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caminhos de Ferro Pertugposn
Comissdo do Museu Ferroviario (0

—

Anténio fardinka

e
@)]l[ 10 do corrente fecharam-se 17 anos sobre a morte de Antonio
Sardinha, figura das mais altas, inconfundiveis e originais da
literatura contempordinea, a tal ponto que, ainda hoje, lendo-o, nos
sentimo-lo vivo no entusiasmo quente das suas pdginas de prosa
ou na carne vibrante dos seus versos tao portugueses, em que 0
homem e a sua paisagem natal se encontram e confundem. Kot wm
dos mestres da geracao nova, mestre de pensamento e de sensibili-
dade, e daquéles que actuam, nao $o enquanto vivos, mas, Princ-
palmente, apos a sua morte. Falecido em plena juventude, apenas
com 37 anos de idade, a sua obra é, todavia, de wma beleza sem
par. Como. politico, éle foi, indubitavelmente, o chefe dum grande
movimento nacionalista e procurou, além disso, contribuir, com
inteligéncia e lealdade, para wm melhor estreitamento de relacoes
entre Portugal e Espanha. Ensaista notdvel que éle foi, nao teve
; ainda quem o estudasse desapaivonadamente. Os depoimentos dos
seus amigos, dos seus discipulos, dos seus admiradores serao de
alto interésse. Mas o estudo que a sua obra e a sua personalidade
exuberante requerem— tem que ser levado a cabo por alguém que,
sem faceiosismo, coloque o integralista e o poeta no seu verdaderro,
no sew definitivo lugar. Quais foram as influénecias estranhas Mmais
profundas e decisivas que actuaram na sua obra? Em que ideas
Antonio Sardinha estd mais vivo e actual? Quando surgird esse
estudo, tanto mais que a sua obra estd a ser reeditada? F agora,
para rematar esta notula, formulamos mais esta pregunta: Nao
teria Sardinha, com o sew integralismo mondrquico, influido no
pensamento de alguns sectores republicanos? Nos cremos que SUIMN.
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Thonografia prodissional

do Hevidor

de Dilleted

| —Objecto e natureza da profissdo de revisor

O primeiro caminho de ferro inaugurou-se na
Inglaterra a 25 de Setembro de 1825. Deve-se ao en-
genheiro Georges Stephenson a construgdo da pri-
meira locomotiva. O monstro que vomitava fogo e
arrastava apds si uma quantidade enorme de casas
rolantes foi olhado com supersticioso receio pelos
homens dos primeiros tempos da era da mdquina. Em
breve imporia os seus direitos e, passado pouco mais
de um século, nés podemos verificar que o combdio
constitue um valor insubstituivel na organizagdo so-
cial, superando, pelos seus servigos, todos os meios
de transporte mecanico.

Os transportes ferrovidrios utilizam mdltiplas pro-
fissoes desde o emprégo de escritério até as fungoes
mais especializadas da técnica, e deram origem a
outras. Uma destas profissdes é a do revisor cuja fun-
¢do é velar pelo cumprimento das prescricoes regula-
mentares em _vigor para o transporte de passageiros e
bagagens, evitando que as emprésas sejam lesadas nos
seus interésses.

2 — 0 trabalho do revisor; os instrumentos que em-
prega

O trabalho do revisor de bilhetes consiste em:

1.°— Verificar se todos os passageiros se encon-
tram munidos de bilhetes ou passes e se
éstes sdo utilizados nos devidos dias, com-
béios, classe e percursos, efectuando, em
caso negativo, as cobrangas correspondentes
em conformidade com as tarifas e instrucoes
em vigor.

2.9 — Verificar se viaja qualquer individuo nos
engates das carruagens, debaixo dos bancos,
nas guaritas dos guarda-freios, etc. No caso
de encontrar qualquer individuo nessas con-
dicdes deve entregd-lo ao chefe da primeira
estacio de paragem para lhe ser levantado o
respectivo auto.

3.° — Impedir que entrem nas carruagens ou nelas
permanegam passageiros munidos apenas de
bilhetes de_«garer.

Pro f_?__:q s ot __J'_O‘_S___I_f',___ T

RODRIGUES

No seu trabalho o revisor utiliza apenas uma tenaz
para furar os bilhetes, um ldpis e a mala onde trans-
porta os livros de bilhetes e de tabelas, o dinheiro
cobrado, etc. '

’

3 — As aptidoes necessarias para ser revisor

Assim como cada individuo tem as suas aptiddes,
as suas qualidades fisicas, intelectuais e morais, tam-
bém cada profissio tem as suas exigéncias, isto €,
requere do profissional um certo nimero de aptidoes.

Conseguir uma harmonia, uma correspondéncia
quanto possivel perfeita entre as qualidades que o
individuo possue e aquelas que a profissdo exige € o
objectivo essencial da orientucio e da selecgdo pro-
fissionais.

Para ser bom revisor é necessario um conjunto de
qualidades que nem todos reiinem. Dai resulta que
nem todos poderdo e, por conseguinte, ndo deverdo
sé-lo. Quem ndo possua tais qualidades melhor fard
em ndo tentar seguir essa profissdo e escolher outra
para que seja mais bem dotado. S6 os que tém aptido,
um jeito especial para um trabalho, é que o executam
com perfei¢do, sentindo nele prazer e amando-o. Os
outros véem no trabalho o seu suplicio, nunca pas-
sardo de profissionais mediocres e, através da sua car-
reira, nunca experimentardo o sadio goOsto de vencer,
mas terdo s6 desdnimos, dissabores e, qudsi sempre,
o fracasso final.

Eis porque a escolha da carreira é dos problemas
mais graves da vida duma pessoa.

Mas vejamos, afinal, quais sdo as qualidades neces-
sirias para ser um bom revisor:

1.°—Ter boa apresentacdo, salide e robustez fi-
sica; coragdo e pulmdes em bom estado. O
revisor estd em contacto com tdda a espécie
de pessoas: sds e doentes. A debilidade fi-
sica expo-lo-ia, por isso, a ser présa facil de
doencgas contraidas nesse contacto.

2.9—Ter um bom aparelho digestivo. Devido a
irregularidade dos hordrios a que estd su-
jeito, o revisor tem, freqiientemente, que
alterar as horas das refeigoes, o que agra-
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varia o estado de quem sofresse das vias
digestivas. ;

3.— Possuir membros superiores e inferiores
normais, sem qualquer lesdo ou deformagao.
O revisor tem que percorrer as carruagens,
descer e subir, as vezes com o combdio em
andamento, picar os bilhetes, escrever, etc.,

4°—Ter mios 4dgeis e certeza nos movimentos.

5.> —Ver bem. E preciso verificar se o bilhete
apresentado pelo passageiro corresponde ao
prazo, combdio, classe e percurso em que €
utilizado. A fixacdo da vista com o combdio
em andamento e muitas vezes em mds con-
digoes luminosas, é trabalho que exige
grande esforco visual.

6.°— Ouvir bem. Embora a falta de agudeza
auditiva nao seja incompativel com a pro-
fissdo, hd toda a conveniéncia em ouvir bem
por causa das relagdoes com 0s passageiros.

7.°—Possuir um grande poder de atencdo dis-
tribuida: aos passageiros que entram e
\saiem; aos que ji tém o bilhete visado e aos
que ndo. Grande capacidade de observagdo
que saiba notar as alteragdoes provocadas
nas carruagens pela entrada e saida dos
passageiros.

8. — Excelente memdria visual das fisionomias;
boa memdria auditiva, para reter e executar

~o0s pedidos dos passageiros, os servigos a
efectuar nas estacoes e qualquer recomen-
dacio dos seus superiores.

9.° —Ter tacto, habilidade, prudéncia no trato
com o publico. Ser afdvel, delicado, obse-
quioso com os passageiros. Quando tiver
de fazer alguma observagio ou efectuar
qualquer cobranga, comportar-se por forma
a que o passageiro fique bem disposto.

10.°— Possuir energia“e paciéncia para suportar
todas as contrariedades sem deixar de cum-
prir os seus deveres.

11.° — Ter honestidade, para nunca prejudicar nem
0$ passageiros nem a emprésa, e saber har-
monizar os interésses mutuos.

12— Ter a inteligéncia necessdria 2 boa com-
preensio e execugdo do trabalho. Reque-
re-se nao sé inteligéncia social, mas ainda
inteligéncia matemdtica que lhe permita
compreender e aplicar convenientemente as
tabelas ou tarifas.

13.° — Possuir conhecimentos bastantes. A instru-
¢do primdria é indispensdvel como minimo
necessirio para alicergar a preparagao pro-
fissional. Terminada esta deve merecer espe-
cial atengdo o aperfeicoamento em aritmé-
tica e redaccio e a prdtica das regras de
sociabilidade, do trato com as pessoas. Isto
€ tam necessirio quam raro € encontrar-se
entre nés um empregado piblico ou parti-
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cular que saiba atender amavelmente quem
se lhe dirige.

Convém, para mais, ter presente que, como muito
bem deixou escrito o meu saiidoso mestre doutor Fa-
ria de Vasconcelos, o profissional é tanto melhor
guanto maior for a sua cultura geral.

4 — ldade mais favoravel a aprendizagem e a sua du-
racao >y

A idade mais favordvel para fazer a aprendizagem
¢ aos 21 anos. Antes ndo € licito esperar do individuo
0 senso necessirio a compreensio exacta das suas
obrigagdes.

O praticante é empregado inferior e trabalha na
companhia e sob a vigilancia do revisor em servico
mais antigo e mais categorizado que segue no coms-
boio. A pratica dura uns dois anos.

Embora no fim désse-tempo o revisor tenha obri-
gagdo de saber trabalhar, 2 anos ndo sdo suficientes
para preparar um revisor absolutamente conhecedor
do servigo. Isso, porém, ndo o impede de trabalhar
porque em todos os combdios vai sempre um revisor
de categoria superior e com autoridade e competéncia
para solucionar qualquer caso dificil.

5 — Condigdes de trabalho; horario e salarios

Em principio, a duragio do trabalho € de oito
horas didrias. Na prética, porém, ndo pode efectuar-se
tal principio. Pretendendo segui-lo, haveria que substi-
tuir o pessoal em plena marcha com manifesto prejuizo
das emprésas e até dos préprios revisores. Além disso
as emprésas ndo possuem o ntimero de revisores ne-
cessarios para assegurar a execugdo dos hordrios apro-
vados. Por ésse facto a média didria €, regra geral,
bastante superior pelo acréscimo de horas suplemen-
tares as estabelecidas por lei.

O vencimento é mensal e consta de: vencimento
fixo (categoria e subvengdo), diuturnidades, prémios
de percurso, percentagens das cobrangas que efectuam
e abonos de horas suplementares.

Os revisores dividem-se em classes e oS vencimen-
tos fixos (categoria e subvengdo, sem diuturnidades)
constam da tabela seguinte:

Revisor principal . . . . 072%00
" de 1.* classe 584500
“ A ot 505500
" oy % " 465500

O minimo que ganha um revisor de 3.* sem diu-
turnidades €, pois, de 465500.

Com os abonos extraordindrios a que atrds nos
referimos, os vencimentos médios mensais dos revi-
sorcs atingem, segundo as categorias, as cifras se-

guintes:

Revisor principal . . . . 1.0625%00
- wcgerl Maelagser . 961%00
" n 2.2 classe . 840300
" n 3 ClaRER wivin . 4 737500
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Esta profissio oferece ainda algumas regalias di-
gnas de consideracdo: além das viagens em servigo, o
revisor tem os tempos de descanso, os dias de folga
semanal e 20 dias de licenca por ano. Durante ésse
tempo pode viajar gratuitamente, o que lhe facilita
mudar de ares, adquirir géneros de boa qualidade e
mais baratos, etc. Nas estagoes mais importantes tem
dormitérios alguns dos quais com tddas as comodi-
dades: banheiras, aquecimento. ..

O praticante de revisor €, como ja se disse, em-
pregado inferior na emprésa. Ganha, por isso, segundo
a sua categoria e trabalha durante o mesmo tempo
que 0s revisores,

6 — Aspecto social da profissdo ; organizacdo corpora-
tiva; nimero de operarios; futuro da profissdo

A profissio de revisor data, como € natural, do
aparecimento do caminho de ferro. Inaugurado em
Portugal no ano de 1856, ocasionou, como em todo
o mundo, uma revolugdo profunda na vida econémica
e social. .

