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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-
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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
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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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