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Viagem presidencial
ao Porto

Chefe de Estado, sr. Marechal Oscar A viagem presidencial decorreu da me-
Carmona, realizou em 5 de Fevereiro lhor forma, ndo 86 pela qualidade de mate-
uma viagem ao Porto, na qual utilizou rial, mas pela regularidade com que foi feifa.

um comboio especial, composto de quatro Na chegada & estagao do Rossio, a com-
saldes. posi¢ao foi muito admirada pelos milhares
A saida de Entre-Campos, o sr. Marechal de pessoas que ocupavam as plataformas,
Oscar Carmona teve afectuosa despedida, @ sendo muito elogiada a <Diesel-Eléctricas
apesar das paragens efectuadas em Entron- que rebocava o comboio, material moder-
camento, Coimbra, Aveiro e Campanha, o nfssimo que a assisténcia ainda nao conhecia,

comboio presidencial chegou a tabela a O «Boletim da C. P.», sempre com o de-
Porto-S. Bento, tendo efectuado o percurso sejo de arquivar nas suas péginas os acon-
em 4 horas e quarenta minutos. tecimentos ferrovidrios que se desenrolam

Acompanharam o sr. Presidente da Re- no nosso pafs, ndo pode deixar de fazer re-
pidblica os ministros do Interior e Comuni- feréncia & forma impecdvel como o pessoal
cagles, respectivamente, srs. eng. Cancela s8e conduziu, nos dias em que circularam nas

de Abreu e coronel Gomes de Aratijo. linhas férreas portuguesas algumas dezenas
Por parte da Companhia, seguiram no de comboios especiais.
mesmo comboio o sr. Administrador eng. A nossa capa de hoje representa o Chefe

Leite Pinto, Director Geral, eng, Espregueira de Estado, sr. Marechal Carmona, A janela
Mendes e eng. Jiilio Santos, Sub-Chefe de do comboio presidencial, no momento em
Divisao de Exploragao. A locomotiva foi que agradece a manifestagio que lhe foi
fripulada pelos engs. Valentim Bravo e Joao prestada em Entre-Campos, no momento da
Monteiro, da Divisao de Material e Trac¢ao. partida para o Porto.



A NOSSA CASA

Fardamento dad guardad de P. ).

«<A NOSSA CA-
SA» tem o pra-
zer de participar a
todas as guardas de
P. N. que, dentro
de algum fempo,
lhes seré distribuido

gratuitamente farda-

mento de zuarte, en-
feitado a linho sin-
tético encarnado e
algibeira bordada,
conforme modelo
que publicamos nes-
te «Boletim>».

Ir-se-do fornecen-
do os tecidos dentro
da medida do possi-
vel, para que, a pou-
cO e pouco, 86 consi-
ga realizar o com-
pleto fardamento de
todas.

Com este melho-
ramento tem a Com-
panhia em vista, nao
86 beneficiar mone-
tariamente as guar-
das, mas também
proporcionar-lhes o
ensejo de se poderem
apresentar ao pi-
blico decentemente

F's

Por Ds, CAROLINA

Eserituriiria de 1.» classe da Divisdio de Via & Obras

ALVES

vestidas, causando-
-lhe assim uma boa
impressdo e conftri-
buir para que mais
facilmente se impo-
nham e se fagam
respeitar, evitando
as criticas desa-
gradiveis com que
por vezes sio atin-
gidas.

Por se tratar de
pessoal feminino, es-
cusado serd reco-
mendar que cada
uma devera capri-
char em se apresen-
tar com a sua farda
o mais limpa e me-
lhor conservada pos-
sivel, para que em
nada prejudique a
boa inteng¢ao dos !
seus superiores, mos-
trando que soube
compreender e cum-
prir conforme os
seus desejos.

O modelo que se
publica nesta pigina,
mogstra claramente
como O Mesmo geri
executado.



No entanto, para melhor esclarecimento,
direi:

A gaia serd cortada em quatro panos a
jeito com o comprimento de 15 e¢m. abaixo
do joelho e duas barras de linho sintético
encarnado da largura de 5 em. cada.

A primeira das barras serd colocada a
uma distédncia de 10 cm. acima da extremi-
dade da saia e a segunda a uma distdncia de
19 em., 0 que equivale a um espaco de 4 ¢m.
entre as duas barras. Abotoari a frente com
cinco botoes e terd duas algibeiras.

O cinto serd de zuarte e abotoado com
um botio.

O corpo serd abotoado com trés botdes
e levard trés pregas no ombro cosidas por
dentro com a profundidade de meio centi-
metro até a ponta e o comprimento de 12 em.

No lado esquerdo seri colocada uma al-
gibeirinha-emblema que lhes serd fornecida
j4 bordada.

A gola e bandas serao executadas delinho
sintético encarnado.

As mangas serao de tipo largo e apanha-
das em baixo com um punho de linho sinté-
tico encarnado com a largura de 5 em.

Completa este fardamento um lencgo feito

também de zuarte com as medidas de
80 cm.><80 cm., que terd duas barrinhas em
linho sintético encarnado com a largura de
2 cm. cada e que também lhes serd forne-

cido j4 feito.

N. R.— Hd musito que o «Boletim da C.P.»
ndo publicava esta sec¢do, sempre util as do-
nas de casa e aos agentes do sexo feminino.

Sob a orientacdo da Sr.? D. Carolina
Alves, eseriturdria de 1.° classe da Divisdo
de Via e Obras, o «Boletim da C. P.» publica
hoje um artigo sobre o novo fardamento das
guardas de P. N., que vai ser distribuido
nas linhas de Sintra, Minho, Braga, Leste
até Santarém e arredores do Porto.

Dentro de semanas, vestirdo o novo far-
damento 280 guardas de P. N., das 1500
que existem nas linhas exploradas pela Com-
panhia.

Ao publicarmos o artigo da Sr.2 D. Ca-
rolina Alves, o «Boletim da C. P.» endere-
¢a-the agradecimentos pela sua colabora-
¢do, que vdo também para o autor do dese-
nho, Carlos Bennedy, desenhador de 1.2
classe da Divisdo de Via e Obras.

- —_— ==

envia a nossa publicagdo.

sentido.

IPUBLIC.AQC")ES

O «Boletim da C. P> recebe mensalmente vdarias revistas e boletins, a quem

O <Boletim do Museu Nacional de Arte Antigay, a revista <Viagems, o <Bole- |
tim da Fundagdo Nacional para o Alegria no Trabalho», a «Revista da Sec¢do
Brasileira do S. N. I», o <Boletim da Junta da Provincia da Estremadura> e a
I «Gazeta dos Caminhos de Ferro», sdo recebidos com reqularidade, assim como al-

qumas revistas da especialidade, com quem permutamos.

Dentre estas contam-se o <Boletim dos Caminhos de Ferro Suecos», as revistas
«Ferrovidrioss e «Ferrocarriles e Tranviass, de Espanha, o ¢Boletim dos Caminhos
de Ferro Federais da Suiga», o <Boletim da Union Pacific> da América do Norte,
a revista brasileira «Ferrovidrio» e muitas outras publicacoes do género.

Porque muitas destas publicagdes podem ter interesse para os nossos leitores, o
«Boletim da C. P.» facilita a sua leitura aos agentes que se lhe dirigirem nesse




OS CAMINHOS DE FERRO NA GUERRA

O que pode desde |4 revelar-se

Notas eompiladas pelo Eng.° TRISTAQO FERREIRA DE ALMEIDA
Bubochefe de Divisio Adjunto & Direcgio Geral

OB o titulo— O que pode desde j4 re-
velar-se — publicaram as Companhias
de Caminhos de Ferro Ingleses e a
London Transports um pequeno volu-
me contando alguma coisa do que foi a grande
e dura tarefa dos Caminhos de Ferro ingleses
durante a tltima guerra; e porque, em ver-
dade, é muitissimo interessante o que ali se diz,
sobretudo para ferroviidrios, na impossibilidade
de o publicar todo no Boletim, resumidamente
vamos referir alguns factos e indicar alguns
niimeros dos mais impressionantes ou expres-
sivos que dele constam,

Em certo perfodo da guerra, 20,000 ferro-
vidrios trabalharam em 35 oficinas do cami-
nho de ferro produzindo armamento desde
carros de combate a submarinos e canhdes,
trabalho que vinha ji desde | mnho de 1932
quando, a pedido do Ministério da Guerra, a
L. M. S. Railw .y d senhou e comegou a cons-~
truir o seu primeiro carro de combate, no que
foi seguida pelas outras Companhias, contan-
do-se no fim por milhares dos virios tipos
(Convenanters, Mathildas, Centaurs, Churchill,

Carro de combate desenhado ¢ construido pela L. M. 8. R,

Valentines, etc,) e por muitas centenas de mi-
lhares as pegas sobressalentes fabricadas nas di-
ferentes oficinas ferrovidrias.

Semelhantemente quanto a avides em que
comegaram a trabalhar logo apd4s a conferén-
cia de Munich de 1938, transformando os bom-
bardeiros Blenheim em «cagasr para que uma
sé oficina fez 1.475 pares de asas e em segredo
tdo bem guardados que raros dos seus opera-
rios viram o estranho especticulo de fusela-
gens de avides numa oficina de pintura de lo-
comotivas. E foi assim que se construiram, as
centenas de milhares, asas e pecas varias para
Hurricanes, Typhoous, Tempests, Spitfires,
Catalinos, Tornados, Gladiators, etc,, consti-
tuindo tal trabalho mais de 3,5 do trabalho de
guerra das oficinas de caminhos de ferro e da
London Transports, para o qual esta instalou
oficinas em algumas desusadas passagens de
estagdes do metropolitano.

Pelo outono de 1940, quando aumentaram
gravemente os estragos nos «<cagasr, os Cami-
nhos de Ferro e a London Transports foram
chamados a prestar o seu auxilio a0 miximo:
em curtissimo tempo a G. W. R.
fabricou 171.000 pegas para «ca-
cas» Hurricanes e a London
Transports cedeu 400 homens
para trabalhos de urgéncia; e
viu-se, por exemplo, um monta-
dor de freios de ar comprimido
tornar-se rapidamente habil re-
parador de torres de metralha-
lhadoras dos avides. Mais de
3.000 avides foram assim repa-
rados sé pela L. M. S. R..

Preocupados, embora, com
o fabrico e reparacdo de carros
de combate e avides, nem por
isso os Caniinhos de Ferro dej-




Reparagiio e transformagio de 86 grandes canhdes <howitzers»

xaram de fizer outros importantes traba'hos
em especial no angustioso ano de 1940 preve-
nindo a invasdo. Assim, por exemplo, fize-
ram-se mais de 500.000 pegas para canhdes an-
tiaéreos e grande ndmero de canhdes «Pom-
-Pom» e seus acessérios, 400 reparos para ca-
' nhdes navais e ainda, para canhdes extra-ripi-
dos de 13,7 polegadas destinados a <terra de
ninguém>», da costa oriental da Inglaterra.

E mais ainda: 500 armdes para pegas de
campanha, 60.000 coronhas para espingardas,
1850 eixos e freios para aquelas pecgas, repara~-
cdo e transformacdo de 80 grandes canhdes
showitzus», 205.000 pegas sobressalentes para
carhodes de 20 mm. para avido (em que se uti-
lizaram 3.000 toneladas de ago), 37.000 apare-
Ihos de pontaria, 2.190 cabines para radioloca-
¢ido, 75 vagdes com rampa para carregarem
carros de combate, 100 vagdes tanques para
petréleo, 21.865 dispositivos rdpidos para bar-
ragem contra avides, 125 projectores para de-
fesa antiaérea e 125.000 pegas para predit-res
de avido; adaptacio de 48 wagdes O e 16 lo-
comotivas-tenders para com este material for-
mar 12 comboios blindados, preparacdo de mi-
lhares de carris para defesa contra carros de
combate, adaptagio de 677 camides e carros
blindados armados com metralhadoras a que
chamaram sarmadillas», etc., etc..

Fabricaram também bombas para avides de
que as primeiras 12 foram acabadas em pou-
cos dias como pediu o Ministério respectivo e
foram experimentadas, com bom resultado,
sobre Essen. Eram de 1,000 e 2,000 quilos; as

quais foram dados nomes de
polfticos em evidéncia na Ale-
manha, quando da dltima
guerra,

Em 1041 destaca-se como tra-
balho de maior importancia, este
da prépria especialidade, a cons-
trucdo de vagdes para a Pérsia:
nada menos de 1.600 foram cons-
truidos de Setembro de 1941 até
Janeiro seguinte, O trabalho foi
feito, em especial por 600 ho-
mens e mulheres na Oficina de
Ashford da S. R. com ajuda de
ope'drios das outras Compa-
nhias na melhor conjugacdo de
esforgos.

Com os v 'gdes iam numero-
sas pecas sobressalentes e foram embalados e
embarcados em lotes de 10, tudo de tal modo
disposto e preparado para facilidade de des-
carga e montagem na Pérsia que se gastaram
apenas 45 m com cada vagao.

Outros materiais de guerra pedidos aos Ci-

Adaptaglio de vagfio O e locomotivas improvisando
12 combojos blindados
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minhos de Ferro deram as primeiras indicagoes
do que ia seguir-se e que se comegava a pre-
parar: o desembarque no continente europeu.

Conta-se por milhares, dezenas ou centenas
de milhares o que desde 1941 se fez com esse
fim: pontes, jangadas, barcos para desembar-
que, carros de artilharia em especial anti-car-
ros, guindastes mdéveis, carrinhos para bom-
bas pesadas, «bogies» para vagdes de grande
tonelagem, forjas portiteis,’ pecas para minas
maritimas, superstructura para submarinos de
2 homens, etc,, etc., e pecas sobressalentes para
tudo isto que foi fabricado nas oficinas dos
Caminhos de Ferro pelos ferrovidrios.

