Abril de 1954

Ndmero 1592

pos CAMINHOS pe FERRO

FUNDADA EM 1_888

R AR YrlnS 1A QAT N Z-E 'NA-L

Coméscio ¢ Transportes | Economia e Financas /| Turismo \ REDACCAO E ADMINI
Electricidade e Telefonia /| Navegacio e Aviagdo | Minas ¢ STRAGAO
Obras Piblicas /| Agricultura /| Engenharia / Indistria | Bua da Heorta Séea, 7, 1.°¢

C A MINMHKOS D E FERRQ%Tﬂlafonc P B X 20168— LISBOA

COMPOSICAO E IMPRESSAO
Tip. da «Gazeta dos Caminhos de Ferro»
5, Rua da Horta Séea, 7—LISBOA

B e e L
|
|

HENSCHEL

,OCOMOTIVA DIESEL TIPO DH 200
COM TRANSMISSAO HIDRAULICA
TRABALHANDO EM SERVIQO

DE MANOBRAS NAS FABRICAS

VOLKSWAGEN
— WERK

ranNTE- CARLOS EMPIS - rua nEs JULAD 23 LISBOA




GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO Revista quinzenal

+

A AT AT AT AP AP A A AT AT AT AT A A

COMPANHIA FUROPEKEA DF SEGUROS

A A A A A A Al B Tl A A A A A 'mmi

Capital: 5 MILHOES DE ESCUDOS

SEGUROS EM TODOS OS RAMOS

SERVICO COMBINADO COM OS CAMINHOS DE FERRO
PARA O SEGURO DE MERCADCRIAS E BAGAGENS

1]
L]
\
i
4
4
End, Telsg. EUROPEA 3
ERUELG. 200N AGENCIAS EM TODO O PAls
SEDE = U A Do CRUCIFI X O, L Ol i1 S B O A

B e o = ]

Bl - i il il A A Al A A S G A LAl B A A A A A il Al B il i

-

Ll e e ol o o o i g o o o i o o d o

] .
{ Trandposted locaid e de todo o Pais
CARROS IPROPRIOS

ESCOLA ACADEMICA

FUNDADA EM 1847

Condecorada em 1947 com o CGrau de
Comendador da Ordem de Instrugdo Publica Transportes Camions para
INTERNATO E EXTERNATO (Sexo masculino) cargas de 6.000
SIMOES a 12.000 quilos

Liceal, Comerciai, Ciclo Preparatério
¢ Instrugdo Primaria com Auvulas Infantis

JOSE SIMOES

:
Rua Pascoal de Melo, 58 —LISBOA !

LARGO DO CONDE BARAO, 47—LISBOA
(PALACIO CONDES DE PINHEL) rELEFONE: 62430

WWW““WW

Telefones 54012 - 51294

- BB PP P )

:
;
{ CURSOS DIURNOS E NOCTURNOS
|

L

<

§ E I.V A S - { ; o | 4
i TEM, FINALMENTE, O W’ ese & C. / »
i HOTEL ALENTEJO Agentes de Navegagio Maritima e Aérea
O MAIS MODERNO DO PAlsS, Representantes de
NO MELHOR LOCAL DA CIDADE FABRICANTES SUECOS DE MATERIAL FERROVIARIO
) AKTIEBOLAGET SVENSKA
MAGNIFICOS QUARTOS, ADMIRAVELI CON- : JARNVAGSVERKSTADERNA
FORTO E UMA AMPLA SALA DE JANTAR ; Kockums Mekaniska Verkstads Acktiebolag
COM COZINHA DE PRIMEIRA ORDEM
: Rua do Alecrim, 12-A LISBOA
HOTEL ALENTEJOELVAS i Telefones: 3 4331 (5 linhas)
[

SAFATARIA | Pouicuinica oa Rua po Ouro! | Uai Viajar ?

Entrada: Rua do Carmo, 98, 2.°—Telef. 26519

- . P A \ ' ’q y LEVE o
ool \C ot o Dr. Amaro de Almeida — Medicine, coraciio e puimdes—as 6 horas
T\ P Dr. Carlos Vilar — Cirurgia geral e operacdes—as 4 horas yr
Dr, Miguel de Magalhdes — Rins e vias urindrias—a 1 hora M l
Dr. Vicente Branddo — Pele e sililis - 4s 4 horas an“a 0 Iajan e

Dr. R. Loff — Doencas nervosas, electroterupia—as 3 horas

Lr. Mdrio de Mattos — Doengas dos olhos — as 2 horas

Dr. Antonio Pereira Estdmago, ligado e intestinos—as 16 Roras
Dr. Afonso Simdo ~ (iarganta, neriz e ouvidos — as 3,50 horus

Dr. Casimiro Afonso—Deencas das senhoras e operacdes—as 3 horas em 0r[uga
Dr. Gongalves Coelho — Doencas das criancas—as 530 horas

Dr. Pinte Bastos — BOce e dentes, protese — as 10 horas

—— S R Dr. Alen Salaanha - Raio X — as 4 horas
RUADO AMPARD | | D7 Jinucira Jinior Zbocncas ‘Tropicais—-Todos os dias, as 18 b
ettt Dr. Jungueira Junior —'Doencas Tropicais—Todos os dias, . A vende o 4. velume,
TEL.28000 ANALISES CLINICAS muito actualizado
e ez i




Gazeta dos Caminhos de Ferro

COMERCIO E TRANSPORTES — ECONOMIA E FINANGAS — ELECTRICIDADE E TELEFONIA — OBRAS PUBLICAS
—~NAVEGAGAO E AVIAGAO —AGRICULTURA E MINAS—ENGENHARIA—-INDUSTRIA E TURISMO

fundada em 1888 por L. DE MENDONCA E COSTA

Director, Editor ¢ Proprictdrio: CARLOS D'ORNELLAS
Redaccdo, Administracio e Oficinas: Rua da Horta Seca, 7,1.° = LIS BO A — Telefone: P B X 20158; Direc¢do: 2 7520

GRANDE DIPLOMA DE HONRA: Lisboa, 1898. —-MEDALHAS DE PRATA: Bruxelas, 1897; Porto, 1897 e 1924

Pfﬂmlﬂdﬂ ﬂﬂS EXBOSI[}GBS Lidgs, 1906; Rio de Janeiro, 1908. —MEDALHAS DE BRONZE: Antuérpia, 1894; S. Luiz, Estados Unidos) 1904

Agentes no Norte: MATTOS CERQUEIRA, Lda., R. de Santo Anténio, 145, 1.°—Telef. 23494 —Porto

Delegado em  Espanha JUAN B, CABRERA, Apartado 4069  Madrid

1092

1I6-ABRIL—-1964

§l

@

ANO ELXVII

Namero avulso: Esc. 5$00. Assinatura: Portugal

estre) 30$00. Africa (ano) 72$00. Néameros

(sem

atrasados 7$50 — Niimeros especiais (avulso) 25300




GALETA DOSJ CAMINHOS DE FERRO

CONSELHO DIRECTIVC:
General RAUL ESTEVES
Engenheiro RAUL DA COSTA COUVREUR
Engenheiro MANUEL J, PINTO OSORIO
LComandante ALVARO DE MELO MACHADO
Engenheiro ANTONIO DA SILVEIRA BUAL

DIRECTOR:
CARLOS D'ORNELLAS

SECRETARIOS DA REDACCAO:

REBELO DE BETTENCOURT:
ALVARO PORTELA

REDACCAOQ:

GUERRA MAIO
Engenheiro ARMANDO FERREIRA
Professor VIDAL DE CALDAS NOGUEIRA

Dr. BUSQUETS DE AGUILAR

COLABORADORES:

Engenheiro CARLOS MANITTO TORRES
Prof, Doutor JOAO FARIA LAPA
General JULIO BOTELHO MONIZ
Brigadeiro ALEXANDRE DE MORAIS
Eseritor AQUILINO RIBEIRO
Engenheiro D. GABRIEL URIGUEN
Capitio de Engenharia JAIME GALLO
Major-Aviador HUMBERTO CRUZ

Major de Engenharia MARIO COSTA
Engenheiro Capitio ADALBERTO F. PINTO
ANTONIO MONTES

Dr. MANUEL MURIAS

J. L. COELHO DOS REIS

ORLANDO GALRINHO PERNES

—-S U M

= PR

A

O Porto de Lisboa e a marinha mercante nacional, . . . . .

Os prlmeiros comboios na Histéria dd Humanidade, por CARLOS
DE BRITO LBEEIN & a5 toive bl Jo S O e S

Revista das Revistas: Panorama dos Transportes Internacionais

Antigo Batalh#io de Sapadores de Caminhos de Ferro. . . .

PFublescOes reosblden . .- . b antieiiame VY o« v 4
Concurso de ideias para o vag#io «standard> do futuro ., ., .
EONPRONAR o e W B SRR AR Ly R e L e

Na assembleia geral extraordindria da C. P. foi aprovado, por
unanimidade, a proposta para a emiss#io de 510.000 obrigagdes

Trés Estiddios ou trés estilos na vida do homem, por VIDAL DE

CALDASR: NOQURIRR S b5 s x5 i ey
Congresso Internacional de Caminhos de Ferro , ., , , . ,

Montapio NersoWlllo =s - 5 S o s 1 500 o 5 4 e
Ha 50 anos, . .

