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@ problema dod trandsported

04 Caminkiod de Fermto em Dortugal

e algumad dolucied de allo interédde

O sr. Dr. Ruy Ulrich realizou, recentemente, na Associa¢do Comercial
de Lisboa, wma notdvel conferéncia sobre o problema dos transportes. Figura de
grande relévo intelectual, de raro prestigio, as suas palavras tiveram a apoid-las
ndo apenas a sua vasta cultura mas também a sua larga experiéncia, obtida no
posto de presidente do Consello de Admanistragdao da C. P. e em cargo idéntico
na Companhia Nacional de Navegacdo.

Com a devida vénia, reproduzimos hoje alguns trechos da primeira parte
da conferéncia, que se referem aos problemas e solugoes dos transportes ferro-

vidrios do pais.

pouco que vou dizer funda-se em

alocuma experiéncia que adquirl

nesta matéria, como presidente,
durante oito anos, do Conselho de Admi-
nistracio da Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses, pelo desempenho de
igual cargo ha também quasi oito anos na
Companhia Nacional de Navegacido e por
Ser ja.agora um dos fundadores do Con-
80reio Aerondutico.

Os Caminhos de Ferro foram por muito
tempo os soberanos dos transportes. Dizia
Stilwell que para caracterizar a prosperi-
dade inglesa da época vitoriana as moedas
.déSSe reinado deviam ter tido gravada a
?magem duma locomotiva. Com efeito, a
Indistria ferrovidria era preponderante
lessa segunda metade do século XIX. As
a%tas e baixas dos titulos ferrovidrios pare-
“lam s6 por si determjnar em Inglaterra
48 fases de prosperidade e de depressdo
dos ciclog econémicos. Na Alemanha eram

ferrovidrios mais de metade dos titulos
cotados na Bolsa e foi a experiéncia das
Companhias ferrovidrias que inspirou mui-
tas disposi¢oes do Codigo Comercial Alemao
sobre as Sociedades Anonimas.

Nos nossos dias, porém, decaidos oS
(Caminhos de Ferro da sua pristina gran-
deza, o seu problema tomou aspectos novos,
inteiramente diferentes dos que revestia
ha 25 ou 30 anos. Vivia-se entdo num con-
fortavel regime de monopodlio. Estava pra-
ticamente demonstrada a superioridade da
exploracio pelas empresas privadas sobre
a exploraciio pelo Estado. Tudo se resumia,
pois, em conseguir os avultados capitais
necessarios e em melhorar a téenica.

Hoje a questio mudou totalmente, pois
o monopoélio antigo desapareceu, e uma
industria que sobre éle se havia fundado
interiormente, que esta nos seus processos
de exploracio e na atitude dos seus funcio-
ndrios para com o publico, se inspirava
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num eritério de execlusividade, na certeza
de que ndo havia outro meio de transpor-
tes terrestres a que se pudesse recorrer,
viu-se lancada na luta com outros meios de
transportes, que ndo possuiam todas as
suas virtudes, mas também ndo possuiam
todos os seus defeitos.

Era forcoso, pois, a sua transformacao
profunda. E todavia o transporte ferrovia-
rio eontinuava a ser absolutamente essen-
cial. Subsistiam mesmo alguns dos seus
problemas ja anteriormente existentes e
conhecidos.

Mais do que nuneca, agora as empresas
ferroviarias tém de ser organizac¢des pode-
rosas, que possam suportar o embate dos
seus pequenos ou grandes contendores.
Para isso, para diminuir as despesas gerais
e para aumentar a capacidade comercial é
preciso observar aqui, como em quési todos
0s sectores da economia, a grande lei da
concentracao. Isto é especialmente verdade
entre nos, visto que toda a réde ferroviaria
do pais é inferior 4 de muitas companhias
estrangeiras. Nao hd verdadeiramente
razao entre nos para a divisio da réde
total por companhias diversas e estd clara-
mente indicado que so subsistem as grandes
unidades, quando muito uma para toda a
via larga e outra para a via estreita.

Fiel a éste critério —aqui vou falar de
mim — assinei o contrato para a explora-
¢do pela C. P. das rédes do Estado, adquiri
para ela a linha da Companhia das Meri-
dionais e assegurei-lhe o dominio absoluto
na Companhia dos Caminhos de Ferro do
Mondego. Celebrei mesmo um contrato
para a fusio da C. P. e da Beira Alta, que
nao logrou obter a necessiria aprovacio
do govérno. Mas essa tentativa frustrada
carece certamente de ser renovada.