Veio depois o automoével, o caminhdo e o aero-
plano. O combéio, embora ressentindo-se dos concor-
rentes, mantem-se e manter-se-4 porque é insubstitui-
vel em servigos como os da defesa nacional, trafego
de mercadorias, etc.

Os revisores, como outros profissionais ferrovii-
rios, estdo integrados em sindicatos que constituem a
organizagdo permitida por lei.

Dentro da C. P. existem ainda diversas institui¢oes
com fins culturais, recreativos e desportivos como o
Ateneu Ferrovidrio, Grupo Instrutivo Ferrovidrio de
Campolide, o G. D. do Barreiro. A filiagdo nestes €
facultativa,

O numero de revisores adstrictos as estagGes de
Lisboa é de 105, Em todo o pais deve haver aproxi-
madamente 250.

O futuro da profissao estd na dependéncia directa
do desenvolvimento dos caminhos de ferro no pais.
Presume-se, porém, que se mantenha sem alteracao
sensivel.

7 — Individuos que ndo devem seguir a profissdo de
revisor

H4 individuos que n3o devem de modo algum se-
guir a profissdo de revisor. Tais sdo:
1.—0Os que tém alguma lesdo nos membros su-
periores ou inferiores.
2,°~—0s que sofrem das vias digestivas ou tém
predisposi¢do para isso.
3.°— Os que sdo atreitos a gripes e constipagoes
ou sofrem de reumatismo.
4°—0Os que tém um aparelho cardio-pulmonar
fraco: que sofrem do coragdo ou tém pre-
disposi¢do para a tuberculose.
5.— Os que sofrem da vista.
6.°— Os impulsivos, irasciveis nervosos; que nao
tém presenca de espirito.
Todas estas contra-indicagoes ficaram suficiente-
mente justificadas ao tratar das qualidades necessdrias

a um bom revisor. Dispensdvel, portanto, repeti-lo.

LY
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8 —0 que é necessario fazer para saber se se tem
ou ndo as aptidoes exigidas

Quem desejar ser esclarecido sObre as suas apti-
does para qualquer profissdo, portanto, implicitamente,
para a de revisor, deve sujeitar-se as provas psico-
técnicas adequadas. Em Portugal existe uma instituigao
com competéncia para as realizar: O Instituto de
Orientagdo Profissional «Maria Luiza Barbosa de Car-
valhon, de Lisboa. Mais adiante estio as qualidades
sdbre que deve incidir &sse exame: A frente de cada
uma estd um ndmero. Devido a dificuldades de com-
posi¢io os numeros véem dispostos em coluna e ndo
damos ao profissiograma a diposigdo que desejariamos
e que apenas exemplificamos, para melhor compreensao.

A cada nimero podemos com propriedade fazer

corresponder um conceito :
O ndmero 3 representard o normal, a mediana,

no significado que em estatistica se atribue a estas
expressoes; ao 4 e ao 5 corresponderdo, respectiva-
mente, o médio superior e o superior; o 2 representard
o médio inferior; o 1, o inferior; e o 0 indicard o nulo.

Uma caracteristica seguida de um 5, significa que
¢ absolutamente necessdria ao exercicio da profissdo
e que o sujeito a deve possuir em grau elevado, su-
perior para dar um profissional. Estd neste caso a

memdria visual de fixagao,
Seguida, porém, de um 3, significard que, sendo

uma qualidade necessdria a profissdo, ndo €, contudo,
preciso possui-la em grau tdo elevado e satisfaz o
médio, o vulgar, Por fim o 2 e o 1 indicam respecti-
vamente a melhor e qudsi nula importancia que a qua-
lidade indicada tem na profissio; e o 0 exprime a

inexigéncia absoluta.
Nao quero de modo nenhum dizer que essa quali-

dade seja prejudicial ao bom desempenho da profissdo,

mas sémente que se dispensa por completo, isto é,

que, o individuo pode perfeitamente dar um 6ptimo

profissional sem a possuir. Haja-se em vista a imagi-

na¢do, para o revisor,

Assim poder-se-4 facilmente compreender o que segue:
PERFIL PROFISSIOGRAFICO DO REVISOR

Caracteristicas Subj eclivas

[ fl~Tro~nco it o) rd

2-M3o direita.. .
3. Mio esquevda. .
24- Brago diveilo..
5-Brago escjuerdo- i

Anatémicas

@ 6. Pernas . .

9 s Al Engae. 0. .
@2 8 - Indice de robuslez|
o

FE; fi.Osseo-arlicu.la,r L
for a-Muscular. .

F': 3- Nervoso

Tuncionats <4. Res]owatérw TA
s-Cireulatsrio: .

6- Digestivo . . .

k j-l’ungﬁ'es de elimimgi|.
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Profissiograma do revisor (*) Mixtas :

1 — Resisténciaaoesforcoinstantaneo| .

Indice A o1
I - CARACTERISTICAS SUBJECTIVAS | i.oseain. = 4 v » continuadol . .3
fissic s : |
fica 3 — Automatizacgdo ¢ RO =
S 4 — Coordenagdo dinimica . g 1 B
Fisiologicas 5 — Rapidez selectiva. |
6 — Habilidade manual ol
Anatémicas :
1 — Tronco 4 Psicomotrizes
2 ---Mao direita . 4 Reaccio :
3 —- Mao esquerda e ; .
4 — Braco direito . o 1 — Visual simples B
5— Braco esquerdo .4 hegr SR L L o o
Bis Datinirh . 3 3— v discriminativa 3
s Mt e 3 4 — Auditiva simples . -
8 — [ndice de robustez . 4 I ) Selectiva 1
Funcionais : Psicologicas
1 — Osseo-articular i Inteligéncia : |
2 — Muscular . . f Feaferal L i - &
3 — Nervioso' . . 9 2 — Abstracta . .2
4 — Resp:rator‘lo . 4 3 — Especial . 0
5 — C%rculgtdrlo : ; . 4 4 — Verbal . =3
6 — Digestivo . . s Al 5 — Pratica. 3
~ 7T—TFungoes de eliminaga sl 6 — Técnica )
Sensoriais : 7— Associativa .
1 — Agudeza visual . B Memoria :
2 — Sentido cromitico .3 1 — Visual de fixagdo. 5
3 — Campo visual. . 3 2— » de associacao. 44
-4 — Agll(.iezg auditiva, 3 y, NS » de conservacao A%
5 — Sensibilidade téictil. g 4 — Auditiva de fixacio . 4
60— : olfativa . 2 5—  »  de associagio . A -
{fem . gustativa . o'k 6— » de conservagdo T
8 — Sentido do equilibrio 0o |
Alencao :
Motrizes 1 — Perceptiva, . 4
Tempo : 2 — Concentrada . 31
Bt ) 3 — Distribuida -2
— Rapido. s 4 — Continua . 2
2 — Seguro. )
3 — Preciso L3 Imaginagao . . 0
4 — Simultineo 4 :
5 — Ritmico .0 Percep¢ao :
Esvago : 1 — Visual :
1= Precisfie)«." . /' D @) espago %
2 — Amplitude grande B ~ b) velocidade . o
3— 0 pequena . i) ¢) Cores -
4— n micrométrica .2 2 — Auditiva .4
5 — Reiteracio. .4 3 — T4ctil 3
Esforgo : - Personalidade
1 — Precisio .4 E :
ks 4 xXpressao :
2-—Seqsibilidade SR .2 & :
3—Forca de traccio . .3 1 — Alegre-sério .3
4— de impulsao i 2 — Reservado. At )
D < gy de torsdo 5 1 3 — Dinamico u L&
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4 — Sereno . W
5 — Atractivo . | g
*6—Concentrado . . . . . . 2
T Caladas . WA e 23
Sociabilidade :
1 — Simpatico . 35
2 — Desconfiado a8
3 — Sugestionador "D
4— Compreensivo . ',"' ¢ « s &b
5 — Cooperador .4
Conduta :
1 — Atenta . 49
2 — Pronta . L4
3 — Activa . iy AN g T i Ll b
Ea— SR < R e A a2
5 — Responsavel ' .4
6_ — Valente %
7— Audaz . zoil
Etica :
Yo ABICE0 s o N v a e el e
2 — Altruismo . . .4
3 — Veracidade 3
4 — Clareza = oty . 2
g R I T e e et X RN

IT — CARACTERISTICAS OBJECTIVAS

A — Higiénicas e de ambiente

a) Atmosfera — exterior — variada.

b) Temperatura— irregular.

¢) lluminagdo — luz solar — luz artificial empirica.

d) Posicdo— de pé—Ilugar varidvel —pode sen-
tar-se.

e) Acidentalidade—reduzida—catastréfica—quedas.

f) Morbilidade — normal — reumatismo — constipa-

coes — doencas gastricas.
g) Mortalidade — normal.

h) Excitabilidade—trepidagao—velocidade—acumu-

lacdo de pessoas — questoes.
i) Riscos morais — dinheiro — estimulos sensuais.

B — Técnicas

a) Elementos espaciais — pequenas dimensoes.

b) " de tempo— rapido — preciso.

c) " de coordenagdo — livres.

d) Distribui¢do — diurna — nocturna — continua.
e) Materiais — leves — brandos.

f) Ferramenta — manual.

C — Econdmico-Sociais

a) Finalidade — servigo publico.
b) Intensidade — concentrada — empreésas.
c) Valoriza¢io — remuneradora.,

L]
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Engenlieire Fernando de \foura

Esta ja felizmente melhor da doen¢a que o aco-
meteu, o nosso querido director sr., Conselheiro
Fernando de Souza.

Fazemos votos pela continuag¢io das suas me-
lhoras.

"DR. JOSE PONTES

A comissiao organizadora do banquete de home-
nagem ao dr. José Pontes, que estd marcado para
o proximo dia 22 no Hotel Parque, Estoril, come-
¢ou ja a receber adesdes aos convites enviados.

Os amigos do dr. José Pontes e as pessoas que
responderem aos convites podem dirigir-se & comis-
sdo organizadora por intermédio do telefone 24377.

Conselho Superior de Caminhos de Ferro

Foram nomeados para exercerem o cargo de
vogais do Conselho Superior de Caminhos de Ferro,
durante o corrente ano, os srs. engenheiros Lima
Henriques, Cancela de Abreu e Vasconcelos Porto,
pelas emprésas ferrovidrias; o sr. engenheiro M4-
rio de Sousa Drumond Borges, pelas Associac¢oes
Industriais de Lisboa e Porto, e o sr. Anténio de
Oliveira Calem, pelas Associacoes Comerciais de
Lisboa e Porto.

d) Interésse — de classe — variado.
e) Tendéncia — estaciondria.
f) Admissoes — abertas.

D — Juridicas

a) Condigoes gerais — legislagdo geral.

b) Condigoes corporativas — sindicagdo facultativa,

¢) Condigoes consuctudindrias — pratica de admis-
sdo e promogao.

III — CARACTERISTICAS FORMATIVAS

A — Instrugdo — Primdria,
B — Forma de instru¢cdo — No trabalho.

VISTA GERAL

Caracter — Moral — Interésse econdomico — Simpatia

(*) Organizado segundo o modélo do «<Instituto Nacional de Psi-
cotécnia» de Madrid, de que s&o autores R. lbarrola, director do Insti-
tuto; Y. Mollart, chefe de Deparpamento e L. Ruiz-Castillo, engenheiro
industrial, (Com algumas alteragdes),
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) EGIPTO.

batia do ransporee transiario

P el o EilgSid iy ©

L P O e T

T O R RIES

(Conclusao do nimero anterior)

Periodo europeu

O Egipto, tornado assim ponte. transitiria entre
0 Ocidente e o Oriente —mais precisamente entre
a Inglaterra e a India—experimenta depois alter-
nativas de melhoria com as tentativas de organizacdo
regular do transito de Henry Tistew (1698), James
Bruce e Carlo Rosetti (1768) e George Baldwin (1780),
verdadeiros antecessores dos transitirios de hoje.

