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(Continuacio)

Vejamos, porém, se o automével pode com-
pensar a insuficiente capacidade de carga, pelo
aumento de velocidade.

Ja se vé que ha viaturas automoveis, que
podem atingir na pista do Campo Grande ou
nos autédromos, velocidades enormes de 200,
300 e 400 Km. p. hora; estas siao, porém, ve-
locidades instantineas, que se nao podem manter
na estrada. A velocidade que se vende ao Pu-
blico, a velocidade comercial, &, intelizmente,
muito inferior.

Em 15 carreiras regulares de caminhetas de
passageiros, de que tenho informagdes, no Pais,
as velocidades comerciais oscilam em toérno
de 26 Km. p. hora. Algumas ndo ultrapas-
sam 12 Km. e a mais rdapida atinge apenas
39,6 Km., digamos 40 Km. p. hora.

O «¢rdpido do Portos,— que alids poderia
Ser mais rapido se nao efectuasse certas para-
gens, exigidas mas pouco justificadas — , tem
4 velocidade comercial de 65,4 Km. p. hora; e
9 «ripido do Algarve», a-pesar-das dificuldades

do perfil e das restrigdes temporarias de velo-
cidade, vai do Barreiro a Faro (340 Km.) em
b" e 12", correspondendo-lhe a velocidade comer-
cial de 55,6 Km. p. hora.

Ora, para o automével, mesmo em condigdes
Optimas de via (auto-estrada com pavimento
extra-duro), a sequranga da marcha depende, em
alto grau, das qualidades desportivas do condutor;
6 portanto influenciada pelas disposigdes fisio-
légicas e psicoldgicas, essencialmente varidveis,
do maquinista, o que obriga, sob pena de
desastre, a manter em limites muito baixos a
velocidade média de percurso. O factor pessoal,
como j& dissemos, ¢ praticamente nulo nos
caminhos de ferro; por isso as velocidades
efectivas, em linhas bem construidas, podem
atingir com toda a seguranga 145 e mesmo 150

e 200 Km. p. h., correspondendo-lhes veloci-

dades comerciais de 90 a 110 Km. p. h
Tais velocidades sdo impossivels nos transportes
comerciais por estrada, em viaturas automéveis.
Esta proposicao tem um coroldrio: « disci-
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plina e a sequranga nas estradas sé poderdo ser
assequradas. sem dependéncia do coeficiente pessoal,
quando elas se realizarem mecanicamente; isto é,
guando as rodas forem guiadas por disposigdes
especiais da estrada; ou, ainda por outras pa-
lavras, quando o bindrio « pnenmético-estrada »
se aproximar do bindrio «roda de verdugo-car-
ril», embora adaptado as caracteristicas pré-
prias do pneumaético.

Tende-se, assim, para um novo ponto de en-
contro das linhas de evolugdo dos transportes
mecdnicos por estrada de terra e por estrada
de ferro. Podemos afirmar, sem érro, que o
primeiro sistema tende rapidumente para o sequndo,
como o poderiamos demonstrar por outros
exemplos e consideracdes.

7.— Resumindo, direi que, de um modo ge-
ral, o transporte por baixo preco, de grandes
massas de certas mercadorias (matérias primas,
minérios, combustiveis, cereais e outras), s6 é
possivel, — por emquanto —, pelas linhas férreas.

Do mesmo modo, o transporte a grandes dis-
tancias, com seguranca, rapidez e regularidade,
de todas as mercadorias e passageiros, s6 pode
ser executado por caminhos de ferro.

Por outro lado, o transporte de pequenas
massas de mercadorias e de pequenos grupos
de passageiros a pequenas disténcias, com ve-
locidades relativamente elevadas, pertence ao
campo de actividade dos automoveis pesados.

A distin¢do entre grandes e pequenas distan-
cias ¢ determinada pelo custo de produgéo da
unidade de trafego e, portanto, variavel segundo
as condic¢des de lugar e de tempo. Actualmente,
em Portugal, o limite parece oscilar entre 70 e
100 Km.

Jé se vé, que seria insensato afirmar que,
de futuro, serd sempre como hoje; alguma
coisa se ha de inventar, um dia, capaz de subs-
tituir o caminho de ferro. Todavia, podemos
afoutamente dizer, que nu linka de evolugdo
actualmente sequida pela indiustria dos automéveis,
estes nunca poderdo assequrar todos os transportes
exigidos pela economia da nagdo e pela sua defesa
militar.

Esta pretensdo constitne, como se sabe, o
grave érro daquéles fandticos do pneu, que
propdem o levantamento dos carris e a trans-

formacdo completa de todas as linhas férreas
em auto-estradas.

Entretanto podemos asseverar, com igual
afoutesa, que na linka de evolucdo actualmente
sequida, o automével serd, cada vez mais, o com-
plemento indispensdavel do caminko de ferro, quer
trabalbando independente, quer em servigo com-
binado.

Como V. Ex.* véem, a guerra, — alids mais
ruidosa que sangrenta— , enfre os dois sistemas
de transporte, resulta, apenas, de éles se terem
perturbado mutuamente, invadindo zonas de
actividade, para as quais, nem a estrutura
téenica nem a organizagdo economica, os dispos.

E um estado de desequilibrio tempordrio,
facil de corrigir pela aplicagdo oportuna de
certos principios de ordem social. Estes prin-
cipios ja néo pertencem & Técnica, mas a Poli-
tica.

A éles me referirei, em seguida.

II— A nocao de «Servigo Publico»
ea
Organizacdo Nacional dos Transportes

8. — Meus Senhores! —E qudsi repetir uma
banalidade, dizer que a estrutura econdmica
das sociedades modernas, assenta na organiza-
¢ao dos transportes.

Muito sabido é, também, que a técnica dos
transportes influe na arte da guerra e, portanto,
na organizacdo militar das nagdes. Fu acrescen-
tarei que ela influe na prépria politica dos es-
tados, e que a estrutura social e a ideologia
religiosa lhe ndo ficam estranhas.

Chega-se a confundir civilizagdo com trans-
porte; em todos os casos a técnica dos trans-
portes caracteriza, —determina, porventura — ,
a modalidade correspondente da civilizagéo e da
organiza¢do social de cada época. Houve uma
civilizagdo das caravanas e pistas, que foi a
dos pequenos agrupamentos de clan e tribo;
houve as civilizagdes nacionais dos grandes
rios, no Egipto, Babilénia, Assiria e India;
tivemos a civilizagdo das estradas lageadas,
que foi a do império romano; passimos 'pela
anarquia e obscurantismo da Idade Média,
quando as invasdes dos barbaros e o feudalismo
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deixaram arruinar as vias romanasg; tivemos o
renascimento econdmico dos séculos Xv1 a XVIII,
que se apoiou, principalmente, nas grandes
estradas transocednicas; finalmente, surgiu no
séeulo x1x a civilizacio industrial, criada e
desenvolvida pela viagdo acelerada em estradas
de ferro.

Sendo tam profunda, pois, a influéncia dos
meios de transporte, ndo admira que, a medida
que os estados modernos se fortaleceram e cen-
tralizaram, os homens de govérno procurassem,
cada vez mais, subordinar o Transporte a Poli-
tica. Reatava-se, déste modo, a tradigdo do
império romano; mas agora com uma amplitude
infinitamente maior. Primeiro, o estado limitou-
-se a garantir a liberdade e seguran¢a dos
caminhos do Rei; depois construiu as estradas
e cuidou da sua conservacdo; mais tarde, no
fim do séeculo Xvim, interveio na prépria cir-
culagdo, cobrando taxas, fixando o limite das
cargas e a largura dos aros das rodas, o niimero
de cavalos de tiro, o niimero de carreiras e a re-
gularidade dos servicos. A fungéo econdmica
dos transportes ia, entretanto, tomando o passo
&4 fun¢do meramente politica e de soberania.

Quando, em 1826, se inaugurou em Ingla-
terra o primeiro caminho de ferro de interésse
ptiblico, o conceito de «servigo puablico» apli-
cado aos transportes estava perfeitamente es-
tabelecido na legislacdo inglesa e, porventura,
na dos outros paises, incluindo Portugal.
O grande mérito dos homens de estado da
Europa, no periodo de criagdo do novo meio
de transporte, foi o de compreenderem o valor
do instrumento que o progresso lhes punha nas
mios, para intervirem mais eficazmente no que
hoje chamamos « o fomento ». Instituin-se, nessa
época, uma legislagdo minuciosa, para assegu-
rar aos govérnos, ndo s6 a escolha das vias a
construir, mas a interven¢do permanente do
poder ptiblico, na organizagéao dos hordrios, nos
regulamentos de servigo, nas regras e na segu-
ranga da exploragao, e, — o que é infinitamente
mais importante —, no estabelecimento das
tarifas.