Quanto a munigdes propriamente ditas,

também os Caminhos de Ferro as fabricaram
em grandes quantidades, bombas para avides
e granadas para artilharia dos mais diversos
tipos, desde 20 mm. até aos maiores calibres e
pesos, :
Foram milhares, centenas de milhar e até
milhdes, niimeros astronémicos, que se fabri-
caram: a L. M. S. R. fabricou 21 milhdes e a
L. N. E. R. fabricou 34 milhdes de granadas
ou parte de granadas, trabalho em que esta
Companhia teve inteiramente ocupadas algu-
mas das suas oficinas.

L 9 L

Quase tudo o que fica dilo se refere a tra-
balhos que o ferroviirio n3o €Xecuta em
tempo normal e que portanto comegaram por
exi»ir maior ou menor aprendizagem e adap-
tacdo do pes=oal, circunstincia esta que, entre-
tanto, ndo impediu se alcangassem os magni-
ficos resultados de que s3o indice seguro e
significativo os ntimeros e factos que resumi-
damente se citaram.

E na sua prépria e normal fungdo— trans-
portadores —como se comportaram os Cami-
nhos de Ferro ingleses durante esses dificeis e
terriveis tempos da guerra?

Alguns exemplos e ndmeros vdo responder
cabalmente a essa pergunta.

Houve que construir e montar inteiramente
grandes fdbricas de armamento e de tudo
quanto era necessirio para a guerra, algumas
delas verdadeiras cidades, para as quais foi, em
muitos casos, necessirio construir ramais fer-
rovidrios e estradas maiores ou menores e no-
vas estagdes para as servir.

Para constru¢io de uma delas, no Sul da

Inglaterra e de que nio pode ainda revelar-se
o nome, subterrinea em grande parte e cuja
construgdo e montagem demorou 35 meses,
foram transportadas para a estagdo militar mais
proxima, a algumas milhas, 145.000 tons. de
materiais ¢ dai em camides de 4e 5T, até a
fibrica tendo havido que resolver dificeis pro-
blemas. Durante os trés anos de construgio
poderosos guindastes fizeram 20.000 lingadas
e por um pequeno cais onde apenas cabiam 9
vagdes e 5 camides passaram nada menos de
496.018 toneladas, entre as quais 12 milhdes de
tijolos.

Tal fdbrica ocupa uma 4rea de 4 milhas
quadradas, e é servida inteiramente por 58 mi-
Ihas de estrada, 24 de caminho de ferro, 300
milhas de cabos eléctricos, 20 milhas de canos
de 4gua e 64 milhas de esgotos.

Trabalharam nas oficinas 37.000 homens e
mulheres, a maior parte dos quais era neces-
sdrio transportar todos os dias de e para suas
casas, a principio em 5 comboios especiais,
niimero que, 2 medida que aumentava a pro-
ducdo e fabrico passou a 58; além disto em
864 carreiras feitas por 144 autocarros, eram
transportados também milhares de passageiros
por dia, tudo isto atingindo cerca 18 milhdes
de passageiros por ano.

Operdrios, matérias primas e produtos da
faAbrica davam centenas de toneladas por dia:
cada 24 horas chegavam 064 vagdes de maté-
rias primas e 14 vagdes de carvado e partiam 51
vagdes com mortiferos produtos para a guerra.

Este € um exemplo de como nasceu e cres- -
ceu uma fibrica para a guerra; e, como esta,
tantas outras a que os Caminho8 de Ferro ti-
veram de atender e servir extraordinariamente.
Além dos niimeros ja citados, pode ainda dizer-
-se que em certos periodos de tempo se fize-
ram 6.000 comboios especiais por semana sé
para operdrios e tudo com fal regularidade que
apenas 1°/, desses comboios chegaram com
mais de 10 minutos de atraso.ao seu destino.

» » ¥

Antes da guerra tinham os caminhos de
ferro ingleses preparado um certo niimero de
comboios-ambuldncias, quer para servi¢o em
Inglaterra quer fora, prevendo sobretudo bom-
bardeamentos aéreos das grandes cidades e a
consequente necessidade de fazer grandes eva-
cuacdes de feridos ou até da populagdo.
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Foto de Acficio Eduardo Rodrigues, Maquinista Concurso de Fotogr:
de 1.* classe da Divisio de Material e Tracciio do «Boletim da C.



...2 diariamente jpartiram dessa fdbrica 51 vagdes com mortiferos

produtos pars m guerra,..

Tudo isso foi desde logo posto a disposicdo
do Ministério da Guerra, dando-se o caso de
que 9 dos tltimos preparados estavam para
seguir para Franga quando se deu a retirada de
Dunquerque.

Dezenas de comboios-ambuldncias foram
organizados com carruagens-camas e resfau-
rantes e muitos deles, resguardados em pontos
determinados, estiveram sempre prontos a par-
tir em um momento, quando necessdrios.

Para prestar servigo apds raids aéreos, ti-
nham os caminhos de ferro e a London Trans-
ports 139,600 agentes, homens
e mulheres, especialmente ins-
truidos para esse efeito.

Como precaugdo contra ga-
ses pode indicar-se: 620.339
m4iscaras, 669.500 capacetes de

aco, 333,280 pares de botas de
borracha, 205.925 fatos de oleado
com 1.220 centros de limpeza
para tudo isto.

Contra incéndios havia ins-
truidos 307.500 agentes com
1.308 instrutores dispondo de 19
bombas pesadas, 320 grandes
bombas, 659 mais leves e apro-
ximadamente 25.000 bombas ma-
nuais e 10 comboios com 17

locomotivas, especialmente ape-
trechados contra fogos.

Um dos mais graves proble-
mas que a London Transports
teve de resolver foi precaver-se
contra avarias graves, causadas
por possiveis bombardeamentos
aéreos, nos ttineis do metropo-
litano de Londres situados pro-

ximo do rio Tamisa, pois se um
destes tiineis fosse arrombado
dai resultariam inundagdes cujas
consequéncias seriam tremenda-
mente trdgicas, tanto mais que
alguns desses tidneis estavam a
ser utilizados como oficinas.

Foram montadas portas estan-
ques isolando as secgGes onde
poderiam dar-se tais avarias, por-
tas com cerca de 10 toneladas
de peso capazes de resistir A for-
¢a de 800 toneladas e que podiam
ser fechadas eléctricamente em um minuto.

Para ocorrer A reparacdo da via ap6s bom-
bardeamentos aéreos havia numerosos com-
boios organizados em determinados pontos e
preparados com materiais de todas as ordens
para reparacdo de via, pontes, efc. trabalhos
estes que atingiram proporc¢des formiddveis.
Basta citar como exemplo a Southern R. Sul
da Inglaterra, ou seja a zona mais submetida
a bombardeamentos ; na reparagdo dos prejui-
zos causados por estes gastaram-se 35,500 me-
tros ciibicos de aterros, 1904%toneladas de ago

Awsim we trabalhava em reparaghe da via,..



para longarinas de pontes, 650 toneladas de
aco e 31.000 m® de madeira para cavaletes e
reforco de via e pontes.

Para cortar e dificultar as comunicagdes ao
inimigo em caso de invasio, muitas pontes
foram preparadas para demoli¢do e tudo estu-
dado de modo que a sua reparagdo, depois,
ndo levasse mais de uma semana; em Agosto
de 1940 havia, s6 na L. N. E. R., 108 pontes
nestas condicdes entre as quais as famosas
pontes de Forth e Tay.

Para o mesmo efeito tiveram também os
caminhos de ferro de construir muitas defesas
de acordo com as autoridades militares; sé6
barreiras construiram mais de mil e quanto a
fossos, basta citar um com cerca de 20 milhas
paralelo a uma linha do L, N, E. R, feito por
ferrovidrios, cerca de 300, em poucas semanas,
e um oufro formado quase completamente por
um ramal de 27 milhas de extensdo da mesma
Companbhia,

Por dltimo, deve citar-se também ainda
como prevengdo confra a esperada invasdo,
organizaram-se batalhdes de voluntirios em
que sé de uma vez se inscreveram 99,000 fer-
rovidrios como <«Local Defense Volunteersr»
(Voluntdrios para a defesa local) que depois se
transformaram na «Home Quard» (Forgas ter-
ritoriais) subindo aquele niimero a 156.046
com que se constituiram 25 batalhdes sé de
ferrovidrios e aproximadamente 300 compa-
nhias e pelotdes — também sé6 de ferrovidrios,
mas incluidos em batalhdes em que entravam
outros voluntirios ndo ferrovidrios.

* * *

Circunstancias de ordem geogrifica fizeram
com que o desenvolvimento da guerra provo-
casse ndo poucas vezes graves dificuldades nos
caminhos de ferro. Assim, por exemplo, a
L. M. S. R, e a G. W, R, que serviam os
portos da costa oeste, tiveram de resolver di-
ficeis problemas de distribuicio de material
para atenderem aos combdios de navios que
chegavam 2aqueles portos, irregular e inces-
santemente, com os mais diversos carrega-
mentos que tinham de ser imediatamente trans-
portados a diversos pontos de Inglaterra,

Semelhantemente a L. N. E. R. que serve
a maioria das minas de carvdo que tinha de
levar a todos os pontos onde mais necessirio
era, em especial as fibricas de material de

guerra; a evacuagdo de Dunquerque e, depois,

a invasdo do continente foram das maiores
dificuldades que teve a S. R., tanto mais que
esta Companhia foi a que mais sofreu com
bombardeamentos, em especial das bombas
voadoras V 1.

Mas de todas essas dificuldades, a maior
de todas, talvez, foi a que teve de resolver a
L. N. E. R. por servir mais de 75°/, dos aero-
dromos utilizados pelos bombardeiros, a come-
¢ar pela sua construgdo e, depois, o seu regu-
lar e constante abastecimento.

No verdo de 1042 estavam concluidos
planos para construgdo desses intimeros aero-
dromos destinados i ofensiva aérea sobre a
Alemanha em escala que jimais se imaginara e
para o que era e foi necessirio transportar ra-
pidamente imensas quantidades de materiais,
problema tremendo que sé foi possivel resol-
ver com o melhor entendimento e cooperacgao
entre o caminho de ferro, Ministério do Ar e
Royal Air Force.

Antes de mais nada foi necessario preparar
para esse intenso servigo as pequenas estagoes
da regido, em geral apetrechadas para trifego
agricola antes ali predominante, bastando di-
zer, para se ter uma ideia do que se passou,
que em algumas estacdes o seu trafego aumen-
tou 36 vezes e que em 25 delas se construiram
desvios para 1,500 vagdes.

Os materiais mais usados na construgio
dos aer6dromos eram cascalho ou alvenaria

mitida, tijolos, brita, escérias e cimento.
Dos primeiros indicados, sobretudo, eram

necessdrios enormes quantidades para a fun-
dacdo de pistas dos aerédromos e entdo resol-
veu-se aproveitar para isso os detritos re-
sultantes dos bombardeamentos alemdes de
Londres e outras cidades, o que constituia, de
algum modo, reparadora justica.

A corrente de transportes desses detritos
desde Londres e outras cidades comegou em
Novembro de 1942 com 6 comboios por dia,
nlimero que depois passou a 9, transportando-
-se ao todo cerca de 750,000 toneladas em
1,700 combdios,

Em Julho de 1943 foi pedido aos caminhos
de ferro o transporte de 14 milhdes de tijolos
e mais 3.000 T. de escérias por dia, durante
80 dias, para 60 dos maiores aerédromos e de
modo que tudo estivesse feito para permitir a
ofensiva no inverno que se aproximava, de-
vendo notar-se que, ao mesmo tempo, tinham



de atender imediatamente ao transporte de pro-
dutos agricolas apés colheitas excepcionalmente
abundantes, gragas aos agricultores se terem
esforcado o mais possivel por corresponder
ao apelo para produzir ao mdximo os produ-
tos alimentares de que a nagdo tanto carecia.
Medidas excepcionais houve entio que tomar,
saltando sobre a burocracia, entre represen-
tantes dos C, de Ferro e dos Ministérios inte-
ressados: 6 locais foram escolhidos, e trés dias
depois dos primeiros reconhecimentos come-
caram os trabalhos e trés semanas depois no-
vos ramais ou desvios com suas estradas de
acesso estavam concluidos, permitindo a des-
carga das 3.000 T. de escdrias por dia, seguin-
do-se o mais que era pedido de modo que nos
12 meses seguintes ndo menos de 40.000 va-
gdes com escérias e brita para os aerédromos
ali foram descarregados.

O transporte de cimento constituiu segunda
dificuldade, principalmente quando em 1943 o
Ministério do Ar iniciou extenso programa
para reforcar e aumentar as pistas de modo a
poderem ser utilizados por bombardeiros muito
mais pesados; em uma sé estagdo foram des-
carregadas 800 T. de cimento por dia durante
longos periodos. Tudo isto com a tremenda
complicacdo de ter de se atender a que havia
cimentos de vdrias qualidades destinados para
fins especiais, o que levou a adoptar a solugao
de escolher determinadas estagdes de concens=
tracdo, donde e dentro de certo raio de acgao,
era distribuido didriamente o cimento preciso.

Em resumo: cerca de 20 milhdes de tone-
ladas de materiais de construgdo foram trans-
portados pelos Caminhos de Ferro para o0s
aerédromos que entdo se fizeram ou amplia-
ram em Inglaterra.

