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OS Seus 

transportes 

- As primeiras viagens dos «eléctricos» 
realizaram-se no dia 31 de Agosto de 1901 

«Carris» esteve em festa no dia 31 

de Agosto. Nesse dia completou-se 
o cinquentenário da inauguração do 

serviço de carros eléctricos entre o Cais 

do Sodré e Algés, e do lançamento da 

ponte do elevador de Santa Justa. 

Com a inauguração do serviço dos «eléc- 

tricos» Lisboa realizou um grande melho- 

ramento, trazendo ao problema dos trans- 

portes colectivos uma solução que a colo- 

cou a par das mais: adiantadas capitais 

europeias. 

Escusado será dizer que houve que rom- 

per com a rotina, com a crendice de al- 

guns lisboetas, que viam nesse novo sistema 

de transportes a influência de Satanaz, e 

que muitas pessoas houve que juraram ja- 

mais pôr os pés e muito menos sentar-se 

nesses carros. Alguns cumpriram a pro- 

messa, mantendo-se fiéis aos «choras», mas 

os outros, convencidos, afinal, de que não 

havia perigo na sua utilização, tornaram-se 

os maiores, os mais entusiásticos propa- 

gandistas de tal meio de locomoção. 

A primeira viagem dos «eléctricos» rea- 

lizou-se às 6 horas da manhã do dia 381 de 

Agosto de 1901, entre o Cais do Sodré e 

Algés. O percurso fez-se em pouco mais de 

20 minutos. Nesse mesmo dia mais dezas- 

seis outros carros começaram a circular na 

cidade, perante a curiosidade da população. 

No dia 15 de Setembro inaugurou-se a 

carreira entre o alto da Avenida da Liber- 

dade e Algés e em 29 do mesmo mês inau- 

gurou-se a linha de Santa Apolónia, 

fo O TE A A O A A E A AA NO O A AA AA TE TREE EE 

Em 50 anos a Carris alargou considerãà- 

velmente a rede das suas linhas, acompa- 

nhando o crescimento da capital. E -onde 
não chegaram os «eléctricos» chegaram, 
prestando óptimos serviços, os cómodos 
autocarros. 

Lisboa pode orgulhar-se de possuir 
hoje um óptimo serviço de transportes 
colectivos, que nada tem a invejar ao que 
existe nas outras capitais europeias. . 

Na estação de Santo Amaro descerrou-se 
uma lápida comemorativa da inauguração 
do serviço dos carros eléctricos, oferecida 
ao conselho de administração pelo pessoal 

da Carris. 

— Como nota curiosa, fecharemos esta no- 
tícia com a-transcrição de parte dum artigo 
em que Mendonça e Costa, director e fun- 
dador da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 
se referiu, em | de Outubro de 1901, à inau- 

guração dos serviços dos carros eléctricos. 

Descrevendo os carros, disse: 

«Os carros são de uma fábrica ameri- 
cana, a mesma que já fornecera à compa- 
nhia os de tracção animal que fazem ainda 

o serviço de Bemfica e Lumiar, isto é, os 

mais elegantes e espaçosos em largura e 
altura que tem havido em Lisboa, e como 
regularmente os há em toda a parte, ex- 

cepto uns de Madrid, cinzentos, que são 
feíssimos e os de Cannes (França), que são 
muito deselegantes. 

Superiores à média dos nossos e dos de- 
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mais de todas as cidades que conhecemos, 
só temos visto os que fazem serviço entre 

Hamburgo e Altona, que são elegantíssi- 
mos, belos nos seus ornatos e mesmo lu- 
XUOSos»>,. 

Não deixa de ser interessante também 

a seguinte observação: 

«No novo serviço a companhia atendeu 
um pouco ao asseio do pessoal, dando-lhe 
novos uniformes e obrigando-o a apresen- 
tar-se barbeado e limpo. 

Deve também exigir a camisa branca e 
a gravata preta, porque empregados de ca- 
misa de chita e lenço encarnado no pes- 
"coço não vão bem em serviço decente». 

Nesse mesmo número, a Gazeta dos 
Caminhos de Ferro escrevia o seguinte: 

«Fomos hoje procurados por uma co- 
missão de cavalheiros pedindo a nossa 
adesão para que haja tranvias eléctricos 
pelo Chiado.» 

No número seguinte noticiou ainda a 
(Fazela : 

«Fala-se muito nos protestos e contra- 
-protestos dos moradores e não morado- 
res deste bairro sobre a passagem dos car- 
ros eléctricos pelo Chiado.» 

Felizmente, o bom senso triunfou du- 

Revista quinzena 

rante meio século de todas as sugestões e 
razões apresentadas em favor da passagem 

dos eléctricos pelas ruas Garrett, Carmo 
ou Nova do Almada, que já naquele tempo 
registavam um grande movimento. 

Pode-se considerar feliz a solução de 

ter feito passar, com destino à Baixa, os 
carros descendentes pela rua António Ma- 
ria Cardoso e os ascendentes pela rua 

Paiva de Andrada, ruas essas que nascem 
no Chiado. 

A «Carris» no cinema 

Amanhã, 17 de Setembro, realiza-se, no 

Teatro da Trindade, pelas 18,30, uma ses- 
são de cinema, com a primeira exibição do 
filme «As rodas de Lisboa» comemorativo 
de cinquentenário da electrificação das li- 
nhas da Companhia Carris de Ferro de 
Lisboa. 

Não se trata de um filme vulgar. Exe- 
cutado nos Laboratórios da «Tobis Portu- 
guesa», com registo de som da «Lisboa 
Filme», sob a direcção e montagem de An- 
tónio Lopes Ribeiro e Francisco Ribeiro, 
dois nomes ligados, brilhantemente, ao ci- 
nema e ao Teatro, o filme, para seu maior 

interesse, teve a colaboração musical da 

excelente Banda dos Empregados da Com- 
panhia, sob a direcção do maestro Joaquim 

Alberto Cordeiro. Pi : 

A locução é de Fernando Pessa. 
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Novas directivas do turismo 

EUROPEU EÉ 

GAS RA ORA 

AMERICANO 

MATÃO 

turismo em toda a Europa evoluciona ni- 

() tidamente para as classes médias. Profes- 

sores de instrução primária, pequenos 

— proprietários, logistas, funcionários, etc., 

os quais, até há pouco, tinham, apenas, o direito 

de ficar em casa ou fazer excursões na sua pro- 

víncia e pouco mais, ou por melhor gastar as fé- 

rias em pequenas excursões. Eu disse gastar as 

férias, pois jâmais pude compreender a razão de 

no nosso País se dizer gosar as férias. Em França, 

na Inglaterra e noutros países chama-se gastar ou 

pºssar as férias, nós, gosámo-las, O que, na ver- 

dade, nem sempre acontece. 

Vamos, porém, adiante. O turismo, até há pouco 

privilégio dos ricos, deslocou-se, como disse, para 

as classes médias, as quais atravessam províncias, 

países, ou continentes, digamos mesmo mares além, 

com a curiosidade justificada do desconhecido. 