Tratava-se j4 de europeus, ingléses quédsi todos,
0s métodos e os tempos eram outros e o €xito pareceu
Coroar por vezes o esforco déstes novos precursores.

O objectivo era sempre o mesmo: Inglaterra-India
pelo Egipto.

Mas a concorréncia da via Cabo e, mais do que isso,
obsticulos ponderosos — como a oposigdo otomana a
navegagio cristd no Mar Vermelho, a agitagdo politica
do Egipto e as rivalidades entre as autoridades bri-
tinicas, indianas e européas — inutilizaram, uma por
uma, estas fugazes tentativas!

E curioso notar que o barco a vapor, nascido por
entdo (1803), popularizava cada vez mais a via Cabo,
mas — coincidéncia interessante —foi éle também a
chave da reintegracdo do Egipto no seu antigo papel!

De facto, a «ideia da velocidade sdbre o marv
raiara aos homens como uma coisa nova e preciosa!
Com ela—como é licito pensar—o desejo de encurtar
20 minimo a distancia e o tempo féz abandonar, pouco
& pouco, a via do Cabo, depois a prépria via do
E:ufrates, e voltar de novo todas as atengbes para o
hngtO. isto é, adoptar em principio o caminho transi-
tirio depois consagrado sob a designagio de «Via
Continentaly,

A gléria de ter dado o primeiro passo neste sentido
Coube a ym inglés enérgico, o tenente Thomas Wa-
ghorn, cuja tenacidade os seus compatriotas mediam
€Om dizer que nao tinha no seu vocabuldrio a palavra
“Iimpossive]n |

Nio ¢ descabido, neste momento, insistir um

pouco sObre o que foi a «Via Continental», ja porque
representa o primeiro esférgo mundial, a sério, do
transporte transitirio organizado, ji porque, uma vez
adoptada, foi ela a causa, premente e irresistivel, que
trouxe ao Egipto o caminho de ferro.

Thomaz Waghorn, verdadeiro precursor dos tran-
sitirios actuais, sentia a alma do transporte!

Todos nés, ferrovidrios, se o somos de coragdo e
a valer, se tivemos o contacto e o exercicio da pro-
fissio, sabemos bem o que isso é e como esta fungio
aliciante apaixona e absorve, se incorpora em noés
mesmos com as suas dificuldades, os seus sacrificios
e os seus triunfos, nos cria, através da vida, uma psi-
cologia especial que nunca mais se perde, nem se
esquece !

Waghorn era, pois, um transportador!
Oficial distinto, que trocara a sua farda brilhante

pela modesta jaqueta de comissdrio de traasito, quiz
éle préprio organizar as linhas maritimas complemen-
tares da «Via Continental».

Os apoios e os recursos, largamente prometidos,
faltaram-lhe, porque ndo falta, essa nunca, a maldade

- dos homens!...

Voltou ao Egipto e como a deficiéncia do trans-
porte terrestre do carvdo tivesse sido um dos maiores
obstdculos A4 navegagdo que tentara organizar— éle
sG, com os seus «fellahs» e os seus camelos, conse-
guiu poér o carvio em Suez pela quarta parte do
preco anterior !

E de facto, a 20 de Margo de 1830, um intrépido
vaporzinho construido em Bombaim, de boa téca da
India, chegava.a Suez em 30 dias!

Estava lancada a «Via Continental», comegava o
triunfo de Waghorn, que se consolidava em 1833,
quando é&le préprio—doido de alegria —chegou ao
Cairo, transportando por suas maos e brandindo em
ar de vitéria uma mala postal vinda de Londres em
60 dias !

Estava também langada a sua desgraga porque,
tomado pela «engrenagem» do transporte, ndo mais
poude fugir-lhe e tudo lhe sacrificou! -
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Na parte maritima, os servigos aperfeigoaram-se
com o concurso do Almirantado Inglés, da marinha
mercante francesa, dos veleiros e vapores da marinha
indiana, com a criacdo das companhias de navegagao
Peninsular & Oriental (P. & O.) e da India e com a
celebragdo de acordos com a Franca para o servigo
transitirio europeu.

Fosse através déste pais até Marselha e dai a
Alexandria, fOsse inteiramente por mar, de Falmouth
a Cadiz ou Gibraltar, daqui a Malta e a Alexandria e
depois de Suez i India, o servi¢o—ndo isento de
peripécias que omitimos — melhorou de modo que
em 1835 se gastavam dois meses de Londres a Bom-
baim e em 1846 a viagem Londres-Calcutta se cum-
pria em 40 dias!

A parte continental do transito — que € a que nos
interessa — melhorou também muito, proporcionando
um transporte, tio comodo quanto possivel para a
época, entre Alexandria e Suez, terminus da «Via
Continental».

Nestes servicos encontramos de novo empenhado
o incansivel Thomaz Waghorn e, sucessivamente, 0s
transitirios Raven & Hill, a P. & O., a Companhia
de Transilo Egipcio e, finalmente, em 1844, a Admi-
nistracdo do Transito, instituicdo ptblica fundada por
Mohamed Ali e servida por francéses, que trouxe ao
servico, juntamente com o cunho oficial, um notavel
progresso.

A principio, por 1835, utilizava-se o camelo (e, um
pouco menos, o cavalo e o burro) entre Alexandria e
Rosetta e entre o Cairo e Suez, trajecto desértico e
mais penoso; de Rosetta a Boulack (Cairo) aproveita-
vam-se os veleiros tradicionais do Nilo.

Em 1840 melhorou-se o transito, utilizando-se para
o transporte fluvial, na primeira parte do caminho, o
canal Mahmoudieh, que Mohamed Ali construira em
1820; déste modo o trajecto terrestre limitava-se ao
troco da cagital a Suez.

A parte do canal competia a um grande batelao
— parente préximo dos «dahabiahs» que tantas vezes
vimos no Cairo —rebocado por um pequeno vapor;
no Nilo completavam o servigo vapores da P. & O,
que giravam entre Aft e a capital.

Pela mesma época o infatigivel Waghorn — que
veio a morrer abandonado e empobrecido ! —inaugu-
rava o seu servigo de coches tirados a cavalos ou
mulas, e o de liteiras a burros; os veiculos eram clas-
sificados em trés classes, com os pregos de 8 a 12 £,
mas a maioria dos viandantes preferia, como anterior-
mente, seguir a cavalo, em burro ou camelo, e o
sucesso inicial nado pode taxar-se de famoso.

Ao passo que se desenvolvia a navegacao fluvial,
melhoraram-se as estradas, tendo, em 1841, Mohamed
Ali custeado a refaccdo completa e o servico de
guarda da estrada desértica do Cairo a Suez.

As estagdoes —incluindo cocheiras para os carros,
cavalarigas para o gado de posta, albergues de repouso
e mesmo hoteis de certa comodidade — ampliaram-se
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e multiplicaram-se ao longo dos caminhos e estradas.
O hoteleiro de maior nomeada de entio era She-
pheard, que nos seus «omnibus» de mulas recebia, ao
desembarque em Boulak, os viajantes vindos de Ale-
xandria e os conduzia ao seu hotel no Cairo, de onde,
dias depois, tomavam os carros e camelos que — atra-
vés do deserto — os levariam a Suez.

Os que se inebriam com as sumptuosidades do
«Shepheard» de hoje —o segundo hotel do Cairo e
um dos melhores do mundo— achardao interessante
recordar a sua origem' tradicional e nada menos do
que histérica nos fastos do transporte egipcio!

No mesmo periodo de intenso melhoramento, o
local do desembarque em Boulak foi transformado
numa verdadeira estacdo de trasbordo.

Cercado o recinto por alta vedacdo —ao passo
que os passageiros, carreadas por Shepheard, seguiam
logo para o Cairo-—ali se descarregavam os barcos
em cais apropriados, se alinhavam e conferiam as
mercadorias que, de novo carregadas sObre camelos,
metodicamente seguiam a caminho de Suez, em cara-
vanas que os guardas turcos custodiavam, de escopéta
aperrada.

Os progressos sucediam-se e em 1849, morto ji o
inolvidivel Mohamed, estabeleceu-se em Gabbary uma
estacio andloga a4 de Boulak, iniciou-se as portas do
Cairo a cultura intensiva de legumes e drvores fruti-
feras para abastecimento exclusivo dos viajantes em
transito, e Abbas Pachd, o novo soberano, comegou
a construgio duma excelente - estrada empedrada,
de 30™ de largura, do Cairo a Suez, trabalho ciclépico
em que se empregaram, desde logo, milhares de
«fellahs» e soldados !

A verdade, porém, é que a nova fase do transporte
transitirio egipcio, inaugurada em 1830 pelo bravo
vaporzinho hindd, comegava declinando a seu turno!

E como ndo, se principiava entdo no Egipto o
reinado do caminho de ferro (1852) e todas as espe-
rangas se voltavam pata éle, como resolutor definitivo,
que entdo comegava a ser por todo o mundo, das
mais complicadas questdes do transporte ?!

Por isso mesmo, aquela estrada-modélo nao vingou
e veio a morrer com o seu fundador, em 1854, sem
que tivesse avangado além da oitava estagdo !

A seu turno a Administragdo do Transito, cujo
pessoal viria a ser absorvido pelo caminho de ferro
de Suez em 1858, desaparecia ingloriamente, iludindo
as esperancas que chegara a despertar e abandonando
A sua sorte o trinsito por dgua e estrada!

E que nascia outro sol, empalideciam os de menor
brilho e—como é da histéria humana — debandava
célere a corte dos aduladores!. ..

Pericdo ferroviario

J4 vimos que o Egipto se apresenta, em geral,
como o tipo de tradi¢do do pais transportador.

A mesma circunstincia ideal que vimos aplicar-se
ao transporte, generalizado no espago e no tempo,



Revista quinzenal

veremos — detalhando — que se ajusta perfeitamente 2
construcdo do caminho de ferro, gracas as condicoes
naturais que, regra geral, nao exigem mais obra de
arte que a ponte ou o pontao!

A introdugdo no Egipto do novo sistema de trans-
porte, menos de 30 anos ap6s a invengdo de Stephenson,
foi imposta, éste é o termo, pela urgéncia premente
de arrancar a «Via Continental» —ou seja a fungio
transitiria — A estagnacdo e aos sacrificios da parte
desértica, para os quais, 4 custa embora de esforco
desmesurado, nao se vira mais do que melhoria infima.

Representados os seus auspicios na linha tradicional
de Alexandria a Suez pelo Cairo, foi, portanto e mais
uma vez, a sua condigdo transitdria internacional que
trouxe ao Egipto—bem depressa—o novo progresso.

Mas nio sé isto.

E preciso dizer-se que, uma vez mais também, a
arglcia de Mohamed Ali, cujo nome anda indissolu=
Velmente ligado 2 histéria do trinsito egipcio, viu
Para além do geu tempo!

Fora ele, -de facto, quem em 1834 —nove anos,
Ndo mais, apds a histérica inauguracao de Stockton a
Darlington — resolvera substituir a penosa travessia
do deserto pelo novo meio de transporte, no momento

licerto em que adoptd-lo significava clarividéncia
Notdvel.

Mas o Egipto foi sempre alvo dos apetites inter-
Nacionais; tendo de langar-se na mao de estranhos
Para construir o seu primeiro caminho de ferro, isto
xplica que se houvesse desencadeado, entre a Ingla-
terra e a Franga, uma pugna mal dissimulada de inte-
resses, que nao pouco retardou o seu advento.

Primeiro a simples ideia, depois o inicio da cons-

trucdo do canal de Suez (1854-1809), entraram por
Muito na intriga desenvolvida. Canal e caminho de
ferro degladiaram-se mutuamente, a principio, em uma
luta a que ndo foram estranhos a politica, a diplo-
Macia, os interésses e até um pouco daquéle ridiculo
€Om que, mesmo nas suas maiores obras, o homem
vinca sempre a sua irremediavel pequenez !
_Se se quizer—fora dos meandros da politica e dos
Interésses — localizar éste litigio no campo técnico e
Personifici-lo em duas grandes figuras da época, pore-
MO0s dum lado Roberto Stephenson, o engenheiro
eminente, e do outro Fernando Lesseps, o notdvel
cOnsul de Franca, que apaixonadamente defendiam,
4quéle o caminho de ferro, éste o canal!