Depois, os abastecimentos de combustiveis
e bombas para esses aerédromos.,. Nos pri-
meiros dias da guerra, a gasolina ia da costa
oeste para a costa leste em vagdes ou grupos
de vagdes pelos comboios ordindrios; e em
Margo de 1940 j4 se pediram 24 comboios es-
peciais, em Setembro 120 e no mesmo més de
1943 nada menos de 908 comboios especiais
para gasolina apesar de em Maio de 1941 se
ter iniciado a construcdo do primeiro pipe-line
de que se construiram 7 com 504 milhas. Neles
se empregaram 47.000 T. de materiais, em es-
pecial, é claro, tubos de aco, muitos deles com
18 m. de ecomprimento, o que por vezes deu

origem a grandes dificuldades para se terem
08 vagodes precisos e préprios, muito procura-
dos para outros transportes e acontecendo
ainda, por vezes, ter de se devolver tubos
de ago sem revestimento para empregar outros
com revestimento betuminoso para resistir em
terrenos fortemente 4cidos.

Constituiu verdadeiro «recordr mundial a
construgdo de alguns destes pipe-lines: um de-
les com 40 milhas de extensdo foi construido
em 36 dias. Por um outro, destinado a abaste-
cer um grande numero de aerédromos na re-
gido do L. N. E, R., passou o equivalente a
55.000 vag®es-tanques, cerca de 2.400 com-
boios, nos 12 meses seguintes ao seu acaba-
mento. E apesar destas enormes quantidades
de gasolina levadas pelos «pipe-lines» era tal
o consumo desse combustivel que nos trés me-
ses seguintes ao dia D =06-6-44=invasdo da
Franga, nio menos de 1132 comboios com
cerca de 454 milhdes de litros seguiram para
esses mesmos aerédromos.

Milhares de vagdes carregados com bom-
bas seguiam pelos comboios ordindrios de
mercadorias, até que com os grandes bombar-
deamentos se tornou necessario fazer comboios
especiais e, mais ainda, com a chegada das
forcas americanas: sé a L. M. S. R, transpor-
teu 300.000 toneladas de bombas dos portos
de oeste para os respectivos aerédromos a
leste, |

Trabalhou-se de dia e de noite ¢ dando o
méaximo esforgo possivel, chegando-se, em de-
terminado local, a descarregar 5.000 toneladas
de bombas em um sé dia.

O que significava, para os caminhos de
ferro, um raid de mil bombardeiros sobre a

~ Alemanha? Nada menos de 28 comboios de

gasolina e 8 de bombas; para os bombardei-
ros pesados americanos eram necessirios 12
milhdes de litros de gasolina, cerca de 650 va-
goes-tanques. , .

Para uma forga de 500 «Fortalezis voado-
rasv, e 500 ¢Liberators» eram necessdrios 362
vagdes de bombas,,.

Durante 1944 cerca de 927.000 toneladas de
bombas foram despejadas sobre o inimigo,
atingindo o médximo, em um sé dia, de 10.300
toneladas pelo Comando de Bombardeiros.
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«Qwerlord» com esta palavra foi designado



Para um <raids de 1,000 bombardeiros — 650 vagdes de gasolina.,.

todo o plano de invasdo da Europa, de que se
vdo dar alguns ntimeros e referéncias,

A interven¢do do Caminho de Ferro depois
do que ji atrds se disse, comegou pelo trans-
porte de milhares e milhares de soldados ame-
ricanos desde os portos ingleses até aos locais
de concentra¢do, em comboios especiais, tan-
tos que, por vezes, formavam verdadeira pro-
cissio e pedidos tio A pressa que€ nem havia
tempo para indicar marchas, brigadas de pes-
soal, locomotivas e carruagens,..

Para isto houve também que ampliar pe-
quenas e insignificantes esta¢cdes do sul da In-
glaterra, uma das quais se viu de repente com
14 milhas de linhas de desvios onde cabiam
2,500 vagdes e outra, onde normalmente pas-
sava um comboio de mercadorias por dia, foi
preparada e equipada para um trabalho conti-
nuo, dia e noite, descarregar 1,000 vagdes dia-
riamente.

Para comego de deslocacdo das tropas e
seus equipamentos desde os seus quartéis até
aos pontos de concentragio préximo dos por-
tos do sul, fixou-se o dia 26-3-44 mas ao ca-
minho de ferro foram concedidos apenas 2
meses para esse transporte, para o que se fize-
ram nesse curto tempo 24.459 comboios espe-
ciais; para aprovisionamentos e equipamento
pesado, foram precisos mais 800 comboios e

10 mais de 30.000 vagdes, muitos deles carrega-

dos com carros de combaie e
outro material excedendo o «ga-
barit» e que teve de circular em
especialissimas condigdes. Pelos
comboios regulares foram mais
6.000 vagdes com material de
guerra, para os quais foi reco-
mendada especial atengdo e prio-
ridade tio bem compreendidas
pelo pessoal que nem uma sé
carga perdeu o embarque,..

A medida que o dia D se

aproximava, o movimento de
comboios especiais atingia o

auge; nas 3 dltimas semanas fi-
zeram-se 9,679 comboios dos
quais 3.636 em uma sé semana
e tudo isto sem prejuizo grave
do servi¢co normal para toda a
gente, e sem se notar tdo grande
transporte de material de guerra,
porque a grande maioria dos
vagdes iam cobertos com encerados dai resul-
tando até a designagio de «armada de encera-
dos» que deram a todo aquele movimento.

Nas semanas que antecederam o dia D foi
necessdrio acelerar o transporte de bombas
para o que se fizeram 100 comboios especiais
transportando 40.000 T. de bombas; e de tal
modo se gastavam que foi dada ordem para
esse transporte sé ser preferido pelo que se
destinava ao «Owerlord». Dos portos do Canal
de Bristol fizeram-se para a costa oriental ou
sul nada menos de 600 comboios especiais
com 30.000 vagdes, que carregaram 250.000 T,
de bombas. _

Forcas norte-americanas, com meios pro-
prios seus, trabalharam ininterruptamente du-
rante 7 dias em alguns dos principais portos
devendo citar-se o facto de num sé dia terem
descarregado e desembaracado 626 vagdes.

O transporte de gasolina e lubrificantes,
apesar do muito conduzido pelos «pipe-lines»,
teve também de ser intensificado em comboios
especiais, bastando dizer-se que s6 «latas» de
de 18 litros alcunhadas de «jerricans» foram
transportadas 2 milhdes delas em 4.000 vagdes.

As 4 semanas que se seguiram ao dia D
constituem o perfodo de maior intensidade de
servico da histéria do Caminho de Ferro. Du-
rante esse perfodo fizeram-se 17.500 comboios
especiais para fransporte de tropas e seus



aprovisionamentos, mais 4,500 do que nas 4
semanas que precederam aquele dia, devendo
dizer-se ainda que sé para correspondéncia e
encomendas se fizeram 113 comboios.

% * #*

As 421 horas, precisamente, de 13 de
Junho de 1944, uma semana apds o dia da in-
vasio, caiu em Londres a primeira bomba
voadora, a famosa V-1-—precursora do se-
gundo ordalio, prova de fogo, a que Londres
foi submetida — e que caiu sobre o viaduto de
Grove Road com 4 linhas, da L. N, E. R,
perto de Stratford, destruindo a metade norte
para linhas locais e avariando a metade sul
utilizada pelos comboios rapidos.

A reparagdo destes estragos comegou as
0,30 do mesmo dia 13, depois de examinados
pelo Ministro do Ar, com a entrada em accio
de macaricos oxi-acetilénicos e montagem de
vigas de a¢o vindas de alguns pontos onde,
como ja se disse, se encontravam prontos a
seguir a cada instante, materiais e comboios
de socorro prevendo casos como este; coloca-
dos cavaletes de madeira, reduzindo o vdo e
sem prejudicar o movimento da via, tudo se
fez de tal modo que as 19,45 do dia seguinte
estava completa a reparacdo da parte norte e
as 21,05 passava o primeiro comboio,

Atacou-se depois a metade sul que foi
substituida por novas vigas de ago, suporta-
das por cavaletes, tudo isto sem suspender o
trdfego que apenas tinha sido reduzido e de
tal maneira que, pelas 19 horas de 16, o tra-
balho de reparagdo estava acabado e dada via
livre nas 4 linhas que passam no
viaduto.

Foi a S. R. que mais vezes
foi atingida pelas bombas voa-
doras, quase tantas vezes como
todas as outras companhias e a
London Transports, assim:

S. R. — 528
L.N. E. R. — 226
L.P. T. B. — 149
LOMESE R = 0126
G. W. R. — 45

Um dos mais graves aciden-
tes provocados pelas bombas
voadoras deu-se precisamente na

S. R. Certa noite de Agosto, entre as esti:
¢oes de Bainham e Newington marchava um
comboio expresso a cerca de 100 k/hora,
quando um viaduto==sobre um caminho re-
gional, 180 m. 3 frente do comboio=="foi atin-
gido por uma bomba voadora que caiu ali
perto.

O maquinista viu a explosdo, no mesmo
instante aplicou os freios, mas sem poder dei-
xar de atingir o viaduto que desabou quando
a locomotiva, tender e carruagem da frente
passaram sobre ele, dai resultando que 2 loco-
motiva e tender descarrilaram cerca de 30 m.
adiante, as primeiras carruagens ficaram em
dngulo recto com a via, a 3.* atravessou-se..,
e no caminho ficaram amontoados os <bogies»
das carruagens...

Oito mortos, entre os quais um assentador
que no momento estava sobre o viaduto e 60
feridos graves, resultaram do acidente. Reti-
rado o viaduto inutilizado foi substituido por
outro provisério, com 2 vaos e longarinas de
15 m. e de tal modo que 66 horas apds o aci-

" dente estava estabelecido o servico nas duas

vias.

De 13 de Junho a 31 de Agosto as bombas
V 1 atingiram 1336 ferrovidrios em servigo,
dos quais morreram 54 homens e mulheres e
foram feridos 1.282. Muitas casas de habitagdo
do pessoal foram destruidas, cuja reparagdo se
conseguiu sempre com notdvel rapidez, apesar
das dificuldades gerais, gracas ao que chama-
ram <operagoes combinadas», bom entendi-
mento de todos desde engenheiros até is bri-
gadas de trabalho, pondo sempre, no entanto,

.+,® no eaminho ficavam amontosdos os <bogies» das carruagens .,
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0 seu dever para com o ptiblico i frente daw
necessidades do pessoal.

Para terminar deve ainda fazer-se mengio
do papel que coube aos Caminhos de Ferro e
a London Transports na tarefa de evacuacio
da populacio de Londres comecada em Julho
e acabada em 8 de Setembro,

Além de todo o mais servigo, normal ou
extraordindrio, que nessa mesma ocasido lhe
era pedido, os Caminhos de Ferro tiveram de
fazer 2.345 comboios especiais para transpor-
tar mulheres e criancas para o norte de In-
glaterra e outras regides mais tranquilas.

Desses comboios, aproximadamente 1,5
transportou cerca de 750,000 evacuados «ofi-
cial» ou ssemi-oficialmenter» — maes, criangas,
velhos, doentes e invidlidos —e os restantes
levaram centenas de milhares de pessoas que
deixaram Londres por sua prépria iniciativa,

Servicos semelhantes competiram 4 London
Transports e Metropolitano aos quais foram
pedidos 424 comboios, a maior parte dos quais
efectuados -pela London Transports além do
servico especial de 4,797 autobuses e 363 car-
ros eléctricos.

E enquanto tudo isto seguia
para fora ou para longe de Lon-
dres, os Caminhos de Ferro trans-
portavam para ali, vindos de va-
riadissimos pontos da Inglaterra,
65.800 abrigos Anderson e Mor-
rison, destinados a proteger 0s
londrinos que, apesar de tudo,
ali ficavam e continuavam...

* ® »

Os niimeros e factos que aca-
bam de ler-se, breve resumo do
livro «It can now be revealed»
merecem, quer-me parecer, pelo
menos alguns breves comentai-
rios.

Em momento de emergéncia
grave, quando se vé& a iminén-
cia da guerra e a necessidade de
urgentissimamente recuperar o
tempo perdido no fabrico de
armamento e das mil coisas in-
dispensdveis 2 guerra, o Gover-
no inglés foi encontrar no Cami-

12 nho de Ferro um preciosissimo

auxiliar e cooperador. E tanto mais valioso
e eficaz quanto é certo que a modelar or-
ganizagdo dos seus servigos e a variedade e
competéncia profissional dos seus engenheiros
e agentes de todas as categorias e profissdes
lhe permitiram, primeiro uma adaptagdo ex-
traordindriamente rdpida para fabrico em
grande de mil coisas até ai inteiramente estra-
nhas 3s diferentes oficinas e ao pessoal ferro-
vidrio que, entretanto, as executou com pleno
éxito e melhor rendimento; e, depois, logo
que se tornou oportuno e necessi io intensifi-
car o trabalho préprio do Caminho de Ferro
— transportar pessoas e coisas—dar inteira
satisfacido e inteiramente corresponder a for-
middvel tarefa que lhe coube de movimentar
fudo o que lhe foi exigido, quantas vezes nas
mais dificeis, graves e até dramdticas condi-
coes.

Assim se verificou mais uma vez—e desta,
parece; de maneira absolutamente iniludivel e
inegdvel —todo o incompardvel valor do Ca-
minho de Ferro que— destinado a duragio
indefinida, durar e perdurar, portanto e neces-

Obrigado, Caminhos de Ferro.,,



sarjamente com as precisas e correspondentes
seguranca e largueza de instalagio e meios de
trabalho—realiza e, por assim dizer, vive, con-
dicdes tio excepcionais, muito acima e além
de qualquer outra inddstria, que lhe dio pos-
sibilidade de adaptar-se rapidamente is mais
estranhas, diversas e dificeis emergéncias com
o0 mais completo éxito, em trabalhos que nio
eram dos seus habitualmente; e, na sua pré-
pria e especial fungdo de transportador, aten-
der e fazer face a formid4vel acréscimo de ser-
vico nas mais dificeis e complicadas circuns-
tincias, como se vé do que atrds se diz, sem-
pre com o mais completo éxito também,
Oxald quem de direito tire desta li¢Zo as
devidas e irrefragdveis ilagdes e ensinamentos.

