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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRQ

FERRO

pe ONTEM, pe HOJE, o AMANHA

— caminho de ferro de sempre

Pelo Eng.° CARLOS MANITTO TORRES

II-CAMINHOS DE FERRO DE HOJE

a) Surge o competidor

No que toca aos cuidados da propria defesa,
ndo devia durar muito este dolee far niente ferro-
vidrio. . .

Com efeito, o futuro perigo—vindo despercebi-
damente de longe como certas doengas que trai-
goeiramente se insinuam no organismo—aproxima-
va-se pouco a pouco, sem se revelar i despreocupada
vitima, mas cada dia mais préximo e ameacador. . .

I% que, nascido o automével, no que & Europa
respeita, em 1834 ('), o niimero das suas unidades
cresce no continente de tal modo a partir de 1900
que, se eomsiderarmos a Iranca, campo predilecto
de sua acciio, vé-lo-emos(?), partindo das 200
unidades de 1894, atingir 3.000 em 1900, 22.000
em 1905, 54.000 em 1910, 108.000 em 1913 e
116 000 (%) em 1920, para passar, algum tempo
depois, a 270.000 e em 1928 a 1.115.700!...

Se, pafalelamente, tivermos em conta, tam-
bém em Franca, a produgio automével, verifica-
remos (*) que sobe de 2000 unidades em 1970, a
172.000 em 1932 e a mais de 300.000 em 1935.

Assim, desde antes da iltima guerra, vinha o
automével ganhando em siléncio campo cada vez
maior; mas, como se ndo bastassem para tanto
razdes de ordem gendérica, outras especiais, de ca-
ricter colectivo e industrial, viriam posteriormente
juntar-se-lhes, favorecendo, ainda, com a melho-
ria cconémica ¢ social da classe média e o cons-
tante progresso e barateamento dos veiculos, a
sua jd extraordindria expansio. . .

Por seu lado, a Estrada, tio gloriosamente
insepardvel dos éxitos do Automdvel, transfigu-
rava-se inteiramente para o servir, tomando
no subtil pensamento de Cahuet — «uma expres-
si0 e quase uma alma nova em um mundo
novo, . .»,

(') = «Proteu», de Charles Dietz.

(*) — Estatistica Michelin e oficial.

(*) = Quebra devida a Guerra.

(1) — Estatistica Michelin.

iste 0 caminho triunfal sobre que, em Franca,
suavemente deslizavam em 1935 1.900,000 automé-
veis, dos quais 1.400.000 de passageiros e 500.000
de carga, explorando o servico piiblico, respecti-
vamente, 70.000 e 40.000; simplesmente. .. do
verdadeiro monumento da Civilizacio que ficard
para sempre «() Automovel de Hoje sobre a Sua
Estrada», comecava ji a desprender-se e a pro-
jectar-se sobre o Caminho de Ferro, uma longa ¢
fatidica sombra, que cresceria a ponto de quase o
encobrir totalmente. . .

i que principiava para ele—a par, ¢ certo,
da 1itil observagio de novas préticas e exemplos
que as circunstincias assim lhe facultavam e viria,
mais tarde, a aproveitar hibilmente —uma era
de dura competi¢io que, exigindo atenta defesa,
marcava o despertar dum longo perfodo de fureo
mas bem prejudicial isolamento. . .

) Os Aliados montam a guarda...

Os que conhecem o (‘aminho de Ferro — cujas
primeiras reac¢des nio podiam ter tido outro mé-
rito que o da consciéneia do perigo. .. —sentem
que foram duas prestigiosas Instituicdes Ferro-
vidrias, de fei¢do, de resto, inteiramente distinta
— cientifica uma, industrial a outra—as que, den-
tro, alids, da sua benemérita funcio ordindria,
constituiram o primeiro anteparo contra o perigo,
isto &, montaram a guarda, assegurando, ou melhor,
continuando a assegurar, mas agora com objectivo
mais concreto e definido, a primeira defesa: uma,
a «dssociacdo Internacional do Congresso dos Cami-
nhos de Ferro», no sentido de comecar agitando,
no plano defensivo e com a sua especial compe-
téncia e autoridade de sempre, «a questio da con-
corréncia automdvel» ; outra, a « Companhia Inter-
nactonal dos Vagies-Leitos ¢ dos (randes FExpressos
Europeus», no de manter e fazer progredir sobre o
Caminho de Ferro, com os eficientes meios de que
dispunha e a colaboragiio das Administracdes, «a
atrac¢do e preferéncia piblicas».

primeira (.1 L.C.C"F)—euja criacio, pro-

53



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRC

posta no I Congresso Internacional Ferrovidrio
(Bruxelas, 1885), fora decidida pelo II Congresso
(Mildo, 1887) — agrupava em 1930-1935 (periodo
inicial da crise que estudamos) 126 administragdes
europeias com 284.000 km, 28 asiiticas com
100.000 km, 24 africanas com 52.000 km e 25
americanas com 77.000 km., seja um total de
203 administra¢des explorando 513.000 km., a
que deve acrescentar-se o concurso de 40 gover-
nos (23 europeus, 9 americanos, 3 africanos(') e
5 asidticos) que directamente intervinham nos
trabalhos da Associaciio.

De resto, a ideia do.profundo significado «té-
cnico-universalista» da 4.7.C.C F. _ e, portanto,
da sua valiosa interven¢iio —pode completar-se
dizendo que a sua «(Comissio Permanente» se
compunha, no referido ano de 1935, de 57 enge-
nheiros europeus, 6 americanos, 5 africanos e 5
asidticos e que, de 1885 a 1956, se realizaram,
com a intervencio de muitas centenas de enge-
nheiros ferrovidrios especializados e delegados da
Imprensa de Caminhos de Ferro dos respectivos
pafses (entre os quais, sucessivamente, os Directo-
res da mnossa «Gazeta», Senhores Mendonca e
Costa, Engenheiro Fernando de Sousa e Carlos
d’Ornellas), dezesseis Congressos Internacionais,
sucessivamente em Bruxelas, Milio, Paris, Sio
Petersburgo, Londres, Paris, Washington, Berna,
Roma, Londres, Madrid, Cairo, Paris, Lucerna,
Roma, Londres e, além das realizadas em Bruxe-
las, excepcionalmente fora daquela cidade, duas
importantes reunides da Comissio Permanente,
uma das quais celebrada em 1949, em Lisboa,
com justo éxito e perfeita dignidade nacional —
proposta no Congresso de Lucerna, em nome do
Governo Portugués, pelo engenheiro Raiil Cou-
vreur (delegado de Portugal) e organizada por
uma comissdio que ele presidiu, nés seeretaridmos
e se compunha, ainda, dos engenheiros Leite Pinto
(actual Tlustre Ministro da Educag¢io Nacional),
Espregueira Mendes, Valenca, Ramalho, Silveira
Bual e Dr. Amaral de Figueiredo— e a outra em
Junho tltimo (1956), na Haya (Scheveningen).

Tal a produtiva actividade da A. 7. €. €. F. nas
principais questdes ferrovidrias, entre as quais, a
partir do momento préprio, avultou sempre a da
«eoncorréneiax, facto de que podemos dar f¢ pes-
soal, pois desde Roma (1922) até Scheveningen
(1956) participdmos activamente em todos os oito
Congressos e nas duas Reunides indicadas da
Comissio Permanente, com aquele interesse e
amor profissional que sempre nos ligou ao Cami-
nho de Ferro, como quem, nos ramos principais
(movimento, exploragio, administra¢io, servigo
transitdrio e fiscalizacio da exploraciio) apaixona-

(") - Inclui-se o entdo gdoverno especial de «Marrocos-
Espanhol>»,
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daments serviu; acentuemos ainda, como prova
da especial atenciio que, no interesse ferrovidrio,
a A1 C.C.F. dedicou ao agudo problema da
competicio «carril-estrada», o facto de que, em
consequéneia dum voto do Congresso do Cairo
(1933), passou a Associag¢do a suscitar e publicar no
respectivo  « Boletim», durante o periodo ecritico
que assinaldmos, interessantes notas mensais relati-
vas a «concorréncia carril-estrada», nas quais as
Administracoes informavam, periddica e reqular-
mente, sobre a situacdo e as medidas tomadas para
lhe ocorrer, notas que constituiram precioso ele-
mento de orientagiio e estudo na luta contra a
crise em que os caminhos de ferro comegavam a
debater-se.

Por sua vez, a W.L.— segundo pilar sobre que
j4 vinha apoiada e positivamente se firmou no mo-
mento a instdvel situacio do Caminho de Ferro
— eredita-se igualmente duma actuagdo utilissima
sempre aos interesses ferrovidrios.

De facto — fundada em Litge, em 1873, pelo
engenheiro belga Nagelmackers, que se enamorara
da interessante explora¢iio dos vagdes-leitos ame-
ricanos — as suas-carruagens originais, bastante
sumdrias, de resto, circulam primeiro a titulo de
experiéneia; pouco apreciadas a prineipio, ganham
sucessivamente a simpatia piiblica e os Caminhos
de Ferro comecam a compreender a utilidade atrac-
tiva que para os seus interesses representa a sen-
sacional inovacdo!. ..

Assim, em 1876, a empresa amplia-se sob a
designacdio de Companhia Internacional dos Vagoes-
- Leitos e o material melhora; em 1877 surge a ideia
do vagido-restaurante, quando uma velha carrua-
gem de 3.* classe ¢ com agrado piblico, dotada
de mesas para que possam os passageiros comer,
mais & vontade, os seus farnéis; logo se lhe agrega
a cozinha, instalada em um dos topos, e eis que os
primeiros e também sumdrios vagies-restaurantes
comecam de circular. . .