Os vapores construidos depois de 1930 alarga- 

garam, consideràâvelmente, a sua capacidade de 

alojamento, criando mesmo a classe turística, que 

os americanos inventaram, e que, no seu início, 

era uma classe intermediária, isto é, entre a se- 

gunda e a terceira. O sucesso foi tal, que estas 

duas classes desapareceram totalmente das carrei- 

ras Europa-Estados Unidos. Primeiro rotulou-se a 

2.º classe de furística e agora mandam-se fazer 

navios, quase só com esta categoria de alojamen- 

to, como o paquete holandês «Ryndam»> da Hol- 

land: América-Line, que acabo de visitar no Ha- 

vre, por ocasião da sua primeira viagem à Amé- 

rica do Norte. A impressão causada a todos os vi- 

sitantes foi assombrosa, pois conseguíiu-se meter 

no excelente barco, de 15.015 toneladas brutas 

apenas, 850 passageiros da classe turística e 39 de 

1.º classe, em confortáveis e vastas instalações, O 

que era difícil de prever. Os 850 passageiros da 

classe turística, são alojados em confortáveis ca- 

marotes, 60 *º/, dos quais para duas pessoas e em 

que nada falta: — água corrente, quente e fria, 

mesa para escrever, guarda-fato, cadeira de vime, 

ar condicionado e não sei que mais. Pois bem, as 

passagens nesses camarotes esplêndidos custam, 

pa Europa à América do Norte, apenas 165 dola- 

res, ou seja 4.850% da nossa moeda, preço inferior 
ao da 3.º classe de Lisboa e de Génova para o 
Brasil! : 

Os passageiros desta categoria têm uma vasta 
sala de jantar, com 400 lugares, salão de festas, 
botequim, biblioteca, piscina, jardim de inverno, etc. 
Um conjunto de comodidades que deixa a perder 
de vista as que os vapores do tipo comercial ou 
colonial, construidos há 15 ou 20 anos, ofereciam 

aos seus passageiros de 1.º classe. A Holland-Ame- 
rica-Line tem outro navio em construção, igual ao 
«Ryndam»> e ao «Maasadam>», os quais, no próximo 

ano, farão, durante a época de afluência, viagens 

todos os 15 dias entre Rotterdam, Havre, Southamp- 

ton e Nova York, e na morta estação cruzeiros de 

turismo, com início na América do Norte, às Anti- 
lhas, Mediterrâneo, Spischeberg, etc. É claro que 

estando ali, a convite da Companhia, não deixei de 
lembrar aos seus directores a inclusão de Ponta 

Delgada, Funchal e Lisboa, nos seus cruzeiros de 
turismo, o que eles prometeram estudar com inte- 
resse. ' 

A América do Norte é uma fonte inesgotável 
de turistas e de... dólares, mas que esses dólares 
beneficiem os países que os pretendem é neces- 

'sário transportar os passageiros com comodidades 
e por preços acessíveis. Foi o que fez a Holanda, 

dentro daquele espírito prático e de bom senso que 
lhe são peculiares, digamos mesmo tradicionais. 

Faço ardentes votos por que os vapores da 
carreira de navegação portuguesa, que o Sr. Coman- 

dante Américo Tomás, ministro da Marinha, pre- 
tende lançar entre Lisboa e Nova York, sejam mo- 

delados no «Ryndam»>, os quais poderão canalizar 

uma interessante corrente de turismo para o nosso 
País, cujos resultados benéficos é inútil encarescer, 

Em Janeiro próximo entra em serviço na car- 

reira do Brasil o novo e excelente paquete «Vera 
Cruz», da Companhia Colonial de Navegação, de 
20.000 toneladas brutas, marcha de 20 milhas à 
hora e com alojamento para 1.250 passageiros de 
1.º turística e 3.º classe; e um ano depois o seu 

irmão gémeo o «Santa Maria», os quais podem fa- 

zer viagens de três em três semanas entre Anvers, 

289. 
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Boulogne ou Havre, Vigo, Lisboa, Madeira, Rio, 
Santos e Rio da Prata. É possível que, nessa data, 
esteja eminente a realização da carreira Lisboa- 
-Nova York, a que acima me referi. A carreira do 
Brasil, pode-nos trazer do centro da Europa em 

cada viagem, algumas centenas de passageiros, se 

a Companhia lhes fizer uma tarifa especial, como 

é natural, pela utilização dos camarotes que forem 
ocupados em Lisboa ou na Madeira, pelos passagei” 
ros com destino à América do Sul. A carreira de 
Nova York, será, sem dúvida, um colector interes- 

sante de turistas americanos, os quais encontrarão 

em Portugal um país novo para eles e digamos 
mesmo a Espanha. Isto àparte aqueles que, graças 
à nova carreira, escolherão o nosso País, como 

ponto de passagem de ou para os Estados Unidos, 
ou seja um trajecto diferente àquele a que estão 
habituados. Assim o entenderam a Noruega, a 
Suécia e em breve a Dinamarca, com as suas novas 

carreiras de Navegação para a América do Norte, 
cujos vapores vão directamente da Escandinávia a 
Nova York sem escalarem outros portos europeus. 

Para isso, a Noruega está construindo três 
grandes hotéis, em Oslo, Berguen e Oslofjord e a 
Suécia, a Dinamarca e a Holanda estão igualmente 
aumentando a sua capacidade hoteleira, com o fim 

lógico de participarem do turismo norte-americano. 

O que teremos nós realizado, quando a linha 
do Brasil for feita com o «Vera Cruz» e o «Santa 
Maria» e quando a da América do Norte seja um 
facto? Provàvelmente, legislado. Ora legislar é fá- 

cil e necessário, mas melhor é realizar. E nós em 

matéria hoteleira pouco mais temos feito que regu- 
lamentos e projectos de lei. Precisamos entrar no 
campo das realizações. Onde estão os hotéis e as 
vastas pensões para alojarmos a massa de turistas 
que nos pode vir dum momento para o outro? É 
bom não perder de vista que o nosso País se presta 
à maravilha para pequenas curas de repouso de 

viajantes americanos, cuja estadia pode ser entre 
duas viagens, duns 15 ou 30 dias, outro tento acon- 
tecendo aos que o «Vera Cruz» e o «Santa Maria» - 
nos trouxerem do centro da Europa. Nem todos os 
turistas que nos visitarem se limitarão, certamente, 
a Lisboa e ao Estoril, muitos dos quais já talvez 
conheçam, Hão-de querer jornadear pelo FPaís e 
por isso é necessário dotar as nossas províncias de 
bons hotéis, embora modestos, mas onde se respire 
aquele mínimo de conforto que a vida moderna 
exige. 

O que aí está feito em matéria de alojamento é 
tão pouco que nem merece referência. O pior ainda 
é que não tendo nós criado uma indústria hoteleira, 
os hotéis que se fizeram nà província foram apenas 
a consequência dum bairrismo muito louvável, 
mas, na sua maior parte, sem um estudo prévio e 
sem ter o apoio duma indústria que não está orga- 
nizada e por isso alguns, por não dizer muitos, 

a EO nau ia do a ca A dano o Ala RA) 
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desses hotéis caminham irremediàvelmente para à 
falência. O que nós precisavamos era de pequenos 
hotéis, confortáveis e não de palaces; estes seriam 

a consequência daqueles. Nós temos a mania de 
principiar pelo fim, o que equivale a dizer, fazer 
uma casa, começando-a pelo telhado e não pelos 
alicerces. 

Até há pouco tínhamos duas bem registadas 
negações, a indústria hoteleira e seus derivados e 
a marinha mercante. Esta, graças à atitude do 

Sr. Ministro da Marinha, está em pleno desenvol- 
vimento e em prodigiosa prosperidade. Mas que 
série de dificuldades não houve que vencer, que 
coragem não foi necessária para interessar o País 
na marinha de comércio, pasto sempre crescente 

do clássico derrotismo nacional? A vitória foi, 

porém, completa. Na indústria hoteleira há que 
fazer o mesmo. 

