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O Relatério doBanco de Angola

referente ao exercicio de 19906 e os Caminhos

de Ferro daquela grande provincia vliramarina

[ STA publicado o Relatério do Governo
I do Banco de Angola referente ao
= exercicio de 1956, ano em que, a 7 de
Setembro, se inaugurou, em Luanda, com a
presenca do Sr. General Craveiro Lopes, um
majestoso edificio, dos mais importantes
e amplos da nossa provineia ultramarina,
destinado as novas instalacoes da Direccao-
-Geral e da Filial.

Coloca-nos este Relatorio diante de um
documento notivel dividido em duas par-
tes: a) Situacao Keonomica e Financeira
de Angola e b) Actividades e posi¢ao do
Banco.

O volume fecha com a compilagao das
medidas. e disposicoes de cardcter econo-
mico publicadas em 1956.

Se, como disse, no acto da inauguragao,
0 Governador do Banco de Angola, «a cons-
trucao do-novo edificio, assente sobre a
terra de Luanda, tinha o simbolismo de uma
entrega, aqueles que residem em Angola,
de uma parcela do que lhes pertencia nos re-
sultados de um labor comum», é de assina-
lar que a funcio desse grande Banco Emis-
sor tem contribuido poderosamente parao
progresso, que se faz velozmente, daquela
nossa provineia ultramarina.

Como sempre, o que nos notiveis Rela-
torios de Banco de Angola mais particular-
mente nos interessa, é a parte referente aos
caminhos de ferro, tdo ligados como estao
a economwia da provincia.

Embora sucintas, essas notas sobre os
caminhos de ferro e o seu movimento ofe-
recem-nos um panorama de conjunto das

funcoes e da importancia que esse meio de
transporte desempenha em Angola.

Em relacdo a rede de estradas, — 36.000
quilometros — em relacio a rede aérea—
5.960 quilometros-—a rede ferrovidria é
relativamente pouco extensa. Mas tanto o
movimento de passageiros como o trafego
de merecadorias, em 1956, sdo representados
por numeros altos: 1.216.360 para os passa-
geiros e 1.844.202 toneladas para a carga.

Foi o Caminho de Ferro de Benguela
que registou, no ano passado, maior niime-
ro de passageiros (826.972) e mais elevado
nimero de toneladas de carga (1.425.664),
assim como foi o que maiores receitas tota-
lizou: 14.492 contos (passageiros) e 447.957
contos (carga).

Os seguintes nimeros informam-nos
que, no ultimo triénio, o nimero de passa-
geiros, o movimento da carga, em tonela-
das, e a receita em contos, dos caminhos de
ferro angolanos foram aumentando pro-
gressivamente. Assim, no Caminho de ferro
do Amboim, o niimero de passageiros que
tinha sido, em 1954, de 5.954, passou, em
1955, para 7.771, e, em 1956, para 8.555. O
movimento de carga em 1954 acusou 2R.227
toneladas; em 1955, 29.002, e em 1956, 24 873.
A receita, nesses trés anos, acusou, respec-
tivamente, estas cifras: 3.452 contos, 3.128
contos e 3.573 contos.

O Caminho de Ferro de Benguela que
registou, em 1954, 792.709 passageiros, no
ano seguinte, 809.000 e em 195€, 826.972, vé
também aumentar sensivelmente o movi-
mento de carga, que de 1.127.510 toneladas,
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em 1954, passou para 1.210.007 t, em 1955,
e para 1.425.664 t, em 1956.

O Caminho de Ferro de Luanda apre-
senta também cifras animadoras. O ntimero
de passageiros, que foi de 288.421, em 1954,
passou para 338,535 em 1956, e a carga que
se expressa por 222519 toneladas em 1954,
que desce para 219.461, no ano seguinte
sobe para 237.000 em 1956.

No Caminho de Ferro de Mo¢amedes, os
niameros acusam uma riapida ascensao: de
28.818 passageiros, em 1954, passa-se para
33.386 em 1955 e para 42.298 em 1956. De
62.791 toneladas de carga, em 1954, passa-se
para 80.388 t, em 1955 e para 156.665 t, em
1956. Foi também brilhante a subida das
receitas: 5.848 contos, em 1954, 7.171 contos
no ano seguinte e 1.607 contos em 1956.

