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A crise dos nossos':'caminhos

de ferro tende a diminuir

Assim o demonstra a Direcqéo Geral de Estatistica

no seu “Anuarior de 1933

Foi agora distribuido o «Anudrio Estatisticor de
1933, ha muito concluido mas demorada a sua compo-
si¢do por motivos que ignoramos.

A sua andlise demonstra exuberantemente que a
situacdo economica dos caminhos de ferro tem me-
lhorado consideravelmente.

Nao obstante a diminui¢do nos passageiros e
grande velocidade, é importante o aumento no trafego
de pequena velocidade. Nos 3468 quilémetros explo-
rados, as receitas atingiram mais 4905 contos que em
1932. ;

Nas linhas de via estreita, os resultados de 1933,
em contos sdo os seguintes:

Receita

Companhilas do Despesas R'e(‘f:i!a
traf go | liquida
Companhia Nacional .- .
1933010 o e 5. 3504100 71040 7.401 | — 324
1930, 700 i, L neahh 7.055 | 8.670 —1.620
0310 Jo v mvsh 306 T 04 T ROT | AR
Norte de Portugal I
1933. . . . . 179 6.757| 7.116 | — 358
193% 0 Vet e S S 0.299 | 7.178 | — 879
1931 e Nai141 0:819 ' 6.542 —1.227
Vale do Vouga |
EOE3 . O i S e Y 5.643 ; 4,735 908
10320 5wt O A T 4.343 441
47 RS et e R i 4,806  4.564 243
\1933. . 714! 19.476 | 19.252 224
Total . (1932, . 711 18.139 | 20,197 —2.058
11931, . 671 17.166 |'18.613 —1.448

Os «déficits» destas trés linhas sub-arrendadas que
eram de 905 contos em 1931, baixaram a 764 em 1933,

Estdo portanto todas as trés companhias com sal-
dos positivos de exploragdo, devendo-se notar que as
receitas liquidas ‘sao apenas do trifego, sem se lhes
terem juntado as receitas fora do trdfego, que foram
as seguintes nas linhas proéprias:

W SRR )+ ¥ e 260 222 127
NOTEE . &5 LR Py 11 120 88
Vouga . : 23 20 - 23

Total . %A 204 262 238

A conclusdo de diversas linhas em projecto e a
introducdo das automotoras e tratores Diésel traziam
mais rendimento aos caminhos de ferro cuja situac¢do
financeira, embora. tenha melhorado bastante, ainda
estd longe de ser desafogada.
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O TEATRO DAS FUTURAS OPERACOES

OS PRINCIPAIS ASPECTOS

DO

PROBLEMA ETIOPE

Pélo Cordonedl,

A Inglaterra, Franga e Italia tém posses-
soes na Africa Oriental, limitrofes da Etiépia;
estas trés grandes Poténcias do Ocidente fazem
parte do Conselho da S. D. N.; assentaram na
resolucio de Stresa, de 14 de Abril dltimo,
que visa, é certo, sémente os problemas euro-
peus, e que Londres, alids, prodigalizou com o
acordo naval anglo-aleméo.

¥ » N

Para a [talia, o objectivo evidente é criar,
na Africa Oriental, um Império Colonial,
como o fizeram a Franca e a Inglaterra nas
cinco partes do mundo antes de existir a S. D.
N. Esta criacio deve realizar-se acrescentando
a Ftiépia a Eritreia e a8 Somalia italiana, por
meio de conquista, se for necessario, abando-
nando a Italia, talvez, Genebra; ou melhor,

MARIO

DE CAMPOS

sob a forma de um mandato italiano, se nisso
concordassem o organismo internacional e o
Negus. Fis o fim em vista. Quals 0s meios
para o atingir ?