Como é sabido, a tarifa ou prego de venda
do transporte, ndo tem por base, como seria
l6gico, o custo de produgio (priz de revient) da
unidade de tréafego, ou seja a despésa necessa-

ria para transportar uma tonelada de merca-
doria ou um viajante a um quilémetro de dis-
tincia. Outras consideracdes de ordem social
mais elevada, que a simples consideragéo do
lucro, intervém no estabelecimento das tarifas,
em particular, a conveniéneia, — podemos dizer
politica — , de favorecer a produgao e o consumo
de certas mercadorias, impropriamente cha-
madas pobres: — minérios, combustiveis, maté-
rias primas, produtos agricolas, e outras.

Ji se vé que os govérnos, sendo os mais
fortes, nunca se esqueceram, nos contratos, de
reclamar a parte do ledo, impondo &s emprésas
concessiondrias NUMerosos encargos, em pro-
veito de outros servigos publicos, de certas
categorias de funciondrios e, até, de algumas
classes privilegiadas de produtores.

Na verdade, também, as emprésas tudo acei-
taram, porque nos primeiros tempos, as pre-
visdes de lucros eram indefinidamente optimis-
tas. Explica-se! O monopélio de facto, —e de
direito — , outorgado aos primeiros caminhos
de ferro pelas leis de concessdo, asseguravam-
-Thes largas possibilidades de lucros, e, nestas
condi¢des, podiam efectuar determinados trans-
portes por menos do custo, porque noutros en-
contravam suficiente compensagio.

Néste regimen, que podemos chamar anti-
-cientifico, os caminhos de ferro tém trabalhado
hé mais de um século. Até hé pouco, ninguém
conhecia nem procurava conhecer o custo de
producdo dos transportes; na verdade o sen
calenlo é extremamente dificil e dispendioso,
pelo que s6 raras emprésas se abalangam
a estabelecé-lo regularmente. Os sistemas tari-
farios dos caminhos de ferro sdo, por isso, ainda
hoje, grosseiramente empiricos, e desta circuns-
tincia tiram proveito, o Publico e os govérnos;
o Puablico, reclamando precgos de transporte in-
definidamente reduzidos; os govérnos, empi-
lhando encargos sObre encargos, e multipli-
cando, até a asfixia, a ingeréncia do estado na
exploragio e na propria administragao das rédes.
Nem uns nem outros curam de saber, se com
tais exigéncias arruinam ou ndo as empré-
sas.

Pois é, nesta fase critica da existéncia dos
caminhos de ferro, que o automovel faz a sua
apari¢ao triunfal nas estradas.
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9. — Coisa notavel! Os governos, que nos
ultimos cem anos se mostraram sempre, — e
justamente — , tam ciosos na defesa das rega-
lias, emquanto se tratava, apenas, de construcao
e exploragao de vias férreas, esqueceram-se por
completo désses direitos, quando os automo-
veis tomaram conta das estradas. Nem o con-
ceito de «servigo publico», nem a tradicional
sofreguiddo de receitas, nem o vigilante ciume
burocratico pelas iniciativas privadas, desper-
taram a atencdo dos governantes. S6 a ruina
prematura das estradas e a freqiiéneia dos aci-
dentes, conseguniram arrancar-lhes alguns titu-
beantes regulamentos de policia. Foi necessério
que as emprdsas de caminhos de ferro, assober-
badas pela crise e molestadas pela anulagédo
sub-repticia do seu monopdlio, —sem exone-

ragio compensadora, de encargos— , levan-

tassem clamor, para que os govérnos saissem
com seus diplémas, — bem timidos, alids — , a
corrigir os mais graves desmandos.

Todavia, a no¢do de «servigo publico» con-
tinnon obliterada, ou quasi, na legislagio apli-
cével aos transportes mecanicos por estrada, e
o Publico e os camionistas ficaram, assim, com
o sentimento de que o legislador procurava,
apenas, defender os interésses das emprésas de
caminhos de ferro. Na verdade, o legislador
poderia legitimamente fazé-lo, como légica con-
seqiiéneia do contrato de «servigo piblico»,
preestabelecido com estas emprésas. O seu in-
tuito, porém, foi,—como sinceramente creio—,
defender os prdprios camionistas, contra duas
tendéncias igualmente nocivas: primeira, a de
se arruinarem mutuamente, por desvairada con-
corréncia; segunda, a de ultrapassarem, por
ambicdo irreflectida, a esfera de actividade em
que 0 novo instrumento possui reais vantagens
sébre os outros, ou seja a do transporte rdpido
de pequenas massas a curtas distincias.

Mas, qualquer que tenha sido o intuito, é
justo dizer-se que a recente legislagdo portu-
guesa, sObre camionagem, é das melhores, e 56
ndo é perfeita, porque submete servigos idén-
ticos e complementares a critérios juridicos
diferentes. .

A confusdo de principios desaparecers, porém,
quando o legislador, apoiando-se no conceito
fandamental de « servigo piblico », englobar os

dois sistemas numa Organizagdo Nacional dos
Transportes Publicos.

10. — O problema da organizacdo nacional
dos transportes é, sem duvida, muito mais
vasto, que o da simples regulamentagao da
camionagem, e exige numa visdo mais larga do
verdadeiro interésse puablico, e das condi¢des
sociais e economicas da Nacio e do Mundo, no
presente e ainda mais no futuro. Compreende-se,
por isso, que todos os govérnos, acudindo ao
mais urgente, protelem o sen estudo.

Ndo me compete, —hbem o sei—, apontar
aos homens publicos do meu pais as bases
dessa organiza¢do. Kles 1ém, sem divida, o seu
eritério ja formado, e dispdem de mais valiosos
colaboradores.

Limitar-me-ei, por isso, a simples observa-
¢bes sdbre alguns aspectos mais interessantes
do problema.

Criaram-se, no decurso do século passado e
no coméco do actual, duas rédes de vias de
transporte terrestres: a dos caminhos de ferro,
e a das estradas. lstdo aprovados, um /lano
da réde complementar de eaminhos de ferro, e um
Plano da réde de estradas, éste ultimo em activa
execucao.

¢ Haverd conexdo racional entre os dois pla-
nos? Serdo as duas rédes complementares ou
antagénicas; concordantes ou interferentes?
Suponho que s@io desconexas; que 08 seus pla-
nos foram elaborados sem espirito de coorde-
nacao. Tal foi a fradi¢do histérica do seu desen-
volvimento, pelo que seria injusto descobrir
censura na constatagdo do facto. Mas as cir-
cunstincias mudaram, e a economia de forgas
exige coordenacdo, e ndo dispersdo, de aclivi-
dades similares. Por isso eu suponho que o
primeiro trabalho de organizagao racional dos
transportes consistird, precisamente, em harmo-
nizar os dois planos.

O segundo trabalho, mais complexo que o
primeiro, consistird em fixar as zonas de acgéo
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independente e de accdo conjugada dos dois
sistemas de transporte.

Alguma coisa déste género se estd fazendo
no Conselho Superior de Viagéo, mas sob um
critério menos fecundo, qual é o de estabelecer
on reprimir concorréncias comerciais ; falta-lhe
o principio directivo superior, que depende
tanto da Economia como da Politica, e se en-
contra, precisamente, no conceito de «servigo
publico». Com refeito, ndo devemos esquecer
que as estradas e os caminhos de ferro, — éstes,
sobretudo — , sendo, em primeiro lugar, 6rgaos
de fomento, sdo também instrumentos de guerra
e, portanto, de soberania e defesa nacional.
Reconhego que a tarefa do legislador sera, hoje,
muito mais dificil do que teria sido hd 10 ou
20 anos. Por um lado, os caminhos de ferro
nltrapassaram os limites naturais da sua acti-
vidade; por outro lado, os automéveis tendem
a ultrapassar os seus. Criou-se déste modo uma
zona de sobreposicdo de inter8sses, que sera
dificil dispartir, na organizagéo racional dos
transportes, sem ferir interésses, que sio legi-
timos, embora criados pela anarquia preexis-
tente.

Por felicidade, onde o legislador é impotente
para resolver o conflito de interésses, estes sio
hébeis para encontrarem a formula do equili-
brio mais conveniente. 1 o que tém feito
camionistas e caminhos de ferro, estabelecendo,

nestas zonas, contratos de servigo combinado
e de reparticio de trafego.