» . . .

Recortes sem Comentério#8 . . . . . . ., . . . . . .

Q=i

67

69
73
74
74
75

75
75

76
78
78
78

79




Revista auinzenal

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

O PORTO DE LISBOA

e 8 marinha mercante nacional

O que nos diz sobre o assunto o Relatério de 1952
da Administracio (Geral do Porto de Lishoa

contas do ano de 1952, do Relatorio
da Administracio-Geral do Porto
de Lisboa.

Como sempre, a sua leitura oferece
grande interesse. O porto de Lisboa é uma
das expressdes mais vivas e eloquentes da
vida econdmica da Nacdo e destina-se a
desempenhar,em proximo futuro, mais altas
fune¢des quando, segundo a tese do ilustre
Engenheiro Salvador de Si Nogueira, em
anteriores Relatorios apresentada e defen-
dida, nele se instituir — e tudo vird a seu
tempo -—uma zona franca para os produtos
do nosso Ultramar e do Brasil.

A actual drea de jurisdicio da Admi-
nistra¢ao do Porto de Lisboa, definida no
art. 2.° do Decreto-lein.° 36976, de 20-7-1948,
abrange 110 quilémetros das margens do
Tejo, sendo 50 quilémetros na margem
direita e 60 quilomefros na margem es-
querda, dentro dos concelhos de Lisboa,
Oeiras, Loures,Vila Franca de Xira, Almada,
Seixal, Barreiro, Montijo, Alecochete e Bena-
vente. E, pois, um dos maiores portos do
mundo, sendo também dos mais belos.

Em 1952,an0 a que o Relatério presente
se refere, entraram no Tejo 5.026 navios,
com atonelagem brutade 12.667.129 e 0 mo-
vimento de mercadorias é representado por
um total de 5.676.234 toneladas, com o valor
de 10.072.632 contos.

Antes da ultima guerra mundial, 1é-se
no Relatério,a movimentacao das entradas
de navios no porto, medida pela respectiva
tonelagem de uma arqueacio bruta, andava
a roda de 13 milhoes de toneladas:

REOEBEMOS o 1.° volume, com as

1956 13.078.503
1937 13.755.566
1938 14.444.200

Depois do declinio causado pela guerra,
tem-se assistido, terminada esta, 4 lenta
recupera¢do, de ano paraano,daactividade
da navegagdo maritima no porto Assim,
no ano de 1952 a movimentaciao de navios
entrados ja se assinala um novo progresso,
sobre os anos anteriores, pela tonelagem
total de 12.667.129 toneladas de arqueacéio
bruta, bastante proxima dos nimeros antes
da guerra.

Durante o ano de 1952 entraram no
porto de Lisboa 783 navios nacionais e
2.032 navios estrangeiros.

No quadro seguinte, respeitante a nave-
gagdo de longo curso, figuram, com a res-
pectiva tonelagem de arqueacio bruta, as
prineipais bandeiras que movimentaram o
grande porto de Lisboa:

Ton, de arquea-
¢éo bruta

Nimero de entra-
das de navios

Inglaterra 397 2.691.110
Portugal 783 2.593.506
Italia 198 1.595.256
Franca 116 758.703
Argentina 67 740.459
Noruega 178 693.712
Estados-Unidos 72 556.040
Panama 73 362.887
Espanha 94 347.284
Alemanha 217 339.541

Por este quadro, se verifica que a ban-
deira portuguesa se aproxima do primeiro
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lugar, que tem pertencido & nossa velha
aliada.

E, segundo se 1é no Relatério, é & nave-
gacao de longo curso que frequenta o Tejo,
tanto nacional como estrangeira, que se
deve o aumento da movimentacio mari-
tima do porto.

O sr. Engenheiro Salvador de S4 No-
gueira, homem de viséo superior, defende
a criacdo de uma grande marinha mercante.
Vamos, por isso, arquivar aqui o comen-
tario que o ilustre administrador-geral do
porto de Lisboa fez, a propdsito, em <Algu-
mas Consideracgdes», com que abre o Rela-
torio:

«Algumas referéncias se fizeram ante-
riormente ao Estaleiro Naval da Adminis-
tracdo-Geral do Porto de Lisboa, de que é
concessiondria, desde 1936, a Companhia
Unido Fabril que, diga-se de passagem e
uma vez mais, tem nela exercido uma
ac¢do de relevo e digna de nota.

E a seguir o sr. Engenheiro Salvador
de S4 Nogueira acrescenta:

«Construido em lugar de estreitos limi-
tes e sem possibilidades de ampliagdo na
medida conveniente, este estaleiro deve
na boa légica destinar-se unicamente a tra-
balhos de reparac¢io de navios. A constru-
cao naval, essa terd de fazer-se em outra
ou outras zonas do porto».

«E esta uma das industrias que a razio
aconselha a montar em grande no nosso
pais. Constitui ela uma fonte de riqueza
de muito valor para todas as nagodes, gran-
des e pequenas, que a explorams».

«Pais maritimo por exceléncia o nosso,
dominando extensos territérios e com inte-
resses em todas as partes do globo, 6 de
ver que ele néo pode viver sem a navega-
¢do que nao se faz sem navios.

«Das 500.000 toneladas que hoje repre-
senfam a nossa frota mercante 6 fatal
haver de passar-se para nimeros mais
altos até ao ponto de nos igualarmos pelo
menos a4 Holanda ou a Bélgica e mesmo a
Suéecia ou a Noruega. Por que héo-de certos
paises ser grandes armadores e numerar-se
entre os grandes paises maritimos e nos
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continuarmos a figurar, neste aspecto, entre
as marinhas secunddrias %».

«A politica do nosso Governo faz radi-
car nos nossos cérebros a ideia de que ela
nos conduzird aquele resultado».

E sdo ainda da autoria do sr. Enge-
nheiro Salvador de Sa Nogueira estas con-
siderac¢des oportunas:

«Mas, a existéncia duma grande frota
pressupoe a dos meios de a manter e de a
aumentar e reconstituir sempre que neces-
sdrio. H4a para isto que desenvolver e esti-
mular aindustria de construcéo e reparacio
naval como se disse no Relatério de 1951,
e ainda prover a preparacido de técnicos
desta especialidade, criando-se os cursos
de engenheiros, agentes técnicos, desenha-
dores e operdrios de construciio naval».

<K claro que nao basta eriar uma grande
marinha mercante. Il necessédrio auxilid-la
em tudo que for possivel e justo. Assim,
por exemplo, néo faz sentido que as merca-
dorias adquiridas por Portugal a outras
nagdes sejam transportadas em navios es-
trangeiros para o nosso pais nos casos em
que é possivel dar essa carga aos nossos
navios. Desta forma de alimentar uma
indistria de que ndo devemos prescindir
resultam importantes economias, entre
as quais, de nido pequeno vulto, a que se
faz em cambiais que ficam no pafs e que
dele saem quando o navio transportador é
estrangeiro».

O porto de Lisboa vem sendo enrique-
cido, em grande ritmo, com melhoramentos
importantes. Entre esses melhoramentos
figura, no ano de 1952, a construciio da
doca seca em Pedroucos destinada as acti-
vidades da pesea. Outras obras se sucederio
a estas, consideradas indispensdveis, como
as instalagdes da acostagem, em Cabo
Ruivo, para os navios petroleiros de elevada
tonelagem, obras que exigem, naquele
ponto, trabalhos de dragagem.

Kis em resumo o que, de maior inte-
resse para esta publicacio, nos ofereceu a
leitura do 1. volume do Relatério da Admi-
nistragdo Geral do Porto de Lisboa, refe-
rente as contas de 1952,
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Os primeiros comboios

na Historia da Humanidade

Por CRREOS

D E

BRITO 'LEAY

O primeiro servigo piblico de passageiros

AO havia horarios e os comboios $6 partiam
quando tal era possivel; os passageiros
eram raros e receavam um desastre grave,
porque agquele cavalinho tocado a fogo

ndo lhes merecia grande confianca, ..

George Stephenson, com a sua locomotiva Ro-
ckef, conseguira convencer os incrédulos que a
maquina de vapor inventada por James Watt, quando
adaptada a um vagdo, também servia para puxar
comboios e podia assim substituir os cavalos de tiro.

A linha férrea de Stockton e Darlington, que
havia sido construida numa regido mineira do leste
de Inglaterra, entre York e Newcastle, apressou-se
logo a experimentar essa novidade e verificou que o
nimero de cavalos que puxavam os comboios com
carvdo de pedra passava assim a ser menor e con-
sequentemente o dispéndio com eles incorrido, com
a vantagem do transporte ser feito com maior
rapidez.

A linha, de via anica, fora construida ao longo
de uma campina por vezes acidentada e tinha 38
milhas (61 kms.) de extensdo, com postos de para-
gem e cruzamento de 15 em 15 quilémetros.

Havia sido projectada em 1818, mas s6 iniciou a
sua exploracdo a 27 de Setembro de 1825, abrindo
nessa data ao servi¢o pablico o transporte de passa-
geiros, que era feito nos mesmos vagoes que' carre-
gavam o carvdo de pedra, sendo de presumir que,
finda a jornada,
0os viajantes se
assemelhassem
bem mais aos mi-
neiros enfarrusca-
dos que trabalha-
vam nas galerias
da mina, do que
a simples passa-
geiros de cami-
nhos de ferro.

