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Problemas recreativos

Horisontais ; 1 — encharcado, velho; 2 — descanso, fi-
leira, igual, estudar; 3 — nome de homem, cangdo; & —fra-
balho, gritaria; 5 — cura, despachar, pisa; 6 — conlinuar,
cingir, oulra coisa; 7 —rosa do Japdo, allar; 8 — culpas,
mutismo acidenlal; 9 — ente, amivel; 10 — despido, misté-
rios, catedral ; 11-— praticar, marido, sapato de soleta; 12—
séco, luéano mui pequeno; 43 — cidade (Itdlia), cingir; 44
— dgua, palmeira (espécie de), graca, eslime ; 15 — calmosa,
prudenles.

Verticais : 1 — ave do paraiso, nome de pessoa incerla,
abecedirio; 2 — instrumento de padejar, casa, pritica, uma;
3 — banda, graca, cabelos brancos, bafo, nola musical (inv.);
& — margem, prazo, escarnecer; O — ilharga, frulo da amo-
reira, dar; 6 —Arabes, losango ; 7 — doam, vale, para c4, frans-
pira (inv.) 8 — coqueiro (esp. de), peito; 9 — repadio, car-
regas; 10 — revolvera, aromas; 44 —subir, ridadores, calha;
12 — agucena, peq. animais anfibios, igunal; 13 — estaciio
ferrovidria, nola musical, enldo, alids, gemido; 1% — inler-

jeigdo de chamar, ovirio dos peixes, aparece, roda; 15—

agora, cevada em verde, boi.

. # &

8—Um caso complicado — Manuel Domingos
Mestre, assenlador no distrito n.° 223-A, em Aljustrel, fez
ali, duranle uma temporada, as vezes de chefe do distrito,
por auséncia justificada do respeclivo lilular. '

Antes déste relirar {ora concluida, proximo da estagio,
uma obra feita com lravessas velhas, a qual consislira na
vedagio dum reciato reclangular em que se empregaram pa-
redes de 3 Iravessas ligadas com eeclisses». O rectingulo, de
que se da uma idéia na seguinte figura,

finha 3 dessas paredes no lado maior e uma no menor, e era
dividido, interiormenle, por 3, deixando vér 6 comparlimen-
tos iguais, onde se seleccionavam véarios maleriais Ja usa-
dos, tais como atirefonds», parafusos, escipulas, «eeclis-
ses», ele. .

Isso durou assim muilo tempo. Certo dia, porém, foi
preciso acender a méquina para o combdio n.° 982 e ndo
havia lenha. O tnico recurso eram as Iravessas velhas, e
nio houve, por isso, hesitagdo. Uma das paredes da obra foi
levada e escavacada e, seguidamente, devorada pelo {Ggo, na
fornalha da maquina.

(Continua n1 owulra pagna interior da capa)
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Curiosidades do nosso trafego

Pelo Sr. Comercialista Alvare Libinio Peyefra, da Divisio da Exploragfio

ORRESPONDENDO a4 natureza e importincia
dos estudos a que tem de proceder,
Pela sua fun¢io econémica e social e por
S€u proprio interésse, a Companhia retne
Numa publica¢io anual intitulada «<Resumos
EStatisticos», alguns elementos de estatistica
relativos ao trafego nas linhas que explora.
DPamos, a seguir, algumas notas relativas
40 trifego de passageiros, que a consulta
dessa publicac¢io, referente ao ano de 1942,
Sugeriu,
o
* #*

Abstraindo dos numeros sé conhecidos
POr estimativa — quantidade de passageiros
€om bilhetes da Tarifa Geral adquiridos em
tI:"'3-1’15it0 e quantidade de passageiros com

lhetes de assinatura —, o ano de 1942
4Cusa, na Rede Geral, o movimento de

16,954 milhoes de passageiros, o que, em
relacdio a 1941, representa um aumento de
932 mil passageiros.

Se, porém, considerarmos os referidos nu-
meros, 0 movimento em 1942, ¢ na Réde
Geral, cifra-se em 24,787 milhdes, o que ja
representa uma quebra de 836 mil passa-
geiros em rela¢do a 1941.

Esta quebra nio foi comum as trés rédes,
pois verificou-se certo aumento na réde do
Sul e Sueste, compensado e ultrapassado
pelo abaixamento na Antiga Réde e na réde
do Minho e Douro: (1)

() — Vidé o artigo « Algumas curiosidades estatis-
ticas acérca do trafego de passageiros na réde explo-
rada pela Companhia em x941», publicadono «Boletim»
de Margo de 1943, em que se explica por que razao a
soma dos niimeros relativos a cada uma das trés rédes
néo € igual ao ntimero relativo & Réde Geral,
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Quantidade de passageiros

1941 1942
Antiga Réde ........... 18 milhdes 17 milhdes
Minho e Douro......... 7 » 6,5 »
Sal'e’'Suestes. . S . . g o 35 »

