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Os ferroviédrios suicos

dO «Jodler

& e
visitaram O
Suiga, em Junho de 1950, deixou a mais agra-

A divel lembranc¢a nos ferrovidrios portugue-
ses. Nasceu, entdio, a idéia de trazer a Portugal os
ferrovidrios suicos, e depois das diligéncias efec
tuadas junto do «Jodler Club Tells, organizou-se o
programa da excurs#io a realizar em Portugal. Os
nossos camaradas suicos chegaram a Lisboa no
«Sud-Express» de 30 de Abril, tendo comparecido na
estagio do Rossio dezenas de ferroviarios portugue-
ses, nos quais se contavam 08 que tinham tomado
‘parte na excurs#o a Suica.

Conduzidos para o Estoril, os nossos camara-
das instalaram se no Hotel do Parque, tendo reali-

excursdo que o «Boletim da C. P.» levou a

CIUb Tell»
nosso pais

zado o seu primeiro concerto no «Casino do Esto-
ril>, onde foram recebidos com calorosas ovagdes.

Mais uma vez se confirmou que o «Jodler Club
Tell> 6 um dos melhores corais da Europa, desper-
tando o maior interesse no meio musical as brilhan-
tes actuacdes nos concertos de Lisboa, Estoril e Cal-
das da Rainha,

No dia 2 de Maio, os ferrovidrios suigos foram
recebidos em Santa Apolénia pelo nosso Director
Geral, que estava acompanhado dos Subdirectores,
Chefes de Divisfio e outros funciondrios superiores,
Entdio o Director Geral, Eng.° Espregueira Mendes,
saudou os visitantes, aos quais desejou uma estin-
cia agraddvel em Portugal, tendo. feito referéncias

Chegada dos ferroviarios snlfqos i estacdio de Lisboa-Rossio



4 maravilhosa excursfio que o <Boletim da O. P.»
organizou a Suigca durante a qual os ferrovidrios
portugueses sentiram a hospitalidade dos seus ca-
maradas suigos. Feitos os agradecimentos por Mr.
Uhlmann, Director do «Jodler Club Tell», o artis-
tico gripo coral cantou duas pecas do seu vasto
reportorio, que causaram a melhor impressio na
assisténcia.

Seguiu-se o almogo na «Cantina dos Ferrovia-
rioss, de Lisboa-R. ao qual presidiu o Eng.c Branco
Cabral, Secretdrio Geral da C. P.. Na mesa de honra
figuravam Mr. Tritten, Secretdrio do Presidente do
Conselho de Administra¢io dos C. F. F.; Mr. Ar-
mand Brougnon, Director do Centro Nacional Suico
do Turismo; Vasco de Moura, Secretdrio da Direc-
¢30 Geral; Anténio Montés, Editor do <Boletim da
C. P.» ; Manoel Morgado, Chefe dos Servigos da Ex-
ploragéio do <«Estoril»> ; Adriano Monteiro e Alexan-
dre Matias, Chefes de Circunsecrigio da Explora-
¢Ho.

No fim do almoco, o Eng.° Branco Cabral sau-
dou os nossos visitantes, elogiou o magnifico coral
do <Jodler Club Tell, que ja ouvira em Berne, e fez
sinceros votos para que levassem de Portugal as
melhores recordacdes.

Seguiu-se o Chefe de Reparticdo da Divisfio de
Via e Obras, José Jiilio Moreira, que, em nome dos
ferrovidrios portugueses, saudou os nossos cama-
radas e elogiou os ferrovidrios suigos, a hospitali-
dade do povo e também a organizag#o admirdvel do
turismo,

O programa indicava a visita as oficinas do
Barreiro, para onde seguiram no vapor <Alentejo»
que, na ida e na volta, ostentava o pavilh#o suico.
Visitadas as oficinas, o Quartel dos Bombeiros, o
Gindsio e outras dependéncias, foi oferecido um
copo de dgua aos nossos camaradas, o qual deu lu-
gar a manifesta¢des de apreco. Os componentes do
«Jodler Club Tell», antes de deixarem o Barreiro
cantaram nas oficinas, rodeados carinhosamente
pelas centenas de operdrios que ali trabalham, os
quais lhes dispensaram os maiores aplausos, ouvin-
do-se vivas & Suica e aos seus ferrovidrios,

" O dis 3 de Maio, feriado nacional, foi destinado
4 vigita a Lisboa, em autoearro. Depois do Terreiro
do Pago, da Estagfio do Rossio e da Avenida da Li-
berdade, os nossos Camaradas visitaram a Igreja
de Fétima, o Bairro de Alvalade, o Mosteiro dos Je-
rénimos, o Aeroporto, a Senhora do Monte, o Mira-
doiro de Montes Olaros, a 86 Catedral e o Estadio
Nacional, mostrando-se encantados com as curiosi-
dades da capital.

Na recepc#io dada pelo Senhor Ministro da Suica,
tomaram parte todos os ferrovidrios daquele pais e
0 Director Geral, Eng.c Espregueira Mendes, Secre-
tario Geral Eng.° Branco Cabral, Eng.s Horta e
Costa e Adriano Baptista, os Chefes de Servigo An-
t6nio Montds e Manuel Morgado e os Inspectores

Principais Leite Pinto e Costa Murta, do Servico de,

Turismo e Publicidade.
Durante a recepc¢fo, na qual se fez ouvir o «Jod-
ler Club Tell> houve saudagdes e troca de brindes,

Js cantores suicos no Aeroporto de Lisboa

Nas oficina

8 do Barreiro

Os ferrovidrios suicos cantaram

I no pértico do Mosteiro de Alcobaga

Os ferrovidrios Sul¢

08 cantaram €

e
m Obidos




A’ noite, no Teatro da Trindade, realizou-se um
novo concerto. A sala de espectdculos encontrava-se
repleta, podendo afirmar-se que a apresenta¢#io do
famoso corpo coral constituiu um verdadeiro su-
cesso. O espectidculo abriu com um concerto pela
Orquestra Tipica da Emissora Nacional, colabora-
¢do excelente que o «Boletim da C. P.» agradece re-
conhecidamente.

Duas partes do programa foram preenchidas
com as can¢des do «Jodler Club Tell» agrupamento
que, mais uma vez; mostrou a educac#io, adisciplina
e o aprumo do povo sui¢o, vendo-se na assisténcia
pessoas das mais variadas categorias, misicos, pro-
fessores, médicos, comerciantes, artistas e muitas
centenas de ferrovidrios, que n#o se cangaram de
elogiar a magnifica organizacio do «Jodler Club
Tells.

No dia 4 de Maio, os excursionistas seguiram
em automotora especial para Obidos, tendo admi-
rado os jardins floridos das nossas esta¢des e visi-
tando em autocarro Obidos, Alcobaga, Nazaré,
S. Martinho do Porto e Caldas da Rainha.

Cantar era, para os nossos visitantes, a maior
satisfa¢dio, a maneira mais simpética de transmiti-
rem o0 seu reconhecimento pela forma como foram
recebidos pela populaciio daquelas terras. Assim,
os componentes do «Jodler Club Tell», cantaram no
Castelo de Obidos, onde o Presidente da Cimara
Muniecipal os recebeu obsequiando-os com um ver-
mouth, durante o qual se trocaram afectuosos brin-
des. Depois da visita ao Mosteiro de Santa Maria de
Alcobaca, o8 nossos camaradas cantaram em frente
do poértico de famosa abadia, onde receberam ova-
¢Oes da numerosa assisténcia.

Uma vez nas Caldas da Rainha, onde o Presi-
dente da Camara Municipal os recebeu nos Pacos
do Concelho, 08 nossos camaradas visitaram o Mu-
seu Provineial de José Malhda, onde se encontravam
as pessoas de maior destaque daquela cidade.

Dadas as boas vindas por Antdnio Montés, Di-
rector daquela institui¢fio cultural, seguiu-se a vi-
sita, no fim da qual se fez ouvir o «Jodler Club
Tell>, que foi carinhosamente recebido na residén-
cia duma familia suica,

O espectdculo realizado no Teatro Pinheiro Cha-
gas teve foros de acontecimento e, como tal, estava
engalanado com ricas colgaduras e ainda com as
bandeiras nacionais da Suica e Portugal, encon-
trando-se a ribalta coberta de flores. A apresenta-
¢do dos visitantes foi feita pelo editor da nossa re-
vista, que pos em foco a circunstincia de se tratar,
ndo de cantores profissionais, mas de simples ferro-
vidarios, de categorias modestas que, hd 17 anos,
percorrem a Europa, conquistando nas cidades visi-
tadas os melhores triunfos. O «Jodler Club Tells,
depois de percorrer todos os paises europeus visita
Portugal pela primeira vés, sendo justamente con-
siderado um dos melhores corais da Europa. A
assisténcia ao conecérto dispensou uma grande ova-
¢80 aos ferrovidrios sui¢os que, no intervalo, rece-
beram merecida consagragfio, e durante o qnal um T e e
grupo de senhoras lhes fez entrega dum lindo ramo O «Jodier Club Tell» no Mosteiro de Alcobaga

] oLl d oy .



de flores com as cdores das bandeiras suica e
portuguesa, tendo o Presidente da Caimara Munici-
pal das Caldas da Rainha oferecido, em nome da
populag¢iio, uma artistica peca de cerdmica local.

No dia seguinte, também em automotora espe-
cial, os nossos camaradas fizeram a viagem para
Lisboa, entrando na esta¢fio do Rossio a cantar uma
das pecas mais caracteristicas do seu reportorio,
Depois do almogo, fizeram a visita ao miradoiro de
Montes Claros ao Paldcio da Pena em Sintra, tendo
percorrido de automoével as regides da Praia do
Guincho e Cascais, e visitado o Estddio Nacional.

Na noite de 5 o «Jodler Club Tell> deu o seu
iltimo concerto no Casino do Estoril — que se en-
contrava repleto e novamente choveram aplausos
pela excelente exibigfo. Antes disso, numa das salas
do Hotel do Parque e na presenc¢a de todo o grupo,
do Director do Centro Nacional de Turismo Suigo
e do Inspector Principal Augusto Murta, o editor
do «Boletim da C. P.», entregou, em nome do nosso
Director (GGeral, uma caravela em filigrana, na base
da qual se lia a legenda:= <do Jodler Club Tell.
Os Ferrovidrios de Portugal.»

Entfio, o Director do apreciado grupo de canto-

res, Mr. Hans Uhlmann, agradeceu comovidamente
a gentileza da lembranga que, pela vida fora, recor-
dara a excelente digress#io feita em Portugal, gragas
a0 «Boletim da C. P.» que, mais uma vez, eontribuiu
para o estreitamento de relagdes entre ferrovidrios
de diferentes nacgdes.

Depois da visita & monumental cidade Univer-
gitiria de Coimbra, os nossos camaradas seguiram
para Madrid no dia 7 do més passado, tendo en-
viado da fronteira ao nosso Director Geral o expres-
sivo telegrama que, a seguir, reproduzimos e que
traduz perfeitamente a simpatia pelo nosso pais e
o reconhecimento dos ferrovidrios suigos pelo aco-
lhimento qne os seus camaradas portugueses lhe
dispensaram :

«Ferrovidrios suicos infinitamente gratos pela
magnifica hospitalidade portuguesa emviam res-
peitosos cumprimentos e pedem o favor de trans-
mitir @ todos os ferrovidrios de Portugal o n0sso
melhor reconhecimento pelas gentilezas recebidas
com a expressdo sincera da nossa profunda simpa-
tia pelo vosso encantador pais, que deixou em todos
nds impressdes inolviddveis.

O Parque das Caldas da Rainha

Fotografia do Eng.° Vaz Cintra, Chefe do
Servigo de Estudos de Divisdo de Exploragio
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MORREU ALGUEM!

