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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

FERRO 

De ONTEM, De HOJE, vce AMANHÃ 

— caminho de ferro de sempre 

PEIO EIS CARLDS MANIIITO TORRES 

II-F CAMINHOS DE FERRO DE HOJE 

a) Surge o competidor 

No que toca aos cuidados da própria defesa, 
não devia durar muito este dolce far niente ferro- 
viário... 

Com efeito, o futuro perigo— vindo despercebi- 
damente de longe como certas doenças que trai- 
çoeiramente se insinuam no organismo—aproxima- 
va-se pouco a pouco, sem se revelar à despreocupada 
vítima, mas cada dia mais próximo e ameaçador. . . 

là que, nascido o automóvel, no que à Europa 
respeita, em 1834(!), o número das suas unidades 
cresce no continente de tal modo a partir de 1900 
que, se considerarmos a França, campo predilecto 
de sua acção, vê-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 França, a produção automóvel, verifica- 
remos (*) que sobe de 2000 unidades em 1900, a 
172.000 em 1932 e a mais de 300.000 em 1935. 

Assim, desde antes da última guerra, vinha o 
automóvel ganhando em silêncio campo cada vez 
maior; mas, como se não bastassem para tanto 
razões de ordem genérica, outras especiais, de ca- 
rácter colectivo e industrial, viriam posteriormente 
Juntar-se-lhes, favorecendo, ainda, com a melho- 
ria económica e social da classe média e o cons- 
tante progresso e barateamento dos veículos, a 
sua Já extraordinária expansão... 

Por seu lado, a Estrada, tão gloriosamente 
inseparável dos êxitos do Automóvel, transfigu- 
rava-se inteiramente para o servir, tomando — 
no subtil pensamento de Cahuet — «uma expres- 
são e quase uma alma nova em um mundo 
OVOS te, 

(1) — «Proteu», de Charles Dietz. 

(2) — Estatística Michelin e oficial. 

(3) -— Quebra devida à Guerra. 

(*) — Estatística Michelin. 

Este o caminhó triunfal sobre que, em França, 
suavemente deslizavam em 1935 1.900,000 automó- 
veis, dos quais 1.400.000 de passageiros e 500.000 
de carga, explorando o serviço público, respecti- 
vamente, 70.000 e 40.000; simplesmente... do 
verdadeiro monumento da Civilização que ficará 
para sempre «() Automóvel de Hoje sobre a Sua 
Estrada», começava já a desprender-se ea pro- 
jectar-se sobre o Caminho de Ferro, uma longa e 
fatídica sombra, que cresceria a ponto de quase o 
encobrir totalmente... 

E que principiava para ele—a par, é certo, 
da útil observação de novas práticas e exemplos 
que as circunstâncias assim lhe facultavam e viria, 
mais tarde, a aproveitar hibilmente— uma era 
de dura competição que, exigindo atenta defesa, 
marcava o despertar dum longo período de áureo 
mas bem prejudicial isolamento... 

”) Os Aliados montam a guarda... 

Os que conhecem o Caminho de Ferro — cujas 
primeiras reacções não podiam ter tido outro mé- 
rito que o da consciência do perigo... sentem 
que foram duas prestigiosas Instituições Ferro- 
viárias, de feição, de resto, inteiramente distinta 
— científica uma, industrial a outra—as que, den- 
tro, aliás, da sua benemérita função ordinária, 
constituíram o primeiro anteparo contra o perigo, 
isto é, montaram a quarda, assegurando, ou melhor, 
continuando a assegurar, mas agora com objectivo 
mais concreto e definido, a primeira defesa : uma, 
a « Associação Internacional do Congresso dos Cami- 
nhos de Ferro», no sentido de começar agitando, 
no plano defensivo e com a sua especial compe- 
tência e autoridade de sempre, «a questão da con- 
corrência automóvel» ; outra, a «Companhia Inter- 
nacional dos Vagões-Leitos e dos Grandes Expressos 
Europeus», no de manter e Jazer progredir sobre o 
Caminho de Ferro, com os eficientes meios de que 
dispunha e a colaboração das Administrações, «a 
atracção e preferência públicas». 

primeira (ALC,C.F.)-— cuja criação, pro- 
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posta no I Congresso Internacional Ferroviário 
(Bruxelas, 1885), fora decidida pelo IT Congresso 
(Milão, 1887) — agrupava em 1930-1935 (período 
inicial da crise que estudamos) 126 administrações 
europeias com 284.000 km, 28 asiáticas com 
100.000 km, 24 africanas com 52.000 km e 25 
americanas com 77.000 km., seja um total de 
203 administrações explorando 513.000 km,., a 
que deve acrescentar-se o concurso de 40 gover- 
nos (23 europeus, 9 americanos, 3 africanos(!) e 
5 asiáticos) que directamente intervinham nos 
trabalhos da Associação. 

De resto, a ideia do.profundo significado «té- 
enico-universalista» da A.1.0.C0.F. — e, portanto, 
da sua valiosa intervenção— pode completar-se 
dizendo que a sua «Comissão Permanente» se 
compunha, no referido ano de 1935, de 57 enge- 
nheiros europeus, 6 americanos, 5 africanos e 5 
asiáticos e que, de 1885 a 1956, se realizaram, 
com a intervenção de muitas centenas de enge- 
nheiros ferroviários especializados e delegados da 
Imprensa de Caminhos de Ferro dos respectivos 
países (entre os quais, sucessivamente, os Directo- 
res da nossa «Gazeta», Senhores Mendonça e 
Costa, Engenheiro Fernando de Sousa e Carlos 
d'Ornellas), dezesseis Congressos Internacionais, 
sucessivamente em Bruxelas, Milão, Paris, São 
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 reuniões da Comissão Permanente, 
uma das quais celebrada em 1949, em Lisboa, 
com justo êxito e perfeita dignidade nacional — 
proposta no Congresso de Lucerna, em nome do 
Governo Português, pelo engenheiro Raúl Cou- 
vreur (delegado de Portugal) e organizada por 
uma comissão que ele presidiu, nós secretariámos 
e se compunha, ainda, dos engenheiros Leite Pinto 
(actual Ilustre Ministro da Educação Nacional), 
Espregueira Mendes, Valença, Ramalho, Silveira 
Bual e Dr. Amaral de Figueiredo — e a outra em 
Junho último (1956), na Haya (Scheveningen). 

Tal a produtiva actividade da A. 1. O. C. F. nas 
principais questões ferroviárias, entre as quais, a 
partir do momento próprio, avultou sempre a da 
«concorrência», facto de que podemos dar fé pes- 
soal, pois desde Roma (1922) até Scheveningen 
(1956) participámos activamente em todos os oito 
Congressos e nas duas Reuniões indicadas da 
Comissão Permanente, com aquele interesse e 
amor profissional que sempre nos ligou ao Cami- 
nho de Ferro, como quem, nos ramos principais 
(movimento, exploração, administração, serviço 
transitário e fiscalização da exploração) apaixona- 

(!) - Inclui-se o então governo especial de «Marrocos- 

Espanhol». 
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damenta serviu; acentuemos ainda, como prova 
da especial atenção que, no interesse ferroviário, 
a A.L.C.CO.F. dedicou ao agudo problema da 
competição «carril-estrada», o facto de que, em 
consequência dum voto do Congresso do Cairo 
(1933), passou a Associação a suscitar e publicar no 
respectivo «Boletim», durante o período crítico 
que assinalámos, interessantes notas mensais relati- 
vas à «concorrência carril-estrada», nas quais as 
Administrações informavam, periódica e reqular- 
mente, sobre a situação e as medidas tomadas para 
lhe ocorrer, notas que constituiram precioso ele- 
mento de orientação e estudo na luta contra a 
crise em que os caminhos de ferro começavam a 
debater-se. 

Por sua vez, a W./.— segundo pilar sobre que 
já vinha apoiada e positivamente se firmou no mo- 
mento a instável situação do Caminho de Ferro 
— credita-se iqualmente duma actuação utilíssima 
sempre aos interesses ferroviários. 

De facto — fundada em Litge, em 1873, pelo 
engenheiro belga Nagelmackers, que se enamorara 
da interessante exploração dos vagões-leitos ame- 
ricanos — as suas; carruagens originais, bastante 
sumárias, de resto, circulam primeiro a título de 
experiência; pouco apreciadas a princípio, ganham 
sucessivamente a simpatia pública e os Caminhos 
de Ferro começam a compreender a utilidade atrac- 
tiva que para os seus interesses representa a sen- 
sacional inovação!... 

Assim, em 1876, a empresa amplia-se sob a 
designação de Companhia Internacional dos Vagões- 
- Leitos e o material melhora; em 1877 surge a ideia 
do vagão-restaurante, quando uma velha carrua- 
gem de 3.º classe é, com agrado público, dotada 
de mesas para que possam os passageiros comer, 
mais à vontade, os seus farnéis; logo se lhe agrega 
a cozinha, instalada em um dos topos, e eis que os 
primeiros e também sumários vagões-restaurantes 
começam de circular... 