- Em 1880 — aparigio na Europa dos primeiros
«bogies» ! — inauguram-se carruagens-leitos de me-
[hor comodidade, a que acresceria pouco depois a
intercirculagdo, j4 podendo, desde logo, compo-
rem-se, com vaglo-restaurante e vagdes-leitos in-
terligados, grandes «expressos-internacionais», euja
primeira realizagio é, em 1883, o Orienté- Express,
que uniria directamente — Paris a Constantinopla
com mais comodidade e menos trinta horas de per-
curso — a Furopa Ocidental e Oriental, isto no mo-
mento preciso em que a W. L. de novo se amplia
e refunde, passando a denominar-se Companhia
internacional dos Vagies-Leitos e dos Grandes FEo-
pressos Furopeus.

Aquele primeiro Grande-Expresso-Internacio-
nal sucedem-se, também em 1883, 0 Roma- Express,
em 1887 o Sud-Ezxpresse o Ostende-Viena-Oriente-
-Lzpress, em 1896 o Nord-Ezpress, e, em 1898,
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o Transiberiano, de Moscovo a Vladivostocle
(promissora expansido que a crise russa de 1917
posteriormente anularia), sendo que em 1914 a
rede dos servicos W. L., com o seu parque de
1.600 veiculos, cobria jd, literalmente, todo o
continente europeu, no interesse préprio, das redes
e do publico.

Na primeira Grande Guerra os transitos inter-
nacionais desmantelam-se, mas o0s nacionais con-
tinuam a prestar, no possivel, um auxilio benvindo
na dolorosa circunstancia; e porque a W. L. parece
fadada para o bem piiblico, niio hi-de esquecer-se
que seria em wma das suas carruagens, a'n.” 2419,
tornada histérica desde entido, que os plenipotencida-
rios beligerantes assinariam,em 1918, o tao celebrado
mas infelizmente infrutifero armisticio de Rhetondes. ..

A vitéria aliada institui depois (1919), ao fazer
a ligacdo politica do norte ¢ sul da Europa, aquilo
que poderia dizer-se a sua expressio ferroviaria, o
simbdlico Simplon-Orient-Express, que mais tarde
(1930) se tornaria intercontinental pelo prolonga-
mento asiitico do Tawrus-Erpress. . .

Feita a redistribuiciio dos servigos coma «Mi-
tropa», procura-se depois interessar na exploragio
— sempre com beneficio ferrovidrio —novas ca-
madas sociais, pela utilizagio de carruagens-camas
de 2." e 3. classes; em 1922 langa-se na linha o
material de camas inteiramente metdlico e ao
mesmo tempo, ou pouco depois, invadiam os W. L.
— pacificamente, ji4 se vé...-—a Turquia Asid-
tiea, a Siria, a Palestina e... a propria China.

Em 1926, nova e interessante iniciativa, tam-
bém tio 1itil s Redes, a dos Pullman diurnos, cu-
jas primeiras criagdes seriam o Sud de Madrid
¢ o Fleche d Or (Calais-Paris), e 1929 vé, a seguir,
nova e importante renovacio do material com o
estabelecimento das carruagens-leitos de grande
laxo de 70/1 e as correntes de 17/2.

Em 1930 realiza-se a intercontinentalizagiio,
prevista em 1919, do Simplon- Orient-Epress com a
efectivaciio, agora, do Tawrus-Erpress, deitando
um braco ao Cairo e outro a Bassorah ou Teheran;
1936 (ja no perfodo vivo da mais aguda compe-
téncia «carril-estrada») assinala a felicissima ligagio
dos caminhos de ferro continentais e insulares, por
«ferry-boat» e carruagens de «gabarit inglés»,
Paris-Londres, e nas vésperas da Segunda Grande
Guerra, em 1938, a participagio da JV. L. na ex-
ploragio ferrovidria, principalmente europeia, me-
de-se j4 com dizer que o seu «parque de material»
contava 806 carrnagens-camas, 661 vagdes-restau-
rantes, 136 saldes e carrnagens «Pullman» e 138
furgdes, sejam no total 1.741 vcicu%os, e que, para
200 milhdes de quilémetros percorridos, se haviam
transportado, naquele 1iltimo ano, em vagoes-lei-
tos e «Pullman», respectivamente, 1.350.000 e
400.000 passageiros e servido 3.500.000 refei¢des
na exploraciio (sem contar os «transitos nacionais»
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e ccarruagens-isoladas») de 33 «grandes expressos
internacionais», ligando as capitais e as cidades
mais importantes de 22 paises europeus, 3 africa-
nos e 3 asidticos. . .

A guerra, sobrevinda, de 39/45 perverteu,
onde ndo paralizou, a ji ent3o perfeita orginica
dos W. L., com as excepcoes, tdo benéficas ao Ca-
minho de Ferro, de que muitos dos servicos nacio-
nais continuaram, na parte olema como na aliada ;
a de que, nesta, as necessidades da guerra criaram
um novo e curioso tipo de servico: o dos «vagdes-
-hotéis», assegurado pelo material W. L. em deter-
minadas «gares» (Vichy, Lyon, Marselha, Cler-
mont-Ferrand, ete.); a de que, nos paises nao atin-
gidos pela guerra, os servigos mantidos ampliaram-se
em regra (Portugal, Espanha, Egipto, Turquia,
Africa Central, ete.); enfim, a de que muitos vei-
culos isolados (carruagens-leitos, «Pullman» e res-
taurantes) foram afectos aos servios aliados, alguns
dos quais constituindo composicoes militares, entre
elas, por exemplo— e como que para corresponder,
no capitulo histérico, & celebridade da velha W, L.
2 419 da Guerra de 18 — nada menos que o pro-
prio trem de comando do glorioso Eisenhower!. . .

Depois da Guerra de 45 — intitil especificd-lo,
o facto é quase dos nossos dias — a reorganizacio
dos servicos fez-se com diligéncia e éxito ferrovid-
rio correspondente: o Arlberg-Orient-Erpress, o
Simplon-Orient-Express, o Fleche d Or, o Ktoile
du Nord e o Nord-Express foram restabelecidos e
melhorados e pouco depois criava-se, para corres-
ponder ao novo movimento que liga, nos pontos
extremos, a Suécia e a Itdlia, o Scandindvia- Suisse-
-Italie- Express, desde logo reconhecido, com a sua
carruagem directa « Roma-Stockolmo», uma das mais
eficientes ligagoes europeias modernas; enfim, para
nos limitarmos ao principal, em 1951 servem-se as
prementes relacdes Franga-Noruega incluindo na
composicio do Nord-Erpress wuma carruagem directa
«Paris-Uslo».

For¢ada, na Europa Central e em outros pon-
tos, a adaptar a sua exploraciio ds novas circuns-
tancias derivadas da guerra, a W. L. prescindiu
de bastantes servi¢os nacionais para se dedicar, de
preferéncia, aos internacionais que foi possivel
repor, habil politica que, sempre com vantagem
directa para os caminhos de ferro, lhe permitiu
recuperar material, eriando ou desenvolvendo re-
lagdes de futuro social e ferroviirio duplamente
compensadoras ; €, além do simples raciocinio que
o permite considerar, o que se deduz do facto de ter
a W. L., contra 1.750.000 passageiros e 3.500.000
refei¢des em 1938, podido transportar e fornecer,
em 1950, com um parque de material circulante
diminuido neste ano de 600 unidades em relagdo
aquele, cerca de 2.000.000 de passageiros e
4.000.000 de refei¢des. . . -

Propositadamente fizemos, assim, uma andlise

5 (2



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRG

de certo modo pormenorizada da ac¢iio ferrovidria
da W. L. atfim de darmos ideia do poderoso auxilio
que — sendio por benemeréncia, por hdbil conjun-
¢io de interesses — pode tdo 1itil colaboraciio tra-
zer ao Caminho de Ferro no sentido de, em face
da irresistivel atrac¢do do automével, assegurar
aquele a compensacdo atractiva, que em muitos
casos pode medir-se com a deste, do «moderno va-
gao-leito», da «moderna restawracio em viagem», do
«moderno e mdaltiplo Pullman» e da «moderna e
confortavel velocidade» que, se explorados com o
«savoir-faire» e o éxito com que o estio fazendo
a W. L.ecertas Administra¢des combinadas, podem
guardar para o Caminho de Ferro adeptos ainda
tdo numerosos ¢ dedicados...

£, contudo, indispensivel acentuar que ndo
apenas sob o aspecto puramente ferroviirio a
accdo da W. L. tem sido benéfica ao carril, pois
lhe equivale— se em determinados pontos a nio
excede, como, quando, por excmplo, «catrai por
meios nio ferrovidrios concorréncia aos Servigos
genéricos dos caminhos de ferro» — a «funcao in-
dustrial turistica» que aquele organismo inteligen-
temente exerce desde longo tempo e com maior
amplitude a partir de 192¢

Neste ano fez a W. L., com efeito, a sua fusio
com a organizagio turistica T%homas Cook & Sons
S. 4., cujo melhor elogio é a gléria de ter «pre-
visto» a vantagem de aliar-se a uma entidade cuja
experiéneia, orginica e especiais possibilidades in-
ternacionais e transportativas eram, ja entio,
poderosas; e o acrescido valor da alian¢a turistica
W. L.-Cook, desde entdo extraordiniriamente de-
senvolvido, conhecem-no, com efeito, todos, mas
medem-no, sobretudo, os téenicos que viajam com
qualidade e interven¢iio nas questdes do transporte,
porque & medida que contactam o Mundo, verifi-
cam paralelamente a sistemdtica presenca daquele
organismo e estdo em condi¢des de apreciar a efi-
cdcia dos seus servigos, de cujo alcance pode dar
ideia o facto de, através das suas 350 Agéncias e
dos Hotéis préprios e associados e utilizando ca-
minho de ferro, autocarro, auto-individual, avido
e paquete, ter em permanente realiza¢io numero-
sissimas e as mais diversas exploragdes turisticas,
que em larga propor¢io beneficiam Transporte,
Economia e Mundo ao deslocar, por toda a parte
e a cada momento, muitas centenas de milhar
senfio milhdes de individuos.