Calmo e sereno, em paxz da consciéncia,
morreu o Bem Amado Presidente,

que & Patria consagrou, devotamente,
a vida, o coracdo, a inteligéncia.

Calmo e sereno, em pazx de consci@ncia,
morreu Aquele ue a nossa aima sente
ter sido em Portugal, de toda a gente,
o Chefe digno e bom por excel@&ncia.

Calmo e sereno, como bom cristio,
morreu Alguém que ficard na Histéria,
como viveu no nosso coracio!

— E tu, se és portugués e tens memédria,

curva-te e roga a Deus, em oracdo,
que sempre o tenha em merecida gléria!l

JOAO BISPO

N. da R.— O autor, que colabora pela primeira vez no «Boletim da C. P.», é chefe de Repartig#o
Prinecipal da Divisfo dos Abastecimentos. Os nossos agradecimentos.

o
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Excursdo dos

assinantes do

«Boletim da C. P.» a Espanha

ENTRO de dias, a 16 do corrente,
D parte para Madrid a excursiao dos
assinantes do «Boletim da C. P.»
a qual regressard a Lisboa no dia

1 de Julho.

O programa da excursao, elaborado pelo
Servico. de Turismo e Publicidade, obteve
0 melhor acolhimento, nao 86 no meio fer-
rovidrio, mas em vérios organismos oficiais
de Espanha que, prestando-nos a sua va-
liosa colaboragao, aproveitaram a oportu-
nidade para intensificar as relagdes natu-
rais e de amizade com o nosso pais.

Publicamos hoje o programa da excur-
880, na qual tomam parte quarenta pessoas
que, este ano, gracas 2 iniciativa do <Bole-
tim da C. P.» vao visitar algumas das cida-
des mais afamadas de Espanha e ainda as
celebradas Ilhas Baleares, que o mundo
turistico nao ignora.

No pr6ximo ntimero, contamos fazer
uma reportagem completa desta excursao,
limitando-nos, por agora, a desejar 6tima

- viagem aos excursionistas.

PROGRAMA

16 de Junho, Sdbado — Partida de Lis-
boa-R. no comboio n.° 2011, as 15,10.

17 de Junho, Domingo — Chegada a Ma-
drid-Delicias as 8,55. Instalagao no Hotel
Avenida. Visita & cidade em auto-carto.

18 de Junho, 2.°-feira — Visita em auto-

~ motora 2 estagdo de Las Matas — Cumpri-

mentos ao Director Geral da Rede Nacio-
nal dos Caminhos de Ferro Espanhéis

(Renfe) — Depois de jantér, transporte em
auto-carro a estagido de Atocha, Saida para
Valéncia as 22 horas.

19 de Junho, 3.°feira — Chegada a Va-
léncia, as 8,15, Visita &s principais curiosi-
dades. Saida para as Ilhas Baleares as 21,00.
Jantar e dormida a bordo.

20 de Junho, 4.°-feira — Chegada a ilha
de Ibiza e saida para Palma de Mallorca
as 9,00, Pequeno almogo a bordo. Chegada
a Palma de Mallorea as 15,30,

O Mosteiro de Montserrat



21 de Junho, 5. feira — Passeio em
auto-carro a Manacor, Porto Cristo, Cue-
vas del Drach y Hams.

22 de Junho, 6.%-feira — Passeio em
auto-carro a Valdemosa, Miramar, Deyd vy
Soller. Partida em barco para Barcelona, 2s
21 horas. Jantar e dormida a bordo.

23 de Junho, Sdbado — Chegada a Bar-
celona. Transporte em auto-carro e instala-
cdo. Visita da cidade em auto-carro.

24 de Junho, Domingo — Depois do pe-
qheno almogo, excursdo a Moniserrat, em
caminho de ferro. Visita ao mosteiro de
Montserrat, almog¢o e regresso a Barcelona.

256 de Junho, 2.°-feira — Vigita as prin-
cipais curiosidades de Barcelona.

26 de Junho, 3.%-feira — Dia livre. Par-
tida da estacao Barcelona-Termino, as 18,45.

27 de Junho, 4°-feira — Chegada a Ma-
drid-Atocha as 9,45. Dia livre. Partida as
20,00 para Sevilha.

28 de Junho, 5.°feira — Chegada a Se-
vilha 38 8,20. Instalagdo nos hotéis. Visita
as principais curiosidades. y:

29 de Junho, 6.2-feira — Dia livre,

30 de Jumho, Sdbado-— Depois do pe-
queno almogo, partida em auto-carro para
o histérico Mosteiro de la Rabida, bergo do
descobrimento & América. Visita ao monu-
mento a Colon e viagem para Huelva e
Ayamonte. Travessia do Rio Guadiana. —
Chegada a Vila Real de Santo Anténio.
Jantar no Grande Hotel Guadiana e partida
para Lisboa no comboio 9022, as 21,40,

1 de Julho, Domingo — Chegada & esta-
¢ao de Lisboa-T. P. as 8,20.

Cartas 8o Editor

Sr. Editor do «Boletim da C. P,»:

Como assinante do «Boletim da C. P.» venho manifes-
tar a V., a minha simpatia pela forma orientada como a
nossa revista se tem apresentado nos udltimos anos, Oxaléd
que possa continuar e até ver mais ampliada, para, de fu-
turo, merecer sempre a aten¢ho dos seus assinantes, contri*
buindo ao mesmo tempo para melhorar a sua instrugdo pro-
fissional,

Independentemente da instrugdo, o «Boletim da C, P.v
tem-se ocupado de védrios assuntos respeitantes aos cami~=
nhos de ferro nacionais e estrangeiros, e tratado tltima«
mente, nas suas colunas, da criagio dum museu ferrovidrio,
iniciativa do maior interesse e, por isso mesmo, digna de ser
acarinhada.

Estou certo de que nido deixardo de aparecer elementos
parn figurar no Museu de Caminhos de Ferro e, pela nossa
parte, ndo deixaremos de empregar o maior esforgo, para en-
viar mais alguns subsidios na devida oportunidade, pois nio
nos devemos esquecer que o primeiro centendrio dos cami-
nhos de ferro portugueses se deve comemorar a 28 de Ou~
tubro de 1956. '

A morte inesperada do primeiro magistrado da Nagio,
Senhor Marechal Carmona, levou - me a antecipar o envio da
fotografia feita no Paldcio de Belém, em 29 de Maio de
1944, quando da recepgio dos representantes dos Sindicatos
Nacionais. Envio também o jornal «Vida Ferrovidria», de
Maio do mesmo ano, no qual se faz o relato da visita e se
traca, embora resumidamente, o perfil do falecido Chefe de
Estado.

Parece-me gue tanto a fotogratia como o jornal mere-
cem figurar no Museu de Caminhos de Ferro, com a certeza
que lhe daré o destino conveniente, |

(a) Victor Affonso
Chefe de estagio de 1." classe. Aposentado

N. da R, — A fotografia e o jornal «Vida Ferrovidria»
que nos foram remetidas, merecem ser agradecidos, pois
constituem subsidios, com interesse, para a histéria dos
nossos caminhos de ferro, representando também um exem=
plo a seguir para todos os que trabalham na nossa profis-
sfio, Neste nimero, em lugar de honra, reproduzimos a fo-
tografia e transcrevemos a parte mais curiosa do artigo pu-
blicado na «Vida Ferroviéria® que, com o maior prazer, fi-
card arquivado nas nossas colunas.

ARTIGOS DE OPTICA

O oculista Hildrio Alves, Rua do Carmo, 62,
2. Dt., concede a todos os ferrovidrios o des-
conto de 20°/,, em todas as compras de artigos
de 6ptica e, nomeadamente, em lentes e arma-
¢des para 6eulos.

Trata-se duma concessfio de cardcter per-
F manente, para a qual bastari a apresentaciio,

pelos interessados, de um documento passado
pela Companhia ou a simples aposi¢iio de um
carimbo na receita médica,




AS DESCOBERTAS CIENTIFICAS
DOS ULTIMOS TEMPOS

E bem que os desastres, nos caminhos de ferro, sejam me-
S nos frequenteés do que os sucedidos em avides e automo-
veis, a verdade 6 que, de quando em quando, se registam
acidentes de certa importincia que, além de atrasos considera-
veis na marcha dos comboios, causam importantes prejuizos as
empresas que exploram as redes ferroviarias.

Os descarrilamentos, cujas causas nem sempre silo faceis
de averiguar, s#o por vezes espetaculosos. Um alargamento de
via, um carril partido, um desmoronamento de terras, produ-
zem desastres de varia ordem que, além de inevitdveis atrasos,
causam enormes prejuizos, especialmente quando as ocorréncias
se registam longe dos grandes centros ferroviarios.

O progresso alcangado pela aviagido permite deslocar dos
grandes centros ferroviarios trogos de linha ja preparados para
a substituicio dos que se encontram avariados por descarrila-
mentos. Proximo do local do sinistro, o avidio baixa, abre-se uma
porta, e descem vagarosamente 08 CArris, ja pregados as tra-
vessas, para que se evitem maiores perdas de tempo. O pessoal
de via presta ateng#io & manobra, encaminha os carris “para a
plataforma da linha e dentro de poucos minutos o comboio pode
avanc¢ar confiadamente.

Nio fica por aqui o progresso registado nos filtimos tem-
pos, gragas a aviacdio, ao radar e as descobertas cientificas rea-
lizadas depois da ultima guerra.

Como o8 leitores sabem, a certas horas, o movimento dos
tranvias é muito intenso, especialmente quando se inicia e ter-
mina o trabalho de esecritérios, bancos, etc, Os tranvias, a essas
horas, saem dos grandes centros, com as lota¢des mais do que
esgotadas, mas no regresso circulam quase vasios.

Com o fim de ace'erar as marchas desses comboios, linica
forma de transpertar rapidamente 08 milhares de pessoas que
vivem nos arredores, um sistema de paraquedas permite erguer
o material circulante que é comandado pelo radar, até assentar
completamente na linha. ;

- As gravuras que hoje publicamos, extraidas da revista
«Notre Métier>, mostram, melhor do que as palavras, 08 NOVOS
inventos, os primeiros duma longa série destinada a maravi-

lhar os que utilizam o caminho de ferro!

N. da R.— O dia 1 de Abril, em Fran¢a como em Portugal,
& conhecido pelo nome de «Dia das Pétas» sendo muitos 08 jor-
nais que aproveitam aquele dia, para publicar noticias sensas-

sionalissimas!...
' 0 que fizemos hoje, com a devida vénia da revista <Notre

Métiers, a quem felicitamos pelas G6timas fotografias publicadas.

s IY"‘.‘ ..... - 3«.%:-# bm@.;,ea\a ¥
- 4 . T=1d BT Mo ‘f.;

Lode opd o v




PARA A HISTORIA

UMA VISITA

AO SENHOR

PRESIDENTE DA REPUBLICA

M 29 de Marco de 1944 foram recebi-
dos por Sua Exceléncia o Senhor Pre-
sidente da Republica, na Sala de Ee-

cepgoes do Paldeio de Belém, os represen
tantes das Direcgoes dos Sindicatos Nacio-
nais dos Ferroridrios do Norte, Centro e Sul
de Portugal, Srs. Luis Pinto Vilela, Ma-
noel Pinto de Mesquita, Vietor Affonso,
Anténio Mendes Rapdso, Abel Hopffero Ro-
mero e Mateus Gregorio da Cruz, que foram
cumprimentar Sua Ezxceléncia e agradecer
a portaria de louvdr que o Governo enten-
deu publicar, pelos bons servi¢os prestados
pelos ferrovidrios por ocasido das wultimas
manobras militares.