O terceiro aspecto a considerar é o da energia
utilizdvel na viacio mecénica. Actualmente,
tanto para os caminhos de ferro, como para os
automoveis, importamos combustiveis. Os in-
convenientes desta dependéncia de fornecedores
externos, para a energia que pde em movimento
0s Orgdos vitais da economia e da defesa da
Nagao, s#@o demasiado evidentes para que
tenham passado desapercebidos. Em tempo de
paz, tudo se reduz & simples questdo dos pa-
gamentos externos; em tempo de guerra, —
guerra militar ou guerra econémica, pouco
importa—, os embaragos podem crescer a ponto
de paralizarem téda a acgdo defensiva.

Para os caminhos de ferro, a solugéo é, téeni-
camente, facil: electrificar as linhas, pelo menos
as principais, utilizando as reservas dé combusti-
veis e de energia hidrdulica. Para os automo-
veis, emquanto se ndo encontrar o combustivel
nacional, s6 vejo um remédio, alids preedrio:
constituir reservas de Oleos brutos e montar
distilagdes.

Suponho que o problema da energia tem,
sob éste e outros aspectos, uma gravidade muito
superior & que é de uso atribuir-lhe. Por mim,
considero-o de mais transcendente importincia
nacional do gue as estradas e os portos de mar.

(Continua)
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Dispensatorio Anti- Tuberculoso
no Entroncamento

Pelo Sor. Eng.° Manuel Joaquim Dias da Silva adjunto da Divisdo de Via e Obras

CONTINUANDO na tarefa de tentar proporecio-
nar todos os possiveis beneficios e rega-
lias, que possam conduzir ao bem estar do sen
pessoal, resolven a Companhia construir no
Entroncamento um Dispensatério anti-tubercu-
loso, acompanhando ao mesmo tempo, assim, a
campanha que cada vez mais se vai intensifi-
cando, de Norte a Sul do Pais, contra tdo devas-
tadora doenca.

Sera dentro em breve um facto éste novo
melhoramento, pois que, tendo sido ja iniciada
a sua construgdo, estando feitos os alicerces,
deverd a mesma
prosseguir sem ikl M
interrupgdo até ‘ ‘
completa conclu-
sdo, que deve ser
em fins do pré- |
ximo més de Ju-
nho.

Todas as de-
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pendénciasdéste .. :
futuro edificio

serao dispostas
num tnico piso, dum lado e outro de dois cor-
redores de 2,50 de largura, para os quais tém
acesso, suficientemente ventilados e ilumina-
dos, nao s6 pelas duas portas exteriores envi-
dragadas, mas também por outras amplas jane-
las do lado nascente e duas nos tdpos.

O edificio tera 38,80 de comprimento e 11,40
de largura, ficando ladeado por uma pequena
faixa de terreno, de futuro ajardinada na parte

Planta do Dispensatorio

disponivel, e vedado do exterior por prumos de
cimento armado, ligados por arame de ferro
zincado, vedagdo que serd completada com sebes
vivas, excepto do lado poente, na parte central,
em frente da entrada junto a uma fatura rua
que a Junta de Fréguesia vai construir.

Sera dotado, além das necessarias canaliza-
¢oes de esgdto ligadas ao colector geral, com
as indispensaveis canalizagbes de agua e dis-
tribui¢do de energia eléctrica.

Executar-se-do todas as instalagdes precisas
para o fim em vista, tais como salas para con-

sulta, estomato-
= — — ——
| # :|J i
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=l logia, laringolo-
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gia, incineragao
e desinfecgéo de
escarradores,
diatermia e raios
ultra-violetas,
radiologia, trata-
mentos, camara
escura para re-
velagdo de placas
radiograficas, e
também um laboratério e farmécia préprios.
Havera vestidrios e retretes privativas para os
médicos e restante pessoal, além das reservadas
para os doentes.

Todas as dependéncias, incluindo os cor-
redores, serdo construidos tendo em vista o
méximo asseio e higiéne. Assim, todas as pa-
redes levardo silhares de azulejos brancos, até
o nivel das vérgas das portas, e de ai para
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cima serdo estucadas e depois pintadas a tinta
de esmalte branco, sendo os tectos simplesmente
estucados a branco.

Os silhares ndo fardo saliéncia com a parte
da parede que os encimam, a ligagdo inferior
com o pavimento sera em quarto de circulo
concavo, arredondando-se igualmente todos os
angulos, quer salientes, quer reintrantes, de
intersecqdo de paredes, e de paredes com tectos.
Os pavimentos serdo de marmore de Pero Pi-
nheiro, de ¢or clara e uniforme.

Nas vérias divisdes existirdo 0s necessarios
utensilios sanitdrios, assim como os aparelhos
proprios das fungdes que tém a desempenhar.

Exteriormente estd o edificio projectado com
linhas simples e sobrias, que lhe dardo um bom
e agradavel aspecto, com as suas janelas de
ferros perfilados especiais (tipo americano) a
semelhanca do que se encontra no moderno Ins-
tituto do Cancro, em Lisboa, e de suficientes
dimensdes para uma boa iluminagio e venti-
lag@o.

Escusado sera encarecer td&o importante me-
lhoramento, atendendo & enorme massa de
pessoal concentrado néste grande centro de
actividade ferroviaria, que é o Entroncamento,
e as tendéncias apavorantes do aumento de
tuberculosos.

AL T

Pirto de Lishoa — Fragalas na doca

Concunrso DE FOTOORAFIAS

Fotog. do Snr. Manuel Gongaluves, empregado do 2 olagse

da Divisdo de Exploragao,
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CAPITULO VII

DEFESA DAS DOENCAS CONTAGIOSAS
(Profilaxia)

Do mesmo modo se podem desinfectar, de
uma s6 vez, escarros e escarradores e 80,
depois de tomadas estas precaugdes, se deitardo
0s escarros nas retretes ou pias, as quais devem,
ainda, ser lavadas com dgua em abundancia e,
a seguir, passadas com qualquer desinfectante
(leite de cal, crésil, sulfato de cobre, cloreto,
ete.), evitando-se despejd-los a superficie da
terra, nas estrumeiras, tanques, pogos ou char-
cos, assim como na agua das ribeiras ou rios.

Todos os produtos vindos da garganta on
dos olhos dos doentes atacados de molestia
contagiosa, as falsas membranas diftéricas e
as secrecdes purulentas das pustulas ulceradas
dos variolosos ou os pedagos de pele que, em
forma de escama, se destacam do corpo dos
escarlatinosos, devem ser recolhidos com os
mesmos cuidados e destrnidos pelo fogo ou
deitados em dguna fervente.

Os artigos de penso, ja servidos, os pedagos
de pano sem valor, com que se limpou o doente
e o8 papéis sem importancia, em que éle tocou,
serdo reduzidos a cinzas.

A roupa branca e a de cama, as toalhas de
mios e as de mésa, os lengos e guardanapos,
guardam-se num saco bem fechado até se entre-
garem ao servigo de desinfecgdo publica.

Quando o ndo houver na localidade ou
proximidades, pode fazer.se a desinfecgdo em
casa do doente, fervendo, ao mesmo tempo,
roupa e saco em agua com sabdo e soda, du-
rante quinze minutos, pelo menos, ou mergu-
lhando-os durante 24 horas num liquido desin-
fectante, (crésil, lisol, formol, ete.).

S6 depois de desinfectados por qualquer déstes
processcs se procede & sua lavagem em lexivia
ou em agua e sabdo, fazendo a seguir a bar-
rela,

Os alimentos, as bebidas e a louca gunar-
dam-se em caixas ou armarios fechados e pro-
tegidos com réde metédlica de malhas apertadas,
evitando-se, assim, a entrada das moscas.

A dgua e o leite serfio sempre fervidos, antes
de se darem ao doente.

As lougas em uso fervem-se durante !/, de
hora e os talheres mergulham-se em agua fer-
vente ou em alcool, durante 30 minutos.

Os restos dos alimentos queimam-se ou en-
terram-se em covas bem fundas.

As fezes e os vomitos serao desinfectados,
imediatamente & sua expulsdo, de preferéncia,
com crésil na dose de 8 a 10 gramas por cada
litro de matérias fecais, ou juntando-lhe a cal
clorada (cloreto das lavadeiras) ou a soda (carbo-
nato de sodio) & razéo de 10 a 12 gramas por litro.

Quando as matérias fecais nao forem liquidas
diluem-se em dgua, a-fim-de facilitar a acgéo
dos desinfectantes.