O nimero de passageiros-quilémetro no
ano de 1942 foi, no entanto, em qualquer
das trés rédes, bastante superior ao do ano
de 1941, conforme se verifica a seguir:

Quantidade de passageiros - quilémetro

19441 1942
Antiga Réde ....... 535 milhdes  567,5 milhGes
Minho e Douro..... 133 » 137 »
Sul e Sueste ....... 97 » 115 »
Reéde Geral......... 765  » 819,5 »

Ora, como o aumento, na Réde Geral, de
54,5 milhdes de passageiros-quilémetro ndo
teria podido resultar, como vimos, de au-
mento de passageiros, cujo nimero dimi-
nuiu de 836 mil, podemos concluir que o
percurso médio por passageiro foi mais ele-
vado no exercicio de 1942 do que no de 1941,
o que € confirmado pelos seguintes numeros:

Percurso médio dos passageiros

1941 1942
Antiga Rede «.oveoovaocsaionnos 30 Km. 33 Km.
Minho € Douro. .. .. c.cesasose 20 ¥ 2E P
L N W S I 32 » 339 »
L e o R R S I A ST T 30 » 33,1 »

Admite a nossa razdo que devem ter sido
multiplas as causas da quebra verificada no
numero de passageiros e da subida do per-
curso médio, em 1942, relativamente a 1941.
Precisa-las todas, e fazer a sua andlise nido
é facil, pelo menos com os meios de que
dispomos. S6 um inquérito nos habilitaria
a fazé-lo. Mas abstraindo do rigor a que éle
nos conduziria e apreciando os resultados
colhidos apenas a luz dos elementos ao
nosso alcance, apontaremos como razdes
plausiveis:

—quanto a diminui¢gio do numero de
passageiros, indicamos a redug¢fio do
numero de combdios e a suspensio de
apreciavel nimero de tarifas especiais.

O numero de combéios que foram

reduzidos na Réde Geral, no ano de
1942, em relacio ao anterior, elevou-se
a 56 mil, dos quais 31 mil na Antiga
Réde, 15 mil no Minho e Douro e 10
mil no Sul e Sueste.

A suspensdo de tarifas especiais ori-
ginou, em relagdo ao ano de 1941, uma
baixa no numero de passageiros que
viajavam ao abrigo daquelas tarifas, de
cérca de 3,568 milhdes, baixa esta com-
pensada, em parte, pelo aumento veri-
ficado de 2,732 milh6es de passageiros
que viajaram com bilhete de Tarifa
Geral e de Tarifa de Tranvias. A dife-
renca déstes dois ntimeros da-nos a
diminuicio de passageiros efectiva-
mente verificada (836 mil);

— quanto ao aumento do percurso médio,
indicamos o facto de se ter feito sentir
em menor grau a influéncia do baixo
percurso médio dos passageiros com
bilhetes de assinatura, em virtude de
se encontrarem suspensas algumas
modalidades previstas na respectiva
Tarifa. Esta é a causa que ressalta da
aprecia¢io dos elementos de andlise de
que dispomos.

Registou-se no ano de 1942 maior movi-
mento médio de passageiros por comboéio
do que no ano precedente, tendo passado, na
Antiga Réde, de 257 para 428; no Minho e
Douro, de 210 para 370 e, no Sul e Sueste,
de 100 para 171. Na Réde Geral, a média
de passageiros, por combdio, subiu de 193
para 321.

O simples confronto déstes numeros nio
nos permite, no entanto, «a priori», fazer
o juizo de que o aproveitamento de combéios
em 1942 tenha sido melhor do que em 194T.

S6 o cotejamento das percentagens de
utilizacio dos lugares oferecidos num e
noutro ano,a seguir indicadas, nos esclarece:

Utilizagdo dos lugares oferecidos (em %)

1941 1942
: I W £ 1 (- 19 30
Antiga Réde ....... G Y M2 3 49
l 3." D wiederele 40 50
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1941 1942

l I* classe. .. 5 16

Minho e Douro..... B Ly ohLs 13 33
l D ST 35 44

1.8 classe..... 9 20

Sul e Sueste ....... LA™ B aann 19 39
l 3.1 W (Slaaiea a5 43

1.2 classe..... 14 26

Réde Geral......... (% SO S IR O 26 45
3.4 » S 38 48

Verifica-se ter melhorado sensivelmente,
no ano de 1942, a percentagem de lugares
utilizados em rela¢io aos oferecidos, que o
mesmo € dizer, a utiliza¢gdo dos combéios.

Foi na 1.* e 2.* classes que mais se féz
notar essa melhoria, salientando-se a réde
do Minho e Douro—onde a percentagem de
lugares utilizados excedeu o triplo da de
1941 quanto a 1.* classe e foi 2,5 vezes a
daquele mesmo ano quanto a 2.* classe—,
Seguindo-se-lhe a réde do Sul e Sueste —
€m que a percentagem de lugares utilizados
foi mais do dobro da de 1941 tanto na
L* como na 2. classes —e, por ultimo, a
Antiga Réde—em que a percentagem de
utilizagfo, na 1.* como na 2.* classes, foi 1,5
Vezes a de 1941. Quanto a 3.* classe, a per-
Ceéntagem de lugares utilizados foi, em qual-
quer das trés rédes, cérca de 1,25 vezes
a de 19471.