Uma operacio militar contra a Etiépia
apresenta sérias dificuldades. Em primeiro lu-
gar, o pais, cuja parte central é uma fortaleza
natural, cortada de vales profundos e féacil de
defender. Os planaltos tém altitudes que de-
crescem do centro para a periferia. A aviag¢io
atacante terd de bater objectivos situados a
mais de 2.000 metros de altitude, o que reduz
a altura em que pode actuar, aumentando, por
conseqiiéncia, a vulnerabilidade. Uma outra
dificuldade para o atacante é conduzir as ope-
racdes na zona baixa insaldbre, onde ndo ha
agua: é o caso de Ogaden, ao Sul, e do deser-
to de Adal, a Leste; ao contrario, a regido



Norte, ao longo do paralelo 14.°, tem altitudes
de 2.000 a 3.000 metros e é banhada pelas
aguas do Tacazzé, tributirio do Atbara. O
clima também influi; a Etiépia apresenta qua-
tro zonas climatéricas, em rela¢do com a alti-
tude, distribuindo-se as formacgdes vegetais
em igual ndmero de zonas de 0 a 500 metros,
de 500 a 1.800, de 1.800 a 2.500 e de 2.500 a
3.500 e superior. F. para notar que até 4.000
metros se cultiva a aveia. Portanto, trés zonas
satiddveis e suficientemente irrigadas e uma
zona baixa térrida que ndo chega até ao Norte.

Se a invasdo partir da Somaélia italiana
terd de percorrer, do porto de Mogadiscio a
Addis-Abeba, 1.200 quilémetros, pelo menos,
sem comunicacoes ferro-viarias, e ainda atra-
vessar 400 quilémetros de deszrtos ardentes
antes de atingir as montanhas. Pela FEritreia,
0 acesso parece a primeira vista mais facil, ndo
s6 pela distancia — 700 quilémetros do térmi-
no da via férrea a Addis-Abeba — mas em
virtude do clima da base de partida, situada a
2.000 metros de altitude. Mas, néste sector, as
cadeias montanhosas, muito elevadas, apre-
sentam grandes obsticulos a penetracio. Se se
pretendcr efectuar a convergéncia nos ataques,
o ultimo objectivo a atingir seria, provavel-
mente, Ancober, antiga capital do Choa, que
éo reino'preponderante do Império dos Negus.

Na Africa Oriental italiana estido concen-
tradas, presentemente, 5 Divisdes de tropas re-
gulares e 5 Divisdes de milicias, ou sejam
153.000 homens, que juntamente com as for-
¢as aéreas, tinidades especialistas e trabalha-
dores perfaz um total de cérca de 200.000 ho-
mens. F. um estérco militar e financeiro con-
sideravel, que sera ainda acrescido, atendendo
aos reforcos indispensaveis para fazer face as
doencas e perdas.

T

Relativamente a Inglaterra, a sua preo-
cupac¢do dominante sdo os interesses vitais na
Africa. Pondo de lado o problema da navega-
¢do no canal de Suez, interdita para fins mili-
tares, e mesmo, a hipétese de uma ameaca ita-
liana, apés a dominac¢do da F.tiépia, sobre as
comunicac¢des britanicas do Cabo ao Cairo, ha
a considerar o problema primordial do lago
Tana, e dos cursos de d4gua que, descendo do

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO _
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planalto abissinio, formam o Nilo Azul e o
Atbara. Ora, a irrigacio do Suddo Anglo-
-Egipcio e do Egipto depende dos dois rios.
Nao nos parece que a Inglaterra permita que
uma Poténcia europeia exerca, indirectamente,
uma ac¢do de tal natureza sébre o vale do Ni-
lo, um dos centros principais do poder brita-
nico. Desde 1902 que a Fti6pia lhe prometeu
nio modificar o regimen das &dguas do lago
Tana sem o seu assentimento. F, esta politica
explica os oferecimentos ingleses a Itilia de
concessodes territoriais na Dankalia ao Norte
e no Ogaden a Leste, devendo a Ftiépia ser
compensada pela cessdo de um corredor atra-
vés da Somaélia britanica até ao porto de Zeila.
F.ste plano poupava o lago Tana.