A conclusao da segunda via entre Lisboa
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e Porto, na linha de maior trafego e melhor .
rendimento, ¢ de necessidade reconhecida.
A construcao da estacao da Triagem muito
melhorarda o servico de mercadorias. A
electrificacio entre Lisboa e Sintra e
Lisboa e Vila Franca de Xira e nos arredo- -
res do Porto seria o tnico meio eficaz de
por termo as reclamacoes insistentes e fun-

dadas do ptblico que freqiienta as linhas

suburbanas. Aguarda também resolucio o
problema da estacdo central de Lisboa,
que venha substituir a acanhada gare do
Rossio. Enfim, a substitiiicio do material,
com a aquisicio de locomotivas de maior
velocidade e de maior nimero de vagons,
e de novas carruagens com ar condicionado,
vai-se tornando cada vez mais urgente.

Nio bastard o progresso material. I
necessdario o progresso moral, isto 6, a mo-
dificacio dos processos da exploracao. Por
um lado é preciso que a lei dé as empresas
ferroviarias uma liberdade de acecdo, que
podia ser perigosa nos tempos do monopo-
lio, mas que ¢é impresecindivel no regime
das concorréncias.

Por outro lado, carecem as empresas
ferrovidarias de modificar os seus processos
de exploracio, utilizando as facilidades que
a lei lhes deve dar. As direccoes tém de

ser penetradas dum espirito verdadeira-

mente comereial.
Em conclusio, eu preconizo com rela-

¢A0 a0s nossos caminhos de ferro:

@) — A sua concentracio.

b) — A sua total nacionalizacio.

¢) — A reforma das suas concessoes e da
sua organizacao financeira.

d-— A realizacio dum vasto programa
de melhoramentos materiais.

¢) — A modificacio das suas leis regu-
lamentares. e

f)— A comerecializacio dos seus pro-
cessos de exploracdao.
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«Sud-Express», contrariamente ao fim para
O que foi criado: aproximar Lisboa do centro

da Europa e servir de encurtamento a

viagem Paris-América do Sul, tem sido uti-
lizado, na maior parte dos lugares oferecidos, pelos
portugueses que vdo a Franga ou além. E o que se
pode chamar, numa frase feliz de Guedes de Oliveira,
«turismo de dentro para forar.

Ultimamente como a clientela comecasse a rarear
€ como os encargos das companhias fossem maiores,
admitiram-se néle passageiros em camas de 2,* classe
e depois em lugares ordindrios de 1.* e 2.2 classe,
mediante uma pequena sObre-taxa.

As companhias francesas quiseram porém manter
0 combdio de luxo e por isso até Agosto de 1939 o
«Sud-Express», entre Hendaia e Paris tinha apenas
carruagens Pullmans. Consta-me agora que com o
restabelecimento do «Sud-Express», depois da guerra,
serdo admitidos néle os passageiros com bilhetes
ordindrios de 1." e talvez mesmo de 2.* classe. E
porém pouco natural que os passageiros desta tiltima
classe sejam consentidos visto a RENFE ter agora a
Composicdo do combdio limitada aos passageiros de
Camas de 1.* e aos de bilhetes de butacas da mesma
Classe e haver tdda a conveniéncia de se manter o
Mmesmo tipo entre Paris, Madrid e Lisboa, isto é, camas
€ lugares ordindrios de 1.* classe.

Nao deixa porém de ser estranho o casoda S. N. C. F.
ter conservado o «Sud-Expressr até Agosto de 1939
80 com carruagens de luxo, quando a «Cote d’Ar-
gentr tendo comecado por admitir apenas os passa-
geiros em camas de 1.* classe, o tornou sucessiva-
Mente extensivel as camas de 2.% aos lugares ordina-
Flas de 1.* e 2,* e por fim aos de 3.* classe.

Como j4 disse em anterior artigo, eu nao acredito
N0 esmagamento do combdio, apés a guerra, pelo

avido, se bem que veja neste um concorrente a ter em .

tonta. O que é necessirio é que as companhias apres-
SéM 0 seu desejo, tantas vezes manifestado, de encur-
tafem a viagem entre Lisboa e Paris e entre Madrid
€ lgualmente a capital francesa.