Para terminar quero sé fazer referéncia es-
pecial 2 fotografia que se vé& na tltima pigina
do livro <It can now be revealedr: é uma fo-
tografia de Churchill apertando a mio a um
maquinista, sobre a sua locomotiva e com o
distico — «Tkanks, Railways» — Obrigado, Ca-
minhos de Ferro.

O conjunto, fotografia e palavras, na sua
impressionante concisido n3o podia de facto
ser mais expressivo para dar testemunho aos
ferrovidrios ingleses que fizeram a guerra, do
valor e mérito da sua acgdo, sem as quais nZo
teria sido talvez possivel a vitdria alcangada
tdo duramente,

EXCURSAO A FRANCA

dos ferrovidrios porfugueses

O niimero de Novembro iiltimo, o
N «Boletim da C. P.» lancou a inicia-
tiva de levar a Franga uma excursio
de ferrovidrios portugueses. A ideia
teve o melhor acolhimento, e a prova é que,
denfro de semanas, estavam inscritas cem
pessoas para a excursao que, como infor-
méamos, inclui visitas a Paris e Versailles;
ao Sul da Franga e aos castelos do Loire,
sitnados numa das mais afamadas regioes
turisticas da Franca.

Oportunamente, o <«Boletim da C. P.»
transmitird aos agentes inscritos o programa
e indicagOes sdbre a viagem, informando-se
desde jd, que, por agora, nao poderao ir a
Franca mais de setenta ferrovidrios.

Quanto & dafta da realizagao desta excur-
sd0, estd assente que a partida de Lishoa
terd lugar na primeira quinzena de Junho,
estando o «<Boletim da (€. P.» a tratar de
facilidades de transporte nas linhas estran-
geiras.

O Comissgério Geral de Turismo Francés,
conhecedor desta iniciativa do <Boletim da
C. P.», ofereceu-nos espontaneamente a sua
colaboragao, dispondo-se a dispensar o me-
lbor acolhimento aos ferrovidrios portu-
gueses.

BOM HUMOR

Y

— Agora é que a Companhia dos Caminhos de
Ferro nos deu um bigode. Vo hoje inaugurar-se as
novas carrusgens suicas.

— K ainda bem que vieram as sui¢as, que as

outras j& tinham barbas.
(Do Didrio de Notfoias)
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1.°* Prémio — Claustro do Museu Griio
Vasco, de Abel Leite Pinto, Inspeetor
Prinecipal da Divisfio Comercial

B.* Prémio — «Plena Via» de Aedeio
Eduardo Rodrigues, Maguinista de
1.* da Divisfio de Material e Tracglo

D resultado do “Cone

OMO noticiimos, uma personalidade de

' grande relévo na sociedade portuguesa

entregou ao nosso Director uma espléndida

méiquina fotogréfica, que deliberou desti-

nar a um concurso de fotografias do «Boletim da
C. P>

Nasceu, assim, a ideia de realizar este concurso,
que despertou o maior interesse nos nossos assi-
nantes. O Juri, composto pelo Director do Boletim,
Eng. Espregueira Mendes, Artista Mirio de Novais
e Antonio Montés, chefe do Servigo de Turismo e
Publicidade, reunin no dia 1 de Fevereiro, para
classificar as provas fotogréficas recebidas.

Depois de se verificar que todos o8 concorren-
tes tinham cumprido as condigoes do concurso,
procedeu-se 4 abertura dos envelopes, em niimero
de 19, que tinham as seguintes divisas:

Luar A—Luar B—Luar C—Via Larga
-—.&qu.i]a — Um furioseo
—Aprendiz—Reis—I Konta
— Tobias —Cape Diam
— Xacoeo — Estoril — Brio
—Petrénio—Eléctrico
— Mapa — 0 — Cruz — Na-
boli — Ares luna.

As fotografias apresen-
tadas, em niimero de 68, fo-
ram entdo apreciadas pelo
Juri, sendo apuradas 17; a
classificagao, em face dos
trabalhos entregues, foi a
seguinte:

1.°Prémio—Divisa
<Aquilas,

Abel Leite Pinto, Inspec-
for Principal do Servigo de
Turismo e Publicidade, pela
apresentagio da fotografia
«Claustro do Museu Grao
Vaseo — Viseus.

AS NOSSAS INICIATIVAS

0rso e Fotografias

2.° Prémio— Divisa «<Brios.

Jo#io José de Brito Abrantes, Empregado de
1.* classe dos Servigos Gerais de Exploragao pela
apresentagio da fotografia <Preparando o almogos.

3.* Prémio— Divisa «Furioso».

Acficio Eduardo Rodrigues, maquinista de 1.*
do Depdsito do Barreiro, pela apresentagio da fo-
tografia <Plena vias.

4.° Prémio — Divisa <Aprendiz.

Joao B. Pedro Lopes, desenhador de 3.* classe
dos Servigos Técnicos de Divisao de Material e
Tracgao, pela apresenta¢ao da fotografia <Enfim!
Ar livres.

Como j& informémos, o8 prémios eram consti-
tuidos por aparelhos fotogrificos oferecidos por
casas da especialidade e ainda por um album para
fotografias.

Os prémios deste concurso, como o8 dos conecur-
80 <Amigos do Boletims,
foram entregues pessoal-
mente pelo nosso Director
Eng. Espregueira Mendes
na presenga do Chefe de
Divisao de Exploragao Eng.
Lima Régo; Dr. Faria Lapa,
Chefe de Divisao de Explo-
ragao e Eng. Horta e Costa,
Subchefe de Divisao de
Material e Traccdo.

No acto da distribuigao
dos prémios, 0 nosgso Direc-
tor teceu palavras elogiosas
208 premiados, incitando- |
08 a continuar a trabalhar
com dedicagio e entusiasmo
pela empresa que servimos
8 a prestar a sua valiosa
q?]?,boraqao a0 «<Boletim da

¥

by

NOTA — As fotografias nilo
Premiadas, serfio entregues aos
concorrentes que nos dirijam
Pedidos nesse sentido,

2.* Prémio — «Preparando o almogo» de
Jodio Josd de Brito Abrantes, Empregado
de 1,* classe da, Divisiio de Exploraglio

4.° Prémio — «Enfim | Ar livres de Jollo
S, Pedro Lopes, Desenhador de 3.2
classe, da Divisfio de Material e Tracio




O CONCURSO |

"Linha de Sintra™

A inauguracgao da segunda via entre Ca-
c¢ém e Sintra e a circulacdo das novas car-
ruagens sui¢as entre Lishoa e Sintra, me-
lhoramentos que o piiblico apreciou, mos-
tram que a linha férrea que liga Sintra a
capital, pode e deve ser considerada uma
uma linha de turismo.

Uma linha de turismo nio é somenfe a
que serve praias, estincias termais ou cen-
tros de vilegiatura, mas a que, pelo seu ar-
ranjo, beleza, asseio e aformoseamento, cons-
titna um verdadeiro atractivo para os que
viajam ou se dispdem a passar horas agra-
diveis nos arredores da capital,

A <Linha de Sintra»,chamemos-lhe assim,
reune, como poucas, condi¢des para ser
classificada como linha de furismo, bastando
o facto de servir uma estincia de reputagao
mundial, para merecer aquela designac¢io.

Sabemos que, em rigor, a linha de Sin-
tra comeca em Cacém e termina em Sintra,
mas entendemos que O concurso que o
«Boletim da C. P.» vai realizar deve com-
preender toda a linha férrea que vai de
Lisboa-Rossio a Sintra. Trata-se dum con-
curso original, que, por isso mesmo, deverd
despertar a atenc¢ao de todos os ferrovidrios
que trabalham naquela linha.

O concurso ¢Linha de Sintra» nao abran-
ge sdmente os edificios de passageiros, mas
todas as estagdes, suas dependéncias e o
pessoal que ali desempenha fungdes. E
abrangerd também as passagens do nivel,
casas de gzuarda e o pessoal que nas mes-
mag presta servigo.

De que se trata entao?

De levar os ferrovidrios que trabalham
na linha de Sintra, em esta¢des ou passa-
gens de nivel, a cuidarem convenientemente
das suas residéncias, dos edificios de passa-
geiros, da limpeza dos abrigos, linhas e pla-
taformas, dos jardins e logradouros, da pu-

16 blicidade confiada & Companhia e, também,

dos seus fardamentos e utensilios, da sua
apresentagao perante o ptblico, deixando
neste a melhor impressao.

Uma linha que serve uma das mais fa-
mosas estdncias do mundo, uma linha que
gserve uma vila onde as flores e as plantas
gdo das mais belas, uma linha escolhida por
milhares de pessoas para estincia de vera-
neio, uma linha onde o niimero de residén-
cias aumenta todos os anos, tem as suas
exigéneiag, mal parecendo que as depen-
déncias do caminho de ferro nio acompa-
nhem esse progresso.

O ferrovidrio, melhor, todo o ferrovidrio
deve confribuir para o desenvolvimento do
turismo no seu pais. A profissdo obriga a
viajar, umas vezes em servi¢go e outras por
prazer e distracao. Por isso mesmo, o fer-
rovidrio deve, seja qual for a sua categoria,
ser também turista.

Ninguém como ele conhece as belezas
da paisagem, os lugares de vilegiatura, a
amplidio dos panoramas, as curiosidades
das povoacgoes servidas pelo caminho de
ferro. Ninguém, portanto, como o ferrovii-
rio, compreende o alcance deste concurso
que, indiscutivelmente, constitui um atracti-
vo mais para uma linha que, sem favor,
pode e deve ser considerada como linha de
turismo.

Oportunamente serio fornecidas instru-
¢Oes sobre este eoncurso original, podendo
dizer-se, desde jé, que a classificagao de es-
tagoes e passagens de nivel sgerd feita
ainda no ano corrente, sendo distribuidos
VArios prémios.

Até 14, o «Boletim da C. P.» procurari,
por intermédio das véirias Divisoes da Com-
panhia fornecer a sua colaborag¢ao as esta-
¢oes e passagens de nivel, de forma que fo-
dos fiquem em condigdes de entrar neste
concurso, que, além de 1til e proveitoso,
pode servir de exemplo a outras linhas.
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LA POR FORA..

Espanha

A Representacio QGeral dos Despachos
Centrais e Auxiliares, de Espanha, editou uma
curiosa publicagdo, sobre a evolucZo dos des-
pachos centrais no pafs vizinho.

O texto e as ilustragdes, que sdo do «Ins-
tituto Politécnico de Caminhos de Ferron, me-
recem elogiosas referéncias, pois possuem ele-
mentos de grande utilidade. Mais de um milhar
de vilas e aldeias é servido por despachos cen-
trais e auxiliares, que ji hoje empregam trés
mil funcionirios de todas as categorias. Pre-
sentemente, circulam em Espanha 1.800 carros
e camides, que percorrem didriamente 6.000
quilémetros, sendo de 2 milhdes o nimero de
viajantes transportado anualmente, o que dd
uma receita de 20.000.000 de pesetas. O nu-
mero de expedi¢des por ano, € de 6 milhdes,
ou seja o correspondente a 700.000 toneladas,
que produzem receita superior a 50.000.000
de pesetas.

Ao «Instituto Politécnico de Caminhos de
Ferro», os nossos agradecimentos.

— Quando das Comemoragdes Centendrias
dos Caminhos de Ferro Espanhdis, em 28 de
Outubro de 1948, nio foi possivel levar a Bar-
celona todos os ferrovidrios do pais vizinho.

Por esse motivo, o «Comboio Centenarior,
vai percorrer as linhas férreas de Espanha, o
que além de causar alegria aos trabalhadcres
do caminho de ferro, constituird interessante
propaganda dos transportes ferrovidrios.

Bélgica

No més de Setembro do ano passado
a Société Nationale des Chemins de Fer
Belges registou 18,969,201 passageiros contra
21.135.196 em Setembro de 1947 e 16.973.195
em Setembro de 1938,

O niimero de passageiros-quilémetro foi
de 0610.544.771 contra, respectivamente,
679.468,797 e 554,222,021,

As mercadorias grossas transportadas em Se-
tembro de 1948 atingiram a cifra de 5.319.870
toneladas, contra 5.149,342 e 6.360. 164.

No mesmo periodo o ndmero de toneladas-
-quilémetros de mercadorias transportadas foi
de 499,755.292, contra 524,615,630 e 476.648.145,

Enfim, sempre no mesmo més de Setembro
de 1948, o ntimero de vagdes carregados foi
de 343,569, contra 352,812 e 504.665.

Por outra parte, o nimero de vagoes car-
regados por particulares no periodo semanal
de 14 a 20 de Novembro de 1948 foi de 82,240,
dos quais 25.701 com combustiveis e 56,545
com mercadorias diversas. Na semana prece-
dente, de 7 a 13 de Novembro, tinha sido de
71.927 vagdes.

Inglaterra

Com o titulo «O que pode desde ji reve:
lar-se», publicaram as companhias de caminho
de ferro inglesas um volume ilustrado, no
qual contam, resumidamente, o que foi a dura
tarefa dos ferrovidrios ingleses durante a fl-
tima guerra,

Num dos préximos nimeros, o «Boletim
da C. P.» reproduzird algumas das mais impor-
tantes passagens da publicacdo em referéncia,
que nos parecem de grande utilidade para os
ferrovidrios portugueses.