- Em 1880 — aparição na Europa dos primeiros 
«bogies»! — inauguram-se carruagens-leitos de me- 
lhor comodidade, a que acresceria pouco depois a 
intercireulação, já podendo, desde logo, compo- 
rem-se, com vagão-restaurante e vagões-leitos in- 
terligados, grandes «erpressos-internacionais», enja 
primeira realização é, em 1883, o Orienté. Express, 
que uniria directamente — Paris a Constantinopla 
com mais comodidade e menos trinta horas de per- 
curso — a Europa 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 Vagões-Leitos e dos Grandes Ex- 
pressos Europeus. 

Aquele primeiro Grande-Expresso-Internacio- 
nal sucedem-se, também em 1883, o Roma- Express, 
em 1887 o Sud-Expresse o Ustende- Viena- Oriente- 
-Express, em 1896 o Nord-Express, e, em 1898,
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o Transiberimo, de Moscovo a Vladivostocle 
(promissora expansão que a crise russa de 1917 
posteriormente anularia), sendo que em 1914 a 
rede dos serviços W. L., com o seu parque de 
1.600 veículos, cobria já, literalmente, todo o 
continente europeu, no interesse próprio, das redes 
e do público. 

Na primeira Grande Guerra os trânsitos inter- 
nacionais desmantelam-se, mas os nacionais con- 
tinuam a prestar, no possível, um auxílio benvindo 
na dolorosa circunstância; e porque a W. 2. parece 
fadada para o bem público, não há-de esquecer-se 
que seria em uma das suas carruagens, a'n.º 2419, 
tornada histórica desde então, que os plenipotenciá- 
rios beligerantes assinariam, em 1918, o tão celebrado 

mas infelizmente infrutífero armistício de Rhetondes. .. 
A vitória aliada institui depois (1919), ao fazer 

a ligação política do norte e sul da Europa, aquilo 
que poderia dizer-se a sua expressão ferroviaria, o 
simbólico Simplon-Orient-Express, que mais tarde 
(1930) se tornaria intercontinental pelo prolonga- 
mento asiático do Taurus-lxpress... 

Feita a redistribuição dos serviços coma «Mi- 
tropa», procura-se depois interessar na exploração 
— sempre com benefício ferroviário — novas ca- 
madas sociais, pela utilização de carruagens-camas 
de 2.º e 3.º classes; em 1922 lança-se na linha o 

material de camas inteiramente metálico e ao 
mesmo tempo, ou pouco depois, invadiam os W. L. 

— pacificamente, já se vê... —a Turquia Asiá- 
tiea, a Síria, a Palestina e... a própria China. 

Em 1926, nova e interessante iniciativa, tam- 

bém tão útil às Redes, a dos Pullman diurnos, cu- 

jas primeiras criações seriam o Sud de Madrid 

e o Fleche À Or (Calais-Paris), e 1929 vê, a seguir, 

nova e importante renovação do material com o 

estabelecimento das carruagens-leitos de grande 

luxo de 7u/7 e as correntes de 11/2. 
Em 1930 realiza-se a intercontinentalização, 

prevista em 1919, do Simplon- Orient-Lrpress com a 

efectivação, agora, do Taurus-Lrpress, deitando 

um braço ao Cairo e outro a Bassorah ou Teheran; 

1936 (já no período vivo da mais aguda compe- 

tência «carril-estrada») assinala a felicíssima ligação 

dos caminhos de ferro continentais e insulares, por 

«ferry-boat» e carruagens de «gabarit inglês», 

Paris-Londres, e nas vésperas da Segunda Grande 

Guerra, em 1938, a participação da W.L. na ex- 

ploração ferroviária, principalmente europeia, me- 

de-se já com dizer que o seu «parque de material» 

contava 806 carruagens-camas, 661 vagões-restau- 

rantes, 136 salões e carruagens «Pullman» e 138 

furgões, sejam no total 1.741 veículos, e que, para 

200 milhões de quilómetros percorridos, se haviam 

transportado, naquele último ano, em vagões-lei- 

tos e «Pullman», respectivamente, 1.350.000 e 

400.000 passageiros e servido 3.500.000 refeições 

na exploração (sem contar os «trânsitos nacionais» 
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e «carruagens-isoladas») de 33 «grandes expressos 
internacionais», ligando as capitais e as cidades 
mais importantes de 22 países europeus, 3 africa- 
nos e 3 asiáticos... 

À guerra, sobrevinda, de 39/45 perverteu, 
onde não paralizou, a já então perfeita orgânica 
dos W. L., com as excepções, tão benéficas ao Ca- 
minho de Ferro, de que muitos dos serviços nacio- 
nais continuaram, na parte alemã como na aliada ; 
a de que, nesta, as necessidades da guerra criaram 
um novo e curioso tipo de serviço: o dos «vagões- 
hotéis», assegurado pelo material W. L. em deter- 
minadas «gares» (Vichy, Lyon, Marselha. Cler- 
mont-Ferrand, etc.); a de que, nos países não atin- 
gidos pela guerra, os serviços mantidos ampliaram-se 
em regra (Portugal, Espanha, Egipto, Turquia, 
Africa Central, etce.); enfim, a de que muitos veí- 
culos isolados (carruagens-leitos, «Pullman» e res- 
taurantes) foram afectos aos serviços aliados, alguns 
dos quais constituindo composições militares, entre 
elas, por exemplo— e como que para corresponder, 
no capítulo histórico, à celebridade da velha W.L. 
2419 da Guerra de 18 — nada menos que o pro- 
prio trem de comando do glorioso Eisenhower!... 

Depois da Guerra de 45 — inútil especificá-lo, 
o facto é quase dos nossos dias — a reorganização 
dos serviços fez-se com diligência e êxito ferroviá- 
rio correspondente: o Arlberg-Orient-Express, o 
Simplon- Orient-Express, o Fleche d'Or, o Etoile 
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 Itália, o Scandinávia- Suisse- 
-Italie-Express, desde logo reconhecido, com a sua 
carruagem directa « Roma-Stockolmo», uma das mais 
eficientes ligações europeias mudernas; enfim, para 
nos limitarmos ao principal, em 1951 servem-se as 
prementes relações França-Noruega incluindo na 
composição do Nord-Express uma carruagem directa 
«Paris- Oslo». 

Forçada, na Europa Central e em outros pon- 
tos, a adaptar a sua exploração às novas circuns- 
tâncias derivadas da guerra, a W./L. prescindiu 
de bastantes serviços nacionais para se dedicar, de 
preferência, aos internacionais que foi possível 
repor, hábil política que, sempre com vantagem 
directa para os caminhos de ferro, lhe permitiu 
recuperar material, criando ou desenvolvendo re- 
lações de futuro social e ferroviário duplamente 
compensadoras ; é, além do simples raciocínio que 
o permite considerar, o que se deduz do facto de ter 
a W.L., contra 1.750.000 passageiros e 3.500.000 
refeições em 1938, podido transportar e fornecer, 
em 1950, com um parque de material circulante 
diminuído neste ano de 600 unidades em relação 
àquele, cerca de 2.000.000 de passageiros e 
4.000.000 de refeições. ..: 

Propositadamente fizemos, assim, uma análise
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de certo modo pormenorizada da acção ferroviária 
da W.L. afim de darmos ideia do poderoso auxílio 
que — senão por benemerência, por hábil conjun- 
ção de interesses — pôde tão útil colaboração tra- 
zer ao Caminho de Ferro no sentido de, em face 
da irresistível atracção do automóvel, assegurar 
àquele a compensação atractiva, que em muitos 
:asos pode medir-se com a deste, do «moderno va- 
gão-leito», da «moderna restauração em viagem», do 
«moderno e múltiplo Pullman» e da «moderna e 
confortável velocidade» que, se explorados com o 
«savoir-faire» e o êxito com que o estão fazendo 
a W. L.ecertas Administrações combinadas, podem 
guardar para o Caminho de Ferro adeptos ainda 
tão numerosos e dedicados... 

E, contudo, indispensável acentuar que não 
apenas sob o aspecto puramente ferroviário a 
acção da W. L. tem sido benéfica ao carril, pois 
lhe equivale— se em determinados pontos a não 
excede, como, quando, por exemplo, «atrái por 
meios não ferroviários concorrência aos serviços 
genéricos dos caminhos de ferro» — a «função in- 
dustrial turística» que aquele organismo inteligen- 
temente exerce desde longo tempo e com maior 
amplitude a partir de 1929. 