Onde estão as escolas hoteleiras? Agora mais 
necessárias do que nunca, pois o que há é de flo- 
ração espontânea — o que acontece muitas vezes 

em vários ramos da nossa actividade — pois há no 
País uma classe laboriosa e digna de registo, a do 

pessoal hoteleiro, seja da mesa, da porta, da cozi- 

nha ou dos quartos, até há pouco constituida classe 
exclusivamente da emigração estrangeira. E por 
quê ? Por que se reconheceu que o mister era ren- 
doso e em nada aviltante como se supunha. Mas, 
como toda a cultura, que aparece nos campos 
apenas pela graça de Deus, encontra-se muitas 
vezes, entre os bravos servidores da indústria hote- 

leira, enormes e lamentáveis deficiências, o que 

não aconteceria, se, como nos outros países, escolas 

técnicas se encarregassem da sua preparação. 

Mas, apesar da boa vontade dos c<carolas»> da 
indústria hoteleira e artes correlativas, o negócio 

vai de mal a pior. A frequência dos nossos restau- 
rantes, por exemplo, é cada vez menor. Em muitos 
desses estabelecimentos, onde, até há dois ou três 

anos, à hora do almoço se obtinha lugar com di- 

ficuldade, estão agora às moscas e alguns têm fe- 

chado por falta de freguesia. E por quê? Os seus 
preços, na maioria dos casos, não estão em rela- | 

ção à ementa nem à bolsa dos clientes. São caros 

de mais, e não se procura barateá-los para que a 
clientela volte. À moral talvez seja esta —e de que 
a França está já sofrendo as terríveis consequên- 
cias— os clientes são poucos, mas os que vêm 
hão-de pagar pelos que faltam, ou então, reduzin- 

do os preços, tinha-se mais freguesia, mas ganha- 

va-se o mesmo. Informaram-me há pouco que os 
nossos hotéis e restaurantes são caros pelo exa- 
gero dos encargos que têm que suportar. Se assim 

é, aliviem-se esses encargos, tanto mais que não 

há leis nem regulamentos que obriguem o cliente 
a gastar mais do que a sua bolsa permite. 

Noutro artigo me ocuparei do Turismo 1951 
ou continental, 
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Há 50 anos 
(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 16 de Setembro de 1901) 

PEREIRAS RENERAAEERA 

Linhas portuguezas 

Barreiro a Cacilhas. — O sr. Ministro das Obras Publi- 
cas assignou uma portaria mandando adjudicar á firma 

Ferry & 0.º a construcção do primeiro troço do prolonga- 

mento da linha ferrea entre Barreiro e Cacilhas, por 
24:990$000 réis. : 

Caminhos de ferro do Estado. — Consta que por uma 

nova reforma de engenharia será extincto o conselho de 
administração dos caminhos de ferro do estado, creando-se 
uma direcção geral de caminhos de ferro, e sendo as linhas 

do Sul e Sueste e Minho e Douro dirigidas por chefes de 
exploração. 

Madrid-Porto. — Somos informados de que a companhia 
hespanhola, em vista do resultado obtido com o comboio 

especial Madrid-Lisboa, com faculdade de se visitar Cintra 

e Cascaes, chegado ha pouco á capital com os 369 excursio- 
nistas que conduziu, dos quaes 173 eram de 2.º classe-e 196 

de 3,9, vae fazer, ainda este mez, outro comboio especial, 

com destino ao Porto, com a faculdade do passageiro visitar 

a Granja e Espinho, praias de mar tão concorridas por 
differentes familias hespanholas. 

O comboio compôr se-ha tambem de carruagens de 2.º e 
3.º classe. 

Para o anno esta mesma companhia, segundo consta, 

promoverá diversas excursões, tambem em comboios ex- 

pressos de Hespanha a Portugal, em condições vantajosis- 

. simas para os excursionistas. 

Cintra-Cascaes. — Tem-se falado muito, nestes ultimos 

dias, da projectada construcção de uma linha entre Cascaes 

e Cintra. «Não pode haver duvida, diz o nosso collega O Dia, 

que um qualquer estimulo entre Cintra e Cascaes tem de- 

morado essa ligação ferroviaria». 

Essa rivalidade de terras, muito vulgar nas nossas pro. 

vincias, especialmente no norte, é de indesculpavel puerili- 

dade, entre dois concelhos limitrophes de Lisboa, que devem 

participar da vida de uma capital, isenta de todas essas pe- 

queninas paixões. Acceresce que Cintra é por excellencia 

uma estação de verão, e Cascaes, ou mais propriamente o 

Estoril, uma estação de inverno. 

Visitantes que vão ao Estoril no decurso de um anno, 

não deixarão de ir a Cintra, e com mais probabilidade irão 
se tiverem uma communicação directa pelo caminho de ferro. 

As correntes de população fluctuante que animam estas 

estancias de recreio mais facilmente serão engrossadas com 

a affluencia aos comboios que circulem na curta distancia 

entre Cintra e Cascaes, e assim o progresso de uma e outra 

se conjugaria. 

ESPECTACULOS 
CARTAZ DA SEMANA 

CINEMAS 

COLISEU — Ás 22 — Os melhores filmes mundiais, 
EDEN - As 21,30 - «A Justiça de Billy». ; 

OLIMPIA — Ás 14,50 e às 21 — Reposição de grandes filmes. 

PARQUE MAYER — Divertimentos, atracções, 

JARDIM ZOOLÓGICO — Exposição de animais 
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AFRICA DO SUL Na província do Cabo, inau- 
gurou-se a nova estação dos 

caminhos de ferro de Uitenbage. Ao inaugurá-la, o 
Ministro dos Transportes, sr. Paul O. Sauer, revelou 
que a Administração dos Caminhos de Ferro da Africa 
do Sul encerrou a sua conta de gerência e de exercício 
de 1950-51, findo em 31 de Março deste ano, com o 
saldo positivo de 8.300.000 libras. O aumento das ta- 
rifas contribuiu para o saldo favorável — disse o Mi- 

nistro — mas o maior grau de eficiência e de economia» 

que se atingiu no funcionamento dos caminhos de 
ferro, também foi importante. 

O - Ministro das Obras Pú- 
blicas e Transportes autori- 

zou um aumento de 5,127 por cento nas tarifas fer- 
roviárias para mercadorias, entrando em vigor em 1 
de Agosto. 

Esta decisão não se aplica, no entanto, ao carvão 
destinado à área de Paris, para o qual o aumento será 
limitado a 2,531º/,. SS a 

FRANÇA 

HOLANDA Na secção ferroviária da Fe- 
deração Internacional de 

Transportes, cuja reunião se realizou, recentemente, 
em Utrecht, foi adoptada uma moção sobre a coor- 
denação de transportes. À moção condena a concor-" 
rência anti-económica e ineficiente entre o transporte 
ferroviário e rodoviário e diz que aos caminhos de 
ferro devia competir a manutenção dos transportes 
rodoviários. E acrescenta: «A conferência acentua a 
importância de uma política comum dos países euro- 
peus na coordenação dos transportes». Pede o esta- 
belecimento de organismos internacionais apropria- 
dos, especialmente a formação de uma comissão con- 
tinental de transportes da Comissão Económica Eu- 

ropeia. 
A conferência também aprovou uma moção re- 

comendando que o pessoal ferroviário possa intervir 
na direcção dos caminhos de ferro. Os delegados de- 
cidiram ainda protestar junto do Governo indiano 
contra a «restrição da liberdade democrática dos fer- 
roviários se organizarem nesse país», Vai ser enviada 
uma mensagem de solidariedade aos ferroviários in- 
dianos. : 