Os quartos habitados pelos doentes conser-
var-se-a0 sempre no mMaximo asseio.

Varrem-se todos os dias com serradura bem
humedecida que, depois de servir, se reduz a
cinzas.

Se o chdo é impermedvel passa-se a pano mo-
lhado em &gua, ou lava se com dgua sabdo e
goda ou com agua clorada, fazendo se o mesmo
8 meza de cabeceira quando suja por escarros
ou outros quaisquer produtos suspeitos vindos
do doente.

Os vestuarios exteriores serao tratados na
estufa de vapor ou pelo formol. Os livros, papeis
de importancia, boélsa de dinheiro, carteira e
outros objectos de uso permanente, colocar-
-se-40 num armario aberto ou sébre um moével
dentro do quarto, pura serem beneficiados
quando se proceder 4 sua desinfecgao.
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Destruir-se-do pelo fogo os livros, ou papéis,
sem importancia.

Os convalescentes de certas doengas conta-
giosas tomardo, pelo menos, um banko de lim-
peza, com agua e sabdo, quando o seu isola-
mento for dado por findo.

A seguir vestirao roupa branca e fato que
néao tenham sofrido a menor contaminagao di-
recta ou indirecta.

A dgua do banho desinfectar-se-a juntan-
do-lhe cérea de meio litro de dgua de Javel e,
s6 duas horas apds esta operagdo, se des-
pejara.

Durante a convalescenga procede-se também
a desinfecedo do quarto, desviando os moveis
das paredes a que estavam encostados, a-fim-de
que estas possam sofrer a acc@o dos vapores
do formol que se fardio incidir sobre elas e
espalhar por todo o espago que limitam por
meio de um aparélho chamado formolizador.

Na falta déste, suspendem-se, dentro do
quarto e a diferentes alturas, num fio de arime
resistente, pedagos de pano embebidos num
goluto de formol a 409/, fechando e calafetando
as portas durante algumas horas.

Os travesseiros, colchdes e almofadas desin-
foctam-se na estufa de vapor e, na sua falta,
queima-se o seu conteido, fervendo os envo-
lucros durante !/, de hora, lavando-os depois

em &gua, sabio e soda, on passando-os pela

barrela.

As pessoas encarregadas do tratamento dos
doentes contagiosos devem defender-se, 0 mais
possivel, da sua contaminag¢éo, evitando tam-
hém serem portadores de gérmenes (agentes de
contagio).

Para isso proteger@o os cabelos com um lengo
on véu, se forem mulheres e, com um barrete
apropriado se forem homens, tapando o ves-
tudrio por meio de uma blusa que os envolva
por completo.

Véu e blusa sé devem sair do quarto para
serem desinfectados.

Mudardo de calgado a entrada e saida do
quarto e nao farao dentro déle a mais ligeira
refeigéo.

Lavario as mdos em &agua e sabdo, desin-
fectando-as, a seguir, em aleool, sublimado ou
oxicianeto a 1 9/g, todas as vezes que tocarem no
doente ou em roupa suja, ao sair do quarto e
antes de comer, lavando também o résto em
agua e sabdo antes das suas refeigdes e ao sair
do quarto.

Cobrirao com uma camada de colédio qualquer
escoriag#o, ou ferida, das maos ou da cara, antes
de entrar no quarto do doente, nao se colo-
cando diante déle quando tussa ou escarre.

As excregoes dos doentes, aparentemente
curados, podem conter os gérmenes das doengas
durante alguns meses e, por isso, 0s convales-
centes de doengas infecto-contagiosas as po-
derdo transmitir 4s pessoas com quem vivam.

Para o evitar continunardo, a usar de todos os
enidados de asseio e desinfeccdo aconselhados.

(Continua)

,
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olizs cexlidte,

O Palacio da Pena em Sintra

Pelo Sur. Eng.” Sousa Nunes, Chefe de Servigo da Divisio de Via ¢ Obras

I

Resumida deseri¢cdo da génese
da afamada Serra

Dos montes no intrincado labirinto

Surge-nos Sintra — O Eden glorioso —

E sinto-me ditoso, ou desditoso

De nao poder dizer o que em mim sinto.

Que pena ou que pincel audacioso

Ousaré desereve-lo? — pois ndo minto

Se digo que cenério tdo grandioso

N#o vi, 'inda que um Mestre da poesia

O Eliseo (') ao Mundo haja mostrado um dia. (?)

§siM se exprimiu Lord By-
ron,(*) no sen famoso
« Child IHarold Pilyrimager
a0 encetar a poética exal-
tacéo da terra que em toda
a sua aventurosa vida mais
o enfeiticara.

Evidentemente que ao
redigir e ordenar algumas
notas sobre Sintra néo tive a estulta pretensio
de descrever o «lden glorioso» de que fala
tao alto cultor das musas.

Mas o tal «intrincado labirinto de montes»
tem sua histéria e uma tal ou qual explicagio

(*) O Eliseo, ou Campos Eliseos, era o nome gue os
gregos e romanos davam ao paraiso. 0 Mestre da poesia
que o mostrou ao Mundo foi o latino Vergilio na famosa
Eneida, essa obra-prima literdria da humanidade que
tanto inspirou Camdes ao compor os imortais Lusiadas,

(%) A tradugdo e versificagdo foi feita pelo Snr. Cotti-
nelli Telmo que néo é 86 Arquitecto. ..

(3) Fste violento e impetuoso poeta, que amava a
nossa terra e detestava os portugueses, nasceu em
Londres no ano de 1788, viveu durante algum tempo
em Sintra (1809) e morreu na Grécia em 1824. A tra-
dugao do titulo do poema é: « Peregrinagio do jovem

Harold ».

que a agreste e incorrecta pena do autor ten-
tara fazer o possivel por ser capaz de rabisecar.

Comegarei por aludir sucintamente 4 geomor-
fologia da regido de Sintra, isto é & histéria
ciéntifica, se bem que hipotética, da sua origem
e evolucao.

Nao posso evitar que tal descri¢io para ser
clara, obrigne a desviar um pouco a directiva
principal da narracdo a fim de poder referir o
que se pensa acérca da génese do globo ter-
restre.

Ao segnir tal orientagdo procurei contudo
ser breve e conciso.

Muito embora as hipdteses cosmogdnicas
sejam hoje bastante numerosas, nio seguiremos
senao a apresentada no fim do séeulo xvinm
pelo sabio francés chamado Marqués de La-
place visto ser a mais corrente e aceite. (})

Segundo a tese do célebre astrénomo, o sis-
tema planetirio a que a Terra pertence teve
origem numa nebulosa que se dividiu em vérios
fragmentos ou nucleos. Estes ao separarem-se
da massa central formaram outros tantos esfe-
roides de revolugdo girando em t6rno desta.
A principio todos os fragmentos se mantiveram
incandescentes constituindo o seu agrupamento
uma reiiniao de estrélas on constelagéo.

Depois os nticleos foram gradualmente arrefe-
cendo a ponto da sua parte externa comecar a
solidificar formando uma delgada crosta.

A massa central ainda hoje em ignicdo é o
sol e os esferoides de revolugdo de superficie
sélida sdo os planetas; o conjunto forma o que
chamamos 0 nosso sistema solar a que pertencem
mais de duzentos planetas dos quais os mais
importantes sd@o por ordem de afastamento do

(1) Além desta teoria outras mais avancadas e mo-
dernas tém sido propostas por sdbios como Chamberlin
(inglés), Belot (frangds), Wegener (alem#o). ete,
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sol: Merciirio, Vénus, Terra, Marte, Jhpiter,
Saturno, Urano e Neptuno.

A crosta que constitui a superficie terrestre
deveria de comégo ser muito fina e pouco resis-
tente as pressdes da matéria interna ainda fluida
e dos gases que dela se desprendiam.

Mas & medida que o resfriamento aumentava
a sua espessura crescia nao chegando contudo a
atingir grande dimensdo porque, provavelmente,
nio ultrapassara
40 quilémetros,
como faz prever o
aumento da tem-
peratura de um
grau por cada 33
metros que se pro-
fundam no solo, e
nio obstante o dii-
metro do planeta
que habitamos ter
12.800 quiléme-
tros.

A petrificacio da massa incandescente fez
aparecer as rochas classificadas como igneas on
pluténicas e inicion com essa fase litica os
chamados fempos geoldgicos que se dividem em

Corle esquemdtico do globo terrestro
[A — Crosta terrestre
B — Oceano
G — Iuterior da Terra em {usio

erag e estas em periodos.

