Dias, 

Capatazes de manobras de 2.º classe: Mannel 
de Sá Pereira, Manuel Santa, José Coelho, José da 

Piedade, Joaquim Inocêncio Cabrita e Cipriano das 
Neves. 

Agulheiros de 1.º classe: José Aurélio Afonso, 
Manuel Luís Simplício, João António Barradas, Ma- 

nuel Inácio, Henrique Domingos Margarido, Matias 

Capela e José Vilaça Oliveira. 

Agulheiros de 2.º classe: Manuel João, Valen- 
tim Estevens, Luís Severino, Joaquim Martins, João 

Martinho, João Baptista Araújo, Máximino Ribeiro, 

António Santana, Joaquim Costa Pereira, António 

Girão Méco Júnior, António Gomes, António Félix, 

José Moreira, António Gomes de Oliveira, Casimiro 

Pinto, Manuel de Miranda, Joaquim Monteiro, Antó- 

nio Mamede e João Loureiro. 

Agulheiros de 3.º classe: Joaquim Rodrigues, 
Lídio Reis Torgal, João Quintas de Oliveira, António 

Ribeiro, Francisco de Pina, José de Brito Parreira, 

Albano Mendes, Joaquim Correia, Crispim Correia, 

Manuel Cabrita, António Claudino de Sousa, Fran- 

cisco da Conceição Assis, Mário Teixeira e Manuel 

Rodrigues Santiago. 

MATERIAL E TRACÇÃO 

Em Janeiro 

Contramestres de 2.º classe: Abílio Augusto 
Santos Guerra, Jorge Teixeira dos Santos, José Mar- 

tinho Correia e Henrique Marques. 

Em Fevereiro 

Marinheiro de 2.º classe: António Rodrigues 
Júnior. 

VIA E OBRAS 

Em Fevereiro 

Sub-chefe de depósito: Josué Carlos Rodrigues 
Malta. 

Mudanças de Categoria 

EXPLORAÇÃO 
Para: 

Fiel de 1.º classe: o Factor de 3.º classe, Fran- 
cisco Félix dos Santos Nôro, 

Carregador: o Agulheiro de 3.º classe, Joaquim 
Miguel Calado, 

Servente: o Agulheiro de 3.º classe, César Men- 

des, 

Reformas 

EXPLORAÇÃO 

Em Setembro de 1943 

Manuel Valente da Fonseca, Chefe de 3.º classe, 

de Aveiro 

Em Janeiro 

Alberto Narciso Caldeira, Chefe de Secção da 1.º 

Circunscrição, 

Estevão Crisostomo, Empregado principal da Fá- 

brica de Bilhetes. 

Maria Severina Mousinho da Silveira, Empregada 

de 2.º classe de Lisboa P. 

Sebastião Bernardo, Fabricante de bilhetes. 

João Alves Bento, Chefe de 3.º classe, de Abrantes. 
Joaquim Augusto de Carvalho, Capataz geral de 

1.º classe, de Lisboa P. 

Aljredo Ferreira, Factor de 2.º classe, de Lisboa P, 
José Feliciano, Conterente, de Entroncamento, 

Álvaro António, Condutor de 2 classe, de En- 
troncamento. 

Manuel Lopes, Guarda-freios de 2.º classe, de En- 

troncamento, 

Francisco de Sousa, Agulheiro de 3º classe, de 

Lamarosa,. 

Em Fevereiro 

Joaquim Miguel, Condutor principal, de Barreiro, 
Manuel da Costa Dias, Carregador de Trofa. 

VIA E OBRAS 

Em Fevereiro 

João Fernandes, Sub-chefe do distrito 145, Tomar. 
Manuel António Ribeiro, Assentador do distrito 34, 

Santa Eulália. 
Luszsemira Marques, Guarda de P. N. do distrito 62, 

Coimbra B. 

Ana de Oliveira, Guarda de P. N. do distrito 420, 

Recarei. 
Manuel de Sá Dias, Operário de 3.º classe do €. P. P. 

das Obras Metálicas, Ovar, 

MATERIAL E TRACÇÃO 

Em Fevereiro 

Abilio Lopes, Maquinista de 1,º classe. 
João Francisco Ricarte, Fogueiro de máquinas 

fixas. 