Nota-se ainda que, num e noutro ano,
foi a Antiga Réde que coube a primazia no
aproveitamento do material, seguindo-se-
-lhe, por ordem decrescente, as rédes do
Sul e Sueste e do Minho e Douro.

Importa conhecer, também, a propor¢io
do nimero de passageiros de cada classe em
relagio ao total das trés classes, nos dois
€xercicios que tém sido objecto da nossa
analise,

Essa propor¢io, que se apresenta referida
4 T.000 passageiros, foi a seguinte:

Discriminagéo, por classes, da quantidade
de passageiros (por cada 1.000)

; 1941

{1." classe..... 17 18

1942

- Y N 67 76
..... 916 gob

194 19492

[ r&elasse. ... 9 17

Minho e Douro..... - R S 47 73
l g& e G 044 910

[ x* classe..... 12 12

Sul e Sueste ....... X s 93 97
l 3r. ¥ e 895 8ox

1.2 classe..... 14 x7

Réde Geral,....ix:s R T T 64 74
s S s 922 go9

O confronto dos numeros relativos a um
e outro anos revela-nos ter melhorado, no
ano de 1942, a propor¢io de passageiros com
bilhetes das classes mais elevadas —1.* e 2.*
classes —e ter, por conseqiiéncia, descido a
de passageiros com bilhetes da classe mais
baixa —3.* classe.

Tal facto, pode atribuir-se: ao maior desa-
f6go econdmico e financeiro experimentado
por algumas classes de pessoas; as restri-
¢Oes postas a circulagdo de veiculos auto-
moveis, de que teria resultado afluirem aos
lugares de classe superior dos combéios
as pessoas que normalmente viajavam em
automovels; e a um estado de psicose de
que muitos estdo possuidos, como resultado
das perturbagdes do momento actual e das
incertezas quanto ao futuro, procurando dis-
frutar a vida pela forma mais agraddvel,
sem o espirito de economia que observam
em épocas normais.

Apreciemos, por ultimo, as receitas.

De 1941 para 1942, a receita liquida média
por passageiro-quilémetro subiu de $11,6
para $13,5, aumento éste originado pelas
medidas tarifirias adoptadas em 1942, e a
que ja fizemos referéncia.

Reportando cada uma destas receitas ao
numero de passageiros-quilémetro corres-
pondente, verifica-se ter havido um aumento
de receita de 21.734 contos no ano de 1942,
em relacio ao anterior.

Lastimavel é que, desta verba, somente
parte insignificante tivesse contribuido
para uma melhor posi¢io financeira da
Companhia, pois as condi¢ées cada vez mais
onerosas em que se pode manter a explo-
racdo ferroviaria absorvem éstes acréscimos
de receita.
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A reconstrucido dos caminhos de ferro
depois da guerra

Para todos aqueles que, alheios aos complexos problemas de transporte, supunham ainda
hd pouco lter chegado o termo da existéncia do caminho de ferro, crentes que a estrada suplan-
tarta em absoluto o carril, foi uma revelagdo a exuberante vitalidade que éle tem demonstrado
no decurso desta Guerra, ndo so, repare-se, nos paises beligerantes ou atingidos pela contenda,
mas também naqueles que, como o nosso Pais, gosam, felizmente, dos beneficios da Pasz.

Mais uma vez o caminho de ferro demonstron de wm modo incontroverso que, pelo menos
até agora, a sua importante fungdo, quer no campo estratégico, quer no economico, ndo pode ser
desempenhada por qualquer outro meio de transporite.

Ndao é, por isso, de admirar, que, muito embora, infelizmente, ainda ndo tenha terminado
o sangrento conflito que enluta o Mundo, ja comece a focar-se o problema dos caminhos de
Jferro de apos guerra. Eis um artigo referente ao assunto, publicado pela revista inglésa Railway
Gazette, de 28 de Maio de 1943, que tomamos a liberdade de traduzir, por a sua leitura certa-

mente interessar aos 1nossos leitores.

importancia capital que, no decurso da
A actual guerra, assumem os caminhos
de ferro, é a garantia de que ainda durante
muitas gera¢des hdo de ser considerados
como elemento de primordial import4ncia
estratégica e nacional e que por isso, a sua
reconstrucgio serd um dos primeiros proble-
mas que terdo de ser tratados apds guerra,
especialmente nos paises ocupados da Eu-
ropa. Ainda que muitos dos caminhos de
ferro desses paises tenham sido reorganiza-
dos e modernizados nos tltimos anos, é fora
de duvida que terdo ficado tdo prejudicados
no seu material circulante e nas suas insta-
lagdes e os seus trabalhos de conservagio
deverdo ter sido tdo escassos — sem falar, é
claro, nos danos provocados pela guerra—
que sera preciso levar a cabo um importante
trabalho de reconstrugiio, sem paralelo com
qualquer reorganizag¢io de tipo ordinario.