Em Franca, gracas a electrificagdio em todo o seu
Percurso: Hendaia-Paris— a mais extensa via férrea
Cléctrica do Mundo —espera a S. N. C. F. poder
Azer a viagem, 820 quilémetros, em 9 horas, o que d4
UMa marcha comercial de cérca de 100 quilémetros 2

hora. Na Peninsula o caso é diferente, nio sé pelo
perfil do tracado mas porque, no melhor dos casos,
haverd ainda 404 quilémetros de via tnica; Pampi-
lhosa-Medina. Todavia penso que ndo serd exagero
supor que poderemos, um dia, ir de Lisboa a Paris
em 24 horas, ou pouco mais.

Actualmente estio em curso varios trabalhos na
via entre Fuentes de Ofioro e Salamanca; estando ji
mesmo concluidas duas das quatro grandes pontes;
trabalha-se na 3.* e parece que serd suprimida a 4.7,
com a construccdo dum desvio da estacdo de Tejares
a entrada da ponte da linha de Bejar, a qual ficaria
comum as duas linhas, Salamanca-Placéncia e Sala-
manca-Fuentes de Ofioro. Estd nisso grandemente in-
teressado o municipio de Salamanca, e é natural que
a obra tenha em breve inicio, tanto mais que o desvio
proposto ndo aumenta o percurso.

C4 também se vao fazer importantes trabalhos na
via, reconstrucdo das pontes da Beira Alta e conclu-
sio da 2.* via na C. P., para o que s6 faltam 20 qui-
I6metros ; mas nos quais hd uma grande dificuldade a
vencer, o alargamento ou a supressio do tdnel de
Albergaria.

Um ponto me parece importante e que podia ficar
desde ja estabelecido: a hora do enlace em Medina dos
dois ramos do combdio, Madrid-Paris e Lisboa-Paris,

Salvo melhor opinido, penso que a juncdo dos
dois ramos devia ser estabelecido, em Medina, no
sentido Peninsula-Paris as 2 horas e 30 e no sentido
inverso as 4 horas e 30, o que daria o cruzamento
para além de Valadolid. Assim a chegada e a partida
de Madrid e de Lisboa seria deslocada pelas respec-
tivas companhias, & medida que os melhoramentos na
via foéssem concluidos, sem se tocar no ponto nevral-
gico, Medina del Campo.

Da mesma forma se procederia com respeito a
chegada e a partida de Paris, que seria regulada se-
gundo o tempo que fosse necessdrio para as formali-
lidades fiscais nas fronteiras de Irun e Hendaia, assim
como, conforme o aceleramento na linha espanhola
entre Medina e Irun, no que hid a contar com a fu-
tura segunda-via entre Miranda e Alsasua.

Daquela maneira julgo que, num futuro proximo,
poderiamos ter .a partida de Madrid pelas 23 horas e
a chegada is 8, o que evitaria o saldo-restaurante
entre Madrid e Medina e portanto uma economia de
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traccio de 50 toneladas em 200 quilémetros. Também
num futuro mais ou menos préximo, poderiamos
aspirar a partir de Lisboa cérca das 16 horas e a
chegar pelas 14,"30, o que seria um ideal para a liga-
¢d0 no Tejo com os navios da América do Sul.

Realizado €sse desideratum também o restaurante
seria limitado do percurso portugués, o que nao dei-
xaria de ser interessante.

E evidente que para se chegar a um tal resultado
era indispensdvel fazer a fiscalizagcdo de passaportes e
d: bagagens em trinsito, como se pratica no «Lusi-
tinia-Expressor, com tdo grande agrado.do piiblico.

A par, porém, do «Sud-Express», um outro com-
béio é necessirio, para seu eventual desdobramento e
para servir a clientela menos abastada, cada vez mais
numerosa. Outro ndo pode, nem deve ser sendo o
prolongamento do «Cote d’Argent» até Lisboa, e com
carruagens de todas as classes. O problema é extre-
mente fdcil, pois j4 praticamente existe entre Cidade-
-Rodrigo, e Hendaia, faltanto portanto & RENFE
estendé-lo a Fuentes de Orioro, 33 quilémetros apenas
e que nés o prolongdssemos a Lisboa. Mas se entre
Pampilhosa e Lisboa, nada mais havia que adaptar os
combdios 8 e 15, outro tanto ndo acontecia entre
Vilar Formoso e Pampilhosa, onde havia que criar
um novo combdio, circulando a horas mortas, por-
tanto com pouco aproveitamento local. Haveria ma-
neira de compensar a Beira Alta désse encargo ? Penso
que sim, tanto mais que hd uma coisa que vence todas
as dificuldades, a boa vontade.