A resoluciio de alargar o seu campo de traba-
Iho e ineluir a indistria turistica entre as suas
fun¢des no momento em que o carril, a que estava
ligada, comegava a ceder perante a concorréncia
de novos meios de transporte, foi para a W, L.
acto de hicida previsio; mas para o (C'aminho de

erro— ¢ preciso afirméd-lo contra os que s6 vi-
ram no caso a dispersio dum antigo aliado por

novas e concorrentes actividades — teve aquela
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resolucao o mais 7til significado futuro, pois, em
vez de o deivar solitario nos seus abandonados
carris enquanto a vida estuava cd fora pela es-
trada, pelo ar ¢ pelo mar, o troure para a luz,
isto ¢, para a comunidade viva do movo trans-
porte, que ¢ onde ele deve e precisa estar sempre,
pois se ndio ¢ possivel, neste momento de persis-
tente colaboracdo, o isolamento de qualquer acti-
vidade, menos o ¢ para a do transporte, funciio
eminentemente organica e colectiva e, dentro
dela, para a do caminho de ferro, fungio soberana,
certamente, nas suas grandes e exclusivas possibi-
lidades, mas, pelo que toca & sua posicio de hoje,
tristemente dependente das circunstancias exte-
riores. . .
£ eis como e por que — enquanto nfio comecou
o Caminho de Ferro reagindo, por si préprio, pe-
rante a concorréncia— foram, pela prépria natu-
reza das coisas e cada uma em seu campo, a
B2 Br € vy 9 W nbn e, depois, a W. L.-Cook
os leais aliados que, a primeira na alta compreen-
sio do seu papel condutor, as restantes na inteli-
gente interpretagiio dos interesses comuns, em sua
defesa apressadamente montaram— e era tempo..
——a indispensavel guarda. . .

) — Onde se ataca, ai se defende...

Quando o Caminho de Ferro — defendido até
ai por forma indirecta —se deu verdadeira conta
da concorréncia «carril-estrada» (1), verificon que
a luta se travava em dois campos distintos: o
carril, em que as deficiéncias de tracgdo e do trans-
porte, sobretudo de passageiros, cediam aos atrac-
tivos do competidor, ¢ a estrada, campo préprio
— muito de considerar pelas facilidades concedi-
das ao usudrio — das actividades daquele.

Cmbora os estrategas nem sempre assim pro-
cedam, atacando, por vezes, em ponto diverso do
impugnado, na mira de desnortear o inimigo, nio
¢ aqui o caso disso e foi, portanto, sobre o «car-
ril» e a «estradar, melhorando no primeiro e inter-
vindo na sequnda, que o Caminho de Ferro actuou
no propésito de reduzir, visto que ainda IThe nio
era possivel vencer, a pressio contriria.

ACTUACAO SOBRE O CARRIL
1~ A Via

(Com este OchCtl\O de lutar pelo melhor aper-
feicoou-se a via como antes vimos, mediante a fixa-

(') Consideramos apenas a «concorréncia por estrada»,
pois que a fluvial, a de cabotagdem e a aérea tém, no nosso
caso, influéncia limitada sobre o caminho de ferro; de resto,
o equilibrio econ6mico reserva a cada actividade «o seu
campo» que ao Caminho de Ferro seria estulto contestar,
além de que a legitima defesa que exercer para com a estrada,
legitimamente lhe servird também para se cobrir, quanto pos-
sivel, dos prejuizos da restante e, entre nés, mais limitada con-

corréncia.
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¢io enérgica, insusceptivel, portanto, de ceder e
impeditiva, assim, do menor deslise do carril em
relagiio & travessa, por sujeitd-lo a esforcos, com-
pensadores e opostos & tendéneia natural, de com-
pressio no tempo quente e de trac¢dio no tempo
frio, de modo que a um carril teoricamente inde-
formavel que, por soldadura, pode ir até & exten-
sdo, muito flexivel, de 200 metros, acresce uma
estrutura praticamente eldstica e nio vibratéria,
sobre travessas de madeira, metdlicas ou de betio,
cujos adiantados processos de assentamento e
levante por tramos completos e cujos métodos de
conservagio, verificagdo, regulagio, sondagem,
auscultaciio e deteccdo se esecutam, como a sim-
ples «eclissagem», regularizacdes diversas de «ba-
lastro», ete , por eficiente e ripida via mecinica,
eléetrica e magnética.

2 —~ A Locomotiva

Sobre aquela modernizada via, de que, o mais
ligeiramente possivel, se quis dar sumdria ideia,
havia que lan¢ar um comboio diferente do ante-
rior, a comegar pela tracgio. "

No que respeita & «locomotiva de vapor», a
ccompoundagem» (1878) e «sobreaquecimento»
(1900), que parecem hoje melhorias banais, foram
no seu tempo, como o freio « Westinghouse» (pri-
meira utiliza¢do pritica dum servo-motor), inven-
tos preciosos no tocante ao comboio.

Veio depois a «fornalha ou carregador meci-
nico» a carviio (que permite queimar carvdes de
mais baixo teor em coke) ou a ¢emazout», 0s «rea-
quecedores» e o «tratamento quimico da dgua de
alimentaciia», externa ou na prépria locomotiva
(), enfim os sucessivos melhoramentos de «es-
cape», «chassis», «eixos e suas caixas», «cilindros»,
«vilvulas», «cabines», «carenagem», ete.

Mas o esfor¢o de defesa do Caminho de Ferro
levou, ainda na capitulo «T'rac¢lio», & adopcio e
aperfeigoamento do uso da «energia eléctricar,
que, tendo feito as suas provas nos «tranvias» ur-
banos, passou depois aos servigos ferroviirios su-
burbanos e ds grandes linhas, permitindo, assim,
com o aproveitamento das quedas de dgua e a fa-
cilidade de transporte da sua energia, ocorrer,
com grande vantagem econémica, i substitui¢iio
das menos rendosas méquinas de vapor.

Ao emprego da tracgio eléetrica, acresceu,
cerca de 1930, o aproveitamento no caminho de
ferro do «motor Diesel», com que — mortas e de-
saparecidas, havia muito, as velhas automotoras
a vapor—se equiparam as novas cautomotoras
ligeiras» que marcariam o ponto de partida do
desenvolvimento ferrovidirio quanto a este tipo

(') «Processo Armand», do nome do entdo ilustre Directqr
da SNCFF, hoje niio menos ilustre Presidente da sua Admi-
nistrac¢dio.
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de moderno transporte automével, predestinado,
parece, -a resistir sobre o carril ao automdvel da
estradal. ..

Hoje, o motor «Diesel» — aplicado também
desde muito, com o melhor ¢xito, & manobra local
e adoptado, na América e nos paises novos, nos
servicos de grande linha — inteiramente domina,
dado o seu barateamento e a divulgacio das suas
qualidades, nos servigos do mesmo tipo da Eu-
ropa ¢, pode dizer-se, de todo o Mundo, servido
por transmissiio eléctrica, como amais eficaz para
grandes poténcias.

E, assim, é, no que & Traceio respeita, com
esta hoje eficiente esquadra tractiva: locomotivas
de vapor, locomotivas eléctricas, locotractores Die-
esel, automotoras Diesel e outras locomotivas Diesel-
-eléctricas — alcancando velocidades, que de 1935
a 1955, podem ir de 150 a (caso de absoluta ex-
cep¢iio téenica e ndo comercial) mais de 300
km /hora— que o Caminho de Ferro enfrenta sobre
o carril as dificuldades que lhe surgem na es-
trada. ..

3 A Carruagem

A constante melhoria do transporte de passa-
geiros, acicatada também pela concorréncia auto-
mével, niio desmerece dos progressos da Traccio.

Banalizada a carruagem de «bogies» por du-
pla exigéncia, téenica e de comodidade, havia que
tornd-la atraente o mais possivel para equilibrar,
sendo vencer, o encanto do automével; mas pri-
meiro que tudo estava a questdo de seguranca a
que obrigava a velocidade dos novos servicos e o
peso do «chassis» submetido a miltiplos e impor-
tantes esforgos, os verticais devidos & carga, os de
trac¢io ou compressio produzidos pela marcha ou
pela frenagem, por tiltimo, os derivados de possi-
vel colisio ou descarrilamento, muito de conside-
rar dado o peso e a velocidade das actuais com-
posi¢des.

Assim nasceu, apds evolugdo compreensivel e
dada a coesiio perfeita que a soldadura autogénea
veio permitir s suas diferentes pecas, a «caixa
metdlicar, depois a «caixa metélica tubular», que
trouxe as novas carruagens nio apenas seguranca
mas menos peso e melhor robustez, aspecto e
comodidade.

A este sentido de seguranca e leveza que — ja
0 dissemos — gerou a «caixa-metdlica tubular»,
seguiu-se a compreensivel preocupacio de dimi-
nuir ao méximo a resisténcia do ar, proporcional,
naturalmente, & velocidade e de efeitos extrema-
mente nocivos ao tipo de exploracio veloz que se
havia alecangado e se pretendia melhorar ainda.

