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reproduz na época durea dos seus verdes anos. A efeméride importa assinalar com o devido jus nao sé por a
antiga estacdo do Cais dos Soldados estar ligada aos primdrdios da via férrea em Portugal, como pela vivéncia
que representa para o caminho de ferro este honroso aniversdrio secular.

Nao serd preciso evocar — porque se descortina facilmente — o seu papel preponderante no historial da nossa
ferrovia. Tao pouco serd necessdrio confirmar a sua presente importancia, como estagao n.° 1 da capital, ligada a tantos
eventos da vida citadina e nacional. Importard todavia real¢ar nesta data festiva, por justica de mérito, o notdvel con-
Wibuto prestado pela vetusta estagdo & causa do engrandecimento e expansio do nosso caminho de ferro, ao longo de
ma existéncia centendria, iniciada no reinado de D. Luiz I, ¢ consagrada ao Pais através de um século de servigos

@ Bem da Nagao.

CNO dia 1 de Maio de 1965 perfez 100 anos de existéncia a estagao de Lisboa-Santa Apolénia, que a nossa gravira
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O assentamento das primeiras linhas férreas em
Portugal nio teve, no seu inicio, a aclamacao
uninime que se supde. Foram muitos os que contra
ele se insurgiram apresentando razdes que hoje es-
tio arquivadas, com sabor aneddtico, na histéria
dos anos 1dos.

A uns. os mais cordatos, afiguravam-se-lhes
temerosos Os sacrificios que era mister impor ao
Pais para o dotar com tal melhoramento. A outros,
indo mais longe nos seus temores, parecia-lhes que
esses sacrificios ficariam estéreis para a Nagdo. Até
muitos dos proprios individuos, que tinham visto
e desfrutado os caminhos de ferro em paises estran-

A estacio de Santa Apolénia — entio denomi-
nada Cais dos Soldados — na €pocu di sua inau-
guragio. Notar, neste curioso aspecto do vetusto
edificio, o Tejo que passava rente a0 E. P. ¢
gue hoje dd lugar & Avenida Infante P. Henri-
que ¢ hs instalagdes adjacentes do Porto de Lis-
bou, em terremos portanto conquistados a0 rio

geiros, encarecendo com entusiasmo as comodida-
des ¢ mais vantagens que tal invento representava
para a humanidade, declaravam que Portugal ndo
podia nem devia aspirar a possui-los, ¢ que tra-
tasse, ¢ se contentasse, de ir construindo estradas
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macadamizadas. No seu entender os caminhos de
ferro eram obras de luxo e ndo instrumentos de
riqueza e civilizagao.

Assim se anuviou o horizonte politico da época
de 1856, rebentando logo a tempestade, com todo
o género de oposi¢des e embaragos ao cometimento
que iria marcar o comego de uma era de renas-
cimento nacional.

Os que mediam a importancia do caminho de
ferro pela extensio que inicialmente atingiu, che-
gando apenas ao Carregado, desconheciam comple-
tamente o alcance politico desse melhoramento ma-
terial. A medida da sua importancia estava nos
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efeitos morais que viria a produzir logo nos anos
vindouros.

O lugar da fundagdo da actual estagao de Santa
Apolénia — antiga estagdo principal do Caminho
de Ferro do Norte e Leste — estacdo de partida da



linha inaugural, era ocupado pelo antigo quartel de
artilharia, edificio grande mas irregular e de cons-
tru¢do mesquinha, com um espagoso terreiro na
frente — parada do regimento — fechado com gra-
des de ferro que o separavam da Rua do Cais dos
Soldados, como o vulgo depois a denominou.

Em relatério da Direccdo da Companhia Real
dos Caminhos de Ferro Portugueses, lido aos accio-
nistas reunidos em assembleia geral na cidade de
Paris, encareciam-se as vantagens da situacao do
actual edificio de Santa Apoldnia. Dizia-se naquele
documento que ele ndo tinha rival entre as trés
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A grande nave do desembarcadoiro do caminho f £y

de ferro do norte e leste, como entio se desig-
nava o interior da estacio de Lisboa-P
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estagoes principais dos caminhos de ferro da rede
nacional ji construida ; pois que, além do magni-
fico panorama que lhe oferecia o Tejo, desfrutava
a inaprecidvel vantagem de poderem atracar as suas
pontes, a qualquer hora, os maiores navios que
éntdo sulcavam os Oceanos.

Fizeram o projecto e dirigiram as obras do novo
edificio para a estagdo da via férrea os engs. Angel
Arribas Ugarte, director ; J. Evangelista de Abreu,
engenheiro-chefe ; Lecrenier, engenheiro-divisiona-
rio ; Oppermann, construtor.

Vamos socorrer-nos do Archivo Pittoresco, de
1866, para dar aos nossos leitores uma ideia sucinta
do que era a estagdo do Cais dos Soldados, nessa
€poca.

«Langou-se a primeira pedra nos alicerces, em
Outubro de 1862. Concluiu-se o edificio e abriu-se
40 piblico, no 1.° de Maio de 1865. Despenderam-
*S¢ na construcao 250 0008000 réis.

Tem quatro frentes este grandioso edificio, me-
dindo 135™ de comprimento, 5040 de largura e
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13" de altura. As duas fachadas que formam o seu
comprimento sdo iguais na arquitectura, e olham
para o norte e sul, deitando esta para o Tejo, e
aquela para a rua do Cais dos Soldados. As outras
duas fachadas estdo voltadas para oeste e leste.
A primeira, construida no mesmo gosto da arqui-
tectura das precedentes, tem diante de si um espa-
¢oso terreiro, quase todo conquistado ao Tejo, e
por este banhado da parte do sul. A segunda € a
que dd entrada e saida aos comboios. Esta frente
e a do lado do sul véem-se representadas, com exac-
tidao, na gravura que publicamos (fig. 1).

Acham-se distribuidos no pavimento térreo o
saldo real, cocheira para 22 carruagens, as salas do
chefe da sec¢do, de distribuicio de bagagens, da
saida dos passageiros, da alfandega municipal, da
recepeao de bagagens, de espera dos passageiros de
[.* 2.0 e 3." classes, da fiscalizacdo do Goyerno, do
servico da saude, do telégrafo, do chefe da estagdo,
dos botequins e casas de pasto, etc.

No andar nobre estdo as salas do conselho da
administragdo, da direc¢do e secretaria, das repar-
ticoes de todos os servicos do caminho de ferro,
tais como reparticao do movimento, via e obras,
trafego, trac¢ao, armazéns, contabilidade geral e
aposentos para todos os chefes de servigo.

A grande nave onde os passageiros entram ¢
saem dos comboios, ocupa o centro do edificio.
Tem de comprimento 117%, de largura 24™,60 e de
altura 13". Também ndo nos demoraremos a des-
crevé-la, porque disso nos dispensa a gravura que
inserimos (fig. 2), a qual ¢ cdpia fiel de uma exce-
lente fotografia. Portanto, limitar-nos-emos a dizer
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a seu respeito, que o tecto, todo de ferro, com vidra-
cas no centro, ¢ de constru¢ao mui sélida e esbelta,
nao obstante a sua grande largura; e que este vasto
recinto é claro e alegre de dia, pela abundante luz
que lhe transmitem as vidragas do tecto, e que lhe
entra pela frente do leste do edificio, que € aberta
em toda a largura da mesma nave: e durante a
noite pelos 30 candeeiros de gds que o iluminam.

E feita a iluminacido a gds de todo o edificio
por 143 candeeiros, distribuidos do modo seguinte :
nas frontarias exteriores, 15 ; nas salas de espera e
mais aposentos do pavimento térreo, 98 : e os 30
acima referidos.

O caminho de ferro corre pela beira-mar até
Xabregas, onde se dirige para o interior, atraves-
sando a estrada marginal sobre uma ponte de ferro.
Antes de 14 chegar, perto da estagdo, hd grandes
armazéns, edificados sobre o Tejo, e junto deles
uma extensa e magnifica ponte de ferro, construida
pelo mesmo sistema da grandiosa ponte do cami-
nho de ferro de leste, que atravessa o Tejo proximo
da Vila de Constancia.

O caminho de ferro de norte e leste estd cons-
truido com a necessdria solidez, sem embargo das
vozes que se espalham de vez em quando em con-
trario disto. As chuvas torrenciais e grandes cheias

do principio do Inverno passado, e principalmente
as que sobrevieram logo depois de aberta & circula-
¢do a maior parte da via férrea, sem que lhe cau-
sasse estragos de que resultasse algum sinistro
grave, deram bom testemunho da solidez da cons-
trucao.»

Hoje, apds as obras de electrificagdo das linhas
do Norte e da Cintura, a estacao de Santa Apolonia
— onde sempre estiveram localizados os escritorios
dos Servicos Centrais da Companhia e que durante

Uniformes de ferrovidrios em
seryico na estugiio de Santa Apo-
I6nia no terceiro quartel do 5¢-
culo xix. Da esquerda para a
direita: chefe de estagdo, condu-
tor de trens ¢ carregador

largos anos unicamente prestou servi¢o de merca-
dorias — vé-se alindada e transformada em estagao
niimero um da capital, com o consequente movi-
mento de comboios a servi-la a todas as horas do
dia e com a espectacular afluéncia de passageiros
nacionais e estrangeiros a animd-la, a todo o mo-
mento, de uma vida nova, buligosa, ruidosa, colo-
rida e cosmopolita.

Nio h4d duvida, a velha estacio do Cais dos
Soldados estd agora a reviver 0s dureos tempos
que conheceu no terceiro quartel do século XIX.

ELio CARDOSO
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Por VASCO CALLIXTO

. tou um século de existéncia. Bonita

3@?& estacdo de Santa Apolénia comple-
ol
«idade» para uma estacdo! Cem

anos ndo sdo cem dias e, naquele

longo espago de tempo, o caminho de ferro
cresceu e fez-se «genter, levando progresso
¢ desenvolvimento a todas as regides
do pais.

Santa Apolonia, portanto, bem podera
considerar-se o ber¢o do comboio em Por-
tugal, pois, mesmo sem estacao, foi dali
que em 1856 partiu a primeira composicao
ferrovidria, rumo ao Carregado. Muito se
discutiu. muito se hesitou, quanto a cons-
trucao da estacdo central de Lisboa. Havia
quem a quisesse para os lados do Inten-
dente — isto em 1852 — mas, ao fim e ao
cabo, optou-se pelo actual local, entdo
conhecido por «Praia dos Algarves», num
amplo terreno onde havia existido um an-
tigo quartel de artilharia que deu ao local
0 nome de «Cais dos Soldados».

Quando, na manha radiosa de 28 de
Outubro de 1856, se inaugurou no nosso
pais o caminho de ferro, acontecimento
que agitou toda a populacdo da capital,
Santa Apolénia viveu o seu primeiro
grande dia, se bem que a estacao ainda
estivesse em sonhos. Foi o velho «Palacio
Coimbra», um edificio do Estado, que ser-
Viu provisoriamente de estacdo. As ofici-
nas de reparacdo estavam instaladas em
barracdes distantes da esta¢io proviséria
€ longe da linha férrea. com dificil acesso,
sendo necessdrio fazer o transporte de

muitas pecas das locomotivas e das carrua-
gens a pau e corda.

Esta situacao manteve-se durante nove
anos. Quanto ao projecto da nova estacao,
sO comecou a tomar forma em 4 de Setem-
bro de 1862, quando, com toda a soleni-
dade, foi colocada a primeira pedra «sobre
os alicerces para a construcao do edificio
que deve servir de estacdo principal das
linhas de Badajoz e Porto». Em relatério
da Direccao da «Companhia Real dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses», entao com
trés anos de existéncia, afirmou-se que a
nova estacdo nao teria rival, pois que,
«além do magnifico panorama que lhe ofe-
rece o Tejo, disfrutard a inapreciavel van-
tagem de poderem atracar as suas pontes,
a qualquer hora, os maiores navios que
sulcam 0s oceanos».

Que a estacdo de Santa Apoldonia pas-
sou maus bocados, antes mesmo de estar
construida, nao restam dividas. Vejamos
e meditemos, apreciando o que diz a «Por-
taria mandando suspender o trabalho das
janelas da estacdo de Lisboa, e demolir a
obra que nao dé garantia de segurancan,
datada de 6 de Novembro de 1863 :

«Constando a Sua Magestade El-Rei,
por oficio do fiscal da construcao dos ca-
minhos de ferro de leste e norte, de 28 do
mez passado, que a respectiva empreza
construia voltas de tijolo sobre as ombrei-
ras das portas e janellas do lado do desem-
barcadouro, na estacdo de Lisboa, e esta
construindo janellas quadradas de cantaria
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Santa Apol6nia bem poderd considerar-se o bergo do comboio em Portugal, pois, mesmo sem estagio, fei dali que em 1856
partiu a primeira composi¢io ferrovidria, rumo ao Carregado

na fachada para o Caes dos Soldados, e
de tijolo nas fachadas para o embarca-
douro, ndo obstante ter-se-lhe ordenado
que substituisse o tijolo por cantaria; e
constando igualmente que alguns modi-
lhdes das janellas do primeiro andar em
construcdo teem apenas 45 centimetros de
tardoz, quando deveriam ter 80, que € a
espessura da parede, a fim de apresenta-
rem a precisa estabilidade ; e que ja estao
feitos alguns peitoris de alvenaria ordina-
ria, o que induz a crer que serdo revestidos
de gesso ; e, finalmente, que o corddo que
separa o rez do chdao do primeiro andar
estd feito de tijolo para o lado do embar-
cadouro; manda o mesmo Augusto Se-
nhor, pela secretaria de estado dos nego-
cios das obras publicas, commercio e
industria, declarar 2 Companhia real dos
caminhos de ferro portuguezes, que deve
suspender immediatamente aqueles traba-
lhos e demolir a obra que nao dd garantia
irrecusavel de seguranca, bem como toda
a obra que, pela sua pobreza, € inferior
4 das mais pobres habitacées de Lisboa ;
devendo ficar na inteligéncia de que a esta-

g =

cdo de Lisboa lhe ndo serd recebida, se nao
for construida em conformidade com o
contrato, segundo as ordens do governo,
e em harmonia com as regras da arte.
O que, pela secretaria de estado dos nego-
cios das obras piiblicas, commercio € in-
dustria, se comunica 4 Companhia real
dos caminhos de ferro portuguezes, para
sua inteligéncia e devidos efeitos.»

No fim de contas... tudo se recompos,
para bem do caminho de ferro e do pro-
prio pais. A estagdo «foi recebida», cremos
que de bragos abertos, como se depreende
pela carta do director da empresa cons-
trutora, datada de 3 de Agosto de 1865,
dirigida ao director da Companhia:
«OQ sr. engenheiro fiscal da construcao,
serviu-se receber no dia 29 de Julho ultimo,
o edificio de passageiros da estacdo de
Lisboa. Em consequéncia desta recepgao
e de acordo com o estabelecido nos esta-
tutos, da companhia, e na sentenca arbitral
de 2 de Maio do anno corrente, esse edifi-
cio fica por esse facto recebido pela com-
panhia, cessando toda a responsabilidade
a respeito d’elle para a empreza.»