A agylha de Etretal — Exemplo da estratificagio de terrenos onde a erosio ji se fez sentir

As fortes pressdes e as elevadissimas tem-
peraturas primordialmente reinantes nao per-
mitiam a vida, segundo se cré, e nem sequer
deixavam condensar o enorme volume do vapor
de dgua que envolvia a litosfera; foi a fase
azoica da histéria do globo terrdqueo, isto &
aquela em que ndo houve vida.

Posteriormente, porém, as circunsténecias mu-
daram e o vapor de agua liquifazendo-se pre-
cipitou-se sébre a superficie da terra dando
nascimento 43 grandes massas ocednicas (fase
oceanica).

A accéo destruidora e niveladora dos agentes
atmosféricos corroendo lenta mas persistente-
mente a litosfera foi desagregando os montes e
as penedias. As chuvas caindo com violéncia
carrearam 6sses materiais dissociados deposi-
tando-os por camadas horizontais sucessivas no
fundo dos mares e dos lagos, dando assim ori-
gem & formagdo dos terrenos que receberam o
nome de sedimentares ou estratificados.

Por essa época deve também o ambiente ter-se
tornado propicio & vida organizada pois a partir
da era primaria encontram-se indicios de repre-
sentantes muito rudimentares ndo s6 do reino
vegetal mas também do animal,

Desde entdo o processo sedimentar repete-se

Copia de J. Nogusira
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O estudo dos estratos geologi-
cos mostra gue néo s6 a evolu-

cdlo do reino vegetal mas também
a do animal tem sido sempre

progressiva. De facto, os mais an-

tigos fésseis animais sdo de in-

Na era seeunddria a Terra era habitada por monsiruosos réplis terrestres, aqualicos ¢ voadores.
Nas dguas veem-se um ietiosdurio e uma espéeie de cisne enorme, o plesiosdurio ;
no ar @ s6bre um rochedo, ptorodictilos ¢ na lerra um megalosdurio
Gopla de J, Nogueira

continuamente actmulando-se nos leitos ocei=
nicos estratos sdbre estratos, que néo raro in-
cluem no seu d4mago residuos dos organismos
contemporineos, formando a longa série geold-
gica dos sedimentos que hoje sabemos inter-
pretar e observamos com admiragao.

Os restos de antigos seres, ou 0s seus ves-
tigios, receberam o nome de fdsseis e o sen
conhecimento é importantissimo porque certas
espécies caracterizam as camadas sedimentares
onde se encontram e por elas se pode fazer a
sua identificacdo e classificagdo eronoldgica.

vertebrados. Segune-se o apareci-
mento dos peixes como primeiros
vertebrados. Vém depois os anfi-
bios a que mais tarde e sucessi-
vamente se seguiram os réptis,
as aves e os mamiferos.

Ao terminar a era primaria,
que alguns gedlogos calculam
vagamente ter durado cérea de
cincoenta milhdes de anos, os
grandes grupos vegetais e ani-
mais, hoje existentes, estavam ja
representados com excep¢ao res-
pectivamente das angiospérmi-
cas, das aves e dos mamiferos.

B interessante notar que no fi-
nal desta época existiram flores-
tas imensas povoadas por drvores
gigantescas que por cataclismos
varios, foram soterradas sofrendo
no interior dos terrenos uma fer-
mentacao e decomposi¢éo parcial
que transformou a madeira em
hulha, ésse tdo 1til combustivel
que os ferrovidrios muito bem
conhecem sob o nome vulgar de
carvao de pedra.

A era seguinte, denominada
gecundéaria on mesozoica, deve
ter durado cérca de 6 a 9 mi-
1liges de anos e foi a idade por
exceléncia dos monstruosos e formiddveis rép-
tis entre os quais se encontram os animais de
maior corpuléncia que tém habitado a Terra.
Os restos de esqueletos de braquiosdurios
encontrados na América e na Africa mostram
que éste réptil chegava a atingir 36 metros de
comprimento.

Os grupos que faltavam na era primdria on
paleozoica para completar os actnais reinos
vegetal e animal apareceram na secunddria, mas
as aves e os mamiferos apresentavam afinidades
reptilianas como por exemplo o estranho arqueo-
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pterix do tamanho dum pombo bem emplumado
mas de bico munido de dentes cénicos e garras
na extremidade das asas.

Na era terciaria, ou cenozoica, cuja duragao
certos gedlogos supdem ter sido de trés milhdes
de anos, a preponderiincia no reino animal per-
tence aos enormes mamiferos muito embora
alguns destes, como o mamute, ainda tivessem
chegado ao comégo da quaternaria que é aquela
em que vivemos e corresponde portanto ao pre-
dominio do homem e ao desenvolvimento da
civilizagdo humana.

E esta a mais curta das idades geoligicas
sendo os depdsitos que lhe correspondem rela-
tivamente pouco espessos pelo que o caleulo da
sua dura¢do é ainda mais precdrio que para as
antecedentes. As diferengas de computo entre
os varios autores que se tém dedicado a éste
assunto atingem muitas dezemas de milhar
e anos.

Houve tempo em que se julgou ter o homem
feito a sua apari¢cdo na Terra sé na era quater-
néria.

Um grande sibio portugués do século pas-
sado, o gedlogo Carlos Ribeiro, pretendeu de-
monstrar a existéncia da raga humana ji no
fim da era cenozoica. Embora tal facto néo ti-
vesse entdo sido suficientemente provado, a
ciéncia tende hoje a aceitd-lo.

Pode-se condensar como segue, num pequeno
quadro cronolégico o que ficou escrito acérea
dos tempos geologicos:

Fossels

lras geologicns

Invertebrados Vogelnis

predominantes J predominantes

Vertebrados

| predominantes

| :
|
Formas netuunis | Angiospérmicas

Quaterndgrin -« .. .. Homem

Gaslerdpodos

Tercidria, « . Mamiferos | Angiospérmicas
l,aum-]iltr:'unqumsi
| Rudistas
ItIamn-libr;'mqnin: Angiospérmicus
Secundaria .. .. .. Réptis

Amonitns Gimnospérmicas

(eefaldpodo)

Anfibios i1 Sy
Antibi Griplogamieas

vasculares

Trilobitus
{eruslacio)

Prinpibiaa s ia ey
Peives

Vermes (1)

] P. nrm‘mir;u' Algas 1)

Arcaica

| . titico oo

Postas estas consideragdes gerais e siumarias
sobre a cronologia do globo terrdqueo devo
agora acrescentar que a Serra de Sintra nao
teve a sua origem em nenhuma das mais recua-
das eras. Pelo contririo ¢ uma das mais recen-
tes contando a mesma idade que as serras da
Arrabida, de Monchique, dos Pirineus, etc.

(Continua)

Aspeeto hipolético duma floresta da era secunddria onde pasta um diplodoco,
eéplil herbisoro dos mais colossais (esses lempos

Desenho de Bernardine Coelho
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CONSULTAS
Trafego e Fiscalizagdo

Tarifas:

P. n.° 555. — Conforme o esclarecimento ao
artigo 20 bis — Tarifa Geral (12.° Aditamento)
Circular n.° 806 o transporte da maca em que
viagem pessoas de familia de empregados é
feito com a reducdo a que tenham direito como
passageiros,

Supondo um irm#o de 14 anos, a maca ¢
taxada por 70 Kg.?

E’ taxada por 100 Kg. e dividido o resultado
por 4 ou é dividido o péso de 100 Kg. por 4
e taxada por 26 Kg.?

R.— As taxas pelos transportes de macas
para conducdo de pessoas de familia dos agen-
tes desta Companhia processam-se da forma

seguinte :

Exemplos :

Transporte com 769/, de redugio de Entroncamento
a Lisboa-R. 113 Km.

Base b.* prego por 1.000 Kg..... 20504
20804 >< 11 — 220544 ~4—..... bBbSll
Prego por 100 Kmus.evveiven vuiinnns 5562
Manutencio por 100 Km....c.vvovi.es. 1510
BRegisto . ccooeserriirovasiainsesasnans $50
P17
Adicional de 10%y ceccovonanivosnson $72
Arredondamento ..«...c.eviuuis édainte $01
7890

O mesmo transporte de Olivais a Lisboa-R. 14 Km.

Minimo de cobranga ,.........ivues o. 1878
MAnULONORO «/veiss 05 6s s ora o8 's o078 0l6 dibis 1810
Rogisto ..isess s aisivssnssnvsvossas $55
; 3841
Adicional de 109%) ...ccceeeve cireses $36
Arredondamento .... «..40 ... oy e 504
3880

Quando o prego do transporte com redugdo
nao atinjs o minimo exigivel na Tarifa Geral,
faz-se a cobranga do minimo.