Assim se chegaria ao «aerodinamismo», de
tiio preciosa interven¢iio no moderno material de
passageiros, ao uso generalizado do «caoutchoue»
em determinados apoios e contactos, sistemas elds-
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ticos e revestimentos, & melhoria da «lubrifica-
¢do», a um «perfil mais inteligente e cémodo dos
assentos, quase sempre orientiveis e inclindveis»,
etc., ao aperfeicoamento das «suspensdes» e «ro-
lamentos», & «iluminac¢io fluorescente», aos «con-
traplacados», «similiembutidos», «pldstico de re-
vestimento interno» e & introducdo e constante
melhoria do «aquecimento» e «condicionamento
do ar».

Tudo isto se completaria—sobretudo na Amé-
rica, onde maiores percursos o aconselham — por
um novo arranjo de interiores» adequado & mo-
derna maneira de viajar: «poltronas reclindveis»,
«bar-salio» ou «bar-cozinha» e «restaurante»,
«eabine de duche ou, mais raramente, de imersio»,
«gabinete de toilette, barbearia e cabeleireiro»,
ceseritério de dactilografia», «postos mirantes de
observaciio» ao centro ou na cauda, além das ji
consabidas mas muito modernizadas «carruagem-
-saldo», «carrnagem-leito», ete.

4 — As Automotoras e Composigdes Especiais

Ao lado das «carruagens» e beneficiando
também de correspondentes progressos, hi que
citar as «automotoras» e as «composi¢des espe-
clais», que na luta acesa com a estrada benefi-
ciam da niio pequena vantagem da sua indepen-
déncia e rapidez de servigo, boa velocidade e —
facto hoje, talvez, o mais importante de todos —
do seu ar moderno, independente e desportivo. . .

A velha automotora a vapor-—ecriada nos
velhos tempos de paz ferroviiria como simples
libertadora, em servigos curtos, do empate duma
mdquina acesa e sua composi¢io—nada tem que
ver com o actual e prometedor veiculo, que apa-
receu em 1931, representado entiio apenas pela
sensacional «Micheline» e s6 mais tarde (quando
o Caminho de Ferro despertou para a defesa) ma-
terializado em unidades destinadas a usos secun-
dérios, que posteriormente haveriam de aperfei-
¢oar-se e passar aos servicos de primeira linha.

Se Thompson, o inventor do pneumdtico, foi
o primeiro que, em 1845, teve a ideia de o utili-
zar no caminho de ferro, a Sociedade Michelin,
que em 1891 eriara o «pneu» para bicicleta e em
1895 o «pneu» para automdével, teve o grande
mérito de tornar praticivel tio interessante ideia,
criando, ela prépria, o «pneu» adaptivel ao carril !

Assim nasceu a «Micheline», automotora
sobre «pneus» —em cujas convincentes demons-
tracdes tivemos a honra de participar, em 1931,
a convite da Direccio do P. O., em Saint-Arnoult-
-en-Yveline — mie incontestada de todos os vei-
culos posteriores da mesma categoria (mesmo os

montados sobre rodas ndo pneumiticas), que.

todos, embora menos rigorosamente para os cal-
cados em metal, sio ainda hoje, por vezes, cha-
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mados, errada mas popularmente, de «Micheli-
nes». ..

Apesar da sua insuperdvel comodidade, com-
provadamente superior & dos veiculos ndio pneu-
mdticos, o limite do seu peso por eixo (contraba-
langado, embora, quanto & seguranc¢a pela sua
grande aderéncia ao carril e quanto & exploracio
pela aliciante comodidade de marcha) tem, com-
preensivelmente e, pelo menos, até agora, cedido
campo as automotoras nio pneumdticas.

Dum ou doutro tipo, em suma, as automoto-
ras, dotadas habilmente pelo Caminho de Ferro
dos melhoramentos e atractivos que lhes siio apli-
cdveis, t¢m, por toda a parte, feito iusto progresso
e colhido, salvo casos especiais, verdadeiros ¢éxitos
de exploracio; de tipo maior ou menor, conforme
a maneira de ser explorativa da linha a que se
destinam — frequentemente se mostram os mais
compridos veiculos das préprias redes — consti-
tuem por vezes e por meio de reboques apropria-
dos, combdios automotores, quase sempre inter-
ligados, de excelente atractivo e boa exploracio.

Procura, por isso, o Caminho de Ferro,
com justo e compreensivel afi, a sua constante
melhoria, j& no fito 'de contrastar a concor-
réneia, J4 porque a automotora e.a sua téenica
estdo «muito perto e A vista» do passageiro e o
encanto piiblico da sua exploragio desactualiza-se,
por isso, facilmente e depressa; mas é seguro que
um vastissimo campo de progresso téenico, explo-
rativo e comercial lhe estd reservado e as Admi-
nistragdes ndo deixardio, por isso, de inteiramente
o utilizar no empenhado objectivo de defender o
carril.

As progressivas ccarruagens» e cautomotoras»,
que antes vimos atractivas do trifego, hi que
juntar, como complemento da «esquadra de defesa
sobre o carril», os modernos trens automotores
de composigio normalmente fixa, que chamaremos
«composigdes espeeiais» e de que citaremos, como
suficiente padriio, cinco (') exemplos tipicos: o
«Foguete» portugués, o « Talgon ¢ o « Taf» espa-
nhois, as « Michelines» (*) francesas e o « Pendulum»
americano.

O «loguete» ¢ um moderno trem Diesel, de
construgio «liat», cuja excelente comodidade a
C. P., no constante objectivo de melhorar os seus
servicos, oferece, ordiniwiamente entre Lishoa e
Porto, e cuja composi¢io, varidvel segundo a
afluéncia, consta normalmente de trés carruagens,

(') Cinco no ponto de vista estatistica que nos ocupa, niio
no técnico, visto que dois dos tipos indicados em administra-
¢oes diversas sdo técnicamente andlodos.

+(*)-Nao se trata aqui da inadequada denominagdo popular
que antes citdmos, mas do nome, perfeitamente rigoroso, dum
trem de verdadeiras « Michelines»,
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duas, automotoras, terminais e um atrelado centrak,
dispondo de um «bar» ¢, no total, dum minimo
de 174 confortdveis lugares; dotado de «bogies»,
freio automdtico e moderdvel do tipo Westin-
ghouse, aquecimento e ar condicionado, pode atin-
gir e exceder 120 km/hora, proporcionando, assim,
viagem extraordiniriamente agraddvel, rdpida e
interessante.

O «Talgo», construido na América, é um trem
automotor composto de locomotiva «Diesel-elée-
trica», furgio e elementos intercomunicantes de
passageiros, de servico (cozinha, vestidrio, ete.) e
de observatério terminal, cujo principal interesse
reside na sua grande comodidade, na possibilidade
de atingir velocidades até 140 km/hora e no facto
—tido a principio por audacioso, mas que a pré-
tica tem confirmado regular—de que cada ele-
mento dispde apenas dum eixo terminal, caval-
gando, pelo outro extremo e na vertical do res-
pectivo eixo, sobre o elemento seguintc; 4 explo-
ragio do «Talgo», «navette» Irun-Madrid, juntou
a RENFE a das composi¢des 7af, de constru-
¢io «Fiat», que-compostas por duas. motoras
Diesel e um reboque e atingindo velocidades até
120 km/hora, transportam, com andlogas como-
didades, 174 passageiros nos servicos radiais
Madrid-litoral.

As «composicies Michelin» oun, mais simples-
mente e, j4 o vimos, aqui denominadas assim
com toda a propriedade — Michelines, sio com-
boios que rolam em rodas montadas sobre «pneus»
Michelin, construidas de material muito leve (ago
inoxiddvel, liga de aluminio, ete., pois 0 pneumé-
tico sobre o carril niio pode, como se sabe, supor-
tar muito‘peso), dotados dos melhores aperfeicoa-
mentos, oferecendo, como se compreende e
pessoalmente pudemos experimentar, uma estranha
comodidade e que com o maior sucesso rolavam
—mndo hd muito, pelo menos — entre Paris e Es-
trasburgo.

Por fim, hio-de mencionar-se as «composi-
¢Oes pendulares» ou Pendulum, cujo objectivo 6,
sem prejuizo das notdveis comodidades gerais
antes mencionadas, dispor de velocidades entre
120 e 160 km/hora, sem a preocupacio de afrou-
xar nas curvas de raio minimo, o que exige que
todos os veiculos sejam motores (nas linhas nio
electrificadas faz-se recurso a um furgio produtor
de energia Diesel-eléetrica a distribuir a todo o
trem) e «pendulares», isto ¢, em que o centro de
gravidade das caixas esteja muito baixo, repou-
sando aquelas, ao contririo, por meio de molas
em espiral de grande altura sobre apoios sobree-
levados soliddrios com os «bogies», de modo a
que, nas curvas, as caixas «flutuem» sobre as
molas e se inclinem procurando a vertical.

Ainda que o éxito desta tltima solugiio nio
seja absoluto, nem, para que o digamos, suficien-
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temente positivo, o facto— e 86 por isso interes-
sadamente aqui 0 mencionamos — mostra a insis-
tente série de esforqos que, em todos os campos e
por todos os meios, se tém desenvolvido e se vio
desenvolvendo para melhorar os servicos de linha
e subtrair a sua exploraciio, por meios sem diivida
inteligentes e legitimos, & concorréncia da estrada.