A diferenc¢a que se nota na carga trans-
portada, entre 1955 e 1956, pelo Caminho
de Ferro do Amboim, deve-se —informa o
Relatorio do Banco de Angola — nao s6 ao
facto de nédo ter sido melhorado o seu ma-
terial, mas também a concorréncia que lhe
é feita pela camionagem.

O Relatério refere-se aos trabalhos da
constru¢do do Caminho de Ferro do Congo.

Encontram-se concluidas as terraplena-
gens e obras de arte do primeiro troco de
30 quilémetros, de Luanda a Panguila: e o
segundo trogo, de 60 quilémetros, de Pan-
guila ao Lifune, deve ser adjudicado no
decorrer de 1957, esperando-se que fique
coneluido até final do proximo ano de 1958.

Na primeira fase, a linha ird até Nova
Caipemba, numa extensido de 265 quiléme-
tros, tendo sido computados os seus traba-
lhos na elevada cifra de 400 mil contos e
prevista em c¢ineo anos a sua construcao.

Para esse caminho de ferro, destinado
a desempenhar um grande papel econémico,
foram ja adquiridas 4 locomotivas e enco-
mendado material cireulante, no valor de
15.000 contos, assim discriminado: 30 vagdes
tipo «L», 20 vagdes abertos, 30 vagoes fe-
chados, 1 vagio socorro e oficina e 1 vagio

guindaste.
Referindo-se ao Caminho de Ferro de

Luanda, que é a segunda linha férrea ango-
lana, em extensdo e valor econémico, sendo
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as suas zonas de influénecia as regides de

Cazengo, de Malange e do Congo, o Relato-
rio diz que o seu prolongamento no sentido
do Congo Belga lhe reserva a maior parti-
cipacdo no desenvolvimento econémico e
social das férteis zonas do Lui, do Cuango
e de Cuangula.

Ja se encontram acabados os trabalhos
de terraplenagem e obras de arte entre Ca-
xilo e Caculama, na extensao de 47 quiléme-
tros, assim como se acha concluido o estu-
do do troco entre Caculama e Xandel — zo-
na algodoeira do Lui, — na extensdo de 50
quilémetros. Com o fim de permitir, em
proxinio futuro, a sua ligacdo a rede do
Congo Belga, projecta-se o alargamento da
bitola da sua linha para a bitola interna-
cional de Africa — 1,067 metros —e a subs-
tituicdo e modernizacdo do seu material.
Para o efeito, ji foi contratado o forneci-
mento de 290 aparelhos de mudanca de via,
no valor de 7.000 contos.

Estuda-se a construcio da nova estacio
da cidade de Malange, visto que a antiga
nao corresponde as necessidades presentes.

O material circulante deste importante
caminho de ferro compoe-se de 64 locomo-
tivas, 3 automotoras, 4 automéveis de linha,
51 carruagens e 537 vagoes e furgoes, in-
cluindo (5 vagoes-cisternas.

O Caminho de Ferro de Mocamedes me-
receu do Relatério do Banco de Angola este
comentdrio: «Ksta linha férrea, com os seus
prolongamentos para Leste e paraSul-—555
quilometros de extensdo, — em breve tempo
aleanc¢ard o mais destacado lugar na valori-
zacdo e progresso das férteis terras do pla-
nalto da Huila. O movimento aumentou em
relagdo ao anterior e a exploracio do novo
trogo, 84 da Bandeira, Vila Folgores, tem-
-se mostrado bastante favordvel. Para satis-
fazer as erescentes necessidades do trafego,
foi encomendado mais material circulante
e de traccio».

As notas deste Relatorio referentes aos
caminhos de ferro terminam com a noticia
de que prosseguem os trabalhos da brigada
de. estudos da linha férrea da Baia dos

Tigres.
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Achegas para a Histéria
do Caminho de Ferro de Leste

Por

EURICO GAMA

Um almoco real nas Fontainhas

RECISAMENTE a 15 de Outubro de 1888 foi
a Estacdo de Elvas teatro de um importante
acontecimento, como ja o havia sido noutras
ocasioes desde a sua inauguracao ainda bem

viva na memoria de muitos: regressava do estran-

geiro o bondoso e popular Rei D. Luis I, e seu fi-
lho, a quem estava destinado um fim de tragédia,
fora aguarda-lo a Badajoz.