Venceu primeiro o carril—é certo — mas o canal
NAo tardou em vingar-se !

Libertos hoje da mesquinha pugna de outrora,
Cumpre cada qual seu destino e afirmam, um a influén-

Cla e a galhardia da Franga, o outro a tenacidade e o
Predominio inglases |

Pelo que respeita a populagio e, portanto, a riqueza
tConémica do pafs, a réde egipcia é bastante deficiente,
correspondendo a menos de metade da italiana que &,
S0b &ste ponto de vista, a mais reduzida dos paises
o Opeus; pelo que respeita a drea do territério na-
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cional, aproxima-se bastante da francésa, excedendo,
qudsi dum terco, a italiana; no que se refere i sua
implantagao, reflecte, naturalmente a fertilidade do pais.

Como se sabe, o Nilo e o sistema de canais do
Delta comandam a zona fértil e dao-lhe, na parte norte,
o aspecto dum quadrildtero irregular, cujos vértices
se apoiassem em Alexandria, Port-Said, Ismailia e
Cairo, englobando a parte feracissima a que chamamos
Baixo Egipto. Da capital desce depois a fita de fertili-
dade que € o vale do Nilo e que, com éste e através
do Alto Egipto, serpeia até Shellal.

Acrescentem-se a isto as manchas férteis do Fayoum
(implantada na ilharga oeste da fita fértil) e do odsis
de Kharga (perdida esta no deserto libico, ainda a
oeste do Nilo) e ter-se-d4 dito tudo sobre a fertilidade
egipcia. '

Pois bem: o caminho de ferro constitue o esque-
leto da parte fértil e a sua planta simula perfeitamente
uma 4rvore cujo tronco, enraizado em Shellal, cresce
para o norte e, depois de dar para oeste os rebentos
de Kharga e do Fayoum e para leste o da renovada
linha de Suez, termina no Cairo, de onde braceja em
copa frondosissima, que abrange o Delta e qudsi todo
o Baixo Egipto.

Tal é o «facies» do aparelho ferrovidrio, que serve
hoje o transito egipcio, de par com a primazia incon-
testada do canal, um servico fluvial ainda valioso e
um transporte automoével, naturalmente restrito 2s
condigoes naturais, mas em plena evolucao.

E agora, passado a correr, através do tempo, éste
diorama colorido do Transito, é tempo de acentuar —
como homenagem inteiramente devida — que 4 gldria
transitiria do velho Egipto responde bem a profunda
significagdo econdémica e politica do trinsito dos
nossos dias!

Tao profunda, com efeito, que nio é dificil con-
ceder que uma origem transitiria esteja na base pro-
xima da grave situagdo actual do Mundo !

De facto, se € certo que causas remotas, fatais, qudsi
eternas, a vinham gerando desde recuados tempos,
recordemos que uma questao «nitidamente transitiria»
—a incrustagdo duma nagido poderosa i ilharga da
Via Continental —foi a pdlvora que, inflamando o
rastilho através das sangoes e da conseqiiente unido
de dois grandes paises, veiu, por fim, a deflagrar néste
choque irremediavel de ideias, interésses e imperialis-
mos que esperavam apenas, para explodir, o pretexto
proximol...

— H N
BRINDES & CALENDARIOS

Com um cartio de Boas Festas recebemos do
Adido da Imprensa Inglésa em Portugal um artis-
tico calenddrio.

Também recebemos da Sociedade Revendedora
de Papeis, L.%, e do nosso antigo assinante Pimen-
tel & Casquilho, 1.9% alguns calendédrios.

Da Emprésa Geral de Transportes, Rua do Ar-
senal, 146, 1.-D. recebemos uma agenda.

A todos os nossos agradecimentos.




Um curioso aspecto do concurso de locomotivas realizado na planicie de Rainhill em 6 de Outubro de 1829

Bd primeirod paddod da locomotiva

i

Da experiéncia de Cugnot efectuada no Arsenal de Paris em Novembro de 1770,
ao concurso de locomotivas realizado em Rainhill em Owutubro de 1829

Por

RAUL ESTENVES

DOS SANTOS

IT

sucesso obtido permite a Stephenson ir

mais além no aperfeicoamento da locomo-

tiva, o que tornou possivel poder afoita-

mente encarar-se a possibilidade de cons-
truir um caminho de ferro entre Darlington e
Stokton, num percurso de 61 quilémetros. As obras
iniciaram-se em 1821 e terminaram em 1825. Na
conviceao de que a regido se desenvolveria e que
o trifego ocorreria, dois tér¢os do percurso foram
construidos em via dupla. O custo da construgio
foi de 250.000 libras esterlinas.

A inauguracao efectuou-se em 27 de Setembro
de 1825, sendo a locomotiva Locomotion (') tripu-
lada pelo préprio construtor, George Stephenson.
A composi¢ao, como hoje diriamos, compunha-se
de seis vagons carregados com mercadorias; uma
carruagem especialmente destinada ao elemento
oficial mais representativo e vinte e um vagons a
que se haviam adaptado bancos para convidados.
O nidmero de passageiros foi de 450 e o péso total
do combdéio 30 toneladas.

A parte financeira de tao dificilima emprésa fi-
cou-se devendo a poderosa iniciativa de Eduward
Pease, que com um alto sentido pratico organizou

o

também a sua explora¢io comercial, eriando a pri-
meira tarifa ferrovidria que se conhece.
Nao foi, porém, o caminho de ferro Stockton-

~-Darlington que decidiu completamente das vanta-

gens do novo meio de transporte. Entre outras
deficiéncias verificadas, uma houve que necessitava
remédio; refiro-me ao facto de embora a Locomo-

tion que rebocou o primeiro combdio e que Ste-

phenson, em pessoa, como ja disse, pilotou, haver
cumprido o seu dever, nido explodindo, o certo é
que a chaminé se tornou qudsi rubra, o que prova
haver o seu esforco sido levado ao maximo.

Foram os resultados do concurso realizado para
a escolha da locomotiva que devia ser utilizada no
caminho de ferro de Liverpool a Manchester,
quem decidin a questao, demonstrando cabalmente
que o caminho de ferro possuia as qualidades ne-
cessdrias para o transporte de toda a série de mer-
cadorias pesadas, ou leves, e de passageiros em con-
digao de substituir com vantagens todos os outros
meios de locomogao até entao existentes (3).

() A gravura desta locomotiva vem publicada na primeira parte déste
artigo inserto no nimero anterior,

(*) Como no artigo dnterior dissemos, até entdio o transporte de va-
gdes em caminhos de ferro de pequena extensiio fazia-se no norte de Ingla-
terra com o emprégo de cavalos, Estes caminhos de ferro das minas de carvio
pard os rios Tyne e Wear sdio ainda hoje chamados secaminhos de vagoes»,
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Mas fagamos o relato de tio importante acon-
tecimento :

Havia ji longos anos que a velha cidade de
Manchester, conhecida como a primeira cidade ma-
nufactureira do Mundo, reclamava contra os péssi-
Mmos caminhos que a ligavam a Liverpool. E assim,
0 transporte das mercadorias que exportava, as
matérias primas que importava, eram oneradas com
fretes excessivos, agravadas ainda com wma demora
injustificada para a distancia que as separava.

O préco de transporte por tonelada entre Liver-
pool e Manchester era de 50 francos, o que repre-
senta 90 centimos por quilémetro, quantia eleva-
dissima e que muito sobrecarregava as mercadorias.

Mas como melhorar os caminhos intransitdveis,
aperfeigoar o processo rotineiro do transporte, que
Se fazia em grandes carros puxados por cavalos?

e

g Este deplordvel estado de cousas, era nessa
“Poca, um dos maiores obstdculos ao desenvolvi-
Mento industrial e comercial de ambas as cidades.
f‘.ﬂ{.{'umas solugoes se tinham estudado, mas nenhuma
inha atingido um objectivo concreto e realizivel.

Hista situagao parecia eternizar-se quando O
I_)llque de Bridgwater, homem de fortuna e inicia-
tiva, auxiliado pelo engenheiro Brindley, resolveu
Construir um canal, que interessando as minas que
Possuia em Worsely, cérca de 3 1éguas de Manches-
ter, ia simultaneamente resolver o velho e dificil
Problema dos transportes entre Manchester e Li-
Verpool.

Durante algum tempo, éste novo meio de trans-
borte muito beneficiou a indistria de Manchester,
fmri?dgon.lue as estradas se encontravam qudsi des-

S Impossivel se tornava qualquer processo

A Rochet, locomotiva de Geoge e Roberto Stephenson vencedora do concurso de Rainhill
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de concorréncia regular, motivo porque se come-
caram organizando companhias de canais que mo-
nopolisando todo o trdfego, aumentavam constan-
temente os fretes.

Para se conseguir um justo equilibrio de tarifas,
autorizou o govérno o estabelecimento de novas
companhias para o transporte de mercadorias nos
canais, certo como estava de que a concorréncia
produziria o 16gico abaixamento tarifario.

Tal, porém, nao se deu, o interésse comum féz
reiinir as novas as velhas companhias e a indtstria
e 0 eomércio voltaram a sentir-se asfixiados com
prégos incompativeis, que lhes faziam lembrar os
tempos passados. |

Por seu turno, a velocidade também nao aumen-
tava. Um carregamento de fardos de algodao, vindos
dos portos da América, chegava a Liverpool com 21

W

dias de viagem, enquanto que de Liverpool a Man-
chester (16 léguas apenas) levava cérca de 45 dias.

Os protestos e as reclamagoes comecavam a fa-
zer-se ouvir subindo até ao Parlamento. Em diver-
sas cidades efectuaram-se meetings e o resultado
continuava a ser nulo. Afirmava-se que os protestos
e as reclamagoes adormeciam nas estincias oficiais,
porque as companhias dos canais dispunham de
grandes influéncias.

Dominava jia uma certa agitagdo nos espiritos,
quando um grupo de pessoas da maior influéncia
em ambas as cidades, resolveu efectuar uma reiinisao
magna, onde se tomasse uma resoluciao enérgica e
difinitiva. KEssa reiiniao de grande importancia,
pela categoria das pessoas que a ela assistiram,
efectuou-se em 20 de Maio de 1816, em Liverpool.
Nessa reiinido, alguém mais ousado apresentou aos
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assistentes o exemplo do caminho de ferro Stockton-
-Darlington, 61 quilémetros de linha destinada ao
transporte de carvao, cuja solene inauguracao, como
atrdas digo, se havia realizado alguns meses antes,
em 27 de Setembro de 1825, cobrindo de gléria o
antigo ajudante de fogueiro das minas de New-
castle, George Stephenson.

Em tal exemplo estava o remédio, e surge uma
proposta, logo agravada, para a organizacao de
uma companhia destinada a construcio de uma
linha férrea que ligasse as duas cidades fazendo
concorreéncia aos trés canais existentes (!).

Contra esta deliberacao, protestaram as compa-
nhias dos canais. E logo em seguida reiiniram
para abaixarem as tarifas, mas o resultado destas
retinioes foi justamente o contrdrio: as tarifas dos
transportes passaram a ser mais elevadas ainda.
Depois, recorreram a todos os meios, valendo-se
da sua poderosa influéncia para impedirem a auto-
rizagao parlamentar, solicitada para a concessio do
caminho de ferro que, mercé déstes contra-tempos,
$6 fol concedida em fins de 1828,

Constituida a companhia e aprovada a eonces-
sdo, lancaram maos a obra com todo o entusiasmo,
de maneira que, em Janeiro seguinte, estavam
qudsi terminadas as obras de construciao. Nestas
condi¢oes, tornava-se necessdrio escolher qual o
género de motor que deveria ser adaptado. E esta
escolha parecia ser o mais dificil de toda a em-
présa, pois jd no ano anterior, uma comissio tinha
sido enviada aos condados de Durban e de Nor-
thumberland, a-fim-de proceder a estudos sobre os
diversos sistemas de motores, que se aplicavam nos
caminhos de ferro das minas, e voltara, sem que
da sua viagem alguma vantagem resultasse.

