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Caminhos de Ferro
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Nova Zelandia, situada entre 34°,30

e 47°,10, no Oceano Pacifico, foi des-

coberta durante o final do ano de
1642 por um europeu, que navegando por
aquelas dguas aportou a terra cujo nome,
Tasménia, deriva do seu apelido Tasman.
Mais tarde o capitdo Cook, no século XVIII,
explorou os territérios daquela parte do
mundo dando o seu nome ao estreito que
separa as duas ilhas neozelandesas. Inva-
dida por gentes sem cultura e sem apti-
ddoes colonizadoras os aborigenes pediram
auxilio aos britinicos que la estabeleceram
um governo regular civilizado assinando-se
em 1840 o tratado que ficou conhecido pelo
de Waitangi, com os chefes locais, maoris,
de raga polinesiana, representados apenas
por umas centenas de milhar, gente que
pouco deu que fazer aos novos governan-
tes em virtude da sua assimilagdo a nova
ordem de coisas implantada nos seus ter-
ritérios.

Logo no inicio da coloniza¢ao, em 1825,
Se verificou uma particular adapta¢ao de
grande parte do solo a industria pastoril
que bem depressa tomou largo incremento,
Principalmente, em lanigeros que, na hora
Presente, atinge trinta e trés milhoes de
¢abecas; bovinos 4.627.000, cavalar 300.000
€ suino 601.487.

A producdo procedente da criacio de
OVinos atinge mais de seis milhoes de arro-
bas de 1a. £ bem conhecido, em certos
meios da Oceania, o episédio da grande

propagacdo dos coelhos para o que houve
de se promulgar legislagio especial res-
trictriva, visto que a persegui¢io nao evi-
tava o desbaste que produziam, em certas
culturas, nem ao seu consumo interno o
que sugeriu a alguns mais préticos a ideia
de os aproveitar, industrialmente, na pela-
ria, acabando, por fim, por os exportar em
latas de conserva, produto que, em tempo,
foi, parece, bem acolhido pelas cidades
mais populosas da Africa do Sul.

Usando da frase consagrada, a Nova Ze-
landia brilha como uma das mais valiosas
joias da coroa britanica, devendo notar-se
que a sua balane¢a comercial atingiu, em
1945, setenta milhoes de esterlino neo-ze-
landés, 70,7 na importacao e 93,4 na im-
portacao.

Mas nesta importacio deve incluir-se
nio so os produtos da induastria pastoril
mas também os provenientes dos numero-
sos recursos economicos do Dominio nas
suas diferentes seccdes, como as dos lacti-
cinios, queljarias, manteigas, conservas em
latas, carnes congeladas, frutaria, as plantas
textéis, ete. No entanto, o subsolo neo-zelan-
dés é extremamente rico, abundando o car-
bone, o ouro, o ferro, ete..

I certo que a actividade dos colonos
europeus na Nova Zelandia nao é pertur-
bada pelos rigores dos climas tropicais an-
tes 6 favorecida pela similhan¢a ao clima
europeu da Gra-Bretanha, embora mais
quente, mas com a particularidade de ser
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mais constante pelo que as colheitas de ce-
reais e outras sdo em qualidade as mesmas
da metrépole, trigo, cevada, aveia, milho
e batatas.

A Nova Zelandia é responsivel pelo
fornecimento de determinada soma de pro-
dutos a0 mercado de importacio da metro-
pole europeia em queijaria, lacticinios, ete..

A mobilizacao de tropas na Austrilia e
o grande consumo dos produtos de certas
industrias para o respectivo abastecimento
obrigou a coldénia a um esforc¢o extraordi-
nario para satisfazer as requisicoes dos di-
ferentes postos da mobilizacido inesperada.

* b *

O Dominio da Nova Zeliandia consiste
numa série de ilhas situadas ao sul do Pa-
cifico, contornando trés ilhas principais:

As ilhas que formam o Dominio séo as
seguintes: Ilha do Norte e ilhotas, Ilha do
Sul e ilhotas, Ilhas Stewart e ilhotas,
Ilhas Chatam, Ilhas Auckland, Champbell,
Antipodas, Bounty, Snares, Ilhas dos trés
reis, Kermadee, Cook, Ilhas anexadas em
1901, Tokelau, Samoa Ocidental. A. estatis-
tico atribui a Nova Zelandia e dependén-
cias uma populacdo de 1.722 050. Os indi-
genas, maoris, estdo reduzidos a 84.474. A
popula¢do consta de europeus, maoris,
mesticos, chineses, ete..

Quem se der a tarefa de estudar este
Dominio com certa atencao encontra, além
de outros, o caso curioso de um certo niu-
mero das ilhas anexadas nio conterem po-
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pulacido, ou tdo diminuta que o censo de
de 1936 menciona na Sunday Island ape-
nas duas pessoas empregadas no cultivo
da terra! O territério do Mandato da Sa-
moa Ocidental contém uma populacao de
69.532 habitantes dos quais 376 europeus;
pertencendo o restante territério aos Es-
tados Unidos da América, dedicando-se ao
comérecio de exportacdo de copra, bana-
nas, ete.. | |

A Samoa Ocidental é constituida por
duas das maiores ilhas do arquipélago, Sa-
vaii e Upolu, capital, Apia, com 1.400 habi-
tantes.