América do Norte

Nas linhas da Califérnia foi agora posto a
circular, a titulo experimental, durante trés
meses, um comboio provido de todas as como-
didades e dos mais recentes melhoramentos,
que serd motivo de inquérito entre os seus
passageiros. Além da locomotiva eléctrica, é
dotada de novas pecas e grandes aperfeigoa-
mentos, que lhe d2o possibilidade de atingir,
sem esfor¢co nem dano para as carruagens ou
para os passageiros, velocidades muito préxi-
mas dos 150 quilémetros A hora, o novo com-
boio terd carruagens-camas com verdadeiros
appartements individuais, constituidos por
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quarto, escritério e casa de banho; salGes de

- cinema e de miisica; saldes de bar e de res-

taurante; biblioteca com 800 livros; sala de
jogos, etc.

E claro que este comboio é um modelo
e ndo estd ainda projectada a sua utiliza-
¢do em série nas linhas americanas. O seu
estabelecimento depende do inquérito a fazer,
que visa saber se o piblico pode suportar
as despesas de viagem com O0s encargos
inerentes a tdo dispendiosa composigdo fer-
rovidria. Se isso se verificar ser possivel,
os comboios desse tipo entrario entio ao
servico para as grandes viagens transconti-

nentais.

— Celebrou-se nas Schenectady Works o
centendrio de comemoracdo da histéria da
construcdo de locomotivas.

Esta celebracido teve lugar em New York,
de 24 a 26 de Setembro, As fadbricas, que
ocupam 112 acres e empregam 6.500 operirios,
estdo agora convertidas completamente a pro-
ducdo de locomotivas diesel eléciricas. As
comemoragdes consistiram em presenfear a
cidade de Schenectady com uma bandeira de
110 ft. como lembranga da guerra finda, na
colocacdo de uma placa comemorando o cen-
tendrio, num jantar de homenagem a2 Compa-
nhia e ao seu presidente Mr. Robert B. Mocoll,
que completou 50 anos em trabalhos de loco-
motivas e num dia livre nas oficinas para os
empregados e suas familias.

A histéria do centendrio da construcdo da
locomotiva em Alco fez de Schenetady uma

comtnidade da indtistria progressiva. A Ame-
rican Locomotive Company e a General Elec-
tric Company sdo as suas principais indas-
trias; o esforco de colaboragio dos seus
engenheiros produziu a primeira locomotiva
diesel eléctrica americana que foi feita por
Alco para a Central Railroad de New Jersey
em 1024 A primeira locomotiva Schenetady,
desenhada em 1048, pesava 15 toneladas, com-
parada com o peso de 450 toneladas da diesel
eléctrica de 1948 para passageiros. Walter
McQueen foi um grande aperfeicoador da in-
dtistria de Schenectady, tendo-se fabricado cen-
tenas de locomotivas, entre as quais a célebre
Commodore Vanderbilt, em 1866, para a
Hudson River Railroad. Seguem-se as datas
dos diferentes tipos de locomotivas e seus
aperfeicoamentos até A diesel eléctrica. A his-
téria termina constatando que a American Lo-
comotive Company fabrica hoje 40°/, das
diesel eléctricas.

italia

A nova estagio central de Roma, ampla
construgdo a inaugurar no préximo ano, com-
poe-se de um conjunto de edificios ligados
entre si:—um de 27 metros de altura, outro
de menor altura, um terceiro com cerca de 15
metros de alto, situado entre o corpo central
e os cais de embarque, e ainda um edificio
mais pequeno, destinado a restaurantes,

Todos os edificios comunicam entre si
por uma extensa galeria que, no futuro, seri
o vestibulo da nova estagio.




PESSOA

AGENTES QUE COMPLETARAM 40 ANOS DE SERVICO

P

Francisco Barbosa, Assenta-
dor do Grande Distrito (S.* da
Hora). Admitido como Assenta-
dor em 1 de Outubro de 1908.

José Martins, Assentador do
distrito n.° 120 (Sarnadas). Admi-
tido como Assentador em 21 de
Outubro de 1908.

Rosa Pereira, guarda de p. n.
do distrito n.° 78 (Esmoris).
Admitida como guarda de p. n.
em 21 de Outubro de 1908.

Maria dos Remédios, guarda
de p. n. do distrito n.c 43 (Mar-
viio). Admitida como guarda de
p. n, em 21 de Novembro de 1908.

Fdmundo Cotafo, Chefe de
Esecritorio Principal do Depési-
to de Entroncamento. Admitido
ao servico da Companhia em
12-11-908, como praticante de es-
eritorio, foi nomeado Escritura-
rio em 198914, Empregado em
1-1-918, Empregado Principal em’
27-9.923, Chefe de Secclo em
1-1-925, Chefe de eseritorio em
1-1-928, Chefe de escritério de 2.
em 1-1.929, de 1.* em 1.1-939 e
principal em 1-1-947,

José da Guia, Inspector do
Depdésito de Figueira da Foz.
Admitido ao servico como Pra-
ticante de escrit6rio em 11-11-908,
passou a operario em 11-3909, a
Fogueiro de 2.2 classe; em 1-3-914,
a Maquinista de 3.2 classe; em
1-1-922, a Chefe de Maquinistas
em 1.1-935, a Subchefe de Depo-
gito em 1-7-940 a Chefe em 1-1-944
e a Inspeetor em 1-4.948.

Carlos Mogas, Visitador de
3.2 classe do Deposito de Entron-
camento. Admitido ao servigo
da Companhia, como operario
em 5-11.908, passou a Visitador
em 1-8923 e a Visitador de 3.2
classe am 1-3-933.

José Julio Grandela de Car-
valho, Inspector Principal da
3.* Seccdio de Exploracdo, Foi
admitido como praticante em 25
de Fevereiro de 1908, nomeado
factor de 3.2 cls: em 30 de De-
zembro de 1908 e, depois de tran-
sitar por varias categorias, foi
promovido a Chefe de 1.* cls.
em 1 de Janeiro de 1930, a Sub-
ingpector em 1 de Outubro de
1936, a Inspector em 1 de Janei-
ro de 1942 e a Inspector Princi-
pal em 1 de Janeiro de 1948,

Adelino Monteiro, Chefe da 2.2 Circunscri¢io. Foi admitido eomo praticante em 11 de Abril de
1908, nomeado factor de 3.% classe em 30 de Dezembro de 1908 e, depois de transitar por vérias catego-
rias, foi promovido a chefe de ‘1.2 ¢ls. em 1 de Janeiro de 1929. Em 1 de Setembro de 1932 foi promovido a
Subinspector, em 1 de Janeiro de 1936 a Inspector e em 1 de Janeiro de 1942 a Inspector Principal,

sendo nomeado Chefe da 2." Circunserigfio em 1 de Janeiro de 1947. 19




José de Pinho Valente Junior,
Inspector da 8. Secc¢dio de Ex-
plora¢fio. Foi admitido como
praticante em 8 de Abril de 1908,
nomeado factor de 3.2 ¢ls. em 30
de Dezembro de 1908, e depois
de transitar por virias catego-
rias, foi promovido a chefe de
1.2 cls. em 1 de Janeiro de 1941,
a Subinspector em 1 de Setembro
de 1942 e a Inspector em 1 de
Julho de 1946.

Elisio Ferreira de Sousa, Ins-
pector da 1.* Secgdo de Explora:
¢fo. Foi admitido como prati-
cante em 28 de Fevereiro de 1908,
nomeado factor de 3.* els. em 30
de Dezembro de 1908 e, depois
de transitar por varias catego-
rias/ foi promovido a chefe de
1.% ¢cls, em 1 de Janeiro de 1936,
a Subinspector em 1 de Janeiro
de 1940 e a Inspector em 1 de
Janeiro de 1943,

Manuel Monteiro Bonifdcio,
Chefe de seccdio do Servigo da
Fiscaliza¢io das Receitas. Foi
admitido como praticante em 2
de Abril de 1907, nomeado factor
de 3.0 ¢ls. em 30 de Dezembro de
1908 e, depois de transitar por
varias categorias, foi promovido
a empregado de 1.2cls. em 1 de
Janeiro de 1929, a empregado
principal em 1 de Janeiro de
1930 e a chefe de sec¢lio em 1 de
Janeiro de 1947,

Mareolino da Ressurrei¢do
Reis, Chefe de 2.2 classe de Pe-
nafiel. Foi admitido cono pra-
ticante em 9 de Margo de 1908,
nomeado facior de 3.* classe em
30 de Dezembro de 1908 e, depois
de transifar por varias‘catego-
rias, foi promovido a chefe de
2. classe em 1 de Janeiro de
1944,

Jodo Rodrigues Soares, Chefe
de 2.2 classe de Marco, Foi admi-
tido como praticante em 25 de
Marg¢o de 1907, nomeado factor
de 3.% classe em 30 de Dezembro
de 1908 e depois de transitar por
varias categorias, foi promovido
a chefe de 2.* classe em 1 de Ju-
lho de 1942, -

Alexandre Rodrigues Soares,
Chefe de 3.2 classe de Middes.
Foi admitido como praticante
em 28 de Fevereiro de 1908, no-
meado factor de 3.* classe em 30
de Dezembro de 1908 e, depois
de transitar por varias catego-
rias, foi promovido a chefe de
3." classe em 1 de Janeiro de
1929.

Eduardo Pereira do Amaral.
Chefe de 3.° classe do Porto. Foi
admitido como praticante em 28
de Fevereiro de 1908, nomeado
factor de 3.* classe em 30 de De-
zembro de 1908 e, depois de
transitar por varias categorias,
foi promovido a chefe de 3.*
classe em 1 de Abril de 1928.

Jodo Dias Pais, Guarda de
estacfio de Lisboa-P. Foi nomea-
do earregador em 9 de Dezem-
bro de 1908 e promovido a guar-
da de estacdio em 21 de Maio de
1916.

Jeronimo Fernandes Pereira,
Fiscal do pessoal de Trens de
Campanh#. Foi admitido como
carregador auxiliar em 10 de
Dezembro de 1906, nomeado
guarda-freios de 2.* elasse em
30 de Dezembro de 1908 e, depois
de transitar por védrias catego-
rias, foi promovido a fiseal do
pessoal de Trens em 1 de Julho
de 1939,

Firmino Braz, Vigilante do
Depésito de Campanhd. Admi-
tido ao servigo em 6 7-908, como
aprendiz, foi nomeado Fogueiro
de 2 classe em 83913, de 1.*
classe em 1-1.919, Maquinista de
2.+ classe em 21-11.923 de 1.2
classe em 11932 e Vigilante em
1 de Janeiro de 1935.




Jodo Maria do Nascimento,
Contramestre de 1.* classe das
Oficinas de Entroneamento.
Admitido ao servico da Compa-
nhia, como Operdrio carpintei-
ro, em 16-7 908, foi nomeado Re-
cebedor de Material de 1.° classe
em 12928, Fiscal de recepciio
de 3.* classe em 1-1-930, Chefe
de Brigada Especializado em
1-4.931, Contramestre de 2.2 clas-
se em 1-1-939 e de 1.2 classe em

Antonio Correia, Chefe de
Brigada de 1.* classe das Ofici-
nas do Barreiro. Admitido ao
servico da Companhia, como
aprendiz, em 27.7-908, passou a
operario em 5-1917, a Chefe de
Brigada em 1-6.930 e a Chefe de
Brigada de 1.* classe em 1-1-943,

Manuel Gameiro, Fogueiro
de Miaquinas Fixaé do Depésito
de Figueira da Foz Admitido
ao servigo da Companhia, como
Limpador, em 24-9 908, passou a
Fogueiro de Mdquinas Fixas,
em 1-3919,

1-1-945.