Trés caminhos ha para a solugio déste
problema:

1.”— Reconstrugdo, com substituicio do
material circulante, repara¢io das instala-
¢bes e um programa reforgado de conser-
vacao ;

2.° — Reorganizagio parcial,aproveitando
os edificios, as instalag¢des, etc., existentes;

3. — Reorganizac¢ido total, baseada em
novas formas, de transporte.

O primeiro método seria, desde logo,
mais rapido e simples para voltar as condi-
¢oes normais de transporte, mas ndo se
prestaria a quaisquer inovagoes.

No segundo procedimento estas seriam
possiveis apenas de um modo parcial, ja

.que a sua adop¢do seria limitada pela ne-

cessidade de utilizar instalagdes antiqua-
das.

O terceiro dos métodos citados, isto €,
a completa reorganiza¢do dos servigos ferro-
vidrios em ordem a novas normas, teria a
vantagem de poder utilizar a grande expe-
riéncia adquirida durante os anos de guerra,
juntamente com a adquirida na época ime-
diatamente anterior a esta e com uma abso-
luta liberdade na escolha da forma de trac-
¢éo, poténcias, etc., podendo chegar-se mais
facilmente a uma situagio que permita fazer
frente satisfatoriamente as condi¢des do tra-
fego futuro.

Durante o século passado, os caminho$
de ferro foram-se desenvolvendo e do mesmo
modo que todos os organismos cujo pro-
gresso se faz por adi¢gbes sucessivas, em
muitos casos viram-se obrigados a prosse-
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guir com idéias e métodos antigos, em vir-
tude, especialmente, de razdes econ6micas.
Nio quere isto dizer, de modo algum, que a
técnica ferrovidria tenha estacionado, mas é
evidente que outros organismos progredi-
ram muito mais do que o caminho de ferro,
cujo desenvolvimento se viu sempre coar-
tado por necessidade de normaliza¢do, de
cambio de material entre rédes, de limitagdo
de dimensdes, etc.

Por estas e muitas outras razdes, nio se
deve deixar passar a oportunidade magnifica
de reajustamento que se apresentard nos
proximos anos.

A escolha do sistema de tracgdo, seja a
de locomogdo a vapor, Diesel-eléctrica ou
tracedo eléctrica, s6 podera levar-se a cabo
depois de um minucioso estudo das possi-
bilidades de utilizagdo de energia e de com-
bustiveis.

E evidente que, mesmo quando se trate
da completa reorganiza¢io de um caminho
de ferro, ha grande quantidade de ele-
Mmentos, tais como as linhas, pontes, esta-
¢Oes, etc., que poderdo conservar-se, ainda
quando, em muitos casos, as novas normas
que possam adoptar-se, tais como as relati-
Vas a cargas admissiveis por eixo, nas pon-
tes, possam obrigar ao seu reférgo ou a sua
total renovagio.

Uma vez fixado o sistema de trac¢do a
adoptar, os tipos, caracteristicas e poténcia
das locomotivas e as condi¢goes do material
Circulante, fixar-se-iam de acérdo com as
Modalidades de trafego dos ltimos tempos,
Procurando ter em conta, dentro do que
€ humanamente possivel, o seu futuro de-
Senvolvimento.

Nio deverdo esquecer-se, ao projectar o
N0vo material tractor e circulante, os tra-
balhos de investigagio levados a cabo du-
fante a guerra e as suas conseqientes apli-
‘a¢bes técnicas, que destronaram muitos
Principios que pareciam antes imutaveis,
€ bem assim, a existéncia actual de méto-
dos de fabricacdo muito mais racionais do
1U€ 0s correntemente empregados hd alguns
M0s. Desta forma, o reboque de excessivo
P&S0 morto ficard como uma coisa do pas-

sado e serdo adoptados vagbes de cons-
tru¢io leve com boas condi¢cdes de resis-
téncia. A circunstincia que devera ter-se
presente, num projecto de material cir-
culante, ¢ a existéncia de trafego interna-
cional, ainda que, é claro, baste adoptar
para éle apenas uma parte do parque total.

Uma vez determinada, de acérdo com a
densidade e caracteristicas do trafego tanto
de passageiros como de mercadorias, a cons-
tituicio do parque de material circulante,
devera enfrentar-se o problema da sua con-
servagao e reparac¢ao.

Primeiro que tudo, tera de saber-se se
se trata de construir todo ou parte déle em
oficinas proprias da réde ou se, pelo con-
trario, essa constru¢io sera adjudicada a
emprésas industriais, estaduais ou privadas.

Se as oficinas ferroviarias tiverem de
limitar-se a simples conservagio, ajustar-
-se-40 as suas caracteristicas e a sua dis-
tribuicdo nessa conformidade. :

Mas se se pretender a fabricagdo de ele-
mentos de uso corrente, como carris, para-
fusos de via, perfis, porcas, etc., as instala-
coes necessarias deverido localizar-se num
ponto onde o abastecimento de minerais,
materiais, combustiveis, etc., exija 0 minimo
de transporte. .