Neste ano fez a W. L., com efeito, a sua fusão 
com a organização turística Thomas Cook & Sons 
S. A., enjo melhor elogio é a glória de ter «pre- 
visto» a vantagem de aliar-se a uma entidade cuja 
experiência, orgânica e “especiais possibilidades in- 
ternacionais e transportativas eram, já então, 
poderosas ; e o acrescido valor da aliança turística 
W. L.- Cook, desde então extraordinhriamente de- 
senvolvido, conhecem-no, com efeito, todos, mas 
medem-no, sobretudo, os técnicos que viajam com 
qualidade e intervenção nas questões do transporte, 
porque à-medida que contactam o Mundo, verifi- 
cam paralelamente a sistemática presença daquele 
organismo e estão em condições de apreciar a efi- 
cácia dos seus serviços, de cujo alcance pode dar 
ideia o facto de, através das suas 350 Agências e 
dos Hotéis próprios e associados e utilizando ca- 
minho de ferro, autocarro, auto-individual, avião 
e paquete, ter em permanente realização numero- 
síssimas e as mais diversas explorações turísticas, 
que em larga proporção beneficiam Transporte, 
Economia e Mundo ao deslocar, por toda a parte 
e a cada momento, muitas centenas de milhar 
senão milhões de indivíduos. 

A resolução de alargar o seu campo de traba- 
lho e incluir a indústria turística entre as suas 
funções no momento em que o carril, a que estava 
ligada, começava a ceder perante a concorrência 
de novos meios de transporte, foi para a W, L. 
acto de lúcida previsão; mas para o Caminho de 
Ferro—é preciso afirmá-lo contra os que só vi- 

ram no caso a dispersão dum antigo aliado por 

novas e concorrentes actividades — teve aquela 
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resolução o mais útil significado futuro, pois, em 
vez de o deixar solitário nos seus abandonados 
carris enquanto. a vida estuava cá fora pela es- 
trada, pelo ar e pelo mar, o trouxe para a luz, 
isto é, para a comunidade viva do novo trans- 
porte, que é onde ele deve e precisa estar sempre, 
pois se não é possível, neste momento de persis- 
tente colaboração, o isolamento de qualquer acti- 
vidade, menos o 6 para a do transporte, função 
eminentemente orgânica e colectiva e, dentro 
dela, para a do caminho de ferro, função soberana, 
certamente, nas suas grandes e exclusivas possibi- 
lidades, mas, pelo que toca à sua posição de hoje, 
tristemente dependente das circunstâncias exte- 
riores... 

E eis como e por que — enquanto não começou 
o Caminho de Ferro reagindo, por si próprio, pe- 
rante a concorrência -—- foram, pela própria natu- 
reza das coisas e cada uma em seu campo, a 
ATO OE WAL 0, depois, à W. Li Cook 
os leais aliados que, a primeira na alta compreen- 
são do seu papel condutor, as restantes na inteli- 
gente interpretação dos interesses comuns, em sua 
defesa apressadamente montaram — e era temnpo.. 
— a indispensável guarda... 

14) — Onde se ataca, aí se defende... 

Quando o Caminho de Ferro — defendido até 
aí por forma indirecta — se deu verdadeira conta 
da concorrência «carril-estrada» (!), verificou que 
a luta se travava em dois campos distintos: o 
carril, em que as deficiências de tracção e do trans- 
porte, sobretudo de passageiros, cediam aos atrac- 
tivos do competidor, e a estrada, campo próprio 
— muito de considerar pelas facilidades concedi- 
das ao usuário — das actividades daquele. 

Embora os estrategas nem sempre assim pro- 
cedam, atacando, por vezes, em ponto diverso do 
impugnado, na mira de desnortear o inimigo, não 
é aqui o caso disso e foi, portanto, sobre o «car- 
ril» e a cestrada», melhorando no primeiro e inter- 
vindo na segunda, que o Caminho de Ferro actuou 
no propósito de reduzir, visto que ainda lhe não 
era possível vencer, a pressão contrária. 

ACTUAÇÃO SOBRE O CARRIL 

1 A Via 

Com este objectivo de lutar pelo melhor aper- 
feiçoou-se a via como antes vimos, mediante a fixa- 

(!) Consideramos apenas a «concorrência por estrada», 

pois que a fluvial, a de cabotagem e a aérea têm, no nosso 
caso, influência limitada sobre o caminho de ferro ; de resto, 
o equilíbrio económico reserva a cada actividade «o seu 
campo» que ao Caminho de Ferro seria estulto contestar, 
além-de que a legítima defesa que exercer para com a estrada, 
legitimamente lhe servirá também para se cobrir, quanto pos- 
sível, dos prejuízos da restante e, entre nós, mais limitada con- 
corrência.
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ção enérgica, insusceptível, portanto, de ceder e 
impeditiva, assim, do menor deslise do carril em 
relação à travessa, por sujeitá-lo a esforços, com- 
pensadores e opostos à tendência natural, de com- 
pressão no tempo quente e de tracção no tempo 
frio, de modo que a um carril tedricamente inde- 
formável que, por soldadura, pode ir até à exten- 
são, muito flexível, de 200 metros, acresce uma 
estrutura pràáticamente elástica e não vibratória, 
sobre travessas de madeira, metálicas ou de betão, 
cujos adiantados processos de assentamento e 
levante por tramos completos e eujos métodos de 
conservação, verificação, regulação, sondagem, 
auscultação e detecção se executam, como a sim- 
ples «eclissagem», regularizações diversas de «ba- 
lastro», ete , por eficiente e rápida via mecânica, 
eléctrica e magnética. 

2-- À Locomotiva 

Sobre aquela modernizada via, de que, o mais 
ligeiramente possível, se quis dar sumária ideia, 
havia que lançar um comboio diferente do ante- 
rior, a começar pela tracção. : 

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

Veio depois a «fornalha on carregador mecãâ- 
nico» a carvão (que permite queimar carvões de 
mais baixo teor em coke) ou a «mazout», os «rea- 
quecedores» e o «tratamento químico da água de 
alimentação», externa ou na própria locomotiva 
(1), enfim os sucessivos melhoramentos de «es- 
cape», «chassis», «eixos e suas caixas», «cilindros», 
«válvulas», «cabines», «carenagem», etc. 

Mas o esforço de defesa do Caminho de Ferro 
levou, ainda na capítulo «Tracção», à adopção e 
aperfeiçoamento do uso da «energia eléctrica», 
que, tendo feito as suas provas nos «tranvias» ur- 
banos, passou depois aos serviços ferroviários su- 
burbanos e às grandes linhas, permitindo, assim, 
com o aproveitamento das quedas de água e a fa- 
cilidade de transporte da sua energia, ocorrer, 
com grande vantagem económica, à substituição 
das menos rendosas máquinas de vapor. 

Ao emprego da tracção' eléctrica, 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 «automotoras 
ligeiras» que marcariam o ponto de partida do 
desenvolvimento ferroviário quanto a este tipo 

is 

(!) «Processo Armand», do nome do então ilustre Director 

da SNCFF, hoje não menos ilustre Presidente da sua Admi- 

nistração, 

" 

Z GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

de moderno transporte automóvel, predestinado, 
parece, «a resistir sobre o carril ao automóvel da 
estrada!... 

Hoje, o motor «Diesel» — aplicado também 
desde muito, com o melhor êxito, à manobra local 
e adoptado, na América e nos países novos, nos 
serviços de grande linha — inteiramente domina, 
dado o seu barateamento e a divulgação das suas 
qualidades, nos serviços do mesmo tipo da Eu- 
ropa e, pode dizer-se, de todo o Mundo, servido 
por transmissão eléctrica, como a mais eficaz para 
grandes potências. 

E, assim, é, no que à Tracção respeita, com 
esta hoje eficiente esquadra tractiva : locomotivas 
de vapor, locomotivas eléctricas, locotractores Die- 
esel, automotoras Diesel e outras locomotivas Diesel- 
-eléctricas — alcançando velocidades, que de 1935 
a 1955, podem ir de 150 a (caso de absoluta ex- 
cepção técnica e não 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 concorrência auto- 
móvel, não desmerece dos progressos da Tracção. 

Banalizada a carruagem de «bogies» por du- 
pla exigência, técnica e de comodidade, havia que 
torná-la atraente o mais possível para equilibrar, 
senão vencer, o encanto do automóvel; mas pri- 
meiro que tudo estava a questão de segurança a 
que obrigava a velocidade dos novos serviços e o 
peso do «chassis» submetido a múltiplos e impor- 
tantes esforços, os verticais devidos à carga, os de 
tracção ou compressão produzidos pela marcha ou 
pela frenagem, por último, os derivados de possí- 
vel colisão ou descarrilamento, muito de conside- 
rar dado o peso e a velocidade das actuais com- 
posições. 

Assim nasceu, após evolução compreensível e 
dada a coesão perfeita que a soldadura autogénea 
veio permitir às suas diferentes peças, a «caixa 
metálica», depois a «caixa metálica tubular», que 
trouxe às novas carruagens não apenas segurança 
mas menos peso e melhor robustez, aspecto e 
comodidade. 