Trés meses antes do «recebimento», em
| de Maio de 1865, o sitio de Santa Apolo-
nia, quase nove anos volvidos sobre a par-
tida da primeira composi¢do ferrovidria
para o Carregado, esteve novamente na
ordem do dia nos meios ferrovidrios. A es-
tagdo central de Lisboa estava de pé, foi
inaugurada e durante muito tempo cha-
mou-se «Estacdo principal do Caminho de
Ferro do Norte e Leste». A obra importara
em 250 000$000 réis e concluira-se quando
o caminho de ferro ji chegava a Vendas
Novas e a Setubal (Fevereiro de 1861), a
fronteira de Badajoz (Setembro de 1863)

BOLETIM DA C. P.

Como era a entao nova ¢ hoje centena-
ria e rejuvenescida estacao ? Noutra cro-
nica inserta no presente nimero, em que
se transcreve do velho Archivo Pittoresco
uma saborosa prosa do tempo dos nossos
avos, surge a «estacdo do Cais dos Solda-
dos» fielmente retratada. Nao €, pois, justo,
que fantasiemos. Devemos respeitar a pa-
lavra do cronista de hd 100 anos, que, esta-
mos em crer, seria um auténtico cronista-
-ferroviario. Na verdade, a sua descri¢ao
da nova estacdo € completissima.

E se nos debrucarmos sobre os acon-
tecimentos ocorridos em Portugal e no

5 Aos quatro dias do mez de Setembro do anno de mil oito centos sessenta e dois, no Rei- ;;

1
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nado do Senhor Dom Luiz, Primeiro de Portugal, no local denominado a Praia dos Algarves,
e na Rua Direita do Cdes dos Soldados da Cidade de Lisboa, no terrenc em que foi o an-
tigo quartel de artilheiria, expropriado pela Empreza Constructora dos Caminhos de Ferro
Portuguezes, da qual é concessiondrio o Illustrissimo e Excellentissimo Senhor Dom José de
Salamanca, para a construcgdo do edificio dos caminhos de ferro de Lisboa a Badajoz e d
Cidade do Porto; estando presentes o Engenheiro Director da mesma Empreza Dom Euze-
bio Page, o Engenheiro Chefe da primeira Sec¢do da construccdo dos ditos caminhos de ferro
Nicolas Le Crenier e mais Chefes de servico da construccao e exploragao das referidas linhas
ferreas abaixo assignados, teve logar com as formalidades do estilo a colocagdo da primeira
pedra sobre os alicerces para a construcgdo do edificio que deve servir de Estagao principal
das linhas de Badajoz e Porto, e para comemorar esta solemnidade se lavrou esta acta que
assigndo os referidos Engenheiro Director e Engenheiro Chefe da primeira Sec¢do bem como
os demais Chefes de servico que a ella assistiram.

|
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e a Vila Nova de Gaia (Setembro de 1864).
Refira-se, a propdsito, que, hd 100 anos,
ja Lisboa e Porto estavam ligadas por dois
comboios didrios.

Pelo que concluimos apos porfiadas
buscas, a inauguracdo da estacio de Santa
Apolénia ndo se terd revestido de qualquer
cerimonial, nem, tdo pouco, terd atraido
a atengdo da populagdo da capital, pois os
Jornais da época, ou nao lhe fazem qual-
quer referéncia, ou ddo a noticia em trés
linhas, como fez o Jornal do Comércio.
Mesmo sem estacdo, ou com esta em cons-
trucdo, os comboios partiam e chegavam a
Santa Apoldnia ; quando a estacdo se con-
cluiu... continuaram esses mesmos com-
boios a partir e a chegar. Os empregados
€ o publico € que, por certo, passaram a
dispor de bem melhores instalacoes, o que,
€m boa verdade, ja nao era sem tempo.

resto do Mundo, «quando ha 100 anos se
inaugurou a estacdo de Santa Apolonia»?
Que mais se teria passado nesse dia ja tao
distante de 1 de Maio de 1865 ? Muito de-
veriam ter os jornalistas da época para
escrever. j4 que nao puderam consagrar
uma ou duas colunas a abertura ao piblico
da nova estacdo ferrovidria da capital...

Realmente, hd um século, nos tltimos
dias do més de Abril de 1865, um aconte-
cimento houve que chocou profundamente
a opiniao publica mundial e que, afinal,
veio a repetir-se quase 100 anos depois.
O Presidente dos Estados Unidos da Amé-
rica fora assassinado! Lincoln caira as
balas de um assassino fandtico, tal como
sucedeu ha pouco mais de um ano a Ken-
nedy. E, caso deveras curioso. o sucessor
do presidente abatido a tiro, ontem como
hoje, foi Johnson! Os nossos jornais, como
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PICTOGRAMAS — UMA NOVA
LINGUAGEM INTERNACIONAL.
A Unido Internacional dos Caminhos
de Ferro (U. I. C.) criou recentemente
um conjunto de simbolos para elucida-
¢do dos passageiros — qualquer que seja
a sua lingua —e que se destinam a faci-
litar a identificacio dos principais ser-
vigos ferrovidrios oferecidos ao publico.
Assim, as informacdes, a arrecadacio de
bagagens ou 0s cambios, por exemplo,
passam a ser assinalados numa estagdo
ou num comboio nosso da mesma forma
que na Finlindia ou na Grécia. O pas-
sageiro, com estes hieréglifos modernos,
pode assim dispensar, para viajar, oOs
costumados diciondrios de algibeira...

Na gravura: o quadro de picto-
gramas existente no dtrio da estagdo de
Lisboa-Santa Apolénia.

os dos demais paises, dedicaram extensas
colunas ao infausto acontecimento, «expri-
mindo o seu horror pelo assassinio de Lin-
coln» e acrescentando que o «presidente
interino Johnson declarou que nenhuma
modificacdo fard no actual gabinete».

Se dermos uma vista de olhos pela
panoramica politica europeia desse tempo
dos nossos avés, vemos o célebre «chan-
celer de ferro», Bismark, entdo senhor
todo poderoso na Prussia de Guilherme I,
ser severamente criticado pelos austriacos
e outros vizinhos. Um dos vizinhos, Napo-
ledo I1I, que dentro de cinco anos capitu-
laria em Sedan, chegava a Marselha no
|.” de Maio de 1865, recebido com o maior
entusiasmo, a fim de partir no dia seguinte
para uma viagem a Argélia... onde ainda
ninguém sonhava que viesse a nascer um
famigerado senhor Ben Bella.

Quanto ao nosso pais, valha-nos isso,
as coisas corriam um pouco melhor. Sé
talvez a politica n@o caminhasse com o pé
direito, pois os jornais afirmavam que
«Hoje como hontem, amanha como hoje.
a crise ministerial continua». O rei D. Luis
ia receber dentro de dois dias a Ordem da
Jarreteira; no domingo, 30 de Abril, tinha

Ny —

havido procissio em Lisboa, com grande
pompa e brilho, saindo da igreja de S. Ni-
colau. Tinha-se inaugurado a «Praca Po-
pular do Salitre», no Campo Pequeno rea-
lizara-se uma corrida «cheia de episodios,
com gado bravo e sanguineo», actuando
ali Salamanquino, José Cadete e Peixinho.
Havia quem se queixasse dos mendigos
que perseguiam 0s passageiros que desem-
barcavam dos vapores da carreira do Bra-
sil, como havia quem reclamasse policia
para o Bairro Alto, onde «algumas mulheres
em quase completo estado de nudez profe-
rem palavras que a decéncia manda calary.

E por aqui ficamos. «Regressemos» a
Santa Apoldénia, ponto de partida para
esta curta viagem ao passado, e olhemos
de novo a bonita estacdo, orgulhosa pelos
seus 100 anos de existéncia, mas lamen-
tando, e com inteira razdo, que nao tivesse
sido autorizada a emissdo de um selo
comemorativo, como outras congeneres es-
trangeiras tiveram. Esperemos que em 2065
os espiritos estejam mais esclarecidos e
haja mais um pouco de compreensao pelo
papel que a velha estagao desempenhou
na panoramica ferrovidria do pais. Os nos-
sos netos o dirdo...
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SANTA APOLONIA

ho Presente e ho

INAUGUROU-SE em 28 de Outubro de 1856 a pri-
meira linha férrea portuguesa, de Lisboa ao
Carregado. Como estacao términus da Capital, ser-
viu, nos primeiros anos da exploragdo, o edificio
onde, até 1833, estivera instalado o convento de
religiosas franciscanas da invocacao de Santa Apo-
I6nia, que hoje, muito transfigurado, ¢ ocupado
pelos Armazéns de Viveres da Companhia.

Logo se pensou, porém, em construir edificio
mais apropriado e condigno. Assim, em 20 de Ou-
tubro de 1862, era colocada a primeira pedra da
nova estagao, que veio a ficar concluida em 1865,
sendo inaugurada, com toda a solenidade, no dia
| de Maio desse ano—data que agora festivamente

dtdro

boa-P» ; mas o pomposo adjectivo jamais logrou
ser adoptado na oralidade. Talvez por mais eufo-
nico, prevaleceu sempre na voz do vulgo o nome
de Santa Apoldnia, que hoje se encontra afinal ofi-
cialmente consagrado.

Com o progresso rapido do caminho de ferro,
nao tardou, porém, que fosse inaugurada a linha
de Cintura de Lisboa e, logo a seguir, o tunel do
Rossio e, com este, a Estacdo Central de Caminhos
de Ferro — designa¢do outrora oficial e que hoje
apenas subsiste esculpida nos arcos em boca de
tinel do edificio neomanuelino do Largo de
D. Jodo da Camara.

A transferéncia de todo o trafego de passagei-

Curioso aspecto nocturno da estagio de Santa Apoldnia, na actualidade

se celebra. Recebeu a estagdo a designagao oficial de
Estacdo Principal de Caminhos de Ferro. A inicial
do merecido epiteto entrou, desde logo e para sem-
pre, na composi¢io do apelativo ferrovidrio «Lis-

ros para a nova estacao, situada no coracao da ci-
dade, cambiou por completo a fisionomia de Santa
Apoldnia. Esta passou a ser uma estagao de merca-
dorias, apenas animada, quanto a movimento hu-
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mano, pelo pessoal dos Servicos Centrais e das
Oficinas Gerais da C. P..

Passaram os anos. Os progressos da téenica
vieram permitir a construcao de locomotivas mais

para a converter no moderno términus que serve
hoje a Capital, assegurando todo o trafego de pas-
sageiros de longo curso ¢ algum suburbano, cumu-
lativamente com um importante trafego de merca-

Atrio principal da estagio de Santa Apolonia,

A direita, as bilheteiras; npo fundo, um picto-

grumu indicy os diversos servigos complementires
a disposicio do Plblico

potentes, capazes de rebocar comboios mais longos
— 0 que, alids, era requerido pelo crescente numero
de passageiros. Por outro lado, o desenvolvimento
do trafego suburbano e os trabalhos de electrifica-
¢do impuseram o regresso do servico de passagei-

ros de longo curso, com excepgao do da linha do
Oeste, a velha estacdo de Santa Apoldnia.

Esta em pouco diferia entdo da esta¢do inau-
gurada em 1865. Foram necessdrios morosos tra-
balhos de adaptacdo, ainda ndo de todo concluidos,
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dorias — de que continua a ser a principal estagao
de Lisboa.

Entrando no espag¢oso e bem iluminado dtrio,
logo ao passageiro se deparam as bilheteiras, envi-
dracadas e dotadas de modernas mdaquinas que

O interior du estaglo animie-se
com ua partida do semidirecto
para o Porto. Repare-se na com-
posigio, constituida por moder-
nas curruagens metdalicas

fazem o bilhete na prdpria altura da venda. A di-
reita, situam-s¢ os elevadores e a escadaria que
conduzem aos Servigos Centrais da Companhia,
que ocupam o0s pavimentos superiores do edificio.
A esquerda, encontram-se alguns servigos comple-
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mentares, muito apreciados pelo piblico e que, de No interior desta nave, terminam as linhas 3,
harmonia com as recomendacoes da U. I. C., estdao 4 e 5, das quais s6 a primeira e a ultima, servi-
assinalados por adequado pictograma. Entre eles, das por cais, se utilizam para a chegada e partida
cumpre destacar duas modernas instalacdes auto-  de comboios de passageiros. Dada a sua proximi-

Chegada de um comboio de longo curso — o «ripido» do Porto — rebocado por
locomotiva eléetricn. A direita, as iluminacBes do bar-restaurante

mdticas : uma de consigna, em cujos armarios 0  dade do acesso principal da estacdo — pois ha
passageiro pode facil e comodamente depositar a  outro, lateral, construido ja durante as obras de
sua bagagem, em eficazes condi¢coes de seguranca, transforma¢do —e o seu maior comprimento, ¢
¢ outra de obtencdo rdpida de fotografias. nestas linhas que se realiza normalmente a expe-

Ainda na mesma ala Norte, dispde o Publico  dicao e a recepcao dos principais comboios de
longo curso.

Além destas, servem também o movi-
mento de passageiros as linhas 1 e 2. que
terminam no topo da ala Norte do edificio,
bem como as linhas 6 e 7, que, de modo
semelhante, morrem do lado Sul.

No topo da plataforma que serve a linha 7,

de uma seccao de informagoes bem montada
€ guarnecida com pessoal competente e
conhecedor de alguns dos principais idiomas
estrangeiros. Mais adiante, encontra-se a es-
tacdo postal e, finalmente, o servi¢co de ba-
gagens.

Entremos agora na estagao. A velha nave

" ? S Ay s y _ A estagio de Santa Apoldnia tem assistido a entusiasticas chegadas ¢ par-
LOberta fOI iterramente lrdnsformdda, 0 que tidas. Na gravura, vemos a partida para Madrid de um dos comboios que

lhe deu aspecto bem mais agradzivel. recentemente levaram & capital espanhola os adeptos do popular BENFICA
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estd em curso a constru¢ao de um cais para 0 novo
servico auto-cama, que serd inaugurado. segundo
se prevé, muito em breve.

No interior da estacdo. ha. além das facilidades

N

usuais, um bar-restaurante, decorado com bom
gosto. Projecta-se amplid-lo, de forma a satisfazer
cabalmente as crescentes exigéncias do Publico ¢
a incluir uma sala reservada ao pessoal da C. P.,
que ai pretenda tomar as suas refeigoes.

Aspecto da vasta nave coberta.
Na linha n.* 3, dd entrada um
comboio de passageiros

O servigo de mercadorias efectua-se a nascente
da zona reservada ao movimento de passageiros.
Os cais do lado Sul, de numeracdo par, recebem
as remessas de detalhe ; nos cais do lado Norte,
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de numerag¢do impar, procede-se a sua expedicao.
Nestes cais, j4 se recorre ao emprego de palettes,
dentro da acertada politica de mecanizagao das
opera¢cdes de manuten¢do que a Companhia pensa

Vista do conjunte de linhas afectas ao servigo
dos comboios de passageéiros. As duas linhas 4
esquerda, numa das quais se encontra estacio-
nada uma unidade tripla eléetrica, foram insta-
lndas recentemente no local do antigo cmis 2

aplicar a todas as estacOes importantes da sua
rede.

As mercadorias pesadas, bem como aquelas
cujo manuseamento oferega perigo, dispdem de
cais proprio (cais 10). o mesmo sucedendo com a

batata (cais 12). Finalmente, os vagoes completos
sao carregados e descarregados directamente em
linhas previstas para o efeito.