A populacdo total da Samoa Britdnica
é de 69.532 sendo 376 de raca branca, 5.000
mesticos e uns trezentos chineses com-
preendendo o seu trdfico comereial, cacau,
bananas, borracha, ete.. Na Nova Zelandia,
0s europeus estdo em grande maioria da
populacido orgando em 1.700 e tantos mil.
A capital é a cidade de Wellington com uns
200 mil habitantes. Um governador repre-
senta o soberano britdnico e um Conselho
Legislativo composto de 40 membros e
uma Camara de Representantes formada
por 80 membros, 4 dos quais sdo indigenas,
maoris, eleitos por 3 anos. _

Os Caminhos de Ferro servem a Nova
Zelandia numa quilometragem de 5.660 de
linhas pertencentes ao Estado, ficando uns
trezentos e tantos quiléometros para a ex-
ploracio particular, em conjun¢ao eom um
bem delineado servico motorizado.

COMANDANTE ALVARO DE MELO MACHADO

Por se terem cbmpletado 25 anos sobre a sua
nomeac¢do para Administrador-Delegado da Com-
panhia de Caminho de Ferro de Benguela, os
corpos gerenftes desta empresa, acompanhados
pelo pessoal dos escritérios da sede em Lisboa e
dum representante do pessoal em Africa, presta-
ram justa homenagem ao sr. comandante Alvaro
de Melo Machado, tendo falado em primeiro lugar
o sr. dr. Alexandre Pinto Basto, presidente do
Conselho de Administragao. Ao fazer o elogio do
homenageado, referiu-se as suas excepcionais
qualidades de cardcfer e inteligéncia, afirmando,
em seguida, que ao seu trabalho muito deve o
Caminho de Ferro de Benguela.

O sr, tenente-coronel Caria, comissirio do GGo-
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verno junto da Companhia, associou-se em seu

‘nome e em nome dos administradores as sauda-

¢oes do sr. dr. Alexandre Pinto Basto, dizendo ter
gido especialmente encarregado pelo srs. Ministro
das Col6nias e do Subsecretdrio das Col6nias, de
apresentar felicitagdes ao sr. comandaate Machado
pelo aniversdrio da sua nomeagao.

Muito sensibilizado, o sr. comandante Machado
agradeceu aquela homenagem, dizendo que, na-
quela Companhia, 86 cumprira o seu dever.

Em seguida, o sr. dr. Alexandre Pinto Basto
fez a entrega ao homenageado duma linda taga de
prata, oferta da Companhia, para comemorag¢ao
de um quarto de século de relevantes servigos
prestados ao Caminho de Ferro de Benguela,
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Panorama Ferrovidrio Internacional

Revista Ferroviaria do Brasil

Sao dezenas de revistas de caminho de ferro
que se publicam, em todos os paises do globo.

Cabe-nos, porém, distinguir no que respeita ao
fratamento de questoss econdmicas a Revista Fer-
roviiria brasileira. Num momento, em que o0s

- éaminhos de ferro de todo o mundo se debatem

Numa crise aflitiva, cujos motivos sido os mais dis-
Pares, é interessants ver que uma publicagio reu-
niu no seu c¢orpo redactorial algans nomes, cuja
Competéncia téenica os autoriza a notdveis estudoss
¢omn o3 qus vemos constantemente versados na
Sua brilhate secgao «Conferdncias, estuios e pro-
i30t033. Muitos desses estudos tém sido recortados
Pira esta seccao da Gazeta. To iavia, ndo quaremos
deixar de nos referir aos artigos «Evolugao admi-
Nistrativa das estradas de ferro brasileirass, pelo
engenheiro sr. Jorge Leal Burlamaqui; «Situagao
do Brasil na produgao Mundial do Minério de

Ferros, pelo engenheiro, sr. Dermseval José Pi-

Menta; <A Laopoldina Railway e a traccio Diesel-
‘Eléctricas, pelo engenheiro, sr. P. A. Martins
Costa; «O apregoado anacronismo das ferroviasn,
P3lo engenheiro, sr.” Artur Castilho, todos eonsti-
tuindo momentosas licoes sobre a técnica e a po-
litica ferrovidria do nosso tempo.

'

Tl‘ﬂ;ado das linhas da «leopoldina Railway»

Extraimos da Rewista Brasileira un curioso
Polatorio sobre o estado dos caminhos de ferro do
Brasil, escrito pelo engenheiro, sr. A. R. Martias
Costa, «Examinemos pormenorizadamente as condi-
C0es de funcionamento da rede da L~opoldina
Railway.

Para efeito do trifego iremos consiierar pri- -

Meiramente as trés linhas principais:

1.*) A linha de Barao de Maud A Vitéria, com
638 quilémetros, também denominada linha do li-
tora) por correr préxima 2 caita,

2.) A linha de Barao de Maud a Caratinga, com
628 quilémetros.