xRN

Quanto a Franca, ndo poderd permanecer
indiferente aos acontecimentos que se estdo
passando em Africa. Por um lado, é pelo ca-
minho de ferro franco-etiope de Djibuti a
Addis-Abeba que a Etiépia importa actual-
mente armas e muni¢des. Se a guerra rebentar,
éste reabastecimento originard grandes difi-
culdades. F, a propésito de Djibuti, é para
notar ainda que o oferecimento inglés de uma
saida maritima etiope em Zeila constitui uma
violagdo do tratado anglo-franco-italiano de
1906, pelo qual ndo é permitida a Itdlia e &
Inglaterra fazerem concorréncia a via férrea
de Djibuti. Por outro lado, a Franca, pelas
suas relagdes muculmanas, ndc pode desinte-
ressar-se das repercussbes religiosas de uma
guerra italo-etiope. F, deve preocupar-se com o
equilibrio das forcas e interesses numa zona
de que a Costa francesa dos Somalis é a saida,
protegida por um acoérdo internacional.

Finalmente, a viagem do General Gamelin
a Roma, em 26 e 27 de Junho dltimo, revela o
inicio de conversac¢bes militares franco-italia-
nas com o fim de se estabelecer um plano de
assisténcia mdtua do Reno ao Brenner. Esta
colabora¢@o intima e confiante de Paris e Ro-
ma vale mais do que um dogma de Genebra
ou uma resolu¢do de Stresa. F, politica realis-
ta, a Gnica que tem valor perante a Alema-
nha. O empreendimento colonial italiano, se
ndo enfraquecer a Italia na Furopa, reforca a
posi¢do da Franca no Reno e no Mediterraneo.
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EXERCICIO DO DIREITO DE RESGATE

A0

-

CONCESSOES DE CAMINHOS DE FERRO

Pelo Eng.o° ]

Estabeleci num primeiro estudo os principios dou-
trinais que regem o resgate das concessdes de cami-
nhos de ferro.

E um direito soberano do Estado, exercido em
qualquer ocasido com as restric¢oes de prazo que
haja nos contractos.

O Estado toma posse das linhas, que pertencem ao
dominfo piblico. Os materiais méveis sao pagos no
acto do resgate. O material circulante fica adstrito a
exploragdo, mas é pago a empreza.

Na falta de regra para ésse pagamento, obrigatd-
rio no fim da concessio, deve aplicar-se a doutrina
respectiva do Dec. n.° 13.829, art. 66.°.

O produto liquido, que representa a anuidade a
que a empreza tem direito, é a diferenga entre tddas
as receitas de exploragao: trifego e féra de trifego e
as respectivas despezas, sem distingdo das raceitas-
bases das de sobretaxas,

O caso do resgate, quando a concessdo de linhag
foi feita com garantia de juro, exige exame especial.

Convém definir préviamente ésse regime sob o
ponto de vista jiridico e econémico.

Os caminhos de ferro sao o que a Constituigao
chama no seu art.° 59.° adminlstracoes de servicos co-
lectivos. Por sua natureza constituem um monopdlio,
nao podendo por isso o estabelecimento de linhas
férreas ser confiado a livre concorréncia.

As linhas fazem parte do dominio ptiblico. A ex-
ploracdo é exercida por administracdo directa do Es.
tado, ou por emprezas concessiondrias sob a fiscaliza-
¢do do mesmo (art. 59.° da Constituicdo).

O concessionario, que as constroe e explora. cons-
titue uma associagio com o Estado em que éste con-
cede, por diploma especial, a exploragio, contribue
quasi sempre com auxilios financeiros e cobra parte
da receita bruta sob a forma de imposto especial sobre
0s transportes.

Em que consistem &ésses auxilios ? Em subvengdes,
que pdoem a cargo do Estado parte da despeza de
estabelecimento, por se prevér a insuficiéncia das re-
ceitas para ocorrer aos encargos de construgdo, ou

F'ER'NA N

DO oD S8 QO UAS LA

em adiantamento das quantias precisas para comple-

tar a anuidade, juro e amortizacao, de aquela despeza.
O ilustre engenheiro e economista Colson, autori-

dade de primeira plana, define bem a esséncia finan-

ceira das concessoes de caminhos de ferro no magni-

fico vol 4.° do seu Curso de Economia Politica, pro-

fessado na [Escola de Ponts e Calgadas de Paris.
Citemos os seus luminosos ensinamentos.