A estacao de Lisboa-P tem ainda a seu cargo



as instalacoes ferrovidarias do Porto de Lisboa :
Entreposto de Santa Apolénia, Alfandega, Lisboa-
-Tejo, Lisboa-Jardim e todas as linhas internas da
3.* Seccdo do Porto.

Em parte dos cais de chegada e da batata,
funcionam os servigos internacionais de mercado-
rias — hoje realizados por vagoes de eixos inter-
muddveis, na parte referente ao trafego transpire-
naico. Actualmente, estd em estudo a ampliacdo
destes servicos, que cada vez mais contam com 0O
apreco do Publico.

Ainda dentro da drea da estacao de Santa
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Serao também transferidas para Santa Apolé-
nia as instalagées que a Companhia Internacional
das Carruagens-Camas (Wagons-Lits) possui em
Campolide e que ficardo no local do antigo cais
de Xabregas. Assim, passardo a fazer-se aqui as
revisoes do material dos grandes «expressos», evi-
tando-se deste modo as marchas de e para Cam-
polide.

Os itinerarios (agulhas e sinais) da estacdo de
Santa Apolonia e da bifurcagdo de Chelas sao
comandados por moderno posto de sinalizacao. de
encravamentos electromagnéticos. Neste posto, po-

A estagiio de Santa Apolonia ¢ o porto de Lisbon: de Lisboa-P dependem as linhas e instalagoes
ferrovidrins do porto gue, como se¢ vé na gravura, ¢ situa na imediata vizinhanga da estagio,
A direita, a fachada Sul destn

Apolonia, mas nao fazendo propriamente parte
dela, situam-se algumas outras instalagdes impor-
tantes, cuja descricdo ultrapassa largamente o plano
deste artigo. Entre elas, conta-se o antigo depdsito
de mdquinas, jd4 desafectado hd anos ; no local vao
ser construidos um posto de trac¢ao e uma pequena
oficina de apoio.

Defronte deste posto, vai edificar-se um novo
cais para carga e descarga de ambulancias postais
~—que ficard assim no local do actual cais 10.
O servico que actualmente se executa neste serd
deslocado para E, para um novo cais, muito mais
extenso.

No local das antigas Oficinas Gerais, hoje re-
duzidas a4 sua secgdo de levantes periddicos de
carruagens, serd construido um posto de revisao
de material circulante, que dispord de linhas com
diques para revisdo das composi¢des ¢ de um por-
tico para lavagem de carruagens.

dem seguir-se todos os movimentos de circulacoes
na Cintura de Lisboa e no trogo de Lisboa-P a
Braco de Prata.

Dentro em breve, serd ainda inaugurado um
novo posto de manobras, localizado junto & antiga
rotunda e que, sob a orientagdo do posto de
comando, superintenderd, nas manobras da estacdo.

Eis, a tracos largos, o panorama de Santa
Apolénia do presente e do proximo futuro. Com a
constru¢do do né ferrovidrio de Lisboa e das liga-
¢oes a ponte sobre o Tejo, o trafego de longo curso
passard por uma nova estagdo central que serd
construida na Luz (Carnide). Santa Apolénia ficard
entao apenas com o servico do Entroncamento, de
Tomar e talvez com algum do Leste ¢ da Beira
Baixa. Mas continuard sempre a servir o Caminho
de Ferro —e sempre com o melhor das suas pos-
sibilidades.

A. SIMOES DO ROSARIO
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ENTREVISTA

i

A CEx S Tona Es-

tacao de Sahi’a Apolénia (a centenaria mais

jovem e formosa de Lishoa a beira—rio) digha—se

falar para o “Foletim da . P.”

TUDO comegou, hd dias, quando lemos a noticia
de que a Estacdao de Santa Apolénia ia per-
fazer o seu esplendoroso centendrio. Sem aparato,
porque Os tempos Nao vao para isso, mas com in-
tima dignidade.

E nés, que recentemente vieramos do burgo nor-
tenho, e a viramos, alacre ¢ dinamica, ficimos es-
tupefactos, de facto, com tal facto !!!

Seria possivel haver alguém com cem anos, sem
rugas na face, sem oculos, sem c@s ¢ sem dentes
posticos 7!

E depois tao bem ataviada ¢ ornada com tanto
bom gosto, como uma moga de «19 e pico, 20 me-
nos tal» 2 O Céus ! onde estaria o segredo de esse
fendmeno real, palpdvel, visivel, de uma eterna
mocidade e de tal perene beleza ?!

Seria obra de um Fausto ou de um Roberto ?

Foi o que resolvemos aclarar incontinente.

Conheciamos j4 de vista a Dona Estac¢ao de Santa
Apolénia, porém nunca lhe foramos apresentados
pessoalmente, visto prestarmos servigo no Norte.

Quer dizer, haviamos apreciado, como modesto
funciondrio da Companhia, a fachada do seu airoso
edificio, sem contudo lhe aprofundarmos a alma !
Sim, porque as pedras e os monumentos sao tao
viventes como qualquer de nds, que tem expressao
propria. O facto ndo € visivel por estar no amago
da sua estrutura, ou dos muros em que se alteia.

Assim, tal como a Terra que vibra e estremece
e nos faz tremer com ela, também a apoldnica es-
tacdo tem colorido, som e movimento, ou melhor
tem vida.

Foi desta forma que a vimos, enebriadamente,
no seu bulicio constante e fremente, quando chega-
mos, exactamente a «tabela», no Foguete para a en-
trevista préviamente ajustada.
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Foi tal a emogdo, que de improviso, em Verso
e em vénia, lhe suspirdmos :

Eu te saudo Estacao, tdo garrida

Nesse vestido cinzento que ostentas !
Quanto mais velha, vai sendo tua vida
Mais formosa e mais bela, te apresentas!

E de primeira..
— De segunda, minha Senhora. Sou factor de se-
gundal...

— Referia-me a poesia que é de primeira dgua,
ou de primeira apanha, como os azulejos, de ou-
tras estagoes. ..

— Obrigado, Senhora minha estagao. Nas horas
vagas sou muito dado as musas. E o meu violino
de Ingres! O meu derivativo da ensimesmagao dos
carris. Mas vamos presto ao que aqui me ftrouxe !

— E uma ordem, senhor factor ?

— De forma alguma, apenas humilde pedido.
De resto, segundo diz a matemdtica, a ordem dos
factores é arbitrdria!... Concedei-me apenas, Ex-
celéncia, a mercé..

— Basta de formalismos e de senhoriuas. Sou
uma estacao bastante actualizada e por isso pode-
mos e devemos falar em linguagem corrente.

S6 nao gosto é que me tratem por «pd», COmo
fazem as meninas de agora, entre si.

Embora seja contempordnea da «Belle Epoquéen,
ndao vou dancar, o «can-can». Também a minha
cultura ndao me permite inclinar-me para o frene-
sim histérico do «twisty ou do «yé-yén.

— aIn medio stat virtus», como dizia Hordcio.

-Exacto! A virtude esta no meio termo, nada
de excessos. Que diriam os meus incontdveis visi-
tantes. os meus dedicados passageiros e «fans», se



me vissem de «blouson noir» e cabelo escorrido, a
existencialista ?

— Claro, esse trajo escuro ngo seria proprio de uma
estacao que se preza, e de tanta e preclara linhagem.
Quanto muito, o trajo serviria para um tunel sujo.

— Como o do Rossio, na era em que as locomo-
tivas se alimentavam a carvao e fumegavam volup-
tuosamente rolos de fumarada que faziam tossir ¢
tudo conspurcavam !

— Pois, pois, hoje em dia acabou-se, cd nos ca-
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Serin possivel haver alguém com

cem anos, sem rugas na face,

sem Geulos, sem ¢ds e sem den-
les posticos 7!

minhos de ferro, com essa conspurcaria tao folelo-
rica de antanho. Concordo !

— Sem duvida ! Os meus pequenos, os asseados
comboios de hoje, estdo «up to date» ; devidamente
wdieselizadosy ou electrificados !

Vamos porém a entrevista que o tempo urge e
eu tenho de me apresentar logo na Televisao !

— Entao, antes de mais nada, as minhas efusi-
vas felicitagoes pelas suas risonhas cem primaveras!

— Risonhas primaveras sim, mas sem cem ! Ou
melhor cem, com mais wmas tantas... Eu explico :
quem faz anos, quem é centendrio é o edificio onde
me albergo, o solido arcaboi¢o onde me instalaram
em 1865. Faz um século !

Antes disso porém jd eu estava alojada, a titulo
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provisorio, mais para nascente, no antigo Convento
de Santa Apolonia, que me deu o nome.

— Bem sei, era defronte da Calgada dos Barba-
dinhos...

— «In illo tempore», era tudo barbadinho e bem
barbadinho ! Olhe por exemplo, o meu primeiro
homem, um chefe cujo nome ignoro, mas a quem,
em atencao a mim alcunharam de Apolinario !

Estou a vé-lo com a sua barba frisada e com os
seus bigodes muito retorcidos, nessa manhd clara
e radiosa de 28 de Outubro de 1856, quando deu a
partida para o comboio para o Carregado — que,
por sinal, bem carregado ia...

La seguiram, Suas Majestades o Rei D. Pe-
dro V', e Sent Augusto Pai D. Fernando, as Senhoras

Infantas e os Infantes, o Corpo Diplomdtico, os Mi-
nistros do Reino, o Sr. Cardeal-Patriarca, o Cabido,
¢ os convidados da Corte, que eram os melhores
nomes da drvore de costado da nossa fidalguia !

Foi festa de arromba, metendo tropa de grande
uniforme com charanga e girandolas de foguetorio,
salvas de artilharia no Castelo de §. Jorge e nos
navios de guerra, embandeirados em arco.

A mdquina estava decorada com duas flamulas
cruzadas a frente, na chaminé.

Foi tudo muito lindo! Bons tempos! Ai que
saudade da minha fagueira meninice !

O pior foi a volta. Dizem as cronicas que Santa
A polonia é padroeira dos que sofrem dos dentes, mas
nesse dia, en é que tive dores, quando ao anoitecer,
vi chegar o comboio, ao meu seio, partido ao meio. ..

— Credo, Dona Estagao, seio partido !...

— Nao, nao foi o seio. O que sei é que o com-
boio chegou sé com menos de metade da composi-
cao inicial. Trouxe a carruagem real e mais cinco
com a nobreza. As restantes nove ficaram pelo cami-
nho, em Sacavém e nos Olivais, por se ter avariado
uma das duas mdquinas pioneiras do trem de ferro!

A Marquesa de Rio Maior, que era muito «es-
carneosa», dizia ao apear-se aos seus familiares,
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elevando o véu de renda, afogueada pelo calor e
pela demora : «A mdquina que parece um enorme
earrafdao, nao teve forca para puxar as carruagens
que lhe atrelaram ! Se Lisboa fosse mais longe, des-
confio que chegava s6 a mdquina a resfolegar e o
vagao real, sem a escolta da etiqueta.»

Quanto a mim, todavia, essa jornada historica
do primeiro caminho de ferro em Portugal, foi um
grande dia. Gravei-a indelévelmente e a fogo nas
minhas vetustas paredes.

— E como passou depois para o novo e actual
edificio ?

— Bem, eu comecei a ficar muito acanhada
com o desenvolvimento da linha férrea. Os pe-
quenos, os meus comboios, comecaram a crescer,
a crescer e ja nao cabiamos ld dentro.

O eterno problema do alojamento, que é sino-
nimo do meu progresso crescente...

Olhe que no ano de 1862, ja os rapazes silva-
vam, dizendo pouca terra, pouca terra e chegaram
a Espanha pela Linha do Leste.

De resto a do Norte em breve se transformou
numa magnifica realidade !

Por alturas de Margo, em 1865, deram por con-
clutda a minha nova habitacdo, na sua primeira
fase definitiva e eu mudei-me entdo sem alardes,
nem festas ruidosas.

Foi quase a sucapa que vim para o Cais dos
Soldados. ..

— Assim-chamado por nele ter estado instalado
um forte de artilharia...

— Sim, mas um forte que era assaz fraco, sob o
ponto de vista militar. Por isso o Estado cedeu o
terreno a Real Companhia dos Caminhos de Ferro,
para a minha arrumacgao.

Uma parte da drea fronteira, teve de ser asso-
reada e tirada ao meu quéerido Tejo.

Repare, ali a saida do lado esquerdo, onde estd
o parque dos automoveis. Era entdo a Praia dos
Algarves, de onde se ia de bote até a Outra Banda,
em cata da terra das amendoeiras em flor !

— Mas, Dona Estacdo embora se fixasse para
sempre aqui, tenho uns zum-zuns, que esteve um
tempo, um bocado na mo de baixo...

— Sim ! Efeitos da concorréncia e das intrigas
da minha colega do Rossio, que nasceu depois !

Imagine que comegou a bichanar, pelos Admi-
nistradores que eu estava «demodée» e que ela era
o «dernier cri» na técnica das terminais ferrovidrias.

— Sempre era mais nova que a Dona Apolonia e
talvez mais bem apetrechada...

— Cantigas, meu amigo ! Fui considerada des-
centrada e langada ao ostracismo - dos passageiros,
servindo so para mercadorias, para fretes, por via
inica da Dona Rossio.

Mas fique sabendo que os Servicos Centrais e a
propria Direcgcao-Geral nunca me abandonaram e por
fim, como observa, acabaram por me fazer justica.

—— E em muito boa hora, sim Senhora.

_ Pode dizé-lo! Entao fazia la sentido, existir
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uma Estacdo, nova-rica, sem pergaminhos, com
uma guela desconforme e tétrica até Campolide, a
servir comboios internacionais, com turistas, como
hoje se diz.

Estd a ver o que era aquilo com as mdquinas
a carvdo, a servir estrangeiros ?

Até o pessoal se queixava!

Os viajantes mais cautos fechavam as janelas,
mas logo os que sofriam de claustrofobia, corriam
os vidros e o fumo impetuoso entrava em vagas de
assalto sucessivas. Eram seis minutos, pelo menos,
de tortura lacrimogénia e esternotativa, um verda-
deiro «suspense» como agora soi dizer-se...

— Felizmente tudo acabou em bem para si, fas-
cinante macrobia.

—- De facto, morreu o microbio, e eu aqui es-
tou, sem vaidade, remocada e amimada pela Di-
reccdo, restante pessoal de servigo, utente e de con-
servacao, incluindo o contramestre Maia.

Repare que fui ampliada, alindada, arejada. Jd
tenho voz préopria com alti-falantes e espirito
acolhedor, com o cosmopolita restaurante dos Wa-
eons-Lits, em vias de maior transformagao.

Aqui para nds o Sr. Director é muito meu amigo
e carinhoso, a ponto de me ir vestir de cor-de-rosa
pelo ultimo modelo dos figurinos franceses.

Quga, em breve vou ter cd dentro uma espla-
nada, com guarda-sois e tudo, para maior prazer
dos meus queridos frequentadores.

Isto no que se refere ao Publico — que é servido
ja em alto nivel. Quanto aos escritorios, em confi-
déncia lhe direi que se vdao acabar com as rotineiras
secretdrias, essas mumias de vinhdtico. Passard a
ser tudo metdlico! O metal hoje em dia é tudo,
mormente o vil !...