3.*) A linha de Barao de Maud a Manhuassis
®om 574 quilémetros.

A linha para Vitéria corra em grande extensao
Pela regiao da «Biixada» do Estado do Rio de

Janeiro, tem, porém, um trecho montanhoso entre
Cachoeira de Itapemirim e Vitéria, pois atinge até
a altitude de 783 mefros, existindo secg¢bes com °
rampas de 25°/, até 3°/,, entre as estagdes de So-
turno e Domingos Martins, e curvas de raio mi-
nimo de 88 metros. & este o pior trecho deste tra-
¢cado e que prejudica toda a linha principal.

A linha para Caratinga, tendo de galgar a Serra
do Mar, empregou uma linha de cremalheira, sis-
tema Riggenbache, em uma extensfo de 6.470 me-
tros entre as estagdes de Vila Inhomirim, no
km. 49,390, até o Alto da Serra, no km. 55,476, e
atingindo uma altitude de 814,75 metros e com
uma rampa méxima de 19°, no mesmo trecho.
Essa sec¢ao reduziu quase totalmente o servigo de
cargas por esta linha visto que o peso morto mé-
ximo por combhoio é de 32 toneladas e por esse
motivo estd sendo aproveitada quase exclusiva-

mente para o trifego de comboios de passageiros.
Para resolver o trifego pesado de cargas na

sua linha do Centro, a Lsopoldina enfrou em
acordo com a E. F. Csntral do Brasil, com o fim
de aproveitar a linha de simples aderéncia de bi-
tola de 1.00™ desta linha, entre a3 estaco s de Tria-
gem e Trés Rios, em uma extensiao de 171.957 km..
O percurso pela Central do Brasil aumenta somente
de 46 quilometros e tem alguns pequenos trechos
com rampas de 3.°/,, mas o trifego poderd ser
todo feito em linha de simples aderéncia, com o
total ds 675 quilémotros até Caratinga, evitando
assim a travessia da Serra do Mar em cremalheira.

A linha terminal que tem o seu ponto terminal
em Manhuassu, também apresenta um grande em-
pecilh» pira os eomboios pesados de carga, que é
asecedo da Serra de Triburgo, na qual foi adoptado
o sistema Fell ¢com carril central para a travagem,
afim de galgar rampas de 9°/,. Essa seccao tem a
extensdo de 12,065 metros, iniciando na estaciio de
Boca do Mato, no km. 122416, até a estacio de
Teodoro de Oliveira no km. 134 481 e existindo
curvas de raio minimo de 35 metros,

Nassa 83¢¢10 0 peso mdximo do comboio ficon
limitado a 42 toneladas, de modo que o tréfego
pesado de cargas é desviado para Campas, e dai
seguindo para Manhu-ssu, passando por Murundd,
Itaperuna e Poreitincula, com uma quilémetragem
total de 645,430, o qua representa um excesso de
71238 km.”, sobre a linha passando pela Serra.»
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Defeitos das linhas em referéncia

Essa situa¢ao foi muito bem desenvolvida pelo
engenheiro, sr. Feliciano de Sousa Aguiar, na sua
exposicdo apresentada na reunido de Directores
de Caminhos de Ferro e da qual transcrevemos
o seguinte trecho:

A rede assim constituida ressente-se de defeitos
iniciais pelo agrupamento de pequenas linhas sem
a necessdria visao de conjunto, nem de futuro de-
senvolvimento, com curvas apertadas e rampas
fortes nos tro¢os prineipais, limitando a capacidade
de tragado e consequentemente a lota¢io e a rapi-
dez nos transportes; a maior parte do leito em
terra, carris muito leves, variando de 20 a 42 quilos,
porque de manobras inadequédas nas estagdes ter-
minais e especialmente nas de entroncamento com
a Central do Brasil em frés Rios, Porto Novo, Juiz
de Fora e Ponte Nova; a inexisténcia de uma ofi-
cina central e deficiéneia nas pequenas oficinas de
reparagdes de pequena capacidade. O préprio ma-
terial rodante de tipo variado, ndo podendo cir-
cular livremente em todas as suas linhas, pois os
vagdes de linha plana ndo passam na Serra de
Petrdpolis em cremalheira com rampa méxima de

Ha 50 anod

Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 16 de Maio de 1900)

Estatistica official dos caminhos
de ferro portuguezas

Acompanha o presente numero esta estatistica respectiva
aos annos de 1877 a 1898 que, d’esta vez, sahiu um pouco
mais tarde do que era costume, em virtude da remodelac¢io
por que passaram os servi¢os do ministerio, sendo extincta
a repartigdo que preparava este trabalho que hoje passou
a primeira repartic#o.

Embora tardiamente, é titil apreciar o desenvolvimento
que o anno de 1898 representou perante os seus anteriores
na explorac¢io das nossas linhas ferreas,

O numero de passageiros passou de 9.599.117 a 11.384.737
ou mais 1.785.620, isto é, quasi 20°/,, 0 que é uma proporc¢éo
enorme.