O irmdo de D. Pedro V, tdo prematuramente fa-
lecido, aproximava-se dos seus 50 anos de idade e
dos 27 de reinado e pouco mais viveria. Por sobre
0s altimos Bragancas adensavam-se sombras shakes-
perianas. As asas negras da Morte rondavam desa-
piedadamente a Familia Real Portuguesa e D. Luis,
tdo culto, tdo viajado, tdo querido do Povo, seria a
sua proxima vitima. Um ano — se tanto — era o que
lhe restava de vida e até 14 ndo escaparia ao sofri-
mento atroz de uma agonia lenta e inexordvel.
Dom Luis ndo merecia semelhante fim. Porque era

gentil, nobre, chefe de familia exemplar, pai cari-
nhoso, portugués de raca.

Mas o seu reinado— o reinado de um honesto
rei constitucional —foi como que um campo aberto
a experieéncias perigosas, de futuro tenebroso e in-
certo. Durante ele sucederam-se as lutas de parti-
dos — histéricos, reformistas, progressistas, socia-
listas, regeneradores, republicanos — em assembleias
barulhentas com as suas inevitdveis funestas conse-
quéncias. As crises ministeriais atropelavam-se em
cavalgada de desvairo, embora com alguns nomes
ilustres: Marqués de Loulé, Marqués de S4 da Ban-
deira, Fontes Pereira de Melo, Marechal Saldanha,
José Estévao, Joaquim Anténio de Aguiar, José Lu-
ciano de Castro — figuras proeminentes da politica
de entdo; Herculano, Tomas Ribeiro, José da Silva
Mendes Leal, Pinheiro Chagas, José Maria Latino
Coelho, Rebelo da Silva, Antero, Eca de Queiroz,
Tedfilo, Adolfo Coelho, Ramalho — expoentes da

Estagfio das Fontainhas, em Elvas — Fachada principal (ampliada em 1874),

pRQUIVE
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Literatura Nacional, alguns dos quais entrando para
a eternidade nas letras patrias. Foi, na verdade,
um reinado de batalhas parlamentares, mas também
fulgurante no campo da cultura e do espirito, onde
o monarca desempenhava papel de relevo, tornando
possivel a bela aventura da travessia de Africa por
Serpa Pinto, Brito Capelo e Roberto Ivens, magnifica
e extraordindria expedicdo cientitica de resultados
inapreciaveis, e a comemoracdo dos centenarios de
Camdes e do Marqués de Pombal, que tanto exal-
taram a alma popular.

Mas D. Luis jogava com uma gravissima enfer-
midade e perderia a partida, apesar de por na mesa
os melhores trunfos ao S$eu alcance. Por seu lado,
os maus politicos cavavam pouco a pouco a ruina do
Pais até a culminarem naquela infame cena do Ter-
reiro do Paco, em 1908.

Muitas vezes D. Luis procurara em termas e no
estrangeiro remédios para a doenca que, teimosa-
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Lopes, Director da Companhia Real dos Caminhos
de Ferro; o médico da Real Camara, Dr. Artur Ra-
vara; o Marqués de Pomares; oficiais as ordens,
etc. Seriam umas 6,15 horas quando a locomotiva
entrou nas [Fontainhas, bastante antes do horadrio,
motivo pelo qual a Guarda de Honra ainda ali ndo
se encontrava, chegando somente um pouco depois
constituida por uma Companhia do Regimento de
Cacadores n.° 8, sob o comando do capitdo Rodolfo
Passos e Sousa, pai do actual Governador da Praca
de Elvas, e antigo Ministro da Guerra, sr. coro-
nel Abilio Augusto Valdez de Pacos e Sousa e, con-
duzindo a Bandeira, o tenente Martins. Estava uma
bela manha de Outono, permitindo que se distin-
guissem vibrantemente as salvas da artilharia da
Praca e do Forte de Lippe que, por sua vez, atrairam
a Estacdo milhares de curiosos. Um periodico da
época, «O Elvense», contava até a seguinte ane-
dota, que me permito reproduzir:

Estacfio das Fontainhas, em Elvas — O cais (construido em 1874). Ao fundo: o Forte da Graga.

mente, implacavelmente, o atormentava. As melho-
res eram escassas. Em todo o caso sempre ia sen-
tindo forcas para as suas viagens pela Europa,
cultivando o espirito, consultando especialistas, con-
vivendo com outros reis e imperadores e personali-
dades notdveis do mundo das ciéncias, das artes
e das letras, e auténtico poliglota dominava, perfei-
tamente, meia dazia de idiomas. Era de uma dessas
viagens que, em Outubro de 1888, voltava o rei
marinheiro. O Principe D. Carlos saiu entdo de Lis-
boa a caminho de Elvas e iria mesmo aguardar seu
Augusto Pai a Estacdo de Badajoz.

No comboio real seguiram com o Principe Re-
gente, o Presidente do Conselho, os Ministros da
Guerra, Obras Pitblicas e Estrangeiros, respectiva-
mente os srs. José Luciano de Castro, Emidio Ji-
lio Navarro e Henrique de Barros Gomes; o Gover-
nador Civil de Portalegre, Conselheiro Jodo Freire
Temudo de Oliveira; o engenheiro Pedro Indcio

278

«— Um oficial na gare: Old! quem me diz qual
¢ a carruagem do sr. Principe?

— Qual ? O vendeiro do Largo da Misericordia ?
(Era um individuo chamado Principe, que tinha uma
Mercearia naquele Largo, que ainda hoje existe,
por sinal). :

— Ndo, bruto ! O sr. Principe filho do sr. Rei!...»

Com as minhas desculpas por esta interrupgao,
prossigo a narrativa referindo que as autoridades
de Elvas compareceram logo a seguir: o General
Governador da Praga, Domingos José Gomes ; o te-
nente-coronel da Praga e todo o seu Estado-Maior ;
a oficialidade de Artilharia n.c 5 ¢ Cacadores n.o 8,

As 9 horas foi servido o Almogo na Sala da Al-
fdndega (marcada com um sinal >< na gravura do
Cais), onde se dispunham duas mesas, uma dentro
da teia, ocupada pelo Principe e pelos ministros, a
outfa da parte de fora, reservada aos convidados.
A refeicdo, apesar da hora matutina, decorreu ani-
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madissima, trocando-se entusidsticos brindes pela
saude dos membros da Familia Real. A Banda de
Cacadores n.° 8 executou o seguinte programa:

| — Ordindrio — Beja.

2 — Fantasia sobre motivos da Opera Fausto
— Mercadante, cuja execucdo o Principe louvou par-
ticularmente.

3 — Quverture — Suppé.

4 — A Juvenil— Polka.

5—A medalha de ouro— Ouverture — Suppé.
6 — Sintra — Polka.

7— Ordindrio — da Zarzuela «Cadis».

Pelas 10 horas chegaram os Regimentos de Ca-
valaria n.°o 1, Lanceiros de Victor Manuel, de que
S. A. R. era tenente-coronel honordrio, e Infantaria
n.° 4 sob o comando, respectivamente, dos coronéis
Policarpo Lobo da Silva e Anténio José Antunes, indo
O primeiro ocupar o olival que fica em frente da Esta-
¢do e o segundo formou em linha com Cacadores na
plataforma do cais. Iniciaram-se, depois, os cumpri-
mentos oficiais, ainda Sua Alteza saboreava «um
delicioso charuto» — comenta «0O FElvense», uma
das fontes onde bebemos estas interessantes notas
de reportagem.