«Se os poderes publicos, cuja intervenc¢ao € indispensavel
para autorizar as expropriacdes necessdarias oo estabeleci-
mento de vias continuas, reconhecem a superioridade do re-
dime de concessdo — que nos acabamos de estabelecer —
devem necessariam=nte inserir nos diplomas que as instituem
clausulas relativas a remuneracao do concessiondrio.

«A primeira dessas clausulas ¢ a autorizacdo de cobrar
taxas limitadas por um mdximo. Mas isso ndo pode bastar pela
razdo perenté-ia de que ndo hd correlagdo alguma entre o
produto liqguido de uma linha e o capital absorvido pelo seu
estabelecimento. |

«Ora é tao absurdo abandonar de antemdo por completo
ao concessiondrio os excessos de receitas provaveis nas boas
linhas, como impossivel fazer-lhe aceitar o encargo dos defi-
cits futuros das evidentemente improdutivas.

«A experiéncia e o raciocinio mostram que, de todas as
solugoes dc problema assim posto, a melhor & uma asso-
ciagao financeira de autoridade concedente com o conces-
siondrio.»

¥ ¥ on

As duas formas de auxilio indicadas, que sio na
realidade modalidades diversas dessa associacao finan-
ceira, sdo iguais na esséncia apezar da diferenca de
aspecto; derivam ambas da previsio da insuficiéncia
de receitas; em ambos os casos o Fstado recebe no
fim da concessdo as linhas incorporadas no dominio
publico.

A diferenca estd em que no caso de subvencdo o
Estado dispende desde logo quantia igual a parte do
custo -de construgdo sem participacao nas receitas
liquidas, das quais se espera a remuneracio e amorti-
zagdo do capital invertido pelo concessiondrio.

No caso de garantia o Estado, em vez de doar ca-
pital, adianta o complemento necessirio dos encargos

totais a que a exploragdo nao logra desde logo ocor-

rer, sob condicio de ser eventualmente reembolsado
pelas forcas da parte do excesso da receita liquida da
exploragdo sobre os encargos do capital.
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' Quando haja é&sse excesso, em vez de reverter to-
ta_lmente para o Estado associado, s6 metade tem ésse
destino para n3o deixar o outro associado, empresa,
continuar indefinidamente sem incentivo para melho-
ria. de servigo, pois nenhum lucro aufere ao cabo de
largos anos de geréncia. Seria essa situacdo — nociva
a0s interésses de todos: empresa, Estado e piblico —
a que os‘franceses denominam régie desintéressée.

“~ASSith pois, o sécio concessiondrio angaria o capi-
tal para o estabelecimanto das linhas prontas para a
exploragdo, efectua esta e se os lucros liquidos sio
insuficientes para os encargos do capital, o sécio-Es-
tado intervém, adiantando o complemento necessirio
devidamente liquidado segundo regras prescritas no
contrato. Variam nessas regras o capital-base da ga-
rantia : custo efectivo da construgio com os seus juros
intercalares, ou cifra estimada previamente.

A taxa de juro, base da garantia, é também estipu-
Iada. Para a determinagdo da receita liquida, ou se ba-
lancela.m‘ as despesas efectivas com as receitas, ou as
despesas sdo calculadas por simples coeficientes de
exploragdo, ou por férmulas mais ou menos compli-
cadas, que tenham em vista estimular o desenvolvi-
mento do trafego e a perfeicio dos servigos.

Essas complexas modalidades ndo alteram a essén-
cia da associagdo constituida.

Que sucede no fim da concessio, quando cessa
ipso facto a sociedade constituida ?

O Estado recebe a linha, que nada lhe custou se

‘0s adiantamentos estdo reembolsades. No caso con-
trérlo, com a parte nao reembolsada vao-se encontrando
cada ano os excessos de receita sobre a anuidade do
resgate apurada. No fim do prazo de concessio pdde
suceder que fique em situacdo andloga a do caso de
“sutbvencdo em que parte do custo da linha constituiu
encargo para o Estado. Em qualquer dos casos usu-
'frue Sem encargos receitas directas e indirectas crea-
- das pela linha.