O Senhor Presidente da Republica, em
agraddvel troca de impressoes com 08 vist-
tantes, com uma gentiléza que confunde e
uma modéstia que ndo deira nunca esque-
cer a elevada posigdo que Sua Ezceléncia
ocupa, patenteou a simpatia que lhe inspira
a familia ferrovidria, @ qual a Pdiria deve
assinalados servigos, salientando o denddo,
a inteligéncia e a disciplina com que ela,
em momentos eriticos para o Governo, acode,
Pressurosa, a prestar o seu concurso em prol
da ordem e do patriotismo, como sucedeu
por altura das iltimas manobras militares.

E Sua FEzceléncia, numa atraente e sim-
ples narrativa, contou por que sabe que o fer-
rovidrio encara o perigo com desprézo,quando
vé que dum seu acto pode resultar a salva-
¢do de alguém. Sabe-o por experiéncia pro-
pria, disse, e com a sua caracteristica sim-
plicidade, diz que hd um facto sucedido hd
muito a que assistiu, porque aconteceu com

Ele e que nunca esqueceu.

«<H4 quantos anos isto foi! Via-
java eu no comboio de Torres No-
vas para Lisboa e entre Vale de
Figueira e Mato de Miranda—impru-
dentemente, encostei-me a porta,
que se abriu, e fiquei agarrado a

10 ela com quanta forga tinha, em pe-

rigo iminente, que podia custar-me
a vida.

Por um acaso feliz, muito pro-
ximo o0 revisor do combhoio, scce-
gadamente, seguia no desempenho
do seu servigo pelo estribo-fora
fazer a Revisao, mas ao vér a mi-
nha situacao nada invejavel, agar-
rou-se a porta com inaudita cora-
gem pela posigao em qgue se en-
contrava e conseguiu libertar-me
do apuro.

Uma curva apertada podia ter
aparecido ou o simples saito dum
cruzamento e ele, mal seguro, po-
dia ser precipitado.

Ha muito tempo que isto foi, mas
nao esqueci.»

(Do jornal Vida Ferrovidria, n.°s 112 e 113,
de Abril e Maio de 1944),

VELHOS TEMAS

A Consciéncia

F. PEREIRA RODRIGUES
Chefe de Repartigio da Divisio Comereial

Num ermo, em noite sombria,
76 um crime cometeu!

Mas, dentro em pouco, fugia
de uma sombra, que apareceu.

Zé todo o mundo correu:
Asgia, Africa, Oceania,

E a sombra, da cor do breu,
por toda a parte o seguia!

Um dia, em firia que assombra,
ele invectivou a sombre,
revoltado com tal sorte.

.

E a sombra disse, por fim:
— ¢S6 te vés livre de mim
no dia da tua morte!



il <o

A RESPONSABILIDADE DE BEM
CONDUZIR UM AUTOMOVEL

Pelo E n g0

BORGES

D'’ALMEIDA

Subechefe de Servigo da Divisiio de Via e Obras

EMOS todos os dias, nos jornais, a série
de desastres ocorridos nas ruas, nas
estradas, nos cruzamentos das vias

ptblicas, motivados por inadeverténcia dos
pedes e por falta de cuidado dos conduto-
res dos veiculos automdveis,
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Este, nem sempre se lembra de que a
via piiblica tem que ser para todos, que o
ritmo da vida se acelerou e que, por isso
mesmo, se deve subordinar & disciplina da
circulacao.

Por outro lado, o respeito que nos me-

Com uns minutos de espera... chega-se mais depressa

As culpas sa0, umas vezes dos conducto-

~ res, outras dos pedes e, a maior parte das

vezes, de ambos.

O niimero de automdéveis em circulagio
cresceu assustadoramente e o piblico au-
mentou também,

rece a integridade fisica do semelhante e a
certeza de que a maior protegdo tem que
ser dada ao peao, para contrariar o princi-
pio da impunidade de quem conduz por
contar com o abrigo da massa que desloca,
constitui uma regra esquecida, infelizmente

11
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tantas vezes, por aqueles a quem o delirio
das velocidades faz olvidar a segurang¢a pro-
pria e alheia. -

O peao conta, é certo, com a sua prética
de andar nas ruas, com o seu golpe de vista,
mas ignora as regras do transito que, mes-
mo por elementar prudéncia, nunca se deu
ao trabalho de observar.

O condutor de um automével, que se
considera <az do volante», tem confianga
nos travoes, na mecinica afinada do seu
carro, mas esquece-se frequentemente de
que, como méquina, estd sujeita a desafi-
nar-se sem prevenir quando.

Além disso, o espaco dentro do qual se
deve parar quando se apresenta qualquer
obstaculo, depende da eficiéncia dos tra-
voes, da qualidade do pavimento em que
circula no momento considerado, do seu
grau de secura e humidade e até da distri-
buicdo da carga.

A todas estas variiveis, sobrepode-se a
formag¢ido mental de quem conduz.

Com respeito as diferencas de formacgao
mental de uns condutores para outros, para
reagirem em face de um obstdculo (veiculo,
pedo, etc.) que se lhes apresente, estd ave-
riguado que 3/5 de segundo é o tempo mi-
nimo decorrido entre a percep¢do de um
obstdculo e a travagem. |

Deste curto espacgo de tempo, uma parte
é empregada em deslocar o pé do pedal do
acelerador para o pedal do travao de pé-

Poucos condutores sido capazes de re-
flexos tao rdapidos.

Muitos dos que tém grande experién-
cia, sdo incapazes de executar aquela opera-
¢do aparentemente simples, em menos de
um segundo:

muitos outros precisam de um segundo,
ou de um segundo e 1/5:

os restantes, 86 tarde se apercebem de
um obstdculo, mesmo que lho anuneciem,

O significado destas reacgdes nao é in-
diferente, desde que ftenhamos em conta a
velocidade com que se caminha.

Suponhamos dois condutores, numa es-
trada com pavimento de formigao de ci-
menfo, em patamar, seco e caminhando a
60 kms. por hora e que, nos dois veiculos,

L OIS e bl T 2 R e L

a eficiéncia de travodes é de 75 °/,, «conside-

rada excelente».

Supomos também que, ao aperceberem-se
de um obstdculo, um dos condutores reage
em 3/5 de segundo e o outro em um segun-
do e 1/5.

O primeiro precisard de 30 metros para
parar depois de receber sinal e o outro ne-
cossitard de 42 metros.

Quer isto dizer que o carro do £egundo
condufor, no momento em que 0 primeiro
parar, ainda caminha a 45 kms. por hora.

Portanto, carros em iguais condigdes e
com igual eficiéneia de fravdes precisam
de espac¢os muito diferentes para parar, con-
soante as reacc¢des dos seus condutores.

Por aqui se v8, como cada condutor de-
veria estudar as suas possibilidades, antes
de se lancar na estrada «confiando mais no
gseu saber do que na sua prudéncia».

Os ntiimeros apresentados, para uma ve-
locidade de 60 kms. por hora e eficiéncia de
travoes de 75 °/, «considerada excelente»,
tomam aspectos assustadores quando se
pensa que o8 <azes do volante» conduzindo
despreocupadamente, conseguem o seu de-
sideratum excitando a sensa¢do de quem 08
vé, passando a 100 kms. por hora, as vezes
fora da mao para <aproveitar a estrada>.

«5e considerarmos uma eficiéncia de
travoes igual a 50 °/, «considerada boa»,
aqueles condutores, supondo que tém reac-
¢Ooes iguais, precisam de 72 metros para

parar;

se a eficiéncia dos travoes for de 30 °/,,
considerada mé em sifuagio de emergéncia,
0 espac¢o para paragem passa logo a ser de
120 metros. -

Se as reacc¢oes forem diferentes, tudo se
passard, como vimos, numa escala que nem
a fantasia alcanga.

A maioria dos conductores de veiculos
automéveis, ndo conhece a eficiéncia dos
travdoes do seu carro ou, se a conhece, nao
sabe, num momento, calcular em func¢ao da
velocidade, da qualidade do pavimento ¢ do
seu estado de secura ou humidade, se estd
ou ndo dentro da distincia em que, por uma
aplicagao de travoes, pode parar sem perigo.

D’aqui, a condenag¢ao das altas velocida-

| des, especialmenfe nas povoagdes, nas es-

5 e L #T
By e A Y



.....

Eficiencia de travoes...

tradas vulgares, ou em qualquer via que
nao seja adequada para isso.

Tudo quanto dissemos, aplica-se apenas
a estradas em patamar com pavimentos
86CO0S.

Consideremos agora o caso frequente de
uma estrada com pavimento asfaltado, per-
corrida a 60 kms. por hora, por um auto-
mével com 75 °/, de eficiéncia de travoes:

Se o pavimento estiver himido, podera
parar em 32 metros e em 3 segundos e ses-
gsenta e cinco centéssimos; se estiver seco
parard em 22 metros e em 2 segundos e cin-
coenta e nove centéssimos.

O mesmo carro, numa estrada de maca-
dam com pavimento seco, parard em 20 me-
tros e em 2 segundos e vinte e oito centés-
simos e dentro de 27 metros e em 3 segun-
dos e tros centéssimos com pavimento hi-
mido.

Nem sempre os travoes estdo com uma
eficiéncia aceitivel, 40 °/,;

nem sempre a consciéncia de quem con-
duz, o leva a pensar como os niimeros cita-
dos acima aumentam, quando a eficiéncia
de travoes diminui,

Por isso, <«conduzir» deve constituir uma
arte e a ela devem estar ligados principios
de honestidade e faculdades de observacso.

Se um condutor possuisse todos os atri-
butos indispensdveis para ser perfeito, nao
teria desastres?

Certamente teria, porque para condu-
tores perfeitos deveriam existir pedes per-
feitos e, além disso, tais condutores teriam
que contar também com a imprudéncia dos
outros e até com a sua impericia.

Mas ao pedo, que também raras vezes
entra em conta com a eficiéncia das suas
reflexas, apenas se lhe exige que respeite,
com disciplina, as regras de fransito que

 lhe impdem ;

Ao condutor, exige-se-lhe o conheci-
mento integral das mesmas regras e deixa-
-80 4 sua consciéncia que medite sobre to-
dos os factores que inumeramos, sem o que
nunca terd a nogao da responsabilidade que
tomou.

Quem esoreve estas linhas, tem condu-
zido automdveis das mais variadas marcas,
hd uma diizia de anos.
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Tem andado muitos, mas muitos milha-
res de quilémetros utilizando o comboio, e
confessa com toda a justiga:

nunca se preocupa com a sua seguranca
quando ufiliza este meio de conducao.

Viajando ou conduzinao um automével,
j& nao lhe é possivel fazer a mesma afir-
magao. ..

Serd vidvel que outros meditem sobre
isto?
~ Poderao estabelecer confronto entre via-
jar em automdével, horas e horas sentado e
encolhido, e viajar em comboio onde se pode
passear no corredor, ir sentado ou em pé,
onde se pode ir sem a preocupacio de se-
guranga e sem O receio de distrair o con-
dutor com a conversa?

Pode-se alegar que o automovel estd sem-
pre pronto, a4 nossa ordem, sem a preocupa-
¢40 da hora de chegada e de partida.

E certo, mas.,. esta vantagem poders
suprir todos os outros inconvenientes ?

J4 pensaram em que um «chauffeur> de
comboio (0 maquinista) para assumir a res-

ponsabilidade da fungao teve que percorrer,
durante mais de 20 anos, 08 vérios graus da
escala, com prestagio de provas, desde fo-
gueiro a maquinisfa de 3.*, 2.* e 1.* até che-
gar a conduzir um comboio rdpido ?

E um <chauffeur» de automével ?

No fim de um més, o miximo dois em
aprendizagem, ele ai vai e depois ...seja 0
que Deus quiser.

Depois do que se expds, medite-se na
Sequran¢a do Caminhos de Ferro.