Mas o trafego
publico comegara

Um comboio da companhia Liverpool and Manchester Railway

II1

e pela primeira vez na histéria dos servicos ferro-
vidrios, os comboios passavam assim a transportar
também pessoas em vez de somente carga.

De comego, as locomotivas eram apenas empre-
gadas nos comboios com carvdo e os de passageiros
eram puxados por cavalos, garantindo assim um
menor... perigo de vida, as gentes corajosas que
néo receavam viajar de comboio.

Perante o sucesso verificado na linha de Stock-
ton e Darlington outras companhias logo as forma-
ram em competicdo com o trafego que se fazia ao
longo dos canais construidos para esse efeito.

A primeira dessas companhias animada de uma
maior iniciativa, foi a Liverpool and Manchester
Railway constituida para competir com o canal de
Bridgewater que abrira ao puablico em 1772 e que
em face do aumento de producdo das minas e das
fabricas jd ndo conseguia transportar com a regula-
ridade necessaria toda a carga entre aquelas duas
cidades. Dizia-se mesmo que, as vezes, as merca-
dorias faziam mais rapidamente a viagem da Amé-
rica para Liverpool do que de Liverpool até Man-
chester, a despeito das elevadas taxas de frete cota-
das pela empresa do canal.

A Liverpool and Manchester Railway fora fun-
dada em 1824 e no ano seguinte levou ao Parla-
mernto um projecto de lei, pedindo autorizagdo para
iniciar 0s seus servigos piiblicos.

Nomeou-se uma comissio para estudar esse
pedido, mas esta, perante a grande oposicdo das
empresas da mala
posta e os protes-
tos dos proprieta-
rios dos terrenos
que se tornavane-
cessario expropri-
ar para construir
a linha, acabou,
trés mesesdepois,
por negar termi-
nantemente qual-
quer permissdo
para dar comego
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A locomotiva Perseverance do engenheiro Thimoty Burstall

aos trabalhos. Ficou histérica uma carta escrita a um
seu eleitor pelo deputadés Tomds Creevy, que
fazendo parte da comissdo devia por isso manter-se
imparcial.

E dizia o deputado Creevy: <Até que enfim! L&
conseguimos estrangular & nascenga esse diabélico
projecto para um sujo comboio puxado a vapor !»

Mas a Liverpool and Manchester Railway ndo
desanimou e pouco tempo decorrido apresentou ao
Parlamento um novo requerimento, baseado em outro
projecto, que alterava o percurso primitivo procurando
assim furtar-se aos protestos levantados, apesar
dessa alteracdo representar, além de um custo muito
maior, uma também maior dificuldade de construgdo,
visto tornar-se necessdrio perfurar mais tineis e
construir um grande nimero de pontes.

Dessa vez a companhia foi mais feliz e o Parla-
mento autorizou os trabalhos, advertindo contudo
que os tineis deveriam ser iluminados a gaz e ndo
seria permitido as locomotivas <acesas» transitarem
por eles.

Ainda uma vez mais a companhia se prestou a
substituir as maquinas por trac¢do animal sempre
que se tratasse de passar um tinel de extensdo maior
e os trabalhos comecaram com grande entusiasmo.

Tornava-se preciso construir sessenta e trés pon-
tes, varios tineis, sendo um deles com cerca de
dois quilémetros, um viaduto com nove arcos a mais
de vinte metros de altura sobre o vale de Sankey, e
a linha teria que transpor uma longa regido panta-
nosa, a Chat Moss, onde s6 durante uma estagdo
muito seca podiam passar homens e cavalos.

George Stephenson, que se evidenciara nos ser-
vicos da linha de Stockton e Darlington,
foi convidado em 1826 para engenheiro-
-chefe da nova companhia ficando a seu
cargo ndo somente a construcdo da linha
com todas as suas obras de arte, como
também a direccdo de todos os servicos
relativos ao material circulante.

Primeiramente os directores ndo sabiam
se deveria adoptar-se um sistema de maqui-
nas fixas que por meio de calabres pudes-
sem puxar os comboios ao longo das
varias zonas do percurso, ou utilizar
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locomotivas que garantissem um servico horario
regular e eficiente.

E para obter uma melhor decisdo, a companhia
abriu um concurso, oferecendo um prémio de qui-
nhentas libras aquele’dos engenheiros que apresen-
tasse uma locomotiva «<mais aperfeicoada do que as
que até entdo haviam servido em Stockton e Darling-
ton, devendo pois oferecer uma maior velocidade,
com mais poténcia e um peso menor.

Apareceram cinco concorrentes : George Stephen-
son com seu filho Robert apresentou a sua Kocket
com varios melhoramentos que a pratica aconse-
lhara, Thimothy Hackworth, que era entdo o enge-
nheiro superintendente da linha Stockton and Dar-
lington e que nesse cargo substituira Stephenson,
apresentou a Sans Pareil. A locomotiva Novelty. foi
proposta por Braithwaite e Ericson; a Perseverance
por Thimoty Burstall, e a Cyclope concorreu tam-
bém, utilizando um cavalo que fazia rolar um tapete
sem fim ligado as rodas da viatura, tentando desta
maneira prescindir do combustivel necessario as
maquinas a vapor.

As experiéncias efectuaram-se no dia 6 de Outu-
bro de 1829, num troco ja pronto da linha, situado a
distancia de 15 quilémetros de Liverpool, e consti-
tuiram um acontecimento sensacional, presenciado
por uma multiddo calculada em mais de dez mil
espectadores e policiados por cerca de duzentos
agentes especiais voluntarios.

Construira-se um grande palanque para os con-
vidados de maior representacdo e, no dia seguinte,
uma gazeta de Liverpool referia-se extensamente ao
caso, nos seguintes termos:

«As maquinas fumegantes pareciam voar, ofere-
cendo um dos mais sublimes espectaculos que €
dado imaginar-se. Chegava a fazer tonturas o
segui-las com a vista e muitos espectadores suspen-
diam a respira¢do num receio bem fundado pela vida
dos homens corajosos que guiavam essas maquinas
num tdo grande rasgo de audicia. Torna-se impos-
sivel -descrever como a todos parecia estranho
aquele curioso vulto, expelindo ritmicamente a sua
respiracdo com baforadas de fumo branco e correndo
com tdo delirante rapidez ao longo de pontes, aterros
e tlineis, sem se servir de qualquer outro poder

e Y Kt
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Um comboio da linha de Stockton and Darlington
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magico, além do que lhe era fornecido pelos“seus
proprios recursos engenhosos».

O prémio de quinhentas libras foi ganho por
George Stephenson com a sua locomotiva Rocket
que, com grande admiracdo de todos os presentes,
chegou a atingir a velocidade fabulosa de,.. trinta
quilémetros & hora.

A imprensa tinha razdo. Uma tal velocidade era
de fazer tonturas as multidoes de 1829!

Finalmente, concluidos os trabalhos, a linha era
solenemente inaugurada no dia 15 de Novembro de
1830 e aberta ao servico ptblico regular de merca-
dorias e passageiros, com um hordrio préviamente
estudado, o primeiro que se estabelecia na historia
das comunicagoes ferrovidrias do mundo.

Nesse dia partiram de Liverpool para Manchester
oito comboios que transportaram cerca de oitocentos
passageiros e para o comboio inaugural foram con-
vidadas as pessoas da mais alta sociedade inglesa,
entre elas o proprio duque de Wellington, que con-
tava entdo sessenta e um anos de idade e ndo havia
certamente esquecido os passados tempos em que
cavalgando pelos montes e vales das nossas linhas
de Torres Vedras, militava contra as tropas de
Massena.

Construira-se propositadamente uma carruagem
especial para ele, que os jornais descreveram como
sendo uma <imponente obra de arte com pequenas
colunas de capitéis lavrados num gosto refinado,
ricos dourados com o escudo do duque em cada
face e uma varanda em volta. O interior era com-
pletamente estofado em seda carmesim, o chdo alca-
tifado e nela tomaram lugar ndo s6 o duque de
Wellington, como varios lordes e estadistas que
tinham vindo de Londres para assistir & inauguracao.