A este sentido de segurança e leveza que— já 
o dissemos — gerou a «caixa-metálica tubular», 
seguiu-se à compreensível preocupação de dimi- 
nuir ao máximo a resistência do ar, proporcional, 
naturalmente, à velocidade e de efeitos extrema- 
mente nocivos ao tipo de exploração veloz que se 
havia alcançado e se pretendia melhorar ainda. 

Assim se chegaria ao «aerodinamismo», de 
tão preciosa intervenção no moderno material de 
passageiros, ao uso generalizado do «caoutchouc» 
em determinados apoios e contactos, sistemas elás- 
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ticos e revestimentos, à melhoria da «lubrifica- 
ção», a um «perfil mais inteligente e cómodo dos 
assentos, quase sempre orientáveis e inclináveis», 
etc., ao aperfeiçoamento das «suspensões» e «ro- 
lamentos», à «iluminação fluorescente», aos «con- 
traplacados», «similiembutidos», «plástico de re- 
vestimento interno» e à introdução 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 à mo- 
derna maneira de viajar: «poltronas reclináveis», 
«bar-salão» ou «bar-cozinha» e «restaurante», 
«cabine de duche ou, mais raramente, de imersão», 
«gabinete de toilette, barbearia e cabeleireiro», 
«escritório de dactilografia», «postos mirantes de 
observação» ao centro ou na cauda, além das já 
consabidas mas muito modernizadas «carruagem- 
-salão», «carruagem-leito», eto. 

4-— As Automotoras e Composições Especiais 

Ão lado das «carruagens» e beneficiando 
também de correspondentes progressos, há que 
citar as «automotoras» e as «composições espe- 
ciais», que na luta acesa com a estrada benefi- 
ciam da não pequena vantagem da sua indepen- 
dência e rapidez de serviço, boa velocidade e — 
facto hoje, talvez, o mais importante de todos — 
do seu ar moderno, independente e desportivo... 

À velha automotora a vapor— criada nos 
velhos tempos de paz ferroviária como simples 
libertadora, em serviços curtos, do empate duma 
máquina acesa e sua composição nada tem que 
ver com o actual e prometedor veículo, que apa- 
receu em 1931, representado então apenas pela 
sensacional «Micheline» e só mais tarde (quando 
o Caminho de Ferro despertou para a defesa) ma- 
terializado em unidades destinadas a usos secun- 
dários, que posteriormente haveriam de aperfei- 
çoar-se e passar aos serviços de primeira linha. 

Se Thompson, o inventor do pneumático, foi 
o primeiro que, em 1845, teve a ideia de o utili- 
zar no caminho de ferro, a Sociedade Michelin, 
que em 1891 criara o «pneu» para bicicleta e em 
1895 o «pneu» para automóvel, teve o grande 
mérito de tornar praticável tão interessante ideia, 
criando, ela própria, o «pneu» adaptável ao carril ! 

Assim nasceu a «Micheline», automotora 
sobre «pneus» — em cujas convincentes demons- 
trações tivemos a honra de participar, em 1931, 
a convite da Direcção do P. O., em Saint-Arnoult- 
-en-Y veline — mãe incontestada de todos os veí- 
ceulos posteriores da mesma categoria (mesmo os 
montados sobre rodas não pneumáticas), que. 
todos, embora menos rigorosamente para os cal- 

çados em metal, são ainda hoje, por vezes, cha- 
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mados, errada mas popularmente, de «Micheli- 
nes»... 

Apesar da sua insuperável comodidade, com- 
provadamente superior à dos veículos não pneu- 
máticos, o limite do seu peso por eixo (contraba- 
lançado, embora, quanto à segurança pela sua 
grande aderência ao carril e quanto à exploração 
pela aliciante comodidade de marcha) tem, com- 
preensívelmente e, pelo menos, até agora, cedido 
campo às automotoras não pneumáticas. 

Dum ou doutro tipo, em suma, as automoto- 
ras, dotadas hàbilmente pelo Caminho de Ferro 
dos melhoramentos e atractivos que lhes são apli- 
cáveis, têm, por toda a parte, feito iusto progresso 
e colhido, salvo casos especiais, verdadeiros êxitos 
de exploração; de tipo maior ou menor, conforme 
a maneira de ser explorativa da linha a que se 
destinam — frequentemente se mostram os mais 
compridos veículos das próprias redes — consti- 
tuem por vezes e por meio de reboques apropria- 
dos, combóios automotores, quase sempre inter- 
ligados, de excelente atractivo e boa exploração. 

Procura, por isso, o Caminho de Ferro, 
com justo e compreensível afã, a sua constante 
melhoria, já no fito de contrastar a concor- 
rência, já porque a automotora ea sua técnica 
estão «muito perto e à vista» do passageiro e o 
encanto público da sua exploração desactualiza-se, 
por isso, facilmente e depressa; mas é seguro que 
um vastíssimo campo de progresso técnico, explo- 
rativo e comercial lhe está reservado e as Admi- 
nistrações não deixarão, por isso, de inteiramente 
o utilizar no empenhado objectivo de defender o 
carril. 

As progressivas «carruagens» e «automotoras», 
que antes vimos atractivas do tráfego, há que 
juntar, como complemento da «esquadra de defesa 
sobre o carril», os modernos trens automotores 
de composição normalmente fixa, que chamaremos 
«composições especiais» e de que citaremos, como 
suficiente padrão, cinco (1!) exemplos típicos: o 
«Foguete» português, o «Talgo» e o «Taf» espa- 
nho, as «Mhelines» (?) francesas e o « Pendulum» 
americano. 

O «Fogueter é um moderno trem Diesel, de 
construção «Fiat», cuja excelente comodidade a 
C. P., no constante objectivo de melhorar os seus 
serviços, oferece, ordiniwiamente entre Lisboa e 
Porto, e cuja composição, variável segundo a 
afluência, consta normalmente de três carruagens, 

(1!) Cinco no ponto de vista estatística que nos ocupa, não 
no técnico, visto que dois dos tipos indicados em administra- 
ções diversas são têcnicamente análogos, 

» (?)- Não se trata aqui da inadequada denominação popular 
que antes citámos, 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» e, no total, dum mínimo 
de 174 confortáveis lugares; dotado de «bogies», 
freio automático e moderável do tipo Westin- 
ghouse, aquecimento e ar condicionado, pode atin- 
gir e exceder 120 km /hora, proporcionando, assim, 
viagem extraordinàriamente agradável, rápida e 
interessante. 

O «Talgo», construído na América, é um trem 
automotor composto de locomotiva «Diesel-eléc- 
trica», furgão e elementos intereomunicantes de 
passageiros, de serviço (cozinha, vestiário, etc.) e 
de observatório terminal, cujo principal interesse 
reside na sua grande comodidade, na possibilidade 
de atingir velocidades até 140 km/hora e no facto 
—tido a princípio por audacioso, mas que a prá- 
tica tem confirmado regular— de que cada ele- 
mento dispõe apenas dum eixo terminal, caval- 
gando, pelo outro extremo e na vertical do res- 
pectivo eixo, sobre o elemento seguinte; à explo- 
ração do «Talgo», «navette» Irun-Madrid, juntou 
a RENFLE a das composições Taf, de constru- 
ção «Fiat», que-compostas por duas» motoras 
Diesel e um reboque e atingindo velocidades até 
120 km/hora, transportam, com análogas como- 
didades, 174 passageiros nos serviços radiais 
Madrid-litoral. 

As «composições Michelin» ou, mais simples- 
mente -— e, já o vimos, aqui denominadas assim 
com toda a propriedade — Michelines, são com- 
boios que rolam em rodas montadas sobre «pneus» 
Michelin, construidas de material muito leve (aço 
inoxidável, liga de alumínio, etc., pois o pneumá- 
tico sobre o carril não pode, como se sabe, supor- 
tar muito peso), dotados dos melhores aperfeiçoa- 
mentos, oferecendo, como se compreende e 
pessoalmente pudemos experimentar, uma estranha 
comodidade e que com o maior sucesso rolavam 
— não há muito, pelo menos — entre Paris e Es- 
trasburgo. = 

Por fim, hão-de mencionar-se as «composi- 
ções pendulares» ou Pendulum, cujo objectivo é, 
sem prejuízo das notáveis comodidades gerais 
antes mencionadas, dispor de velocidades entre 
120 e 160 km/hora, sem a preocupação de afrou- 
xar nas curvas de raio mínimo, o que exige que 
todos os veículos sejam motores (nas linhas não 
electrificadas faz-se recurso a um furgão produtor 
de energia Diesel-eléctrica a distribuir a todo o 
trem) e «pendulares», isto é, em que o centro de 
gravidade das caixas esteja muito baixo, repou- 
sando aquelas, ao contrário, por meio de molas 
em espiral de grande altura sobre apoios sobree- 
levados solidários com os «bogies», de modo a 
que, nas curvas, as caixas «flutuem» sobre as 
molas e se inclinem procurando a vertical. 