Considerando-se impossivel a utilizacio de ca-
valos, dado o desenvolvimento previsto para a nova
linha, tinham que escolher entre os dois restantes
sistemas, a mdquina fixa ou locomotiva. Para esta
nova missio, foram escolhidos M. M. Walker e Ras-
trick, que se dirigiam ao norte a visitar demora-
damente os caminhos a rails de Darlington ¢ New-
castle. De regresso, apresentaram as vantagens da
mdcquina fixa e da locomotiva (*). Désses dois rela-
torios, algumas pdginas se encontram no precioso

livro de Nich Wood, que serviu de base a éste:

trabalho, e por elas se vé, com rigor absoluto, a
quantidade de trabalho fornecido por cada um
déstes dois géneros de motores como resultado do
seu exame, ambos expuzeram que as vantagens e

(" Quando da aseenciio ao trono da Rainha Vietéria, existiam na Ingla-
terra, mais de 2.500 milhas de vias artificiais de comunica¢io sobre dgua.
() As conclusdes déstes dois relatérios, motivaram uma interessante
contraversia entre os seus auctores ¢ M, M. Leooke e Stephenson (Annales
des Ponts el ehaussées 1831) n.or 2 e 5 do ano,
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os inconvenientes dos dois sistemas pareciam
equilibrar-se; mas que em suma, e sob o aspecto
das despesas de exploraciao, as mdquinas fixas pa-
reciam preferiveis.

Os directores da companhia ndo se considera-
ram suficientemente elucidados por éste relatério.
George Stephenson, fundamentado na sua magnifica
experiéncia e no éxito das ulfimas experiéncias a
que tinha procedido, afirmava, por seu turno, que
as locomofivas eram mais econdémicas e possuiam
outras qualidades que as impunham para o servigo.

A-pesar-das conelusoes dos ja citados relatérios
dos dois engenheiros, os dirigentes da companhia
nao se acharam habilitados a decidir a questao.

A maioria pendia para mdquinas locomotivas,
mas desejava que, conservando-lhes igual poténcia
a das mdquinas entido em uso, se diminuisse o seu
péso, que se elevava geralmente a sete e oito tone-
ladas, desejando igualmente que se respeitasse o
que se encontrava estipulado na concessio do ca-
minho de ferro, estabelecendo-se caldeiras fumi-
voras.

Um dos directores, M. Harrison, teve entio a
ideia de fazer decidir esta importante questio por
um concurso publico, convidando todos os constru-
tores ingléses a apresentar diversas mdquinas apli-
cdveis ao transporte sobre a linha férrea.

Ao construtor que apresentasse a maquina que
melhor realizasse os desejos da companhia, seria
concedido um prémio de 500 libras esterlinas e for-
necido material para os caminhos e para as expe-
riéncias.

Na reiinido dos directores triunfou o ponto de
vista defendido por M. Harrisson e, a 20 de Abril
de 1829, foram publicadas as condi¢oes do con-
curso, que a seguir transcrevemos, nao s6 por niao
as encontrarmos nas obras portuguesas que temos
consultado, como ainda pelo facto de terem servido
de base a um acontecimento de exeepcional impor-
tancia para o futuro dos caminhos de ferro:

«1."— A locomotiva deve consumir o seu fumo,
conforme as indicacoes para a concessio do cami-
nho de ferro. _

2.— A locomotiva, pesando 6 toneladas, deve
poder rebocar, numa linha bem eonstruida e hori-
zontal, um combdio com o péso total de 20 tonela-
das, incluindo a dgua e o aprovisionamento de
carviao a sua velocidade serd de 10 milhas (16%,093)
por hora, e a pressio da caldeira nio excederda 50
libras 22% 670 por polegada quadrada (3 '/a atmos-
feras).

3.— A caldeira serd munida de duas vilvulas
de seguranga, uma das quais estard fora do al-
cance do maquinista, niao podendo qualquer delas-
fechar-se quando a locomotiva estiver funcionando.

(Conclue no préovimo niimero)
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Tedfilo

Sraga

[[]]

Bet. REBELO " DE

BETTENCOURT
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[ M «As modernas ideas da literatura portugue-
o sa», também Tedfilo Braga ja defendia a des-
centraliza¢io do poder. Oi¢camo-lo agora:
«Enquanto Portugal se apoiava na sua organi-
zac¢ao rudimentar foraleira, existiu vida local, espi-
rito de resisténcia, e a unidade politica fazia-se
“sentir na necessidade da convocagio de cortes;
desde que os forais foram abolidos, a pretexto de
codificagao geral por D. Manuel, as cortes foram
caindo em desuso, e a nac¢ao tornando-se em mi-
Se€ro rebanho de quem o rei, segundo a frase dos

éclogos quinhentistas, era o maiorals.

Quem conhecer regularmente as obras de Ted-
filo Braga e Anténio Sardinha, encontrard muitos
bontos de contacto e muitas conclusoes equivalen-
tes, nao s6 sob o ponto de vista literdario, mas, tam-
bém, sob o aspecto politico. Tedfilo é um continua-
dor de (Garrett, que é quem, em pleno romantismo,
Proclama a necessidade de sermos ndés-— mesmos,
© Tressuscita para a emocio e para a inteligéncia
dos portugueses (il Vicente, Camoes e a literatura
Popular e tradicional. Sardinha, mais tarde, reco-
nhece no auctor do «Irei Lufs de Sousas — o0 1080
mestre e nosso precursor. Se Tedfilo deixou um for-
middvel libelo de acusa¢ao a dinastia bragantina,
Anténio Sardinha veio, como integralista, comple-
tar-lhe o processo com as suas memoraveis campa-
nhag anti-constitucionalistas; ‘ambos se insurgem
contra o pessimismo perigoso de Oliveira Martins;
ambos atacaram a Carta ;e se Tedfilo analisou du-
ramente a personalidade de Alexandre Herculano,
Sardinha .1)01' sua vez vem defini-lo como «uma
Vitima dos defeitos de uma doutrina incompleta».

. E um estudo interessante a fazer, o da influén-
Cla de Teofilo Braga nas modernas ideas da litera-
tura portuguesa, Demoremo-nos, por isso, um pouco
mais naste cotejo das solugoes do nacionalista re-
Publicano e do nacionalista mondrquico. Teofilo
defenden sempre a tese de que «Portugal é uma
12¢30 por condicionalismo geogrifico e étnico» e
N30 uma nacao moral, uma nac¢iao de consciéncia,
COmo pretendia e compreendia Oliveira Martins.
Anténio Sardinha, anos depois, na sua conferéncia
‘O Territério e a Raga» acumula depoimentos so-
"¢ depoimentos, de Elisée Reclus, de D. Anténio
arcia del Real e outros, para provar igualmente
que a nogga nacionalidade é o produto natural de
m territério e de especiais condi¢oes étnicas,

.GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Sabe-se que Anténio Sardinha era anti-parla-
mentarista, como de igual modo sdo todos quantos
no integralismo militam. Pois bem : Teofilo foi tam-
bém anti-parlamentarista. I de interésse, pois, o
seu depoimento:

<O constitucionalismo é a ditaddra dos falado-
res, que visam Unicamente ao triunfo da palavra,
impregnada de sentimentos liberais, mas vazia de
opinioes definidas, sérias, peremptérias, que diri-
jam as reformas de que a sociedade moderna tanto
precisa. |

O parlamentarismo é a forma clara e bem ca-
racteristica da hipocrisia liberal; é a liberdade da
palavra, acobertando a irresponsabilidade do go-
vérno mondrquico — constitucional, que enquanto
se exerce no arbitrio e na sofismacio das garan-
tias, deixa a larga abrir-se essa vilvula de segu-
ranga aos descontentamentos e as ambicoes das
personalidades.

O parlamentarismo tornou-se uma necessidade
geral; freqiientam-se as Camaras para ouvir os
oradores mais pomposos, como quem vai disfrutar
um actor ao especticulo; os discursos imprimem-se
como pecas de literatura. Esta circunstincia ex-
plica-nos a razio da persisténcia do constituciona-
lismo; esta forma de govérno pertence exclusiva-
mente a Inglaterra, e depois da preconizacio que
fizeram dela Montesquieu e Voltaire, Luis XVIII
po-la em moda em Franga, e dai se propagou por
toda a Europa ocidental, com uma facilidade con-
tagiosa, sem que existissem nem na Franca, nem na
Itdlia, nem na Espanha, nem em Portugal as con-
digoes sociais e orginicas para a implantacio desta
forma de govérno. Faltava a éstes povos uma forte
aristocracia territorial, e um elemento popular pc-
deroso pela indistria; porque se propagou pois o
constitucionalismo ? Unicamente pela macaqueacao
parlamentar». *

E Tedofilo remata a sua acerada critica déste
modo:

«NOs concluimos com o dito de Proudhou:—
Maldizemos éste odioso engenho de mentira a que
se da o nome de Parlamentarismo, e que tira -aos
homens toda a coragem e toda a dignidades.

Os que se julgam republicanos nio eoncordario
com o libelo de Tedfilo. Mas os integralistas e todos
aqueéles que colocam acima dos interésses dos par-
tidos, os interésses e o entendimento mituo das
classes, darao ao sdbio republicano tdoda a sua con-
cordancia.

Anténio Sardinha pugnou pela descentralizacio
administrativa, e Tedfilo Braga igual defesa ja fi-
zera no seu ja esquecido opisculo, publicado em
1879, com o titulo — Solugoes positivas da Politica
portuguesa. Republicano, e admirador confesso de
José Félix Henriques Nogueira, autor dos «Fstu-
dos sobre a Reforma em Portugal, Teéfilo adopta
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e desenvolve a idea municipalista do maior teérico
do sistema republicano, entre nos.

Sio de Tedfilo e daquéle seu citado livro estas
palavras: :

«A centraliza¢ao administrativa foi com justica
considerada uma nova forma de feudalismo, e to-
dos aquéles que compreendiam a origem falsa e o
poder abusivo das monarquias constitucionais,
acharam que o munieipio, que se mantivera atra-
vés de todas as transformacoes sociais, devia de-
senvolver-se, como nticleo de vida local, para edu-
car os povos a resistirem contra a absor¢do cen-
tralista». ;

Estabelecido o cotejo entre o nacionalismo de
Teéfilo e o nacionalismo de Anténio Sardinha,
compreende-se agora porque é que éste classificou
um dia o velho republicano de «Mestre da Contra-
-revolucio».

Os sentimentos nacionalistas de Tedfilo sao
evidentes em toda a sua obra politica e literaria.
As suas teorias politicas niao serao eternas, mas o
seu lusismo, a sua esperanca num destino melhor
ficarao como uma licio de pensamento, de beleza e
virtude. E ésse forte e consciente sentimento de
nacionalidade que dirige a sua vida e inspira o seu
vasto labor literdrio. Por éle e com éle, Tedfilo
estuda a nossa etnografia, a poesia popular, os
contos e as lendas e poe em relevo as figuras de
maior personalidade. £ ainda Teéfilo quem, no es-
tudo dos velhos <«Cancioneiros», encontra a nossa
originalidade lirica de povo creador; é éle quem
reivindica para Portugal a autoria do Amadis de
Gaula. E éle ainda quem, na organiza¢io do cen-
tendrio de Camoes, amplia e fortalece, nao apenas
com uma, esperanc¢a, mas, principalmente, com uma
consciéncia mais viril, o sentimento e o orgulho
da nossa pdtria.