O Municipio elvense estava representado pelos
srs. Comendador Joaquim Nunes da Silva, Presi-
dente ; Manuel Caetano da Costa, Vice-Presidente ;
José Maria da Costa, Januario da Silva Ferreira,
José Vicente de Abreu e José Antonio Pinheiro Mar-
tins, Vereadores, conduzindo o tltimo o Estandarte.
IFoi entdo a vez de prestarem.as suas homenagens,
0 Juiz de Direito, substituto, Conservador Dr. An-
tonio Cartos Melo Guimardes; o Delegado do Pro-
Curador Régio, Dr. José Henriques de Castro e Sola;
0 Vigdrio-Geral, Desembargador Rev.c Adolfo Au-
gusto Caldeira ; o Vice-Consul de Espanha em Elvas,
sr. Vargas-Machuca, que era um poeta de fina ins-
piracdo, etc. A Imprensa local dizia e com motivos
de sobra: <nunca ali vimos tanta concorréncia>.
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O Administrador substituto do concelho, sr. José
Nunes da Silva Sobrinho, que em sua casa recebera
com requintes de gentileza a comitiva do Principe,
foi igualmente & Estacdo saudar S. A. R. e ja antes
todos haviam gozado as belezas e 0s monumentos
da cidade.

As 11 horas, saiu o comboio para Badajoz e ai
teria D. Carlos o desgosto de verificar que ninguém
esperava seu Pai, para o qual nem sequer uma sa-
leta havia onde pudesse descansar por breves mo-
mentos que fossem. Por tal surpreendente facto a
demora foi pequenissima e ao Meio-Dia o comboio
real regressava as Fontainhas, sendo a sua entrada
anunciada pela salva do estilo, executando o Hino
Real as Bandas de Cacadores n.° 8 e Infantaria n.° 4
e a Charanga de Lanceiros n.o 1.

Com a gentileza e bondade que lhe eram tdo
peculiares, Sua Majestade recebeu as saudacdes
amigas e expressivas das entidades e povo de Elvas,
e as 12,35 continuou a sua viagem para a capital,
onde chegou as 5,53. Uma multiddo aguardava o
soberano na gare de Santa Apoldnia e dali seguiram
todos para a Sé, onde o Cardeal-Patriarca celebrou
solene Te-Deum dando gracas ao Altissimo por ha-
ver permitido que D. Luis regressasse restabelecido
da pertinaz doenga que tanto o flagelara.

Infelizmente, tais ardentes votos ndo eram exac-
tos, pois S. M. ainda a conselho dos seus médicos
foi a0 Bom Jesus de Braga, onde ndo encontrou
melhoras, indo entdo para Cascais, e ai faleceu
aos 19 de Outubro do ano seguinte, deixando vitiva
Dona Maria Pia de Saboia e no trono seu filho,
D. Carlos, casado com a muito ilustre senhora Dona
Maria Amélia de Orledes, a quem o destino reser-
vava algumas das maiores provacdes que podem atin-
gir um coragdo de Mae. (1)

Em Elvas, a Sombra do Aqueduto, em dia de
S. Jerénimo Emiliano do ano da graca de MCMLVI.

(') Sobre este sucesso podem consultar-se os jornais

«O Elvense», de 18 de Outubro de 1888 e «Gil Fernandes», de
20 do mesmo més e ano.
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Umn

Guilherme Ferreira Pinto Basto

A vida economica portuguesa perdeu, com o fale-
cimento, em Lisboa, no dia 26 de Julho passado, do
st. Guilherme Ferreira Pinto Basto, um dos seus
maiores e mais expressivos valores. A sua vida €
um exemplo de dignidade. Vida longa, como a de
quase todos os homens de extraordinaria activi-
dade. ®