Ainda que o êxito desta última solução não 
seja absoluto, nem, para que o digamos, suficien- 
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temente positivo, o facto— e só por isso interes- 
sadamente aqui o mencionamos — mostra a insis- 
tente série de esforços que, em todos os campos e 
por todos os meios, se têm desenvolvido e se vão 
desenvolvendo para melhorar os serviços de linha 
e subtrair a sua exploração, por meios sem dúvida 
inteligentes e legítimos, à concorrência da estrada. 

5 — A Regulamentação Transitória 

Tanto — e embora de forma «sui generis» 
para cada caso — como o melhoramento material 
dos instrumentos de transporte e o das condições 
atractivas da exploração, tem a «orgânica pró- 
pria» ocorrido, sem parcialidade que seria abso- 
lutamente inaceitável, antes com justo espírito de 
equilíbrio, ao termo, sobre o carril, das desordens 
de concorrência, lesivas não já só do legítimo di- 
reito do transporte organizado como dos próprios 
interesses nacionais. 

Tal é o caso dos «serviços de trânsito, nacio- 
nais ou internacionais». 

De plena autoridade — pois que directamente 
interviemos, em categorizada função da Câmara 
dos Agentes 'Transitários, resolutora, entre nós, 
dum análogo e importantíssimo problema de trans- 
portes internacionais por forma a merecer dos Po- 
deres Públicos, no decreto da sua extinção, a de- 
claração oficial de que «prestou relevantes serviços 
durante o estado de emergência», «foi notável a 
sua acção» e «se tornou credora da gratidão do 
País» — apontaremos, como exemplo de defesa 
ferroviária, o caso de, nos fins de 1940 e em vir- 
tude da Segunda Grande Guerra, ter sido neces- 
sário, com definitivo e oficialmente reconhecido 
êxito, fazer terminar o desregramento do trans- 
porte que, criando um problema ferroviário e 
económico, nacional e internacional, desenvolvera 
sobre o carril e em todos os campos e reflexos do 
transporte, uma crise a que foi necessário pôr ter- 
mo a bem'dos interesses públicos e através duma 
equilibrada regulação transitária que implicita- 
mente ocorreu à justa defesa dos interesses ferro- 
viários e económicos do momento. 

ACTUAÇÃO SOBRE A ESTRADA 

Não se limitou o Caminho de Ferro, no seu 
direito de legítima defesa, a utilizar o carril; e 
se nas suas linhas desenvolvera, com dignidade, 
todas as diligências úteis para deter a fuga de trá- 
fego para a estrada, a esta desceu também a terçar 
armas, agora directamente, com o próprio compe- 
tidor e no seu próprio campo, a fim de defender, 
também ali, o seu legítimo tráfego e ó comple- 
mentar dos seus próprios serviços. 

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

Assim —sem contar,em circunstâncias especiais, 
os pipes-lines, (1) os pneumáticos, as correias sem 
fim, ete. (que, cada dispositivo para seu uso, se 
encontravam ainda montados, aqui e ali, pelo 
Mundo, para ligar «origem-estação erpedidora» e 
«estação destinatária-entreposto distribuidor») e sem 
considerar, igualmente, os ramais particulares (que, 
desde muito apreciados como utilidade e reclame 
das entidades possuidoras, têm hoje na Europa e 
na América, um desenvolvimento que se computa, 
nas grandes redes, em 60 a 70º/, do seu total de 
vagões completos) — houve o Caminho de Ferro 
de lançar na estrada os seus containers (caixas me- 
tálicas ou doutro material, em regra desmontáveis 
e providas ou não 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 camião e, pelo mesmo modo, 
após o transporte ferroviário, entrega ao con- 
signatário, isto é, rigorosamente intacto de porta-a 
a-porta); os seus reboques ou grandes contai- 
ners carril-estrada, (que não são mais do que 
grandes e mais sólidos «containers» sobre ro- 
das a rebocar na estrada por tractor-automóvel, se 
o próprio «container» não é motorizado e por si 
então se desloca, e a transportar sucessivamente, 
«sistema duplo» ou «container motorizado», so- 
bre estrada, isto é, mercadoria intacta e de «porta- 
-a-porta» também); enfim o vagão sobre a es- 

(1) Não nos referimos, naturalmente, às condutas de mi- 

lhares de quilómetros, mas às de modestas proporções, entre 

a estação e a origem ou depósito, 
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trada (1), sistema em que um vagão, naturalmente 
fechado (cisterna ou semelhante), monta sobre um 
«truck» de, pelo menos, oito rodas e, carregado e 
descarregado pelo expedidor e consignatário em 
sua casa, é rebocado na estrada, através do «truck» 
subjacente, por um tractor-automóvel adequado e, 
uma vez passado ao carril, pelos meios ferroviá- 
rios normais. 

O uso dos «pequenos e grandes containers», 
motorizados ou não, e do «vagão sobre estrada» 
pressupõe, naturalmente, a existência nas estações 
de dispositivos especiais, práticos e expeditos 
(guindastes, rampas móveis de coordenação, etc.) 
de carga, descarga, subida ou descida do «contai- 
ner» para o vagão ou vice-versa e de entrada ou 
saída do «vagão sobre a estrada» para ou do seu 
«truck» transportador, etc. 

Além da importantíssima obra e dispêndio de 
modernização da via, instalações de segurança, 
material circulante e edifícios e da despesa que 
representa o custo e a manutenção do «material 
híbrido estrada-carril» a que nos acabamos de re- 
ferir, a este outro importante dispêndio de adap- 
tação explorativa teve de ocorrer, ainda, o Cami- 
nho de Ferro, para assegurar o resguardo, prático, 
quanto possível, dos seus ameaçados serviços. 

Tal, enfim, a gigantesca amplitude do esforço or- 
gânico e material que o Caminho de Ferro de Hoje 
teve de desenvolver nas circunstâncias que ficam 
indicadas, para, em face de perigos e adversidades, 
estabelecem sua árdua e legítima defesa. 

(!) Francesismo que fez época e definitivamente «ficou», 

pois a França foi um dos países, senão o país que mais cedo 

organizou o «porta-a-porta»r e mais o tem aperfeiçoado 

criando v. d.,, us «filiais estradistas do Caminho de Ferro» 
táctica posteriormente seguida em outros países, 
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A mesa da presidência na sessão solene comemorativa, a que presidiu o Dr. Lobo Alves 

ATENEU FERROVIÁRIO 
Esta colectividade comemorou numa sessão solene o 22.º aniversário 
da sua fundação e o Centenário dos Caminhos de Ferro Portugueses 

Como referimos no nosso último número, o Ate- 

neu Ferroviário, ao celebrar os seus 22 anos de 
vida associativa e cultural, dedicou uma sessão so- 

lene ao Centenário dos Caminhos de Ferro Por- 
tugueses., ” 

A sessão solene realizou-se no dia 29 de Dezem- 

bro findo, sob a presidência do sr. Dr. Álvaro da 
Cunha Coutinho Lobo Alves, Chefe dos Servi- 

ços Gerais, em representação do Conselho de Admi- 
nistração da C. P., ladeado pelos srs. Joaquim 
Alves Cardoso, presidente da Direcção do Ateneu 
Ferroviário ; Jorge Salgueiro de Vasconcelos, secre- 

tário da Direcção Geral, em representação do sr. Di- 
rector-Geral da C. P., Eng.º R. de Espregueira 
Mendes ; João Luís Nogueira, vresidente da Direc- 
ção dos Bombeiros Voluntários do Sul e Sueste; 

Dr. Élio Cardoso, editor do «Boletim da C. P.», e 
Afonso dos Santos, da Direcção da Banda da Carris. 

O sr. Joaquim Alves Cardoso, sócio fundador e 

presidente da Direcção do Ateneu Ferroviário, ao 
fazer uso da palavra, começou por saudar o repre- 
sentante do Conselho de Administração da C. P. 

Depois, referindo-se ao Centenário dos Caminhos 

de Ferro, disse: 
«Todos vós sabeis, meus senhores, a forma ele- 

vada e brilhante como decorreram todos os actos 
comemorativos, não sendo demais recordar as bri- 

lhantíssimas exposições da Sociedade Nacional das 

Belas Artes, Estação de Lisboa — Rossio e Instituto 
Superior Técnico, felizes documentários da evolu- 
ção dos caminhos de ferro em Portugal. : 

«O Ateneu Ferroviário não podia alhear-se destas 
comemorações centenárias 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 organização duma excursão à 
Serra da Louzã, levada a efeito em comboio espe- 
cial gentilmente posto à nossa disposição, para 
cerca de 600 excursionistas. Jornada brilhantemente 
foi esta, plena de alegria e camaradagem, tendo as 
locomotivas moderna e antiga exibido, nos respec- 
tivos cabeçotes, um gritante cartaz alusivo ao Cen- 
tenário, da feliz autoria do nosso colega da Direc- 
ção, António de Jesus Sequeira. Depois tomou parte 
com a sua briosa banda de música e em agradável 
conjunto com os soldados da Paz — os bombeiros 
ferroviários do Sul e Sueste na inauguração das 
exposições e cerimónias, a que se dignou assistir o 
sr. Ministro das Comunicáções, e a quem foram 
prestadas as devidas honras. Uma delas, que nem 
todos conhecem, foi a audição, pela primeira vez, 
de o HINO FERROVIÁRIO, letra do antigo ferro- 
viário Jorge Fernandes Teixeira e música do dis- 
tinto capitão-chefe da Banda do Regimento de In- 
fantaria n.º | e que faz parte da família ferroviária, 
sr. Armando Mendonça Escôto, composição musical 
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muito expressiva, especialmente elaborada para 
abrilhantar as comemorações e honrar, em estreia, 
a presença de Sua Excelência o Sr. Ministro das 
Comunicações, que dignamente preside às activida- 
des do vasto sector ferroviário. 