A garantia de juro é portanto vantajosa, mormente
se a féormula adoptada € criteriosamente final.

Teem entre nés garantia de juro as seguintes li-
nhas: :

Torres-Figueira-Alfarelos;

Foz-Tua-Mirandela e Mirandela-Braganca ;

Ramal de Vizeu;

Beira Baixa;

Vale do Vouga;

As concessdes da Companhia dos Caminhos de
Ferro do Norte de Portugal.

Em todos os respectivos contratos a férmula do
resgate é idéntica a do contrato de 1839 das linhas do
Norte e Leste.

Duas questdes suscita o regime especial da garan-
~'tia de juro:

Antes de se entrar na fase do reembolso:

12— 0 complemento do juro garantido faz, ou
ndo, parte da anuidade do resgate?

2°—A divida por complementos de anuidade
adiantados extingue-se com o resgate, ou deve ser
liquidada por encontro com o valor do material
movel ?

Esta mesma questdo é suscitada quando a conces-
sd0 vae ao seu termo sem resgate.

A’ primeira questdo foram propostas duas solugoes
opostas.

Entendiam uns que os produtos liquidos mencios
nados nos contratos para determinacdo da anuidade
do resgate eram apenas a diferenca entre as receitas e
as despezas da exploragao.

Observavam ainda que «a garantia era essencial-
mente subordinada 4 exploracdo pelo concessionarior,

Segundo outros, os adiantamentos do Estado de-
viam-se englobar no produto liquido. S6 assim podiam
as emprezas continuar a pagar os encargos convencio-
nados do capital. Foi essa a opinido que prevaleceu,
com razdo, em Franca nas clausulas das concessdes de
1883, que fixaram, para a anuidade do resgate, um mi-
nimo, o qual abrange os dividendos reservados e as
anuidades de emprestimos calculados nos termos da
convencao.

A segunda questdo suscita as seguintes reflexdes:

Todos os contractos com garantia de juro prescre-
vem o reembolso dos adiantamentos pela reversio,
para o Tesouro, de metade do excesso da receita sobre
o juro garantido do capital estipolado como custo de
construcao.

E' pois pela partilha dos excessos das receitas, de
sua natureza crescentes, que sdo reembolsados os adian-
tamentos. Esses aumentos revertem totalmente para o
Estado, desde que a anuidaee do resgate é fixada. En-
contram-se pois com a divida, que fica assim extinta.

A esse proposito observa Picard:

«Os complementos de juro assegurados ds Compa-
nhias pela garantia de juro nao lhes pertencem e sio
apenas adiantamento reembolsdvel, mas que devia ser
assegurado pelas maiores receitas futuras. Desde que
elimina as Companhias, o Estado priva-as desses au-
mentos, tira-lhes o instrumento de liberagdo, para a
qual os substitue e de algum modo se pde no logar delas
para o pagameuto da suz divida, que é alids compen-
sada—no todo ou em parte — pelo valor do material
movel.

A ultima oragdo briga com o raciocinio anterior.

Nos contractos portugueses de concessdo com ga-
rantia de luro precreve-se que, logo que o produto li-
quido receba o juro (5 ou 5,5 ,/° conforme os contrac-
tos) do capital garantido, metade do excesso reverte
para o Estado em pagamento dos adiantamentos e seus
juros simples, sem nada se prever para o caso de ndo
estar completo o reembolso no fim da concessao, ou
na data do resgate. Parece equitativo que se considere
extinta a divida no caso do resgate, pois o Estado co-
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bra, ndo metade, mas a totalidade dos aumentos de re-
ceitas.

Pode-se objectar que desde que se entregue o
produto liquido completo, o Estado deixa de receber
a metade do excesso sObre a anuidade garantida e
fica prejudicado. Mas também a empreza conces-
siondria ndo receberd a metade que lhe pertenceria
dos novos aumentos de receitas por sua natureza
progressivas, pelo que é prejudicada.