Vale a pena transcrever parte do capitulo em que
q actriz e escritora Fanny Kemble (), no seu livro
Records of Girlhood, tendo sido uma das pessoas
convidadas, narra a viagem do comboio inaugural :

«Todos noés nos sentiamos possuidos de uma

Uma das primeiras locomotivas da com-
panhia Great Western Railway (G. W. R.)
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A locomotiva Novelty dos engenheiros Braithwaite e Ericson

grande curiosidade e aguardavamos ansiosos o mo-
mento da partida. Quando a carruagem comecou a
andar, acelerando pouco a pouco, pudemos entdo
ouvir o soprar do vapor na maquina e os seus guin-
chos, e dentro em pouco as rodas comecaram a
girar sobre os carris com uma velocidade surpreen-
dente. Apesar do tempo estar chuvoso, uma densa
multiddo alinhava-se de cada lado da linha, saudando
a passagem do comboio com gritos de entusiasmo e
agitando os chapéus e os lencos. Era impressio-
nante ver aquela grande turba a deslizar de cada
lado da carruagem com tal tremenda velocidade e o
meu espirito recusava-se admitir a possibilidade de
seres vivos poderem correr sobre a terra de uma
maneira tdo veloz. Mas quando me sentia no ma-
ximo do meu éxtase, notei que minha mée se mos-
trava assustadissima, disposta a dar tudo o que
pudesse para se libertar daquela situacdo, qtie a ela
lhe parecia prestes a aniquila-la, bem como a todos
os seus companheiros de viagem. Paramos final-
mente numa localidade intermédia e pouco depois
vimos passar um homem gritando que parassem a
maquina, porque um dos convidados tinha sofrido
um desastre. Logo outras vozes se ouviram infor-
mando com grande excita¢do, que «¢mister> Huskis-
son (*) tinha morrido atropelado, e a confusdo que

') Fanny Kemble, de seu nome completo, Frances Anne
Kemble, pertencia a uma familia de grandes artistas teatrais e
cantores de Opera. Nascera em Londres em 27 de Novembro
de 1809 e ia pois perfazer 21 anos de idade, pouco depois do
dia da inauguracdo do caminho de ferro. Recebera em Franca
uma primorosa educacfio e, como seus pais e avds, seguiu a
vida teatral, tendo debutado poucas semanas antes, a 25 de
Outubro, como actriz cantora no teatro de Convent Garden
em Londres, no papel de Julieta da 6pera de Romani com
misica de Vaccaj, Giulietta e Romeo. Inteligente e formosa,
a sua estreia foi um sucesso, que lhe permitiu passar a ser
recebida nos saldes da melhor sociedade de Londres, expli-
cando-s¢ assim o ter sido também convidada para a inaugu-
racao. data da sua morte, 15 de Janeiro de 1893, havia
ublicado vdrios poemas e diversos volumes de memorias, que
icaram na literatura inglesa como valiosas fontes de infor-
magdo para a histéria da vida social do seu tempo.

(*) William Huskisson, que faleceu no Hospital Real de
Mgnchester, com 60 anos de idade, no dia da inauguracéo do
primeiro servi¢o piiblico de passageiros, vitima do desastre a
que este artigo se refere, tinha sido ministro das Col6nias no
gabinete de Pitt (1804-05), no de Portland (1807-09) e fez parte
do ministério formado pelo duque de Wellington pouco antes
de perder a vida. Era um estadista notavel que deixou o seu
nome ligado as maiores reformas agricolas iniciadas nessa
época em Ingdlaterra.
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entdo se estabeleceu ndo se pode descrever. Os
passageiros chamavam-se uns aos outros de car-
ruagem para carruagem para melhor se certificarem
de que nada lhes sucedera. Por fim veio a saber-se
que ele tinha sido atropelado e tinha uma perna
partida com um grande golpe na coxa. Foi Lady
Wellington, a quem consegui falar, que me forneceu
os seguintes detalhes:

«Quando a madaquina parou para beber &gua,
muitos convidados que seguiam na carruagem dos
directores, apearam-se e foram ver a locomotiva
mais de perto e entre eles, mister Huskinson. De
repente apareceu como um reldmpago outra maquina
que andava percorrendo a linha lateral em experién-
cias. Gritando: <«Parem essa mdquina!!! Fujam da
linha!!!», todos procuraram afastar-se o mais rapi-
damente que puderam, a excepcdo de mister Hus-
kinson que, devido a sua idade, ndo pode desviar-se
suficientemente depressa e foi por isso colhido e
arremessado a distancia com uma perna golpeada
de uma maneira horrivel. Um dos convidados, que é
um cirurgido famoso de Londres, correu para ele,
ergueu-o e logo lhe atou a artéria com o seu lengo.
Em seguida colocaram-no numa carruagem que des-
tacaram do comboio e logo fizeram com que outra
locomotiva seguisse imediatamente com ele para
Manchester para dar entrada no hospital».

Téao grande foi a impressdo por todos sofrida,

que o duque de Wellington queria desistir e regres--

sar a Liverpool, s6 acedendo a prosseguir quando
lhe disseram que toda a populagdo de Manchester
o aguardava e a sua ndo comparéncia poderia dar
origem a distdrbios. :

«E assim o comboio continuou a sua viagem com
todos nés impressionados com o triste aconteci-
mento».

«S6 a chegada a Manchester nos informaram
que mister Huskinson falecera ndo resistindo &
perda de sangue motivada pelo grande ferimento e
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a inauguragdo fez-se assim num ambiente de luto
inesperado».

A despeito do desastre, o servigo de passageiros
fora iniciado de uma maneira definitiva e com ele a
certeza de que os transportes por caminho de ferro
garantiam um meio de comunicacOes superior a
todos os outros até entdo empregados.

Em seguida a Liverpool and Manchester Railway,
cuja linha custara oitocentas mil libras, outras com-
panhias em breve se formaram como a Midland
Railway, cujo primeiro servi¢o publico foi inaugurado
em 17 de Julho de 1832 com uma linha férrea
ligando as cidades de Leicester e Swannington.
Entretanto, a construcdo de outros caminhos de
ferro prosseguia febrilmente e a 4 de Junho de
1838 a companhia Great Western Railway (G. W. R.)
fazia o seu primeiro comboio percorrer j4 com uma
velocidade de 45 quilometros a hora, o primeiro
troco terminado, de Bristol para Maidenhead.

O servico ferroviario estava definitivamente esta-
belecido e todos os paifses do mundo perante o
triunfo de tal meio de comunicacdo tdo claramente
demonstrado em Inglaterra, procuravam apenas imitar
a iniciativa dos engenheiros ingleses, que assim
haviam aberto ao servi¢o piblico OS PRIMEIROS
COMBOIOS NA HISTORIA DA HUMANIDADE.

Longe iam ja os tempos em que:

Ndo havia horarios e os comboios s6 partiam
quando tal era possivel; os passageiros eram raros
e receavam um desastre grave porque aquele cava-
linho tocado a fogo ndo lhes merecia grande con-
fianca...

BIBLIOGRAFIA: History of English Railways, por
John Francis, 2 vols. 1841 ; Our Iron Roads, por F.S. Williams,
1851 ; Lives of British Engineers, por W. W. Towlinson, 1914;
The North Eastern Railway por E. J. MacDermot, 2 vols.
1927; The Centenary History of the Liverpool and Man-
chester Railway, por C. F. Dendy Marsall, 1930 ; History of
British Railways down to the Year 1830, por C. F. Dend
Marshall, 1938; The Evolutionof Railways, por Charles E.
Lee, 1943; Our Railway History, por Rixon Bucknall, 1944,

A avdzinha e a neta colossal
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Cg)anorama dos Cgransporz‘es gniernacionais

Inavguracao da Brasil-Bolivia

O interesse econémico do Brasil-Bolivia 6, se-
gundo informa a Rewvista Ferrovidria, relativo. A
estrada terd sido construida para possibilitsr o
transporte do petréleo boliviano para o territério
nacional. Mas esse petréleo existird — existir4,
porque, por euquanto, 86 existe no subsolo, sem
maiores possibilidades comerciais —a tao grande
grande distincia da ponta dos carris em Santa
Cruz de la Sierra, e Santa Cruz se encontra a tao
grande distdncia de Corumbé, que a sua vantagem
material poderd diluir-se nas delongas do correio
pelo percurso imenso para ser realizado em carros
tanques e nos onus a que forgosamente ficari su-
jeito; — antes de atingir Santa Cruz de la Sierrs,
para ser carregado nos comboios, o petréleo tera
de ser trazido, também por via terrestre, através
cerca de 300 quilémetros, que sdo tantos quantos
medsiam entre a zona petrolifera do Parapeti e
aquela cidade. Considerando-se que nessa distincia
80 existem més rodovias, as chamadas carreteras
no idioma local, é fdcil compreender o que isso
representara de despesas a recairem sobre o com-
bustivel. E tudo, apenas, para chegar-se a Corumbs4,
onde nao dispomos de distilarias. Admitindo-se,
contudo, que o petrdleo ji venha refinado, o que
tornaria o transporte inevitavelmente mais caro,
ainda cabe a pergunta: — Corumbé tem capacidade
para consumir o petréleo que lhes poderao forne-
cer os pogos da Bolivia? |

Parece que nao. Nem Corumbéd nem toda a re-
giao que a circunda, porque ali ainda nio se esta-
beleceu a indistria capaz de transforméi-lo na
energia destinada a produzir riqueza. O petréleo,
entdo, ou vird em pequena escala, ou, se vier em
escala maior, terd de ser transportado ainda além
até aleangar Sao Paulo. E o que isso representard
de mais despesas, s6 a prética poderd dizer. Eis
porque o interesse econémico da constru¢ao da
grande estrada, sendo relativo, poderd ser até du-
vidoso para o Brasil. Construimos o caminho de ferro
e terfamos de o construir, sem diivida, mas nao por-
que esperemos colher grandes vantagens da sua
existéneia, indo buscar o petréleo por tao onero-
sos processos através das matas bolivianas, senao
pelo compromissc assumido, honrando uma palavra
empenhada e indo de encontro ao desejo do labo-

rioso povo andino. O que realizimos, para els,
ficard sempre marcado como uma viva demons-
tracdo de colaborar para seu desenvolvimento,
langando um meio efectivo de transporte,— o ca-
minho de ferro — onde até entdo nenhum outro
houvera, entre a fronteira do Brasil, no Arroyo
de Concepcion, e as primeiras faldas dos Andes,
por fodo o baixo oriente boliviano.