Para a nova Comissão Executiva fóram eleitos G, 
Deveaux, da Bélgica, H. John, da Alemanha, R, De- 
gris, da França, H. Duby, da Suíça, R. Freund, da 
Austria, H. Blomerem, da Suécia, e J]. B. Figeins, da 
Grã-Bretenha. 
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Frutas ; uma das grandes riquezas do solo italiano 

CRÓNICAS DE VIAGEM 

DE LISDOA À ROMA 
AONROOOODOONRNDODOROOUOUSAROAAODAAADANMNDDODONNNNDNOUOOAUOAAIARONNRUAUMOUARBARBRAE o NNOAAAAA RR ORNUOUAUOUAUGA O RPURORURO ROO ORAAAAAGAREORNRONOUDOROOOROAAAIA DDR RRoRAROROOOAARA A RVRBOONURUOGOARAEEAEMRARADu 

XIV (Conclusão) 

PROD A BE o OSS DICE 2NEO E A a AS 

NTRETANTO duas coisas recordamos: em parte do seu porto, e foi tudo quanto se pôde ver 
Itália os vendedores de jornais são pessoas — em menos de 24 horas. 

discretas e aprumadas, que, com seu fato Marselha: tem uma história acidentada e, a título 

limpo, gravata, e bem calçados, exercema de curiosidade, diremos que ela sofreu bem os re- 
simpática profissão; em França não se vê uma única vezes dos movimentos revolucionários da sua ca-. 

pessoa esmolando ou explorando a caridade pública. 

Depois de percorridos 252 quilómetros, chegámos 

a Marselha e uma vez na bela estação francesa hos- 

pedamo-nos no seu magnífico Hotel Términos. Des- 
cemos a escadaria monumental e após uns trezentos 
metros entrámos na parte central, que, apesar de 
não ter ainda normalizada a sua vida comercial e 
industrial, é uma cidade de bastante movimento e de 
extraordinária animação, com um tráfego marítimo 
considerável, o que imprime ao seu porto um aspecto 
deslumbrante. Bons estabelecimentos, muitos restau- 
rantes, abundando os de terceira categoria e, em 
quase todos, vimos vender, por elevado preço, o 

nosso vinho do Porto, em respeitável quantidade. 

Visitámos a sua Catedral, de estilo pesado ; obser- - 
vámos a Câmara do Comércio; percorremos uma MARSELHA -— Escada monumental que conduz à estação ferroviária 
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pital. Mas, em 1720, contando a cidade então 90.000 

habitantes, sofreu um grande golpe, perdendo 40.000 
devido a uma peste que por pouco não a dizimou 
por completo. : 

E, nas magníficas carruagens dos catninhos de 
ferro franceses seguimos para Toulouse, percorrendo 

os 425 quilómetros que separam as duas cidades. 
Nunca haviamos visto Toulouse, cuja fundação é 

anterior a Roma, cidade que se fez notar no decurso 
da Guerra dos Cem Anos pela sua fidelidade à Rea- 
leza. Durante as guerras da Religião, Monluc veio 
restabelecer a ordem trágicamente perturbada pelos 
huguenotos, pois o massacre de S. Bartolomeu teve 

ali uma sinistra repetição. Depois sucederam-se ou- 
tros incidentes na sua história; foi o processo da 

execução do marechal Montmorency, em 1652, man- 
“dado decapitar pelo Cardeal Richelieu, que foi mi- 

nistro de Luís XIII e fundador da Academia Francesa, 
por ele se revoltar contra o governo. Este caso apai- 
xonou bastante o Povo que chegou a pedir aos jui- 

TOULOUSE — A estação ferroviária Matabiau 

à) 

zes para que a morte não fosse aplicada a um dos 

marechais mais heróicos na defesa da França. Se- 

duiu-se a invasão inglesa em 1814; a Batalha dada 

por Soult ao exército inglês de Wellington; o terror 

branco marcado pelo assassínio do General Ramel; 
em 1875 uma. terrível inundação do rio Garonne 

causou-lhe grande número de vítimas. ' 

Terminou esta viagem com a tótalidade de 6711 

quilómetros percorridos, e, passado um ano, venho 

cumprir a promessa que fiz homenageando a Itália e 

dizer da minha justiça sobre o seu valor comercial 

e industrial. 

No que diz respeito a arte, é este o país onde a 

pintura, a escultura, a cerâmica, a arquitetura e a 

decoração têm lugar primacial. 

É muito grande esta Itália que me deixou preso 

pelas belezas que encerra, pela enorme riqueza da 

sua arte, sector que suplanta o que eu tinha visto 

por toda a Europa que já percorri. 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERR. 

O problema dos Caminhos de Ferro 

Com este título, publicámos no nosso número de 
1 de Setembro um notável artigo de Charles Boyaux, 
ilustre Director Geral Adjunto da Sociedade Nacional 
dos Caminhos de Ferro Franceses, nome este que, 
por lapso de revisão, saiu lamentàvelmente errado. 
Onde está, pois, Charles Boyer, leia-se Charles Boyaux. 

Linhas Portuguesas 
Estação da Guarda 

O sr. engenheiro sr. Sousa Gomes, da C. P,, es- 
teve recentemente na Guarda afim de estudar as alte- 
rações a introduzir nas actuais instalações da estação 
do caminho de ferro, de harmonia com o seu cres- 
cente tráfego e com os planos da urbanização da 
futura freguesia de S. Miguel. 

A afluência crescente de estrangeiros que utili- 
zam aquela estação vinha impondo esses melhora- 
mentos. 

Caminhos de Ferro Coloniais| 

MOÇAM BIQUE 

Pela Direcção dos Caminhos de Ferro, Divisão da 
Exploração de Moçambique, foi aumentado, em cem 
por cento, o custo de bilhetes de 3.º classe de com- 
boio, automotora e camionagem. 

ANE UT ROSS O SERENA Sac ces aee 

Os nossos mortos 
TATI ATE ATE SEE TATEERST TO CEDIALS TERES DISTA EXELENTE ESSENTIAL 

Coronel Américo Bivar 

Na casa da sua residência, Rua dos Ferreiros, à 
Estrêla, 73, 1.º-Dt.º, faleceu, em 15 de Agosto, o 
coronel de infantaria, na situação de Reserva, sr, 
Américo Maria Bivar de Sousa Dores, oficial com 
larga lolha de serviços prestados em Africa, quer 
como governador. de distritos, quer durante as ope- 
rações da primeira Grande Guerra. 

Na Metrópole serviu em vários regi nentos, foi 
comandante da Carreira de Tiro de Pedrouços e lente . 
da Escola de Oficiais em Caxias. 

Completava 70 anos em Dezembro do corrente 
ano e era irmão do nosso distinto colaborador, sr, 
Carlos Bivar. 

À família enlutada a Gazeta dos Caminhos de 
Ferro apresenta sentidos pêsames,



ICAO OIE RS So TAS " AA a aa DA RA A o o DD ra Co decora URB DAS á . t ã 3 x 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

O ascensor. 
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Revista quinténa: 

do Carmo 
Há cinquenta anos realizou-se o lançamento do elevador 
do Carmo, notável obra de Raúl Mesnier, que foi amigo 
e colaborador da 

O dia 31 de Agosto, de 1901, precisamente 
no mesmo dia em que se inaugurou, na 

capital, o serviço de carros eléctricos, pro- 
cedeu-se ao lançamento da ponte do ele- 

vador do Carmo, um notável melhoramento que a 

população de Lisboa ficou a dever à iniciativa de 
Raul Mesnier, amigo pessoal de L. Mendonça e 
Costa, fundador e primeiro director da Gazeta dos 

Caminhos de Ferro, e que nesta revista colaborou 

brilhantemente, por largo tempo. 
A Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Se- 

tembro daquele ano, referindo-se ao aconteci- 
mento, escreveu o seguinte: 

Realizou-se ontem, com feliz êxito, o lançamento da 

ponte do novo elevador do Carmo, um belo melhoramento 

que Lisboa deve à iniciativa, sempre entusiástica, do nosso 

amigo e distinto colaborador sr. Raul Mesnier. A operação 

começou às 2 horas da tarde, com a assistência de muitos 

convidados, e demorou até às 6 horas, sem nenhum empeno 

ou obstáculo que se tornasse necessário remover. 