Ao lado da gare, haverd um recanto para au-
toméveis de aluguer sem condutor. Esta inovagao
estard equipada com bombas de gasolina e uma pe-
quena estagao de servico auto. Todos os pormeno-
res relativos ao bom acolhimento dos que vém
abrigar-se ao maravilhoso «Abril em Portugal», se-
rio devidamente cuidados; até haverd comboios
auto-camas !

Servirei assim o publico, portugués ou estran-
seiro, com honra para a Nagdo e com dignidade
para o bom nome dos Caminhos de Ferro !

E digo-lhe mais : se eu nao fosse Estagdo de
Santa Apolonia so6 desejaria ser Esta¢do de Santa
Apolonia! E isso fd-lo-ei, em aplicagdo franca e
limpida da minha vontade.

— Qbrigado, Senhora minha.

— QObrigada eu, pela entrevista ¢ pelos versos.
Quer repeti-los porque muito me desvaneceram ?

— Com todo o gosto :

Eu te saudo Estacao, tao garrida

Nesse vestido cinzento que ostentas !
Quanto mais velha, vai sendo tua vida
Mais formosa e mais bela, te apresentas!

O Facror ComMum
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A quatro anos que em Lisboa comemoram os
H estomatologistas portugueses o Dia de Santa

Apolonia, cuja festa liturgica ocorre a 9 de
Fevereiro. Ao assinalarmos com o relevo que jul-
gamos merecer o centendrio da estagao que tem o
nome da Santa e cuja capela, hoje sem qualquer
sinal religioso, estd transformada em Armazém de
Viveres da Companhia, achamos curioso registar
alguns dos principais passos do seu culto e devogao
— até porque cremos constituir uma surpresda para
muitos esta breve referéncia de Arte, de Ciéncia e
de Fé, a advogada dos que praticam a arte dentd-
ria ou dos que padecem das doengas dos dentes e
da boca.

Historicamente, de Santa Apolénia pouco se conhece.
Dela nos fala Eusébio, o primeiro historiador da Igreja
(século 1), baseado em cartas de S. Dionisio, Bispo de
Alexandria ¢ contempordneo da Santa. A histéria diz-nos
que arrancaram a Santa todos os dentes, lhe destrogaram
0s maxilares ¢ em seguida a queimaram viva.

Quais 0s processos utilizados no martirio ? Sendo a
histéria omissa, os artistas fixaram-se em trés tipos ou
técnicas de martirio. A pedrada, a pancada com escopro
e martelo e ao arrancamento com o boticdo.

a) 4 pedrada-— manifesta com o maior realismo o
que nos diz a histéria ;

BOLETIM DA C. P.

Seu culto
e devocdo

Estudo histérico e iconografico

b) com escopro € martelo — caracteriza particular-
mente os artistas duma época. Frank Colyer, no
seu livro Instruments Used for Extracting Teeth
diz-nos que «este método de extrair dentes;, ba-
tendo o dente primeiro dum lado e depois do ou-
tro, até estar suficientemente luxado, para entdo
ser extraido pelo forceps, foi utilizado na Idade
Média. E ainda utilizado pelos nativos da Rodé-
sia; e vé-se em gravuras de Santa Apolénia de
imagens de Lorraine de 1430y ;

¢) com o boticio, hd gravuras da época que apresen-
tam o ar grotesco dos carrascos ou pelo contrdrio
o ar correcto e quase se diria cientifico da técnica
da extrac¢do, a variedade dos ferros, em que pre-
domina o tipo alicate ou tipo turqués.

Para dar uma ideia mais clara do culto e devogido de
Santa Apoldnia transcrevemos, com a devida vénia, algu-
mas das mais curiosas passagens do interessantissimo es-
tudo histérico e iconografico do dr. José de Paiva Boléo
— médico estomatologista ¢ grande estudioso de Santa
Apolénia a quem muito se ficou devendo a exposi¢do
iconogrdfica sobre aquela mdrtir, realizada em 1964, por
ocasido do II Congresso Nacional de Estomatologia.

«Santa Apolénia, martirizada no século 1, durante
o reinado do imperador Décio, tornou-se no século xiv
a advogada dos que padecem dos dentes ¢ mais tarde a
patrona dos profissionais da arte dentdria.

Foi escolhida de entre os santos do Martirolégio
cristao, porque sofrera o arrancamento violento dos den-
tes e fracturas dos maxilares.
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O seu culto espalhou-se largamente pela Europa e
muitos sao os documentos iconogrificos existentes nos
mais variados paises.

Os museus piblicos e particulares e muitos edificios
religiosos guardam esculturas, pinturas, tdbuas, telas, ilu-

Painel de azulejos da Igreja do Pépulo, em Braga, mostrando
o martirio de Santa Apolénin (ANTONIO BERNARDES, século xviin)

minuras, miniaturas, baixos relevos, tapecarias, azulejos,
paramentos. custddias e tapetes, com imagens de Santa
Apolénia de alto valor artistico.

O seu culto atingiu o apogeu, desde o século xv a0
século Xix, havendo ainda hoje grande devogio popular
a Santa Apolénia.

Os estomatologistas ¢ os odontologistas, isto é, os
proﬁssionais‘da arte dentdria actuais, médicos ou nio
médicos, muito se tém interessado pelo estudo histérico
e artistico referente a esta Santa. Muitas revistas da espe-
cialidade publicam referéncias ao assunto e fotografias
da sua Patrona. Virios agrupamentos profissionais, em
diversos paises, tém mandado esculpir imagens e celebrar
festividades em sua honra. em 9 de Fevereiro, dia em que
a Igreja catélica comemora a sua festa litdrgica.

O culto a Santa Apolénia

Como comeg¢ou na Europa crista o culto de Santa

Apolénia ? 1 !
O Dr. Nux diz que o centro principal da devogio
a Santa Apolénia parece encontrar-se em Flandres, por-
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que muitos eram os santudrios onde era invocada. O in-
quérito que fez nas arquidioceses de Franga assim pa-
rece indicar.

O padre Michel English (Bruges, Bélgica), afirma,
por documentos que nio indica, que o culto teria vindo
dos paises do Norte da Europa. Mrs. Lindsay, de Lon-
dres, pensa que a veneragdo de Santa Apolénia teria sido
introduzida na Inglaterra, em 1328, pela rainha Filipa de
Hainaut, quando casou com Eduardo I1II. Uma tapecaria
da Igreja de Coventry daria explicacio do facto.

Outra corrente de devogiio ganha a Alemanha.

Em Madrid existiu junto da porta do Retiro uma
ermida muito antiga, talvez do século x1v, dedicada a
Santa Apolénia, chamada da «corona» ; e hd reliquias na
Igreja das Descalgas Reais, em Madrid,

Em Itdlia, hd sinais evidentes de que esta devogdo
existiu. Houve mesmo, em Roma, uma igreja dedicada
a Santa Apoldénia, mas que parece que ja nao existe hoje.
H4 todavia ainda a Piazza Sant’Apollonia. Em Florenga

Porta lateral dos Jer6nimos com a imagem de Santa Apoldnia
4 miio direita da Senhora dos Reis (século xvi)

hd uma igreja que lhe € dedicada. Este culto, vai-se en-
contrar mesmo nos paises nérdicos.
Segundo refere Arqués Miarnau, teria sido o Papa



portugués Joao XXl um dos primeiros que; no livro
Thesaurus Pauperum, ao falar da dor de dentes, teria con-
tribufdo para propagar o culto a Santa Apolénia: «Todo
o homem que tenha dor de dentes e se recomende a
Santa Apolénia e faga oragdo, a dor desaparecerd».

A Pedro Hispano ou Pedro Julido, o nome secular do
Papa Jodo XXI, ¢ atribuido aquele livro de medicina po-
pular que, durante alguns séculos, adquiriu uma larga
fama e foi traduzido em vdrias linguas.

Nomes e insignias

O nome de Santa Apoldnia aparece com grafias di-
ferentes, conforme as regides em que é venerada.

O nome latino ¢ Apollonia, determinativo feminino
que deriva da palavra Apollo, deus do Sol e também da
beleza, da musica, médico dos deuses do Olimpo e pai de
Esculdpio, deus da Medicina.

Em francés aparecem os termos Apolinne, Apolline,
Apolloine. Pollonie, Polline. Os dois primeiros parecem
ser os mais usados.

Em espanhol o nome mais vulgar é Apoldénia, Tam-
bém aparece o termo Poldnia.

Em inglés o termo usual ¢ Apollonia. Em aleméao
Apollonia, também havendo o termo Ploni.

Em portugués, nos livros, imagens ¢ registos mais
antigos, aparecem os seguintes termos : Apolonia, Apelo-
nia, Appolonia, Aplonia e num registo. certamente por
adulteragao, a denominagio estranha: Santa Pulindria.

O Senhor Dr. Avelino de Jesus da Costa encontrou
num documento (ano 1337) que parece ser, em Portugal,
0 mais antigo. referente a Santa Apoldnia, o nome de
Santa Apeloinha.

S6 na inscricio do busto existente na Igreja da Ma-
dre de Deus se & o termo Pelénia ¢ também nalguns
registos populares, ainda que existam, mesmo actualmente,
pessoas que tenham como nome ou sobrenome Polénio
ou Poldnia.

Actualmente o termo usado ¢ Apoldnia. As insignias
ou atributos de Santa Apoldnia sido, além da palma,
comum a todas as santas martirizadas, a turqués, as te-
nazes, pingas ou alicates de feitios diversos, segurando
um dente, podendo-se até, pelos desenhos destes instru-
mentos, assistir 4 evolugdo que estes ferros apresentam
através dos séculos. Na imagem existente na Igreja de
S. Martinho de Pousada de Saramagos (Famalicdo), a
Santa segura na mdo o dente sem ferro, caso Unico na
iconografia de Santa Apoldnia.

Os dentes, como insignias ou atributos, sao sempre
excessivamente grandes para serem bem visiveis ¢ repre-
sentam os molares,

Além destas insignias, ¢ frequente representarem a
Santa com um livro, quase sempre aberto, simbolo de
ciéncia ou cultura religiosa ou profana,

Reliquias

I certo que apdés o martirio dos cristios dos primei-
ros séculos, sempre que isso fosse possivel —era-o na
maioria dos casos — o0s restos dos seus martirizados cor-
pos eram piedosamente recolhidos e recebiam sepultura
cristi, As autoridades autorizavam ou toleravam que isso
se fizesse.

A crenga na ressurreicdo dos corpos, que ¢ um dogma
do cristianismo, como j4 o era do judaismo tradicional,
exigia a sepultura dos restos mortais,

Santa Apolénia sofreu o martirio das extracgdes vio-
lentas dos dentes com fracturas dos dentes maxilares. E foi
em seguida queimada viva,

Os restos do seu corpo dilacerado e carbonizado, fo-
ram, portanto, com toda a probabilidade, recolhidos e
colocados nalgum horto tumular, como era de uso em
familias abastadas.
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Virias igrejas receberam mais tarde essas reliquias,
a4 maior parte das quais se encontra em Roma,

Em Santa Maria Maior estd a cabe¢a ; em Sdo Lou-
rengo, extra-muros, um bragco; em S&o Brds, parte do
maxilar inferior ; e os dentes estariam espalhados por
conventos diversos ;: Araceli, Santa Maria do Campo de
Marti, Santa Cecilia de Transtevere, etc..

Em Espanha existiriam dentes na Catedral de Pla-
céncia. em Portugal parte do esqueleto na Igreja de Sao
Rogue. Na Madre de Deus, em Lisboa, h4 um busto-
-relicdrio vazio e na Igreja de Siao Tiago ¢ Sio Martinho,
de Lisboa, hda também um busto-relicirio melhor conser-

Fachada da capela de Sunta Apolonia, em Lisboa, que foi
apeada ¢ transferida para o Arrepiado (Chamusca)

vado do que o da Madre de Deus, com uma reliquia no
peito da estdtua, mas ndo pertence a Santa Apoldnia,
como se pode ver pela inscricio existente no medalhdo.

Procurei informar-me da existéncia das reliquias na
Igreja de Sdo Roque e recebi a seguinte resposta :

«Dadas as vicissitudes por que tém passado as reli-
quias € como ndo hd qualquer inventdrio recente, torna-sc
praticamente impossivel encontrar as reliquias de Santa
Apoléniay, —a) Padre Norberto Martins.

A quantidade de dentes espalhados pelo mundo, atri-
buidos a Santa Apolénia, ultrapassa de longe o normal
duma pessoa. Parece que houve tempo em que os pedidos
de reliquias eram tantos, que pessoas pouco escrupulosas
tocavam outros dentes nos dentes de Santa Apolénia ¢
atribuiam a estes 0 mesmo valor. Passavam a ser reliquias,
tocadas nas reliquias dos santos.

Dai o dizer Lindsay que os dentes espalhados pela
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Europa, atribuidos a Santa Apolénia, poderiam encher
um tonel... E compreende-se a reacgio do Papa Pio VI
que, nos fins do século xvii, ordenou que se recolhessem
0s dentes espalhados pelos diversos templos de Itilia, que
se diziam ser de Santa Apoldnia. Os dentes recolhidos en-
chiam uma quarta de alqueire e, em seguida, o Papa
mandou lancd-los ao Tibre,

A devocao a Santa Apolénia em Portugal

Foi-nos dificil saber a extensio da devo¢io a Santa
Apolénia em Portugal. A pouco e pouco, porém, se con-
seguiram juntar elementos, a maior parte dos quais agora
se publicam pela primeira vez.

Em Lisboa existiu um mosteiro de Franciscanas da
primeira regra de Santa Clara, fundado junto do sitio
onde havia j4 uma ermida, A4 qual se faz referéncia em
documentos datados de 1337 e que era dos confeiteiros.
dedicada a Santa Apolénia. Portanto, no inicio do sé-
culo xiv, j& havia em Lisboa devogio a Santa Apol6nia.
Dai o chamar-se a este sitio, Santa Apolénia, nome que
persistiu até aos dias de hoje.

De Vila Vigosa, veio D. Isabel de Madre de Deus.
com a familia da Casa de Braganca, senhora muito vene-
rada da Rainha D, Luisa. Professara D. Isabel da Madre
de Deus a regra de S. Francisco, da regra de Santa Clara.

Recolheu-se na Ermida de Santa Apolénia, a fim de
tratar da Capela e da Santa, ¢ indo depois para Ingla-
terra, em 1662, regressou em 1673. Voltou para a Ermida,
que fora reedificada em 1671 e, com outras companheiras,
deu aquela religiosa principio a um Recolhimento. O Papa
Clemente II, «transferiu-o» em Mosteiro, onde profes-
saram em 6 de Fevereiro de 1718. O Mosteiro ou con-
vento sofreu estragos com o terramoto e foi restaurado.

Da capela, restava apenas a fachada, na qual se via
um querubim em pedra sobre o timpano ¢ no alto um
nicho vazio.

Esta fachada foi apeada e reedificada no Arrepiado
(Chamusca). Era a capela pequena ¢ sé podia acomodar
200 pessoas. Havia na capela diferentes imagens, mas as
de maior devogdo eram a de Santa Apolénia e a do Se-
nhor Jesus da Paciéncia.

Com a expulsio das Ordens Religiosas em 1834, as
religiosas clarissas (tinham entio em Portugal doze con-
ventos) que habitavam o ‘Mosteiro de Santa Apolénia,
passaram para Santa Ana e o convento desocupado ser-
viu aos meninos da Real Casa Pia que trabalhavam no
Arsenal. Depois passou para a Real Companhia dos Ca-
minhos de Ferro.