E’ por isso equitativo que no acte de resgate se
déem por liquidados os adiantamentos, como é pro-
prio de contrato da associacdo e atraz ficou demons-
trado.

Outra formula mais rigorosa pode todavia ser
adoptada.

Seja P o produto liquido liquidado, igual a receita
liquida da exploragio P—R—D
sendo P o produto liquido, R a receita bruta e D a
despeza da exploragao.

Ora P compreende duas partes: ], o juro garan-
tido e E o excesso, metade do qual pertence ao Go-
vérno até reembolso dos adiantamentos e dos seus
juros.

Seja A a unidade de resgate.

Em vez de ser

7 e g
deveria talvez ser
A=P— § E=P— ; (P=])

Por esta forma o Estado continua a receber o que

a Companhia dava para reembolso dos adiantamentos

e ainda integralmente os excessos da receita liquida
além da anuidade de resgate.

Os adiantamentos feitos pelo Estado para comple-
mento de juro garantido ndo sdo creditos comuns, que
entrem em concorrencia com outros desta natureza.
Sao entradas de associado, que teem por contra-partida
a recepc¢do da linha, para cuja construcido contribuiu
para uma forma livre de subvencaio.

Em qualquer hipotese, a liquidacdo da material
circulante nada terd com a dos adiantamentos, efectua-
dos para completamento do juro. Se se ndo reembol-
sarem integralmente até o fim do prazo da concessio,
¢ porque a linha ndo era suficientemente produtiva e
por isso o que faltasse deve incumbir ao Estado como
subven¢do indirecta, tanto mais que recebera os im-
postos e outras vantagens, como tira vantagens indi-
rectas das estradas construidas sem darem logar a ren-
dimento liquido.

H4 pois aqui um ponto a regular segundo os prin-
cipios de justica e de equidade, atendendo a que ne-
nhum preceito explicito estatue que o material circu-
lante responde -pelos adiantamentos do complemento
do juro garantido nao reembolsados 4 data do resgate
ou no fim da concessao. _

Deve-se notar que o contracto de 7 de Fevereiro
de 1907 da concessdo das linhas do Vale do Vouga
estatue no art. 38 que o material movel e provimentos
respondem pelas despezas precisas para por a linha
em bom estado. E’ a unica responsabilidade imposta.
Nada se diz da divida por adeantamentos, que impli-
citamente se considera extinta com o resgate ou com
o termo da concessao.

BATALHAO DE SAPADORES
D E

CAMINHOS DE FERRO

A Comissao organisadora do Banquete anual dos
componentes do antigo Batalhdo de Sapadores de
Caminhos de Ferro, que marcharam para Franca em
917 e regressaram em Maio de 1919, convida todos
0s seus componentes e aqueles que ainda ndo.o tenham
feito a dar a sua adesdo, e a se inscreverem com a pos-
sivel brevidade, durante o corrente més, para os pro-
Ximos festejos que se realisam em 3 de Maio proximo,
na Vila de Sintra. _ | ;

A comissdo continua estudando a possibilidade de
uma grande excursao ao «front» portugués, para os
seus associados, estando a preparar-se o respectivo
programa para ser presente em nova reiinido geral.

Os boletins que ainda ndo tenham sido devolvidos
podem ser enviados & Uazeta dos Caminhos de Ferro,
Rua da Horta Séca N.° 7, nesta cidade telefone 20158.

HOMENAGEM DE VERDUN
A O

SARGENTO MAGINOT

Inaugurou-se, em 18 de julho, um monumento ao
sargento Maginot, que, quando Ministro da Guerra,
organizou a linha de defeza que ainda hoje tem o seu
nome. Maginot que foi voluntirio da Grande Guerra,
logo de inicio foi gravemente atingido, ficando impos-
sibilitado de repassar as linhas de fogo. Voltou 4 acti-
vidade politica, sendo nomeado pouco depois Minis-
tro das Colonias, Pensoes e da Guerra.