P. n' 556. — Pego diger-me se despa-
chando em Tomar as taras das remessas em
cheio para Paialvo pode ser aplicado o multi-
plicador 6.

Tenho davidas se Tomar também deve
ser considerado como servido por Paialvo
ou nao.

R.— A devolugcdo das taras das remessas
que forem efectuadas em cheio para Paialvo
pode ser feita pela estacdo de Tomar, com a
aplicagdo do multiplicador 6, visto podermos
considerar as estagdes de Paialvo e Tomar
como servindo indistinfamente a regido com-
preendida entre elas.

P. n.° 557. — Peco dizer-me se nas declara-
¢oes de expedigdo destinadas ao servigo com-
binado, é obrigatdéria para os expedidores a
indicagdao da via a seguir ou quando a néio indi-
quem se devemos noés fazer essa indicagéo.
Segundo a chamada (B) das declaragdes de
expedi¢do e ainda segundo a doutrina do ar-
tigo 2.° do livro E 12, compreendo que nos nao
temos que fazer essa indicagido quando nio seja
feita pelos expedidores.

Bem entendido, que o respectivo duplicado
tem que ser bem explicito na transmissao e via
a seguir,

I2.— Os expedidores s6 sdo obrigados a in-
dicar no contrato de transporte a via a seguir
pelas remessas, quando desejem o seu segui-
mento por via anormal.

A auséneia de indicac@o, determina o segui-
mento da remessa pela via normal convencio-
nada entre as Kmprésas, conforme se acha
estabelecido no Aviso ao Publico A. 57 e a
obrigagao de em toda a escrituragdo da remessa
a estabelecer pela estacdo expedidora, ser indicada
a via que em tal caso a remessa deve seguir,
isto é, a via normal.

Aos empregados das Companhias, é vedado
fazer nos documentos apresentados pelo Piblico
qualquer indicagio da exclusiva competéncia
déste.
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DOCUMENTOS
I1— Trafego

Aditamento a Tarifa Fspecial n.” { de pequena velocldade
(em vigor nas linhas do Minho & Douro e Sul
e Sueste) — Lransportes de gado por vagdo com-
pleto. — Por motivo de ndo haver, nas tatelas
de pregos da tarifa especial n.” 1 de p. v., res-
peitantes as linhas do Sul e Sueste e Minho e
Douro, taxas aplicdveis aos excedentes dalotago
dos vagdes completos de gado, sendo, portanto,
as cabegas carregadas além dessa lotagdo taxadas
pela tarifa geral, o que onerava de uma férma
sensivel o prego total a aplicar aos mesmos
transportes, foi criada, por éste aditamento, a
nova tabela de pregos mais reduzidos para os
referidos excedentes, a exemplo do que sucede
na antiga réde.

Aviso ao Piblico, A. n.” 896.— (3.° Aditamento ao
Aviso ao Piblico A. n.° 375). — Anuncia a aber-
tura & explora¢io do novo apeadeiro de Bustelo,
situado ao Km. 41.065 da linha do Douro, entre a
estagdo de Penafiel e o apeadeiro de Meinédo.

Aditamento n.° 20 & Classificagio Geral. — Km vigor
nas linhas exploradas por esta Companhia
(Reimpressdo de Maio de 1932)—Pequena velo-
cidade. — Com o intuito de combatermos a con-
corréncia feita por outras vias, principalmente
a maritima, nos transportes Lisboa~Pérto, foi
resolvido, conforme 8ste aditamento, baixar os
pregos de transporte de «Paralelipipedos de
pedra para calcetamento», « Sizal em bruto nao
prensado» e «Sizal em bruto prensados.

Carta impressa 0.’ 5, — Insere correc¢des a fazer
a recente Tarifa n.® 107 de g. v.

II — Fiscalizag@o

Carta impressa n.° 1180, — Presta esclarecimento
Sobre os bilhetes « passe-partouts» e bem assim
a forma de proceder ao seu preenchimento.

Carfa impressa n.° 1181, — Relagdo dos passes, bi-
lhetes de identidade e anexos a apreender, ex-
traviados durante a 1.* quinzena de Fevereiro
de 1934,

Carta impressa n.° 1182, — T'rata da aplicagao do
adicional de 10° a todos os transportes taxados
ao abrigo da Ordem da Direcgdo Geral n.° 233
s Transportes de Servigo da Companhia», e sdbre
as deficiéncias notadas no preenchimento dos
mod.” X 39.

Carta Impressa 0. 1183, — Presta esclareeimentos
a Tarifa Especial n.° 107 de g. v. que comegou
a vigorar no dia 1 de Margo do corrente ano.

Carta Impressa n.” 1184, — Recomenda que nao se
devem aceitar para efeito de redugéo, os bilhetes
de identidade fornecidos pelas outras rédes
ferroviarias as pessoas de familia das suas em-
pregadas, exceptuando-se os bilhetes de iden-
tidade dos filhos menores até 21 anos e filhas
solteiras das empregadas do Caminho de Ferro
do C. Sodré a Cascais (Soc. «Estorils).

Carta impressa n.° 1185, — Informa que o mod. F' 68
foi modificado, passando a ser constituido por
dois taldes (A e B), preenchidos por decalque.

III — Servigos Tecnicos

Instrugio n.° 2264, — Fixa a data de abertura a
exploragdo do trogo de via dupla entre Con-
tumil ¢ Ermezinde e estabelece a sinalizagéo
provisoria das estagdes de Contumil, Rio Tinto
e Krmezinde.

Quantidade de vagoes carregados e descarregados
em servico comercial
no més de Fevereiro de 1934

I Antiga Rede

Minho ¢ Douro | Sul e Suesle

L m) L4

Carre- | Descar-| Carre- | Desear-| Carre~ | Descar-
gados |regados| gados |regados| gados |regados

Periodo de 1a 7...| 4.933| 5.127] 2.014| 1.804] 2.473| 1.780
» > 8> 14 .| ATTT| 4.97A] 1.977| 1.948] 1.870| 1.017
» » 16»23...| 5.789| 5.580] 2.501| 2.809| 2.495| 1.794
> » 23>28...| A485| 46700 1.840) 1799 1.776( 1.407

(RS gt S 19.924] 20857 8.901| 7.020 S.914| 6.658
Total do mfs anterior EQ: 1(‘9 20.8§_t} T7.018 7.'{6:5_ _9_.!3"_(? 76[‘»5
Diferenca. ... — 2906| -+ 11| 4 428 -+ 155 — 962 | —1.007
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Automotoras a gazolina

Os Caminhos de Ferro do Estado Italiano
tendo experimentado durante varios méses a
automotora representada na junta fotografia
decidin encomendar um certo numero destes
veiculos, tanto para o servigo de tramueis, como
para o servigo de grande velocidade.

A automotora de experiéncia foi construida
na casa Fiat e é equipada com motor a gazo-
lina de 6 cilindros com uma poténcia maxima
de 130 HP a 2.000 rotagdes por minuto. Tem
um raio de acedo de 676 Kms.

Na sua construgéo aplicou-se o aluminio sem-
pre que foi possivel, a-fim-de diminuir o péso.

A carrnagem assenta sobre dois bogies de
construgéo especial, estando num déles instalado
o motor e a respectiva mudanca de velocidades.

As chumaceiras dos rodados s@o munidas de
rolos a-fim-de diminuir o atrito. Os travoes das
rodas sdao do tipo empregado nos automdveis,

A mudanca de velocidades ¢ obtida por trans-
missao pneumética.

A automotora de experiéncia circulou nas
linhas Turim-Saluzo, Turim-Alexandria, Tu-
rim-Florenga-Roma e Roma-Férmio, tendo
atingido velocidades até 121 Kms. por hora.

e . R v

Encontra-se actualmente em servico no trdgo
Turim-Aosta percorrendo os 67,56 Kms. entre
Ivrea a Aosta em 97 minutos num sentido e
83 no outro, incluindo o tempo em 16 paragens.
Os comboios a vapor gastam 138 e 126 minutos
respectivamente para o mesmo percurso.

0 automével e a seguranga

Os americanos avaliam em 34.000 o ntimero
de mortos por acidentes de automdveis em 1931 ;
as estatisticas alemas contaram b5.610 mortos
em 1928, por cada milhdo de automéveis em
circulagao.