A Capela, no seu interior, nio tem hoje sinal reli-
gioso algum e constitui um armazém da Cooperativa dos
Caminhos de Ferro.

Todavia, toda aquela zona da cidade estd ainda im-
pregnada do nome de Santa Apolénia. Além da Estagdo
de Caminho de Ferro que tem o seu nome e que, depois
dos melhoramentos por que passou, se transformou na
primeira estagdio de caminhos de ferro de Lisboa, ha o
Palicio de Santa Apolénia, hoje chamado dos Palhas, por
ser pertenca dos descendentes da familia Pereira Palhas
e hd, por detrds do que foi o Convento, o Forte de Santa
Apolénia, sistema de fortificacdes seiscentistas da margem
de Lisboa : e ainda o nome de Santa Apolénia aparece na

esquina de ruas diversas: Rua de Santa Apolénia, Cal-
cada de Santa Apolénia e Rua da Cruz de Santa Apolé-
nia. Hd também o Cais de Santa Apolénia junto ao Tejo.

Na toponimia portuguesa, o nome de Santa Apolé-
nia aparece ainda na freguesia de Alcains, freguesia de

Imagem de madeira, da Santa, existente na capela de Saim,
no Gerez, Terras do Bouro (século xvrmn)

Silvares, do concelho de Guimardes, e ainda no lugar de
Talhadas, Ferreira do Zézere, hd uma capelinha rural de-
dicada a Santa Apolénia.»
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Prro Pror. Doutor J. FARTA LAPA

época que atravessamos esta, infe-
lizmente, marcada pela nota mate-
rialista. Procura-se afanosamente o
bem-estar, porém um bem-estar em que os

anseios espirituais tém acolhimento secun-

dario. Entristece reconhecé-lo — mas ¢
inegavel.

Neste ambiente, a Economia € levada
a exigir o concurso da Técnica, para que
esta lhe faculte incessantemente novos
meins, NOVOS Processos, que tornem sem-
pre e sempre menos onerosa a satisfacao
das necessidades e facilitem a generaliza-
cao dos consumos. A Técnica tem assim de
procurar nao apenas inovagoes, mas ainda
aplicacoes ao mundo da produgdo, das
invencoes cientificas, novas combinacoes
de factores produtivos e também, note-se.
a difusio de métodos técnicos ja conhe-
cidos.

Vem isto a proposito da pretensa com-
peticao ferrovia-rodovia. Sucede que desde
os primordios deste século se reconhecem
certas qualidades do transporte automovel,
frente ao transporte ferrovidrio, entre elas,
e de grande vulto, a extrema mobilidade
do veiculo, no sentido de este usufruir de
completa acessibilidade, de poder dirigir-
-se onde quer que seja, desde que exista
caminho — ou mesmo, quantas vezes, sem
ele existir. Mais ainda : com o veiculo au-
tomovel, sdo possiveis movimentos de
translaccao, o que evita todo e qualquer
problema de ordem circulatdria, pois per-
mitem, sem dificuldades, as necessarias
ultrapassagens.

Pelo contrario, ao veiculo ferrovidrio,

dada a estrita adscricao latente no bindrio
roda-carril, origem da forte rigidez de mo-
vimentos, apenas lhe é consentido servir
os pontos adjacentes a via; a circulacao,
por outro lado, apresenta-se mais dificil,
uma vez que a natureza do trilho interdita
o movimento de translaccao.

As duas técnicas, neste aspecto, opoem-
-s¢ e nao faltaram profetas que, ao pon-
dera-las, visionaram o breve ocaso do ca-
minho de ferro.

Simplesmente... Simplesmente, desde
ha uma cinquentena de anos a Técnica fez
incidir sobre o veiculo automadvel aperfei-
coamentos espectaculares. E tdo especta-
culares, que se chegou ao reconhecimento
de as caracteristicas dos automdveis mo-
dernos. em especial as suas capacidades e
as suas velocidades econdmicas, jd nao se-
rem compativeis com os velhos caminhos.

Dai, surgirem as aspiracoes consequen-
tes : sao. necessarias estradas reservadas
exclusivamente a circulacdo automovel e
tais estradas tém de ser concebidas de
forma ndo apenas a admitir, em termos de
plena utilizacdo, o veiculo moderno, mas
também de proporcionar, além da como-
didade, a maior seguranca da circulacao.

Constroem-se assim as auto-estradas,
com duas faixas de rodagem, cada uma
destinada a sentido tnico, sem qualquer
intercomunicacdo e acessiveis apenas em
pontos determinados.

Conclui-se, deste modo, que para con-
ceder a circulagdo rodovidria melhores
condicoes de velocidade, de comodidade,
de seguranca, houve que difundir métodos
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técnicos ja conhecidos : exclusividade de
transito para automdveis na auto-estrada,
tal como a via férrea se destina exclusiva-
mente a circulacdo ferroviaria; duas faixas
de rodagem, uma para cada sentido da
circulacdo, tal como a via dupla, no cami-
nho de ferro ; acessibilidade & auto-estrada
apenas nos pontos pré-estabelecidos como
sio as estacoes, no caminho de ferro.
E quanto ao tracado, planta ou perfil, a
auto-estrada implica aquelas limitacdes ja
conhecidas no caminho de ferro—até o
relevé ... Aquela difusdo de métodos téc-
nicos vai mais longe : assim, por exemplo,
a paragem acidental em plena via, no ca-
minho de ferro, obriga & cobertura do vei-
culo paralizado por sinais convencionais ;
na estrada, a obrigatoriedads da colocagao
do tridngulo anunciador de estaciona-
mento do veiculo constitui método técnico
semelhante.

Ora, com todas estas difusoes, a ten-
derem para um fim homoélogo daquele que
¢ atingido pela técnica ferrovidria, surge,
necessariamente, na estrada, a facilitacao
das maiores velocidades, alids um dos
objectivos pretendidos. Hd entdo lugar
para a recomendacdo aos condutores da
observidncia de regras de seguranga:
conheca bem os pontos de entrada e saida
das auto-estradas; incorpore-se na corrente
de transito e mantenha velocidade igual a
dos outros veiculos (quer dizer, siga em
«comboio»...) ; lembre-se que se perde a
no¢io da verdadeira velocidade pela ra-
pida habituacdo a velocidades grandes, o
que o obriga a dever considerar com cor-
reccao as distdncias necessarias a mano-
bras, como a de travagem ; uma velocidade
elevada e constante provoca abranda-
mento dos sentidos, pelo que deve manter
o veiculo bem ventilado ; ao abandonar a
auto-estrada, reduza progressivamente a
velocidade e tente reabituar-se a circulacao
nos dois sentidos ; etc., etc..

As atencoes incidem agora sobre o

condutor, na preocupag¢do de ele manter
sempre bem despertos todos os seus sen-
tidos. E com razdo. Na verdade, a veloci-
dades que chegam a exceder os 100 km/h,
o facto de a conducao do veiculo, em espe-
cial a direccdo a ele imprimida. permane-
cer na dependéncia absoluta da pessoa do
condutor, envolve tdo forte sujei¢dao a con-
tingéncia do humano, que se torna inter-
minavel a série de riscos a que se encontra
exposta essa conducao.

A técnica ferrovidria, neste ponto di-
fere. Nem poderia deixar de ser assim.
Se nas excelentes linhas de Franca ou nos
515 quilémetros da modernissima Linha
do Tokaido, construida no Japao de 1959
a 1964 (e na qual se investiram 30 milhoes
de contos...), percorridas a velocidades
que atingem os 200 km/h, a conducdo.
e nomeadamente a direc¢do, estivessem
dependentes exclusivamente dos sentidos
do condutor, quantos € quao graves aci-
dentes se teriam ja registado... Mas ndo
¢ assim : a direccdo é imprimida pelo tri-
lho, sem qualquer dependéncia do homem
e, por outro lado, se o condutor fisica-
mente claudica, 14 estd o dispositivo auto-
matico de travagem.

Em vista destas excelentes qualidades
da técnica ferrovidria, ndo sera fantasia
yisionar que, mais uma vez, se assistirda a
extensdo dos processos técnicos do cami-
nho de ferro, a circulacao rodovidria. E en-
tdo, para evitar a extrema precaridade
da seguran¢a dos veiculos automoveis,
quando lancados a altas velocidades (que
se procura serem sempre mais elevadas),
sujeitar-se-ao esses veiculos a direcgao au-
tomatica, ou seja, impor-se-d a circulagcao
rodovidria o binario roda-trilho; em suma.
circulacdo sobre carris.

Configura-se assim esta legenda : para
obter do veiculo automdvel a maxima van-
tagem, ele tem, por completo, de «virar
veiculo ferrovidrio. Grande poder de sedu-
cdo, continua a ter o caminho de ferro...
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Conclusoes do 1 Coloquio

Nacional de

O sr. eng. Carlos Ribeiro, ministro das Comunicagoes,
presidiu, no dia 19 de Margo, na F. I. L., & sessdo
de encerramento do I Coldéguio Nacional de Transportes,
que durante cinco dias debateu os problemas fundamen-
tais dos transportes da Nag¢do — e que teve a participacio
de ferrovidrios da Sociedade «Estorily e da C, P..

Nessa sessdo final saudou o ministro o doutor Cor-
réa de Barros; presidente da Corporacio dos Transportes
¢ Turismo e da Comissdio organizadora do Coldquio, afir-
mando a sua satisfagdo pela forma como decorreram os
trabalhos, cujo interesse e utilidade se deduzem do elevado
nimero de participantes e comunica¢des apresentadas c¢
do clima em que decorreram as sessoes de trabalho.

«Neste I Coléquio, cujo objecto foi a discussio dos
problemas nacionais de transportes, disse, estabeleceu-se
um didlogo franco em que pela primeira vez-—esta a
novidade mais destacada — intervieram representantes de
todos os meios de transporte (ferrovidrios, rodovidrios,
aéreos, maritimos e fluviais).

Acentue-se que, também pela primeira vez, os secto-
res economicos utilizados dos transportes foram chama-
dos a participar e a contribuir para a pesquisa de solucdes.

Uma vez mais ficou demonstrado o papel relevante
que cabe aos transportes como elemento bdsico do nosso
processo de desenvolvimento econémico. No entanto, ape-
sar dessa importincia, que ninguém contestard, verificou-
-se em muitos casos a limitagio dos pontos de vista ex-
pressos pelos participantes aos interesses dos respectivos
sectores ; considera-se, portanto, como grave lacuna a
inexisténcia de um sistema nacional de transportes fun-
cionando como tal e que satisfaca os requisitos funda-
mentais que se lhe deveriam exigir; a coeréncia no fun-
cionamento ¢ a subordinacdo, na evolug¢do, a objectivos
definidos e compativeis.»

Usou da palavra para encerrar o Colégquio o minis-
tro das Comunicagdes, que se ocupou, durante mais de
uma hora ¢ meia, do problema dos transportes. do pro-
gresso das estruturas que ndo acompanharam o progresso
da técnica ¢ do esquema da politica geral de transportes.

Em dado passo da sua elucidativa e oportuna inter-
vengio, disse o eng. Carlos Ribeiro :

«Para lhes dar uma ideia um pouco mais aproximada
do que estd pensando o Governo em matéria de transpor-
tes, referir-me-ei a esses meios de ac¢do que chamo coor-
denacio de transportes ¢ citarei 0§ €asos que penso se
devam considerar prioritdrios no momento presente no
nosso pais. A primeira necessidade em matéria de trans-
portes ¢ a relativa harmonizacio do mercado. O nosso
servico de transportes nio estd organizado e nao ¢ har-
moénico. Dai o produzirem-se distor¢des de funcionamento
que levam a ruina de empresas com uma enorme facili-
dade e com bastante frequéncia. A colectividade por ou-
tro lado suporta custos que um sistema organizado num
mercado harménico nio deveria suportar.»

E mais adiante :

«Recorremos na prestagao de transportes ao trans-
porte rodovidrio até 76 por cento ; no ferrovidrio apenas
19 por cento e cabotagem, 5 por cento.

Estas percentagens sdo francamente indicadoras de
um mau funcionamento do sistema.»

Iransportes

E depois de larga anilise de precos, estruturas, trans-
portes, desenvolvimento regional simultineo, o ministro
das Comunicac¢des concluiu :

«Elogio e agrade¢o o trabalho que os participantes
do Col6quio tiveram, discutindo aqui os problemas que
entendo precisam de ser discutidos e ventilados ; e agra-
deco & Corporacao dos Transportes e Turismo a iniciativa
da maior relevdncia de ter organizado este Coloquio, e
agradeco, enfim, aos seus colaboradores a acgdo que nele
tomaram, demonstrando que na Administragio Publica
j4 ndo se trata s6 de formalismos. mas felizmente, come-
¢am a estudar-se problemas.

E formulo um voto, um voto para que a Corporagao
se sinta animada a repetir os Coloquios, a fazé-lo de gé-
nero diferente ou idéntico, ndo importa, reduzindo-lhe,
se for possivel. o &mbito a dados mais concretos. Eu serei
o principal interessado. a colectividade serd a principal
beneficiada.»

Os resultados benéficos, alcancados pelo I Colégquio
Nacional de Transportes, depreendem-se pela vastidio,
significado e alcance das suas Conclusdes, que seguida-
mente arquivamos :

«] — E necessdrio que, no estabelecimento de planos
globais de desenvolvimento econdmico se explicitem o0s
objectivos a atingir no sector de transportes por forma a
que seja possivel planificar também a sua evolugdo.

2 — Além disso, devem rever-se os critérios ainda
correntes entre nds no financiamento de infra-estruturas
e imputagdes dos respectivos encargos por forma a fazer
corresponder a rentabilidade para as empresas que o0s
exploram (profissionais ou nio de transportes) i rentabi-
lidade do ponto de vista nacional.

3 — O montante dos encargos necessarios correspon-
dentes a infra-estruturas e a equipamento em transportes
¢ muito elevado ; dai decorre que € importante que se
exer¢a 0 mdximo, de esforgos em coordenar os planos
existentes por duas razdes: ndao s6 a de se tratar da adseri-
¢do de verbas avultadas a fins especificos (retirada de re-
cursos que sio limitados), mas também a de depender em
muito a produtividade do sistema da forma como elas
foram adscritas.

4 — Reconheceu-se a existéncia de problemas de coor-
denagdo técnica entre os diversos meios de transporte cuja
evolugio contribuird muito para diminuir custos globais
de transportes.

5 — Reconheceu-se também a necessidade de incre-
mentar os esfor¢os incipientes entre nés jd feitos no sen-
tido da especializagio do equipamento de transportes.

6 — Deduziu-se, da diversidade de politicas sectoriais
comentadas ou sugeridas, a inexisténcia de uma politica
nacional de transportes, inexisténcia esta talvez originada
num enquadramento disperso dos organismos que se
ocupam dos problemas de transporte ¢ convird rever.