NOMEACOES

Divisao de Exploracado — Carregadores: Elisio Dias Grazina, Manuel Maria Geada, Silvino
Pereira Venincio, Anténio Ferreira Coelho, Jo#io dos Reis, Joaquim Loureiro Nadais, Antoénio da Silva
Gaspar, Américo Dias da Cruz, Vergilio Pereira de Vasconcelos, Manuel Maria Mourato, Anténio Mendonga,
Joaquim Lopes Gomes, Anténio Ferreira das Dores, Alfredo Augusto Figueiredo M. dos Santos, José Pires,
José Gomes de Araiijo, Germano de Moura, Manuel Rodrigues de Andrade, Domingos Soares de Magalhdes,
Jofio Ventura Esteves, Anténio Teixeira, Manuel Hermenegildo da Silva, Antonio da Rocha Ferreira,
Cassiano Augusto Correia, Manuel Claudino Bexiga, José da Cruz Curtinha, Jo#io Lopes Valente, Anténio
da Silva Ribeiro, Joaquim dos Santos Guerreiro, Armando Pinto Alvarenga, Alexandre Moreira, Bernardo
de Almeida, Adelino Ferreira de Faria, Francisco da Silva Motas, José Augusto Soares Martins, Anténio
Martinho dos S8antos Machado, Modesto Monteiro Soares, José Ribeiro da Silva Matos Xavier, Aurélio Fer-
reira, Luciano Marcos Jacinto, Francisco Manuel Troles, Manuel Maria Dias dos Santos, Joaquim Ferreira
Cardoso, Alexande da Concei¢fio Mansinho, Jofio Ferreira Lim#o, Joaquim Afonso Costa, Manuel Lopes
Macieirinha, Antero de Sousa Freire, Hermano Pereira David, Alvaro Augusto Mendo, Jo%o Ferreira Aires,
Anténio Tavares Baptista, Manuel da Concei¢io Inverno, José Gregorio, José Martins Coelho, Gaudéncio
Manuel Lagartixo, Manuel da Costa Lima, José Ferraz da Silva, Joaquim Ribeiro Cunha, Anténio Coelho
de Pinho, Isidro Guerreiro da Costa, Jo#o Rodrigues, Manuel Gomes Vilaga, Anténio Pinto de Macedo, An-
tonio Martins Vaz, José de Barros, José Grilo Monteiro, Eurico Fernandes Frade, Antonio Gomes Pinto,
Heitor Monteiro de Moura, Vergilio Ferreira, Joaquim Antonio, José da Concei¢cdio Correia, Jodo Monteiro
Pracga, Anténio Pinto Amarante, Henrique Almeida, Alberto Vieira Serralha, Henrique Valente, Joaguim da
Costa Teixeira, José Jorge, Manuel da Silva Ferreira Aires, Jodo Lima Canaverde, Manuel Monteiro de
Sousa Pinto, Anténio Rama Cadina. Antonio Manuel da Silva, Francisco Martins Pires Ramos, Manuel
Soares da Cunha, José da Costa Aratijo Domingos Pulido, Jo#io da Silva Nove, Anténio Pacheco de Maga-
lh#es, Fernando Gongalves Curado, Manuel da Silva, Maximino Pinto Correia, Agostinho Fernando da Silva,
José Mendes da Conceicdio, Carlos Monteiro Faina, Francisco Gongalves Soares, José Maria de Oliveira,
Afonso Augusto Chamuseca, Manuel Carvalho Costa, Luis Vitorino, Mario Valentim Luis, Francisco Fernandes
Quintino, Manuel Marques, Jofio Dias, David Gomes de Abreu, Jo#o Anténio, José Gregirio Carapinha,
Manuel Gamboa, Albino Ferreira, Joaquim Ribeiro, Manuel Gong¢alves, José Antonio de Sousa Leite, Manuel
Anténio Ribeiro, José Soares Patinha, Ant6nio Martins Coelhon, Serafim da Costa e Cunha, Fernando Quei-
r6s, Anténio Ferreira Piedade, Manuel Gomes, Anténio Rocha, Manuel Dias Amaro, Anténio da Costa SimJes,
Joaquim Rodrigues Serrano, Abilio Matos do Couto, Joaquim Cardoso, Alvaro da Costa Pinheiro, Luis
Marques, Manuel Bernsrdo Ramos, Antonio Augusto Costa, Vicente da Pena Dias Mouta, Abel Pinto da Silva,
Orlando Ferreira Simdes, José Pinheiro, José Anténio Monteiro de Matos, Joaguim Bento Vieira, Jo#io San-
tos Margarido, José Fernandes, Manuel Coelho Moreira, Joaquim Lourenco, Francisco José, Afonso Costa,
Anténio Pereira, Anténio José Moreira Gomes, Manuel Anténio, José Mendes Ribeiro, Toméz Rodrigues
Béartolo, Anténio Jilio, Antonio Martins Miguel, Hereilio Pereira Marques, Joaquim Vieira, Manuel de Sousa
Serédio, Armindo Mansilha de Carvalho, Anténio Rodrigues Pimentel Bicho, Joaquim Gongalves, Joaquim
Teixeira, Manuel Lourenco Caldas, Manuel Maria Lopes, Jofio da Silva Miranda, José Paiheiro Pereira
Gongalves, Manuel José Montinho, Manuel Sousa Jinior, Francisco da Costa, Simplicio da Silva Coelho,
Manuel Francisco, Olimpio de Sousa Jiinior, José Barriga Branco, Amadeu da Concei¢io Moreira,
Manuel dos Reis Pereira, Francisco Fonseca de Andrade, Antémio Ernesto Oliveira, Honordrio Au-
gusto M. Ferr#io, José Joaquim Barbosa Parente, Fernando Henriques, Bonifdcio Martins, Manuel de Sousa

ongalves, José Alves Simdes de F. Duarte, Américo Fernandes Maia, JoZo Rodrigues Gomes, José Au-
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gusto dos Santos Oravo, Joaquim Maria Rélo, Joaquim Vale Ventura Cardoso, Francisco de Sousa Pires
Serra, Anténio do Nascimenfo Pascoal, Jerénimo Ferreira Martins, Anténio Pinto da Oosta, Basilio Mon-
teiro, Jo#io da Costa Oliveira, Alberto Duarte Cadima, Jorge Pereira, Anotonal Azevedo Cabral, Ant6nio
de Mesquita S#%o Jodo, Manuel Luis Azevedo, José Ferreira Martins, José Machado Ferreira, Luis Sandeiro,
José Pereira, Artur Henriques Ferreira, Rail Marques Serra, Alberto Fernandes Tinoco, Antonio Viegas,
Jo#to de Matos Gadeiro, Antonio Monteiro Soares, José Barradas, José Almeida Alves, José Cabec¢a, Antonio
Lopes da Oruz, Rodrigo Pinto, Sebastiio Martins Monteiro, Joaquim da Costa, Augusto de Oliveira Mon-
teiro, Adriano Soares Barbosa, Joaquim Vieira de Oliveira, Abilio Martinho Ribeiro da Mota, Euclides
Pinto Nunes, Amavel de Jesus Mancilha, Adelino Rosa, Dinis dos Santos Violante, José de Oliveira Mar-
ques, Anténio Pereira, Jacinto Maria Gaudéneio, Manuel de Almeida Lourengo, José de Sousa Gareia,
Manuel Mauricio da Costa, Joaquim Pinto, Anténio Brito Guerreirn, Jofio Zacarias da Cruz, Joaquim San-
tiago José, Anténio Vaz, Abel Macdrio de Sousa, José Francisco Bonito, Floreano Sousa Grazina, Domingos
Alvaro da Costa, Pantalefio Talegco, Manuel da Graga Sebastifio, Tomdz Rodrigues Barreto, Antero Matias
Fonseea, Jilio Rodrigues, José Vieira, Adelino das Dores da Cunha, José de Magalh#es, Joaquim de Sousa,
Manuel Madeira, José Francisco Correia Farrobinha, Jofio Belo Carmona, Manuel das Neves, José da Silva,
Anténio Maria Gonealves da Ponte, Fernando da Silva, Manuel Vitorino Valente, Manuel Gong¢alves do
Rosdrio, Manuel Francisco, Anténio Braz dos Santos Campelo, Laurindo Ferreira da Rocha, Jo%o Ferreira
Du#%o, Manuel Izidoro Barreto, Jodo José do Livramento Martins, José Pinto Moreira, Joaquim Carlos
Vitorino, José Maria da Silva, Arlindo Pereira da Silva, Adriano Cardoso, Amadeu Lopes, Anténio de
Araijo, Joaquim Pereira Pinto, Henrique Moreira, Augusio Pereira de Lima, Vicente André de Oliveira,
Abilio da Silva, Ernesto Pereira Arouca, Jodo Sousa Filipe, Francisco Carias, Manuel Rodrigues Couceiro,
José da Silva, Eduardo Timdteo Jianior, Francisco Ferreira Mendes, Luis Teixeira da Silva, Belmiro Pinto,
Antonio Peixote de Magalh#es, Jodo Pacheco, Arnaldo Cabrita Correia, Francisco Manuel Ribeiro, Manuel
da Graca, Manuel dos Santos Oliveira, Anténio Pereira Valente, Jo&o Dias Marques, Florindo Anténio,
Abilio Rodrigues, Libertdrio Cerqueira, Joaquim Monteiro, Luis de Matos, Carlos Fernandes de Figuei-
redo, Manuel Joaquim Anténio, José Joaquim Félix, José Sequeira Milheiro, Anténio Manuel Franeisco,
Anténio Rosa Busca, Manuel de Almeida, Custédio Gongalves, Armando Augusto Esteves, Jodo Alves dos
Santos, José Gomes de Oliveira, Valentim José de Carvalho, José da Concei¢giio Martins e Jo#o Simdes

Serra.

Divisao Comercial — Bilheleiras de 3. classe : Maria Ana Ferreira Martins, Alice Hipélito, Au-
rea Nogueira Ribeiro, Celestina Sousa Farias, Maria Amélia de Jesus Freitas Mendes, Maria Piedade Fer-
nandes Bravo, Maria Alice de Oliveira Carvalho, Helena Dias de Oliveira.

A Divisdo de Exploragcdo — Para conferentes : O factor de 2.* classe de Campanh#, Augusto Bento
ereira,

MUDANCAS DE CATEGORIA

Divisao de Exploratdo — Para guardas de estagdo : O carregador de Aledntara-Terra, Tomé da
Ascens#io Marques e o carregador de Lisboa-Jardim, Anténio Antunes.

Serventes : O agulheiro de 3* de Vila Franca de Xira, Jodo Marques Dur#o, o agulheiro de 3." de
Alhandra, Gabriel Matos Chaparro e o casregador de Cacém, Valentim da Fonseca.

A lltlllvisﬁo Comercial — Eseriturdria de 3.4 : A bilheteira de 3.* classe do Porto, Judite Monteiro de
arvalho.

Eseriturdria de 1.%: A bilheteira de 1.2 classe de Lisboa-R, Palmira Martins dos Santos Pinte.

AGENTES APROVADOS NOS EXAMES PARA
A CATEGORIA IMEDIATA

Divisdo de Exploracao — DISTINTOS — Aspirantes : Salvador Moreira, Joaquim da 8ilva Pa-
tricio e Joaquim Ribeiro da Silva.

Factores de 3.7 : Josué de Matos Ferreira, Jodio Tavares Pereira, Anténio Monteiro Ramos, Joaquim
da Costa Andrade e Jofio Alves de Almeida.

Guarda-~freios de 2.° : Fernando Dias Cardoso.
APROVADOS — Praticantes : Raul Barros Fernandes.

Asgpirantes : Abel de Oliveira Macedo, César de Azevedo Ramos, Eduardo Rodrigues Cozinheiro,
Joaquim de Castanheira Qarvalho, Vietor Hugo de Oliveira, Dionisio Malho, Albano Fernandes Lindo, Joa-
quim Marques Serra Junior, Joaquim Alves de Almeida, José da Costa Azevedo, Anténio de Carvalho Lo-
ves, Jodo Monteiro de Oliveira, Antonio Brito dos Santos, Armando Gongalves Cabega, José Moreira da
Silva, Graciano da Costa e Silva, Abel Monteiro de Oliveira, Augusto cos Santos Costa, Anténio de Oli-
veira e Silva, Manuel Marques da Silva, José Gil, Amilear Augusto Pires Conde, José Luis de Almeida, An-
ténio de Oliveira Machado, Anténio Custédio Grilo, José Tiago da Oosta, Manuel César Rodrigues Rdlo, Ji-



lio Gomes Lourengo, Hordcio Augusto Ribeiro, Alexandre Lopes Cristino, Eduardo de Almeida, Manuel
Alves, Elisio Caeiro, Raiil Vaz Cavaleiro, Anténio dos Santos, José Lopes, Alexandre Borges Morgado,
Hélio Duarte, Feliciano da Costa Seabra, José da Silva Cordeiro, José Cac#o, Jodo de Oliveira Cunha, Ber-
nardino dos Santos, Anténio Guedes Moreira, Francisco Mariano das Neves, Augusto Silva, Jo#io Barreiro
Gaspar, Antonio Marques Neto, Anténio Ventura Jiinior, Manuel Dias Ferro, Bernardino dos Santos, José
Louren¢o, Agostinho Borges de Araijo, Alberto Pacheco Moreira, José Paulo, Francisco da Silva Cordeiro,
Carlos Burgeiro, Anténio Machado Luis Forte, Franecisco Bispo, Jo#o Pereira Manso Rendeiro, Vitor Ma-
nuel da Coneei¢do Santos, Avelino dos Santos, Ildefonso Pedro de Carvalho Soares Botas, Lucas Lourenco
Alves, Bento Pimenta, Joaquim da Silva, José Anténio Brito Faria, Joaquim Saldanha, Eduardo Duarte,
Manuel Carlos Cardoso, Manuel Lopes dos Santos Inés, Manuel Paulo Fernandes, Anténio Sarmento de
Castro, Francisco Fernandes Ricardo, José da Encarnacfo Delgado, Boaventura dos Santos Silva.

Manuel Matos Luis, Joaquim Lobato Falcio, Jodo Mateus Gante, Joaquim Guedes da Silva, Joaquim
Antonio da Silva, Fernando dos Santos Bernardino Morgado, Fernando Ferreira da Concei¢fio, Mario Rosa
Pimentel, Anténio José de Matos Pereira, David Luis, Silvério Domingues Portela, Lino Ferreira Vaz, Jofio
dos Reis Ventura, José Pinto Ribeiro, Francisco da Silva Leitfio, Humberto Vaz de Sousa, Manuel Martins
Gongalves Coelho, Anténio das Neves, Anténio Adriano Loureiro, Anténio dos Santos Morgado, Anténio
Rama Veneza, José Augusto de Carvalho, Antonio de Oliveira Ferreira, José Miranda das Neves, Manuel
Gomes da Cruz, Américo Rodrigues Lagarto, Abilio Soares Cardoso, Joaquim Alfredo Martinho, José Gon-
¢alves Venédnecio, José Rosa dos Santos, Jo#io Jerénimo Martins, Anténio Nareiso, Nelson Augusto Teixeira
da Fonseca, Jo#io da Graga, Francisco Marques Robalo, Henrique Diniz, David dos Santos, Anténio Jilio
Sim#o, José Rodrigues Branco, Joaquim Barata Sanches, José Freitas, Viriato Afonso Horta, Joaquim
Garcia, Jo#o da Cruz, Antero Cristévaio, Tiago José Baia dos Reis Geraldo, Alvérico Correia Pan#o, Abel
Dias dos Santos, Martinho Dias Rold2o, André Maia Valente, Manuel Quita Félix Ribeiro, Arnaldo Gomes
Pereira Rodrigues, Matias Antonio de Alegria Vilela, José Jo%o Dias Mora, Manuel Baguinho Quita, Jo#io
Ferreira Lopes, Agostinho de Matos Santana, David da Silva Lopes, Anténio Martins Nareciso, # nt6nio Ro-
%ue Melo, José Maria Lopes Marques, Amilcar Mendes Simdes, Joaquim Domingues do Espirito Santo, Jo#o

ereira Pinh#o, Francisco Pimentel Lopes, Jorge de Matos Heitor, Francisco Miranda, Raiil Gaspar,
José Pinto Miranda, Anténio de Sousa Freire, José Farinha Mendes, Manuel da Silva Carvalho, José Sala-
vessa Belo, Jusé de Matos Gorgulho, Joaquim de Matos Carias, José Homero de Sousa Monteiro, Firmino
Duarte Ribeiro, Antonio Esteves Baptista, Jo#io Luis Anacleto da Fonseca, Isidro Cadete Valente, Artur
Marques Sequeira, Manael Marv#io Candeias, Francisco Antonio, Bagilio Foles Santa, Fernandes Nunes
Cardoso, Antonio Valente, José da Costa, José Gregério, Anténio Marques Lobo, Manuel Rodrigues da Cruz,
Maciel Nunes, Anténio Pinto Zézere, Joaquim Manuel da Silva Peste, Virgilio Gomes, Manuel Pires Pombo,
Manuel Maia Valente, Manuel Henriques Mocho, José Gongalves da Costa Amieira, Manuel Gomes da Mota,
Joio de Matos Machado, Jodo Marques Ivo, Jorge da Costa, José de Freitas, Artur Vieira, José Luis dos
Anjos Leitdo, José SBantiago Domingues, Arménio Lopes Caldeira, Jo%o Dias, Filipe Pires Inécio, Jo#o
Duarte Francisco dos Santos, Manuel Pedro dos Santos.