O niimero de passageiros mortos, por
bilidao de viajantes quilémetros foi, em 1938,
de 1530 pelo ar; 71 por estrada; 0,55 pelo
Caminho de Ferro. |

Em 1947 estes niimeros foram:

163 pelo ar; 108 por estrada e 0,64 por
Caminho de Ferro.

Se 4 nascen¢a um francés pudesse conhe-
cer o futuro, teria mais probabilidades de
ser assassinado que de ser morto em aci-
dente de comboio.

Probabilidades de morte c¢riminal=
0,15 °/,. i

Probabilidades de morte por acidente
em Caminho de Ferro==0,11 */..
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0 delirio das velocidades faz esquecer a seguranga propria... e alheia



PERGUNTAS E RESPOSTAS

I — Divisao Comercial

Pergunta n.° 44 — Um passageiro, portador de li-
vrete quilométrico de 2.* classe, deseja em Santa Comba
Dao, bilhete para Viseu e informa nio desejar seguir em 1."
classe, mas sim em 3.* sem qualquer reembolso.

Poder-se-4 fornecer 3.* classe?
Caso afirmativo, em que classe se deve indicar o des-

tino no bilhete a fornecer ?
Também terd direito a reembolso, caso o exija ?

Resposta — Quando um passageiro, portador de li-
vrete quilométrico de 2.* classe, niio desejar viajar em 1.°
classe, nas linhas onde se faz somente servigo de 1.* e 3.2
classes, deverd ser-lhe fornecido bilhete de 3.? classe, sem
que, pelo facto, tenha direito a qualquer reembolso.

/1

Pergunta n.° 45 — Pego dizer-me se esté certo o pro-
cesso de taxa a seguir indicado :

Pequena velocidade de Campanhd para Vila do Conde,
um tambor de carboneto, 57 kg.

Aviso ao Pdblico B 97

Disténcia :

Campanhd — Famalicio — 33 km.

Famalicio — Vila do Conde — 33 » =66 km.
66 km. >< $50 = 3$30

Minimo de cobranca = 5%00

Manuten¢io 18$00 >< 0,06 = 1$08
Registo . . . = = 3%00
Aviso de chegada = 1$00
Arsedondamento . . — $o2
10§10

Resposta — Fsté errado. Segue discriminagio como
corresponde :

Minho e Douro — Distincia 33 km.

Prego (minimo de cobranga) 5%00

Manutencio 18$00><0,06 . . . = 1508

Registo 3$00

Arredondamento $o2 . ...9$1°_

Antiga N. Portugal — Distincia 33 km.

Prego (minimo de cobranga) 5%00

Manuten¢io 18$00><0,06. . . . = 1808

Aviso de chegada 1$00

Arredondamento AR L T . $02 7810
Total , . 16$20

PN | e
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Pergunta n.° 46 — Reportando-me aos exemplos in-
dicados nas péginas n.°® 77 e 78 das Instrugdes Complemen-
tares ao Livro E 11, edi¢io de 1950, pego dizer-me se o
processo de taxa abaixo indicado esté certo.

Um soldado portador de 1/2 bilhete Tarifa Geral em 3.*
classe, de Campanh@ para Mafra, fornecilo a vista de requi~
si¢io militar, que apresenta também F 17 fornecido pela bi®
Iheteira para cobranc¢a de mudanga «de via» para seguir por
via Lishoa, avisa na procedéncia o revisor do comboio n.° 4
que deseja mudanca de 3.® a 2.% classe apenas de Campanha
a Lishoa-R, :

Mudanga de classe pela via normal.

De Campanh& a Mafra, via normal 327 km . ><$35 =114$50

» » M » » 327 » <$25:2 ="40%90
73%60
Mudanga de classe na via excepcional:
De Campanhi
a Lishoa-R., 343 km.
De Campanha
a Mafra, . . 327 km.
16 - » ><$35 inteiro — 5$60
16 » < $25 » = 4%00 1$60
: 75%20
Mudanga de classe 75%20
Sobretaxa de velocidade. 35%00
Importincia a cobrar 110$20

Resposta — Esté certo o processo de taxa apresentado.

/1

Pergunta n.° 47 — Rogo dizer-me se esté certo o pro-
cesso de taxa a seguir indicado, transporte efectuado no més
de Janeiro de 1951 :

Pequena velocidade de Viana do Alentejo para Alhos
Vedros, um vagio com fardos de cortica em bruto 6.100 kg.,
uma prensa de ferro para enfardar, 110 kg. e 10 atados pre-
cintas de ferro, 120 kg. Carga e descarga pelos Donos.

Cortica — T, Especial 1 — P, V. - Tabela 10 — Dis-
tincia 105 km,

Prensa — T. Geral — 1.* classe.

Precintas — T. Eupecial 1 — P, V., tabela 11 — B, 94
e Circular n.° 76.

Cortiga preco . 64$00>< 5,2 = 332%00
Prensa » . 90825 < 0,11 = 9$93
Precintas » . 60885 0,3 = 12817
Peso virtual . 60$85>< 4,6 = 273$83
EvolugBes e manobras 8%$00>< 10,01 = 80508
Registo . . . 300
Aviso de chegada §%00
Arredondamento $09

: 716890

Devo aconselhar o expedidor a preencher nova declara
¢fo de expedigio para a prensa e para as precintas, mesmo
que sejam transportadas no mesmo vagdo, por resultar mais
econémico o seu transporte ?

15
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Resposta — Fst4 errado. Segue discrimiciio conforme
corresponde, considerando, como se infere das indicagdes do
consulente, que as precintas de ferro seriam usadas:

Disténcia 105 km.,

Cortiga — Tarifa Especial Interna n.° 1 de P. V., tabela 10

T U A o % 6.100 kg.

Peso a deduzir (Circular n.° 76 da Divisio Co-
TeETL T | e RS R R sS4 915 »
Peso a taxar 5.185 »

Prensa — Tarifa Geral, 1. classe S
remessa distinta

Precintas— »  aadsl .
Prego . 64%00><85,2 . = .332%00
Manutengio 8%$00<35,2 . = 41860 374%40
Remessa distinta
Preco 90%$25 >< 0,11 == 9%$93
»> 69825 ><0,12 e TR 8%$31
P T 18$00>< 0,11 = 1598
¥ 18%00 >< 0,12 = 2516 2:438
Registo . . . 3%00
Aviso de chegad 5%00
Arredondamento Lainn/ $02
Total 404%80

Nota se ainda ao consulente que para se considerarem
a prensa e as precintas ao abrigo da alinea d) da 10.® das
Condi¢des ¢ rais de aplicagdo da T. E.I. n.° 1 de P. V. nio
hé necessidade de se exigir ao Expedidor nova declaracio de

expedicdo. ///

Pergunta n.° 48 — Pego dizer-me se ao transporte
de pombos correios e suas taras, apresentados a despacho
em conta corrente pelas unidades militares, gozam da redu
¢do prevista no A. 962 para as Sociedades ou Grupos Co-
lumbéfilos, visto os pombais militares estarem inscritos em

Sociedades Columbéfilas.

Resposta — As disposi¢es do Aviso ao Publico, B
n.?2 13, e ndio A, n.° 962 como o consulente indica, ndo tem
aplicagio aos pombos correios e respectivas taras vazias,
transportados por conta do Ministério da Guerra ou de
qualquer outro organismo do Estado.

Mais se esclarece que apenas disfrutam da concessio
estabelecida no referido Aviso ao Pdblico, os transportes
que obede¢cam as condi¢ies insertas nas Instrucdes Comple-
mentares ao Livro E, 11 — pégina 165.

Il — Divisdo de Exploracéo

Pergunta n.° 82 — O comboio n.° 4371 chegou a
Lourical com 25 minutos de atraso, tendo 10 minutos con-
cedidos & estagdo; leva uma descarga de 19 volumes com
1.300 Kg., servico este que demorou 7 minutos, estando
pronto a partir as 8,36,

Como o comboio n.® 4120 circula a tabela, o cruza~
mento efectua-se naque]a esta¢do, visto que, mesmo que néo
levasse para ali servico, j& ndio podia ir a Telhada cruzar,
por 12 minut>s de atraso ao comboio n.° 4120, O comboio
n.° 4371 foi justificado : cruzar com o comboio n.° 4120 e
descarga de 19 volumes com 1.300 Kg., sendo todo o atraso

marcado a «Diversos», H4 ddvida no preenchimento e en-
vio do modelo M 141. Segundo o meu critério ndo h& que
estabelecé-lo, visto o mesmo ser enviado ao Servigo do Mo-
vimento e o tempo perdido ser marcado a ¢Diversos», com
a agravante do servigo da manutengiio, nio ter ocupado todo
todo o tempo concedido.

Peco esclarecer se deve ou ndo ser estabelecido o mo-

delo M 1410

Resposta .— Em conformidade com o Art.” 20.° do
Livro E. 5, o modelo M 141 86 deve ser estabelecido quando
o8 combébios rdpidos, expressos ou 6nibus de passageiros
perderem tempo para cargas e descargas de volumes.

/]

Pergunta n.° 338 — Prevé a Instrugio n.° 2504 no seu
Art.® 19.°, a entrada de comboios em linhas de tdpo.

Como a chamada (4) se refere a esta¢Bes intermédias, e
Torre da Gadanha tem uma linha de tdpo para entrada
dos comboios do ramal de Montemor, desejava saber se para
estes comboios esta estacdio é congiderada términus ou inter-
média.

Resposta — A estagio de Torre de Gadanha, n&o pode
ser congiderada de «tépos, visto que tem possibilidade de
receber ou expedir comboios, de ou para o Ramal, em ou, de
qualquer linha respectivamente.

Portanto, quando haja necessidade de receber um com-~
boio na linha de tépo, deve cumprir-se com o Art.° 19.° do

Regulamento 2.

Pergunta n.° 84 — Diz a alinea () do Art.° 19.° do
Livro E. 5, que quando um comboio perder tempo esperando
locomotiva acabada de chegar noutro comboio por ter de
preparar, tomar dgua e carviio, 86 deve ser marcado & Trac-
¢io o tempo excedente a 3 horas contado desde a entrada
da locomotiva no Depésito até & sua saida. A quem deve
ser marcado o tempo perdido pelo comboio n.° 3152 que
esperou locomotiva acabada de chegar noutro comboio como
a seguir exemplifico ?

A méquina que devia fazer o comboio n.° 3010 a expe-~
dir as 16-05 avariou, tendo a Tracgio utilizado para este
comboio a méquina que tinha destinada para faer o com-
boio n.? 3152 a expedir as 16-50, O Depésito preveniu a
estagio que para fazer o comboio n.° 3152 seria utilizada a
méquina que chegasse no comboio n ° 3121 As 16-19 preci-
sando, porém, de ir ao Depédsito para preparar, e assim resul-
tou que o comboio n.” 3152 saisse enm 30 minutos de
atraso, por esperar a méquina que chegou no comboio
n.? 3121,

Resposta — O comboio n.° 3152 ¢ regular e portanto
tem méquina escalada; se esta foi utilizada para o comboio
n.° 3010, em substitui¢io da sua titular que avariou, o
tempo que o comboio n.? 3152 perdeu esperando preparagio
de méquina, é marcado & Tracgio.

Na generalidade, a alinea (e) do Art.° 19.° do Livro
E. 5, tem aplicagio, quando se pede méquina para um com=
boio extraordinério (portanto sem méquina escalada) e o
Depésito informe que 86 pode fornecer a que chegar em de-
terminado comboio,

- e __‘«"m
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OS
NOSSOS
COLABORADORES

Todos os méses nos chega co-
laboracdo variada, que muito
apreciamos.

A falta de espag¢o ndo tem per-
mitido a sua publica¢ao, o que
‘sinceramente lamentamos.

Além de muitos artigos, sédo-
-nos remetidas védrias produ-
¢des em verso, prova de que as
musas nao fazem mal aos fer-
roviarios. . .