Resta-nos agora falar num problema latente e que
exige ponderada resolucdo; as tarifas, que estdo
muito baixas em relagdo ao custo do quilémetro-trem
e que requerem remodelagao.

Nio é a mim que me compete o fixar a taxa e a
ocasido em que o problema deve ser resolvido, mas
uma coisa posso dizer. E preciso que O passageiro,
dentro dos limites das suas possibilidades, pague o
que deve pagar.

Apds a outra guerra e em todos os paises preten-
deu-se langar uma contribiiicdo pesada sdbre os novos
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ricos, elevando as tarifas de 1.* classe a uma taxa
proibitiva, o que deu em resultado de os passageiros
passarem a viajar em 2.* e 3.* com grave risco das
receitas ferrovidrias, a ponto de na maior parte das
linhas francesas ser suprimida a 1.* classe.

A melhor maneira seria reduzir em todos os paises
as classes a duas, 1,* e 2% o que praticamente se
podia chamar a classe superior e inferior, ou espe-
cial e geral, como os espanhois fazem nas automo-
toras.

O prego da classe geral, ou segunda, seria de X
tendo bem em conta, como disse, do custo de combdios
e das possibilidades do passageiro, e de 50 °/, mais na
1.* classe.

Devia aproveitar-se a oportunidade para se supri-
mir radicalmente as taxas de velocidade, butaca ou
de luxo, que o publico paga sempre de md vontade,
embora se mantivesse o pagamento de minimos de
percurso, no inicio da viagem para se evitar que o0s
passageiros de curtos trajectos tomem o lugar dos
que vdo para longe. Ou, por outros termos, o pas-
sageiro do «Sud-Express» pagaria um bilhete de 1.*
classe e um unico suplemento, se utilisasse a cama.

Desta forma quem na Guarda tomasse o «Sud-
-Express», para Mangualde, ou os rdpidos do Porto,
na Curia para Campanha, pagava um bilhete de 1.
classe e nada mais.

Se para éstes preconizo um pagamento apenas de
50 %/, sbbre o prego de classe geral, é para chamar de
novo o passageiro tresmalhado ao combdio, tanto
mais que julguei sempre o automdével particular e o
de aluguer os grandes inimigos da 1.* classe do ca-
minho de ferro, pois, em muitos casos, bastavam trés
passageiros para viajarem mais barato naqueles vei-
culos que no combdio.

Faca-se pois tudo o que for possivel para acelerar
o «Sud-Express», libertando-o de paragens intteis e
dando-lhe tddas as facilidades; crie-se um segundo
combdio, com o prolongamento do «Cote d’Argentr
a Lisboa, e deixem ld o avido, pois todos hao-de

viver na paz do Senhor.
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£ 0 PROBLEMA D05 TRANSPORTES

0 «Vale do Vouga» construiu o 1.° veiculo automotor
para mercadorias que circula nas nossas linhas

A Sociedade de Construcio e Exploracdo de
Caminhos de Ferro no Norte de Portugal, que
administra os Caminhos de Ferro do Vale do
Vouga, para poder servir melhor a regido que,
além’ de ser muito industrial, é muito populosa,

Automotor a gds pobre construido nas oficinas de Sarnada

acaba de construir, nas suas oficinas de Sernada,
um veiculo automotor, cuja fotografia reproduzi-
mos em gravura.

Adaptou-se, para isso, um chassis de caminhdo,
e 0 seu combustivel é gas pobre produzido em
$asogénio do modélo estudado pelo Instituto Por-
tugués de Combustiveis, que tem dado o melhor
resultado em tddas as experiéncias feitas. Des-
tina-ge ao transporte de géneros frescos, em espe-
cial peixe, de Espinho ou Aveiro para a zona
Oliveira de Frades-S. Pedro do Sul, onde néo é
Possivel fazer chegar aquéle género alimenticio
pelos combéios ordinarios, a horas convenientes.
) F. o primeiro veiculo automotor para mercado-
'las que circula nos caminhos de ferro do nosso
Pais e a sua utilizagdo em servigo publico foi auto-
rizada pela Direccdo Geral de Caminhos de Ferro,
p?r agora, como experiéncia e s a titulo provi-
Bo.rio. Tem a carga dtil de 2 toneladas e logo que
S¢Ja confirmada a autorizagdo para a sua circula-
¢80, na linha do Vale do Vouga, novos veiculos
&Utomotores para transporte de mercadorias serdo
fonstruidos, de maior capacidade de carga.