Depois de dizer que, em tempo, publicara a 
completa descrição do ascensor, a Gazeta passou 
a dar uma ideia de modo por que foi feito o lan- 
camento, 

Por a acharmos muito interessante, reproduzi- 
mos, a seguir, na íntegra, a descrição do referido 

lançamento da ponte: 

Quem, ainda ontem, passasse pela rua do Carmo, pode- 

ria ver, ao cimo das escadinhas de Santa Justa, uma grande 

peça de ferro inclinada para as torres do elevador. 

Essa peça era o pilar articulado do viaduto que devia 
servir de elemento principal ao método de lançamento 
adoptado, 

Levantadas as torres nas escadinhas de Santa Justa 
com a sua estação inferior ao nível da rua Aurea, a estação 
superior, cujo nível está a 32 metros da inferior, dista 25 
metros do terraço construido em substituição do telhado 
no prédio do ex.m”º sr, conde de Tomar, donde, pelo chamado 
jardim do Carmo, os passageiros transportados pelo eleva- 
dor saiem para o Largo do Carmo. 

Esta distância de 25 metrcs tinha de ser servida por 
linha de comunicação, necessitando por isso dum viaduto 
cujo tipo podia ser escolhido entre os numerosos conhecidos 
e de resultados práticos garantidos, Porém, uma das condi- 
ções a que devia satisfazer o viaduto era não utilizar as pa- , 
redes da casa do ex.”º sr. conde de Tomar como ponto de 
apoio dum extremo, e ainda mais era necessário evitar a 
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construção de andaimes pesados com ponte de serviço e 

acessórios de montagem obstruindo a rua do Carmo, po- 
dendo ocasionar desastres pela queda de peças de constru- 

ção ou ferramentas, etc., exigindo além disso, no capítulo 

da economia, dispêndios consideráveis relativamente à obra 

em questão; por outro lado era necessário um sólido apoio 

para montar o viaduto em troços sucessivos e bem assim o 
pilar correspondente, cireunscrevendo o recinto destas ope- 

rações no menor espaço possível, não exigindo mais do que 

o já provisoriamente ocupado pelo tapume que envolve as 

obras do elevador; e por fim levar em conta o lançamento 

que deveria ser o quanto permite a previsão humana, o mais 

rápido, correcto, e despido de qualquer perigo. Foi então 
que nasceu a ideia de projectar o viaduto articulado pelo 

meio do extremo do seu pilar, ficando o extremo do viaduto, 

do lado das torres, articulado também nestas, o outro ex- 

tremo, do lado e ao nível do terraço, sem apoio, figurando 

uma grande consola ou cachorro a partir do meio do via- 

duto; isto, bem entendido, supostas as coisas em posição 
definitiva. 

Tomando as torres como ponto de apoio, fixaram-se 

contra elas sucessivamente os troços do viaduto, fazendo-se 

comodamente a cravação sucessiva duns troços aos outros. 

Terminada esta operação, ficou, para assim dizer, o viaduto 

chapado contra as torres pelo lado que mais tarde será o 

piso, ficando voltado para a rua do Carmo o meio do viaduto 

com as respectivas chumaceiras de articulação cravadas 

definitivamente, o eixo geométrico das mesmas bem em 

linha recta, e tudo perfeitamente desempenado. A altura em 

que este eixo de articulação ficou colocado foi com muita 

exactidão determinada com as distâncias ao eixo de arti- 

culação do pilar no solo, 

Passou-se em seguida à muito cuidadosa montagem do 
pilar oscilante: para isso, sobre uma larga base de beton 
pertencente a um forte bloco enterrado no solo assentaram:- 
-se, alinharam-se e nivelaram-se provisôriamente e o melhor 
possível os formidáveis calços para as chumaceiras do eixo 
de articulação da base do pilar (isto tudo dentro do tapume 
das obras do elevador), construíu-se em seguida um ligeiro 
andaime inclinado tendo sempre como apoio as torres, sendo 
o leito do plano inclinado para deitar sucessivamente o pilar 
oscilante partindo da sua articulação do viaduto. 

A operação correu com a mesma facilidade como para o 
viaduto; cravaram-se sucessivamente os troços do pilar osci- 
lante e tão bem se tinha havido na exactidão das suas me- 
didas o chefe montador, que veio a chumaceira de articula. 
ção do extremo superior do pilar coincidir exactamente com 
o eixo do viaduto, 

Passaram-se nos eixos de articulação os cavilhões, com- 
pletaram-se todos os resguardos para garantir a estabilidade 
das peças e o sistema ficou pronto para ser lançado à sua 
definitiva posição. 

, Pelo que fica exposto, julgamos ter definido bem a si- 
tuação dos elementos do sistema no início da operação do
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UM CONCURSO UTILITARIO 
DO “BOLETIM DA CC. P”" 

O uBoletim da C. P.”, magnífica revista dos ferro- 
viários e à qual os ferroviários devem iniciativas lou- 
váveis e de grande interesse, como algumas viagens 
ao estrangeiro, por preços excessivamente módicos, 
organizou também um concurso utilitário com a co- 
laboração das Oficinas Metalúrgicas «Oliva"r, de S. 
João da Madeira, que despertou, como é natural, na 
família dos trabalhadores da grande Empresa, o 
maior interesse, tendo ascendido a cerca de 7.000 o 
número de concorrentes. 

O sorteio, a que se procedeu recentemente, teve 
os seguintes resultados: 

1.º prémio: n.º 3443 — Uma máquina de costura 
“Oliva” ao factor de 3.º Joaquim da Silva -- Ovar. 

2.º prémio: n.º 098356— Um fogão de cozinha 
“«Primoliva”» ao fiel de 2.º Francisco Lopes Lameira 
— Lisboa-P. : 

3.º prémio: n.º 5968— Um ferfo de engomar 
“Oliva” ao chefe de Distrito João Dionísio— Abrantes. 

4.º prémio: n.º 4815— Um ferro de engomar 
“Oliva” ao factor de 1.º António Marques Clara — 
Telhada. 

5.º prémio: n.º 3359-— Um ferro de engomar 
“«Olivav ao limpador Juaquim Matos— Campolide. 

6.º prémio: n.º 3033— Um ferro de engomar 
“Oliva” ao factor de 2.º João Chambre — Setil. 

7.º prémio: n.º 1401— Um ferro dé engomar 
“Oliva” ao carregador José Machado Ferreira— 
Torre das Várgens. 

8.º . prémio: n.º 5508— Um ferro de engomar 
“Oliva” ao factor de 2º Manuel António Costa — 
Borba. 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

UNIÃO INTERNACIONAL 

DOS CAMINHOS DE FERRO 

Por cedência amável da Câmara Municipal de 
Sintra, iniciaram-se no Palácio de Valenças, no 
dia 11 do corrente, as reuniões, de carácter téc- 
nico, das Subcomissões da União Internacional dos 
Caminhos de Ferro, em que estão representados 
diversos paríses. 