Abundam os fotégrafos ama-
dores na réde explorada pela
Companhia e a prova estd no
entusiasmo que despertam os
nossos concursos de fotografia.

'Publicamos hoje algumas fo-
tografias de assinantes que, de
h4 muito, sdio assiduos colabo-
radores da nossa revista. Repre-
sentam trechos do nosso pais,

PENICHE — Rochas do Cabo Carvoeiro
Foto do Eng.° Frederico de Quadros Abragao™

ALTO DOURO —No primeiro vale eorre o rio Tanha, afluente do Corgo
Foto do Bubinspector Anfdnio R, Coutinho

que os nossos leitores aprecia- &7

rio, forma préatica de conhece-
rem a nossa terra, através dos
nossos monumentos e pa?sa—
gens.

Os nossos agradecimentos,

ha 2> :
;-!ﬁ 9
SRR L -

BEIRA BAIXA —A neve na Estagio de Lardosa ;
Foto do Factor de 2.* Sélvio Vilela Cardoso

L
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Missao dos Servicos
combinados de Camionagem

Pelo Dr.

ROGERIO ALBERTO

TORROAIS VALENTE

Comercialista do Servigo de Trifego

1—Realidades ponderosas: Rede ferroviaria
e rede rodoviaria. Contraste das respec-

~ tivas malhas
} beira do centendrio do caminho de ferro em
A Portugal encontramo nos hoje com uma rede
ferrovidria em que a extensfio das linhas
atinge 3. 590 quilometros e a extensfio das vias
4.550, (1)

E pequena a nossa superficie territorial e a
nossa densidade populacional fica muito aquém da
de alguns paises da Europa, mas nem por isso se
pode negar a pequenez da quilometragem da nossa
rede. E 0 que com facilidade se infere por compara-
¢80 com a superficie territorial ou com a populag#o,
que dd uma ideia de demsidade ferrovidria ou de
amplitude da malha —se é que esta designacio,
inteiramente adequada para a generalidade dos pai-
ses do centro e oeste do continente europeu, tenha
cabimento, em boa verdade, para o nosso pais.

Assim, e considerando que nos 89.059 km? (%)
do Continente devem hoje existir & volta de 3 mi*
l1hdes de habitantes, teremos os indices

i extensfio das vias férreas
== — e
f superficie territorial =
i’ extens3o das vias férreas 1 000
f  namero de habitantes B

iguais, respectivamente, a 51 metros, km.? e 569 me-
tros '1.000 habitantes.

A contrastar, existiam em 31 de Dezembro de
1949 (%) 27.136 km. de estradas e, portanto, se calcu-
larmos idénticos indices rodovidrios, que designa-
remos por i, e i, teremos 305 metros/km.? e 3.392

metros/1.000 habitantes!

"Quer dizer: os indices rodoviarios s#io superio-
res em cerca de 6 vezes os respectivos indices ferro-
vidrios. (%)

(") Inciluindo o ramal de Cascais, em exploragio pela «So-
ciedade Estoril», de 26 km. de extens#o.

() Anudrio Hstatistico de 1949, do . N, E,,

(") Na realidade nem todas as estradas estéio servidas de
carreiras (em 31/12/950, a percentagem de estradas servidas
era de 45 °/, e de 10,7 °/,, respectivamente para carreiras de
passa ‘eiros e de mercadorias), mas dada a elasticidade do
regime de aluguer a maior parte pode considerar-se hoje ser-

vida por meios de transporte,

N#o é isto, claro estd, um fenémeno especifico
de Portugal mas uma fotografia local de uma si-
tuagio universalista gerada pela era do bindrio
motor de explos#o-pneumitico. E para melhor con-
frontaco apresentamos seguidamente os indices
atrds indicados, relativamente a alguns paises :

QUADRO 1
indices de densidade (')

Ferrovidrios ‘l' Rodovifirios

———

PAISES i iy e

f i
m/1.000 m/1.000
el BT | L T
Alemanha (Trizona an-

glo-franco-americana)] 296 | 1.513 | 419| 2.142
Austria. . . . . .| 128 | 1.529 |1,025] 12.277
Bélgica = . . | 431 | 1.526 | 3851] 1.242
Checoslovaquia AN 156 | 1.760 | 505| b5.677
Dinamarea. . . . .| 106 | 1.074 290| 1.930
Espanha . . RaEE (N 636 254| 4 590
E. U da América. . .| 80 | 4.135 628 | 32.460
Finladndia . . . . .| 22 |1.692 195| 14,763
Franca . . . . ] 153 | 2.023 |1.299]| 17.212
Gra- Bretanha. . - .| 365 | 1.725 |1.282 606
Hungria R e & U 124 3.235
TSEME - | i e 644 567| 3.708
Noruega . . . . .| 16 |1.607 136 | 13,597
Holandn . . '+ o Gh Sl 707 371 1,241
Polénia. . . . . .y 167 | 2,130 311] 3.958
Portugal . . . . .| Bl 569 306| 3.392
Roménia . . 7. . .| 43 929 | 212, 4.377
Suéeia . . . . . .| 44 |2.,820]| 200]| 12.939
Salof ;" e a UENEECENS 11'413 398| 3 538

Os indices relativos a alguns paises — sobretudo
os do ocidente da Europa: Bélgica, Gri-Bretanha,
Alemanha (Trizona), Holanda,Sui¢a e Franca —re .
velam bem existir uma verdadeira malha de comu-
nicacdes terrestres, tanto no plano ferrovidrio, como
rodoviario.

No entanto, e salvo raras excepc¢des, em todos
os paises a despropor¢lio das duas malhas é enor-

(1) Excepto para Portugal, os indices foram calculados a
a partir dos dados extrajdos das publicacdes: «The States-
man’s Year Book», 1950, Mac Millan & C.° Londres ; «Bulle-
tin Mensuel de Statistique», «Bureau des Nations Unies», No-
vembro de 1950 e «Statistique luternationale des Chemins de
Fers, 1048, «Séacrétariat Général de 'Union Internationale des

Chemin$ de Fer»,
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e, atingindo, como na Franca, a média de 8 quilé-
metros de estrada para i quilémetro de via férrea.

Dado o desfazamento em-que, regra geral, nos
éncontramos ante as inovac¢des do progresso da ci-
vilizaglio, n#io dispunhamos, com o advento dos
transportes mecanizados por estrada, senfio de um
sistema ferrovidrio a menos de metade do que, na-
quela altura, se julgava necessirio. E, nfio obstante
as tentativas de levar por diante o estreitamento da
malha, ji entdio sob o delineamento de um plano
tragado, n#io tem sido possivel fazer progredir o
carril — aparte pequenas adigdes, que n#o revestem,
todavia, expressiio significativa.

Concluindo que havia apenas 39 metros de ca-
minho de ferro por quilémetro quadrado e 605 me-
tros por 1.000 habitantes, dizia-se em 1927, nas Con¢
sideragdes Preambulares do Relat6rio da Comiss#o
encarregada da elaboragiio do <Plano Geral da Rede
Ferrovidria do Continente»: <estamos bem longe
dos 3656 metros por quilometro e 1.472 metros por
1,000 habitantes da Bélgica, ou de 97 metros e 1,370
metros da Franca, ou dos 123 metros e 970 metros
da Alemanha. Sem estreitarmos até esse ponto as
malhas da rede, carecemos de lhe aumentar a ex-
tensdo na certeza de melhorar consideravelmente a
economia nacional pelas facilidades de transportes»,

E assim se previam no referido documento —
escalonadas por virias fases, é certo— cerca de
3.700 quilémetros de linhas a adicionar a 3.411 en-
tdo existentes.

Vinte e trés anos volvidos, verifica-se que o au-
mento ndo foi além de 180 quilémetros, ou seja,
5 9/, do ineremento projectado.

Entretanto a Bélgica estreitou ainda a malha,
de 3656 para 431 metros/km. e a Franga, de-97 para
153 metros/km.?,

De tudo isto a caracteristica marcadamente
lacunar do sistema ferrovidrio portugués, deficién-
cia que em paralelo com a plétora da rodovia torna
dificil a captaglio do trdfego, ja que a este t#o va.
riados e convidasivos escoantes se oferecem, englo-
bando simultaneamente vantagens de velocidade e
de precos.

2—0s aervlcob combinados de camionagem
na supressdo das lucunas da rede fer-
roviaria

86 o Governo, mediante o que consideramos
politica superior dos transportes terrestres, pode
delimitar a concorréncia, e graduar o estreitamento
da malha de cada uma das redes de transportes no
pais,

Mas uma coisa, desde hé anos, se apresentou
extraordinariamente interessante: o preenchimento
das lacunas da rede ferrovidria nacional por meio

de servigos combinados rodovidrios — trace#o ani-

mal ou tracgdo mecdnica, (')

Com.menos motivos do que nés (dada a maior
estreitezs das suas malhas) varios paises seguiram
tal politica, que, afinal, correspondia a uma quase
verdadeira extensfio das linhas de caminho de

ferro, com evidentes beneficios do Pfiblico e das
empresas ferroviarias, '

A forma de realizar essa combina¢#io é que pode
variar: exploragdio directa (total ou parcialmente),
explora¢fio através de uma empresa de camionagem
associada ou subsididria, bonificac8es ou prémios,
simples concessdes de passes ou de um certo ni-
mero de viagens gratuitas. Por vezes usa-se um sis-
tema misto.

Entre n6s tem vigorado o prineipio da combi-
na¢dio moldado, em parte, na atribuicfio de conces-
sOes de passes e de viagens, que representa a oferta
que menos dispéndio traz — pelo menos a primeira
vista — para a empresa ferroviiria, ja que o trans-
porte é o bem por ela produzido.

Os 130 contratos de servigo combinado em exe-
cug¢fio em 31 de Dezembro de 1950 representam para
o Caminho de Ferro, anualmente:

— fornecimento de meia centena de passes, per-
mitindo a realizacfio de vérias viagens, correspon-
dentes a um percurso total de mais de 34 mil quilé-
metros.

— fornecimento de mais de uma centena de via-
gens de ida e volta, num percurso total de mais de
370 mil quilémetros.

N#io andaremos longe da verdade — e se pecar-
mos & por defeito — computando em mais de 800
contos anuais a importincia correspondente a estas
concessdes,

N&o se menospreze pois a quota parte do Cami-
nho de Ferro nesta fase da livre iniciativa dos ser*
vigos combinados, tanto mais que a citada verba sé
representa uma frac¢io dos encargos totais que lhe
estdio adstritos, nos quais o destacamento de pes-
soal, o expediente e a contabilizacdo especializada
assumem vulto apreciavel,

S3o evidentes, repetimos, 0s beneficios que o
Pablico usufrui mediante tal combinag¢do de ser-
vicos, - :

Se se trata de servico de passageiros estes bene-
ficiardio das comodidades de aquisigdio de um bi-
lhete Ginico, permitindo a viagem de ponta a ponta,
assim como do despacho de bagagens para trans-
porte até destino. S80 assim eliminados os ine6mo-
dos nos transhordos e a incerteza do seguimento,
Vantagens cujo apre¢o é supérfluo enaltecer. Se
quéncia de hordrios e estacionamento nas estagdes

() Vuigarmente chamados servigos combinados de camio-
nagem. Esclarecemos que o termo camionagem, embora seja
hoje tomado na acepgdo vuigar de transporte por estrada por
meios mecdanicos, abrange, segundo a etimologia, tanto a
traccdo mecanica como @& traccdo animal. Assim, no «Dicio-
nédrio General de Ferrocarriles», de Don José Gonzalez de
las Cuevas e Don Francisco Rodriguez, de 1887, define-se
«camifio» (camion) como «carruagem para o transporte por
traccdo animal por caminhos ordindrios» e «camionagem» o
€servico especial de transporte em combinag@o com as em-
presas ferrovidrias para o interior das povoagdes, e o das
estacdes para as povoacdes préximas», Hé idénticas referén-
cias nos diciondrios de Palaa (1872), e de Don Benito
Garcia (1875).
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s%0 as duas condicses prévias que para a ¢amiona-
gem tal combinaglio implica.