* » *

Essa demonstragao avulta tanto mais quanto
considerarmos a obra do ponto de vista de sua
execucdio material. O que ele representa de esforco
e mesmo sacrificio humano, nas penas sofridas
pelos nossos patricios nas inhéspitas regidoes por
onde a linha foi levada, £6 mesmo os que ali esti-
veram poderao dizer, porque sé eles sentiram. A
estrada foi conduzida por onde a civiliza¢ao pouco
ainda havia penetrado, onde as condicoes do con-
forto minimo—mal existiam e onde o préprio ele-
mento humano era escasso e, no raro que podia ser
encontrado, o conhecimento e as aptidoes eram
praticamente nulas. As circunstincias criaram,
como nio podiam deixar de criar, mil e um emba-
ragos até 4 administragao da construgao do dis-
tante caminho de ferro. O elemento humano
ndo existindo na zona, teve de ser buscado no
préprio Brasil, no Estado de Mato Grosso, em Sao
Paulo, e até em Minas Gerais, sendo comum o seu
recrutamento na regido de Montes Claros; o des-
conforto 86 foi superado pelo sacrificio, que 86 ele
poderia corresponder 2o chamamento patriético
para atender ao compromisso assumido e o traba-
lho teve, por isso tudo, de ser redobrado em suas
canseiras quotidianas por todos esses anos em que
se desenvolveu, desde as primeiras picadas que
permitiram os alinhamentos iniciais, até o tltimo
carril colocado sobre a ponte proviséria do rio
Grande, através do qual a primeira locomotiva
circulou para alcanc¢ar Santa Cruz de la Sierra.

% =

A Estrada de Ferro Brasil Bolivia .encontra-se,
agora, em condi¢do de ser utilizada em toda a ex-
tensao de mais de 600 quilémetros que medeiam
entre Corumbd e Santa Cruz. Nao estd concluida,
6 certo, porque muitas obras complementares
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ainda terao de ser levadas a efeito para seu ter-
mo e essas obras ainda consumirdo ftempo e
dinheiro. Mas de qualquer forma se concretizou,
constituindo um acontecimento cujo valor é ine-
gidvel no muito que representa de trabalho e
boa vontade entre povos amigos.

Registando o facto e fixando tudo quanto o
Brasil empregou na sua consecug¢do, ainda quere-
mos fixar, também, o proeminente papel que nele
desempenhou a «Comissao Mista Ferrovidria Bra-
sil-Bolivia» que, sob a presidéncia do engenheiro
Luis Alberto Whately, com tanta sabedoria, conhe-
cimento e desprendimento a ela se dedicou, plan-
tando no coragio da América do Sul, em plena
mata bnliviana, um marco do quanto pode e 6
capaz de realizar a engenharia ferrovidria brasi-
leira.

Pcntualidade inglesa

Em um trabalho que publicou em The Man-
chester Guardian, de Londres, Mr. John Elliot,
director executivo das British Railways, fixou os
grandes progressos obtidos pelas estradas brita-
nicas sobre o rigor horédrio dos comboios.

O aitigo reune dados estatisticos relativos aos
periodos de quatro semanas terminadas em 4 de
Outubro de 1951 e 1952, época, em ambos os &nos,
de boas condi¢oes climatolégicas, que se podem
considerar como normais sob o ponto de vista de
eirculacao. |

No mencionado periodo de 1952, 47,3 °/, dos
comboics expressos chegaram a horae 70,7°, com
atrasos menores de cinco minutos, contra 39 °/, e
62,8 °/,, @ respectivamente, no mesmo periodo de
1951 ; para as demais classes de servigo 78,2 °/, dos
comboios chegaram & hora em 1952 e 74,5°/,
em 1951.

Essa franca reduc¢sao de atrasos foi possivel, em
grande parte, devido s meticulosas estatisticas
que recolhem nao 86 os dados da pontualidade do
servigo de cada regiao em seu conjunto como con-
gsidera os relativos a eertos comboios em particu-
lar, investigando as causas dos atrasos.

As grandes diferengas existentes entre umas
regioes, e outras impedem estabelecer concursos
interregionais para estimulo da pontualidade.
Assim, entre Londres e a Escécia, alguns de cujos
comboios cobrem distincias de até 560 milhas, na
- regiao sul, por exemplo, com comboios geralmente
curtos. '

As condi¢does de atraso a proporc¢ido entre ser-
vigos de passageiros e mercadorias e a electrifica-
¢do sao outros factores que dificultam a compa-
racdo. A tracg¢do eléctrica sempre oferece melhor
gervico no que se refere a4 pontualidade: no pe-
riodo de & de Setembro a 4 de Outubro de 1952,
71,4°/, dos comboios expressos-eléctricos chega-
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«SEMPRE FIXE»

Antigo Batalhdo de Sapadores
de Caminhos de Ferro

Expedicionario a Franga em 1917

Em comemoracdo do 35.° aniversario do seu
regresso a Portugal, realiza-se na Colénia de Férias
da F. N. A. T. (Costa da Caparica), no domingo
23 de Maio proximo, sob a presidéncia do seu
antigo Comandante, General Rail Esteves, a reunido
anual dos antigos oficiais, sargentos, cabos e sol-
dados do Batalhdo de Sapadores de Caminhos de
Ferro, expediciondrio a Franga em 1917,

Os combatentes reunem-se no Largo de Cacilhas,
de onde partem pelas 11-30 h. em autocarros.

A caminho da Costa da Caparica, serdo visitadas
as rufnas do antigo Convento dos Capuchos, e apre-
ciadas as surpreendentes paisagens que se desfrutam
do seu historico mirante.

Pelas 13-15 h. realiza-se o grande banquete de
confraternizagdo a que devem assistir cerca de
300 antigos combatentes.

A festa serd abrilhantada pela Orquestra Artistica
da FeN-A, T,

Publicacied vecebidad

Relatério do Conselho de Administra¢do
das Companhias Reunidas Gas e Elec-
tricidade — (Exercicio de 1953)

Recebemos o Relatério do Conselho da Adminis-
tracdo e Parecer do Conselho Fiscal, com o Balanco
e Contas de ganhos e perdas, referentes ao exer-
cicio de 1953, das Companhias Reunidas Gas e
Electricidade.

As contas do exercicio de 1953 apresentam-se
com o saldo da conta de ganhos e perdas no mon-
tante de 41.255.885$18, dos quais 723.830$76 foram
para fundo de «<Participa¢do do pessoal nos lucros
do exercicio».

Acompanhando a obra iniciada pelo Governo, as
Companhias Reunidas criaram 10 cursos contra o
analfabetismo, que tiveram uma frequéncia de 400
alunos, dos quais 63 ja obtiveram aprovacdo.

ram & hora e 94 °/, com atrasos inferiores a cinco
minutos, contra 45,6 °/, e 69°/,, respectivamente,
para os comboios traccionados a vapor.

Sem embargo, é para se ter em conta 0 maior
nimero de comboios que circularam conduzidos
pelas loeomotivas a vapor.
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Concurso de ideias para o vag&o
(standard) do futuro

O «Office» de Investigacdes e Ensaios da Unido
Internacional de Caminhos de Ferro abrird, dentro
em breve, um concurso denominado «Concurso de
.ideias para o vagéo standard do futuro», a que po-
derdo ser admitidos firmas, escritérios de estudos
ou particulares interessados, mediante pagamento
da inscricdo de 2.000 florins holandeses.

O concurso tem por objecto contribuir para o
desenvolvimento de novas concepcdes técnicas no
desenho e no fabrico de vagdes de caminhos de
ferro, susceptiveis de conduzir eventualmente, no
futuro, a uma economia geral de utilizacdo maior do
que a que € possivel conseguir com os actuais va-
goes c«standard». As condi¢oes do Concurso escla-
recem em que direcgdes se pode procurar esta maior
economia. Um jari, de que fazem parte Peritos dos
Caminhos de Ferro e Peritos da Indiistria de cons-
tru¢do de vagoes, examinarda as propostas dos con-
correntes.

O Concurso prevé prémios que representam um
valor total de 120.000 florins holandeses.

As solugdes premiadas poderdo constituir objecto
de estudos e aplicagoes ulteriores, depois da reali-
zacdo de prototipos, que serdo submetidos a ensaio.
Respeitar-se-a a propriedade industrial das solugoes
que vierem a ser preferidas,

Recebem-se inscrigdes, dirigidas ao Presidente
do «Office de Recherches et d’Essais (O.R.E.),
Béatiment Il de la Direction Général des Nederlan-
dsche Spoorwegen, Moreelsepark 1, Utrecht (Pays
Bas), de 1 a 30 de Junho de 1954 inclusive. As pro-
postas dos concorrentes deverdio ser enviadas antes
de 31 de Dezembro de 1954. As importancias das
inscricoes deverdo ser remetidas, para crédito dos
«Nederlandsche Spoorwegen», ao «Twentsche Banko,
em Amsterddo, com a indicacdo de <Concours
O.R.E.B. 12».

A partir de 15 de Maio de 1954 podera obter-se
o texto definitivo das condicoes do Concurso por
pedido dirigido ao «Bureau de 1’ O.R.E.>, Moreel-

separk 1, Utrecht.