Uma epidemia, que fizesse tal nimero de
vitimas, levaria um pais inteiro a indignacdo.

Ponhamos de parte os casos, ds certo modo
raros, dos acidentes produzidos por deficiéncias
de material : travdes, pneus, direcgdo, ete.
Fica, na grande maioria dos casos, o factor
humano : inaptiddo fisica, incompeténcia on im-
prudéncia do condutor.

Em contraposi¢do, no caminho de ferro ha a
seguranca de que o maquinista que nos conduz
foi seleccionado com rigor: nem miopes, nem
vésgos, mnevropatos ou epiléticos, alcodlicos,
cardiacos, ete.

O maquinista tem a sua via livre. O automo-

Aulomolora a gazoling que eirguly nos Gaminhos de Ferro do Estado Haliano
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bilista tem diante de si a estrada cheia de im-
previstos e de acasos traigoeiros,

E, contudo, em comparacdo com a seleccdo
rigorosa do magquinista, o conductor de auto-
moveis, depois das simples formalidades de
obter uma carta de conducdo, fica de posse
désse instrumento mortifero, manejado quantas
vezes por doentes, ou imprudentes ou loucos.

Concurso de desenhos e fotografias

Por absoluta falta de espago ndo inserimos
néste ntmero a nota dos trabalhos enviados
durante o més de Margo p. p.

Néo queremos, porém, deizar de esclarecer
que todos os desenhos que ilustram as piginas
das Notas de Arte sdo destinados ao concurso.

0000000000000 009000000090000000000000

/

Agentes aprovados
para as categorias imediatas
nos exames realizados no 1." trimestre
do corrente ano

Chefes de 2." para |.* classe: Distinto — Jodo
da Silva Guimarais.

Aprovado — José Alves Matias.

Chefes de 3." para 2.* classe: Distinto— José
Nunes.

Aprovados —Jodo Carlos Morais Parra, Ma-
nuel Monteiro, Manuel de Melo, Manuel Fer-
reira Lopes, Artur de Castro Ferraz, Domin-
oos Atalaia, Carlos Alberto Marques Perdigéo
e Dario José do Carmo.

Fieis de estagdo para chefes de 3." classe:
Distinto — Manuel da Cruz Santareno.,

Aprovados — Antonio Jodo Marques e Lud.
gero Duque Carraga.

Factores de 1.? para chefes de 3.° classe:
Manuel da Silva Claro, Julio Abrantes, Eduardo
Costa, Anténio Baptista Ferreira, Agostinho
Ricardo Figueiredo Vieira, Simfrénio Simdes
Penalva, Pedro dos Santos Rodrigues, Alvaro
Indcio, Homero Silva, Pedro Anténio Ferreira
e Amadeu Matos Cardoso.

Factores de 2.* para I.* classe : Disfintos —
Vinicio Plinio Rosado Viegas e Manuel Lou-
rengo Valadas.

Aprovados — Jodo Francisco Netas, Augusto
Pereira Garcia, Jodo Jesus Pereira, José Mar-
ting, Mdrio Ferreira dos Santos e Anténio Au-
gusto Almeida Sousa e SA.

e

Factores de 3.* para 2.* classe: Distintos —
Manuel Maria Alves Ferreira, José Paulino

3 AGENTES GUE COMPLETAM ’i’
= 40 ANOS DE SERVIGO 4
= 2
2| ¢
2
< Augusto Anténio dos Santos b 4
< Sulschefe de Depisito

$ Admitido como aprendiz de lornciro em 8 de Margo do 1894

_’j.l:’iilul!'-. {4 HEH

Joaquim Augusto Viegas Couceiro dos Santos

. Chefe de 1.% classe
p 4 Admilido como praticante em 20 de Novembro de 1808
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Correia Junior, Alvaro Pereira da Rosa, Fran-
cisco Antonio Junior, Diamantino Gomes Gre-
gorio Durdao, Manuel Joaquim Comprido Fer-
nandes, Vasco (touveia da Silva Varges, Anté-
nio Antunes Ferreira, José Gomes Bento,
Carlos José Augusto Felgueiras, Anténio Cas-
tela e Anténio Rodrigues Coutinho.
Aprovados — Isaias Lemos, Eugénio Ferrer
Negrao, Alberto Eusébio, Anténio Concei¢ao
Roberto, Ricardo Charters Ribeiro, Anténio
Maria Marques, Fernando Junca Ferreira, Mério
José Ribeiro Sanches, Vitor Ramos Domingos,
Mario Rodrigues Mateus, José Pereira Mar-
ques, Joao Paulo Fernandes, Filipe Alves Ma-
tias, Jodo Marques, José Maria Mourinha,
Anténio Pacheco da Cunha, Alvaro Dias, Rui
Joaquim Nogueira Morais, Joaquim da Con-
ceicdo Martins, Angelo de Almeida, Joaquim
Créspo, Francisco Lopes Lameira, Joaquim
Fernando Magaroco, Anténio Ezequiel Figueira,
Apolino Vilela, Silvino da Silva Beja, Jilio de
Azevedo, Anténio Maria Ferreira, Francisco
Ribeiro, Francisco da Fonseca, Manuel Delgado
da Silva, Anténio Corda Passarinho, Anténio
Madeira Groun, Jodo Gago da Graga, Manuel
da Silva Junior, Amilecar Correia da Costa, An-
tonio Martins Viterbo e Silva, Joagquim Gomes
de Sousa, Jodo Goncgalves Guedelha, Anténio
Paulino, Artur da Cruz, Joaquim Barbosa da
Silva, Vicente José de Abren, Manuel Pereira
Matos dos Santos, Jilio Baptista Martins, Sezi-
nando Osério da Fonseca, Afonso Luiz Ferreira
de Jesus, Manuel Valente, Silvino José do Rio,
Mauricio Teixeira, Mannel de Figueiredo, Joa-
quim Paulo Fernandes, Manuel dos Santos,
Luiz Augusto Moutinho, Alvaro Nunes de
Sousa, Domingos Alberto Bacelar Pinto, Jo#o
Augusto Alves, Manuel Silvério Pires, Augusto
Pinto Serra, Alvaro de Matos Roldao, Artur
Gregorio Pimentel, David dos Santos Pinheiro,
Anténio Pereira do Vale, Anténio dos Santos
Junior, Adriano de Oliveira e Silva, Alfredo
Filipe, Manuel Ribeiro Rodrigues, Vasco Ro-
drigues Valente, Abel Salustiano Correia Mes-
quita Guimardis, Raul Lopes Ventura, Manuel
Ribeiro, Anténio Ferrer Lemos, Joaquim Ven-
tura de Almeida, Joaquim Eduardo Pereira
Tato Tabuas, Jodo Nolasco dos Santos, Mario
Joaquim Pereira Rezende, Manuel Rodrigues,

Anténio Rodrigues Marviao, Alexandre Mon-
teiro da Costa, Carlos dos Santos, Joao Baptista
de Carvalho, Manuel Francisco Serra, Fran-
cisco Martins Goncalves, Alberto Adelino Fi-
lipe, Anténio Vieira, Anténio Pedro Jtnior,
Anténio Mendes Ferreirinho, Francisco Bras
Barrao, Anténio Moreira, Henrique Domingues,
Alvaro Ferreira da Costa, Camilo de Sousa
Reis, José Maria Alves, Ivo Martins de Moura,
Albano ILopes de Carvalho, José Rodrigues
Gongalves, José Roma, Modesto Francisco da
Silva, Alberto Valente da Silva Pacheco, Fran-
klim Ribeiro Pedrosa Vital, Humberto Henri-
ques dos Santos, José Ferreira, Hermenegildo
José Gavinho da Costa, Ricardo José de Paiva
e Jodo Nunes,

Aspirantes para factores de 3." classe: Dis-
tinto — Bernardo Ferreira.

Aprovados — Adelino Ferreira Trindade,
David Mendes, Manuel Marques Aleixo, Anto-
nio da Graga e Joaquim Gougalves da Silva’
Junior.

Praticantes para aspirantes: Distintos — Je-
suino de Sousa Matoso, Antdénio .José Botelho,
José da Costa Pereira, Hduardo Oliveira Pi-
nheiro Inchado de Brito, José Cindido Mar-
ques Carvalho e Anténio da Costa.