Tardieu, discursando no acto da inauguracio do
Monumento disse que a «sua estitua ficaria como um
simbolo de coragem, de disciplina e de patriotismo».

Por fim, o Chefe do Estado francés, num como-
vente discurso, prestou Homenagem a esta figura que
considerava «lendaria e ficando na Histéria da Franga
como a de um Soldado de Verdun.»
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BASES ORCAMENTAIS

PARA

ASSENTAMENTO DE V

A FERREA

Por

As dificuldades que se defrontaram no exercicio da
minha profissdo, incitaram-me tomar a dura resolugido
de actualizar e ampliar, o capitulo VII das bases para
orcamentos de Xavier Cohen, referente a Caminhos de
Ferro, de acérdo com os novos planos de assentamento.

E’ bastante ardua tal tarefa, mas o desejo de bem
cumprir a missao de que fui incumbido e ainda a von-
tade de auxiliar aqueles que nas minhas circunstincias
se encontrem, encorajaram-me a tornar piblico, o re-
sultado do meu trabalho.

Para os que sabem e notam defeitos, mas que ndo
tiveram paciéncia para o fazer, pecgo tolerancia; aos
que, como eu, tiveram dificuldades, oferego éstes apon-
tamentos, felicitando-me por lhes ser dtil.

| —CARGAS E DESCARGAS

N.° 1 — Carregar em vagdes ou zorras uma tone-

lada de tirefonds parafusos de via, barretas e cochins.
1.2 h. de trabalhador |
5 °/y dos jornais para ferramentas

N.® 2 — Descarregar de vagdes ou zorras uma to-

nelada de tirefonds, parafusos de via, barretas e cochins.
0,7 h. de trabalhador
5 °/o dos jornais para ferramentas

N.? 3 — Carregar em vagdes ou zorras e descarre-
gar, uma tonelada de tirefonds, parafusos de via, bar-

retas e cochins, incluindo contagem e arrumagao. (%)
53,2 h. de trabalhador
5 °/o dos jornais para ferramentas

N.° 4 — Carregar em vagdes ou zorras uma tone-

lada de carris de ago.
3 h. de trabalhador
5 °/, dos jornais para ferramentas

N.? 5— Descarregar de vagdes ou zorras uma to-

nelada de carris de ago.
2 h. de trabalhador
5 /o dos jornais para ferramenlas

N.° € — Carregar em vagdes ou zorras e descarre-
gar, uma tonelada de carris de ago, incluindo conta-

gem e empilhamento.
8,5 h. de trabalhador
5 9/, dos jornais para ferramentas

ANTONIO

GUEDES

N.® 7— Carregar em vagdes ou zorras um crusa-
mento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 30 quilos por m. ., sendo a tangente do
angulo da créxima 0,09 (%)

9 h. de trabalhador
5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 8 — Descarregar de vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 30 quilos por m. 1., sendo a tangente do an-

gulo da créxima 0,09, (%)
6 h. de trabalhador
5 °/, dos jornais para ferramentas

N. 9 —Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 30 quilos por m. L., sendo a
tangente do angulo da créxima 0,00, incluindo arruma-
¢ao. (%)

24 h. de trabalhador
59/ dos jornais para ferramentas

N.° 10— Carregar em vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,™ 6065 de largura
entre carris de 36 quilos por m. L., sendo a tangente

do dngulo da créxima 9,09. (%)
9,5 h. de trabalhador
5°/s dos jornais para ferramentas

N.° 11— Descarregar de vagdes ou zorras um
crusamento completo para via de 1,665 de largura
entre carris de 36 quilos por m. L., sendo a tangente

do dngulo da créxima 0,09. (%)
6,5 h. de trabalhador
5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 12— Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 36 quilos por m. 1, sendo a
tangente do dngulo da créxima 0,09, incluindo ar-

rumacao. (®
26 h. de trabalhador
59/s dos jornais para ferramentas

(') — Nesta base foi previsto o transporte em padiola A distincia
de 57, (Formuta N.» 5 das Bases de X. Cohen)
(*) — Bstd incluida a via intercalar.







