«Ão promover esta simples festa comemorativa, 
o Ateneu pretende enaltecer e recordar o esforço de 
todos e afirmar-lhes a sua gratidão pela colabora- 
ção brilhante que deram às comemorações cente- 
nárias.» 

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- 
morações, pondo em espécial destaque, o que muito 
agradecemos, o papel da «Gazeta dos Caminhos 
de Ferro», que, além dos notáveis artigos do ilus- 
tre Engenheiro Frederico de Quadros Abragão, 
publicou outros, também de valor histórico, sobre a 
evolução das nossas linhas férreas. 

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

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

«O Ateneu teve a sua origem nos corredores dos 
escritórios dos Serviços Centrais da Estação de 
Santa Apolónia e a sua conclusão na antiga sala de 
ginástica da Escola Académica. Foi sem dúvida a 
organização da sua banda de música que deu motivo 
a que a massa associativa fosse um facto, contri- 
buindo grandemente para ela os ferroviários do 
Norte ao Sul do País, com o prestimoso auxílio 
da Cf P.5. 

«A sua comissão organizadora e primeira Direc- 
ção sérias dificuldades teve para conseguir locali- 
zar a sua sede o mais próximo possível da Estação 
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 
situação a C. P. teve conhecimento do assunto em 
causa e imediatamente ordenou a construção de um 

pequeno edifício junto da estação Lisboa-Rossio, 
com entrada privativa pela Calçada do Duque. 

«Foi ali que a banda de música organizou os seus 
ensaios e que depois fez espalhar os seus acordes 
por vários pontos do País. Também foi ali que o 
seu famoso grupo cénico organizou e ensaiou os 
seus espectáculos e que, depois, os exibiu em tea- 

tros de Lisboa, Coimbra, Vila Real e mais. Foi 
ainda naquele edifício 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 Educação física e, se criou, pela primeira vez 
em Portugal, a ginástica rítmica, sob a orientação 
do seu professor, sr. Júlio Moreira. Foi ainda na 
sua primeira sede que ferroviários e seus filhos se 
aplicaram a várias modalidades literárias. Os factos 
estão 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, não podemos deixar de prestar homenagem 
aos homens que, durante oito anos, conseguiram que 
o Ateneu tivesse tomado uma posição de relevo no 
meio associativo e no público. 

Últimamente tem-se empregado o melhor dos 
seus esforços para se conseguir novamente melho- 
res condições associativas. Mais uma vez não pode- 
mos deixar de acentuar o prestimoso auxílio que 
vem sendo prestado pela C. P., pois que se assim 
não fosse, as colectividades recreativas, desportivas 
e humanitárias não poderiam sobreviver ; oxalá que 
o auxílio se possa manter para que os ferroviários 
possam continuar a competir com as outras colecti- 
vidades congéneres que vêm recebendo auxílio do 
seu Patronato. » ' 

Nesta brilhante sessão solene falaram ainda os 
srs. José Carlos Ramos Raimundo, da Academia 
Recreativa Musical de Sacavém; Veríssimo Mon- 
teiro, que prestou homenagem ao sr. Vítor Afonso, 
sendo nesse momento descerrada a sua fotografia 
pelo músico mais novo da Banda do Ateneu, sr. Joa- 
quim José Raminhos Lopes. O homenageado, não 
só agradeceu, - como dirigiu ao sr. Álvaro Martins 
Baptista, digno presidente do Conselho Fiscal do 
Ateneu, expressões de justo encómio pelos altos e 
constantes esforços. que tem empregado no desen- 
volvimento da colectividade. ! 

Por último, falou ainda o sr. Afonso dos Santos 
e, para encerrar a sessão, o sr. Dr. Lobo Alves, que 
se congratulou com as actividades crescentes do 
Ateneu e prometeu o interesse da C. P., tendo 
também dirígido palavras de muita simpatia e jus- 
tiça ao sr. Vítor Afonso. 

Finalmente, procedeu-se à distribuição de brin- 
quedos e bolos aos filhos dos associados. Aos con- 
vidados e associados foi oferecido um «Porto de 
Honra». 

A prestimosa Associação Humanitária dos Bom- 
beiros Voluntários dos Ferroviários do Su! e Sueste 
prestou a guarda de honra, tendo a excelente banda 
do Ateneu executado um pequeno programa sob a 
direcção do distinto maestro sr. Augusto Carlos 
Franco. 

Felicitamos a Direcção do Ateneu Ferroviário 
pela organização das festas com que celebrou o 
22.º aniversário da sua fundação e o primeiro cen- 
tenário do Caminho de Ferro Português.
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PANO 
Uma página de 

RAMA 
REBELO DE BETIENCOURT 

Ressurreição do Teatro Português 

O sr. Dr. Augusto de Castro publicou no «Diário 
de Notícias», na sua edição de 28 de Janeiro, um 
artigo intitulado A /uventude e o Teatro e inspirado 
no êxito obtido no Porto com o teatro experimental, 
a que António Pedro, poeta e pintor, está dando o 
melhor da sua inteligência, e a cujo esforço Lisboa 

soube replicar com a constituição de um outro grupo. 

Grande jornalista e grande escritor de teatro, o sr. 

Dr. Augusto de Castro não podia deixar de se inte- 
ressar pelo assunto. «O teatro foi, em todas as épocas 

— escreve o eminente Director do «Diário de Notí- 

cias» — uma arena de luta de ideias e de escolas. O 

teatro é 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. É preciso renovar o teatro e 

criar, também, ao mesmo tempo, um novo e mais 

amplo»público, menos desportivo e mais interessado 

pelos problemas de Espírito. O teâátro foi sempre — 

o verdadeiro teatro, evidentemente, uma expressão 

de vida e uma expressão nacional e humana. 
Interessemos a mocidade na arte e nos problemas 

do Espírito? para que tenhamos esperança e confiança 

na geração que, àâmanhã, há-de tomar nas suas mãos 

os destinos da Pátria. i 

Círculo «Mário Augusto» 

Alguns pintores, admiradores do .nalogrado artista 
que se chamou em vida Mário Augusto, constitui- 
ram há anos um Círculo Artístico e Cultural sob a 
égide do seu nome prestigioso e, fiéis ao seu pro- 

grama, têm promovido exposições notáveis, em que 

se têm revelado belas vocações. Como decorre 

agora o XV aniversário da sua fundação, o Círculo 

promove este mês, em Setúbal, de 16 a 24, no Salão 

Nobre da Câmara Municipal, gentilmente cedido, 

uma exposição de pintura e escultura. A pátria de 

Luísa 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, João Vaz, Fer- 

nando Santos e Silva Lino, e bem merece, pelas 

suas nobres tradições, a homenagem que o «Círculo 

Artístico e Cultural Mário Augusto» lhe vai prestar, 

na sua segunda quinzena deste mês, com a realiza- 

ção da sua Exposição, 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 paixões que me arrastava, 

Ah! cego eu cria, ah! mísero eu sonhava 

Em mim, quase imortal, a essência humana ! 

De que inúmeros sóis a mente ufana 

A existência falaz me não doirava! 

Mais eis sucumbe a Natureza escrava 

Ao mal, que a vida em sua origem dana. 

Prazeres, sócios meus e meus tiranos, 

Esta alma, que sedenta em si não coube, 

No abismo vos sumiu dos desenganos. 

Deus... à Deus! quando a morte à luz me roube, 

Ganhe um momento o que perderam anos, 

Saiba morrer o que viver não soube! 

Manuel Maria Barbosa du Bocage 
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Recortes sem comentários 

Coisas da Gata Parda... 

A jovem freguesia de Monfortinho, muito afamada pelas 

suas maravilhosas termas, há uns sete anos, ao que nos infor- 

mam, que se está a tornar mais afamada ainda por causa de 

um certo João Castelhano. Este Castelhano, que não é de Cas- 

tela, mas anda por lá 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 paga, 
Apesar de repetidos protestos, tem vivido, sempre impune, 

a vigarizar numerosas pessoas das freguesias vizinhas que, 

mais ou menos parvamente, o consultam sobre os seus mortos 

e as suas aflições, 

Uma das últimas vítimas das intrujices do Castethano e da 

fraqueza própria foi o sr. Lourenço André, octogenário 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 salvação do bisavô, cuja alma estava no inferno por 

ser muito avaro — 650$00. 
Pela salvação da sogra cuja alma andava incarnada numa 

gata parda — 600$00. 
Por lhe tirar o espírito de X -— 4.500.00. 