Se se trata de servigo de mercadorias, a frase
corrente s<servico de porta a portas é a expressio
méixima do que em tal capitulo a combinacdo de
servigos pode vir a oferecer aos utentes do caminho
de ferro. >

Além disto, implicando a combinag#io, normal-
mente, o estabelecimento de um ou mais locais de
venda de bilhetes ou de recep¢éio e expedigio de
mercadorias — «Despachos Centraiss, ou <Postos
de Despacho», segundo a terminolcgia ferrovidria,
facultar-se 8o as populecdes das respectivas locali-
dades uma espécie de miniatura de estac¢des de ca-
minho de ferro, desempenhando uma fung¢fio muito
interessante no capitulo de prestagdio dos mais va-
riados informes no tocante aos transportes ferro-
viarios.

Por estas razdes deve a missdio dos servigos
combinados ser tida em alto apreco.

Estes devem ser impulsionados e acarinhados.

S-Evolugﬁo da rede dos servigcos combina-
dos de camionagem. Alguns dados esta-

tisticos

O Caminho de Ferro, através dos respectivos
Servicos e com 08 meios ao seu alcance, tem se es-
forcado pela ampliagdio da sua rede de servigos

combinados.

Esforco quase ignorado mas ftil, por vezes in-

glério mas-sempre persistente, ele tem procurado
um verdadeiro prolongamento do carril além da
periferia das estagdes, levando a reconditos lugares
do pais as possibilidades de ligacdes sem solugdes
de continuidade.

Data de 1866 a efectivagdio do primeiro contrato
de servico combinado (contrato n.° 2), celebrado
pelo Caminho de Ferro com Luiz Salazar Jinior,
respeitante ao estabelecimeto da Central de Lisboa.
Seguiram-se os contratos da Central do Porto (em
1870), da Central de Coimbra (em 1875) e das Cen-
trais de Blvas e Badajoz (em 1884).,

Em 1885 o servi¢o de Coimbra passou a ser feito
por intermédio de <tramwys»—o08 vulgarmente co-
nhecidos por «americanos-.

Os primeiros contratos diziam assim respeito aos
gservicos nos grandes centros, onde desde logo se
tornaram indispensédveis para o utente da via férrea.

Foi s6 muito mais tarde, com o aparecimento do
automével, que verdadeiramente se estendeu além
dos grandes ceniros a combinagdio de servigos com
o caminho de ferro.

Assim, em 1922 estabelece-se o servigo combi-
nado de passageiros e de mercadorias entre Lous#
e Avd, e em 1923 0 gervico combinado, também de
passageiros e mercadorias, entre a esta¢lio de Fa-
tela e Penamacor.

Em 1934, data em que pela primeira vez temos
estatisticas oficiais sobre o assunto, registam-se ja:

el v LBy

QUADRO 1I

— s

Servigos com veieulos,

Carreiras regulares
considerados de aluguer

em servigo combinado

- quilémetros quilémetros
Namero servidos Namero servidos
65 l 1.314 16 | 422

Para melhor apreciag#io do assunto se mostra no
seguinte quadro, a tragos gerais, a evolugio da res-
pectiva rede no iltimo decénio:

QUADRO 1III

Anos Ser?iqoa Servigos Servigos existen-

iniciados encerrados tes em 31/XII (')
1940 2 3 64
1941 ) 1 68
1942 4 5 67
1943 9 7 69
1944 1 1 72
1945 6 ) 73
1946 10 - 83
1947 10 1 92
1948 18 3 107
1949 12 7 112
1950 21 2 131

—#

") Considerando, segundo os respectivos anos de inicio

os das linhas incorporadas.
Foi incluido o servico em lanchas automoéveis entre Se-

tibal e Troia, iniciado em 1946,

Quer dizer: neste decénio o crescimento liquido
foi de quase 7 dezenas de servigos combinados.

No entanto, se considerarmos 86 o periodo do
apGs-guerra, o crescimento liquido foi de uma meia
centena de servigos combinados, ou seja, & média
anual de uma dezena.

Qe tivermos em conta as diligéncias desenvol-
vidas, desde os que na regifio representam o Cami-
nho de Ferro, com a missiio, por vezes dificil de se-
leccionar os proponentes. e de investigar «in loco»
as possibilidades que se oferecem, até aos que nos
Servigos Centrais por fim decidem e submetem o
assunto a sancdo oficial, nem seriamos verdadeiros
nem seriamos justos menosprezando este esforgo de
expansio da rede de gervigos combinados, desde o
Minho ao Algarve.

E no entanto — poder-se-d objectar — isto repre-
senta bem pouco com o que exigem as necessidades

do pais.

Assim, comecemos por fixar a nossa atenc¢lio no
quadro que nos dd uma ideia do panorama actual
da rede de servigos ligados a0 caminho de ferro.

Em face destes nimeros podemos coneluir que
a rede ferrovidria, de 3.590 quilémetros, como atris
dissemos, tem um <prolongamentos de quase 2.900

'quilémetros, dos quais 86 metade tém servigo com-

binado completo.

.
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QUADRO 1V

R e —— - R S
Natureza do servigo Servicos Extensfio
@ Meios utilizados } oxistentes [quilométrica
Passageiros, bagagens e pe-
quenos volumes.
Meios mecdnicos . . . ., . 8 133
Passageiros, bagagens e mer-
cadorias.
Meios meednicos . . . . 46 1.428
SRk ara s Meios meednicos 51 1.006
Tracgdo animal 25 2_6_7’_ i
TOTAIS. - ", 130 2,834
. _ _ .

Sem que se possa negar a importincia que ja
representa a rede de servigcos combinados—ela equi-
vale a 4/5 da rede ferrovidria —n#o é menos certo,
todavia, que por ora n#o vai além de 10,5/, da rede
de estradas do Continente.

E n#o nos esque¢amos que hé 23 anos ja se pro-
punha a classificaglio de 3.700 quilémetros de novas
linhas férreas.

Mas continuemos :

QUADRO V
Mercadorias
P i t -
Anos - | Mados (milhares) |y renemitides
1947 144 87
- 1948 152 94
1949 190 109

_m

N#io dispomos, infelizmente, do niimero de pas-
sageiros-quilometro e do de toneladas-quilémetro
em servigo combinado, dados que, sem dfvida, me-
lhor exprimem a importincia dos trifegos.

Mesmo assim, e atendendo a que o niimero de
passagueiros e o de toneladas transportados por ca-
minho de ferro, em 1948 por exemplo, foram, respec-
tivamente, de 55,877 milhares e de 4.026 milhares de
toneladas, isto quer dizer que o volume do trafego
combinado or¢a hoje por 0,3°/, (em passageiros) e
2,6 °/o (em mercadorias) do trafego ferrovidrio !

Repare se ainda que se transportaram no Pais
em 1949 em todas as carreiras regulares de camio-
nagem 30.439 milhares de passageiros. Embora além
dos citados 190 milhares, transportados em servigo
combinado em 1949, alguns passageiros fossem ca-
nalizados para o caminho de ferro, 6 um facto vi-
rem 86 0,6 °/, daqueles em servi¢o combinado, =

Para completar a apreciacio do panorama veja.
nios ainda o tipo de colaboragiio segundo o volume
de trifego transmitido. :

Um estudo que realizdimos no Servico do Tra-
fego e em que tomémos por base 0 movimento dos
servigos combinados em 1948 serve-nos para extrair-
mos os seguintes elementos :

QUADRO VI
Passageiros
Movimen;ode
Agr'upamento, segupdo Nii d pa§sagaxr33
" movimentaans. " | oamlonistas | passageiro
saidos)
Movimentando além de5.000
passageiros. . , . . 23 117.590
Movimentando mais de
1.000 até 5.000 passagei-
ros (inclusivé). . . . 10 25.482
Movimentando mais de 500
até 5.000 passageiros (in- .
OIS - L v 2N g 4 8.117
Movimentando 500 passa-
geiros ou menos . ., . 10 877
ROTRES o S o 47 | 152,096
QUADRO VII
Mercadorias
Movimento de
mercadorias
Agrupamentos, segundo Nimero de (ntimero de
a tonelagem movimentada camionistas toneladas
chegadas e
expedidas)
Movimentando além de
1.000 toneladas ('), . . 23 70.900
Movimentando mais de 500
até 1.000 toneladas (in-
T e e 17 12.300
Movimentando mais de 100
a}ééﬁ)OO toneladas (ineclu-
BP0 % N Fapn ol oy 31 9.500
Movimentando 100 tonela-
das ou menos . ., . . 30 1.150
SRR U et 101 93.850
Rt e

(') 86 & E. G. T. cabe cerca de 4/7 desta tonelagem,

Os quadros antes citados s#o elucidativos:

— nos servigos de passageiros, cerca de me-
tade dos eamionistas combinados apresen-
tam um movimento extremamente reduzido
(transportando no conjunto 69/, do trifego
total combinado), 86 dando uma colabora-
¢80 efectiva a outra metade (transportando
08 restantes 94¢/,);

—nos servigos de mercadorias, 86 cerca de
20°/, apresentam movimento anual real-
mente interessante (mais de 1,000 toneladas
anuais); os restantes 80 °/e movimentam, no
conjunto, cerca de 25 °/o da tonelagem total

-movimentada por todos os servigos combi-
nados,

Por aqui se vs, insofismavelmente, o predomi-
nio — menor em passageiros, maior em mercadorias
— do pequeno camionista, exactamente ao invés do

21
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que se deveria verificar dentro de uma politica de
coordenac¢fio de transportes.

* * *

Tudo isto s3o indices reveladores de que, n#o
obstante o esforgo despendido, a combinac¢io de
servicos nesta fase de livre entendimento do bina-
rio empresa ferrovidria-camionista esta ainda muito
longe — assds longe! — do que é licito esperar, di.
gamos mesmo, do que é licito exigir para melho-
ria do nivel social portugués.

4—A combinagdo de servigos e as disposi-
¢des legais vigentes.

Completa a apreciacdio que estamos fazendo dos
servicos combinados uma referéncia as disposig¢des
da lei que directa ou indirectamente, com estes se
prendem.

Até 1933 nenhum privilégio legal existia relati-
vamente & explorag¢#io dos servigos combinados.

Foi a fase em que, pela auséncia de regulamen-
tacdio da actividade da camionagem, podemos filiar
as origens do mal da concorréncia, que, desde en-
tdo, ano a ano, ndo tem deixado de existir,

Com a publica¢fio do primeiro regulamento da
camionagem (Regulamento Especial de Transportes
em Automoéveis Pesados), com o Decreto 22.718, de
22 de Junho de 1933, ao tempo do malogrado Minis-
tro Eng. Duarte Pacheco, nfio se ignorou o servigo
combinado, mas baseou-se a sua existéncia no re.
gime meramente Facultativo (Vide Artigo 15.9), be-
neficiando em fal caso o concessiondrio de car-
reira da reducfio do imposto de camionagem em
25 9/, (Artigo 18.°).

Nenhuma referéncia se fez aos servi¢os combi-

nados de mercadorias realizados n#o através de car-

reiras, embora ao tempo ji existissem tais servigos,
que nada obrigava, no Regulamento, a passarem a
realizar-se sob a forma de carreira.