As representações são as seguintes: 
Dr. Bruno Kepnik, Áustria; engs. Long, Mar- 

chand e Tougue, França; engs. Palmieri, Cirilo e Fa- 
zio, Itália; engs. Dietschi, O. Hager e A. Lambert, 
pela Suiça; engs. Svenson e Boath, pela Suécia; 
professor Dobmaier, pela Alemanha. 

+» "Os caminhos de ferro portugueses estiveram re- 
presentados pelos srs. engenheiros Azevedo Nazaré, 
Ferreira de Almeida, Vaz Sintra e Abreu Ferreira. 

O sr. engenheiro Espregueira Mendes, Direc- 
tor-Geral da C. P., inaugurou os trabalhos com 
uma alocução em que apresentou, em nome da 
Companhia, cumprimentos aos delegados. 

Constituiram-se, em seguida, duas subcomissões, 
uma presidida por Portugal, outra pela Alemanha 
Ocidental, encarregadas de estudar os problemas 
técnicos referentes, respectivamente, à exploração 
de linhas férreas secundárias e ligações de serviço, 

Os delegados, durante a sua estadia em Portu: 
gal, visitaram Évora e Tomar, de onde seguiram 
para o castelo do Bode. 

Às sessões da conferência demoraram até ao 
fim da semana transacta. 

No dia do encerramento dos trabalhos, foi ofe. 
recido um banquete a todos os delegados. 

lançamento e, assim, as manobras que ontem se executaram 

fãcilmenté serão compreendidas, ; 
E' claro que o pilar só podia descrever um arco de cír- 

culo em volta da circulação do seu extremo no solo, com um 
raio igual à distância entre esta extremidade e a outra arti- 
culação com o viaduto; a parte deste deste que vem a ser o 
mesmo eixo era pois obrigado a mover-se no mesmo arco de 
círculo, e não tinha outra trajectória. 

Posto isto, é claro que, liberto o viaduto das suas prisões 
com a torre, e obrigado o seu extremo inferior a mover-se 
constantemente apoiado às torres, o sistema moveu-se, mo- 

dificando-se sucessivamente o ângulo formado pelo eixo do 

pilar com o eixo do piso do viaduto até o valor de 90 graus, 

limite que fixa a posição definitiva do viaduto, ficando este 

com o piso horizontal e o eixo do pilar em posição vertical. 
O extremo do viaduto que acabou de correr ao longo 

dos montantes das torres fixou-se aos mesmos, por terceiros 
eixos de articulação passados em chumaceiras cravadas 
umas no extremo do viaduto,e outras invariàâvelmente fixas 

aos montantes das torres. 
Vamos dizer como se realizou esta operação. 

Sobre as carlingas da parte superior das torres fixaram- 

-se 4 aparelhos diferenciais de 8.000 quilos cada um, trans- 

mitindo, por meio de correntes, os seus esforços ao topo in- 

ferior do viaduto, 

A acção combinada e bem repartida destes aparelhos 
foi levantando-o com vagar, sempre encostado às torres, ao 
mesmo tempo que o pilar experimentava o maior esforço de 
flexão, e os aparelhos aguentavam o maicr esforço da tracção 

Esses aparelhos bastaram para toda a manobra, e, mo- 
vendo-se o viaduto, todo o sistema foi obrigado a descrever 
as trajectórias que lhes foram assinadas. 

Foi porém aliviado, em parte, o trabalho dos aparelhos 
pela ajuda de 2 guinchos e cadernais que, situados no úl- 
timo andar do prédio do sr. conde de Tomar, iam prender-se 
ao extremo superior do pilar e solicitavam-o no sentido 
próprio da sua rotação. : 

No momento em que a ponte tocou o terraço do Carmo, 
perfeitamente ajustada, uma vibrante salva de palmas rom- 
peu da multidão que se detivera na rua, enchia as janelas 
dos prédios vizinhos, e se aglomerava sobre a casa do sr, 
conde de Tomar. 

Raul Mesnier foi alvo de uma vibrante manifestação de 
Simpatia, Antes de mais ninguém, nesse momento, e ao lado 
dele sobre a ponte, pudemos estreitá lo num caloroso abraço, 
contentes do seu justo orgulho e justamente orgulhosos, do 

. seu contentamento -— porque não estimamos Mesnier só como 
nosso colaborador, mas como nosso bom amigo, e bom 
amigo da Gazeta. ; 
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nado entre a Companhia dos Caminhos de 
Ferro Portugueses e o Senhor Ministro das 

Comunicações, que representava o Governo, 
em 14 de Junho último, para a exploração de todas 
as linhas férreas do País, quase se pode dizer que as 
aspirações e esperanças dos accionistas particula- 

res, consistem apenas na justa remuneração do 

seu capital, em harmonia com as disposições da 
Base XVII do indicado contrato — e, neste ponto, 
estou plenamente certo que as referidas aspirações 
e esperanças fàâcilmente se conseguirão, desde que 
se comece desde já a pôr em execução as vanta- 

S EGUNDO o contrato de concessão única assi- 

gens consignadas em algumas das Bases constantes 
do Decreto n.º 38.246 de 9 de Maio último, os inci. 

tamentos e recomendações exaradas no Relatório 
que o antecede, e ainda as disposições dos Decre. 
tos n.º 38.247 e 38,248, 

Devemos também ter presente que, pelo n.º 3.º 
da Base III, a Companhia é obrigada a fazer a 
exploração de toda a rede concedida, segundo os 
métodos de empresa industrial privada, conforme 
os progressos técnicos e comerciais, o que a obriga 
a procurar realizar a referida explor:ção com o 
menor número de despesas e o maior volume pos- 
sível de receitar. 

No Relatório que antecede o Decreto n.º 38,246, 
numa das passagens do n.º 15 do referido Relató- 
rio, diz-se: 

«Para debelar esta situação, será necessário 
adoptar várias medidas, embora escalonadas no 
tempo, tanto mais que umas só podem efectivar-se 
com grandes investimentos de capital, outras exi- 
gem tempo para a preparação técnica de pessoal. 
Impõe-se sobretudo a redução gradual do número 
de empregados, a simplificação dos serviços e a 

CORCHO DOS: BEIS 

substituição do material cansado e antieconómico, 

em especial o da tracção.» 

Verifica-se pela citada passagem: «Impõe-se. 
sobretudo a redução gradual do número de em- 

pregados, a simplificação dos serviços e a substi- 

tuição do material cansado, antieconomico, em 

especial o da tracção» — a importância que o Go- 
verno do País lhe dedica—e, de facto, ela é tão 
importante, que merece ser bem posta em evidên- 
cia. 

Mais adiante, e ainda do mesmo número 15 do 
Relatório, é interessante transcrever-se também a 
seguinte importante passagem: 

«Novas aquisições de material moderno e econó- 
mico, completadas com a oportuna electrificação 
das linhas e ramais que o tráfego justifique, alia. 
das a uma severa e esclarecida administração da 
Companhia, hão-de permittir, quer-se crer, o seu 
completo equilíbrio económico, que se traduzirá 
numa melhoria muito importante de um serviço 
público, no enriquecimento da economia nacional, . 
através da valorização desse serviço.» 

E para completar o pensamento e desejo do 
Governo, transcreve-se mais uma pequena passa- 
gem da última parte do número 18 do indicado 
Relatório, que diz: 

«Julga-se que com uma administração dili. 
gente, etc.» 