Aprovados — Ludgero Gongalves da Silveira,
Jilio Ribeiro Sanches, Manuel Soares de Pinho
Emidio Cordoso, Joaquim Canhéo Caldeira
Venénecio, Manuel Augusto Mendes Suleiro,
Elmano Eduardo Cordeiro da Silva, Rogério
Baptista Alves Carneiro, Mar¢al Carvalhéao
Pinheiro, Alvaro Rodrigues Soares, Joaquim
Pires Valério Junior, Justino Godinho Branco
Junior, Augusto de Miranda Mendes Carvalho,
Vitor Candido Teixeira, Virgilio Duarte Santos,
Mirio de Oliveira Santana, Augusto Ferreira
da Santa, Anténio Duarte Juanior, Francisco
Rosa de Andrade, Carlos Vieira da Cunha,
Jilio Manuel de Agonia Salvador, Joaquim
Baptista Candeias, Francisco de Sousa Braga,
Joao Rodrigues das Neves, Norberto dos San-
tos Robalo, José Anténio Dias, Abel Régo
Borges, Alfredo Augusto da Costa, Antoénio
Magalhaes, José Joaquim dos Santos, Luiz
Goncalves Soares, Jodo Ventura de Oliveira,
Jerénimo Dias Leitdo, Alfredo de Oliveira
Vidal, Joaquim Fernando Lorido Lopes, Jodo
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Ramos Pedroso, Anténio Simdes de Faria
Lopes, Marcelino Macau, José Maria da Fon-
seca, Benjamim de Jesus Maia, Teodoro Hen-
riques, José Augusto Guerreire, Luiz Ribeiro
Pedrosa Vital, Manuel dos Santos Neves,
Olindo Godinho Palma, Abel Guilherme de
Oliveira, Artur Jorddo Carvalheiro, L.uiz Gon-
¢alves da Silveira e Gongalo Correia.

Condutores de 2.* para I|.* classe: Augusto
Moura, Anténio Verissimo, José Lopes Ju-
nior, Carlos Marques e Samuel Francisco de
Jesus.

Guarda-freio de 2.* para I|.* classe: Distinto
— Faustino Ferreira.

Aprovados — Anténio Monteiro do Rio, Fran-
cisco Farinha, Domingos Santos Floréncio,
Joaquim Pires Alves, Anténio Marujo, Joao
Martins, Agostinho Alves Feixeira e Manuel
Silvério.

Guarda-freios de 3." para 2.* classe: José
Alves Pandorco, Jodo Ribeiro Silva, Manuel
Pereira, Joaquim Gomes da Mota, José Antd-
nio Capido, Anténio Pedro, Jodo Pereira Trin-
dade, José de Oliveira Vitorino, Joao de Oli-
veira e Manuel Ferreira da Piedade.

Agentes com cartdo para guarda-freios de 3."
classe: Distinto — José Coelho.

Aprovados — José Lopes Mateus, Alvaro Mar-
tins, José Ferreira Andrade, Frederico dos
Santos, Domingos da Silva Claudino, Mario
de Almeida, Joaquim Marques Caratdo, Jodo
Anténio Carvalho, Jodo Ferreira, Amdvel Mon-
teiro Feijdo, Pedro Lopes Velho, Antonio da
Silva, Luciano Gomes da Silva, Anténio Pe-
reira de Brito, Jodo Lopes Barbeiro, Laureano
Alcobia, Améancio Vaz das Neves, Jcdo Dias
Pires, Armando Gameiro, Jodo Pires Mendes,
Fernando Nascimento Alves, Jodo Alves, An.
tonio Gongalves Sousa, José Maria Alves, Amé-
rico Ferreira, Anténio Parracho Jumior, Joao
Lopes Xisto e Mannel de Sousa Serédio.

Agentes com cartdo para revisores de 3.
classe: Distintos — Manuel Pedro e Agostinho
Alves.

Aprovados — Jodo Gaspar de Oliveira Ruas,
Anténio Maria de Carvalho, José Augusto
Faleso, Anténio Martins Damaso, Joaquim
Vicente, José Gomes e Mateus da Concei¢ao
Servo,

Nomeacoes
Més de Janeiro
EXPLORACAO

Condutores de elevadores: Francisco Baptista
e Agostinho Marques de Sousa.
Porteiro: Joaquim Manuel.
Ajudante de Arquivista: Francisco Caetano
de Barros.
Reformas

Més de Fevereiro

DIRECCAO GERAL

Manuel Gonzalez de Campos Rueda, Enge-
nheiro Chete de Divisdo, adjunto & Direcgéo
Geral.

Distinto oficial de marinha, deixou a Armada,
onde ji ocupava o pOsto de 2.° tenente, para
entrar para a Companhia, tendo sido admitido
em 1 de Margo de 1911, como agente técnico.

Devido & sua inteligéncia, servida por uma
vasta cultura, e as suas grandes qualidades de
trabalhador infatigavel, passou o Snr. Rueda,
rapidamente, por sucessivas categorias, até ser
promovido a chefe de Divisao adjunto, em 1 de
Janeiro de 1928,

Durante o longo periodo em que esteve che-
fiando o Servigo do Trifego afirmoun sempre,
de uma forma brilhante, o sen profundo conhe-
cimento de todas as questdes tarifirias, sendo
sobretudo durante esta época que repetidas
vezes foi escolhido para representar a Compa-
nhia em vérias refinides ferro-vidrias interna-
cionais.

Quando muito havia ainda a esperar da sua
competéneia e conhecimento de todas as com-
plexas questées de caminhos de ferro, foi o
Snr. Rueda obrigado, por doenga, a abandonar
o servigo activo da Companhia.

Lamentando o seu afastamento, o Boletim
da C. P. faz sinceros votos pelas suas melhoras.

Bduardo da Silva Fernandes Veloso, Sub-chefe
de Reparti¢ao.

EXPLORAGAO

José de Vargas Olero Barrelros, Empregado
Principal.
Virgilio Godinho Madeira, Chefe de 2.* classe.
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Joaquim Lopes Ferreira da Costa. Factor de
1.# classe.
Manuel Pencarinha Jinior, Fiel de 2.* classe.

MATERIAL E TRACCAO

Alvaro S. Seabra, Sub-chefe de Repartigdo.
Henrtque Timdteo, Maquinista Principal.
Anténio Duarte, Fogueiro de maquinas fixas.

VIA E OBRAS

Abilio Martins, Chefe do distrito n.? 405.
Anténio Cardozo, assentador de distrito
n.? 402.

Falecimentos

Més de Fevereiro
EXPLORA(,‘.IO

T Manuel Mendes, Guarda-freio de 3.* classe
na 4.* Circunserigao.

Admitide como carregador eventnal em 11
de Margo de 1912, foi nomeado carregador em
10 de Maio de 1919 e transitou para o servigo
de trens como guarda-freio de 3.* classe em
1 de Abril de 1928.

T Antonio Mendes lves, Agulheiro de 3.* cl.
em Sintra.

Admitido como guarda em 3 de Margo de 1892,
foi promovido a agulheiro em 2 de Janeiro
de 1897,

T Anténio Maria da Silva, Carregador em
Amieira.

Admitido eomo carregador em 21 de Junho
de 1920.

+ Manuel Mendes

‘I Vitorino de Sousa Peixoto

Maquinista de 3.%classe }

Guarda-freio de 3.* classe

T Manuel Martins de Jesus Carregador em
Messines.

Admitido como suplementar em 9 de Maio
de 1927, foi nomeado carregador em 21 de No-
vembro de 1928.

MATERIAL E TRACCAO

+ Vitorino de Sousa Peizoto, Maquinista de
3.* classe no Depdsito de Campanha.

Admitido como limpador de Maquinas em
12 de Maio de 1906, foi nomeado revisor de
material, ajudante, em 26 de Dezembro de 1909,
nomeado, por concurso, fogueiro de 2.* classe
em 26 de Agosto de 1913, e depois promovido
a maquinista de 3." classe em 1 de Outubro
de 1927.

T Anténio Const@ncio Afonso, Limpador na
Revisao do Barreiro.

Foi admitido como limpador suplementar em
20 de Janeiro de 1922.

VIA E OBRAS

t Antero da Silva Baldaia, Fiel de armazém
de 1.* classe.

Foi admitido nos Caminhos de Ferro do
Estado, como medidor, em 3 de Dezembro
de 1917 e nomeado ferramenteiro do quadro
em 2 de Abril de 1919,

T Julio César, Operario de 4." classe das
Obras Metalicas.

Admitido no quadro como malhador em 21
de Margo de 1914 e promovido a montador de
4. classe em 21 de Janeiro de 1923.

1 Antonio Mendes Alves

Agultieiro de 8.® ¢lpsse

1 Manuel Martins de Jesus

Carregador

VISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