Pela salvação da mulher, Antónia Luís — 1.000$00. 

Pelas vitórias e salvação dos filhos, que são herejes (por 
não acreditarem nele) — 8.000$00, 

Por fazer sair mais um outro espírito — 1,000$00. 
Declarou o Castelhano que viu no outro mundo, comple- 

tamente nús, os pais e os sogros de Lourenço André, e que só 
se vestiriam se lhes dessem uns fatos, a ele a à mulher (o que 
aconteceu), 

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

Acrescenta o nosso correspondente: «Para decoro da civi- 

lização e da justiça, pedimos urgentes providências ao digno 
Delegado do Ministério Público da Comarca de Idanha-a-Nova», 

Não é pedir muito, Oxalá, não seja pedir em vão! 

De «Novidades» 

Um acidente internacional 

BERLIM — Um neozelandês, empregado pelo Exército 
britânico nesta cidade, envolveu-se num acidente que deve 
ser o mais «internacional» até agora registado. O seu automó- 
vel americano, conduzido por sua mulher galeza, com um pas- 

sageiro dinamarquês, colidiu com um carro alemão, guiado 
por um sueco, enquanto a principal testemunha do desastre 
foi uma «estrela» cinematográfica holandesa. — (R.). 

muito honrosa. 

modalidades praticadas. 

A 

CLUBE ORIENTAL DE LISBOA é à resultante da fusão dos antigos clubes do 
bairro oriental da cidade: Chelas, Marvilense e Fósforos. —— 

Procurando tenazmente enfileirar ao lado dos «grandes», encontraremos o 
«Oriental» a marcar nítida posição de relevo, em todas as competições desportivas 

em que tomou parte, desde 8 de Agosto de 1946 : data da sua fundação. 
Campeão Nacional de Futebol da 2.º Divisão, em 1952/53; Campeão Regional de Andebol, 

em Juniores, nas épocas de 1946/47, 1947/48, 1948/49, 1950/51, € 1951/52; Campeão Nacional, 
na mesma modalidade e categoria, em 3 épocas, sendo duas consecutivas ; o Clube Oriental de 
Lisboa possui ainda vários triunfos em provas de vela, modalidade onde sempre marcou presença 

O Clube Oriental de Lisboa atingirá certamente os 
objectivos que tem em vista. Para isso, felizmente, não lhe 
faltam dirigentes probos e trabalhadores, e a força inque 
brantável de 6.500 associados, unidos e perseverantes, capa- 
zes das mais abnegadas dedicações para que o seu clube passe 
a ocupar o lugar destacado que verdadeiramente merêce. 

O acendrado bairrismo de todos os simpatizantes e associados, dão a este clube características 
especiais que o tornam merecedor de realizar integralmente todas as suas aspirações, entre as quais 
figuram : a subida à 1.º Divisão, de onde infelicidades várias 
o forçaram a sair há duas épocas; e a construção de um 
verdadeiro estádio, no Vale Fundão, com todas as condições 
necessárias para uma cultura mais completa das diversas 
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Uma vida que se extingue, 

uma vida que ressurge 

Á há 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 tracção eléctrica que se alastrará), as locomoti- 

vas a vapor, tantas delas, de aspecto imponente, 

incontidas no seu poderio, jamais foram avaras no 

máximo esforço que se lhes pedisse. Sentíamo- 
-las como bons camaradas. 

Quantos de nós, não criámos pelas locomoti- 

vas verdadeiras amizades, acimentadas pelo seu 

resfolgar quase animal, e .dizemos até com ins- 
tinto, este, muitas vezes, só compreendendo os 

seus titulares, companheiras leais, verdadeiras ma- 

'avilhas de mecânica, técnica na perfeição máxima 

que o engenheiro lhes pôde dar. 

Na quadra comemorativa do 1.º Centenário dos 
Caminhos de Ferro em Portugal, a nossa alma 

enche-se de alegria por o País vencer uma etapa 

para o progresso, pela electrificação da rede fer- 
roviária, ao mesmo tempo que nos vincula no 

peito um sentir como que traduzindo o bafo de 

uma morte e o de um enterro, o finar da máquina 

a vapor, € quem sabe, o olvido. Saudosa e alegre 

amiga, que no seu apitar característico se anun- 

ciava através dos campos verdejantes. Agora é 

posta de parte, ela cheia de glória, de passado bri- 

lhante. Precisamente no troço de via, onde a loco- 

motiva a vapor deu os seus primeiros passos, a 

vida se lhe esfuma e tem o seu passamento. 

Aqueles que sentem como nós, àqueles cujo 

olhar está sempre atento aos mostradores e meca- 

nismos, àqueles que, à custa de fadiga e suor, ani- 

mavam e alimentavam esses milagres de força e 

técnica, para lançá-los, às vezes, a mais de uma 

centena de quilómetros por hora, sem deixarem 

de perserutar o que a via lhe permitia, damos um 

aperto de mão afectuoso e de reconhecimento pelo 

dever cumprido, e felicitamo-nos por outro mila- 

gre que se está agora produzindo, destinada a 

dar mais juventude, mais movimento à nossa 

Terra. Mais um passo destinado a fazer circular 

com mais afã o sangue do progresso de Portugal. 

A. C. F. P, 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Há 50 anos 
(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1 de Fevereiro de 1907) 

Valle do Vouga 

O Diario publicou já no dia 29 os estatutos da Compa- 

nhia Francesa para a construcção e exploração de caminhos 
de ferro no estrangeiro que é a que vai tomar conta da con- 

cessão d'esta linha ferrea, segundo o contrato com o governo. 
Segundo esses estatutos, o sr. Palha Blanco passa á so- 

ciedade a concessão 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 concessão. 

A sociedade sobrogar-se-ha em todos os direitus e obri- 

gações do sr. Pereira Palha, referentes a esta concessão, a 

partir do dia da sua constituição, se a transferencia prevista 

fôr auctorizada pelos poderes competentes e reembolsará ao 

concessionario as quantias por elle pagas a titulo de caução. 

Outrosim o sr. Pereira Palha passa á sociedade a obriga- 
gação de lhe ceder ou fazer ceder todos os terrenos necessa- 
rios á construção e exploração do caminho de ferro do Valle 

do Vouga, mediante um preço global (forfaitaire) 1.500.000 

francos. 
Como compensação dos apports acima indicados, é attri- 

buido ao sr. Pereira Palha : 

Uma quantia de 500.000 francos, fixada á forfait, para o 
indemnizar de todas as despesas por elle feitas com estudos, 

traçados, diligencias, etc; : 

Esta quantia de 500.000 francos ser-lhe-ha paga logo que 
a transferencia da concessão seja elfectuada no nome da so- 

ciedade. 

E duas mil acções de 500 francos cada uma, inteiramente 

liberadas, não serão tomadas nas que depois forem creadas. 

O capital social é fixado em 4.000.000 de francos e divi- 
dido em 8.000 acções de 300 francos cada uma. 

D'estas 8.000 acções, 2.000, inteiramente liberadas, ficam 

attribuidas ao sr. Pereira Palha em compensação, até devida 
concorrencia, dos seus apporis. 

As 6.000 acções a mais ficam para serem subscritas e 

liberadas em dinheiro. 

Poderão ser creadas obrigações a curto ou a longo 

praso, sendo. affectadas ao seu juro e amortização as garan- 

tias dadas pelo governo, nos decretos de concessão de 23 de 
maio de 1901 e 15 de abril de 1905. 

A administração da sociedade será feita por um conse- 
lho composto de não menos de cinco nem mais de quinze 
membros, eleitos pela assembleia geral, por seis annos, reno- 

vaveis de fórma a que a total renovação se faça por completo 
em cada periodo de seis annos, excepto para a administração 

nomeada pela segunda . assembleia geral constituidora da 
sociedade, a qual funccionará até a assembleia que fôr con- 
vocada para approvação das contas do anno civil de 1911. 

A extensão d'este documento e o facto de termos que 

começar neste numero o, tambem longo, estatuto da Beira 
Alta, impede-nos, agora, de o publicar na integra. 

ESPECTADCULOOS 
CH LES 

CARTAZ DA SEMANA 
ULLLLLLISIDA 

EDEN — Às 15,30, 18,15 e 21,80 — Pão, Amor e... 

OLIMPIA — Ás 14,530 e às 21] — Tambores ao Longe 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

NO CINEMA IMPÉRIO 
Yessão extraordinária dedicada 
ao pessoal da Companhia dos 
Caminhos de Ferro Portugueses 

Com a presença do sr. Ministro das Comunica- 
ções, realizou-se, na tarde de 18 de Janeiro, no Ci- 
nema Império, por iniciativa da Administração da 
C. P., uma sessão extraordinária dedicada ao pes- 
soal da Companhia. 