Porque votou Tedfilo as nossas tradigoes tanto
interésse e a literatura tradicional e popular espe-
cial ecarinho? Porque, responde-nos éle nas Moder-
nas Ideas, sem o trabalho prévio sobre a Litera-
tura oral nunca teria compreendido a Literatura
escrifa. '

Noutro passo da sua obra deixa-nos éste comen-
tdrio precioso :

«A investigacao das tradi¢goes populares e a his-
téria da Literatura Nacional sao dois factos de tal
forma conexos e soliddrios, que encerram a luz fi-
los6fica de todas as criac¢oes literdarias. Rigorosa-
mente, nas tradi¢coes populares conserva-se uma
Literatura oral, nio fixada pela escrita, a qual se
transmite através de todas as modifica¢goes sociais
e histéricas, até chegar a inspirar a elaboragao do
génio individual, que funda sobre ela a obra prima
que sintetisa uma civilizagao. Mitos, lendas, contos,
supersticoes, cantigas, jogos, anexins, adivinhas,
formam essa matéria complexa da tradi¢io, umas
vezes transmitida de idade em idade pelo encanto

L
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sugestivo da frase ritmica determinada pela melo-
dia, outras vezes entregue ao efeito casual da lin-
guagem pitoresca e improvisada do narrador. Li-
rismo, Epopeia e Drama, sido as formas universais
das Literaturas escritas, que em cada raca e nacio-
nalidade dos génios individuais foram constituindo
com ésse fundo primitivo, e pelo qual conseguiram
despertar a simpatia social, e dar expansio ao gé-
nio e aspira¢io de um povo no momento em que
entrava na vida histérica. A relacio entre estas
duas literaturas, a oral e a escrita, constitue a his-
toria de todas as manifesta¢oes do génio estético,
desde a mais vigorosa fecundidade criadora até as
imitacoes servis e inexpressivas dos produtos aca-
démicos».

E Teofilo, em seguida, escreve estas palavras
que nenhum escritor deve perder de memoria:

«A aproximac¢do entre o povo e o escritor pro-
voca a bela eflorescéncia literdria, como na Grécia;
a separaciao déstes elementos reduz a literatura a
uma hédbil curiosidade, como se vé no periodo do
pseudo-classicismo das literaturas roméanticas».

Na verdade, os escritores e os poetas niao de-
vem nunca andar longe do povo. «Nada é nacio-
nal -se nido é popular», ensindra-nos id Almeida
Garrett, com a sua genial intui¢ao. O verdadeiro
artista ndo é um ser isolado, é, porém, a voz e a
consciéncia com que o povo se exprime, afirma e
escreve com emoceio, com mais ritmo e beleza a
sua histéria, a sua histéria que vém do passado,
que é uma heran¢a sempre viva. I& Tedfilo apren-
deu em Augusto Conte que o passado nio morre
por completo e que os mortos igualmente nio
morrem de todo e niao deixam jamais de comandar
os vivos. E é 86 compreendendo ésse sentimento
de solidariedade entre o passado e o presente, en-
tre os mortos e os vivos, que alcangamos o valor
e o sentido das tradicoes.

H4 quem classifique de doutrina perigosa, tanto
o nacionalismo de Garrett e de Tedfilo, como o na-
cionalismo de Anténio Sardinha. Doutrina perigosa,
porqué ? Nao é por ela que nos colocamos frente a
frente de ndés mesmos ? Nao serd com ela que po-
deremos colaborar dignamente na grande obra de
progresso humano ?

Nacionalismo portugués niao implica, nem exelu-
sivismo nem isolamento. E também universalismo,
compreensio, colaboragio. Foi por éle que, em-
bora povo peninsular, cridimos uma literatura pro-
pria, e tao representativa que uma das suas maio-
res figuras, Camoes, nio s6 é o poeta dos nossos
descobrimentos maritimos mas, também, o exalta-
dor das grandes epopeias nduticas de toda a His-
pania. Poeta do amor, foi, igualmente, o poeta
celebrante das grandes epopeias maritimas. Nunca,
como nos <Lusiadas», epopeia e lirismo andaram
tao ligados,
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A Cuerra

EMJW de Fesro
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A «D. N. B.» informa que varias linhas de
caminho de ferro na Rissia foram inutilizadas
por bombas lancadas em série. Alguns combéios
em marcha foram incendiados ou descarrilados e
destruidos. Sébre uma destas linhas, as bombas
atingiram um combéio que transportava munigdes,
0 qual explodiu e causou grandes danos nas ime-
diacdes.

—Diz a «D. N. B.» que a persegui¢do inin-
terrupta dos bolchevistas, que retiram, em deban-
dada, na Crimeia, atinge agora, numa larga «frente»,

as vertentes setentrionais das montanhas de laila .

Dagh. Ali se encontra a primeira grande cidade
da peninsula, Simferopol, que é o centro da réde
ferrovisria e das estradas da Crimeia. O caminho
de ferro divide-se ali em dois ramos: um segue
para Sudoeste, em direc¢io ao porto de guerra de
Sebastopol. O outro encaminha-se para o Norte,
via Dianko, onde ha trés ramifica¢des em direc¢do
a Kerson, a Kharkov e a Kertch, isto é, para
Noroeste, Nordeste e Leste. Além disso, a cérca
de 25 quil6metros ao Norte de Simferopol existe
um ramal em direcgio ao pérto de Fupatoria. A
réde de estradas parte, em todos os sentidos, de
Simferopol.

—Informa a «D. N. B.» que formacdes da
aviagdo finlandesa bombardearam mais uma vez
0 caminho de ferro de Murmansk, ao Norte da
cidade do mesmo nome. Instala¢es ferroviarias,
“$ares» e comboios de transporte foram atingidos
em cheio. Além disso, acampamentos inimigos
foram bombardeados e metralhados.

— Pela «F.. T.» sabe-se que foram feitos novos
ataques, a tiro de metralhadora, contra combéios
de mercadoria, em Noto e Rosolini. Destas e dou-
tras operacdes ndo regressaram dois aparelhos.

— Pela «D. N. B.» sabe-se que durante os com-

ates de rotura e perseguicio na Crimeia foram
feitog, até agora, 53.175 prisioneiros e tomados ou

e3truidos 230 carros blindados, 218 canhdes, varios
combéios blindados e g¢rande quantidade de outro
Material de guerra. Além disso, foram removidas
Mais de 13.000 minas que tinham sido colocadas
€om o fim de impedir o0 avango alemao., No sector
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central da «frenie» Leste, a cidade de Kursk, muito
importante sob o ponto de vista industrial e por
ser entroncamento ferroviario e capital de provin-
cia, foi ocupada por formacdes de infantaria e por
tropas blindadas.

— Informa a «D. N. B.» que de 1 de Outubro
a 7 de Novembro, a aviacio alemd destruiu, na
«frente» oriental, segundo os ntimeros conhecidos
até agora, 460 combéios (além de 604 avariados),
221 locomotivas, 122 estacdes e 6.354 veiculos auto-
méveis. Tendo em conta que o combéio normal
de mercadorias tem 45 vagdes, chega-se a um re-
sultado de 20.700 vagdes destruidos, para os 460
combéios aniquilados. Como cada vagdo tem uma
capacidade de carga de 15 toneladas, perderam-se
372.000 toneladas. F.sses vagdes podiam transpor-
tar 621.000 homens. A perda de 460 combéios de
mercadorias representa uma perda irreparavel para
as possibilidades de transporte, devendo acrescen-
tar-se que as vias férreas ficaram destruidas em
varios pontos. |

— A «D. N. B.» diz que um dos oficiais presos
pelos alemdais é o general Sivaiov, um grande
perito em assuntos ferrovidrios.

—Pela «D. N. B.» sabe-se que foram atingidas,
em cheio, pelas bombas, muitas vias férreas impor-
tantes, sob o ponto de vista do abastecimento dos
russos. Ag destruicdes causadas cortaram as linhas.
Foram destruidos quatro combéios de transporte,
e mais trinta e dois ficaram sériamente danificados
e parcialmente incendiados.

— A «D. N. B.» diz que as linhas de caminho
de ferro que ligam o Donetz e 0 Volga assim como
as da regido de Moscovo sofrem, dia e noite, os
ataques dos avides alemais.

Os sovietes ofereceram no sector de Tichvin
uma resisténcia tenaz ao ataque alem&o por aquela
cidade ser um importante entroncamento de comu-
nicaces. Por 14 passa ndo 86 a Gltima via férrea,
ja, de resto, tornada inutilizavel, que seguia para
o Ladoga, mas, principalmente as estradas ainda
praticaveis do referido lago para Este. Esta regido
constituia, também, a dltima via de comunicag¢do
utilizdvel com Leninegrado. Por isso, a perda de
Tichvin tem graves conseqiiéncias para os sovietes,
sob o ponto de vista estratégico e producdo de
armamentos.

— A «E.T.» diz que um avido do Comando
Costeiro em servico de reconhecimento ao largo
da costa holandesa, bombardeou e afundou um
pequeno navio de abastecimento inimigo. Avides
«Spitfires» e « Hurricanes», adaptados ao transporte
de bombas do Comando Costeiro, atacaram objec-
tivos na Franca ocupada. Os «Hurricanes» bom-
bardearam uma linha ferroviaria e os «Spitfires»
incendiaram o hangar de um aer6dromo inimigo
metralharam uma fébrica e reduziram ao siléncio
postos de artilharia adversaria.
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Imprenda

«VIDA FERROVIARIA>»

Com o seu niimero de Janeiro, entrou no oitavo
ano de publicidade o orgdo do Sindicato Nacional dos
Ferroviarios do Centro de Portugal — «Vida Ferrovia-
rias. E com simpatia que saudamos o seu aniver-
sirio e lhe desejamos longa e préspera existéncia.
<Vida Ferrovidria» tem motivo de justo.orgulhec pela
accdo que tem desenvolvido desde o seu primeiro
nimero até hoje, em favor.da familia e dos interésses

dos ferroviarios.

«O BARREIRO»

Completou em 23 de Outubro mais um ano de
existéncia, o semandrio «O Barreiros, que em 10 anos
soube conquistar na imprensa do pais um lugar de
destaque e erguer, na sua localidade, uma obra de in-
terésse geral.

A todos quantos néle trabalham desinteressadamente
.e em especial ao seu director, sr. Anibal Pereira Fer-
nandes, as nossas sinceras felicitagoes.

«VIDA RIBATEJANA>»

«Vida Ribatejana», que tem a frente dos seus des-
tinos e do seu programa regionalista o espirito em-
preendedor de Fausto Nunes Dias, publicou pelo
Natal, 2 semelhanca dos anos anteriores, um nimero
extraordindrio, de O6ptima colaboragdo e numerosas
ilustracoes. Esse niimero, que marca um esforgo e
atesta a competéncia e o bom gdsto de um verdadeiro
homem de imprensa, vale como um hino de louvor a
Vila Franca de Xira e demais terras do Ribatejo.

Aos seus director e redactores as nossas felicitagoes
sinceras pelo seu novo triunfo jornalistico.

«BEIRA VOUGA»

Fste magnifico quinzendrio, que se publica em Al-
bergaria-a-Velha, sob a direcgdo do sr. dr. Vasco de
LLemos Mourisca, publicou, pelo Natal, um nimero
extraordindrio, com vdria e distinta colaboragdo. Nésse
ntimero presta-se homenagem a Augusto Martins Pe-
reira, que fez de Albergaria-a-Velha um grande centro
industrial e a Bernardino Mdximo de Albuquerque e
seu filho Dr. Bernardino de Albuquerque que na Ca-
mara Municipal realizaram obras notdveis de utilidade
publica.

A «Beira Vouga» apresentamos os nossos cumpris
mentos de bda camaradagem.
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Concorrente da linha de Lourengo Marques

Informam alguns collegas que a companhia neerlandeza,
que tem por fim construir o eaminho de ferro que segue da
fronteira de Lourenc¢o Marques em direc¢io a Pretoria, 80
conseguiu obter o capital necessario para a continuacio
d’esta linha por um emprestimo que foi feito ou garantido
pela colonia do Cabo da Boa Esperanca. Accrescenta-se,
porém, que a condiclio essencial d’este emprestimo fora que
a companhia construiria dentro de poucos mezes a secedo do
caminho de ferro desde o rio Vaal até Pretoria, com a qual
se estabelecera a ligaciio do capital do Transvaal com o Cabo
da Boa Esperanca.