Manuel Freire de Oliveira, Albertino de Freitas, Joaquim de Sousa Vinagre, José Domingos Henri-
gues, Armando Pais da Cunba, Francisco Pereira da Silva, Augusto de Matos Pita, David Pereira, José
Pereira Reis, Salvador da Encarnacfio Duarte, Agostinho Marques Gricio, Manuel Pereira Pinto, Joaquim
Cordeiro Valente, Anténio Antunes Duque, Severino Alves Bento, Francisco da Costa Soares, Anténio Am-
brésio Pires, José Barradas Miranda, José dos Santos Albuquerque, Hordcio Vieira Jorge, Jo#o Pires Car-
galeiro, Francisco Dias Marques, Jo#o Agostinho, Manuel Lopes Paulo, Manuel José Evora, César Morgado
Ferreira, Filipe José Moleirinho Casquinha, José Martins Salvado, José Anténio Martins, Manuel Gongal-
ves Faisca, Adriano Gomes, Jorge da Costa, Joaquim Magalh#ies, Anibal Magalh#es, Francisco Afonso No-
gueira, José Henriques Pinheiro, Alfredo Pinto Rodrigues, Alfredo Belo Fernandes, Armindo Mendes de
Oliveira, Alfredo Vieira Lopes, Anibal da Costa Roxo, Adérito Rodrigues de Sousa, Jaime Ramos da Gama

Bandeira, Alvaro Oruz Dias, José Ferreira Macieirinha, José Rodrigues Maia Nabais, Miguel Maria Moita.

Jinior, Serafim Luis Silva, Gongalo Almeida Ferreira, Manuel Pinto da Silva, Joaquim Martins Leonardo,
Joio Nunes Pereira, Carlos Luis Almeida e Sousa, Adelino José Pinto, Manuel Francisco de Sousa, Luis
Nestor Azevedo, Manuel de Jesus, Eduardo Gomes da Costa, Jodo de Deus Esteves, Acdcio Anjos Vieira
Carvalho, Anténio Augusto Pedro, Augusto Quelho Ferro, José Joaquim Afonso Oliveira, Herminio Fer-
nandes dos Santos, Joaquim da Silva Rocha Gonegalves, Alberto Francisco J sus Silva, Joaquim Pinheiro
Magalh#ies, Jiilio Dias Carvalho, José Oliveira Guerra, Germano Matias de 84, Manuel Vieira de Figuei-
redo, Manuel Ramos da Silva, Nelso Vilela Pereira Bastos, Adelino Mendes, Anténio Costa Almeida, Oscar
Augusto Lopes Roseira, Vitorino Alves Teixeira Magalh#es, Acdcio Antonio Fevereiro, Anibal Santos Lo-
pes, Abradio Manuel Abrantes Pereira, Antero Assun¢fio Casimiro, Anténio Moreira Silva, Anténio Pinto,
Emilio Teixeira Magalhfies, Aleino dos Santos Amaral, Herculano Jo%o Jerénimo, Valdemar Alves Fer-
nandes, Anténio Tavares da Silva, Toreato Teixeira Coelho, Alberto Jorge Baptista, Manuel Pinto de Moura-
Fernando Henrique Tavares da Silva, Leopoldino Monteiro Cerdeira, Francisco Teixeira Pinto.

Factores de 3.%: Anténio José Dias, Francisco Tavares da Costa Grilo, José Lopes, Maximiano
Cotafo Condesso, Joaquim Anténio Rocha Cortes, Leandro da Cruz, Manuel Farinha, Manuel Ambrésio,
David Ferreira Pinto Jiinior, José de Lemos Araiijo, Jodo Simdes, José Luis Simdes.

Manuel Marques Serra, José Marques da Clara, Hermilo José Nunes Jinior, Jacinto Simdes, Jo#o
Cacela da Silva Marques, Alberto Marques Pinto, Jerénimo Rodrigues Baptista, André Antonio Elias Fer-
reira, José Baptista Viegas, Anténio dos Santos, Américo dos Santos Gomes, Antonio Lopes Policarpo,
Jacinto Lopes, Adelino Jorge, Francisco Teixeira de Sousa, Cipriano Antunes Micael, José Ramos Pedro,
Agostinho Carmona Cardoso, Francisco da Silva, Valentim Gongalves Carvalho, Apolinério Sebastifio, José
Bernardino Capela Marques, Manuel Bernardo Jiinior, Manuel André, Anténio de Matos, Arnaldo Rodrigues
Fernandes Silvano, Joqquim dos Santos, Castro Dias Marcelino, Virgilio Le3o Pires Mestre, José Ferreira
Neto, Diamantino da Silva Ferreira, Francisco Agostinho Lourenc¢o, Herminio da Silva Almeida, Jo#o Car-
doso Vilela, Manuel Mendes Raimundo, Manuel Bota Barreiros, José Felisberto Soares, Serafim dos Santos
EGGO. Manuel Jorge das Neves Carvalho, Hordcio Augusto, Manuel de Oliveira, Alvaro Cabrita Guerreiro,
Jitimlano Joaquim dos Santos, Augusto Lopes Mainha, José Sim&es Fernandes. José Barreira, Jo#io Cordeiro
J n‘lo;, Rafil Mandslay Costa, José§ Coelho Campino, Manuel Simdes, José Ildefonso Carneiro de Macedo,

08¢ da Oosta Martins, Leonel José de Sousa, Anténio Caetano Maceiras, Augusto Chambel Albino Ribeiro
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de Arafijo, Manuel Martins da Pomba, Bento de Matos, José Teixeira Lobo, Anténio Lopes Domingos, José
Ferraz Coelho, Guilherme de Sousa, José Anténio Marques, Manuel Lourengo, Rogério de Sousa, Amadeu
dos Bantos Mineiro, Artur Cardoso da Guia, Sebastido de Jesus Ramalhosa, Jofio José Nunes Mourao, Joa-
quim Barreto Leite, Luis Ventura, Anténio Moura Marques Granja, Jaime Pereira Galv#io, Acdcio Anténio
Lourengo, Jo#io Moreira dos Santos Ferreira, Arnaldo Marques Machado, Edmundo Diniz Ribeiro, José Se-
bastifio de Sousa, Silvio Vilela Cardoso, Samuel Soares, Antonio Joaquim Gongalves, Adelino Jorge Pinheiro,
Gil Carias, Armando Marques, Francisco de Oliveira, Manuel da Luz, Augusto Pimenta, Gabriel Ilidio
Velho, Joaquim da Costa Dur#o, Custodio da Costa, Leopoldo José de Lemos, Norberto dos Santos Gregoério,
Vitor Valente, Alexandre Jorge Teixeira de Almeida Casimiro, José Simdes, Simplicio Galveias Alcaravela,
Manuel Custédio Pereira, Januério Ribas de Freitas, Jodo Contente Simfo, José Fernandes Barreiros,
Francisco Rodrigues da Silva, Adelino Dias Cordeiro, Anténio José de Oliveira Cindido, José de Freitas
Pereira da Veiga, Heitor Inglard Freire de Seabra, Joaquim Ferreira Pimentel, Fernando Augusto Ventura
de Carvalho, José Augusto Luis, José Lourenco, Aniceto Monteiro Ramos, Firmino Castanheira, José da
Cruz Lopes, Olimpio Alves Mamede, José de Oliveira Malaguerra, Arnaldo Gomes Pessoa Pires, Eugénio
Simdes Quadros Monteiro, Henrique Francisco da Silva Costa, José de Almeida Allen, Augusto Duarte Mar-
ques de Lemos, Jorge Pereira de 84, Arnaldo de Jesus Santos, Manuel Maria Cardoso, Fernando Gong¢alves
de Almeida, Fernando Laranjeira Rocha, Antero Martins da Silva, Manuel Fernandes dos Santos, Antonio
Ferreira Capela, Custédio Gongalves Correia, Anibal Correia de Oliveira, Anténio Crisanto do Vale, Manuel
Nunes Ribeiro, Faustino Teixeira de Azevedo, Joaquim Jilio de Almeida, Anténio Norberto Calabre,
Manuel Joaquim Bento, Abraio de Matos Viegas, Sérgio Borges Manilha, José Augusto Troca, Belmiro
Augusto Aragdo, José Tedfilo Morais, Francisco Anténio Pardal, Severino Bernardo Pinto, Joaquim Rodri-
gues Artur José Monteiro, Manuel Azevedo dos Santos, Domingos Duarte de Oliveira, Carlos de Sousa,
Alberto Dias do Couto Padrfio, José Céandido Ribeiro da Silva, Ant6nio da Costa Diar, Benevides Ramos
da Silva, Manuel Dias da Silva, Joaquim Pinto Ferreira, Alfredo da Silva Oliveira, Anténio da Silva Cam-
pos, Boaventura da Silva Santos e Aurelino Aurélio Ferreira de 5a.

Faetores de 2.4: Anténio Joagquim Alvares de Figueiredo Feio, Artur Rodrigues, Manuel Gonealves
Ramos de Faria, Jiilio da Costa Lima, José Rodrigues Pinto Santos Lima e Ant6énio dos Santos Leit#o,

Factores de 1.%: José Humberto Machado, Duarte Rodrigues Miguel, Jo#io Manuel Espalha, Teod6sio
Mendes, Crist6vdo Fernandes, Joaquim Martins Bochartre, José Lopes Xavier, José Anténio Andrade, José
Paulo de Lemos, José Floréncio e Albino da Silva.

Guarda freios de 2.: Joaquim Alves, Joaquim da Costa Monteiro, Joaquim da Costa, Manuel de
Sousa Pinto, Anténio Magalhfies Diniz, Armando Gomes Rafael, Raiil Reis da Costa Santos, Anténio Au-
gusto Martins, Anténio Dias Salgueiro, Alberto Pereira de Magalh#ies, Anténio dos Santos Ferreira,
Augusto Pereira dos Santos José Carlos Pais, José Fernandes Matos, Anténio Joaquim Ferreira, Joaquim
Rodrigues Gonecalves, Anténio Pereira dos Santos, Alberto Martins, Francisco Anténio, Anibal Augusto
Costa, Francisco Manuel Raquel, Octdvio Gomes da Piedade, Anténio da Cunha, José Bernardo e Anténio
Goncalves Ferreira.

Guarda-freios de 1.#: Manuel da Costa, Alexandre de Sousa Martins, Anibal Carlos Rezende, Elidio
Cardoso Dias, Manuel Afonso Arag#o.

Condutores de 2.4: Manuel Pinto Teixeira, Manuel Pereira Polidoro, Luis de Oliveira Janior, Li-
zuarte Teixeira, José de Sousa, lvarqg de Almeida, Jodio Rodrigues, Manuel de Jesus Alexandrino, Anténio
Guerreiro, José da Rilva, Fortunato de Figueiredo, Manuel da Rosa Marques, José Antonio Teixeira, Alvaro
Viseu, Antonio Gabriel José Coelho, Aurélio Augusto Sa Caldeira, Jo#io Lapinha, Aires dos Santos Cor-
deiro.

Aprovados no ezame para conferemtes : Francisco Manuel de Sousa, Belmiro Barbosa da Sllva, Ar-
mando da Silva Altura, Manuel Mendes dos Cabegos, Jo#io Maria da Costa, Anténio Gregério, José Andrade
Jiinior.

Aprovados para guarda-freios de 2.%: Anténio da Luz Baldeiras, Afonso Ferreira de Arafjo, Joa-
quim Palma da Encarnacgfio, José Ferreira de Sousa, Feliciano Augusto de Carvalho, Serafim Pereira
Miranda, Anténio Gregério, Armindo Teixeira, Anténio Martinho Boavida, Amilear Marques, Luis Pombal
Luz, José Fernandes Rodrigues, Abel de Almeida, Jodo Maria da Costa, Joaqi im Ferreira Moreira, Anténio
Pedro, Carlos Geirinhas Ramalho, Américo Augusto Marques, Guilherme Ferreira dos Santos, Joaquim
Marques dos Santos, Luis Rodrigues da Silva.