5 — A Regulamentagdio Transitéria

Tanto — e embora de forma «sui generis»
para cada caso — como o melhoramento material
dos instrumentos de transporte e o das condicdes
atractivas da exploragio, tem a «orgéanica pré-
pria» ocorrido, sem parcialidade que seria abso-
lutamente inaceitdvel, antes com justo espirito de
equilibrio, ao termo, sobre o carril, das desordens
de concorréncia, lesivas nio j4 s6 do legitimo di-
reito do transporte organizado como dos préprios
interesses nacionais.

Tal ¢ o caso dos «servigos de trinsito, nacio-
nais ou internacionais».

De plena autoridade — pois que directamente
interviemos, em categorizada fun¢do da Camara
dos Agentes Transitdrios, resolutora, entre nés,
dum andlogo e importantissimo problema de trans-
portes internacionais por forma a merecer dos Po-
deres Piblicos, no decreto da sua extincio, a de-
claragio oficial de que «prestou relevantes servicos
durante o estado de emergéncia», «foi notdvel a
sua acgio» e «se tornou credora da gratidio do
Pais» — apontaremos, como exemplo de defesa
ferrovidria, o caso de, nos fins de 1940 ¢ em vir-
tude da Segunda Grande Guerra, ter sido neces-
sario, com definitivo e oficialmente reconhecido
éxito, fazer terminar o desregramento do trans-
porte que, criando um problema ferrovidrio e
econdmico, nacional e internacional, desenvolvera
sobre o carril e em todos os campos e reflexos do
transporte, uma crise a que foi necessirio por ter-
mo a bem-dos interesses piiblicos e através duma
equilibrada regulagiio transitiria que implicita-
mente ocorreu A justa defesa dos interesses ferro-
vidrios e econémicos do momento.

ACTUACAO SOBRE A ESTRADA

Nio se limitou o Caminho de Ferro, no seu
direito de legitima defesa, a utilizar o carril; e
se nas suas linhas desenvolvera, com dignidade,
todas as diligéncias tteis para deter a fuga de tré-
fego para a estrada, a esta desceu também a tercar
armas, agora directamente, com o préprio compe-
tidor e no seu préprio campo, a fim de defender,
também ali, o seu legitimo trifego e 6 comple-
mentar dos seus préprios servicos.

As suas diligéncias neste sentido — nio menos
tenazes, de certo, embora menos positivas no que
se refere aos transportes curtos na parte ferrovii-
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ria, porque nestes a estrada lhe absorve, quase sem-
pre e compreensivelmente, o trafego total de
porta-a-porta — resumem-se aqui por sua ordem
e segundo a correspondente amplitude e aleance.

Assim —sem contar, em circunstancias especiais,
os pipes-lines, (') os pnewmdticos, as correias sem
fim, ete. (que, cada dispositivo para seu uso, se
encontravam ainda montados, aqui e ali, pelo
Mundo, para ligar «origem-estacio erpedidora» e
«estacdo destinatdria-entreposto distribuidor») e sem
considerar, igualmente, os ramais particulares (que,
desde muito apreciados como utilidade e reclame
das entidades possuidoras, tém hoje na Europa e
na Amdérica, um desenvolvimento que se computa,
nas grandes redes, em 60 a 70°/, do seu total de
vagdes completos) _houve o Caminho de Ferro
de lancar na estrada os seus confainers(caixas me-
talicas ou doutro material, em regra desmontdveis
e providas ou ndo de patins ou pequenos rodados,
que o expedidor carrega da pequena mercadoria
sujeita a perdas ou avarias, o Caminho de
Ferro transporta na estrada, por via de rebo-
que ou sobre camido e, pelo mesmo modo,
apés o transporte ferroviirio, entrega ao con-
signatdrio, isto &, rigorosamente intacto de porta-a
a-porta); os seus reboques ou grandes contai-
ners carril-estrada, (que niio sio mais do que
grandes e mais s6lidos «containers» sobre ro-
das a rebocar na estrada por tractor-automovel, se
0 préprio «container» nio ¢ motorizado e por si
entdo se desloca, e a transportar sucessivamente,
«sistema duplo» ou «container motorizado», so-
bre estrada, isto ¢, mercadoria intacta e de «porta-
-a-porta» também); enfim o wvagdo sobre a es-

(') Ndo nos referimos, naturalmente, as condutas de mi-
lhares de quilémetros, mas as de modestas propor¢oes, entre
a esta¢dio e a oridem ou depdsito,
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trada ('), sistema em que um vagio, naturalmente
fechado (cisterna ou semelhante), monta sobre um
«truck» de, pelo menos, oito rodas e, carregado e
descarregado pelo expedidor e consignatirio em
sua casa, ¢ rebocado na estrada, através do «truck»
subjacente, por um tractor-automdvel adequado e,
uma vez passado ao carril; pelos meios ferrovid-
rios normais.

O uso dos «pequenos ¢ grandes containers»,
motorizados ou ndo, e do «vagio sobre estrada»
pressupde, naturalmente, a existéncia nas estagdes
de dispositivos especiais, prdticos e expeditos
(guindastes, rampas mdéveis de coordenaciio, ete.)
de carga, descarga, subida ou descida do «contai-
ner» para o vagio ou vice-versa ¢ de entrada ou
safda do «vagiio sobre a estrada» para ou do seu
«truck» transportador, ete.

Além da importantissima obra e dispéndio de
modernizacio da via, instalagdes de seguranca,
material circulante e edificios e da despesa que
representa o custo e a manuten¢ido do «material
hibrido estrada-carril» a que nos acabamos de re-
ferir, a este outro importante dispéndio de adap-
tacdio explorativa teve de ocorrer, ainda, o Cami-
nho de Ferro, para assegurar o resguardo, pritico,
quanto possivel, dos seus ameacados servigos.

Tal, enfim, a gigantesca amplitude do esfor¢o or-
ginico e material que o Caminho de Ferro de Hoje
teve de desenvolver nas circunstincias que ficam
indicadas, para, em face de perigos e adversidades,
estabelecem sua drdua e legitima defesa.

(') Francesismo que fez época e definitivamente «ficou»,
pois a Franca foi um dos paises, sendo o pais que mais cedo
organizou o «porta-a-porta» e mais o tem aperfeicoado
ceiando v. ¢., us «filiais estradistas do Caminho de Ferro»
tdctica posteriormente seguida em outros paises,
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A mesa da presidéncia na sessfio solene comemorativa, a que presidiu o Dr. Lobo Alves

ATENEU FERROVIARIO

Esta colectividade comemorou numa sessdo solene o 22.° aniversario
da sua fundacdo e o Centendrio dos Caminhos de Ferro Portugueses

Como referimos no nosso (ltimo nimero, o Ate-
neu Ferrovidrio, ao celebrar os seus 22 anos de
vida associativa e cultural, dedicou uma sessdo so-
lene ao Centendrio dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses.

A sessdo solene realizou-se no dia 29 de Dezem-
bro findo, sob a presidéncia do sr. Dr. Alvaro da
Cunha Coutinho Lobo Alves, Chefe dos Servi-
¢os Gerais, em representacdo do Conselho de Admi-
nistracdo da C. P., ladeado pelos srs. Joaquim
Alves Cardoso, presidente da Direc¢do do Ateneu
Ferroviario ; Jorge Salgueiro de Vasconcelos, secre-
tario da Direcclio Geral, em representacgdo do sr. Di-
rector-Geral da C. P., Eng.° R. de Espregueira
Mendes ; Jodo Luis Nogueira, presidente da Direc-
¢do dos Bombeiros Voluntarios do Sul e Sueste;
Dr. Elio Cardoso, editor do <Boletim da C. P.», e
Afonso dos Santos, da Direc¢do da Banda da Carris.

O sr. Joaquim Alves Cardoso, sécio fundador e
presidente da Direc¢do do Ateneu Ferrovidrio, ao
fazer uso da palavra, comecou por saudar o repre-
sentante do Conselho de Administracdo da C. P.
Depois, referindo-se ao Centendrio dos Caminhos
de Ferro, disse :

«Todos voOs sabeis, meus senhores, a forma ele-
vada e brilhante como decorreram todos os actos
comemorativos, ndo sendo demais recordar as bri-
Ihantissimas exposi¢cdes da Sociedade Nacional das

Belas Artes, Estacdo de Lisboa — Rossio e Instituto
Superior Técnico, felizes documentarios da evolu-
¢80 dos caminhos de ferro em Portugal.

<O Ateneu Ferrovidrio ndo podia alhear-se destas
comemoragoes centendrias nem deixar de prestar-
-lhes todo o concurso da sua boa vontade e do seu
dever e por isso desde logo participou nelas: em
15 de Agosto, com a organizacdo duma excursdo
Serra da Louza, levada a efeito em comboio espe-
cial gentilmente posto a nossa disposicdo, para
cerca de 600 excursionistas. Jornada brilhantemente
foi esta, plena de alegria e camaradagem, tendo as
locomotivas moderna e antiga exibido, nos respec-
tivos cabegotes, um gritante cartaz alusivo ao Cen-
tendrio, da feliz autoria do nosso colega da Direc=
¢do, Antonio de Jesus Sequeira. Depois tomou parte
com a sua briosa banda de misica e em agradavel
conjunto com os soldados da Paz — os bombeiros
ferrovidrios do Sul e Sueste na inauguracdo das
exposicoes e cerimonias, a que se dignou assistir o
sr. Ministro das Comunicagdes, e a quem foram
prestadas as devidas honras. Uma delas, que nem
todos conhecem, foi a audigéio, pela primeira vez,
de o HINO FERROVIARIO, letra do anfigo ferro-
vidrio Jorge Fernandes Teixeira e miisica do dis-
tinto capitdo-chefe da Banda do Regimento de In-
fantaria n.°c | e que faz parte da familia ferroviaria,
sr. Armando Mendonga Escoto, composigio musical
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muito expressiva, especialmente elaborada para
abrilhantar as comemoragdes e honrar, em estreia,
a presenga de Sua Exceléncia o Sr. Ministro das
Comunicagdes, que dignamente preside as activida-
des do vasto sector ferroviario.