Assim é, com effeito, porque o Journal des Mines folha
que tem grandes ligacdes com tudo que se refere a South-
-Africa, da a seguinte noticia em que se detalha aquella
operac¢io:

Reina uma grande satisfacfio na eolonia do Cabo e na

républica do Transvaal, devida aos resultados das delibera-

¢oes, entre os representantes da colonia e os do governo da
Republica Sul-Africana e da companhia neerlandeza dos

- eaminhos de ferro sul-africanos, sobre o prolongamento da

réde do Cabo a partir de Bloemfotein. Segundo o accordo
tomado, o governo do Cabo faz um adiantamente de 71/, a
10 milhoes ao paiz, com a garantia de 4 9/, do governo do
Transvaal, e a companhia neerlandeza compromette-se a
acabar a linha até Johannesburg nos oito mezes que segui-
rem a conclusiio da ponte sobre o Vaal, ou em dez mezes, a
datar do dia em que o governo do Cabo abrir a4 explora¢io a
seeclio de Bloemfontain ao rio Vaal.

«azeta dos Caminhos de Ferro»

¢ as aspiragdes dos nossos concelhos

Do sr. José da Costa Guerreiro recebemos um
oficio, no qual, com expressoes (ue muito nos sen-
Hll)lll/dl(lm, nos agradece, em nome da Comissio
Administrativa da Camara Municipal de Loulé, de
que é muito digno e dedicado Presidente, tudo
quanto a nossa <Revista» tem feito pelos interésses
do seu importante concelho, e principalmente pelo
magnifico artigo «Variantes no Sul e Sueste», do
nosso ilustre colaborador sr. Eng.” Jayme Galo,
publicado no nosso nimero extraordindrio de 1 de
Janeiro, e em que o problema ferrovidrio de Loulé
é de novo tratado.

Agradecemos ao sr. Presidente da Camara Mu-
Ill(,l[)dl de Loulé as suas palavrag de simpatia pela
nossa «Revistar e pelo nosso ilustre colaborador
sr. Eng.” Jayme Galo.

FOI VISADO
DE CENSURA

ESTE NUMERO
PELA COMISSAO
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O Ledo da Estrela... no AVENIDA

Fsta comédia-farsa de Ernesto Rodrigues (ja falecido),
Felix Bermudes e Jodio Bastos, é daquelas que nunea perde
A oportunidade, enquanto houver, é elaro a mania do jogo
da bola e adeptos désse jogo.

<0 Ledlo da Estrelas foi representado convenientemente,
Sém cortes nem modificacdes, a nfio ser a supressio da peli.
cula cinematogrifica que nio pertence i peca e a eliminagio
?‘([} algumas passagens alusivas ao fisico do falecido actor
‘laby Pinheiro, para quem foi propositadamente escrita.
Hi uma frase de ligacdo entre essa época e a de Assis Pa-
cheeo, que é um verdadeiro <achados.

A pe¢a tem graga, muita graca mesmo, espirito, trocadi-
hos, situacdes tudo no intuito de fazer rir, mas, sem ditos
em atitudes falsas e equivoeas, podendo assim ser vista
por todos, :

O especticulo de sibado 27 de Dezembro no teatro Ave-
nida, teve foros de primeira representac¢iio e o éxito obtido
4gora é precisamente igual ao de ha 156 anos quando repre-
Seéntado no Roliteama.

Maria Matos que ensaiou a peca, tem relativamente
[)OHC(T trabalho, no entanto, mestra como ¢, representou na
perfeicdo o seu pequeno papel de «Carlota Silva», esposa
Iumc‘lnsa e condescendente. Contudo estou convencido de que
M‘”'“} Matos aceitou éste papel, por ser a directora da Com-
hanh.m, dando assim o exemplo de disciplina, e pela muita
Consideragiio que tem pelos autores e plblico. '

‘Assis ’acheco, interpretou o c«Anasticio Silvas. Todos
Mals ou menos estavam A espera de ver como éste artista
‘hearnava a figura ereada por Chaby Pinheiro. Mas, como
:;5;:5‘1“11':}1(‘-?0_0:} nio (.'.mil.a, mas, cria, 1.101' isso deu a persona-

a fei¢lio muito sua, fazendo rir, se bem que nio seja
:(’::()ait]:u‘ comico. Dispensava contudo a_cena 'I_’ina.l de 1.0

h em que se envolve no pano do piano, fingindo de

‘Buarda-pos, que nlio é necessiria e nio surtiu o efeito

)

desejado., p
" Erico Braga teve uma creacio estupenda no <Lima Ba-
(llld)’ negociante de azeites na capital do norte. 0O seu sota-
e i - :
o 4 maneira como desenhou o tipo caricatural, colocam-no
Primeira linha dos bons actores, para éste género de

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

-

papéis. E senfio veja-se aquela outra figura que €le ereou
no guarda livros do <homem das cineco horass.

Sigamos a ordem do programa:

Amélia Pereira, correta na «Tereza Barata» creatura que
admira a sociedade. Georgina Cordeiro, com a voz um pouco
roufenha, representou o melhor que poude a «Jujus menina
romantica e sonhadora, com a mania das grandezas. Licia
Mariani na <Genovevas foi uma visinha bastante prestavel.
Eunice Colbert, deu uma futura boa dona de casa na «<Branca»,
devendo corrigir o defeito de falar para o piiblico. Hortense
Rizzo foi uma gentil creadita. Maria Ruas foi outra ereada
um tanto ou quanto labrega. Alfredo Ruas fez um motorista
amigo do <foot balls. Alvaro Benamor correcto no gald que
namora por correspondéncia. Carlos Batista muito comico
no «<Filipe da Costas. Mendon¢a de Carvalho muito refildo,
como manda a rubrica. Seixas Pereira, sobrio e José Morais
disereto. José Manuel teve duas rabulas insignificantes.

Enfim: quem jd viu o <Ledo da Estrelas recorda bons
tempos. Quem ainda niio o viu, ndio deve deixar de ver uma
das mais engracadas comédias portuguesas.

Maria Matos e a sua companhia, muito mais homogénea
do que aquela que hd 15 anos representou o <Ledio da Es-
trela> deu as hoas festas ao publico lisboeta com um espec-
tdculo muitissimo bom, visto que as aten¢des do ptiblico ndo
recaem apenas sobre um artista, como antigamente.

Sonho dé Valea:.: no COLISED

A opereta de Oscar Straus «Sonho de Valsa» nao é tao
conheeida do piblico lishoeta como a «Vitiva Alegres, por
isso nio admira que a expeetativa do piblico fosse, como
direi, mais reservada,

A <Viava Alegre» quer ouvida directamente, quer atra-
vés de discos e de orquestras, fazia com que o povo trau-
teassa, mais ou meénos, melhor ou peor, as passagens prinei-
pais da magistral partitura de Franz Lehar.

Jom a opereta «Sonho da Valsa» levada a cena no Coli-
seu em 31 de Dezembro, ja ndio acontece o mesmo. A ndo ser
os que frequentam assiduamente o teatro de opereta, a
grande massa do piablico desconhecia esta obra de Oscar
Straus e o espectdculo apresentado no Coliseu é novo, mas
novo em tudo.

Desde a maneira como foi cantada até a montagem que
& rica, luxuosa e deslumbrante, muito superior a da «Vitva
Alegre>.

Cendrios em séda; guarda roupa caro e vistoso; uma
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excelente orquestra de senhoras; quatro trombeteiros afina-
dissimos; bailados dirigidos por Lina Duval e Eugénio Sal-
vador; coros ensaiados por Cruz Braz; poema sob a direccio
de Armando Vasconcelos; regéncia de Rene Bohet; tudo isto
contribui para a magnifieéncia do espectaculo.

A parte cantada estd a cargo de Mina Braga, Luiza Nobre,
Violante Montanha e Guilherme Kjolner. Todos éstes artis-
tas fizeram ouvir as suas magnificas vozes. No entanto a
representar, é que é necessario ser indulgente para com éles,
visto que nio teem o treino de palco suficiente, a-pesar-de
estarem a vontade em cena, o que ja é uma grande coisa. Con-
tudo, na maneira de representar, salienta-se Mina Braga, que
foi uma <Franzi> desenvolta.

Os outros artistas Sofia Santos e Alvaro Pereira, na
parte comica, éste tltimo continuando a julgar que estd a
representar revista, Elisa de Guisette, Carlos Viana, Albino
Gomes, muito pretencioso, Carlos Barros e Alfredo Pereira,
deram bastante relevo aos papéis que lhes foram distribui-
dos.

Foi pena que no segundo acto, o coreto niio ficasse um
pouco mais afastado, tanto mais que o paleco do Coliseu é
espag¢oso e assim escusavam os artistas, coristas e comparsas,
de ficarem qudsi uns em cima dos outros, sem se poderem
mexer convenientemente.,

Ha muita gente que se revolta contra os cortinados nesta
opereta. E no entanto ndo se preocupam com éles quando sdo
apresentados no nosso primeiro teatro de declamaciio e em
pec¢as historicas.

Quem como Ricardo Covdes gastou rios de dinheiro na
montagem do <«Sonho de Valsa», nio pode merecer censuras
Ou reparos por isso, que é nada, comparado com o brilhan-
tismo do espectdculo.

Tenho visto e ouvido o «Sonho de Valsas algumas vezes
€ posso garantir que nunca se apresentou tdo ricamente
posta em cena e com gosto.

Ricardo Covdes quiz estrear esta peca no fim do ano,
a-fim-de que os espectadores terminassem e comecgassem o
novo ano, no seu grandioso teatro onde conseguiu apresen-
tar uma magnifica companhia de opereta, somente com ele-
mentos portugueses. |

CARTAZ DE HOJE

AAAGSSLELIT LSS POS LS IS SIS

TEATROS

NACIONAL - 21,45 — «Horizontes,

AVENIDA - 21,30 — <O Ledo da Estrélas.

APOLO - 20,45 e 23, - <A Marcha de Lisboa>,
VARIEDADES - 2,30 e 25 — «<Manda ventarolas '»
MARIA VITORIA — 20,45 e 22,45 — «Essa é que é essda!»,
COLISEU — 21,30 — «Sonho de Valsa»,

CARTAZ DA SEMAN

o A P L AP P PR LT T

CINEMAS

EDEN - 21,30 — «llusdes perdidas»,

OLIMFIA — 14,45 e 20,45 - «O poder do inimigo invisivels,
POLITEAMA — 21,30 — «Vitéria negray.

S. LUIZ — 21,50 — «<Dois contra o Mundo»,

TIVOLI — 21,30 — «Sangue e arenar,

PALACIO - 21,30 — «Supremo castigo»,

CONDES — 21,30 — «Os quatro filhos de Addo».

ODEON - 21,30 — «Supremo castigos, .
CHIADO TERRASSE - 21,15 — «A butulha de Trafalgars,
CENTRAL — 21,15 — Programa duplo.

PROMOTORA - 21 — «Trés sem juizo».

MAX-CINE - Rua Bardio de Sabrosa,

JARDIM-CINEMA - Aos domingos.

PAVILHAO PORTUGUES = 21 — Cinema e Variedades.

JARDIM ZOOLOGICO — Exposi¢do de animais,

.
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Dublicacies beselid

Alguns trabalhos de vulgarizagdo cientifica,
pelo Dr. Armando Narciso

O dr. Armando Narciso enviou-nos algumas sepa-
ratas de artigos seus publicados na revista «Clinica,
Higiene e Hidrologia», de que é director. Entre éles,
avulta pela importincia do assunto e desenvolvimento
que lhe foi dado o que se intitula «Quisto hiddtico do
pulmdor», e constituiu o texto duma ligio a um curso
de férias, da Faculdade de Medicina de Lisboa, feita
no Hospital Escolar de S.t2 Marta,

Anuario dos Correios, Telégrafos e Telefones

Esti ji em distribuicdo o Anudrio dos Correios,
Telégrafos e Telefones, referente ao ano de 1938,
Como nos anteriores, 0 movimento postal e telegrifico
acha-se desenvolvidamente exposto, acompanhado de
varios mapas estatisticos, de grande interésse. F como
os anteriores anudrios, o que temos presente é também
um modélo de composigdo grifica.

Liga dos Combatentes da Grande Guerra — Relatério
da Geréncia de 1940

Recebemos nesta redaccio um exemplar do Rela-
torio da Geréncia da Liga dos Combatentes da Grande
Guerra, referente a 1940,

Continua a ser grande e prestivel a actividade da
Liga, quer no que respeita a assisténcia, quer no que
se refere a outros problemas, como o da instrucio
aos filhos dos sdcios.