Para poder fixar o numero, capacidade e
dimensdes das oficinas tera de decidir-se,
préviamente, se o ciclo dos trabalhos de
conservag¢do se deve basear no percurso
quilométrico, para se calcular o niumero
provavel de reparagées de cada categoria
que tenham de executar-se por ano.

No que se refere a distribui¢io das ofici-
nas existem dois critérios, cada um dos
quais tem as suas vantagens e os seus in-
convenientes:

1. — Dispor um ndmero limitado de
oficinas destinadas a fazer reparagbes de
certo tipo, com o que, embora se facilite a
sua instala¢io e se diminuam o equipamento
e as existéncias precisas de materiais e ele-
mentos de substitui¢io, se exigem grandes
deslocagbes dos veiculos a reparar;

2.°— Dispor em cada zona dos elementos
precisos para qualquer reparagdo, o que
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se por um lado faz reduzir os percursos
de material, por outro lado necessita de
maior disponibilidade de materiais e ferra-
mentas.

Tudo isto se refere a grandes reparagoes
e ndo a reparac¢des de pequena importancia,
que podem ser realizadas por oficinas de
meios muito mais limitados.

Devera prestar-se grande aten¢do a situa-
¢do e as caracteristicas das oficinas princi-
pais, uma vez que da sua eficiéncia depende
em definitivo a boa conservac¢io do par-
que e a maior ou menor rapidez com que o
material avariado.pode voltar ao servigo
activo.

Sempre que seja possivel, deverdo agru-
par-se no mesmo edificio as oficinas de
diversos tipos, ndo s6 para facilitar opera-
¢oes de reparagdio e dar mais liberdade
ao movimento de material, como também

para evitar os custosos transportes interio-
res, que seriam precisos no caso de oficinas
separadas.

Devera também procurar-se que as dife-
rentes operagbes de reparagio possam Ser
levadas a um ritmo analogo, para anular os
periodos de espera, inevitiveis se ndo se
dispuzer de um plano de trabalho ajustado
até aos minimos pormenores.

Como final desta breve exposi¢io, di-
remos que um caminho de ferro moderno
constitui um sistema tio amplo e com tantas
ramificacbes, que ndo é possivel esbogar a
totalidade das solu¢des nem entrar em mi-
nudéncias de projectos, e que, portanto,
somente se enunciaram os principios gerais
que podem servir de orientac¢ido, deixando
para momento oportuno o estudo pormeno-
rizado das medidas que em cada caso parti-
cular deverdo ser adoptadas.

Reflexdes. ..

Um dos requisitos para o sucesso de
qualquer emprésa particular ou institui¢io
publica ¢, sem divida, a rigorosa selec¢io
do seu pessoal. Os individuos tém de ser
procurados para os lugares, segundo as suas
aptidées, e ndo os lugares para os indivi-
duos, segundo as suas conveniéncias.

Uma obra de largo alcance social, embora
com os mais fecundos programas e os mé-
todos mais bem organizados, sossobra, inevi-
tavelmente, com maus servidores.

Sendo Presidente dos Estados Unidos da
Ameérica, o grande Washington, vagou um
rendoso lugar que deveria ser muito dispu-
tado, se ndo aparecesse, como pretendente,
um amigo intimo daquéle. S6 um membro
do Parlamento, inimigo pessoal de Washin-
gton, se atreveu a concorrer. Todos se riram,
porém, da ousadia déste, enquanto sobre o
outro choviam ja as felicita¢ées. Entretanto,
Washington nomeou o seu inimigo e, a

alguém que lhe significou a sua estranheza,
explicou nobremente: — «F. pode dispor da
minha casa, da minha mesa, do meu cora-
¢d0, mas ndo possui as aptidoes necessarias
para o lugar que estava vago, ao passo que
o outro reiine todas as condig¢bes para ésse
efeito; a oposigio que éle me faz resulta
do seu modo de pensar e o pensar de cada
um é livre. Como Washington, darei ao meu
amigo quanto dependa de mim; como Pre-
sidente dos Estados Unidos, ndo posso dis-
por dos empregos da Nagdo a favor dos que
0s nio merecemsy.

Exercer uma profissio ¢ um dever social
e todo o cidaddo, digno déste nome, deve
exercé-la com consciéncia.

Do esférgo honesto de cada um dependé
a prosperidade das institui¢oes e, com el
a felicidade colectiva.
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Engenheiro Zacarias José de Santana

TiNgIpo pelo limite de idade, deixou o
A servigo da Companhia, em Janeiro
do corrente ano, o Sr. Engenheiro Zacarias
José de Santana, Chefe de Divisio, Adjunto
a Direccdo Geral.