<Ao promover esta simples festa comemorativa,
o Ateneu pretende enaltecer e recordar o esforco de
todos e afirmar-lhes a sua gratiddo pela colabora-
¢do brilhante que deram &s comemoracdes cente-
narias.»

Antes de terminar o seu discurso, que foi ouvido
com muito interesse, o sr. Joaquim Alves Cardoso
referiu-se ao alto contributo da Imprensa nas come-
moragoes, pondo em espécial destaque, o que muito
agradecemos, o papel da «Gazeta dos Caminhos
de Ferro», que, além dos notaveis artigos do ilus-
tre Engenheiro Frederico de Quadros Abragdo,
publicou outros, também de valor histérico, sobre a
evolucdo das nossas linhas férreas.

A seguir, o sr. Dr. Lobo Alves procedeu a cha-
mada dos misicos Joaquim Fialho, Joaquim Tanga-
nho Marques, Manuel Ribeiro Quendera e Agosti-
nho José dos Santos, aos quais entregou as meda-
lhas com que o <Ateneu» os galardoara por terem
completado 15 anos de dedicagio, como executantes
da sua Banda.

O sr. Vitor Afonso, distinto director da Banda
do Ateneu, pediu o uso da palavra. Do seu discurso,
arquivamos estas passagens, de especial interesse
para a histéria desta colectividade cultural :

«O Ateneu teve a sua origem nos corredores dos
escritorios dos Servigos Centrais da Estacdo de
Santa Apolénia e a sua conclusdio na antiga sala de
ginastica da Escola Académica. Foi sem divida a
organizagdo da sua banda de misica que deu motivo
a que a massa associativa fosse um facto, contri-
buindo grandemente para ela os ferrovidarios do
Norte ao Sul do Pais, com o prestimoso auxilio
da C. P.».

¢A sua comissdo organizadora ¢ primeira Direc»
¢do sérias dificuldades teve para conseguir locali-
zar a sua sede o mais proximo possivel da Estacdo
Lisboa-Rossio, por ser considerado o local mais
central para os associados residentes dentro da ci-
dade de Lisboa e seus arredores. Em face de tal
situacdo a C. P. teve conhecimento do assunto em
causa e imediatamente ordenou a constru¢dio de um
pequeno edificio junto da estagdo Lisboa-Rossio,
com entrada privativa pela Calgada do Duque.

«Foi ali que abanda de misica organizou os seus
ensaios e que depois fez espalhar os seus acordes
por varios pontos do Pais. Também foi ali que o
seu famoso grupo cénico organizou e ensaiou 0s
seus espectdaculos e que, depois, os exibiu em tea-
tros de Lisboa, Coimbra, Vila Real e mais. Foi
ainda naquele edificio que se organizou os treinos
de ténis de mesa e de basketebol, e se disputaram
campeonatos, nos quais predominou o sexo feminino.
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«Foi ali também que a classe infantil recebeu a
sua Educacdo fisica e, se criou, pela primeira vez
em Portugal, a gindstica ritmica, sob a orientacao
do seu professor, sr. Jilio Moreira. Foi ainda na
sua primeira sede que ferroviarios e seus filhos se
aplicaram a varias modalidades literarias. Os factos
estdo comprovados com elementos que se encon-
tram na vitrine reservada a trofeus e fitas que se
encontram a galardoar o nosso estandarte.

«<Em face desses factos resumidamente apresen-
tados, ndo podemos deixar de prestar homenagem
aos homens que, durante oito anos, conseguiram que
0 Ateneu tivesse tomado uma posicdo de relevo no
meio associativo e no puablico.

Ultimamente tem-se empregado o melhor dos
seus esforgos para se conseguir novamente melho-
res condigoes associativas. Mais uma vez ndo pode-
mos deixar de acentuar o prestimoso auxilio que
vem sendo prestado pela C. P., pois que se assim
ndo fosse, as colectividades recreativas, desportivas
e humanitarias ndo poderiam sobreviver ; oxald que
o auxilio se possa manter para que os ferroviarios
possam continuar a competir com as outras colecti-
vidades congéneres que vém recebendo auxilio do
seu Patronato. » !

Nesta brilhante sessdo solene falaram ainda os
srs. José Carlos Ramos Raimundo, da Academia
Recreativa Musical de Sacavém; Verissimo Mon-
teiro, que prestou homenagem ao sr. Vitor Afonso,
sendo nesse momento descerrada a sua fotografia
pelo miisico mais novo da Banda do Ateneu, sr. Joa-
quim José Raminhos Lopes. O homenageado, ndo
s6 agradeceu, como dirigiu ao sr. Alvaro Martins
Baptista, digno presidente do Conselho Fiscal do
Ateneu, expressoes de justo encomio pelos altos e
constantes esforgos que tem empregado no desen-
volvimento da colectividade.

Por (ltimo, falou ainda o sr. Afonso dos Santos
e, para encerrar a sessdo, o sr. Dr. Lobo Alves, que
se congratulou com as actividades crescentes do
Ateneu e prometeu o interesse da C. P., tendo
também dirigido palavras de muita simpatia e jus-
tica ao sr. Vitor Afonso.

Finalmente, procedeu-se a distribui¢dio de brin-
quedos e bolos aos filhos dos associados. Aos con-
vidados e associados foi oferecido um <Porto de

Honra»,

A prestimosa Associa¢do Humanitaria dos Bom-
beiros Voluntarios dos Ferrovidrios do Sul e Sueste
prestou a guarda de honra, tendo a excelente banda
do Ateneu executado um pequeno programa sob a
direc¢do do distinto maestro sr. Augusto Carlos
Franco.

Felicitamos a Direc¢do do Ateneu Ferrovidrio
pela organiza¢do das festas com que celebrou o
22.0 aniversdrio da sua fundagdio e o primeiro cen-

tendario do Caminho de Ferro Portugués.
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PANORAMKZK

Uma pégina de

REBELO DE BETTENCOURT

Ressurreicao do Teatro Portugués

O sr. Dr. Augusto de Castro publicou no «Didrio
de Noticias», na sua edicdo de 28 de Janeiro, um
artigo intitulado A Juventude e o Teatro e inspirado
no éxito obtido no Porto com o teatro experimental,
a que Anténio Pedro, poeta e pintor, estd dando o
melhor da sua inteligéncia, e a cujo esforco Lisboa
soube replicar com a constituicdo de um outro grupo.
Grande jornalista e grande escritor de teatro, o sr.
Dr. Augusto de Castro ndo podia deixar de se inte-
ressar pelo assunto. <O teatro foi, em todas as épocas
—escreve o eminente Director do «Diério de Noti-
cias» —uma arena de luta de ideias e de escolas. O
teatro ¢ uma das grandes janelas da Arte sobre a
a Vida».

Ainda bem que o Estado, por intermédio do Se-
cretariado Nacional, resolveu subsidiar também o
Teatro Experimental. E preciso renovar o teatro e
criar, também, ao mesmo tempo, um novo e mais
amplo puablico, menos desportivo ¢ mais interessado
pelos problemas de Espirito. O teatro foi sempre —
o verdadeiro teatro, evidentemente,—uma expressdo
de vida e uma expressdo nacional e humana.

Interessemos a mocidade na arte e nos problemas
do Espirito; para que tenhamos esperanga e confianga
na geracdo que, amanhd, ha-de tomar nas suas maos
os destinos da Patria. '

Circulo «Mério Augustoy

Alguns pintores, admiradores do .n1alogrado artista
que se chamou em vida Mario Augusto, constitui-
ram ha anos um Circulo Artistico e Cultural sob a
égide do seu nome prestigioso e, fiéis ao seu pro-
grama, tém promovido exposi¢does notaveis, em que
se tém revelado belas vocagoes. Como decorre
agora o XV aniversdrio da sua fundagdo, o Circulo
promove este més, em Setiibal, de 16 a 24, no Saldo
Nobre da Camara Municipal, gentilmente cedido,
uma exposi¢dio de pintura e escultura. A patria de
Luisa Todi e de Manuel Maria Barbosa du Bocage,
e de outros vultos, é também a terra natal de gran-
des pintores, entre os quais figuram, Jodo Vaz, Fer-
nando Santos e Silva Lino, e bem merece, pelas
suas nobres tradicdes, a homenagem que o «Circulo
Artistico e Cultural Mdrio Augusto» lhe vai prestar,
na sua segunda quinzena deste més, com a realiza-
¢do da sua Exposicdio, que é precisamente a IX da
sua brilhante série,

Os nossos artistas

MARIA DE LURDES = Desenho de Silva Lino

SONETO

Meu ser evaporei na lida insana
Do tropel das paixées que me arrastava,
Ah! cego eu cria, ah! misero eu sonhava

Em mim, quase imortal, a esséncia humana!

De que inumeros sois a mente ufana

A existéncia falaz me ndo doirava!
Mais eis sucumbe a Natureza escrava
Ao mal, que a vida em sua origem dana.

Prazeres, sdcios meus e meus tiranos,
Esta alma, que sedenta em si ndo coube,

No abismo vss sumiu dos desenganos.

Deus... 0 Deus! quando a morte a luz me roube,
Ganhe um momento o que perderam anos,
Saiba morrer o que viver ndo soube!

Manuel Maria Barbosa du Bocage
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comentarios

Coisas da Gata Parda...