O Decreto n.º 38,247 que extinguiu as Direcções 
Gerais dos Serviços de Viação e dos Caminhos de 

Ferro, substituindo-as pelo novo organismo deno- 
minado «Direcção Geral de Transportes Terres- 
tres», tem igualmente muita importância para a 

"— exploração dos caminhos de ferro. 
— Verifica-se pelo referido Decreto, que foi redu- 
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zido consideràvelmente o número de funcionários 

que existiam nas duas Direcções Gerais, como se 

demonstra pelo respectivo quadro da Direcção 

Geral de Transportes Terrestres —ficândo, porém, 

os que passaram para fora do quadro, por exce- 

derem o número a prestarem serviço na Nova 

Direcção Geral de Transportes Terrestres, até que 

se deem vagas nas respectivas categorias e classes, 

ou que sejam colocados em outros serviços do 

mesmo ou de outros Ministérios. Apenas foi dis. 

pensado do Serviço o pessoal que não fazia parte 

dos quadros efectivos e assalariados, a quem se 

. deu, contudo, uma indemnização, respectivamente 

Da ado MERAS A ao aro ca A A Ca a k pas Sa 

de três meses de vencimento para os primeiros e 

de um mês para os assalariados, os quais gosarão 

do direito de preferência absoluta no primeiro 

preenchimento de vacaturas. 

A unificação das Direcções Gerais de Caminhos 

Ferro e dos Serviços de Viação numa única Direc- 

ção Geral, com a designação de Direcção Geral de 

Transportes Terrestres, indica claramente ser de- 

sejo do Governo que o exemplo se siga na C. P. 

— que é um dos-mais importantes serviços de in- 

teresse público que o País possui— fazendo-se 

para isso a simplificação dos serviços e a redução 

gradual do número de empregados, como se indica 

numa das passagens do n.º 15 do Relatório que 

antecede o Decreto n.º 38.246, a que já neste artigo 

se fez alusão. ; 

No número 4.º do artigo 23.º do Decreto 

n.º 388.247 apsrece uma interessante inovação, que 

bem merece ser posta em evidência, pelos benefí- 

cios que dela hão de resultar para o caminho de 

ferro e ao mesmo tempo para o País. 
Determina-se nesse número 4.º do artigo, 23.º 

do mencionado Decreto, que o Fundo Especial de 

Transportes Terrestres será também aplicado a 

Sa À 

subsidiar a construção e reparação das estradas 

de acesso às estações de caminhos de ferro, até 10 

quilómetros das mesmas. 

Esta disposição é de uma extraordinária impor- 

tância, porque vem resolver a maneira de se repa- 

rar um grande número de importantes estradas 

de acesso às estações na sua maioria municipais e 

outras simples carreteiras—e ainda a possibili- 

dade de se proceder à construção de pequenos 

ramais, com o leito aproximado do das estradas 

Nacionais, para servirem também de acesso a de- 
terminadas estações. Algumas conheço eu, porque 

tenho estudado o assunto, que reparadas umas e 

construídas outras, farão por certo afluir ao cami- 

nho de ferro grande parte parte do tráfego que 

dele anda desviado, principalmente de mercado- 
rias em determinadas regiões industriais, pelo 
grande encurtamento das distâncias que essas re- 

parações e construções provocam. 

Para este efeito, deve-se desde já determinar 

aos Inspectores da Companhia,-— porque não há 

tempo a perder — que em colaboração com os che- 

fes das estações procedam so necessário estudo 
das estradas que a cada estação dão acesso até 10 

quilómetros das mesmas que necessitem serem re- 

paradas, e as que pela sua importância se justifi- 

que a sua construção, o que tudo deve constar de 
relatórios bem fundamentados. 

Finalmente por hoje referir-me-ei ao que o De- 
creto n.º 38.248 estabelece. 

Por este Decreto espera-se conseguir-se em 

grande parte o equilíbrio económico em que deve 
assentar a coordenação dos Transportes Terrestres, 
no que diz respeito ao transporte de mercadorias 

por viaturas automóveis a distâncias superiores a 
50 quilómetros. 
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A Romagem dos Combatentes Dortugueses a França 

CARTA DE UM ANTIGO COMBATENTE 

Do nosso prezado amigo, sr. Pedro de Freitas, do 
Antigo Batalhão de Sapadores de Caminhos de Ferro, 
expedicionário a França, em 1917, recebemos, a pro- 

pósito da romagem, realizada em Maio do corrente 
ano, aos cemitérios portugueses de La Couture, a carta 
que, a seguir, publicamos na Íntegra. 

Nessa carta, para a qual chamamos a atenção dos 
nossos leitores, o sr. Pedro de Freitas Branco, autor 
do livro de memórias Em França, trinta anos depois, 

esclarece devidamente que a ideia de uma peregrinação 
aos cemitérios portugueses de La Conture já fora por 
ele defendida em Julho de 1935. 

Eis a carta: 

Acerca da recente romagem dos combatentes portugue- 

ses a La Couture, tive eu, há dias, o prazer espiritual de, 
na Sociedade de Geografia, ouvir a voz do glorioso general 
sr. Ferreira Martins referir-se, sucintamente, a essa encan- 
tadora jornada de amor Pátrio e de saudosa irmandade 
amalgamada nas vicissitudes de uma guerra, a sete lustres 
de distância. : 

Estranhei que,.a lição do ilustre general não fosse dada 

na Casa dos Combatentes. Tratando-se de um caso geral dos 

homens da guerra, tudo nos levava a crer que melhor do 

que em casa alheia, na nossa, os assuntos que nos dizem 

respeito mais concordantemente podiam ser expostos. Tanto 
mais que, nela, há comodidade, ambiente e até melhor dis- 
posição para a nossa qualidade de irmãos de armas da ve- 

lha guerra. 

Ouvi, fiquei ciente, e em mim nasceu uma certa mágua 
por lembrar me da ideia que há dezasseis anos proclamei e 
defendi, mas que, mercê de falta de gosto ou de interesse de 

terceiros, não foi possível consumar-se: também uma excur- 

são de saudade aos antigos campos de batalha da França. 
Em 1935 dei eu início às simpáticas festas de confrater- 

nização anual do B, S, OC. F. Realizadas indistintamente 

entre antigos oficiais, sargentos e soldados, logo nesse ano, 

no Casino de Cascais, proferi as seguintes palavras: «...en- 

tre as confraternizações anuais deste sistema, uma outra se 
deve realizar: em excursão à França, aos campos dos nossos 
martírios, o Batalhão da Paz deve ir cumprir um dever 
igual ao que muitos camaradas de outras Nações já o têm 
feito — visitar na paz aquilo que na Guerra tantos sacrifí- 
cios lhe custou. ..». Estas palavras mereceram ao Diário de 
Notícias e ao Século de 4-5-1935, o seguinte registo, respecti. 

vamente: «Pedro de Freitas propõe que se intensifique a 

propaganda da excursão que deve levar a França os comba- 

tentes»; «Pedro de Freitas propôs que no próximo ano os 

antigos combatentes do Batalhão vão a França visitar os 

campos de batalha e as sepulturas dos mortos da unidade...>». 

E em conformidade, logo numa circular distribuida aos 

combatentes do Batalhão, de Julho de 1935, eu escrevia: 
«. . elaborar um programa sobre a excursão que se pretende 

fazer a terras de França e estudar a possibilidade de orga: 

nizar a mesma o mais ràâpidamente possível e dentro das 

posses mais viáveis», 

onde, RANA: 

Ora, se ao meu Batalhão «nada era impossível» — assim 

o seu Comandante o crismou num momento particularmente 

difícil quão heróico da sua vida de guerra nos campos de 

batalha — eu rejubilava com a ideia fixa de tudo se agregar 

e vencer. Mas... ob! peregrina ideia! A frase célebre desta 

vez saira parafraseada — tudo era impossível ! 