ESPECTACULOS

L iy

CARTAZ DA SEMANA

CINEMAS

COLISEU ~ A’s 21,30 - «Golgotay,
EDBN iy A-’ 15'50l 18,15 e 21’30‘— (A Espada e Rosa,.
OLIMPIA ~— As 14,30 e &8 21 — «Thunda, Rei do Congo».

PARQUE MAYER — Divertimentos, atrac¢des.

JARDIM ZOOLOGICO— Exposiciio de animais.
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Imprenda

"«REPUBLICA >

Assumiu as funcoes de Director-Adjunto do dia-
rio Republica, o ilustre escritor e poeta sr. dr. Alfredo
Pedro Guisado, que foi companheiro de Fernando
Pessoa, tendo feito também parte do grupo que pro-
moveu a publicacdo da revista Orfeu.

Os nossos melhores cumprimentos.

«DIARIO DE LISBOA>»

No dia 7 de Abril entrou no 34.c ano de publica-
¢do o Didrio de Lisboa e o aniversario deste ves-
pertino, que veio animar o quadro da Imprensa do
Pafs com novas modalidades, constituiu um pretexto
para que em volta do sr. dr. Joaquim Manso, seu
director'e fundador, se reunissem todos os seus
colaboradores, muitos amigos pessoais e represen-
tantes dos diarios da capital e do Porto, numa sin-
cera e entusiastica manifestacdo de simpatia e de
respeito.

Ao sr. dr. Joaquim Manso apresentamos a ex-
pressdo das nossas homenagens e desejos de longa
vida, para que possa continuar por muitos anos a
frente do seu jornal, onde contamos muitos amigos
leais.

— S R I

Na assembleia geral extraordindria da C. P.

foi aprovada, por unanimidade, a proposta

para a emissao de 510.000, obrigacoes

No edificio do Rossio, reuniu-se no dia 8 do
corrente, sob a' presidéncia do sr. dr. Bustorfi
Silva, secretariado pelos ‘srs. drs. Meireles de Car-
valho e Arnaldo Pinheiro Torres, uma assembleia
geral extraordinaria dos acionistas dos Caminhos
de Ferro Portugueses possuidores de um capital
igual ou superior a 10 mil escudos, para apreciar
uma emissdo de obrigacdes, nos termos do decreto-
-lei 39.531 de 6 de Fevereiro de 1954.

Depois de ter sido lida uma proposta do Conselho
de Administracao para a emissdo de 510.000 obriga-
¢oes, com o aval do Estado, do valor nominal de
mil escudos e ao juro de 4,5 °/o, isentos de imposto,
O sr. presidente da mesa fez algumas consideracdes
sobre a proposta, afirmando que a emissdo € de
utilidade para o prestigio financeiro da Companhia.

A assembleia aprovou a proposta por unani-
midade.
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TRESESTADIOS

OU TRES ESTILOS NA VIDA DO HOMEM

Por VIDAL DE

NOGUEIRA

MA das nossas _ preocupacdes dominantes
como jovem docente e como homem que
teima em contactar com o publico, entre-
gando-se-lhe pela moeda do espirito, é a da

formagdo dos novos, sejam as criancas na vida
escolar, sejam os adolescentes em sua fase escul-
toria de valores humanos.

Desconhecer o fdcies psicologico destas idades,
com as suas caracteristicas e interesses predominan-
tes, equivale a viver-se no estado de analfabeto
adentro de uma biblioteca pujante de recheio e luz.
Por isso que é confrandedor verem-se os pouquis-
simos escriipulos e auséncia de conhecimentos de
psicologia com que actua essa multiddo de escritu-
rarios da rddio e dos magazines. A vaidade leva-0s
a julgarem-se mestres das multidoes, pedindo aos
incautos lhes confessem os seus problemas, as suas
angtstias, o seu caso, e receberdo em troca um
arrazoado de conselhos, ali vozeirados pelo micro-
fone, acold escribados nas tais colunas das revistas
domésticas. Oicam e leiam: dirdo se a razdo nos
foge!

E também frequente chegar a esses ordculos da
era publicitdria, em que o reclamo ao amendoim
torrado se mistura com as maravilhas da cibernética,
o apelo de jovens mal orientados no sentido de lhes
ser indicada como que uma panaceia de fazer cultura
deral. Este € o termo: cultura geral. Rapazes e
raparigas, insuficientemente encaminhados em seus
cursos secunddrios, sentem que o ambiente social
Ilhes pede um certo grau do cultura. Entdo apelam
para esses mestres de saber caseiro. E alguém lhes
diga que eles nada sabem! Chamariam estulto a
Sécrates por toda a sua sabedoria ser a mdxima
ignordncia... Expliquemos: em todos os tempos
houve trés classes de homens em relacdo ao saber,
como contetdo da cultura e, dai, da personalidade.
Uns sdo do tipo sabe-tudo, auténticas enciclopédias
vivas, do jeito do nosso Figaro e mesmo dos referi-
dos escriturdrios da publicidade radiofénica ou maga-
zinesca. Outros sdo do tipo dirigido e, como imani-
zados por forca de tropismo, estudam em obedién-
cia a um fim, buscam o encontro de uma férmula
ou de uma nova substdncia quimica, talqualmente o
fazem o técnico e o cientista e o artista, Outros
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ainda —e esses sdo o0s que sofrem o drama angus-
tiante da existéncia —, atravessando mundos de ideias,
dragando os subterrdneos do pensamento, encon-
tram abismos sob abismos ou infinitos sobre infini-
tos... e eis entdo os filésofos que, seguindo na
peugada de Sdcrates, sinceramente confessam nada
saber.

Trés estddios, portanto. Permanecer no primeiro
é a felicidade animal pela vida-fora. Aquietar-se no

- segundo € a felicidade humana que h4-de projectar-se

no proveito das gentes. Mergulhar no terceiro é sair
da caverna dos homens e aparecer algures num
plano abstracto sem pilares de cimento, sem formas
que o vulgo admire: é todavia viver auténticamente.
Viver ora na mistica de Deus, ora na metafisica das
ideias, mas sempre fora do mundo das coisas a que
o prazer dd aconchego e a que a vulgaridade em-
presta o ritmo aparente da harmonia.

Prosseguindo em nossa tese, chega-se a uma
conclusdo: os jovens, querendo vestir uma capa
transparente de cultura deral, dirigem-se aos actores
do primeiro estddio e deles recebem maléfico conse-
lho e malogrado exemplo. Logo, as novas geracdes
estdo pessimamente guiadas. O jogador da bola, o
cantador de fado, o actor de cinema, o locutor da
rddio ndo podem de modo algum ser as figuras e os
modelos para a escultura da sua personalidade. Os
adolescentes, preocupados por uma ansiedade quase
neufrdtica, ansiedade que é foco de valores espiri-
tuais soberbos, vém-se frente a frente entre a medio-
cridade do desporto emotivo e a fatuidade do cinema
morbido. E tudo se perde na orgia dos erros que
vitimam a mentalidade de hoje. Assim pouco adian-
tou que, no século XVIII, surgisse um Rousseau de
lupa milagrosa capaz da maior descoberta de todos
0s tempos—a crianga e o adolescente. Sim, a
crianca e o adolescente na histéria da educacgdo
teriam somente dois séculos de existéncia. A sua
descoberta é um milagre da pedagogia, tendo hoje
a escola nova colocado neles o seu centro de accao.,
E aqui estd por que eu fa insinuando que a verda-
deira forma s6 na Escola pode encontréd-la o jovem.
Fora da Escola, o erro e a estulticia. Dentro da
Escola, a personalidade e a cultura. Nao importa
agora o problema da educagdo de harmonia com o
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tipo e com os interesses do aluno, mas um pouca.de
andlise sobre a importancia das disciplinas escolares
para arranjo de cultura. Importa-nos querer na Es-
cola um outro Pigmaledo da lenda. Sobrepd-la a
essoutra escola ptiblica, em que os mestres sdo o
jogador, o cantador, o actor, o locutor e o folhe-
tinista.

Que fazer, por exemplo, quando um desses con-
selheiros pitiblicos encaminha os jovens para a leitura
dos romances policiais, de historietas, de folhetins,
de romances de situagdes, de escandalos de vedetas
da tela ?

A Escola fard muito, se quiser. Admitimos, porém,
que os nossos leitores fiquem desapontados por
intrometermos a leitura dos romances e dos folhetins
no panorama dos erros apontados. Ndo vai de desa-
pontamento, porquanto os bons psicélogos apuraram
que a atengdo, como faculdade basica da aprendiza-
dgem, enfraquece na medida em que o individuo se
entreda a leituras folhetinescas. Claro que a atencéo
implica esforco e disciplina da vontade. E todo
aquele que Ié em demasia romances e historietas
cor de rosa torna-se pregui¢oso, desagregando a sua
personalidade para a fazer coincidir com esses boca-
dos tdo vazios de vida e de verdade, como os que
povoam a literatura de cordel. Quem seja incapaz
de esforco, é incapaz de atencdo, e consequente-
mente o seu mundo das imagens, que totalizam a
forma abstracta da inteligéncia (forma indispensével
ao hemem civilizado), fica reduzidissimo. Uma inteli-
géncia sem imagdens e sem contetido nada pode cons-
truir ao servico da atmosfera social que a solicita.