7 — Reconhece-se vantajosa a participagio de todos

0s outros sectores da vida econdmica, utentes dos meios
de transporte, na estruturagio dessa futura politica nacio-
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Pelo chefe da Divisao da Via e Obras foi louvado.
em 20 de Janeiro iltimo, o assentador de 1.2 classe do
distrito n.° 24, Anténio Pinto Leitdo por, quando em 8 de
Dezembro do ano findo se encontrava de descanso sema-
nal na sua residéncia, ao Km 7,628 da linha da Pévoa,
ao notar que a cerca de 80 metros alguém dava fortes
pancadas na via dirigiu-se imediatamente ao local, onde
deparou com um homem que batia nos carris com um
martelio de pedreiro, o qual ao ver-se descoberto ¢ per-
seguido o agrediu, pondo-se depois em fuga mas den-
xando abandonados o martelo e uns tamancos, que vieram
a permitir identificar ¢ prender o criminoso.

Além deste louvor, o assentador foi ainda gratificado
pela Direccdao-Geral da Companhia com a importincia
de 200800.

nal de transportes que se preconiza pelo progresso que
representard conhecer a Optica de todos os interesses de
facto envolvidos.

8 — Reconhece-se que os transportes tém um papel
relevante numa politica de desenvolvimento regional e
que esse papel, tantas vezes ignorado, pode chegar a ser
o de elemento motor desse desenvolvimento.

9 — Por 1ltimo, destaca-se que o aumento de produ-
tividade do sistema de transportes carece, além de um es-
forco no aspecto do equipamento e infra-estruturas, de
um esfor¢o paralelo de formagio e promocio profissional,
que deveria ser planificado.»

Indubitavelmente, o didlogo franco estabelecido

acerca destes problemas constituird um passo gigantesco
no caminho da sua solug¢do nacional,
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Por J. MATOS SERRAS

A nossa tematica

INGLATERRA — Neste
selo vé-se, em segundo
plano, uma ponte fer-
rovidria escocesa exis-
tente perto de Edim-
burgo.

ViETNAM DO NORTE — Selo comemorativo da recons-
trucdao da ponte ferrovidria de Him Rong.

HunGRrIA — Bloco comemorativo da inauguracao da
ponte ferrovidria «Elizabeth», em Budapeste.

Marcofilia

EspANHA — Carimbo da Exposi¢ao da Moderna Téc-
nica Francesa, em Madrid, na qual estiveram patentes as
duas locomotivas eléctricas que detém o record mundial
de velocidade,

LUXEMBURGO — Carimbo da 1.* Exposi¢do dos ferro-
vidrios filatelistas deste pais.
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A assembleia geral do caminho

de fer

0 relatorio e contas

Rmuzou-sn em 30 de Mar¢o a assembleia geral ordi-
ndria da Sociedade Estoril convocada para discutir,
aprovar ou modificar o relatério, balanco e contas do
conselho de administracio e o parecer do conselho fiscal,
relativos ao exercicio de 1964,

Segundo acentua o relatério, durante o ano de 1964,
viajaram na linha de Cascais, cerca de 31 milhdes de pas-
sageiros, mais 2 600 000 passageiros do que no ano an-
terior. Aquele niumero total corresponde & média de 3743
passageiros por hora, descontados, no periodo das 24 ho-
ras, os 96 minutos em que ndo circulam comboios.

Comparando com o ano de 1927, primeiro da elec-
trificacdo da linha, verifica-se um aumento das tarifas de
15,5 por cento, um agravamento das despesas de 486 por
cento e o aumento do mimero de passageiros de 4 para
31 milhdes.

E prossegue o relatério :

As contas da explora¢io ¢ do exercicio de 1964 pro-
cessaram-se de modo que foi apurado um saldo do exer-
cicio na importancia de 1383 contos.

As receitas subiram de 50 049 para 55 998 contos. Foi
um aumento espectacular, de 5949 contos, 12 por cento
em percentagem ; o maior em numeros absolutos, e o
quinto em relatividade, desde a electrifica¢cio da linha de
Cascais.

O trdfego de mercadorias contribuiu para aquele au-
mento apenas com 153 contos. Foi, portanto, de 5796 con-
tos o aumento do tridfego de passageiros.

Em nimero de passageiros ¢ em nmimeros compard-
veis, 0 acréscimo traduziu-se numa subida de 28 050 047
para 30689 488, mais 2 639441 passageiros, mais 9 por
cento em percentagem.

Este aumento tem a sua origem em causas gerais ¢
em causas especificas. Como causas gerais cita o relato-
rio do conselho de administracdo : a tendéncia universal
para residir fora dos grandes centros populacionais; e o
grande atractivo de uma linha que serve uma zona A
beira-mar, confinante com uma cidade de um milhdo de
habitantes.

E como causas especificas salienta : a politica de fo-
mento de trifego que a empresa seguiu, no passado, com
hordrios estabelecidos para além das necessidades ime-
diatas ; e os precos anormalmente baixos do servigo, quer
comparados com a restante rede ferrovidria do Pais, quer
comparados com os transportes suburbanos portugueses,
quer comparados, ainda, com os transportes ferrovidrios
ou suburbanos dos paises da O. C. D. E..

Quase nao mudaram as tarifas da linha de Cascais,
a partir da sua electrificagdo, em 1926. Nestes 38 anos
houve um aumento de 10 por cento em 1932 ; e em 1961,
quando se mudou do regime de trés classes para duas, um

rielishoa-C456a1s

S apreciou
do exercicio findo

31 milhoes de passageiros trans-
portados em 1904 € 1400 contos
de lucro liquido do exercicio

reajustamento de pregos, com um aumento presumivel de
5 por cento.

Desde 1927 até 1964, apenas com um agravamento de
precos da ordem dos 15,5 por cento, foi possivel fazer face
ao agravamento dos encargos de exploragio, que subiram
486 por cento, e ao investimento de 199 478 contos em
despesas de primeiro estabelecimento, que tém de estar
integralmente amortizadas no termo do arrendamento.

Recorda depois o relatério, que jd no ano passado se
salientou os embaragos que, no futuro, podem ser criados
pelo crescimento desmesurado do trafego. Em 1927 foram
transportados nos comboios da Sociedade Estoril 4 273 462
passageiros, ¢ em 1964, 30 689 488, mais 26 milhdes, isto
¢, sete vezes mais, «A curva de aumento teri que conti-
nuar a processar-se mercé das causas gerais atrds citadas
— acentua-se — , mas resta saber até que ponto serd de-
sejdvel incrementar esse aumento por causas especificas,
ou travd-lo, na medida possivel e desejdvel, por uma suave
correccao de tarifas. Elas subirio de forma acentuada
—mninguém o duvide — logo que a linha de Cascais deixe
de ser explorada por uma empresa privadan.

Depois de analisar o trifego de mercadorias, diz o
relatério :

«Seria dificil especificar as despesas préprias do trd-
fego de mercadorias. Mas ndo devemos andar muito longe
da verdade se afirmarmos que, apesar de tdo diminuto,
foi este trafego que assegurou o lucro do exercicio ; e que
as receitas provenientes do fortissimo trifego de passa-
geiros foram fodas elas absorvidas pelas despesas de ex-
ploracao, pelas despesas de primeiro estabelecimento, ¢
pelos encargos financeiros.»

A proposito das despesas de primeiro estabelecimento,
o relatério afirma :

«Prosseguimos na execugao do plano de melhoramen-
tos em curso, no qual despendemos 132998 contos nos
iltimos catorze anos, sem que possamos ainda conside-
rar-nos no final. Em 1964 investimos neste plano 5091
contos. A verba principal é a da sequéncia dos trabalhos
da via eldstica soldada e cifra-se em 3168 contos.»
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® Atingiu a importante
verba de 118 397860 o do-
nativo dos ferrovidrios des-
tinado a Campanha «Hora
Voluntiria de Trabalho»,
promovida pelo Movimento
Nacional Feminino, a fa-
vor das familias dos nossos
militares em servico de so-
berania em terras portuguesas de além-mar. A referida
contribuicio foi pessoalmente entregue pelo Director-Ge-
ral da Companhia.

® FEm 24 de Novembro proximo faz 20 anos que a vila
do Entroncamento ascendeu a concelho. A Cdmara Muni-
cipal da importante vila-ferrovidria, cujo ilustre presidente,
o sr. Eugénio Dias Poitout, é chefe de secgio do Depdsito
de Miquinas do Entroncamento, estd preparando um
vasto programa festivo para comemorar o importante
evento.

® Realizaram-se de | a 21 de Abril findo, nas salas de
Instrugdo Profissional de Lisboa-Rossio, sob a presidén-
cia do economista dr. Joaquim Sargaco Jinior, os exames
para o pessoal de revisdo de bilhetes ¢ pessoal de trens
bem como de promog¢io do pessoal de estagdo. Foram de-
signados como vogais do jiiri os srs. inspectores Pimenta
Velhinho, Manuel Caetano, Manuel Soares da Silva ¢
agente técnico de engenharia Fonseca Vaz,

® _Aproximando-se o termo do contrato de arrendamento
estabelecido em 7 de Agosto de 1918 com a Sociedade
«Estorils — que findard em 31 de Dezembro de 1976 —
e pelo qual aquela Sociedade cumprird restituir a C. P.
a linha de Cascais, em perfeito estado de conservagao ¢
de exploracdo, com todo o sew material fixo e circulante,
seus edificios e dependéncias de qualquer natureza que
sejam, ou o valor das que faltarem, sem que para isso
tenha direito a qualquer indemnizagdo, o Conselho de
Administracdo, por proposta do sr. eng. Costa Macedo,
deliberou designar uma comissdao constituida pelos admi-
nistradores srs. dr. Malheiro Reymdo, eng. Oliveira Mar-
tins, bem como pelo Director-Geral sr. eng. Espregueira
Mendes, «para analizar e estudar tudo quanto diz respeito
a linha de Cascais tendo em vista a aproximagao do termo
do referido contrato de arrendamento».

® Realiza-se em Varsdvia ¢ Cracévia, na Polonia, de
31 de Maio a 5 de Junho, o XIX Congresso da Federagio
Internacional das Associagdes Turisticas dos Ferrovidrios
(FIATC), que associa dezanove Administragdes ferrovid-
rias europeias, Para representarem a C. P. foram desig-
nados os srs. dr. Elio Cardoso e Alberto da Silva Viana.

® O Conselho de Admi-
nistragdo aprovou as linhas
gerais de uma nova reor-
ganizagdo de servicos da
Companhia, tendo sido
constituida uma comissao
composta pelos srs. dr. Ma-
lheiro Reymao, vice-presi-
dente do Conselho de
Administracao, engs. Costa Macedo e Oliveira Martins,
administradores, eng. Espregueira Mendes, director-geral
e dr. Gongalves Henriques, chefe dos servicos da Conta-
bilidade e Financgas, para acompanhar de perto o lanc¢a-
mento e a execug¢do dessa reorganizagdo.

fl

® Para fazer parte de um Grupo de Trabalho, promo-
vido pela Direc¢io-Geral dos Caminhos de Ferro Fran-
ceses. que teve lugar em Paris, de 30 de Margo a 2 de
Abril findos, a C. P. fez-se representar pelo sr. José de
Castro Bizarro, chefe do Escritério Internacional do Ser-
vico Comercial e do Trdfego. Assunto tratado : novo pre-
¢ario da Tarifa Geral Europeia para Expedi¢des de De-
talhe (T. G. E. D.) entre Portugal e a Franga.

® O Instituto dos Ferrovidrios do Sul e Sueste, proce-
deu a elei¢cdo dos novos corpos gerentes para 1965.
Presidente da direc¢io, sr. José Joaquim Fernandes Ca-
nhao, agente comercial principal reformado ; presidente da
assembleia geral, sr. Joaquim da Silva Simplicio Jinior,
chefe de circunscricio reformado ; presidente do conselho
fiscal, Anténio Claudino Pereira, chefe de escritério dos
Servicos da Contabilidade e Finangas ; presidente da junta
consultiva, o agente técnico de engenharia Lopo de Aguiar
Viana, inspector da 3.* Zona da Exploracado.

® No decorrer de uma recepgio recentemente realizada
em Paris, sob o patrocinio da Clmara de Comércio
franco-alemd, o dr. Ludwig Hessdoerfer, na sua qualidade
de Comissdrio-Geral, anunciou a abertura de uma expo-
sicio mundial de transportes e¢ comunicagoes, a realizar
em Munique, na Alemanha, de 25 de Junho a 3 de Ou-
tubro de 1965. Entre as atrac¢des mais extraordindrias
apresentadas aos visitantes, figuram uma locomotiva mo-
vida por energia atémica e engenhos de navegag¢do espa-
cial americanos ¢ russos. Os dirigentes da «expo» contam
que entre os milhdes de visitantes procedentes de todo o
mundo, muitos assistam aos 80 congressos e sessdes de
estudo que ali terdo lugar.

@ A Cooperativa de Construgao «O Lar Ferrovidrio» que
no ano transacto comemorou o seu 10.° aniversdrio, exa-
rou no seu ulttmo relatério de exercicio um voto de
louvor e agradecimento ao Boletim da C. P..

AL
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Governador-Geral de Angola ¢ Guine

g
¥ b

Da esquerda para a direita : — Tenente Mauricio Leon:! de Sousa Saraiva e soldado Liberiano Rosa Miguel, con-

templados com o Prémio «Governador da Guiné» ; 1. cabos Abilio Maria dos Anjos e Manuel Carneiro Ferreira e
soldados José Aratjo Azevedo e Fernado Sineira Rodrigues, a quem foi atribuido o Prémio «Governador-Geral de An-
golan. A todos estes militares a Companhia forneceu passes gratuitos para poderem visitar as suas familias.
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GRANDES PROJECTOS NA R

meétodo do planeamento, que estd a conver-
ter-se em auspicioso hébito da nossa politica
econdmico-social, constitui s6 por si justificacdo
bastante para que se encarem hoje como realiza-
¢coes vidveis grandes projectos de empreendimen-
tos que nao era facil conceber no passado. Foi
nesse ambiente que se geraram, em anos recentes,
iniciativas de vulto excepcional como os grandes
aproveitamentos hidroeléctricos, a auto-estrada
Lisboa — Porto, a electrificacdo ferrovidaria, a cons-
trugdo da ponte sobre o Tejo, a instalagao da in-
dustria do ago e tantas outras de maior ou menor
monta. E na sequéncia da vontade planificadora
que se impoe, desde jd, a consideracdo de outras
grandes realizacOes que se sabe serem indispensa-
veis ao progresso intensificado do Pais e que cum-
pre estudar e preparar com tempo para que, sobre
as ideias formuladas e fundamentadas, se concen-
trem os recursos indispensaveis a4 Ssua execugao.
A rede de estradas do territério metropolitano
¢, sem divida, uma das mais importantes. Lé-se,
com certa surpresa, que a rede rodovidria nacional
foi concebida num plano que se estudou em 1889,
mas que ndo foi ainda concluido. Ao longo dos
trés quartos de s€culo decorridos dilataram-se enor-
memente as exigéncias em tal dominio, como ¢ evi-
dente. Parece desejdvel, por conseguinte, que o
velho plano seja retomado a luz das realidades
modernas, que se complete a sua estrutura e se
prepare a sequéncia das realiza¢Ges para os proxi-
mos decénios segundo uma escala adequada de
prioridade. Como se afirma com objectividade no
tiltimo Parecer sobre as Contas Gerais do Estado,
«uma estranha indiferenca, em muitos casos, faz
demorar a execucao de ligacdes que podiam levar
a prosperidade ou, pelo menos, a mediania, a re-
gides ainda hoje de capitacdao de rendimentos
muito baixa».
Este ¢, sem divida, um dos grandes projectos

[RANSPORT

a preparar no planeamento da evolu¢ao da nossa
rede nacional de vias de transporte : um plano ge-
ral e previsional de estradas para todo o Pais.
Outros, porém, se apresentam com eminente signi-
ficado —e a um deles, em especial, se refere com
relevo o aludido Parecer. Queremos referir-nos ao
estudo e realizacao de trabalhos de navegabilidade
do Tejo e do Douro, onde o transporte fluvial para
grandes cargas seria factor econdmico de valiosa
projec¢do. Segundo o relator do Parecer, eng.
Aratjo Correia, bastam duas obras de relativa-
mente pequeno volume para tornar o Tejo nave-
gavel até a fronteira, com a producdo de mais de
500 milhdes de unidades de energia e com apro-
veitamento de todas as regulariza¢bes em Portugal
e em Espanha. E, embora com maior dispéndio, mas
também com maior producdo de energia, outro
tanto se poderd conseguir no Douro. Sugestoes
similares, certamente, se poderiam fazer para ou-
tros rios portugueses, justificando um estudo siste-
matico para realizacdes a longo prazo, na medida
em que os recursos de investimento e a propria
rentabilidade progressiva das obras executadas as
determinasse.