Com o novo Regulamento publicado com o De-
creto-Lei 23.499, de 24 de Janeiro de 1934, se bem
que se mantivessem estruturalmente a forma do an.
terior, introduziram-se algumas altera¢des. E uma
delas interessa-nos sobremaneira fazer-lhe referén.
cia, pela importdncia do principio que consignava:
a do § 2.° do Artigo 2.°, considerando como de alu-
guer, embora explorados em regime de transporte
colectivo, os transportes em automéveis de carga
de mercadorias, em servigo combinado com as em-
presas ferrovidrias, das estagdes de caminho de
ferro para os despachos centrais ou para os domi-
cilios dos destinatdrios, ou ainda dos despachos
centrais ou para os referidos domicilios e vice-
-versa.

Facultava-se que, nestas condi¢des, pudessem
estes veiculos transportar mercadorias por conta
de mais de um expedidor (excepg¢do ao regime geral
do aluguer — Artigo 5.° do citado Regulamento), em-
bora com sujeigio & prévia licenca especial da
D. G, 8. V., que implicava o pagamento anual de
uma taxa de 1.000$00 por cada earro,

Deste modo, o transporte colectivo passou a ser
atributo n#o s6 da earreira como do servico combi-
nado nestas condigdes.

Favorecia-se assim o estabelecimento de servi-
cos regulares em ligagdio ao caminho de ferro, jd
que o diminuto interesse pelas carreiras de mer-
cadorias dificultava a resolu¢éo do problema.,

T#o interessante principio permitiu o estabele-
cimento de alguns servigos combinados explorados
por meios mecdnicos. E se ele ndio deu no incre-
mento da rede combinada tudo aquilo que seria li-
cito esperar, as causas devem busecar-se na n#o
existéncia, ao tempo, de qualquer contingentamento
de alugueres, o que logo relegou para segundo
plano, pelo maior interesse que estes suscitavam, a
possibilidade que se oferecia.

No seguinte quadro pode apreciar-se a evolugiio
do niimero dos servigos ao abrigo desta disposic¢éo
até 2 promulgac¢ciio do novo Regulamento (que teve
lugar em 31 de Dezembro de 1949) ('):

QUADRO VIII

Transporte de mercadorias em servigo
combinado com o caminho de ferro
(Alinea a) do § 2.° do Art.’ 2° do Re-
gulamento aprovado pelo Decreto-Lei

n.’ 23.499
Niimero de con-
Anos tratos com as Licencges Quilémetros de
empresas ferro- conecedidas estrada servidos
vifirias
1934 16 22 422
1935 20 23 467
1986 21 35 418
1937 22 30 402
1938 26 36 460
1939 25 28 492
1940 33 41 739
1941 33 51 812
1942 36 54 998
1943 33 40 908
1944 33 56 931
1945 42 79 1.076
1946 44 83 1.153
1947 b1 110 1.246
1948 65 131 1.583

W

A notar a relativa estacionaridade até 1939 e a
acentuada melhoria de entdo para ed, tanto pelo
aumento do niimero de contratos e de veiculos como
no de quilémetros de estrada servidos.

R e <

O principio a que se faz referéncia n#o foi, in-

felizmente, mantido com a promulgagfio do Decreto
37.272, de 31 de Dezembro de 1948 (Regulamento de
Transportes em Automdveis). O seu desapareci-
mento, juntamente com uma liberdade — que repu-
tamos excessiva — para o regime de aluguer, e uma
isencfio de tributagfio — que incita a fraude — para
o transporte particular, vieram tornar praticamente

(') Dados extraidos dos Relatérios da D. G, 8, V.,



dificil todo o esfor¢o despendido pelos servicos
competentes da Companhia na captacio de novos
colaboradores.

E’ certo que o actual Regulamento trouxe uma
importante inovacdo, de que ndo nos esquecemos de
dar o merecido realce — a obrigatoriedade de com-
binag#o de servigcs do caminho de ferro e da camio-
nagem de carreira quando uma mesma localidade
seja servida simultaneamente pelos dois meios de
transporte — Artigo 84.° do Decreto citado.

Sem deixarmos de notar a forma imprecisa e
consequentemente geradora de diividas desta dispo-
8i¢do, pelo que antevemos ji a sua exequibilidade
dificil, é altamente significativo o seu aparecimento
— ela marca precisamente o reconhecimento oficial
da necessidade da combinacfio de servicos do nosso
pais. E’ afinal uma das formas por que se concre-
tiza a coordena¢do — de significado mais transcen-
dente.

E esta providéncia é tanto mais apropriada
quanto & certo que o regime facultativo em que se vi-
nha vivendo, apresentava & combinac#o de servicos
através de carreiras, um crescimento muito lento,
bem demonstrativo do diminuto interesse dos con-
cessiondrios.

E’ o que se pode verificar no seguinte quadro,
extraido dos Relatérios da D. G. 8. V.;

QUADRO IX

Carreiras regulares em servico com-
binado com o caminho de ferro

*“—

e Nimero de carreiras | gsrradne soreidos
1934 65 1.814
1935 82 1.499
1936 82 1.629
1937 81 1.689
1938 80 1.673
1930 )i 88 1.635
1940 92 1.714
1941 89 1780
Ko 89 i 792
Apad 79 1.682
1944 80 1-756
1945 80 1,762
1946 81 1895
L 81 1.875
1948 83 1.905
R e

Todavia, é manifestamente precdrio consigs
nar-se na lei esta simples obrigatoriedade.

Assim, se no tocante a passageiros é de esperar
que o problema fique satisfatoriamente remédiado,
j& no tocante a mercadorias o problema tem de exi-
gir um esfor¢co mais sério por parte do legislador

‘86 se quer ver progredir nma colabora¢io que, a

todos os titulos, 86 redunda em beneficio da
Economia Nacional, N#io nos esquecamos que no
transporte de mercadorias o regime da carreira é
relegado para segundo plano em beneficio do trans-
porte particular e do transporte de aluguer. Basta

atentar-se nestes dados obtidos do 1. N, E., relativos
a 1949:

QUADRO X

Camidoes e camionetes de cargﬁ pesa-
dos manifestados em relacdo a 31 de
Dezembro de 1949 (no Continente)

‘I&;;l;rez; .;:i(:(“arvi;ﬁ“” i Camid g Camionetas
Servigo particular 9.688 1.230
> de aluguer . 3.943 72
» de carreiras. ., . 157 2
Totais 13.788 1.306

Com a publicagio do Regulamento de 31/12 948
foi adoptado o seguinte regime para os servicos
combinados de mercadorias:

1 —Os servigos celebrados ao abrigo da dispo-
8i¢dio do § 2.° do Artigo 2.2, alinea @) doR.E T.A.P.
(aprovado pelo Decreto-Lei 23.499), subsistiriam até
até ao termo do prazo por que foram outorgados.

2 — Ao abrigo da alinea ¢) do n.°2 do § 1.° do
Artigo 3.° do actual R, T. A. (disposi¢#io que permite
a realizagdio de transportes colectivos em veiculos
de aluguer num raio de accfio de 30 quilémetros)
poder-se-iam estabelecer servigos combinados, desde
que fosse respeitado o raio de ac¢#o de 30 quiléme-
tros marcado para limite de exploracfio da trans-
portador.

Ora, é evidente que oferecendo a lei, simulta-
neamente, virias possibilidades com beneficios no
similares, o Piablico (neste caso os industriais de
transportes) —ji que estdo em presenca de situa-
¢des nilo indiferentes — escolherfio a que julgam de
mais elevado indice de utilidade. E’ principio ele-
mentar da Teoria Econémica.

Por isso, na generalidade dos casos, n#o inte-
ressa ao camionista de aluguer celebrar contrato
de servico combinado. Mantém intacta a sua liber-
dade de acgo e a lei confere-lhe agora o que anti-
gamente s6 pela carreira ou pelo servigo combinado
poderia fazer—o {ransporte colectivo — n#io obs-
tante, é certo, com a limitagfio de um raio de acgfio
de 30 quilémetros a partir da sede de explorac#o,
ou seja, num conjunto de 60 quilémetros (que ainda
pode ser aumentado em certos casos—Vide alinea ¢)
do n.°2 do § 1.° do Artigo 3.° do R. T. A.).

E como indice deste desinteresse parece estar o
facto de que, dos 29 servigos combinados exelusiva-
mente de mercadorias inaugurados pela Compa-
nhia apés a publica¢fio do R. T. A., 86 12 s#o feitos
através de veiculos de aluguer, sendo os restantes
de tracgdo animal.

N#o representa afinal isto um retrocesso ?

Consideramos no mais alto grau o problema da
amplia¢do do nimero dos colaboradores do Cami-
nho de Ferro, E patente como &, salvo raras excep-
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¢des, o desinteresse da camionagem de aluguer pela
colaboracdio com o Caminho de Ferro, importa re-
ver a lei urgentemente neste capitulo.

Preconizamos, por isso, relativamente a camio-
nagem de mercadorias:

1 — Limitacfio rigorosa na concess3o de novos
alugueres;

9 - Revis#io da amplitude de deslocacio confe-
rida a camionagem particular e a de aluguer — que
hoje podem percorrer o pais de 1és a 1és;

3 — Revisio da faculdade conferida & camiona-
gem de aluguer pela alinea ¢) do n.° 2 dec § 1.° do
Artigo 3.° do R. T. A. (efectiva¢lio de transportes
colectivos), com diminuig¢fio, pelo menos, do raio de
accdio permitido ;

4 — Comprovado o manifesto desinteresse dos
actuais camionistas, permissio de acesso de n#o
camionistas a exploracio de carreiras em servigo
combinado com o Caminho de Ferro. A exploracio
de tais carreiras (com frui¢io de um regime espe-
cial) poderia ser vigiada pelo proprio caminho de

ferro, que informaria as entidades oficiais de qual-

quer desvio que se verificasse na sua actividade.

Hi hoje milhares de pedidos de alugueres na
D. G. S. V. — talvez mais de 5.000 (') — possivelmente
sem viabilidade de deferimento. Isto é demonstra-
tivo do interesse que ha pela actividade camionista.

As medidas que preconizamos, por um ladoy
limitando a ac¢fio da camionagem particular e de
aluguer no que tém de nocivo, e, por outro lado,
favorecendo a exploracio de carreiras de servigo
combinado, canalizariam, estamos crentes, muitas
boas vontades para colaborarem com o caminho de
ferro, hoje inteiramente desaproveitadas.

Este assunto e outros que reputamos ligados
a Economia Nacional constituem decerto problemas

de politica superior de transpories terresires, para
0s quais, em nosso parecer, se deveria solicitar, de
urgéncia, a andlise do douto Conselho Superior dos
Transportes Terrestres. .

4—Conclusdes

Recapitulando tudo o que temos vindo dizendo,
apresentamos as seguintes conclusdes:

a) Porque o amortecimento na construgio de
novas linhas férreas se deu quando se estava ainda
longe de um minimo satisfatério, a nossa rede fer-
rovidria tem um cardcter eminentemente lacunar ;

b) A combinac¢#o de servigos com o8 transpor-
tes rodovidrios torna-se assim no nosso pais, uma
dupla necessidade — complemento e apoio a via
férrea;

¢) Embora aprecidvel, o trifego drenado pela
rede combinada existente 8 uma pequena parcela
do trafego total movimentado através do pais;

d) Nos servigos combinados predomina mais o
pequeno camionista, sendo o grande camionista
mais avesso 4 combinac¢#o;

e) A actual legislaco incita aos transportes em
concorréncia ao caminho de ferro e nio atrai, na
generalidade dos casos, & combinagiio de servigos
de mercadorias; e

f) Torna-se necessdrio e muito urgente uma re
visdio da legislagdio que, além doutros a:pectos, de-
verd abordar o incremento do servigo combinado —
meio construtivo que reputamos no mais alto grau
para melhoria da situacio do Caminho de Ferro.