A média diaria foi, pois, de 31.191 passageiros — im-
portantissimo. :

E n#o se diga que este augmento foi 86 devido aos com-
boios tremvias, ou de pequenas linhas suburbanas, o au-
gmento deu-se em todas as linhas com raras excepg¢des.

Tambem os transportes em grande velocidade subiram
18 5, 0 que representa um bom augmento, e as de merca-
dorias elevaram-se a mais 63.000 toneladas, 3,5 °/,.

Os productos de todas as linhas passaram, assim, de
6.902 a 7.264 contos: augmento de 362 contos devido a 188
contos em passageiros, 73 contos em grande velocidade e
99 contos em mercadorias.
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19°/, nem na Serra de Friburgo com rampa ma-
xima de 9°/, e curva minima de 35 metros de raio.»

Substitvicao de caminhos de ferro
por ecstradas...

Do Relatério apresentado pela Comissdo Mista
Brasileira Americana de Estudos Econdémicos ao
Sr. Ministro da Fazenda, destacamos o seguinte
trecho, que estd de acordo com a solugdo que se
apresentou acima:

«Um estudo cuidadoso poderd revelar que, em
muitos casos, ramais nao lucrativos poderiam ser
abandonados sem efeitos adversos muito pronun-
ciados. |

A experiéncia na maioria dos casos vem de-
mongtrar conveniéncia de abandonar ramais que
niao produzem lucros, em favor de transportes por
caminhoes, utilizados pelas préprias companhias
ferrovidrias ou empresas de frotas comerciais.»

E interessante recordar que, sobre este mo-
mentoso assunto, se pronunciaram também em Por-
tugal, a respeito dos nossos caminhos de ferro, os
jornais Didrio de Coimbra e Volante.

s S AN R AR I T

O thesouro viu crescer os seus proventos, por impostos
do transito e séllo, de 341 a 358, 17 contos que lhe represen-
tam 5 ¢/, d’augmento.

As despesas d’exploracio elevaram-se de 3.009 contos
a 3.206, dando em resultado que o coefficiente de explorac#o
se manteve, no total das linhas, o mesmo.

A média do rendimento kilometrico

bruto sahina- . . . . . . 2:787$356
deduzindo as despesas . 1:357$282
ficou Mguido . < 's0 ¢ le Veow e 180074

O thesouro dispendeu n’esse anno um pouco menos do
que no anterior em garantias de juros, (em Torres-Figueira)
sendo estas, em contos de reis, nos dois annos:

1897 1898

Torres-FIguelra . . v o o & 97 89
MirsEndella’  or VW e B 57 b7
RO = e Sl T e s e i R L e 62 62
Boira BalxK . o 50 e i SO e O 8L o)
Total . 617 609

—

Horarios da C. P.

Acabam de ser distribuidos pelos agentes da C-
P. os novos hordrios n.° 1 dos comboios e auto-
motoras das linhas do Norte e dos comboios, auto-
motoras e vapores das linhas do Saul.

Esses hordrios entraram em vigor no dia 14 do
corrente.

Agradecemos os exasmplares remetidos a estd
redaccao.
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ARMADDO

O BETAO

CELEBRA O SEU CENTENARIO

CH A M P ¥ G:N-E-'M 1Lk

do nascimento duma técnica nova, que

estava destinada a revolucionar a arqui-

tectura. Esta homenagem teve por cenéirio
0 museu de Obras Piiblicas, construido pouco antes
da guerra por Augusto Perret, e que é indubita-
velmente a obra mestra da arquitectura em betao.
Suas ciipulas, a sua rotunda, de proporg¢des tao
Puras, as sugs colunas que, como os froncos de
palmeira, se adelgagam até & base; seus préprios
materiais, em que tao bem aproveitados estao os
efeitos de rugosidade e as cores; tudo nele conta
a8 glérias dum invento que, sendo essencialmente
utilitdrio, é igualmente propicio para ser dado ao
Béervigco das mais nobres causas e conquistar o
coragao dos artistas com as suas extraordinirias
Posgibilidades de graca e de poder.

As origens do betao armado sao curiosas. H4
ais ou menos cem anos, trés homens, desconhe-
cidos uns dos outros, experimentavam ao mesmo
tempo obras de cimento armado. Eram trés fran-
Ceses. O primeiro, José Lambet, imaginou cons-
fruir uma barca com esqueleto de ferro <empas-
tado em cimento», gegundo sua propria expressao.
O segundo, o jardineiro José Monier, inventava
Uma rede de arame coberta de cimento ; mais tarde
Patenteava o seu invento e explorava-o na Alema-
nha e Austria. Por fim, Francisco Coignet, indus-
trial, realizava em 1852 o primeiro piso de betao
armado que ainda hoje existe.