Falhada, então, a intenção colectiva da romagem, eu, 

como homem que fàcilmente não esmorece dos seus propó- 

sitos, em 1948 tomo essa peregrinação por minha conta. Vou 

a França, recordo, revivo, e, a La Couture vou cumprir pe- 

rante os irmãos mortos o meu sacrossanto dever. 

Desta curiosa e sentidíssima viagem dei a público um 

livro sob o título — Em França, trinta anos depois, obra 

que, se duma maneira geral tem despertado interesse, me- 

receu já de um ilustre historiador português: «...óé, sem fa- 

vor, o mais expressivo e sentimental romance luso, do post- 

-guerra de 1914-1918, nascido no próprio seio do conflito e 

nele vivido», ; 

Satisfeito, sem dúvida, fico por esse dever cumprido; e, 

congratulando-me pela maneira afável como era ainda lem- 

brado o nome de Portugal e dos portugueses que pelejaram 

na velha guerra por essas regiões além onde fora a antiga 

zona do C. E. P., mais se me renovou a ideia de tornar a 

defender a colectiva romagem a França. Assim, a 29 de No- 

vembro de 1948 — um mês após o meu regresso da viagem 

aos campos da Flandres — e depois de aplanar com o meu 

antigo Comandante a vantagem que havia em que fosse a 

nossa unidade mais uma vez a dar o nobre exemplo da boa 

união e-da patriótica disciplina entre portugueses que joga- 

ram a vida em obediência aos deveres que a Pátria lhes 

impôs, novamente lanço a ideia da romagem e faço distri- 

buir umas circulares com o itinerário da excursão. Á minha 

volta consigo a adesão de dois ilustres amigos—os srs. major 

Rosa Bastos e Carlos d'Ornellas — e assim fica constituida 

a Comissão que subscreve a circular. Esta é distribuida, a 

imprensa faz lhe a devida publicidade, e cerca de uma dú- 

zia e meia de inscrições ainda se recebem. Mas quanto à 

realização prática da romagem, tudo foi impossível por 

falta de coesão de certas entidades que eram indispensáveis 
em tão grande empresa. 

Se não tive o prazer de ver — ainda desta vez — coroada 

de êxito a minha própria acção, contudo sinto, me satisfeito 

por verificar que outros camaradas foram mais felizes do 

que eu, pois a ideia, agora tão comprovadamente benéfica, 

resultou, e deu corpo e alma a futuras romagens a França, 

justificando, plenamente, de quanto era proveitosa para a 

causa dos combatentes portugueses a minha proclamação 

de há dezasseis anos a esta parte. 
Se os velhos combatentes portugueses — à falta já de 

idades moças para serem irradiados em cruzeiros às Áfricas 

ou ao estrangeiro a expensas alheias — puderem, mesmo à 

sua custa, anualmente, promoverem a sua romagem de sau: 

dade aos cemitérios portugneses em Franca, poder-se-á dizer 

patrióticamente que, embora as suas cãs, hoje, sejam olhadas 

de soslaio, afirmarão, mais outra vez, a sua fé inquebrantá- 

vel no cumprimento de um religioso dever e revigorarão 
mais e melhor o nome imperecível do nosso velho Portugal. 

Deste modo fica feita, desde já, a minha inscrição para 

a futura romagem dos combatentes portugueses a França.
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Recortes sem comentários 
” 

<a qualidade dos que devolvem !» como diz a Cidade Nova 
e dizia Augusto da Costa ? 

Acabo como comecei, pedindo piedade e também um 
pouco mais de justiça e um julgamento menos sumário.» 

Devoluções 

De uma ilustre Senhora, que se oculta sob o pseudóni- 

mo de.« Uma pobre Condessa», recebemos a seguinte carta 

que gostosamente publicamos: 

«Senhor: 

«Sendo meu marido assinante e eu assídua 

leitora de «O Debate», foi com certa mágua que 

li em «Ão longo da semana» a solta «Pecado já 

velho», embora o «Mas...» o suavise um pouco. 

Venho pois pedir piedade para os pobres 

Condes, Viscondes e Marqueses. 

Tem muita razão Manuel Anselmo de se 

queixar, mas acho que deveria primeiro consi- 

derar nos seguintes pontos: 

1.º — Hoje, usar um título não obriga a des- 

pesas isto é não custa dinheiro, nem tão pouco 

a possuir uma fortuna. Já lá vai o tempo que 

quando se era Conde tinha-se um Condado. 

— O que por aí vai de jornais e revistas 

que somos obrigados a assinar. 

São os jornais e revistas católicas como: 

Stela, Aleluia, Flama, Voz de Fátima, Voz da 

Verdade, O Semeador, A Messe do Senhor, A 

Cruzada do Rosário, As Rosas de Santa Terezi- 
nha, vários folhetos das Missões, etc.. 

Os jornais católicos, monárquicos e de Obras 

Sociais como: O Debate, A Voz, As Novidades, 

O Gaiato, O Catraio, O Ardina, O Brado, Gil 
Vicente, Cidade Nova e agora os Cadernos de 
Manuel Anselmo. 

E' necessário ainda, evidentemente, um jor- 

nal noticioso do dia. 

Isto tudo sem contar com as rifas para as 

várias Igrejas em construção ou reparação, as 

do sr. Prior de Aveleda, das Freiras de Galizes, 

das Dominicanas de Fátima e até de uns bom- 

beiros não sei de onde. 

E ainda as quotas de escolas, da Protecção 

às raparigas, de Orfanatos, Patronatos, etc, ete. 

Pondo de parte rifas e quotas, falando ape- 

nas de jornais e revistas, não nos será lícito 

bramar contra o pouco interesse da maior parte? 

Folheando há dias uma revista deparei com 

a genealogia de Camilo de Castelo Branco. 

Pergunto: que interesse histórico ou herál- 

dico tem esse estudo? Que interesse pode ter 

para a nobreza e para os católicos a genealogia 
de um escritor que, pelo menos em parte, da sua 
obra só disse mal, e meteu a rídiculo os fidalgos 

e o clero? 

E se eu devolvesse essa revista entraria na 

De O Debate 
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E pepotinhaio 
A habilidade que cada indivíduo possui para desempenhar 

diferentes ocupações ou ofícios pode ser convenientemente 
«medida» para melhor se-avaliar o seu grau de possibilidades. 

Graças a um cuidadoso programa de «testes» mentais, ba- 
seado nos princípios estabelecidos por Binet e Simon, e seguindo 
a aplicação prática de Philip Ballard, a selecção de pessoal para 
o Serviço do Movimento da Companhia Carris, que desde 1939 
vem sendo feita em rigorosa obediência a estas doutrinas, apre- 
senta já resultados que se podem considerar satisfatórios. 

ústes e outros cuidados que a Companhia observa em todos 
os pormenores da sua organização, nomeadamente a educação 
mental e moral do seu pessoal, completam-se entre si, para 
tornar possível um serviço de transportes cada vez mais perfeito 

SAD SSER VIADO "DE ETS BOAS 

Série de resenhas, por meio das quais a C, C. F. L. o porá ao 
corrente de alguns aspectos da sua organização, necessária para 
proporcionar ao Público um serviço eficiente de transportes. 

COMNPEANHIA CARRIS DES FERRO -DE LISBOA 
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