A jovem freguesia de Monfortinho, muito afamada pelas
suas maravilhosas termas, hd uns sete anos, ao que nos infor-
mam, que se estd a tornar mais afamada ainda por causa de
um certo Jodo Castelhano. Este Castelhano, que néo é de Cas-
tela, mas anda por ld a dizer que fala, durante a noite, com
Nossa Senhora e tira almas do Céu para o inferno ou do inferno
para o Céu, conforme as encomendas e a pada.

Apesar de repetidos protestos, tem vivido, sempre impune;
a vigarizar numerosas pessoas das freduesias vizinhas que,
mais ou menos parvamente, o consultam sobre 0s seus mortos
e as suas aflicoes,

Uma das tltimas vitimas das intrujices do Castethano e da
fraqueza prépria foi o sr. Lourengo André, octodendrio e
doente, que, durante cerca de dois anos viu cairem-lhe vinte
mil escudos, do céu modesto da sua carteira no inferno do
bolso do curandeiro.

Vale a pena descriminar as verbas mais importantes.

Pela salvagdo do bisavd, cuja alma estava no inferno por
ser muito avaro — 650800.

Pela salvacdo da sodra cuja alma andava incarnada numa
gata parda — 600$00.

Por lhe tirar o espirito de X — 4.500.00.

Pela salva¢do da mulher, Anténia Luis — 1.000800.

Pelas vitorias e salvagdo dos filhos, que sdo herejes (por
néo acreditarem nele) — 8.000$00,

Por fazer sair mais um outro espirito — 1,000$00,

Declarou o Castelhano que viu no outro mundo, comple-
tamente niis, os pais e os sogros de Loureng¢o André, e que s6
se vestiriam se lhes dessem uns fatos, a ele a & mulher (o que
aconteceu).

Declarou mais o bruxo que Nossa Senhora lhe rasgara,
por ser falsa, uma nota recebida de Loureng¢o André e, por
isso, exigia outra.

Acrescenta o nosso correspondente: «Para decoro da civi=
lizagdo e da justica, pedimos urgentes providéncias ao digno
Delegado do Ministério Piiblico da Comarca de Idanha-a-Nova»,

Ndo é pedir muito, Oxald, ndo seja pedir em vdo !

De «Novidades»

Um acidente internacional

BERLIM — Um neozelandés, empregado pelo Exército
britdnico nesta cidade, envolveu-se num acidente que deve
ser 0 mais «internacional» até adora registado. O seu automo-
vel americano, conduzido por sua mulher galeza, com um pas-
sageiro dinamarqués, colidiu com um carro alemdo, guiado
por um sueco, enquanto a principal testemunha do desastre
foi uma «estrela» cinematografica holandesa. — (R.).

bairro oriental da cidade :

muito honrosa.

CLUBE ORIENTAL DE LISBOA é a resultante da fusio dos antigos clubes do
Chelas, Marvilense ¢ Fosforos.
Procurando tenazmente enfileirar a¢ lado dos «grandes», encontraremos o
«Ornientaly a marcar nitida posigio de relevo, em todas as competigoes desportivas
em que tomou parte, desde 8 de Agosto de 1946 : data da sua fundagdo.

Campeio Nacional de Futebol da 2" Divisio, em 1952/53 ; Campeao Regional de Andebol,
em Juniores, nas épocas de 1946/47, 1947/48, 1948/49, 1950/51, ¢ 1951/52; Campeido Nacional,
na mesma modalidade e categoria, em 3 épocas, sendo duas consecutivas; o Clube Oriental de
Lisboa possui ainda varios triunfos em provas de vela, modalidade onde sempre marcou presenca

O acendrado bairrismo de todos os simpatizantes e associados, ddo a este clube caracteristicas
especiais que o tornam merecedor de realizar mtegralmeme todas as suas aspiragbes, entre as quais

figuram : a subida a 1." Divisio, de onde infelicidades varias
o forgaram a sair ha duas épocas; e a construgio de um
verdadeiro estadio, no Vale Fundio, com todas as condigoes
necessdrias para uma cultura mais completa das diversas
modalidades praticadas.

O Clube Oriental de Lisboa atingird certamente os
objectivos que tem em vista. Para isso, felizmente, nio lhe
faltam dirigentes probos e trabalhadores, ¢ a forga inque
brantdvel de 6.500 associados, unidos e perseverantes, capa-
zes das mais abnegadas dedicagdes para que o seu clube passe
a ocupar o lugar destacado que verdadeiramente meréce.
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Uma vida que se¢ extingue,
uma vida que ressurge

A hé algum tempo, que vamos deixando de
ver circular com a antiga assiduidade, nas
vias férreas metropolitanas (podemos afir-

mar destronadas pela «Diesel», e ulteriormente
pela tracciio eléetrica que se alastrard), as locomoti-
vas a vapor, tantas delas, de aspecto imponente,
incontidas no seu poderio, jamais foram avaras no
mdximo esfor¢o que se lhes pedisse. Sentiamo-
-lags como bons camaradas.

Quantos de nds, ndo eriimos pelas locomoti-
vas verdadeiras amizades, acimentadas pelo seu
resfolgar quase animal, ¢ .dizemos até com ins-
tinto, este, muitas vezes, s compreendendo os
scus titulares, companheiras leais, verdadeiras ma-
ravilhas de mecinica, téenica na perfeigho mdxima
que o engenheiro lhes pode dar.

Na quadra comemorativa do 1.° Centendrio dos
Caminhos de Ferro em Portugal, a nossa alma
enche-se de alegria por o Pafs vencer uma etapa
para o progresso, pela electrificacio da rede fer-
rovidria, a0 mesmo tempo que nos vincula no
peito um sentir como que traduzindo o bafo de
uma morte ¢ o de um enterro, o finar da miquina
a vapor, ¢ quem sabe, o olvido. Saudosa e alegre
amiga, que no sceu apitar caracteristico se anun-
ciava através dos campos verdejantes. Agora ¢
posta de parte, ela cheia de gléria, de passado bri-
lhante. Precisamente no troco de via, onde a loco-
motiva a vapor deu os seus primeiros passos, a
vida se lhe esfuma ¢ tem o seu passamento.

,-T\quvles que sentem como nds, dqueles cujo
olhar estd sempre atento aos mostradores ¢ meca-
nismos, Aqueles que, i custa de fadiga e suor, ani-
mavam ¢ alimentavam ecsses milagres de for¢a e
téenica, para lancd-los, s vezes, a mais de uma
centena de quilémetros por hora, sem deixarem
de perserutar o que a via lhe permitia, damos um
aperto de mio afectuoso ¢ de reconhecimento pelo
dever cumprido, e felicitamo-nos por outro mila-
gre que se estd agora produzindo, destinada a
dar mais juventude, mais movimento i nossa
Terra. Mais um passo destinado a fazer circular

com mais afd o sangue do progresso de Portugal.
A.C.F. P,

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Ha 50 anos

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1 de Fevereiro de 1907)

Valle do Vouga

O Diario publicou ja no dia 29 os estatutos da Compa-
nhia Francesa para a construcgdo e exploracdo de caminhos
de ferro no estrandeiro que é a que vai tomar conta da con-
cessdo d’esta linha ferrea, segundo o contrato com o governo.

Sedundo esses estatutos, o sr. Palha Blanco passa 4 so-
ciedade a concessdo do caminho de ferro do Valle do Vouga,
e obriga-se a cumprir as formalidades e diligencias que ne-
cessarias forem para obterem em nome da sociedade, a trans-
ferencia da referida concessdo.

A sociedade sobrogar-se-ha em todos os direitus e obri-
gacdes do sr. Pereira Palha, referentes a esta concessdo, a
partir do dia da sua constitui¢cdo, se a transferencia prevista
for auctorizada pelos poderes competentes e reembolsard ao
concessionario as quantias por elle pagdas a titulo de caucéo.

Outrosim o sr. Pereira Palha passa 4 sociedade a obriga-
gagdo de lhe ceder ou fazer ceder todos os terrenos necessa-
rios 4 construgcéio e exploracdo do caminho de ferro do Valle
do Vougda, mediante um preco global (forfaitaire) 1.500.000
francos.

Como compensac¢éo dos apports acima indicados, é attri-
buido ao sr. Pereira Palha:

Uma quantia de 500.000 francos, fixada @ forfait, para o
indemnizar de todas as despesas por elle feitas com estudos,
tragados, diligencias, etc;

Esta quantia de 500.000 francos ser-lhe-ha pagda logo que
a transferencia da concessdo seja effectuada no nome da so-
ciedade.

E duas mil ac¢oes de 500 francos cada uma, inteiramente
liberadas, ndo serdo tomadas nas que depois forem creadas.

O capital social é fixado em 4.000.000 de francos e divi-
dido em 8.000 accdes de 3500 francos cada uma.

D’estas 8.000 ac¢oes, 2.000, inteiramente liberadas, ficam
attribuidas ao sr. Pereira Palha em compensacdo, até devida
concorrencia, dos seus apporis.

As 6.000 accdes a mais ficam para serem subscritas e
liberadas em dinheiro.

Poderdo ser creadas obrigacdes a curto ou a longo
praso, sendo affectadas ao seu juro e amortizacdo as garan-
tias dadas pelo governo, nos decretos de concessido de 23 de
maio de 1901 e 15 de abril de 1905.

A administracdo da sociedade serd feita por um conse-
tho composto de ndo menos de cinco nem mais de quinze
membros, eleitos pela assembleia deral, por seis annos, reno-
vaveis de férma a que a total renovagdo se faca por completo
em cada periodo de seis annos, excepto para a administracdo
nomeada pela segunda assembleia gderal constituidora da
sociedade, a qual funccionard até a assembleia que for con-
vocada para approvacao das contas do anno civil de 1911.