Este distinto Engenheiro iniciou a sua
longa e fecunda car-
reira no Porto de Lei-
Xx0es, onde levou a cabo,
Com assinalado éxito, a
reconstrucdo do titd que
tinha sido destruido por
um temporal. Depois pas-
Sou a exercer a sua acti-
vidade nas oficinas dos
Caminhos de Ferro do
Minho e Douro e, mais
tarde, nas do Sul e Sueste,
€videnciando em ambas
lotavel competéncia téc-
Nica,

Nomeado Engenheiro
T€cepcionario, ocupou-se durante longos
a4nos da recep¢do de materiais, no estran-
8eiro, destinados aos Caminhos de Ferro
d? Estado e a varios outros departamentos
oficiais, Nestas fun¢es teve a oportunidade
de visitar as principais fdbricas da Europa
€ assim desenvolver as suas inatas e excel-
as faculdades técnicas, afirmando-se re-
“€pciondrio dos mais competentes de Por-

Mﬁmmmmmom“mmm“mm

tugal, onde, por certo, ndo hd, ainda hoje
quem o sobreleve nesta especialidade.

Também desempenhou na Companhia
Carris de Ferro de Lisboa o lugar de Chefe
das suas oficinas, e nos Caminhos de Ferro
de Benguela, a de Director, onde, a par de

invulgares aptiddes de

| ordem profissional, reve-

lou brilhantes qualidades
administrativas.

Na C. P., trabalhou o
Sr. Engenheiro Santana
de 1915 a 1917 € de 1927
a 1943 No desempenho
das numerosas missdes
de que foi incumbido,
evidenciou sempre os
seus vastos conhecimen-
tos, espirito organizador
e perseveran¢a no traba-
lho, além de constante
e eficaz tenacidade na
defesa dos interesses que lhe foram con-
fiados, impondo-se, mercé déste conjunto
raro de qualidades, ao aprég¢o e respeito de
todos. '

O Boletim da C. P., endereca ao Sr. En-
genheiro Zacarias José de Santana os seus
melhores votos por que usufrua, durante
muitos anos, a tranqiiilidade e repouso a
que incontestavelmente tem jus.

o3

A Bondade é um dos aspectos da Perfeicdo
e faz parte da trindade
em que o Belo e o Justo sdo parceiros.

AGOSTINHO DE CAMPOS —«Lingua e ma lingua»
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Portugal de além-mar
Aspectos de Angola

CACA

IZ Angola povoada por
numerosos animais sel-
vagens, de variadas espé-
cies, entre as quais se
destacam os ledes, rino-
cerontes, biifalos, elefan-
tes, girafas, hienas, etc.
Nos grandes rios abun-
dam os crocodilos.

Os mais exigentes ca-
¢adores encontram, pois,
naquela nossa extensa
provincia, uma rica fauna.

) caminho de ferro

de Benguela, facultando
aos cagadores cémoda e facil viagem para o interior
da provineia, proporciona-lhes o exereicio do emocio-
nante e arriscado desporto da sua predileccio. Na
gravura acima: — Uma excursio venatoria. 4 es-

querda : — Belo exemplar de caca.

Em baixo:— O Caminho de Ferro de Benguela
possui os mais modernos tipos de locomotivas e de
material circulante, A potente locomotiva Garratt, cuja
fotografia reproduzimos, considerada como a mais
poderosa para via de 1™06, pode rebocar comboios

com carga de 500 toneladas, em linhas acidentadas

com rampas de 25m/m,

Fotos do Ex.m° Snr. Eng Rogério Vasco Ra-
malho, Director Geral dos Caminhos de Ferro.
Legendas da Redacgao.
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Consultas e

CONSULTAS

| —Trafego e Fiscalizagéo

P. no 875, —Peco me indique se o seguinte pro-
cesso de taxa estd certo:

Um vagido com 5.780 Kg. de tijolos de barro, em
P. V., de Ermezinde a Régua. A carga e a descarga foi
efectuada pelos donos, tendo havido prévia requisi¢io
de vagio.

Aplicada a tabela n.° 10 da Tarifa Especial n.° 1
de P. V. (prego de vagdo completo), pelo minimo de

Io toneladas.
Distancia: 95 Km.

Transporte: 8370 5C 1T 5< 10 wiviawise w5178 297500
L o R e U A T SR B G S U 15%00
BB BISEBNIOIR o sraas oy s rav ol a e s ahs ayala s 815
Evolucoes e manobras.......ooovvuns 44%00
Didicional de T0/Ngives o6 s 000 ninasaimioiass 35562
Adicional de 5% ceevevea. . S TaTse e aiels 19%59
INORISHO, 7o lelhn s wio said ws s a smintd b6 4/s70re 1500
Aviso de chegada w.coviiivisiiveans 5%00
Arredondamento «s.v.ceusoesvasasssas $o4

ROLRLL < o0 /v e earm s 417540

R.— A taxa apresentada estd errada, porque, em
face do disposto na primeira e segunda alineas do
Art. 989 da Tarifa Geral, mesmo tendo em conta a
Prévia requisicio de vagdo, a remessa devera ser ta-
Xada pela 4.0 classe da Tarifa Geral, pelo minimo
de 6.000 Kg.