E pouco provavel que estes trés percursores
Suspeitassem das profundas transformacoes que o
86u invento introduziria na arte de construir.
Com eteito, houve que esperar até ao fim do sé-

COMEMOROU-SE em Franca o centenério

Culo XIX para que o beton armado fosse explo-

rado de forma verdadeiramente industrial por
técnicos cheios de ciéncia e audécia, entre os quais
8¢ destaca Francisco Hennebique. Na Exposi¢ao
de 1900 viram-se pavilhoes de betdo armado, cuja
®8tética era geralmente deplordvel, mas que de-
Mongtravam que Franga, bergo dessa descoberta,
D40 queria ser a tiltima a utilizé-la.

Mas o desmoronamento duma ponte, que cau-

- Bou graves acidentes, nesta mesma Exposi¢aio, pos

®m certo descrédito o novo material.
A primeira casa parisiense de betao armado,
Construfda em 1896, copiava o estilo dos tempos

de Hausman. Foi a época em que muitas igrejas
se cobriram de adornos sobrepostos em falso g6-
tico. Mas a primeira casa, cuja forma se deduz
verdadeiramente das caracteristicas da matéria
empregada, foi construida em 1903, na rua Fran-
klim, pelos irmaos A. e G. Perret. Trés anos mais
tarde, estes mesmos arquitectos construiram a ga-
ragem de betdo e vitrais da rua Pouthieu, cuja
morfologia constitui ainda hoje um modélo.
Apesar destas tentativas, a estética do betao
armado comecava a tomar formas; ndo assim as
suas aplicagOes, cujas regras foram projectadas
logo pelos engenheiros desejosos de utilizd-los em
obras de crescente auddcia e amplitude. As teorias
e experiéncias de Rabut e Considére demonstravam
toda a solidez e elasticidade que podia aleancar.

Entao, comegaram as construcdes de. pontes
gigantescas,. cujas arcos duma elegante esbelteza
se langcavam por cima de vales e rios e transfor-
mavam a paisagem, e de edificios utilitdrios, como
silos, moinhos, fabricas. _

A primeira grande arquitectura, ao mesmo
tempo prética e sumptuosa, muito antes de Le Cor-
busier ter vulgarizado no mundo a nova <estética
do cimento», data de 1912, E o teatro dos Campos
Elisios, de Augusto Perref, muito avancado para
a sua época e no qual colaboraram os mais emi-
nentes artistas. Convém citar igualmente o estddio
de Lyon, de Tony Garnier, que também fora um
verdadeiro percurgor.

- Um pouco mais tarde Perret construia a Igreja
de Reincy, segundo férmulas novas que jdmais
foram igualadas em arquitectura religiosa moderna.

(Quem condenar a pedra, o ladrilho ou outros.
materiais que continuam a ter as suas aplicacoes
na arquitectura de hoje, nao é menos certo que
esta foi completamente trnsformada pelo betao
armado. Uma multidao de exemplos demonstra que
esta técnica permite associar a utilidade com a be-
leza. Assim a cidade do Havre, que utiliza ampla-
mente o betdo armado na sua reconstrucio, esta
realizando conjuntos urbanos harmoniosos, que
em slla concepg¢ao moderna e seu caricter tradicio-
nal possuem todas as qualidades da arquitectura
classica.

(Traduc3o da revista Ferrocarriles y Tranvias)
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Antologia

Tome o avido de transporte entre Paris e Londres. Com-
- pre os bilhetes e woe para Londres, se tiver o tempo livre e
algum dinheiro na algibeira. Mas fa¢a essa viagem ape-
nas como quem dd um passeio a cavalo pelo Park. Se o faz
com outro fim ow debairo de um ponto de vista prdtico,
como, por exzemplo, o de ganhar tempo, sofre uma ilus@o su-
pondo que a magem Lhe demora apenas duas horas. Viaja,
primeiro, durante uma ho:a, dentro de autocarro por estra-
das mal pavimentadas através de subiirbios horriveis e
campos monotonos, até chegar wo Bouget.

Voa depois durante duas horas, E em vez de se dirigir
para Londres, aterra em Croydon, onde o espera uma nova
hora de automdvel até a capital inglesa. Quer dizer: passou
tanto tempo de automdvel como de avido. No conjunto da
viagem gastam-se quatro horas e meia.

Para qué tanta azdfama? Pelo mesmo prego, poderia
tomar um eomboio no cora¢ldo de Paris e chegar ao cora¢@io
de Londres seis horas depois. (William Seabrook in <Air
Adventure» 1938),

Folclore

E pouco conhecida entre nés uma canclo tipica do
Oeste americano: She'll Be Comin’Round the Mountain.
£ a cancdio dos ferroviarios. Vem citada no livro de Marga-
ret Bradford, «Fireside Book of Folk Samgs». Por ocasido
da inauguracio do comboio aréreo do Vesuvio, em 1880
esteve em grande voga a can¢dio Funiculi-Funiculd.