A extenséio d'este documento e o facto de termos que
comecar neste numero o, tambem longo, estatuto da Beira
Alta, impede-nos, agora, de o publicar na integra.

ESPECTACULOS

]

CARTAZ DA SEMANA

L P L T R

EDEN — As 15,30, 18,15 e 21,30 — P#o, Amor e...
OLIMPIA — As 14,30 e 4s 2] — Tambores so Longe
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NO CINEMA IMPERIO

Sessao extraordinaria dedicada
a0 pessoal da Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses

Com a presenga do sr. Ministro das Comunica-
¢Oes, realizou-se, na tarde de 18 de Janeiro, no Ci-
nema Império, por iniciativa da Administracdo da
C. P., uma sessdo extraordindria dedicada ao pes-
soal da Companhia.

Pela feliz escolha dos quatro filmes exibidos,
todos eles coloridos, trés portugueses e um francés,
a sessdio teve cardcter verdadeiramente cultural,
tendo agradado em absoluto & numerosa assisténcia,
entre a qual se viam os srs. Doutor Mario de Fi-
gueiredo, presidente do Conselho de Administracdo,
Eng.® Mario Costa, Conde de Penha Garcia,
Eng.c R. de Espregueira Mendes, Pedro de Brion,
Lima Henriques, Eng.c Branco Cabral, Dr. Elio
Cardoso e outras individualidades.

Os filmes portugueses exibidos foram, pela ordem
de apresentacdo, os seguintes :

«O Pintor e a Cidade», de Manuel de Oliveira;
«Acores», de Filipe de Solms, «Cem anos de cami-
nhos de ferro», do mesmo realizador e «O Baldo
Vermelho», do realizador francés Albert Lamoris.

O filme «O Pintor e a Cidade» é um admirdvel
documentdrio colorido da capital do Norte, em que
0 comboio aparece como um valioso pormenor.
Onde, porém, o comboio tem o papel principal,
como ndo podia deixar de ser, é na realizacdo de
Filipe de Solms: «Cem anos de caminhos de ferros.
Nesse filme, também notavelmente colorido, o
espectador admira as grandes obras de arte e o mais
recente material rolante, que veio actualizar e me-
Ihorar consideravelmente os nossos transportes por

caminho de ferro.
= b
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Explanaram-se ideias sobre os métodos restritivos para
proteccdo dos Caminhos de Ferro; restricdes da Circulacdo
dos automdveis e consequente encaminhamento do trifego
para o Caminho de Ferro.

Hé razdes de ordem econémica que justificam estes méto-
dos, como se viu. Mas poderd dizer-se que todas aquelas me-
didas sdo prejudiciais e embaracam a livre circulagcdo de mer-
cadorias, livre, e possivelmente a pre¢os mais baratos.

Hd quem entenda que se deve encontrar uma férmula que
permita manter aquelas vantagdens. Alduns se lembram de um
processo indirecto que ndo perturbando mais o equilibrio
econdémico, deixaria funcionar livremente o jogo da concor-
réncia.

Consistiria este processo em atribuir ao Caminho de
Ferro uma parte do imposto sobre os carburantes consumidos
pelos automdveis.

Se o Caminho de Ferro é necessdrio, e se se entende que
0os automdéveis concorrentes também o sdo, ou caso ndo se
entenda assim tdo claramente, se ndo se quer por qualquer
razdo modificar o statu-quo, parece perfeitamente justo, que
sejam os transportadores com lucros a pagar os prejuizos
causados aos Caminhos de Ferro.

Um assinante da «Gazeta»
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L inhas Estrfangeims

O milagre da produ¢do em série tor-
nou-se extensivo as locomotivas. Vir-
tualmente sinénima de precos miais
baixos e nivel de vida mais elevado, a
produgdo em série surgiu com a Revolucdo Indus-
trial. Actualmente, quase tudo, de canivetes a auto-
moéveis, se fabrica em série. Mas por motivos
obvios, a estandardizagdo tardou em se aplicar as
locomotivas. O problema residia sobretudo na grande
variedade da construg¢do de vias férreas através dos
tempos e nas diferentes partes do Mundo.

NOVA
IORQUE

Ndo sé a bitola das linhas variava, com a resis-
téncia das pontes e viadutos, a largura e altura dos
taneis, etc.. Tentar submeter a constru¢do ferrovia-
ria a um padrdo d(nico ndo era pratico, tanto pela
diversidade das condicdes e exigéncias das diversas
areas, como pela impossibilidade de se chegar a
acordo sobre o padrdo a adoptar.

Como consequéncia, os construrores limitavam-se
a fabricar locomotivas de acordo com as encomen-
das recebidas. Mas os engenheiros ndo pnseram
de aparte a ideia de se conseguir uma locomotiva uni-
versal, adaptadas a bitolas varidveis e a climas di-
ferentes, desde os desertos escaldantes as planicies
geladas.

Havia trés objectivos em vista ao procurar
um modelo universal com baixo custo inicial,
menos despesas de manutencdo e producdo mais
rapida.

O ocaso parece ja resolvido, pois vimos recente-
mente que vdo ser reproduzidas em série essas
locomotivas facilmente adaptaveis a varias bitolas,
locomotivas que podem operar tanto em climas
quentes como frios, a diferentes altitudes e em di-
versas tarefas — transporte de passageiros ou carga
e movimentagdo do material nos parques ferrovia-
rios.

A nova série ¢ de locomotivas diesel-eléctricas.
Como os engenheiros bem sabem, a forma de ener-
gia meclnica mais econémica em caminho de ferro
¢ a electricidade, mas como a electrificacdo com-
pleta das linhas se torna muito dispendiosa, a loco-
motiva que transporta o seu préprio gerador consti-
tui a solugdo ideal.

O emprego de pegas estandardizadas nestas loco-
motivas nfio 86 eliminou os custos da construciio
especial, como permitiu satisfazer todas as exigén-
cias do comprador quanto a bitola da linha, carga
maxima e sistema de engate,
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PRODUTOS ANTI-CORROSIVOS E DE PROTECGCAO
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DEPOSITARIOS ;
A ALGODOEIRA W. STAM, LTD.4

Rua de Entreparedes, n,° 62 1.° — PORTO
Telef, 2 7647/8/9
AGENTE EM LISBOA:
A. DOS SANTOS JUNIOR

Rua Castilho, n.° 57-s0lo — LISBO A
Telef. 5 6999

ﬂ‘

MALA REAL INGLESA

ROYAL MAIL LINES, LTD.
CARREIRAS PARA © BRASIL £ RIO DA PRATA

AGENTES EM LISBOA

JAMES RAWES & C.° L.
Rua Bernardino Costa, 47, 1.° - Telef. 23232/4,5
E. PINTO BASTO & C., L.
Avenida 24 de Julho, 1, 1.° - Telef. 31581 (7 linhas

AGENTE NO PORTO:

TAIT & C.°

Rua do Infante D. Henrique, 19 — Telefone: 7
— o)

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

ESCOLA ACADEMICA

FUNDADA EM 1847

Agraciade com o Grau de Comendador
da Ordem de Instrucdo Pablice

Largo do Conde Bardo, 47— LISBO A—Telefone: 662430
INTERNATO E EXTERNATO

SEXO MASCULINO

Cursos Diurnos ¢ Nocturnos: Instrucfio Primé-

ria — Cursos Liceal e Comercial — Qiclo Pre-

paratorio do Insino Técnico — Admissio aos
Institutos Comercial e Industrial

PouicLinica pa Rua oo Qugo

Entrada: Rua do Carmo, 98, 2.°—Telef. 26519

Dr. Amaro de Almeida — Medicina, coragéo e pulmdes—as 6 horas

Dr. Carlos Vilar — Cirurgia geral e operacdes—as 4 horas

Dt. Miguel de Magalhdes — Rins e vias urindrias—a 1 hors

Dr. Luis Malheiro — Pele e Sifilis — Consultas fig 3,55 5as e Sidbados,
) das 14 #s 16,30,

Dr. R. Loff — Doe-cas nervosas, electroterapia—as 3 horas

Dr. Anténio Ferrdo — Doencas dos olhos — as 2 horas

Dr. Antonio Pereira Estdmago, figado e intestinos— as 16 horas

Dr. Afonso Simdo — Garganta, nariz e ouvidos — as 3,50 horas

Dr. Casimiro qunso—[)oencas das senhoras e operacdes—as 3 horas

Dr. Gongalves Coelho — Doencas das criangas—as 5,50 horas

Dr. Pint. Bastos — Bdca e dentes, protese — as 10 horas

Dr. Aleu Saldanha -- Raio X — as 4 horas

Dr. Mdrio Jacquet — Fisioterapia — as 4 horas

Dr. Junqueira Junior —Doencas Tropicais—Todos os dias, as 18 h,

ANALISES CLINICAS

CAMINHO DE FERRO DE BENGUELA

1348 Km. através de Angola

Ligacbes rapidas e comodas
para passageiros e carga,

servindo asregides de

BENGUELA, HUAMBO
BIF, MOXICO E LUNDA
CONGO BELGA E RODESIAS
MOCAMBIQUE
UNJAO SUL-AFRICANA

No Lobito: HOTEL TERMINUS (1.* classe)

OS VINMOS

IMPOEM-SE PELA
SUA QUALIDADE

Depositario nos distritos de Lishoa e Setihal

sqciedade dos Uinhos do Sul, b.*

ARMAZEM
AZAMBUJA
Telefone: 50
ESCRITORIO
Rua Luis Pinto Moitinho
(20s Anjos) n.° 3-B
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