Segue discriminagio da taxa conforme corres-
Ponde :

Tarifa Geral — 4.% classe

Distancia: g5 Km.

Transporte: 4$30>< 1136 «vvvvvvains 283%80
Evolucses e manobras: $40>< 11 < 6 . 26840
310820

Adicional de 10 %geeeeeeeenss S s . 31$oz
341922

T SRS e S o WL 1$00
AViso de chegadi «.oooversviiansans 5900
347922

Arredondamento «.......vvevnaeiiens $o3
Totalo:ivsvssade 347925

S P, no 876 — Pe¢o indicar-me se o seguinte pro-
€850 de taxa estd certo:

Transporte de 40 molhos de plantas vivas com o

Documenios

péso de 1.306 Kg., em grande velocidade, de Lis-
boa-P a Crato.

Distancia 200 Km.— Aplicado o preco correspon-
dente ao § 2.° da Tarifa Especial n.° 1 de G. V.

Transporte : 21980 ><6>< 1,31. ... .. 171935
o P S S R Aol 8 RN 89566
SRSt ROVAY & o v iiie an e st rels aretainalits $15
Manutencio : 1§00 ><6>< 1,31 .+« . «.. 7586
Adicional de Toi0 vy s i v s sata 18981
REPIBT0 s oin eato i naeteisalatbiie, o lata'a7s 1800
Aviso de chegada.......... yiois e 1$00
208583

Arredondamento .. icescoesmsnssnss $o2
Rotalin v v 208%85

R.— A taxa apresentada est4 errada, porque A re-
messa em referéncia deve ser aplicado o pre¢o da
base 5.* da Tarifa Geral, em virtude do que dispoe a
alinea a) da 7. das condigdes da Tarifa Especial n.° 1
de G V-

Segue discriminac¢do da taxa, como corresponde:

Transporte : 34965 ><6 ><1,3T....... 272%35
Manutengdo : 1§00 ><6 > 5,37 v. ... 7%86
280821

AQICIORAL U@ TOY o5 wssianinsiosiswsiones 2803
308524,

RSSO iaaai v sais sl S R o e eaTe s e 1800
Aviso.de chegada: ..o eseinina, 1800
310924

Arredondamento s ¢ iee veloate s ; $or1
L Otal S e i . 310825

P. n° 817—Peco indicar-me se a uma remessa
constituida por um saco com adubo agricola, com o
péso de 50 Kg. de Lisboa-Jardim a Setibal, em P. V.,
corresponde aplicar a taxa que a seguir indico.

Distancia 20 Km.

Minimo de cobranca da Tarifa Geral.

Transporte em caminho de ferro: $16><6....  $96

Manutengio : 1800 >< 6 5< 0,05+« vuvrurrrevesens $30
Transporte na via fluvial (minimo): $30<6 .. 1380
CRIB & CATER « civie s ok ibiare s n i veda e ss 1919
TECRIRED - s ¥ s k. Seie de s =y g 1500
Aviso de chegada ........ b6 mhs i S e v A A0

Total e TvennTe e | IORAS
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R.— A taxa estd errada. A remessa em causa de-
ve-se, de facto, aplicar o minimo de cobranca estabe-
lecido na Tarifa Geral, mas com o multiplicador 11.
No caso de transporte de adubo, o multiplicador 6 s6
se aplica quando a remessa seja transportada ao abrigo
da tabela 34 da Tarifa Especial n.° 1 de P. V.

Segue discrimina¢do da taxa, conforme corres-
ponde:

Transporte em caminho de ferro: $16 ><11 ... 1$76
Manutengio : 1800 >< IT1>< 0,05+ ««veuenn Sasisiee UBRE
Transporte de via fluvial (minimo): $30 <11 . 3%$30
Cais'e carga«.....a.. At IS e o A YR 1$27
IRCEINEO o 0e vio'= siui5s winraie ihin WAL A SR A SN A 1500
A0 de Chefadl oosvnassvonitsicupnsedosas 1500
Arredondamento ............ N e T R A $o2

Totali..qen R T 8%g0

P.n° 828 — A um vagio completo carregado com
sacos de milho em grido, chegado a estacdo de Alcé-
covas as 3 h. e 33 m. do dia 26 de Agodsto, houve ne-
cessidade de fazer a descarga em conformidade com
a circular n.® go7 do Servigo do Movimento.

Foi estabelecido aviso de chegada postal as g horas
do mesmo dia, pelo que o vagido deveria ser conside-
rado & descarga desde as 14 as 18 horas do dia ime-
diato.

As 18 h. e 30 m. do dia 27, apresentou-se o consig-
natirio para levantar a mercadoria jd descarregada.

Pe¢o dizer-me se deve eu ndo cobrar-se a taxa
referente & operacdo da descarga em conseqiiéncia
do consignatario se ter apresentado fora do prazo que
lhe € concedido.