Para a histéria dos caminhos de ferro

Entre os mais curiosos acidentes da histéria ferrovidria
do mundo, conta-se 0 misterioso desaparecimento do vag#o-
Afrigorifico do centro do comboio de mercadorias que, em
1898, fazia o rotineiro percurso de 25 milhdes através do
Estado de Pensilvinia nos Estados Unidos. Até o vagdo ser
encontrado algumas semanas depois, escondido entre arvo-
res, numa quinta & beira da estrada, ninguém podia imagi-
nar o que acontecera e sobre o acontecimento circulavam as
mais fantdsticas histérias. Aconteceu que, ao fazer o com-
boio fechada curva o vag#o frigorifico soltou-se nas duas
extremidades e descarrilou,

Como havia pronunciado declive no local, a parte tra-
zeira do comboio continuou a deslisar até alcancar a dian-
teira, onde se engatou automéaticamente. A curiosa ocorrén-
cia ficou conhecida pelo «Caso do Vagio Fantdsticos.

Revista da imprensa

Dois camponeses duma aldeia do Carcassone conversa-
vam. — Teu primo Quédissau gostou de Paris ?

— N#o gostou muito, nio, porque teve pouca sorte. Ima-
gina que ele precisava de dinheiro e tentou vender o rel6gio
da Estagio a certo camarada. Mas com tanto azar que 0O
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homem era o dono do relégio e o Quédissae teve que lhe
pagar mil francos para que ele desistisse de se queixar a
policia.

(Do Jornal de Montreuz)

Em Baacklin o marinheiro Vorscham deitou-se entre os
rails duma linha do comboio subterrineo que liga aquela
cidade a Nova York e dormiu tranquilamente enquanto 08
comboios passavam por cima dele com o ruido dum trovio.
Descoberto, despertado, retirado daquele perigoso leito ve-
rificou-se que estava assombrosamente ileso, e mais espan-
tosamente,., que nfio estava embriagado como era de supor.
(da Revue Hotel — Lausane)

Comecaram a funcionar nos Estados Unidos comboios
aerodinimicos de dois andares. Duas escadas laterais con-
duzem ao primeiro andar, e uma escada central ao andar
seguinte. Cada lugar tem um sistema especial de luz para
leitura. (de La Patria de Tima)

Nos caminhos de ferro da Pensilvinia, e com o fim de
evitar discussdes entre os passageiros e os agentes das
companhias ferrovidrias, pos-se junto das bilheteiras uma
travessa por baixo da qual se fazem passar as criangas
quando vd3o com elas adquirir os bilhetes. S6 as que ndo
chegam a 72 centimetros de altura podem pagar os bilhetes
a meio preco. (de I Diario de Havuna — Cuba)

O rdpido Nova-York-S. Francisco da Califérnia, além
dos vagons.cama e dos vagons-restaurante possui uma pis-
ecina com 22 metros de eomprimento, trés e cinquenta de
largo e dois de profundidade. Numa das altimas viagens,
enquanto o expresso rolava velozmente, um dos banhistas
ficou a debater-se na dgua depois que os outros banhistas
ge retiraram e afogou-se antes de receber qualquer socorro.
Deve ser a primeira vez que um homem se afoga num com-
boio. (do Presses Actualités — Paris).

A maneira como os vagons que circulam na linha
S. Francisco-Nova-York, os comboios noruegueses comega-
ram a ser providos de saldes de cabeleireiro, cinemas, en
graxadores eléctricos e salas de jogo. (de La Esfera—Porto

Rico).

Apesar de haver na América Latina mais de 70 milhdes
de automdéveis, os caminhos de ferro ampliam constante:
mente a sua rede, Inaugurou se hé pouco uma linha que $6
estende de Nuevo Laredo (México) i cidade de Panamé,
atravessando Guatemala, Salvador, Honduras, Managua @
Costa Rica. Esta linha ferrovidria vem encontrar-se com &
que corre pelo istmo de Darien A cidade colombiana de Mi-
delin, e desce pelo litoral chileno até ao Rio de Janeiro—
enormissima serpente que passa por Quito e Lima, segue 8
Valparaiso, dobra para leste cruzando os Andes, até Buenos
Aires, depois a Montevideu, e pela costa oriental chega 120
nalmente a capital brasileira. (do didrio La Noche— Corufia.
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Recortes sem comentarios

0 monumento a D. Nun’Alvares Pereira
Depoimento do General Raul Esteves

Devo confessar que, no primeiro momento, n#io julguei
dever emitir tal opinifo.

Na verdade, eu pertengo ainda ao t#o caluniado século
XIX, e, pela educag¢iio que recebi numa velha familia de mi-
litares e nos cursos que entdo frequentei, formou-se no meu
espirito um entranhado culto pela minha Pitria, o qual
nfio se coaduna com a maneira tdo singular como hoje se
encaram os grandes vultos da nossa gloriosa Historia.

Assim, eu tenho visto que a aprecia¢dio desses vultos
estd sendo feita ao sabor das paixdes e dos interesses dos
varios partidos e seitas que infelizmente dividem hoje a
familia portuguesa, e nfio é raro ver, por palavras, por es-
critos, e até pelas emissdes da radio, procurar-se amesqui-
nhar tantos ilustres portugueses a quem a Péatria bastante
deve, e, em contraposi¢do, elevar e glorificar outros que
deixaram na nossa Histéria uma lamentdvel recordacio.