() No Relatério da D, G, S, V., de 1947, cita-se o rd
mero de 3,802,




'AS NOSSAS INICIATIV_AS

No préximo més realiza-se

o sorteio dos importantes prémios
do nosso Concurso Utilitério

OUCAS vezes um concurso tem des-
pertado tado grande interesse, como
0 que estamos realizando com o va-
lioso concurso da firma A. J. OLI-
VEIRA, FILHOS & C.* L.9% de S. Jodo da
Madeira.
-+ A modelar empresa que se abalangou a
construir no nosso pais a primeira fabrica
de méquinas de costura OLIVA, quis cola-
borar com o <Boletim da C. P.» no primeiro
concurso utilitirio da nossa revista. A sua
colaboragio pode considerar-se gentilissima,
pois consta de 8 prémios no valor de cérca
de dez contos.

O ntimero de postais recebidos pela im-
portante firma A. J. OLIVEIRA, FILHOS
& C.* L.9 gobe a muitos milhares. Aos nos-
sos leitores tém sido indicados os niimeros

“do sorteio que deve ser feito por intermé-

dio do Réddio Clube Portugués, em Lisboa.
Assim, no préprio dia do sorteio, ficarao
o8 nossos leitores a saber se foram ou nao

premiados.

Conquanto o sorteio se realize no més
de Julho, ainda é tempo de concorrer, para
0 que basta enviar & Fibrica de Mdquinas
de Costura OLIVA os postais que temos
distribuido com a nossa revista. S6 assim
poderao ficar habilitados aos seguintes pré-
mios:

1.°—~Uma méquina de costura OLIVA,
tipo zigue-zague, em luxuoso mével.
- 2.°—Um fogao de cozinha PRIMOLIVA,
com caldeira.

3.°—~Um ferro de engomar niquelado
OLIVA.

4°—Um ferro de engomar niquelado
OLIVA.

0.—Um ferro de engomar niquelado
OLIVA.

6.°—Um ferro de engomar OLIVA.

7.°~Um ferro de engomar OLIVA.

8.°—Um ferro de engomar OLIVA.
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— Esta, é a pedra de carvo maior que tirei da
vista dum passageiro!. ..

Por CLARO LOPES
da Divisfio de Material e Tracgfo

W=y
\N\o5e G

—Jurou-me que se havia de deitar debaixo de |

um comboio e cumpriu a jura,
Do Didrio Popular

Grupo Desportivo dos

Ferrovidrios de Campanha

Como tem sucedido em anos anteriores,
foi enviado ao <«Boletim da C. P.» o relaté-
rio da geréncia de 1950 e o parecer do Con-
selho Fiseal, aprovados em Assembléia Ge-
ral de 1951.

Verifica se com prazer que a brilhante
colectividade desportiva continua em franco
desenvolvimento, registando presentemente
mais de 2,000 s6cios. Apesar das despesas
feitas no tltimo ano, a situa¢ao financeira
do grupo é absolutamente satisfatéria.

Quanto a actividade desportiva, o «Fer
rovidrios>» ganhou, em Andebol, todas as
competicoes oficiais, obtendo a mais alta
classificagdo no <Torneio Inter-Grupos da
C. P.», pelo que lhe foi conferida uma va-
liosa taga, além de elevadas classificacoes
noutras modalidades.

No relatério recebido, sao feitos agra-
decimentos ao Director Geral da C. P. pe-
las facilidades conseguidas ao Grupo, espe-
cialmente no que se refere a deslocagdes, e
também aos Eng.”* da Divisao de Material e
Tracgao, Horta e Costa e Souza Pires, este
Director Técnico do «Grupo Desportivo dos
Ferrovidrios de Campanha», elemento de
grande prestigio no meio ferrovidrio norte-
nho, que, com vontade inexcedivel, muito
tem contribuido para os resultados alcanga-
dos que o <Boletim da C. P.» regista com
a maior satisfagao».

e

SER FERROVIARIO...

Com este titulo, a revista brasileira <O
Ferrovidrio» transcreveu o artigo que pu-
blicAimos em Agosto do ano passado, adap-
tacao do livro <A la découverte des Che-
mins de Fer et des Cheminots», de G. Har-
rand.

Os nossos agradecimentos.




EESSO AL

AGENTES QUE PRATICARAM ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

Sebastidlo Fernandes, Conti-
nuo da Divis#io dos Abasteci-
mentos, encontrou uma carteira
com 700§00 Esec. e 375 Pesetas,
que imediatamente entregou aos
seus superiores,

Joaquim Magalhdes de Quei-
roz, Operirio de 8.2 cls. (tornei-
ro) das oficinas de Campanha.
Tendo encontrado, no dia 23 de
Janeiro p. p., abandonado nas
oficinas onde trabalha, um alfi-
nete de gravata, de ouro, pron-
tamente o entregou ao seu con-
tramestre.

AGENTES

QUE COMPLETARAM 40 ANOS DE

SERVICO

Antonio Cardoso, Chefe de 1.8
cl. de Viana do Castelo. Admi-
tido como praticante em 38 de
Margo, foi nomeado factor de 8.2
cl. em 29 de Janeiro de 19183, De-
pois de ter transitado por véarias
categorias, foi promovido a che-
fe de 2.* cl. em 1 de Janeiro de
1944 e a chefe de 1.2 cl. em 1 de
Julho de 1947,

Alberto Ferreira Lopes, Chefe
de 3.2 cl. de S. Rom#0. Admitido
como praticante de factor em 9
de Margo de 1911, foi nomeado
factor de 3.* cl. em 11 de Dezem-
bro de 1912, Depois de ter sido
promovido a fiel de esta¢io em
21 de Julho de 1921, foi promo-
vido a chefe de 3.* ¢l. em 29 de
Janeiro de 1927,

Augusto Correia dos Santos
Lima, Chefe de 3.» ¢l, de Trofa.
Admitido como praticante em
18 de Margo de 1911, foi nomea-
do factor de 3.% ¢l. em 11 de De-
zembro de 1912. Depois de ter
transitado por védrias catego-
rias, foi promovido a fiel de es-
tacdo em 18 de Outubro de 1924
¢ a chefe de 3.," classe em 1 de
Abril de 1938,

Alfredo Pereira Braga, Fiel
de estagdio de Braga Central.
Admitido como praticante em
20 de Marco de 1911, foi nomea-
do factor de 3. de 30 de Outu-
bro de 1915 e tendo transitado
por varias categorias, foi pro-
movido a fiel de estacdio em 10
de Novembro de 1926,

Telmo Martins de Amorim,
Empregado principal do Servi-
¢o de Estatistica e Estudos.
Admitido como praticants em 3
de Mar¢o de 1911, foi nomeado
carregador em 5 de Setembro
de 1915, tendo passado a escre-
vente em 1511-1919. Em 1-1-1928
fol provido a empregado de 3.2
cl. em 1-1-1930 a empregado de
2.%, Em 1-1-1940, foi promovido a
empregado de 1.* e em 1-1-1947
a empregado prineipal,

José Cdndido, Operdrio de 1.«
cl. (auxiliar) do Dep.® de Campo-
lide. Admitido ao servico da
Companhia, como Operério-
‘montador, em 30-9 908, foi pro-
movido a Operdrio de 1.* cl. (au-
xiliar) depois de ter passado
pelas diferentes classes.
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FALECIMENTOS

Jodo Churro Proen¢a, Arqui-
vista de 1.» cls. da Reparticdo
de Contabilidade. Admitido ao
gervico da Companhia, como
gervente, em 20 5 924, foi no-
meado continuo, em 1-1-929, aju-
dante de arquivista, em 1-1.933,
arquivista de 3.* cls., em 1-1.939,
de 2.» ¢ls., em 1-1.943 e de 1.°
cls., em 1-1-947,

Antonio Joaquim, Operdrio
de 1.* ¢ls. (serralheiro) do Dep.°
de Barreiro. Admitido ao ser-
vigo da Companhia, como apren-
diz, em 85 905, passou a opera-
rio serralheiro, em 6-6-917 e ope-
ririo de 1.2 ¢ls, em 1-1-927,

Joaquim da Mata, Chefe de
Dep.° no Dep.° de Entronca-
mento. Admitido ao servigo da
Companhia,como operdrio-mon-
tador, em 27-12-909, foi nomeado
fogueiro de 2.* cls. em 1.7-915,
fogueiro de 1.2 cls. em 1-9-920,
maquinista de 3.* cls. em 1-1 923,
de 2.4 em 1-1-1926, de 1." em
1.1 928, vigilante em 1-1-935, sub-
chefe de Dep.° em 1-1-945 e chefe
de Dep.° 1-1-949.

Joaquim da Silva, Operério
de 1.2 c¢ls. (torneiro) das Ofici-
cinas Gerais de Lisboa, Admi-
tido ao servico da Companhia,
como operdrio-torneiro, 24-6 921,
foi promovido a torneiro de 1.*
cle, em 29-12.929.

Joaquim Rodrigues dos San-
tos, Fogueiro de 1.* cls. Dep.*
de Campolide. Admitido ao ser-
vico da Companhia, como Jlim-
pador em 3-10 941, foi nomeado
fogueiro de 2.* ¢ls. em 1-1:943 e
de 1.* els. em 1-1-950.

Jaime Rodrigues, Operirio de
3.2 cls. (serralheiro) do Dep.® de
Campolide. Admitido ao servigo
da Companhia, como operario-
.montador, em 26-2-917, foi pro-
movido a operdrio de 3.* cls.
(serralheiro), em 1-12 945, depois
de ter passado por diferentes
classes.

José da Cruz Moreira, Fo-
gueiro de 1.* cls. do Dep.® de
Campolide. Admitido ao servigo
da Companhia, como limpador,
em 26-10924, foi nomeado fo-
gueiro de 2.* cls, em 1-1-936 e fo
gueiro de 1.* cls. em 1-1-944,

Manuel Carmona Nunes, ¥Fac-
tor de 2.* cls. de Sabugosa. Admi-
tido como praticante em 1-5-943,
foi nomeado aspirante em 1-1-944,
promovido a factor de 3." els.
em 1-5-945 e em 1-1-950 a factor

de 2.* cls.

Antéonio Joaquim Lourencgo,
Limpador do Dep. de Campa-
nhi. Admitido ao servigo da
Companhia, como limpador, em
5-8-922.

Antero de Almeida, Guarda
de estacio de Barreiro., Admi-
tido como carregador suple-
mentar em 1-6.921, foi nomeado
carregador em 9-7-925 e passou
a guarda de estagfio em 21-10-941.
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0 sr. Marechal Carmona e os ferroviarios

Os ferroviarios suigos do «Jodler Club Tell»
visitaram o nosso pais

Morreu alguém !, por Joao Bispo

Excursdo dos assinantes do «Boletim da C. P.»
a Espanha

Cartas ao Editor

As descobertas cientificas dos tiltimos tempos

Para a historia: Uma visita ao senhor presi-
dente da Republica

Velhos temas, por F. Pereira Rodrigues

A responsabilidade -de bem conduzir um aute
movel, pelo Eng.* Borges d’Almeida

Perguntas e respostas
0s nossos colaboradores

Missdo dos servicos combinados de camiona-
gem, pelo dr. Rogério Alberto Torroais

Valente

As 'nossas intciativas: No proximo més reali-
za-80 0 sorteio dos importantes prémios do
"nosso Concurso Utllitario

Bom Humor
Grupo Desportivo dos Ferroviarios de Campanhé
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NA CAPA —0s componentes do <Jodler Club
Tell> envergando os seus trajes

tipicos
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V. S., para instantaneos. .. 0 professor, para ensinamento visual...
dados memordveis em seu didrio de familia. indispensdvel para transmitir conhecimentos
mais completos em menos tempo, com o
R s daace & el ;umlfn de filmes, diapositivos e livros
pde a fotografia o seu servico. com llllril!’:l::t'ius.
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