Se a leitura vd— e aqui cabe também o cinema
na sua maior densidade de producdo — desagrega a
personalidade e enfraquece sobremaneira a atencao,
temos jd boa razdo para a apodar de nociva. O anti-
doto serd precisamente o meio que contribua para a
formacdo da personalidade e para o robustecimento
da atencdo e da memdria fecundas. Témo-lo preci-
samente na Escola. Essa é que é a panaceia ideal.
As disciplinas constantes do curriculum escolar da
crianca e do adolescente tém vitaminas bastantes,
se forem aplicadas como estimulos para acordar no
aluno a sua forma tipica. Foquemos o caso das
ciéncias histéricas. A nosso ver, essas poderdo
suprimir o efeito malévolo da literatura de‘cordel,
desde que, antes de se ler a histdria das nacgdes, se
estude a biografia dos seus grandes ho‘m.ens, na
ciéncia, na literatura, na politica, na religido, nas
artes e no pensamento. Um autor moderno assevera
mesmo que a propria histéria escolar se.estuda
melhor nas biografias, visto que a Humanidade €
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influenciada e conduzida por homens que tém indi-
vidualidade. Chega para provar que a Histéria é
biografia, e a biografia um género literdrio que inte-
ressa, em especial, a adolescéncia, ou seja a idade
escolar para quem Portugal ainda nao encontrou uma
literatura apropriada, deixando-a arrastar-se pelo
sabor emotivo e ligeiro da novela policial e do
folhetim.

A biografia, de preferéncia a biografia roman-
ceada, género explorado com grandeza por Maurois,
Ludwig, Rolland, Zweig e ainda pelo cinema, por
aproximar o leitor de figuras reais que algures exis-
tiram, serve-lhe de incentivo e de mestre por quem
o discipulo sente uma paixdo quente, que deixa boas
cicatrizes na mentalidade em formacdo. Melhor se-
ria que, na escola, a Histéria fosse comunicada atra-
ves das biografias e da Geografia social, politica e
econdémica das épocas, sem o rosdrio de factos e
acontecimentos que engrinaldam o fastidioso com-
péndio escolar,

Quantas voca¢des poderdo despertar s6 pelo
facto de o leitor encontrar num biografado um novo
jacto de luz. Se tal homem atingiu aquela cumeada,
por que ndo hd-de escaléd-la também o leitor? O mes-
mo ndo acontece em relacdo as figuras imaginadas
a régua e compasso no estirador dos romancistas.
Um Sherlok Holmes ou um Max Tedd, por mais
hédbeis que sejam, nunca existiram; por isso ndo
elevam o leitor : divertem-no apenas. Outros hé que,
lendo romances tirados da existéncia (é o caso das
biografias e, diga-se de passagem, o motivo do
sucesso do cinema italiano) depressa que verificarao
@ vida € digna e bela e vale a pena usufrui-la, ao
contrdrio daqueles que, cépticos e amorfos, se reco-
Ilhem nas pdginas de novela, como cocainémanos,
sorvendo o seu alcaldide.

Além das biografias de todas as figuras recomen-
dadas da nossa Histéria, e de tantas outras, pertenca
da universalidade, tem o curriculum escolar esplén-
didos meios diddcticos para dirigir a tal cultura deral
do adolescente. As ciéncias exactas e as naturais,
transferindo-se os seus métodos para a vida prdtica,
dar-lhe-do a nogdo do rigor, a educacio da aten¢ao,
habituando ao esfor¢o e ao dominio da vontade.

E s6 a diddctica, com estes dois caminhos, nos
dd a possibilidade de entregarmos aos novos jovens
alguma cultura geral, afastando-se do folhetim, dos
consultérios radiofénicos e dos jornais enfeudados a
bola. O programa de trabalhos h4-de urdi-lo a
Escola. Nao o fazendo, sera cumplice da mediocri-

dade em que crescem e vivem as novas gderacdes.
(Do livro no prelo EM BUSCA DE NOVOS RUMOS)
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Congresso Internacional

Revista quinzenal

Ha 50 anod

de Caminhos de Ferro

As individualidades que vao representar,
em Londres, o nosso Pais

Como anunciamos no nosso {iltimo numero, ao
inserir o programa dos trabalhos, realiza-se, nos dias
19 a 26 do préximo més de Maio, em Londres, a
XVI sessdo da Comissdo permanente da Associacdo
Internacional do Congresso dos Caminhos de Ferro.
Nos trabalhos da reunido de Londres participara a
representacdo portuguesa.

Sabemos que, como representantes da C. P.,
seguirdo para Londres, os srs. Eng. Mdrio Costa,
Dr. Malheiro Reimdo, e Eng o Espregueira Mendes,
Branco Cabral, Campos Henriques, Fernando Arruda,
Constantino de Carvalho e Julio José dos Santos.

O Ministério do Ultramar sera representado pe-
los srs. Engenheiros Francisco dos Santos Pinto
Teixeira, Inspector Superior de Fomento; Eugénio
Salles Lane, Administrador do Caminho de Ferro de
Amboim ; Fernando Augusto Soares Seixas, Director
da Divisdo de Exploracdo de Mocambique; Jaime
Amancio Cruz, Adjunto Electrotécnico da Direccdo
dos Servigos-Mocambique; Jorge Emilio de Melo
Vieira, membro do Conselho de Administracdo do
Porto, Caminhos de Ferro e Transportes de Angola
e Raimundo Rodrigues Serrdo, Director dos Servicos
dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de
Angola.

O Caminho de Ferro de Benguela enviara como
seus delegados os srs. Engenheiros José Duarte
Ferreira e Carlos Manitto Torres.

* 3k k

Tratando-se de um acontecimento de relevo in-
ternacional, cuja importdncia bem merece ser assi-
nalada nas nossas colunas, vamos dedicar ao pro-
ximo Congresso de Caminhos de Ferro uma edicdo
especial, que saird no dia 16 de Maio e para a qual
ja possuimos colabora¢do de muito interesse.

MONTEPIO FERROVIARIO

Na Assembleia Geral Ordindria desta Associacdo de
Socorros Miituos do Pessoal Empregado nos Caminhos de
Ferro de Portugal e de suas familias, realizada no dia 27 de
Marc¢o, foram eleitos os Corpos Gerentes no ano de 1954,
ficando na presidéncia da Mesa da Assembleia Geral o sr. Sil-
vano Augusto Costa, Chefe de Reparti¢io Principal: na
presidéncia da Direc¢dio o sr. José da Costa Ayres, Fiel de
Armazém ; e na presidéncia do Conselho Fiscal, o sr. Camilo
Lopes, Chefe de Seccdo.

A Direccdo de 1953, louvada, justamente, pelo Conselho
Fiscal, realizou obra de vulto, ndo s6 procurando o equilibrio
-entre as receitas e as despesas administrativas, mas também
fazendo a aquisi¢do do prédio da rua de D. Jodo de Castro,
n.°s 29, 20-A e 29-B, em Lisboa, cujo rendimento foi melhorar
as reservas matemadticas do Montepio.

Esta Associagdo possui outro imével na rua Augusto Gil,

Durante o ano de 1953, o Montepio Ferrovidrio pagou
aos herdeiros dos associados falecidos a importincia de
160.790850, totalizando assim 4.868.426850, volume distribuido
até agora por esta instituicdo.
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Zona Central

Continua o movimento de sympathia e interesse, por
parte de todas as povoag¢des que figuram nos projectos
d’esta rede como destinadas a ser atravessadas ou servidas
por linhas ferreas, e mesmo de outras localidades que pre-
tendem que essas linhas se lhes aproximem.

Rara é a cidade ou a villa d’essa regifio que n#o se tem
posto em campo a favor dos seus interesses, e por toda a
parte se realizam reunides, se fazem estudos, se formulam
pedidos, o que é um bom symptoma de vitalidade que se
deve 4 bella iniciativa do illustre ministro que apresentou
0 projecto.

Em Lisboa realizou-se no dia 13 uma importante re-
unifio, na sala da Associagfio industrial, onde se fizeram
representar os povos de Ceia, Oastello de Vide, Penamacor,
Fund#fo, Rio Maior, Torres Novas, Thomar, Coimbra, Gou-
veia, Covilhd, Manteigas, Louz#, Certd, Villa de Rei, Caldas
da Rainha, Proenga-a-Nova, e Oleiros, resolvendo-se pedir a
introdugfio de varias modificagdes no projecto ja approvado
pela Associacio dos Engenheiros, modificagdes que constam
da representaciio, que logo no dia seguinte foi entregue, pela
commiss#io para esse fim nomeada, ao sr. ministro das
Obras Publicas.