Mas, enfim, obedecendo ainda ao principio militar da
boa camaradagem, e ao dever que incumbe aos velhos de
nfio recusarem o seu concurso ao novos bem intencionados,
eu vou dizer, em breves palavras, a minha sincera opinifo
sobre a projectada homenagem. .

Em primeiro lugar, e sem diminuir em nada o meu justo
Preito ao valoroso Condestdvel, que considero um dos maio-
res chefes militares que temos possuido, eu entendo que,
nesta minha cidade natal de Lisboa, o vulto que devia ocupar
a mais dominante posic#o no alto do nosso Castelo, deveria
Ber o grande Rei fundador de Portugal, e, no entanto, por
motivos que nfo s#io de certo de verdadeiro patriotismo por-
tugués, deixaram-no, por muito favor, instalar-se em qual-
quer recanto onde a cidade que ele conquistou n#io pode de
longe descortind lo.

Quanto ao Grande Condestavel, concordo igualmente
que lhe deve ser prestada toda a homenagem a que tem di-
reito, e que n3o pode ser considerada como um exclusivo
de qualquer classe ou parte da Nacg#o, pois que ela lhe é de-
vida por todo o Portugal.

Discute se, a0 que vejo, se a estdtua projectada deve ser
equestre ou pedestre, mas eu creio que esse pormenor é pu-
ramente secundario.

Na minha modesta opinifio, visto que ela me é pedida, o
que importa sobretudo é que a projectada estdtua repre-
Sente aquele grande chefe militar das nossas seculares lu-
tas pela independéncia com o aspecto varonil e guerreiro
Que se apresenta 4 imaginac¢#o de todos 0s portugueses que
tm lido imparcialmente a narrativa dos seus gloriosos
feitos,

Eu sei que se pretende fazer dele um santo para a Igreja
Catélica, mas, sem deixar de apreciar as virtudes cristis
que o ornaram, é preciso que cada coisa ocupe o seu lugar:

Decerto que a sua grandeza como santo s6 lhe dard um
lugar bastante subalterno na Igreja, onde muito bem ficara
% sua imagem religiosa, mas a sua estitua como guerreire
arrojado tem um lugar primacial nesta morada terrena onde
Ele tanto e tao esforgadamente lutou pelo nosso Portugal.

Facamos justi¢a ao seu espirito de indefectivel guerreiro
80 bem assinalado na lenda popular, que o faz dizer ao
Castelhano, que o interrogava sobre a sua atitude numa
Nova luta que houvesse, que por baixo do seu hdbito mone.
Cal se conservava a armadura das batalhas, e que, nessa
€ventualidade, breve abandonaria o hdbito para ficar s
Com a armadura.

Creio que esta é que é a verdadeira imagem popular
que se criou do nosso Grande Condestavel,

E, para terminar este assunto, permitam me V. Ex.*sque
lembre que uma verdadeira e legitima homenagem que se
torna urgente praticar é a de dar a devida jazida aos restos
de tdo nobre Portugués, cujos ossos tém andado em cons-
tantes e irreverentes passeios nas movimentadas cerimonias
em que, desde ha tantos anos, sdo chamados a figurar.

Creio que ji era tempo de lhes dar o merecido repouso,
erigindo-lhes um majestoso mausoleu no mosteiro da Bata-
lha, onde tinha, decerto, mais adequada jazida do que o
Soldado Desconhecido que, por um eritério de flagrante ana-
cronismo, ali foi depositado.

Decerto que este meu arrazoado tem sido demasiado
extenso, mas V. Ex.!S desculpar#io, porquanto, soldado da
velha escola, eu costumo sempre dizer o que penso e por
forma a completar inteiramente o meu pensamento, sem

dar lugar a interpreta¢des duvidosas.
(De Infantaria)

0 oficial americano que langou a homba atomica
sobre Hiroshima entrou num convento

O Capitio Lewis da aviacio americana acaba de dar
entrada num convento.

Tem uma historia a profissfio religiosa deste oficial.
Recordam-se da bomba que caiu sobre a cidade japonesa de
Hiroshima? A

Entre a populag¢#o de 300.000 havia uns 20.000 catdlicos.

Essa bomba, que matou mais de 80.000 pessoas, foi
transportada por uma fortaleza voadora, pilotada pelo Ca-
pitio Roberto Lewis. Lewis levantou v6o dailha de Guam,
com a indica¢io de que deveria voar sempre a 5.000 metros,
evitar combater com cac¢as inimigos e destruir totalmente
o aparelho e muni¢des antes do que aterrar em solo japonés.

Ap6s 11 horas de vdo, recebe pela T.S.F. a seguinte
ordem : «Dentro de 9 minutos, sobrevoara uma cidade. Lance
a bomba nimero um-». Lewis cumpriu com exactiddio a
ordem recebida, mas, logo que a bomba explodiu, Lewis e a
tripulacio da fortaleza que ele comandava, ficaram profun-
damente impressionados com a infernal labareda que én-
volveu a cidade,

S6 quando a fortaleza regressou a sua base, ao aterrar,
Lewis foi informado do que se passara. O Capitio Lewis,
ao saber a trigica destruicdo que fizera, e que fora o autor,
embora involuntario, do massacre horrivel de 20.000 de ir-
ma3os seus na fé, decidiu, logo, ingressar num convento
onde podera expiar por toda a vida a obra que realizou.