O incremento da rede ferroviaria, completando
as malhas que nao estio ainda preenchidas e, so-
bretudo, relacionando-as com os programas previs-
tos de valorizacdo regional ; a abertura do tdo
debatido projecto de ligacdo do Tejo ao Sado por
um canal de que j4 se demonstrou & saciedade a
grande projec¢dao econdmica previsivel ; a constru-
¢ao da ponte de Setubal a Troia, abrindo um cami-
nho de penetracdo turistica impulsionadora — sdo,
igualmente, projectos a considerar na ordem neces-
saria do desenvolvimento nacional. Numa politica
sistemdtica de planeamento, tais projectos ndo sao
gratuitos sonhos — sdo imperativos da germina¢ao
de realizacGes necessarias.

(Do Jornal do Comércio)
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FERROVIARIAS

O conhecido artista Jaime Isidoro
— grande amigo do caminho de ferro —
estd presentemente a pintar para a Com-
panhia uma tela focando duas épocas na
exploragao ferrovidria: o vapor ¢ a
electricidade.

Ei-lo na estacdo de Ovar, a ultimar
0 seu valioso trabalho,

A C. P. encomendou 2 Sorefame um conjunto de
19 unidades duplas Diesel (U. D. D.), do tipo da que s¢
mostra na gravura, ¢ de que a primeira serd entregue em
breve.

Destinam-se estas unidades automotoras, de caixa de
aco inoxiddvel, a melhorar o servico de passageiros em
varias linhas da nossa rede (Oeste, Minho, Douro e ou-
tras talvez).

Cada unidade consta de
uma automotora (com 49,5 t
de tara, lotacdo de 105 pas-
sageiros de 2.% classe e cozi-
nha-bar) e de um reboque
(com 38 t de tara, lotagdo
de 40 passageiros de 1.*
classe e de 40 passageiros
de 2.* classe e um furgdo
de 3,2 t). Os motores sao
de fabrico Rolls-Royce, a
transmissio € hidrdulica e
a poténcia 1til de 696 CV.
Podem atingir a velocidade
maxima de 120 km/h.

b,

Il

S Despor

De entre os ferrovidrios portugueses que sabemos
dedicarem-se ao jornalismo desportivo apresentamos trés
nomes — Manuel Joaquim Mota, chefe de escritério da
Divisio da Via e Obras; Anténio Dias, factor de 1.* classe
em servico nas Informagdes da estagio do Rossio e José
de Matos Serras, escriturdrio de 1.* classe da Secretaria
da Direccao-Geral. Recentemente fizeram parte da equipa
de reportagem do jornal Mundo Desportivo que se deslo-
cou A capital espanhola para realizar a «coberturan do
jogo de futebol Real Madrid-Benfica.

Pela nossa parte acrescentaremos tratar-se de um trio
de jornalistas com vdrios anos de actividade, em especial
o primeiro — o qual por mais de uma vez tem desempe-
nhado as fungdes de chefe da redac¢do daquele periddico.
Tém sido aprecidveis as suas colaboragdes neste Boletim.
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MANUEL Mota — durante bastante tempo dirigiu a
pigina dos Desportos, onde teve ensejo de abordar nido
s¢ temas de interesse geral como outros relacionados com
08 Grupos da Companhia. ANTONIO DIAs —tem vindo a
realizar uma série de interessantes reportagens de cunho
ferrovidario ¢ a sua rubrica «Do meu postigo» é muito
apreciada pelos leitores. J. MATOS SERRAS — estdo a seu
cargo as sec¢oes de Filatelia ¢ de assuntos desportivos em
geral, assim como o0s servicos de revisio e¢ de secretaria
da nossa revista.

Manuel Mota, Antdnio *Ditis ¢ J. Matos Serras
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NOMEACOES E PROMOCOES

A contar de Janeiro ultimo

A Operdrios de 3.° classe do Grupo B-—os de 4.* classe, Anténio Jorge Nicolau, Alfredo Dias Serras, Salvador
Dias Pereira, Francisco de Oliveira, Francisco Vasco, Adclino Mora, Francisco Madeira, Manuel Amoroso, Anténio
Pinto Serra, Angelo Rodrigues, Fernando Dias de Oliveira, Joaquim Carvalho, Manuel dos Santos Rodrigues, Anténio
José de Campos, Adriano Ferreira Torres, Artur Teixeira Silva, José Guerreiro Afonso, Fernando Monteiro Carvalho,
Antonio Gomes de Jesus, Manuel Barbosa, Amdvel de Melo Casaleiro, Ramiro Lopes de Sousa, Luis Madeira Mota,
Jodo Elisio Vieira, Nafetali Melro, Joaguim G. D. Galrinho, José Ferreira da Silva, Anténio Rafael dos Santos, Joa-
quim Dias Mourato, Alipio Pereira dos Santos, Gabriel Jesus Fernandes, Jacques Azevedo, Anténio da Silva Rosa.
Aires Ribeiro da Silva, Manuel Salvador, José do Nascimento Nunes, Manuel Marques, Alfredo Maria S. Mineiro,
Jilio Manuel P. Garcia, José de Araigjo G, Santos, Fernando Carrilho Ferreira, Manuel Garcia, Anténio Marques Ca-
¢oete, Anténio Casimire Dias, Anténio da Graga Vital, José de Oliveira Rolim, Anténio Edmundo V. Costa, Manuel
da Silva Rodrigues, Isidro Martins Rodrigues, Custédio Lima, Anténio Calado A. Sousa, Jodo Simoes Cardoso, Alfredo
Carrilho dos Santos, José Gongalves da Fonte, Anténio Heitor, Mdrio Jacinto Coelho, Luis Gongalves dos Santos, An-
ténio Fernandes V. Cabrita, Pedro Alves Barros, José Teixeira e Silva, Fernando H, 8. Hondrio, Joio Anténio M. No-
bre, Jos¢ Pedro Mendes Martins, Torcato de Jesus P. Fraga, Abilio Ferreira Lemos, Mdrio Andrade Gongalves, Gil
Gomes da Cruz, José Loureiro Duarte Rolo, Anténio José Ferreira Martins, Afonso Durdo, José Amoroso, Manuel
Antonio Cordeiro, José da Silva Silvestre, Antonio José Roxo, Manuel Caetano Rodrigues, Mdrio Pereira da Costa,
José Luis Duarte Tomé, Virgilio da Silva Sobreira, José Francisco Estanislau, Luis Anténio Ferreira Zorro, Joao Fran-
cisco Alves, Manuel Martins, Virgilio de Oliveira S. Galviao, Anténio Ferreira Girdo, Jodo Joaquim L. Pereira, Lud-
gero da Gloria Jesus, Anténio Rodrigues Girdo Meco, Joaquim Pimentel Faria, Manuel Marques Jinior, Mdrio Anto-
nio da Silva, Jacinto Manuel S. Alves, Francisco Joaquim Rocha, Anténio Dias Charneira, José Manuel Coelho, Afonso
A. Simao de Azevedo, Adrido Ferreira de Carvalho, Saul Carvalho Martins, José Marques da Silva, Adelino Ferreira
Noro, Emilio Rodrigues Marques, Alfredo Francisco Alves, José¢ da Concei¢dio Marques, Anténio Araijo Miranda, Ho-
racio Simoes Lopes, Elisio Bernardino F. C. Sampaio, Henrique Ribeiro P. Silva, Albino Monteiro Magalhdes, José da
Silva Junior, Anténio Nunes Ribeiro, Jodo Clarimundo da Silva, Victor Manuel A, Fernandes, Abilio Augusto Rodri-
gues, Virgilio Machado Coelho, Anténio de Freitas Novais, Manuel da Silva, Fradiqgue Manuel E. V. Domingos, Fran-
cisco Pereira Mendes, Manuel Alves Henriques, Anténio Albugquerque Silva. Joaguim Pereira da Silveira, Manuel Dias
Valente, Afonso José Cardinho, José Joaguim Rodrigues e José Anténio.

A Operdrio de 4.0 classe do Grupo A —o de 42 classe do Grupo B, José Anasticio.
[ /

A Operdarios de 4.° classe do Grupo B-— os Aprendizes, Gilberto Sousa Abreu, José Gaspar de Almeida, Hordcio
Ventura Ribeiro, Leonel Rodrigues da Silva, Doménico Bragadeste Antunes, José Riscado Prata, José Vieira Coelho,
Octavio Pdscoa Dias, Anténio Isidro de Jesus, Manuel Henrigques, Rui Manuel Martins Rafael, Henrique Nunes Duarte,
Afonso Heitor Lercas., Antonio Matos R, Neves, José Ferreira Dias, César Relvdo Cipriano, Fernando Abel Pereira,
Ermelindo Martins Dias, José Vilela Antunes, José de Jesus Matos, Joaquim dos Santos Almeida, Silvio José Leal Maria,
Luis Alberto da C. Pereira, José Fernando G. Aurélio, Simplicio A. Grijé Torres, Victor Manuel R. de Melo, Manuel
Cardoso Mauricio, Jodio Manuel F. das Neves, Anténio H. Duarte Dias, Anténio Emidio da C.. Vieira, Fernando Bo-
nito da C. Prates, Filipe E. dos Santos Aurélio, Antonio Faria Freire, Francisco José Gomes, Ventura Joio R. Can-
tante, Isidoro Augusto D. Ferraz, Paulo Fernandes Palma, Luis Alberto dos P. Bento, Anténio Francisco P. Sousa, José
Manuel Lopes da Silva, Jorge dos Santos M. Martins, José Lopes Vivas Serpa, Arménio da Rosa C. Metelo, Paulino
Ribeiro dos Santos, Artur Heitor C. da Graga, Manuel Carlos Soares, José Manuel Lopes Marques, Jesuino Duarte
Alves, Diamantino Rodrigues Alfaro, Anténio Rosa Marques, Jodo Joaquim A. da Concei¢do, José do Carmo Val-
verde, Rui Cardoso Mauricio, Manuel Pereira Maia, Jorge Manuel Serpa e Silva, Anténio Manuel F. Sebastiio, José
Querido Esteves, Jodo Santo Subtil, Joaquim Fernandes Caetano, Jos¢ Monteiro Ferraz, Manuel Joio Gongalves To-
maz, José Fernando R. Serrado, Francisco Lopes de Sousa, Mdrio Pompeu Santos, Alberto dos S. Brochado, Joaquim
Farto Pereira, Basilio Ferreira Cardoso, Alberto Gomes de Sousa, Médrio Alves das Neves, Fernando Vilela Matias, An-
tonio Rodrigues Redinha, Manuel Ferreira Simoes, Jodo de Matos Serrano, Victor Manuel R. Alfaro, Lufs Manuel de
S. Nazdrio, Rui Diogo Paulo, José do Rosdrio Gouveia, Benedito Rodrigues, Aurélio Valente da Silva, Manuel de Je-
sus Moreira, Jos¢ Fernando P, C, Costa, Acdcio Manuel de S. Cotovio, Jacinto Martins da Silva, Domingos Quintas
Caramona, Francisco Santana da Cunha, Carlos Alberto S. Miranda, Luis Manuel das N, Hipdlito, Carlos Alberto C.
Braz, Manuel Anténio M. S. Nuno, Fernando da Rosa M. Pio, Joao de Jesus Mendes, Carlos F. de Sousa Oliveira,
Jodo de Matos Machado, Camilo Aradjo G. dos Santos, Elisio Barbosa Novais, Afonso Anténio Venceslau e José An-
ténio G. Domingos ; os Operdrios eventuais, Avelino de Sousa Farias, Manuel Barreto S, Gaspar, Adelino Jacinto Mar-
tins, Jos¢ Andrez Alves, Anténio Fialho Silvério, Mdrio Monteiro Valente, Anténio da Silva Martins, José Joaquim A.
Ramos, Joaquim da Mota Ferreira, Fernando Rodrigues Nogueira, Francisco F. Ferreira do Couto, José Jorge Mon-
teiro, Anténio José¢ Neves Estéviao, Joaquim Rama Maia, Eduardo C. de Sousa Cachado, Francisco Baptista Miguens,
Tosé Anténio J. Martins, Anténio Cardoso G. Artur, Anténio Soares M. Forte, José Maria Mota Pereira, Francisco
Boleto S. Pedro, José Cavaleiro de Freitas, Joaquim Cardoso S. Pimentel, Manuel Marques Ramalhete e José Marques
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Lopes ; o Capataz de manutencdo, Aurélio Mendes Mugeiro ; e os Serventes, Anténio da Costa Loureng¢o, Anténio
Ferreira, Anténio Maria Francisco, Adriano Lapo Galante, Francisco Indcio Vicente, José da Silva Caixinha, Manuel
Pereira Bandeja, Augusto Mestre, Joio Curate Taborda, José Carlos Gongalves Lapa, Bento Luis Gato Nobre, Fran-
cisco de Jesus Neves, Manuel da Silva, Joaguim Maria Neves, Amadeu Nunes R. Veloso, Mdrio Saraiva de Carvalho.,
Jodo Leonardo da Silva, Domingos F. J. G. Fernandes, Manuel Mendes Pereira, Angelo da Silva, Carlos Gongalves
Curado, José Rodrigues Irra, José Gomes Rama, Francisco Baptista Carrilho, Domingos Santos Lourenco. Prudéncio
Anténio Pinto, José Rodrigues Ferreira da Piedade, Francisco Vitor Policia, Joaquim José da Silva, Manuel Anténio
Borrego, Arsénio dos Santos Ferreira, Manuel Gameiro Dias, Calixto Alexandre Roga, Avelino Gomes, Francisco de
Oliveira, José Manuel Maia Lopes, Norberto de Almeida Chaves da Rocha, Ernesto da Rocha Pereira, Julio Martins da
Silva, Rogério dos Santos Bernardo, Manuel de Freitas Rodrigues e Henrique de Oliveira Leal.