Segundo essa representacio as linhas a construir, se-
riam, além das indicadas no projecto que jd aqui descreve-
mos, uma, de via larga de Castello de Vide por Niza a Villa
Velha de Rodam, o ramal de via reduzida de Coimbra por
Miranda do Corvo a Louzd, que nfio vem naquelle projecto
porque n#io é mais do que a construcgfio da linha do Mon-
dego, jd concedida; o prolongamento da linha da Covilhi
para Manteigas, por Teixoso, Orjaes e Aldeia de Matto, caso
este prolongamento da linha de Penamacér por Belmonte a
Manteigas, e que a linha de Penamacor saia da Certdl por
Proeng¢a-a-Nova, Sobreira Formosa, Sarxedas, Castello
Branco, Idanha, Penamaedr, prolongando-se ainda por Oa-
pinha, Caria ou Belmonte a Manteigas, caso este prolonga-
mento seja mais economico do que o prolongamento da
linha do Zezere, desde a Covilha a Manteigas,

O sr. ministro respondeu que o seu maior empenho era
acceder aos desejos dos commissionados, tanto mais que
rejubilava pelo facto de Ihe pedirem a execu¢io de um pro-
jecto de sua iniciativa, facto raro na vida politica dos mi-
nistros, cujos actos sdio quasi sempre condemnados, mas
por maior que fosse a sua boa vontade, nfio se podia com-
prometter a fazer passar em cirtes a sua proposta, por ir
muito adeantada a sessfio legislativa e tornar-se necessario
contar com a cooperacio e apoio da opposig#io para a rapida
soluglio d’esse problema. Accrescentou ainda que a presenca
dos deputados progressistas srs. conde de Penha Garcia e
Rodrigues Nogueira era penhor seguro de que a opposi¢#io
ndio poria grandes obstaculos & sua proposta e com isso se
deviam satisfazer os interessados na construcgio dos cami-
nhos de ferro.

A commissfio foi depois apresentar eguaes pedidos ao
sr. presidente do conselho, que prometteu cooperar quanto
lhe" fosse possivel com o sr. ministro das obras publices,
no sentido dos desejos dos delegados.
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Recortes sem Comentarios

Padres revoltados

PARIS, 3 de Marco — Consta que cérea de 30 «padres-
-operdrios» de um total 103, se recusaram a obedecer a
ordem dos bispos para abandonarem os seus empregos
civis. Em Limoges, 5 <padres-operdrios» informaram o bispo
de que tencionam continuar com as suas ocupacdes e a sua
miss#io. N#o foi ainda exercida qualquer sanc¢#o contra eles
pelo bispo. De 4 <padres.operirios», de Toulouse, disse-se
que um se recusava a obedecer ao édito papal. — (Reuter),

Abuso do tabaco

PARIS, 5 de Margo— O dr. Jean Courtial, conhecido
especialista francés, do cancro, disse hoje que, de 100 doen-
tes de cancro dos pulmdes que tratara, 80 eram grandes
fumadores. Acrescentou n#io ser ainda possivel provar que
o fumo provocasse o cancro.

Outro especialista, o professor René Auguenin declarou
que hé dez anos estava firmemente convencido de que o ta-
baco provocava cancro nos pulmées. Todavia, hoje n#o
estava t#o certo disso.

A Ligs Francesa Contra o Cancro revelou que essa
doenca matava uma pessoa de 7 em 7 minutos, em Franca,
ou seja 85,000 por ano. Descobrem-se anualmente 140.000 a
150,000 casos de cancro.

A Liga estd a organizar uma campanha em todo o pais
para intensificar a luta contra a terrivel doenca.—(Reuter).

Carnaval com 5.000 feridos

RIO DE JANEIRO, 6 — O Carnaval nesta cidade foi um
dos mais sangrentos dos {ltimos anos. Para cima de 5.000
pessoas ficaram feridas e foram socorridas em diversos
postos; d9zenas de agressdes se deram, assim eomo atrope-
lamentos, furtos e assaltos, além de 13 crimes de morte. A

Policia, que esteve sempre vigilante, prendeu também 116
carteiristas, Deram-se ainda centenas de casos de embria-
guez. Houve fracturas, intoxica¢des, mordeduras de ani-
mais, luxagdes, envenenamentos, queimaduras, abortos,
facadas, etc. A Radio Patrulha recebeu 589 chamadas e os
bombeiros 58, Mais de 335 pessoas se queixaram i Policia
por diversos motivos e mais de 50 mortes violentas se deram
nos trés dias de Carnaval. Registaram-se também alguns
casos de desaparecimentos de menores.

O nimero exacto de pessoas socorridas foi de 5.669,
contra 4,578 do ano passado, — (E.).

Uma libra cgenial> leva o dono a cadeia

NEWOASTLE (Natal)— O indigena David Nyusa, de 21
anos de idade, pagou com uma nota de libra artigos que
adquiriu na esta¢iio de Newcastle e levou o troco, mas o
dono do estabelecimento, Aaron, pediu a intervenc#o da po-
licia ferrovidria.

No tribunal de Newcastle averiguou-se que a nota de
libra em questfio tinha inscrita as seguintes palavras:
Banco Real do Riso — Gerente Genial, O Cavalheiro Jack.

O indigena foi condenado a um més de trabalhos forca-
dos — (Sapa Reuter).

(De Noticias da Beira)

Para-raios,.. de madeira

Ao comegar o inverno, a municipalidade de Pamplona
(Espanha) resolveu fazer reparacdes nos telhados do edifi-
cio do Tribunal,

O operdrio de tal encarregado verificou, com surpresa,
que os catorze péra-raios do edificio n#o passavam de
outros tantos peda¢os de madeira, pintados, a imitar os
verdadeiros, de cobre, que um funcionirio sem escriipulos

ELEM niio é apenas uma imponente sequéncia de reliquias

historicas e artisticas que nos recordam a epopeia herdica
de naus e caravelas que desbravaram oceanos: é também
um dos bairros mais belos e majestosos da Capital

RONDA DOS BAIRROS

Local escolhido para a Grande Exposi¢io do Mundo

Portugués, beneficiou, nessa altura, de grandes melhoramentos que
muito vieram realgar as reliquias manuelinas que sio os Jerénimos
e a Torre de Belém.

Recomendando, aos nio iniciados nos encantos de Lisboa, a ronda
deste bairro, nio podemos deixar de assinalar que em Belém se podem
também admirar os museus dos Coches, de Arte Popular e Etnolo
gico Dr. Leite Vasconcelos.

Mas, para além de tantas preciosidades e motivos gratos aos
amantes das coisas belas do espirito, 0 que em Belém constitur prin-
cipal atracg¢io é a estreita convivéncia entre a cidade e o Tejo E,
para compreendermos até que ponto essa convivéncia tera mnfluido no
nosso destino de argonautas, basta que nos quedemos por instantes a
olhar, com olhos de ver, o imponente conjunto da Praca do Império
onde tudo nos fala dos novos mundos que demos ao Mundo. '

Os eléctricos das carreiras 15, 15-A, 15-B, 16, 17 e 17-A. e os
autocarros das carreira$ 12 e 14, situam este bairro a poucos minutos
da Baixa.

@
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tinha vendido, em 1952, por 800 pesetas, substituindo-os
por aquelas imitac¢des.

As autoridades, ao mandarem o criminoso para o tri-
bunal, a fim de responder pelo seu acto, regozijam-se por,
entretanto, nestes quatro anos, n#io ter caido nenhum raio
no desprotegido edificio. ..

(De Novidades)

Gibraltar

LONDRES, 13 de Mar¢go — As cartas de ameaca contra a
a rainha Isabel II, recebidas pelos jornais e por diversas
personalidades, britdnicas, durante estes {iltimos quinze
dias, tdm causado grande emog¢#o na capital inglesa. A Sco-
tland Yard estd a postos e os melhores detectives dos servi-
¢cos de seguranc¢a foram encarregados de investigar, Todas
as cartas estdio escritas em papel azul claro e trazem o ca-
rimbo do correio, do centro de Londres, mas n#o s#o per-
feitamente idénticas. Por outro lado, tdm-se recebido inii-
meros telefonemas, também anénimos, em que vozes miste-
riosas proferem sempre as mesmas ameacas de morte contra
a Rainha se ela se detiver em Gibraltar. A Scotland Yard
ndo possui, até agora, qualquer indicio susceptivel de a
orientar nas suas investiga¢des. — (F. P.).

Padre aos 68 anos

O Cardeal Feltin, Arcebispo de Paris, ordenou, ha
pouco, um seminarista com 68 anos.

E russo e foi general no exérecito, Esteve prisioneiro e
deportado na Sibéria, donde fugiu para a América e depois
para a Franca.

Como lhe havia morrido a esposa, entrou no Semindrio
e é agora Sacerdote.

(De A Voz de Domingo — Leiria)
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COMPANHIA DE SEGUROS
«BONANCA»

A mais antiga Companhia de Seguros Porluguesa

RECOMENDADA PELA COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO

FUNDADA EM 1808

SEGUROS : Fogo, Maritimos, Agricolas, Pessuvais,

Automoveis, Responsabilidade Civil, Roubo, Pos-

tais, Transportes I'errestres e Aéreos, Cacadores,
Viagens, Cau¢des e Fraudes

Delegacao no PORTO: Rua S4 da Bandeira, 283, 1.°
Delegacdo em COIMBRA: R. Visconde da Luz, 88, 2.°

Sede: Rua Aurea, 100-LISBOA

AN

ZZ4

BASCULA ROMAO DE GRANDE TONELAGEM
ROMAO & COMPANEIIA

A PREFERIDA PELAS GRANDES INDUSIRIAS

AL LR ROV Q'
)

13, CRUZES DA SE, 29 — LISBOA — TELEF. 2 2305
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