Divisd@o comercial — Aprovados para revisores de 3.: Luis Augusto Feliciano, Pacifico Cas-
tanheira, Joaquim Matias Jinior, José Teixeira Magalh#ies, Manuel Anténio Lan¢a, Joaquim da Silva
Marting, Manuel de Jesus Carolino, Jo#io Mateus Nora, Alberto Auguste Caldivano Patricio, Gonealo de
Oliveira, Francisco da Silva Alegria Braz. José Gongalves Daniel, José de Oliveira Cardoro, José Gomes
Vidarra, Feliciano Augusto Carvalho, José Rodrigues Barfio, Anténio Alves Pereira, Anténio Loureiro,
Henrigque Lopes, José Vasques, Manuel Pires da Rosa, Anténio Cordeiro, Miguel Pinto, Joaquim Paix#o
Feliciano, José Barbosa de Aratjo, José Ferreira de Sousa, Américo A ugusto Marques, Abilio de Sousa,
Armindo Teixeira, Augusto Alberto Relvas, Manuel Bolete Filipe, Jo#io Maria da Costa, Manuel Alves Ser-
doura, Fernando Rodrigues Gomes, Ant6nio Ferreira de Carvalho.

Aprovados para revisores de 2.°: Alfredo Luis José Afonso, Domingos Alves Pedrosa, Belmiro de
Moura Guedes,

Aprovados para revisores de 1.°: Alexandre Pinto, Rui Teixeira Soares Leite, Carlos Jofio Correia,
José dos Santos, José Francisco de Oliveira Lopes, Anténio Lopes Rodrigues, Henrique Marques, Manuel

da Costa Azevedo.



AGENTES FALECIDOS

Antonio Vaz Valente, Revisor
de 1.%, de Lisboa. Admitido como
carregador suplementar em 16
de Novembro de 1927, nomeado
revisor de 3.° classe em 1 de Ja-
neiro de 1930 e promovido a re-
visor de 1.* classe em 1 de Ju-
lho de 1948.

José Alves Aldeim, Telegra-
fista principal de Alfarelos. No-
meado guarda em 5 de Setembro
de 1906 e promovido a telegra-
fista principal em 1 de Janeiro
de 1937,

Luis Ribeiro Ascensdo, Agu-
lheiro de 3.* classe de Fundio.
Admitido como carregador su-
plementar em 27 de Novembro
de 1928, nomeado carregador em
21 de Abril de 1938 e promovido
a agulheiro de 3.* classe em 21
de Janeiro de 1941,

José Antonio dos Santos, agu-
lheiro de 2.8 classe de Estremoz.
Admitido carregador auxiliar
em 8 de Agosto de 1912, nomea-
do carregador efectivo em 3 de
Margo de 1916 e promovido a
agulbeiro de 2.* classe em 21 de
Maio de 1929.

Adelino Ventura, Aspirante de Sacavém. Admitido como praticante® de factor em 20 de Agosto de
1946 e nomeado aspirante em 1 de Janeiro de 1948, '

José de Sousa Gama Castel-
branco, Chefe de 2.* classe de
Parada de Gonta. Admitido co-
mo praticante em 23 de Feve-
reiro de 1919, promovido a fae-
tor de 2, classe em 1 de Junho
de 1927 e promovido a chefe de
2.* classe em 1 de Maio de 1946.

Antonio Carvalho Hildrio, Carregador de Santarém. Ad
de Abril de 1934, nomeado carregador em 21 de Outubro de 1941.

Anténio Gongalves Vieira, en-
gatador de Braga. Admitido co-
mo carregador eventual em 5 de
Novembro+de 1917, nomeado car-
regador em 13 de Fevereiro de
1925 e promovido a engatador
em 21 de Maio de 1928,

Antonio Correia Pinto, capa-
taz de manobras em Vila Real.
Admitido como agulheiro em 1
de Maio de 1928 e promovido g
capataz de manobras em 30 de
Novembro de 1928.

Manuel' Martins Viegas, as-
sentador do distrito 37 (Torre
das Vargens). Admitido como
auxiliar de via em 255.1942 e
nomeado assentador em 1-1-1947.

mitido como carregador suplementar em 21

Ananias dos Santos, Assentador do distrito n.° 8222 (Casa Branca). Admitido como auxiliar de via
em 12-5-1928, sendo nomeado assentador em 16-9-1929,
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Francisco Jesus Parelho, Fo-
%ueiro de 2.* ¢ls. do Deposito de

ampolide. Admitido ao servig¢o
da Companhia, como auxiliar,
em 284943, passou a limpador
em 3-4-944 e a fogueiro de 2.2 cls.
em 1-1-047,

Homero Stlva,Chefeprincipal
de Coimbra. Admitido como pra-
ticante de estacdo, em 1 de Abril
de 1912, nomeado aspirante em
1 de Marco de 1914, factor de 3."
classe em 1 de Outubro de 1914,
Depois de transitar por varias
categorias, foi promovido a che-
fs ?rincipal em 1 de Junho de
1947,

José Machado, Factor de 2.2
classe de Espinho. Admitido co-
mo praticante de esta¢fio em 1
de Junho de 1936, nomeado as-
pirante em 1 de Julho de 1937,
factor de 3.* classe em 1 de Ja-
neiro de 1940. Foi promovido a
factor de 2.° classe em 1 de Ju-
1ho de 1948, :

plementar em 25 de Agosto
1929 e a fiel de cais de 2.* classe em 1 de Julho de 1948.

Mdrio Mereier Miranda, Che-
fe de 3.2 classe de Ovar. Admi-
tido como praticante de estagio
em 10 de Janeiro de 1902, no-
meado aspirante em 30 de Se-
tembro de 1902, factor de 3.2
classe em 18 de Marco de 1903,
Foi promovido a chefe de 3.2
classe em 1 de Julho de 1922

Duarte Dias, Carregador de
Faro. Admitido como carrega-

dor auxiliar em 2 de Outubro |

de 1918, foi nomeado carregador
em 1 de Julho de 1927.

Constantino Vieira da Silva,
Carregador de (Gaia. Admitido
como carregador suplementar
em 13 de Setembro de 1927, foi
nomeado earregador em 21 de
Janeiro de 1936,

Manuel de Oliveira, Agulhei-
ro de 2.2 classe de Silves. Admi-
tido como carregador auxiliar
em 27 de Dezembro de 1915, no-
meado carregador em 28 de Ou-
bro de 1919, promovido a enga-
tador em 27 de Julho de 1929 e
a agulheiro de 2.* classe em 1
de Junho de 1945,

Antonio Rarmundo, Carrega-
dor de Alferrarede. Admitido
como carregador suplementar
em 12 de Maio de 1929, foi no-
meado carregador em 21 de Ou-
tubro de 1935.

Martinho Pereira de Figueiredo, Fiel de cais de 2." classe de Gaia. Admitido como carregador su-
e 1923, romeado carregador. Foi promovido a conferente em 21 de Abril de
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Faustino de Lemos Tarrafa,
Carregador de Alfarelos. Admi-
tido eomo carregador suplemen-
tar em 17 de Janeiro de 1928, foi
nomeado carregador em 21 de
Julho do 1937.

Antonio Marques Figueiredo,
Condutor de 1.7 classe de Gaia.
Admitido como guarda freios de
3. classe, foi promovido a guar-
da-freios de 2.2 classe em 1 de
Janeiro de 1922, e guarda-freios
de 1." classe em 1 de Setembro
de 1925, a condutor de 2.* ¢lasse
em 1 de Julho de 1932 e a con-
dutor de 1.* classe em 1 de Ja-
neiro de 1941.
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Jodo de Matos Aragiio, Car-
regador de Torres Vedras. Admi-
tido como Carregador suplemen-
tar em 39 de Maio de 1926, foi
nomeado earregador em 21 de
Abril de 1929.

José Pinto, Carregador de Li-
vracdio. Admitido como carrega-
dor eventual em 14 de Novem-
bro de 1911, foi nomeado carre-
gador em 10 de Maio de 1919.

Herminia do Vale Domin:
gues, Escrituraria principal do
Servico de Reclamagdes. Admi-
tiaa como praticante de escrito-
rio auxiliar em 5 de Margo de
1920, nomeada empregada de 3.2
classe em 1 de Janeiro de 1926.
Depois de transitar por varias
categorias, foi promovida a es-
erituraria principal em 1 de De-
zembro de 1945.

Serafim Ferreira, Chefe de 1.*
classe de Bvora, Admitido como
praticante de estagio em 7 de Se-
tembro de 1907, nomeado factor
de 3.% classe em 8 de Julho de

Jodio José Nunes, Carregador
de Seixal. Admitido como carre-
gador eventual em 4 de Novem-
bro de 1920, foi nomeado carre-
gador em 1 de Julho de 1927.

Adelimo Augusto, Carregador
de Vargelas. Admitido como
carregador eventual em 21 de
Julho de 1914, foi nomeado car-
regador em 2 de Abril de 1919.

Pedro Francisco, Revisor de
bilhetes de 1.* classe de Barrei-
ro. Admitido ecomo eventual em
1 de Maio de 1924, nomeado car-
regador em 14 de Maio de 1926.
Depois de transitar por virias
categorias, foi promovido a re-
visor de bilhetes de 1.* classe
em 1 de Janeiro de 1948.

Joaquim de Azevedo Ramos,
Chefe de 3. classe de Mirandelo.
Admitido como praticante em 7
de Maio de 1920, nomeado factor
de 2.* em 1 de Fevereiro de 1926
e promovido a chefe de 3.2 classe

1908 e promovido a chefe de 1.2
classe em 1 de Janeiro de 1942,

em 21 de Dezembro de 1942.

Amadeu Ferreira, Factor de 2. classe de Régua. Admitido como praticante em 15 de Abril de
1919 e promovido a factor de 2. em 27 de Janeiro

1916, nomeado factor de 3.* classe em 9 de Julho de
de 1926.

Anténio Valente, Carregador
do Porto. Admitido como suple-
mentar em 17 de Outubro de 1924
e nomeado carregador em 21 de ,
Julho de 1929.

Albino Maia Cordeiro, Confe-
rente de Entroncamento. Nomea-
do carregador em 21 de Janeiro
de 1925 e promovido a conferente
em 21 de Janeiro de 1939.




Carlos Temperado ch;es, Ma-
quinista principal do Depésito
de Campolide. Admitido ao ser-
vigo da Companhia em 29 9 919,
como operario, foi nomeado fo-
gueiro de 2." cls. em 1-1923, de
1. em 1-1-926, maquinista de 3.2
cls. em 1.1.928 de 2.* cls. em
1.7-935, de 1.* cls, em 1-1 944 ¢
maquinista principal em 1-1-947,

Manuel Joagquim Teizeira,
Maqnuinista de 3.* c¢ls. do Dep.
de Campanh#., Admitido ao ser-
vigo da Companhia, como lim-
pador em 18-8918, foi nomeado
fogueiro de 2.* cls. em 115924,
de 1.2 em 1-7-938 ¢ maguinista de
3. em 1-1-947,

Jodo Augusto Marques, Ma-
quinista de 3.7 els. do Depdsito
de Gaia. Admitido ao servigo da
Companhia, como operario em
410 920, foi nomeado fogueiro
de 2.* ¢ls. em 1-1 927, fogueiro de
1" ¢ls. em 1-1-930 e maquinista
de 3.2 ¢ls. em 1-1-937.

Jo&o dos Rers Vilsla, Revisor
de material de 3.* ¢ls. da Revi-
sfio do Entroncamente Badajoz.
Admitido ao servico da Compa-
nhia, eomo servente, em 17-6 916,
foi nomeado ensebador de 2.*
em 1.3 922, de 1.* em 1 de Margo
de 1925 e revisor de material de
3.2 clg, em 1-9 928.

Manuel Marques Correia, Re-
visor de Material da Revis#o do
Douro-Pocinho. Admitido ao ser-
vigo da extinta Companhia Na-
cional na mesma categoria, em
28 de Fevereiro de 1928.

Antonio Correia, Limpador
do Depdsito de Boavista, Admi-
tido ao servigo da Companhia,
como limpador, em 4-11-927.

Izidoro Mineiro, Maquinista
de 3.* cls. do Depdsito de Lis-
boa-P. Admitido ao servigo da
Companhia, como operiario, em
8:12-927, passou a fogueiro de
2*em 1-3931, a fogueiro de 1.*
cls. em 1.7-940 e a maquinista de
3.2 cls. em 1-1-947, ‘

Silvesire José, Ensebador de
1.% ¢ls. da Revis#io de Entronca-
mento. 4 dmitido ao servico da
Companhia, como limpador, em
26-5-927, passou a ensebador de
2.2 ¢cls, em 1-7.935 e a 1.* cls. em
1.1-944, .




COmpanhia Cguma’rio
Unigo Fabril Viagem presidencial ao Porto.

A nossa casa: Fardamento das guardas
de P. N., por Carolina Alves.

I
“III | Publicagoes.
0Os Caminhos de Ferro na Guerra: 0 que
O MAIOR AGRUPAMENTO pode desde ja revelar-se, por Tristao
! Ferreira de Almeida.
INDUSTRIAL
Excursdo a Franga dos ferroviarios
DA PENINSULA IBERICA portugueses.
I
!
AO SERYICQO DA Bom humor.
LAVOURA PORTUGUESA As nossas iniciativas: 0 resultado do
«Concurso de Fotografias».
l“"” 0 concurso <Linha de Sintra».

La por fora, ..

Rua do Comeércio, 49 Pessoal.
LIS BOA

“l"” NA CAPA—0 Chefe de Estado, Sr.

Marechal Carmona, &

janela do comboio

pUﬂ sa dﬂ Bﬁninrﬂr 84 Prasldancidl,em Entre-
p O D 'I‘ O -Campos,