Com ésges veiculos automoveis a Sociedade dos
C&minhos de Ferro do Vale do Vouga procura
‘Ontinuar a servir o melhor possivel a numerosa

Populacio do Vale do Vouga.
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O racionamento do péo

e os FERROVIARIOS

A Intendéncia Geral dos Abastecimentos en-=
viou & Imprensa éste comunido, que interessa par-

ticularmente os ferroviarios:

«Aos ferroviarios (pessoal de linha) é facultado
levantar pdo para um méximo de trés dias me-=
diante aviso feito, com antecedéncia, ao fornecedor;
em cujo estabelecimento estejam inscritos. No
acto de levantamento do pdo, fazem entrega das
correspondentes senhas das suas cartas de raciona-
mento, devendo também exibir o seu bilhete de
indentidade da C. P.

A Intendéncia ndo se opde a que qualquer
consumidor levante pao para dois dias, desde que
o industrial de padaria tenha possibilidade de
fazer o fornecimento sem que dai resulte qualquer
inconveniéncia para o regular abastecimento dos
restantes consumidores inscritos na padaria.

F.sclarece-se que, a partir do dia 1 de Maio,
comecaram a ser utilizadas as senhas (n.” 1 a
19) das cartas de racionamento do pdo, actual-
mente em poder dos consumidores e cuja cuida-
dosa conservacao foi expressamente recomendadan.

Cooperativa do Pessoal Ferroviario

da Beira Alta

Na Figueira da Foz, foram inauguradas, no sibado 13
do corrente, as novas instala¢des da Cooperativa do Pessoal
Ferroviario da Beira Alta, com a presenc¢a de altos funeio-
narios da Companhia, autoridades civis e religiosas, repre-
sontantes da Imprensa e outras individualidades.

A Cooperativa ficou instalada num prédio da rua dos
Bombeiros Voluntdrios, recentemente adquirido pela Caixa
de Aposentac¢des do Pessoal.

tortou a fita simbdlica o presidente da Camara sr. dr.
Rui Ramos. Seguiu-se um <Porto de Honras, discursando
os srs. Evaristo Correia, presidente da diree¢dio da Coope-
rativa, eng.® dr. Leite Pinto, administrador-delegado;
eng. Fernando d’Arruda, director da Explora¢io; dr. Rui
Ramos e Severo Biscaia, secretdrio, os quais puzeram em
relévo o melhoramento inaugurado e o interésse que a Com-
panhia vem, de ha muito, dispensando ao seu pessoal.

Para seé ter uma justa medida da importancia desta
Cooperativa bastara dizer que ela fornece cérca de 3.000 em-
pregados ferroviarios.

ESTE NUMERO FOI VISADO
PELA COMISSAO DE CENSURA
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A Cidade de Huambo

Do nosso ilustre e venerando amigo, sr. Coronel
de Engenharia Carlos Roma Machado, recebemos a
Seguinte carta a que, gostosamente, damos publicidade,
porque constitue um documento de grande interésse
para a historia da colonizacio de Angola:

...Sr. Carlos d’Ornellas:

A leitura do artigo «A Cidade de Huambor,
pig. 181 do N.° 1352 da Gazeta, tirado do livro es-
crito pelo Sr. General Norton de Mattos «Memorias
e Trabalhos da Minha Vida», levou-me a incomodar
o meu amigo com a leitura do que segue, pois o
gereral Norton de Mattos suprimiu tudo que estuda-
ram e fizeram sdbre o assunto os meus amigos Paiva
Couceiro, e General Rocadas, que se seguiu na go-
vernacdo, mormente o que mencionou a portaria de
18 de Agosto de 1910 N.° 704, que tinha nomeado
uma comissdo para estudar a cidade presidida pelo
Engenheiro fiscal do Govérno junto do C. F. de Ben-
guela (lugar que eu desempenhava entdo) pelo Ma-
riano Machado, director do dito C. de Ferro, e por
Anténio da Costa, como sendo o maior comerciante
de Benguela, como representante das forgas vivas da
localidade. Portanto, ndo é bem exacto o que Norton
diz quando menciona no seu artigo «Tudo nele se
diz», e ndo fala nos antecedentes do tempo da mo-
narquia. Apesar de nio me esquecer que Norton de
Mattos terminou por reconhecer o meu servigo, des-
tinando-me, quando me ia apresentar a Junta, para me
vir embora, para um honroso servi¢o, mas que eu
pelo meu estado de saude regeitei. Pelo teor da dita
portaria depreendi que tinha de estudar o local,
levantar a planta do mesmo, e projectar a futura ci-
dade, Foi o que eu fiz, como vem bem mencionado
no meu artigo posterior, que escrevi em dois nimeros
da Revista de Engenharia Militar, em Outubro de
1913 e Dezembro do mesmo ano, que relata todo o
meu servico e estudo detalhado que fiz do local esco-
lhido para a «Primeira Cidade Portuguesa no Pla-
nalto de Benguelar. Tal foi a designacdao que dei ao
referido artigo e no qual até vem o retrato de Norton
de Mattos no dia da inauguracio da mesma cidade.

Quando 14 fui a primeira vez, com os meus com-
panheiros, visitimos o local do forte de Huambo, da
Umbira e Ongombe onde era a sede da missdo do
Espirito Santo, e o Caululo e Chinguari tendo nés
escolhido o local onde estava a missdo e que tinha
sido jd escolhido como o melhor pelo Célebre Padre

Leconte, onde jd havia G barracdes e uma igreja,
além das casas dos indigenas da missdo e umas 25 de
varios negociantes do local. Esta igreja, apesar de ser
de pau a pique, ndo era nem tdo pequena nem tio
mal feita pois serviu para o almdco da inauguracdo e
era ao tempo hotel do S. Padrido (os padres e a sua
missdo tinham j4 retirado para o Sambo, logo de-
pois que eu me vi forcado a dizer-lhes que a cidade
tinha de ser ali). Estes barracoes da Missdo, tinham
sido feitos pelos padres e pagos com esmolas de 3
contos que éles tinham recebido. No meu relatério
pedi para o Govérno lhes dar uma indemnizagao
igual, por éEles terem que se mudar mas nado me
consta que, até hoje, tenham recebido tal indemni-
zacgao.

Os negociantes locais, todos ficatram muito con-
trariados com a saida da Missdo pois ali costumavam
dormir e comer todos os viajantes, gratuitamente.
Mas a maioria das forgas vivas de Benguela consti-
tuiam a célebre Curibeca (beca-traz, Curia-comer)
loja magdnica a que nunca quis pertencer. E por isso
e por eu favorecer quanto podia o seguimento do
Caminho de Ferro até a fronteira, como era meu
dever, o que aos ditos comerciantes de Benguela
era muito prejudicial na ocasido (ndo olhavam ao
futuro) pois estavam acostumados aos pretos do inte-
rior virem com a sua borracha, cera, coiros etc., vender
a cidade, e agora ndo passavam do Cubal e mais do
interior aonde chegava o Rail Head do Caminho de
Ferro, queriam por-me fora do meu lugar, e levan-
tando calinias contra mim faziam todo o possivel
para isso. Dai proveiu ndo me terem convidado para
ir com o Governador Geral a inauguragdo, (o que
tudo descrevo na nota junta tirada do meu livro
Nostalgia Africana que eu ofereci, hd tempo, a V.).
Conheci bastante em novo o General Norton, e re-
conhego as suas aptidoes, como oficial superior, e na
verdade muitas coisas boas fez em Angola. Quando
seguia a apresentar-me a'Junta, mandou-me dizer por
um ajudante que tal ndo fizesse e lhe fosse falar e
tendo eu, depois do segundo recado, seguido a falar-
lhe, foi-me dito que ficasse em Luanda, e que me
daria um servigo especial de ir estudar a defesa do
pais na fronteira. Respondi que tendo febre de 30
graus diariamente,” o médico do Lobito me mandira
a Junta por me achar incapaz de continuar ao servigo
em Africa, e segui para Lisboa.

Pe¢o que leiam as notas que aqui junto e que
mostram a situagio em que fiquei no meu servigo



