(De 4 Guarda)

Uma tragedia ferroviaria

O dia 6 foi de luto para o Brasil. O rapido (pertencente &
companhia inglesa Leopoldina) que liga Niteroi, capital do
Estado Rio de Janeiro, a Campos e Vitéria, esta iltima capi-
tal de Espirito Santo, descarrilou, esta madrugada, cheio de
passageiros, na sua maioria pessoas que partiam para férias.

O acidente deu-se quando o comboio transpunha a ponte
sobre o rio Tangua, a 160 quilémetros da capital carioca,
entre as estacdes de Tangua e Rio de Indios; a locomotiva
rebentou as guardas da ponte e despenhou-se norio e arras-
tou quatro carruagens, incluindo dois vagdes-camas, que se
afundaram rapidamente.

O tragico balanc¢o d4 os seguintes niimeros: 120 mortos

e mais de 140 feridos,
(De Gazeta de Cantanhede)
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Antigo Batalhdo de Sapadores

O 31° aniversario do seu regresso a Porluga|

foi

Para comemorar o 31.° aniversirio do seu re-
gresso a Portugal, os oficiais, sargentos, cabos e
soldados do Antigo Batalhao de Sapadores de Ca-
minhos de Ferro, que ficou conhecido por «Sem-
pre Fixe», reuniram-se mais uma vez, numa gran-
de festa de confraternizacio, no domingo, 7 do
corrente, tendo sido escolhida a cidade de Seti-
bal para celebrar o facto.

Como em todas as festas anteriores, o aconteci-
mento — porque, na verdade, estas féstas consti-
tuiram sempre um grande acontecimento —reuniu
centenas de antigos combatentes, de varios pontos
do Pais, e, como sempre, reinou em todos eles um
- enternecedor espirito de camaradagem, melhor'di-
remos, de verdadeira amizade fraternal, em que o8
préprios superiores hierdrquicos se sentem bem,
por se saberem nado apenas respeitados pelos seus
subalternos, mas sinceramente estimados.

A concentragiao dos combatentes fez-se em Ca-
cilhas, de onde os participantes da festa seguiram
em automével para Setiibal, num passeio turistico,
encantador, pois passaram pela Serra da Arrdbida
e Portinho da Arrdbida, pelo Miradouro e pelo
Outao.

Chegados a Setiibal, pelas 13 horas, os excur-
gionistas, que eram aguardados pelos combatentes
que vivem naquela cidade, dirigiram-se ao Monu-
mento da Grande Guerra, em cuja base o sr. Gene-
ral Ratul Esteves, antigo comandante do Batalhao,
dep0ds um lindo ramo de flores. A esta cerimonia,
a que se seguiram dois minutos de siléncio, assis:
tiram o comandante militar de Setiibal, sr. coronel
Nobre, e o comandante de Infantaria 11, sr. coro-
nel Pompeu de Sousa.

Pouco depois, realizou-se a recep¢ao na Cimara
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celebrado em Seiﬁl’:al.

Municipal, onde o sr. General Ratil Esteves saudou
a vereac¢do e a populagao de Setlibal, tendo agra-
decido e saudado, por sua vez, os combatentes, o
sr. dr. Miguel Bastos, ilustre presidente do Muni-
cipio.

Ao banquete, que se realizou, em seguida, no
amplo saldo do Asilo Dr. Paula Borba, presidiu o
sr. General Ratil Esteves, que se encontrava ladeado
pelos srs. Dr. Miguel Bastos, Governador Militar
de Setubal, Comandante do Regimento de In-
fantaria n.” 11, Vice-Presidente da Camara Mu-
nicipal de Setubal, Major Pinto Teixeira, etc.

Assistiu ao banquete, como convidado, um ex-
-combatente de Africa, Caetano Maria, de 77 anos,
companheiro de Mousinho e que serviu, como
2. cabo, o Regimento de Infantaria n.’ 2. Possu
diversas condecorac¢des, entre as quais o colar de
Torre e Espada.

Escusado serd dizer que o banquete decorreu
com a alegria costumada, demais a mais tendo-se
feito ouvir a excelente banda do Ateneu Ferro-
vidrio. Foram cantadas em c¢oro a <«Madelon»
e o «Typperary» e outras cangdes da guerra
de 1914.

Usaram da palavra, no momento dos brindes,
os srg. major Leal de }aria pela Comissao Orga-
nizadora da Festa; reverendo c6nego Avelino de
Figueiredo; eng.’ Carlos Manitto Torres, e Pereira
da Silva.

Da alocugdo do sr. Pereira da Silva desejamos
arquivar a seguinte passagem:

Excelentisssimos Camaradas
da Grande Guerra de 1914-1918

E com alegria quie passado mais um ano assisto a este
almogo de confraternizacio, a que preside o nosso Ilustre
Comandante General Raul Esteves, '

