Pela feliz escolha dos quatro filmes exibidos, 
todos eles coloridos, três portugueses e um francês, 
a sessão teve carácter verdadeiramente cultural, 
tendo agradado em absoluto à numerosa assistência, 
entre a qual se viam os srs. Doutor Mário de Fi- 
gueiredo, presidente do Conselho de Administração, 
Eng.º Mário Costa, Conde de Penha Garcia, 
Eng.º R. de Espregueira Mendes, Pedro de Brion, 
Lima Henriques, Eng.º Branco Cabral, Dr. Élio 
Cardoso e outras individualidades. 

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

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

O filme «O Pintor e a Cidade» é um admirável 
documentário colorido da capital do Norte, em que 
o comboio aparece como um valioso pormenor. 
Onde, porém, o comboio tem o papel principal, 
como não podia deixar de ser, é na realização de 
Filipe de Solms : «Cem anos de caminhos de ferro». 
Nesse filme, também notàvelmente colorido, o 
espectador admira as grandes obras de arte e o mais 
recente material rolante, que veio actualizar e me- 
lhorar considerâvelmente os nossos transportes por 
caminho de ferro. 
teem — resse 

PROSLEMAS ACTUAIS 

TRANSPORTES 
XI 

Explanaram-se ideias sobre os métodos restritivos para 
protecção dos Caminhos de Ferro; restrições da Circulação 
dos automóveis e consequente encaminhamento do tráfego 
para o Caminho de Ferro. 

Há razões de ordem económica que justificam estes méto- 
dos, como se viu. Mas poderá dizer-se que todas aquelas me- 
didas são prejudiciais e embaraçam a livre circulação de mer- 
cadorias, livre, e possivelmente a preços mais baratos, 

Há quem entenda que se deve encontrar uma fórmula que 
permita manter aquelas vantagens. Alguns se lembram de um 
processo indirecto que não perturbando mais o equilíbrio 
económico, deixaria funcionar livremente o jogo da concor- 
rência. 

Consistiria este processo em atribuir ao Caminho de 
Ferro uma parte do imposto sobre os cárburantes consumidos 
pelos automóveis, 

Se o Caminho de Ferro é necessário, e se se entende que 
os automóveis concorrentes também o são, ou caso não se 
entenda assim tão claramente, se não se quer por qualquer 
razão modificar o statu-quo, parece perfeitamente justo, que 
sejam os transportadores com lucros a pagar os prejuízos 
causados aos Caminhos de Ferro. 

Um assinante da «Gazeta»s 
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O milagre da produção em série tor- 
nou-se extensivo às locomotivas. Vir- 
tualmente sinónima de preços míais 
baixos e nível de vida mais elevado, a 

produção em série surgiu com a Revolução Indus- 
trial. Actualmente, quase tudo, de canivetes a auto- 
móveis, se fabrica em série. Mas por motivos 
óbvios, a estandardização tardou em se aplicar às 
locomotivas. O problema residia sobretudo na grande 
variedade da construção de vias férreas através dos 
tempos e nas diferentes partes do Mundo. 

NOVA 
IORQUE 

Não só a bitola das linhas variava, com a resis- 
tência das pontes e viadutos, a largura e altura dos 
túneis, etc.. Tentar submeter a construção ferroviá- 
ria a um padrão único não era prático, tanto pela 
diversidade das condições e exigências das diversas 
áreas, como pela impossibilidade de se chegar a 
acordo sobre o padrão a adoptar. 

Como consequência, os construrores limitavam-se 
a fabricar locomotivas de acordo com as encomen- 
das recebidas. Mas os engenheiros não puseram 
de aparte a ideia de se conseguir uma locomotiva uni- 
versal, adaptadas a bitolas variáveis e a climas di- 
ferentes, desde os desertos escaldantes às planícies 
geladas. 

Havia três objectivos em vista ao procurar 
um modelo universal com baixo custo inicial, 
menos despesas de manutenção e produção mais 
rápida. 

O ocaso parece já resolvido, pois vimos recente- 
mente que vão ser reproduzidas em série essas 
locomotivas fàcilmente adaptáveis a várias 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 movimentação do material nos parques ferroviá- 
rios. 

A nova série é de locomotivas diesel-éléctricas. 
Como os engenheiros bem sabem, a forma de ener- 
gia mecânica mais económica em caminho de ferro 
é a electricidade, mas como a electrificação com- 
pleta das linhas se torna muito dispendiosa, a loco- 
motiva que transporta o seu próprio gerador consti- 
tui a solução ideal, 

O emprego de peças estandardizadas nestas loco- 
motivas não só eliminou os custos da construção 
especial, como permitiu satisfazer todas as exigên- 
cias do comprador quanto a bitola da linha, carga 
máxima e sistema de engate,
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INERTOL— ICOSIT—-ELASTOBIT 
PRODUTOS ANTI-CORROSIVOS E DE PROTECÇÃO 

As melhores referências nos empreendimentos 

Hidro- Eléctricos, Indústria e Construção Civil 

DEPOSITÁRIOS: 
A ALGODOEIRA W. STAM, LTDA 

Rua de Entreparedes, n.º 62 1º — PORTO 

Telef. 27647/8/9 
AGENTE EM LISBOA: 

A DOS SANTOS JÚNIOR 
Rua Castilho, n.º 57-s0lo — LIS BO A 

Telef. 5 6999 

MALA REAL INGLESA 
ROYAL MAIL LINES, LTD. 

CARREIRAS PARA O BRASIL É RIO DA PRATA 

AGENTES EM LISBOA 

JAMES RAWES & C.º, L."* 
Rua Bernardino Costa, 47, 1.º — Telef. 23232/4,5 

E. PINTO BASTO & CY, L.” 
Avenida 24 de Julho, 1, 1.º - Telef. 31581 (7 !lnhas 
AGENTE NO PORTO: 

TAIT A E: 
Rua do Infante D. Henrique, 19 — Telefone: 7 

PPP LSD SO) 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

ESCOLA AGADEMICA 
FUNDADA EM 1847 

Agraciada com o, Grau de Comendador 
da Ordem de Instrução Pública 

Largo do Conde Barão, 47— LISBO A— Telefone: 662430 

INTERNATO E EXTERNATO 

SEXO MASCULINO 

Cursos Diurnos e Nocturnos: Instrução Primá- 

ria — Cursos Liceal e Comercial — Ciclo Pre- 

paratório do lYnsino Técnico — Admissão aos 

Institutos Comercial e Industrial 

POLICLÍNICA DA Rua DO OURO 
Entrada: Rua do Carmo, 98, 2.º— Telef. 26519 
Dr. Amaro de Almeida — Medicina, coração e pulmões—aàs 6 horas 
Dr. Carlos Vilar — Cirurgia geral e operações—às 4 horas 
Dt. Miguel de Magalhães — Rins e vias urinárias—à 1 hora Dr. Luís Malheiro — Pele e Sifilis — Consultas às 3.º 5'ºs é Sábados, 

das 14 às 16,80. 
Dr. R. Loff — Doerças nervosas, electroterapia—-às 3 horas 
Dr. António Ferrão — Doenças dos olhos — às 2 horas 
Dr. António Pereira Estômago, figado e intestinos—-às 16 horas Dr. Afonso Simão — Garganta, nariz e ouvidos — às 3,50 horas Dr. Casimiro Afonso — Doenças das senhoras e operações — às 3 horas 
Dr. Gonçalves Coelho — Doenças das crianças-aàs 5,50 horas Dr, Pinte Bastos -— Bôca e dentes, prótese — às 10 horas Dr. Aleu Saldanha -— Raio X — às 4 horas 
Dr. Mário Jacquet — Fisioterapia — às 4 horas 
Dr. Junqueira Júnior — Doenças Tropicais—Todos os dias, às 18 h, 
ANALISES CLINICAS. 

CAMINHO DE FERRO DE BENGUELA 
1348 Km. através de Angola 

Ligações rápidas e cómodas 

para passageiros e carga, 

servindo asregiões de 

BENGUELA, HUAMBO 

BM MOXICO E LUNDA 

CANSO BELGA E RODÉESIAS 

MOÇAMBIQUE 

UNIÃO SUL-AFRICANA 

No Lobito: HOTEL TÉRMINUS (1.º classe) 

OS VINHOS 

IMPÓEM-SE PELA 
SUA QUALIDADE 

Depositário nos distritos de Lisboa e Setúbal 

ooeiedade dos Vinhos do Sul, b.º 
ARMAZÉM. 

AZAMBUJA 
Telefone: 50 

ESCRITORIO 

Rua Luís Pinto Moitinho 

(aos Anjos) n.º 5-B 

843391 // 92 

8420TO 
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