A Serventes de 1.° classe— os Porteiros, Joio Cordeiro Algarvio e Francisco Vieira do Couto; os Serventes de
2.* classe, Artur Pinto, José Fernando Bernardes da Silva, Alfredo Alves, Artur Cabrita Gongalves, Jodio Luis Figuei-
ras, Carlos Vieira de Magalhies, José Lourenco Incenso, Américo de Abreu, Midrio Dias dos Santos, Artur Moreira
Martins, Ludgero Rodrigues, Miguel Brés Pardal, Luis José Rodrigues Couteiro, José Rodrigues Margarido, Manuel dos
Ramos, Jacinto Marques, Ernesto Lopes, Anténio Simio Gregdério, José Pinto, Jodo Ribeiro, Anténio Gongalves Coe-
lho, José de Matos Raimundo, José Maria, José Marques Matias, Adriano Carramanho, José Pais Mendes, Manuel de
Alegria Gavetano, Henrique Gongalves Coelho, Arménio Leitdo, Manuel Soares de Magalhies, Joaquim da Silva, Ma-
nuel Martins Ferreira da Piedade, Albano Rodrigues Meira Pinto, Artur Martins Peca, Jodo Francisco Pdscoa, Artur
Ferreira, Jodo Vilela, Carlos Nogueira Pinto, Anténio Maria da Graca, Manuel Joaquim Mendes, Joaquim Rodrigues
Pereira, Anténio Henriques Ferreira, Virgilio da Costa Martins, Anténio Nunes Fernandes, Alberto Machado, Luis Diogo
Corado, Anténio de Oliveira Soares, Lucas Pereira Bessa, Apolidério Pedro, Manuel Bento de Jesus, Leonildo Anténio
Bento, José Joaquim Serrio, Leonel Marques, José Bento Rebocho. Manuel da Costa, Domingos Gomes Vilaga, Jorge da
Silva, Joao Maria da Rosa Falcio, Manuel Lourengo, José Rodrigues Martins, Anténio Rama, Hermenegildo Mairio
Sequeira, Francisco Alves Maria, Augusto Francisco Langa, Duarte Beja Martins, Jos¢ Maria, Augusto de Sousa,
Alvaro dos Santos, José Francisco da Rosa, José Sequeira Machado, José Evangelista Luz, José da Costa Felizardo,
Francisco Pires Novo, Agostinho de Matos, José dos Santos Flor, Alfredo Maria Nunes, Artur Dias Simdes, José
Anténio Escoldstico, Joaquim Afonso Fradique, Carlos Macedo Fernandes. José Fernando Abreu Soares l.eite, Lucré-
cio Vital Dias, Jodo Martinho Duarte, Joagquim Dias Barracas ¢ Carlos Soares Montanha.

A Serventes de 2.° classe— os de 3.* classe, Joaquim Marques de Almeida Calheiros, José Miguel Lopes, Manuel
Correia Baptista, José Narciso Ferreira Coelho, Manuel de Matos Martinho, José Pinto Gongalves, Manuel de Jesus
Amaro, Manuel Barbosa de Azevedo, Rodrigo de Aguiar, José Fernando Picanco, José Abilio de Sousa, Luciano Anté-
nio Gongalves, José Lopes, Amindio Gomes Afonso, José Rodrigues Valente Caetano, Manuel Pescante Roque, Maxi-
mino Pinto da Silva, Jodo Belo Valente, Anténio Machado Dias, Francisco da Conceigio Bernardo, Anténio da Veiga
Baptista, José Martinho Amorim Linhares, Guilhermino Pereira Teixeira Marques, Albano Pereira Vilaca, Manuel An-
tonio Teixeira Mendes, Alfredo Babo, Domingos Pereira Gomes da Cunha, Anténio da Concei¢io Mendes Narciso,
José Espadinha, Diamantino Loureiro Neves, Anténio Mendes Gomes, Alvaro Justino Marques, José Maria Pereira.
Arlindo Franco Cordeiro, Francisco Gaspar Gabriel, Anténio Lima Fernandes Mesquita, Anténio Calado Xavier, Flo-
rindo do Carmo Cabrita, Francisco Marques das Neves Henriques, Addo do Nascimento Mateus, José de Oliveira Car-
ranca, Francisco Aires Pereira, Anténio Tingero Nicolau, Joaquim da Silva Lopes, Arcindo Dinis Marques, Anténio
Duarte Freitas, Ismael Bonito Claro, Aristides Gongalves Ferreira, Sebastiio Gléria, Arménio Rodrigues Quelhas, An-
ténio Curto Ferreira, Domingos Baptista Rodrigues, Francisco dos Santos Louro, José da Cunha Alberto, Fausto José
Pires, Francisco José Nunes, José da Costa Tavares, Fernando Lopes Vilela, Miguel Leitio de Carvalho, Dionisio de
Matos Gaspar, Alberto Ferreira Constantino. Henrique Chambel Gongalves, Joaquim Soares Moreira, Joio Manuel dos
Reis, Manuel da Silva, Jodo Lalim, Juliado Anténio Caeiro Baptista, Artur Frias de Oliveira, Silvério Cordeiro Mar-
ques, Eleutério Silvino Madaleno, José Feiteira Fé, Fernando Chaves da Rocha, Joaquim Carvalho Estopa, Mauricio
Pinto, Orlandino Barros Pinheiro, Anténio Teixeira, Edilberto Augusto Coxo. Arnaldo de Sousa, Manuel Joaquim de
Oliveira, Armando dos Santos Ramires. Manuel Guerreiro, Anténio Mestre Guerreiro, Bernardino Estivana, Anténio
Nunes Marques, Anténio Alberto do Carmo Lima Pinto, Abilio Ferreira. Manuel da Concei¢io Ferreira, José Guer-
reiro Coelho, Alvaro José Zuzarte Pestana, Raul Martins Carvalho, Cecilio de Sousa Dias, Josué Anténio, Anténio Mi-
randa Madeira, Marcelino Carrilho Baptista, Manuel Bento Alves, Anténio Maria Pires, José Anténio Valente de As-
sungdo, Augusto de Oliveira Medina, Camilo Jilio Martins Pinto, Joaquim Fernando Fernandes, Anténio Faria de
Mendonga, Amavel dos Santos Pavoa, Casimiro Oliveira de Aratjo, Joaquim Maria Neto, Aires de Aratijo Ribeiro,
Joaquim Araiijo Pinto, José Maria da Costa Ferreira, Anténio Faria da Silva, José Simdes de Pinho, Anténio Carvalho
de Sousa, Manuel Gongalves, Anténio Barbosa Teixeira, Anténio José Moreira Teixeira da Silva, Jorge Augusto Abreu
Teixeira, Anténio da Silva Ramos, Anténio Augusto Pena Paulo, Alfredo Lopes Vieira, Domingos Oliveira Pinheiro,
Manuel Pereira de Freitas, Manuel Jorge Dias, Jodo Cesdrio da Rocha, Henrique Silveira, Afonso Pereira de Mesquita,
Francisco Simdes Gomes de Sousa, Joaquim Faria da Fonseca, Mdrio Moreira de Oliveira, José Guerreiro dos Ramos,
Anténio César Almeida Coelho Aratjo, José Martins Aleluia, Fernando de Azevedo Magalhdes, Joaquim Faisca Ja-
nudrio, José Maria de Morais Salvado, Anténio Monteiro Travacos, Anténio Ramos de Almeida, Jilio Alves Rodrigues,
Manuel Gongalves Dias, Jilio Carrilno Barata, Alberto Pinto, José Pega Chasqueira, José Bernardes Ferreira, José
Moura Ribeiro, Elisio da Cruz Marques, Valentim Ribeiro Carmona, Anténio José Rodrigues Alves, Feliciano Leal
Agante, Joaquim Martins dos Santos, Adelino Ferreira da Conceicio, José Bernardes Feliciano, Ezequiel Jodio da Silva
Catarino, Manuel dos Santos Pires, Joaquim Patricio Manso, Anténio dos Santos Pereira Ldzaro, Anténio de Jesus San-
tos, José Maria Prates, Arsénio Joaguim Cavaco Madeira, Francisco Miranda Frade, Jilio Correia Machado, José Ma-
ria Vieira Barbosa, Adriano Pereira ¢ Manuel Sousa Dias.

NA CHEFIA DA EMPRESA
TAO NEFASTO E O INDOLENTE COMO O FALSO-DINAMICO; SE AQUELE CAUSA MARASMO, ESTE
PROVOCA CONFUSAO. — (Da filosofia do chefe de empresa — do Boletim do Fundexport).
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AGENTES QUE COMPLETARAM 40 ANOS DE SERVIGO

.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Alfredo Nunes Soares, contramestre principal, Carlos Augusto da Costa, contra-
mestre de 1.2 classe, Joaquim Angélico da Silva, Armando Nascimento Rafael e Manuel Lopes, contramestres de 2.2 classe,

¢ José Anténio Pereira da Azenha, chefe de secgio.

. .l_. Ay | 1 . i
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DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Francisco Horta Mendes ¢ Manuel Praxedes Vidal, chefes de secgio, Manuel Pe-
reira Lagos, chefe de brigada, José de Lemos, fiscal da revisio de material, Francisco Matos Carita e Duarte Rodrigues
Silva, operdrios de 1.* classe.

. Y

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Camilo de Sousa, Manuel Fonseca Panaca, Adelino Pereira,
Indcio da Fonseca Mangona, operdrios de 1. classe, e José Mendes Diniz, operdrio de 2.* classe.

DA FSQUERDA PARA A DIREITA : — Francisco Pereira Beja, José de Barros Blanquet, Isidro Soares, Virgilio Pereira
Loureiro e Manuel Anténio Ferreira Mata Itinior, operdrios de 2.* classe, e [sidro Jeronimo, revisor de material de

2.4 classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — José Carrilho, revisor de material de 2. classe, Antdnio Lourengo, Eduardo Ri-
beiro ¢ José Maia, operdrios de 3.* classe, Anténio Pacheco ¢ José Maria Gaspar Jinior, serventes de 1. classe.
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AGENTES QUE PRATICARAM ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — David Pereira Patinha, chefe de lango de 2.2 classe, Indcio da Mota Monteiro,
chefe de distrito e Augusto Laurentino Teixeira, subchefe de distrito — elogiados pelo interesse ¢ dedicagio demonstrada
nos trabalhos de desobstrucdo da via ao Km 6,085 — Sabor, quando estavam de folga ; Francisco da Silva Filipe e Fran-
cisco José Pereira, assentadores de 1.* classe e Antdnio Gomes Gaspar, mandarete — elogiados pelo interesse, dedicaciio
e esforcos despendidos nos trabalhos de substituicdo de um carril partido ao Km 273,000 — Norte.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Manuel Baptista Calgada, operario de 2* classe, Manuel de Carvalho, operdrio
de 42 classe, Joaquim da Silva Portugal Nunes e Anténio Faria da Costa, assentadores de 2.* classe — elogiados pelo
interesse, dedicagdo e esforcos despendidos nos trabalhos de substituicio de um carril partido ao Km 55,160 - Pévoa ;
Manuel Amado Cabelo Baptista, assentador de 2.* classe e Anténio Monteiro, eventual (via) — gratificados pelas provi-
déncias tomadas e colaboragdo prestada, respectivamente, depois de ao Km 51,250 - Beira Alta ter sido encontrado um
calco automdtico colocado no carril da fila esquerda.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — José Gil, chefe de lanco de 2. classe.Francisco dos Santos, chefe de distrito.
Manuel de Jesus Dias e Amilcar Martins, subchefes de distrito, Firmino dos Santos Pereira e Anténio Janudrio Filipe,
assentadores de 1.* classe — elogiados pelo muito interesse, dedicacio e esforcos despendidos nos trabalhos de desobs-
trugdo da via e carrilamento da Automotora n.” 5012, a qual havia chocado com uma camioneta na P. N. ao Km 79,390~

—~ Minho.
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DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Manuel Martins Forte e José Mesquita Sao Jodo, assentadores de 1. classe,
Abilio Gongalves Duarte e Jodo Albino Pinto, assentadores de 2.* classe — elogiados pelo muito interesse, dedicagdo
e esforgcos despendidos nos trabalhos de desobstrucio da via e carrilamento da Automotora n.° 5012, a qual havia cho-
cado com uma camioneta na P. N, ao Km 79,390 — Minho ; Manue! Duarte Rios, assentador de 1.4 classe — elogiado
pelo interesse, dedicacdo e esfor¢o despendido nos trabalhos de substituicdo de um contra-carril partido ao Km 307,444
~Norte, em dia feriado : e José Soares Simoes, operdrio de 4.* classe — elogiado pelo interesse, dedicagio e esforgo des-
pendido nos trabalhos de substituicio de um carril partido ao Km 81,600 — Beira Baixa, quando estava de folga,
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FERROVIARIO LE COM ATENSAO!
O Seguro Colectivo dos T errovidrios tambem cobre os desastres ocorridos fora do trabalho

et ] Ve V) i

@\ N 5l i @@ vontrato.
SD /AE @ IE S R A M 0 Assim, as Condicdes Cerais aplicaveis ao SECURO
1L PR COLECTIVO DOS FERROVIARIOS ficardao com a re- a
5 '

AGIDE NTES dacgdo seguinte:

c.
PESSOAIS s
Rubrica A ~— NATUREZA E EXTENSAO DO SEGURO W b) 33 &
es
I-:--Esta apdlice, tendo por base as CondigGes pesso.a
Contrato efectuado Cerais que se seguem e as declaragdes exaradas nas os acid
respectivas propostas, garante as indemnizacdes ex- durante
COMPANHIA DE SEGUROS entre a pressamente fixadas nas Condicdes Especiais, em cados r
consequéncia dos acidentes corporais que possam tribun
2 sobrevir & pessoa segura quer ocorram no exercicio d) o suit
UNIAO DOS SINDICATOS DOS FERROVIARIOS da sua ‘profissdo quer fora dela. suicid
com Sede em]lisboa, na Praga dos Restauradores, 78-3.° ou de
ea : Xas
X s oI mac
COMPANHIA DE SEGUROS SAGRES |1 — Considera-se acidente corporal toda a' lesdo e
: ocasionada por qualquer forca externa, stbita, for- %1.:0
com Sede em Lisboa, na Av.Anlénio Augusto de Aguiar, 108 tulta e violenta que possa causar 3 pessoa segura a
O presente contrato, emitido em duplicado e assinado morte ou a invalidez permanente. Excepto quando
por ambas as partes, representativo da Apclice N." 4100, forem consequéncia directa ou indirecta das cir-
regulard para todos os devidos e legais efeitos o cunstdncias enunciadas na alinea e) da Condir~

: “~ rubri B, ficam també re
«<SEGURO COLECTIVO DOS FERROVIARIOSS R LI QRATINEN TR

Rubrica A
NATUREZA E EXTENSAD
D0 SEGURO

1-Esta apélice, tendo por
base as Condigdes Gerais
que se seguem e as decla-
ragdes exaradas nas res-
pectivas propostas, garante
as indemnizagdes expres~
samente fixadas nas Condi-
¢oes Especiais, em conse-
quéncla dos acidentes
corporais que possam SO~
brevir 8 pessoa segura
quer ocorram no exercicio
aa sua profissdo quer fora
dela.

Desastre de viagao

FORA 250
TRATRALIHO

Ferroviério'.’
O Seguro jez
as sdas provas :

B
VE-T&E

A viiva do escriturdrio Fer-

nando Lopes, do ENTRONCA-

MENTO, recebe,em POMBAL,
A « indemnizagdo referenle a
S morte de sew marido:

d anos de

vencimento
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