António Alves da Sílva, Guarda. 

Adelino Alves, Limpador.
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Falecimentos 

EXPLORAÇÃO 

Em Fevereiro 

+ Mário Ferreira dos Santos, Chefe de 3.º classe, 

de Vale do Pêso. 

Admitido como Praticante de factor em 12 de Se- 

tembro de 1917, foi nomeado Aspirante em 1 de Julho 
de 1018 e promovido a Factor de 3,º classe em x de 

Janeiro de 1020. 

Depois de transitar por várias categorias, foi pro- 

movido a Chefe de 3.º classe em 1 de Julho de 1943. 

+ João Maria Gabriel da Costa, Factor de 2.º classe, 
de Campanhã. 

Admitido como Praticante de factor em 12 de 

Março de 1928, foi nomeado Aspirante em x1 de Ja- 

neiro de 1929 e Factor de 3.º classe em 1 de Julho 

de 1030; tendo, finalmente, sido promovido a Factor 

de 2.º classe em x de Julho de 1941. 

+ José Augusto Cleto, Factor de 2.º classe, de Porto. 

Admitido como Praticante em 26 de Abril de 1919, 

foi nomeado Aspirante em 24 de Março de 1925 e pro- 

movido a Factor de 3.º classe em 30 de Junho de 1925. 

Em rx de Ontubro de 1928, foi promovido a Factor 

de 2.º classe. 

+ Manuel dos Santos Pereira, Guarda-freios de 3.º 
classe, de Campanhã. 

Admitido como Carregador eventual em 17 de Ju- 

lho de 19539, foi nomeado Carregador efectivo em 1 de 

Julho de 1927 e Guarda-freios de 3.º classe em 1 de 

Abril de 1038. 

+ Rodrigo Teixeira, Carregador de Vila Meã, 
Admitido como Carregador eventual em 512 de 

Março de 1918, foi nomeado Carregador efectivo em 

1 de Julho de 1927. 

VIA E OBRAS 

Em Janeiro 

+ Manuel dos Santos, Assentador do distrito 2/13.º, 

Pavia. 

Admitido como Assentador nos Caminhos de Ferro 
do Estado (S. S.) em 11 Outubro de 1925. 

MATERIAL E TRACÇÃO 

Em Fevereiro 

+ José Maria Figueiredo, Vigilante no Depósito 
de Campolide, 

Admitido ao serviço em 11 de Junho de 1914 como 

Ajudante de caldeireiro, ingressou no quadro em 5 de 

Setembro de 1916 com a mesma categoria, nomeado 

Fogueiro de 2º classe em 1 de Janeiro de 1923 e 

promovido a Vigilante em 1 de Janeiro de 1935. 

+ Mário Ferreira dos Santos 

Chefe de 3.º classe 

T+ João M. Gabriel da Costa 

Factor de 2.º olasse 

+ Manuel dos Santos Pereira 

fGiuarda-freios de 3.º classe 

VISADO PELA COMISSÃO DE CENSURA



Algêbricamente : 

DE e a 2º OR x= 8 
3 h 5) 

bh tc DAS LA OO V — 8 

100 — 10020 

(de J. Gonçalves) ou, como faz A. E, (Pôrto): 

bj e = = — = 8 para caleular o custo (c) da 

avaria sem os 20/, e delerminar depois êstes : 

100 100 

N.º 23 — Damos a solução de À. Fernandes: Do enun- 

ciado deduz-se um triângulo rectângulo, cujos cafetos são 

a-lr=90eb=60, ea hipolenusa e+-r=4100. Temos 

(etr)ê=(atr)t+h2 (À) 

2 2 2 2 A 2 po A DI=O? — 902-E60?—1002 = ,, 
2 (ca) 2 (100 — 90) 

J. Gonçalves representando o muro por um segmento de 

recta AB e por R o ráio da semi-circunferência que descreve 

para o lado de AB, baixa do seu centro (O) a perpendicular 

OC sôbre AB que é dividida ao meio em C (pé da perpen- 
dicular) e liga o limite B de AB com O, formando o triân- 
gulo rectângulo OBC. 