R,— Nio é devida a cobranca a titulo de descarga,
visto esta operacdo ter sido efectuada por pessoal da
Companhia, dentro do prazo gratuito concedido na
Tarifa de Despesas Acessoérias para o efeito.

O assunto desta consulta esta esclarecido no artigo
10.° da Tarifa acima citada.

DOCUMENTOS

| —Trafego

Comunicag@o-Circular n.° 89 — Esclarece que pode
aceitar-se a despacho um produto designado por «pez
celulose» ao qual se aplicard o tratamento tarifario
referente a « breu vegetal ndo designadoy,

Comunicagd@o-Circular n.° 90 — Anula a Comunica-
¢éo-Circular n.® 84.

Circular n.°© 979 — Menciona, em relagdo anexa a
esta Circular, os ramais e cais de servigo particular

existentes nas linhas que a Companhia actualmente
explora.

7.° Complemento a Tarifa de Camionagem — Estabelece
precos para o transporte de mercadorias (incluidas as
bagagens) entre a estacdo de Figueira da Foz, os do-
micilios da mesma cidade e os Despachos Centrais de
Figueira da I'oz-Bairro Novo e Buarcos.

2.9 Aditamento a Tarifa de Camionagem em Lishoa — Iis-
tabelece que o servigo de camionagem de mercadorias,
combinado com a Emprésa Geral de Transportes,
passa a ser executado também em ligacdo com a esta-
¢ao de Alcantara-Terra.

Aviso ao Piblico A, n.° 815 — Trata da entrega, aos
domicilios, das remessas de detalhe despachadas para
as estacOes das cidades de Lisboa e Porto.

10.© Aditamento a Tarifa Especial n.° |-P. — Substitui
as redacc¢des do n.° 1 do Artigo 11.% do n.® 2 do Ar-
tigo 13.° e do n.® 5 do Artigo 15.° da Tarifa.

Il — Fiscalizagdo e Estatistica

Comunicac¢do-Circular n.© 289 — Refere-se a autoriza-
¢do concedida ao Sr. Jodo Salema para expedir, em
portes a pagar, as suas remessas de plantas vivas.

Comunicag@o-Circular n.° 290 — Exemplifica a aplica-
¢io do boénus de $10 por vagido e quilémetro, a que se
refere o artigo 12.° da Tarifa de Vagdes Particulares.

Comunicag@o-Circular n.° 291 — Presta esclarecimen-
tos sobre as disposi¢coes do Aviso ao Puablico A
n.° 815, relativo 4 entrega nos domicilios das remes-
sas de detalhe despachadas para as estagdes de Lis-
bba e Porto.

Carta-Impressa n.° 369 — Relaciona os passes, bilhe-
tes de identidade e anexos extraviados durante o més
de Janeiro de 1944 e que devem ser apreendidos.

Carta-lmpressa n.° 360 — Refere-se a recolha dos
documentos de 1941 do Servigo da Fiscaliza¢do e Es-
tatfstica, que constituem arquivo das estagdes, € ins-
trui sobre a forma do seu envio ao Servigo Central.

1l — Movimento

Circular n.° 804 — Trata do encaminhamento de re-
messas destinadas a Lisboa-Domicilio.
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Faclos e Informacoes

O combéio «City of Los Angeles»

Chicago ¢ a cidade dos Estados Unidos
da Ameérica do Norte onde afluem mais li-
nhas férreas.

Um dos melhores, mais luxuosos e mais
modernos comb6ios que circulam no Pais
€ o «City of Los Angeles», cuja foto-
grafia acima reproduzimos. Percorre as li-
nhas da Chicago & North Western Railway
e da Union Pacific Railroad entre Chicago e
Los Angeles (Hollywood), Califérnia.

Muitos dos famosos astros de
cinema quando viajam entre
Hollywood e Nova-York utili-
zam-se déste combéio devido a
Sua grande velocidade e ao seu
luxo,

Ha ainda dois outros expres-
S0s semelhantes ao «City of Los
Angeles» e explorados pelas
Mesmas empresas, e que circu-
lam entre Chicago e as cidades
do ocidente. Um deéles é o «City
of San Francisco», que liga
Chicago a S. Francisco da Cali-
férnia, estando a sua explora-
40, entre Ogden e S. Francisco,
dcargo da Southern Pacific Li-

nes. O outro é o «City of
Denver» circulando entre,
Chicago e Denver, no
cora¢io das Montanhas
Rochosas. Este ultimo €
um dos combéios de longo
curso mais rapidos em
todo o mundo pois per-
corre 1.686 Km.
horas, ou seja a uma ve-
locidade média horaria
de 105,375 Km.

em 16

Locomotiva «Union Pacific»

A fotografia que abaixo reproduzimos é
da locomotiva «Union Pacific» n.° 9039,
saindo de Denver para Laramie, Wyoming
(Estados Unidos), a rebocar 31 vagdes. Estas
locomotivas tém 3 cilindros de alta pressio,
o péso total de 230 Ton. e o esforco de

tracgdo é de 43.780 Kg.


