Contém o volume vdrias fotogravuras, sendo a
primeira do comandante Fernando Augusto Branco,
que foi presidente da Liga e faleceu em 1940,

Agradecemos o exemplar oferecido.

Administracdo Geral do porto de Lishoa
Relatério de 1941

Em grosso volume de 534 péginas, saiu, hd pouco,
das oficinas da «Imprensa Nacional», o Relatério da
Administracdo Geral do porto de Lisboa, com as
contas e elementos estatisticos referentes ao ano de
1030, ;

Lisboa, chave e cabeca do Império, tinha ainda
nesse ano de 1939, um grande movimento, que nos
relacionava com todo o mundo.

Lendo as suas estatisticas é que temos uma idea
certa da importincia comercial do porto de Lisboa e
da capacidade produtora de todas as nossas provincias
ultramarinas. Somos na verdade, uma nacio dotada
de extraordindrias possibilidades econémicas. Finda a
guerra, conciliados, finalmente, todos os interésses
desencontrados, o pdrto de Lisboa, ndo ser4, apenas,
a chave do Império, mas também um dos mais impor-
tantes impérios do Mundo.

Agradecemos o exemplar que nos foi remetido.
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Direccdo Geral de Caminhos de Ferro

O «<Didrio do Govérnos, n.© 280, II série, de 2 de De-
Zémbro, publica o seguinte : '

Repartigao de Estudos, Via e Obras

Manda o Govérno da Repiblica Portuguesa, pelo Minis-
tro das Obras Piiblicas e Comunicacdes, que seja trespassa-
‘!ﬂ a José Pinto Caeiro a empreitada n.° 44 da linha de
Evora, na importancia de 335.000%, de fornecimento de
20.000 metros etibicos de pedra britada para balastro de via
férrea, posta sobre vagdes na estaciio de Estremoz, que pri-
mitivamente tinha sido adjudicada a Ernesto Vieira.

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Minis-
tro das Obras Piblicas e Comunigacdes, que Rogério Vasco
RaIllallm, engenheiro director de caminhos de ferro, outor-
gue, em nome do mesmo Ministro, no contrato a realizar
Ci'jm José Pinto Caeiro, de fornecimento de 20:000 metros
(.'.-l‘micns de pedra britada para balastro de via férrea, postos
f““hl'l‘- vagoes na estacdo de Estremoz, pela importancia de
335.000400, empreitada n.° 44 da linha de Evora.

O «Didrio do Govérnos, n.o 293, II série, de 17 de De-
“émbro, publica o seguinte :

Manda o Govérno da Repiblica Portuguesa, pelo Minis-
o das Obras Piiblicas ¢ Com unicacoes, que Rogério Vasco
Ramalho, engenheiro director geral de caminhos de Ferro,
Outorgue em nome do mesmo Ministro no contrato a cele”
brar com José dos Reis Sanches para a execucio da emprei.
tada n.° 45 da linha de Evora, de fornecimento de 30:000 me,
ros cibicos de pedra britada para balastro de via férrea

O «Didrio do Govérnos, n.o 297, II série, de 22 de De
Zembro, publica o seguinte :

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Minis
tro das Obras Piblicas e Com unicagdes, concordando com o
Parecer n.° 1:242 do Conselho Superior de Obras, Piblicas,
AProvar o projecto da estrada de acesso entre o apeadeiro de
Vale do Guiso, da linha férrea do Sado, e a estrada nacional
n'.*‘ 20-1.8, @ bem assim o respectivo or¢amento, na importin-
Cla de 313.689%49, |
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Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Minis-
tro das Obras Publicas e Comunicacdes, concordando ecom o
parecer da comissiio a que se refere o decreto n.° 19:881,
aprovar, para o efeito do disposto no artigo 7. do referido
decreto, o projecto de contra¢iio de uma linha de resguardo na
esta¢io do Vale de Santarém, da linha férrea do Leste e decla-
rar sobrante uma parcela de terreno, com a superficie de 24
mefros quadrados, a4 esquerda da linha férrea de Guima-
riis, entre os quilometros 41,513 e 41,529, nos termos do § 2.°
do artigo 2.° do decreto-lei n.° 22:562, de 23 de Maio de 1933.

A referida parcela de terreno esta situada no lugar da
Estacflo, freguesia de S. Miguel das Aves, concelho de Santo
Tirso e distrito do Porto, e confronta ao norte e nascente
com o Largo da Estacdio, ao poente com a Rua Conde de Vi-
zela e ao sul com o caminho de ferro.

A supracitada parcela de terreno é cedida a Junta de
Freguesia de S. Miguel das Aves em harmonia com o dis-
posto no artigo 3.° do mencionado decreto-lei n.o 22:562.

O <Diario do Govérno», n.° 280, IT série, de 2 de De-
zembro de 1941, publica o seguinte:

Repartigcao de Exploragao e Estatistica

De conformidade com o disposto no artigo 2.° do de-
creto-lei n.° 27:665, de 24 de Abril de 1937, foram aprovados,
por despacho de Sua Exceléncia o Sub-Secretario das Obras
Publicas e Comunicag¢des os seguintes projectos:

De aviso ao piublico apresentado pelos Caminhos de
Ferro do Vale do Vouga pelo qual é anulada a actual tarifa
especial interna n.° 11, de grande velocidade <Bilhetes de
ida e volta para viagens de reereio Fim de Semana», sendo
substituida pela tarifa especial n.° 2-C de servi¢go combinado
com as diferentes emprésas ferroviarias;

De aviso ao publico apresentado pelo Caminho de Ferro
do Cais do Sodré a Cascais sobre a aplicacdio de multiplica-
dores aos transportes de combustiveis de origem vegetal.

O «Diario do Govérnos, n.° 298, II série, de 23 de De
zembro, publica o seguinte:

De harmonia com o determinado no artigo 2.° do de-
ereto-lei n.° 27:665, de 24 de Abril de 1937, foram aprovados,
por despachos de 8. Ex.* o Sub-Secretario de Estado das
Obras Piblicas e Comunicacdes, de 16 do corrente, os se-
guintes avisos ao piublico: '

Apresentado pela Companhia Nacional dos Caminhos de
Ferro, pelo qual sfio anuladas e substituidas pelas que néle
se dispdem as taxas por cargas e descargas fora do recinto
das estacoes, constantes do A. n.° 333, datado de 24 de Maio
de 1937, que é também anulado;

Apresentado pela Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses da Beira Alta, pelo qual sfio eliminadas as bo-
nificacoes concedidas no transporte de «<Emulsfio betumino-

Rocha &

Importadores de todas as qualidades de carvao de pedra para maquinas, coque de fundicao e antraciies

ESCRITORIO
TELEFONES ARMAZEM «
LHOEIROS
P B, X.—-28082, 28083 e 28084 139, Hl.M E?ss :Agl:‘ O DOCA DE ALCANTARA
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sa para reparacio de estradas», pelo E. n.? 1:518, de 9 de Ou-
tubro de 1934, que é anulado;

Apresentado pela Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses da Beira Alta, pelo qual é anulado o aviso ao
piblico E. n.° 1:573, de 3 de Abril de 1940, que isentou da
aplicaciio do adicional de 10 por cento criado pelo decreto
n.° 20:702 os transportes das mercadorias que déle constam,
mantendo-se porém a isen¢dio para quaisquer mercadorias
que transitem de Pampilhosa-T para Guarda-T ou «vice-
-versa» e todas as mercadorias sujeitas a incidéneia do mul.
tiplicador 11 procedentes ou destinadas ao porto de Figueira
da Foz e que tarifariamente ndo fenham qualquer trata.
mento especial.

O <«Didrio do Govérno», n.° 3, II série.de 5 de Janeiro
de 1942, publica o seguinte:

Repartigao dos Servigos Gerais

Para os devidos efeitos se publica que, por despacho
desta Direeclio Geral de 24 de Novembro findo, foi rescin-
dido, a econtar de 1 do corrente mmés, o contrato celebrado
em 15 de Fevereiro de 1938 com Manuel Martins Pontes para
exercer, ao abrigo do artigo 36.° do decreto-lei n.° 26:117, de
23 de Novembro de 1935, as funcdes de fiscal de obras a exe-
cutar por conta do Fundo Especial de Caminhos de Ferro.

Transportes Manuel B. Vivas

A conhecida firma Manuel B. Vivas, L.% com
sede em Lisboa, na Rua do Arsenal, 124-1.°, nos
termos da escritfura lavrada nos autos do notario
Dr. Noronha Galvao, foi transformada em Socie-
dade Andénima, que passou a girar sob a denomi-
nac¢io de Transportes Manuel B. Vivas (S. A. R. L.).

A nova Sociedade, segundo a circular distri-
buida, mantem todos os ramos da industria de
transportes.

' ortuguedad

Revista quinzenal

Henrique Gongalves

CAMIONETES E CARROCAS DE ALUGUER
ENCARREGA-SE DE TODOS OS TRANSPORTES
MUDAN(CAS PARA LISBOA OU FORA

Praca: RUA MARIA PIA, 4

Residéncia: RUA C (A R. DOS LUZIADAS), 6, 1.°
TELEFONE 6 2674

L l S B O A

Companhia de Mocambique
Territério de Sofala
Africa Oriental Portuguesa — Capital: Beira

Esta regido, com e superficie de 134,000 quilometros quadrados, é
considerada uma das mais férteis do continente africano, destacan-
do-se na sua producdo adricola, o milho, o acucar e o algodao.
O porto da Beira, dotado de cais acostdavel e magnificamente ape-
trechado, é servido por duas linhas férreas que ligam o territorio
as regioes liwitrofes de Oeste e do Norte. — A construcio da
ponte sObre o Zambeze aumgntou a zona de influéncia econdénica
do porto, facilitando as sufls comunicacdes com a Niassalandia

P AR A I NF OR MATGCOE s

EM LISBOA NA BEIRA

.. da Biblioteca Pablica,10 | Secretaria Geral do Govérno
(Sede da Companhia) do Territorip

Manica e

PoLicLinich oa Rua oo Qunro

Entrada: Rua do Carmo, 98, 2 °—Telef. 265I9

Dr. Armando Narciso-Medicina, coraciio e pulmdes—~as 6 horas
Dr. Bernardo Vilar — Cirurgia deral e operacdes—as 5 horas
Dr. Miguel de Magalhdes Rins e vias urindrias—a 1 hora
Dr. Correia de Figueiredo — Pele e sililis —~ as 6 horas

Dr. R. Loff - Doencas nervosas, electroterapia—as 3 horas
Dr. Mdrio de Mattos - Doencas dos olhos — as 2 horas/

Dr. Mendes Bello - Estomago, figado e intestinos—~as 4 horas
Dr. Francisco Calheiros-Garganta, nariz e ouvidos—as 5,30 horas
Dr. Casimiro Afonso-Doencas das senhoras e opera¢gdes —as 3 horas
Dr. Silva Nunes — Doengas das criancas—as 5,50 horas

Dr. Armando Lima — Boca e dentes, protese — as 2 horas
Dr. Aleu Saldanha — Raio X — 4s 4 horas

Dr. Mdrio Jacquet — Fisioterapia — as 4 horas

ANALISES CLINICAS

Pelo Sub-Secretario de Estado das Obras Pu-
blicas, foram aprovados os projectos de constru¢io
de linhas de resguardo nas estacoes de Azambuja
e Povoa, da linha férrea de Leste, e no apeadeiro
de S. Torcato, da linha do Setil a Vendas Novas; e
o de ampliacio duma linha de resguardo ja exis-
tente e assentamento de outra, na estacio de Mato
de Miranda, da linha de Leste.

.............................................................................................

Quereis dinheiro?
. ' JOGAL NoO

Labieratosio B STEMIT

(do Escritério Técnico Mineiro, Lda.)

ANALISES DE MINERAIS, ROCHAS, TERRAS, CAR-
VOES, ARGILAS, AGUAS, METAIS E SUAS LIGAS

Rua Alexandre Braga, 52-1.°—PORTO—Telel. 1065—Telegr. ESTEMIL

Rua do Amparo, 51

: LISBOA .
W Sempre Sortes Grandes!
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