Como é OB* = (100 -R)2=(c-r)? 

UG =(90 +R)º'=(a-+r)? 

FE os A 2 

Ta (=) — 602 = h? 

chega à equação (1) de A. F. e. portanto, ao mesmo re- 

sultado. 

Alguma coisa se devia dizer a respeito de A. M. S., mas 

as razões já aduzidas justificam a omissão, que não é inten- 

cional, 

Tabela de preços dos Armazens de YVíveres, durante o mês de Abril de 1944 

Gónoros Preços Géneros Preços Géneros Preços 

Arroz Nacional B. ...... kg. — 3500| Farinha de trigo ....... KS:) SS30] OVOS encosta aaa, dúz. | Variável 

» Corrente A. A..... » 2870) Feijão amarelo .......1.. lit) 3800] Presunto... kg. | 24500 
» Gigantede2º.... » 3800] Feijão branco miúdo .... >» 3S10) Queijo da serra ........ » | 22850 

ACGUCAL do Lit eee » 4660 » » apatalado.. » 3820 » tipofiamengo.... » | 20800 
El to NES ALA TA TE SIERRA. » h SAO BROS 1 g- fe CRETA lit. 2850 el 28570) Sabão amêndoa ........ » 1580 

Azeite extra ...1110000 lit 7860) » manteiga........ litl! 3810] » offenhach........ » | 3840 
> ANO sa NS a » 7830] » patareco....i102+. » SEN EAST LAS SERA EA SIA lt) sS40 
» CONSUMO ........ » | 6880) » avinhado........ » 3P0O0| SÉMEOA sore: kg.| 1800 

Bacalhau Inglês ........ kg. variável] » S&S Catarina...... » 38510] TOuCinNho....t1.1.2aoo » | 13800 
» Nacional...... » » %  VOrMelhO .2-..06 « D SBUO]! VIRAL Se e a a o e oia lit 2830 

CE CAR ORE » » TODA: esa see RT kg. $35| Vinho branco .......... » | 2830 
Carvão de sôbro........ » £$95] Manteiga .:.:.12122.1a4oo » | 28550] Vinho tinto ........... > 28 10 

CSDOIRS ee 0 00 0a aaa e » |variável] Massas...... 1. kg. 4560 al — 7880 
Chouriço de carne ...... SA IR R16-18) 6 Ju), 64 14 1 AOS RAROS A SEIO RS lit) 4838 

Os preços dos géneros sujeitos a imposto são acrescidos dêsse imposto. 

Estes preços estão sujeitos a alterações, para mais ou para menos, conforme as oscilações do mercado. 
Além dos géneros acima citados, os Armazens de Viveres têm à venda tudo o que costuma haver nos estabelecimentos 

congéneres, e também tecidos de algodão, malhas, atoalhados, fazendas para fato, calçado e louça de ferro esmaltado, tudo por 

Preços inferiores aos do mercado, 
Quem fôr económico deverá abastecer-se nos Armazens de Viveres, com o que contribuirá, também, para a prosperidade 

da sua Caixa de Reformas, que representa o futuro de todo o funcionário ferroviário 
ROGER IE Ja Jo, 22 LENJER JaN JE foda [Ia JONJOrJONENOE6 E IENJOLENTEENERE JOÇLO JNJESIENENEé JONES Jor JE ENTE IEN IES JD JENJIA JIEo EI JE JIO JOIA JEM [2 LON LEN(ES E] ONO o, [oo JENGEA ORA GRE ED LE JE JE IONTRLONDEEA 

O Boletim da OC. P. tem normalmente 20 páginas, seguindo à numeração de Janeiro a Dezembro. Os 12 números 
formam um volume com indice próprio Os números dêste Boletim não se vendem avulso 

Os agentes que queiram receber individualmente o Boletim deverão contribuir com a importância anual de 1200, à 

descontar mensalmente, receita que constituirá um fundo destinado a prémios a conceder aos contribuintes, por meio de 
concursos, e ainda a melhoramentos no Boletim, 
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