Tendo feito os seus estudos na Inglaterra, no
Colégio mantido pela abadia beneditina de Downside,
e em seguida na Franga e na Alemanha, ao regressar
a Portugal, em 1882, com 18 anos de idade, trazia
consigo ndo apenas uma grande bagagem de conhe-
cimentos tteis para vida pratica, mas o gosto vivo e
ardente pelo desporto, em todos os géneros. Homem
de accdo, introduziu no Pais, com seus irmdos Eduar-
do e Frederico, a pratica do futebol; grande amigo
e colaborador da Rainha D. Amélia de Braganga, nas
suas campanhas de bem-fazer, tomou parte em vérias
touradas de amadores como bandarilheiro e mogo de
curro, cujos produtos reverteram a favor da Assis-
téncia aos Tuberculosos. Socio do Clube Tauroma-
quico, sécio do Clube Naval de Lisboa, foi um dos
fundadores e directores do Clube Internacional de
Futebol, nas Laranjeiras. Praticou com éxito todos os
desportos, tornando-se conhecido e admirado na In-
glaterra, Franca e Alemanha. Durante nove anos, foi
campedo nacional no ténis; notabilizou-se no hipismo,
no automobilismo, nas regatas a remos e a vela, na
patinagem, no hoquei no gelo e até nas corridas de
bicicletas ; participou em grandes cagadas africanas
e deu a volta ao mundo. Durante 39 anos, exerceu
as fun¢des de consul-geral da Dinamarca, tendo tam-
bém assumido os cargos de encarregado de negécios
da Islandia e do Sido. E além de tudo isso, um ho-
mem de cardcter e de coracdo generoso, como $do
generosos e de cardcter todos os homens cultos, que
souberam viver com dignidade, com altura e beleza
a sua vida. |

Figura ilustre da sociedade portuguesa, conviveu
com as mais altas personalidades do seu tempo, em
Portugal e no estrangeiro, foi amigo pessoal dos
nossos tltimos reis e, como desportista, conheceu de
perto, na melhor camaradagem, pessoas de todas as
classes sociais. Foi, soube ser sempre um verdadeiro
fidalgo. Os homens desta témpera nunca deixam de
ser estimados e admirados. Sdo valores morais que
enriquecem as sociedades.
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Lishoa de outros tempos

A Praca de Luis de Camdes, em obras, dois anos antes
da inaugura¢do do monumento

Desenho de Nogueira da Silva.

Do «Archivo Pittoresco» de 1861

A VIDA

A vida ¢ o dia de hoje,

A vida é al que mal soa,

A vida é sombra que foge,
A vida é nuvem que voa,
A vida é sonho tao leve
Que se desfaz como a neve
E como o fumo se esvai:
A vida dura um momento
Mais leve que o pensamento,
A vida leva-a o vento,

A vida é folha que cai!

A vida é [lor na corrente,

A vida é sopro suave,

A vida é estrela cadente,
Voa mais leve que a ave;
Nuvem que o vento nos ares,
Onda que o vento nos mares,
Uma apos outra langou,

A vida — pena caida

Da asa de ave ferida —

De vale em vale impelida

A vida o vento a levou.

JOAO DE DEUS
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Um percalcoacontecido

ao «lbéria-

¥ 0 G U

ExXpresso»

PR R A M AI O

«Ibéria-Expresso» posto a circular em 1 de
Julho e por cuja realizacdio os interessados
ndo pouparam esforcos, digamos mesmo
sacrificios, acaba de sofrer um percalgo, de
sérias consequéncias para o seu futuro imediato.

Antes de mais nada digamos que esse excelente
comboio foi durante mais de 30 anos o sonho dou-
rado dos caminhos de ferro franceses, que viam
nele a ligacdo pratica com Paris dos vapores da
América do Sul. E nada melhor que um trem de luxo
partindo a noite de Lisboa, dando correspondéncia
em Hendaia com o rédpido «Cote d'Argent», nesse
tempo composto apenas de carruagens-camas. O
«Sud-Express» ficaria limitado ao servico Paris-
-Madrid e Andaluzia, e o «Cote d’Argent» ao de
Paris-Lisboa, com ligacdo com a via maritima.

Em 1923 ou 1924 esteve mesmo para se fazer
mas os protestos em Portugal foram de tal ordem,
que houve de desistir, pois 6 novo comboio obri-
gava a uma viagem de duas noites e um dia, com
que ninguém concordou. Dois anos depois pensou-se
num outro comboio, mas ndo de luxo, com carrua-
gens simples de 1.2 e 2.2 classe, cujo horario esteve
estudado e com partida de Lisboa depois das 21
horas. Também a ideia ndo foi por diante, por a
Companhia de Salamanca impor &s outras empresas
0 pagamento da traccdo.

Agora a velha ideia passou aos dominios da rea-
lidade, tendo os caminhos de ferro franceses pro-
posto que o novo comboio se chamasse «Ibéria-Ex-
press», o que as outras empresas aceitaram.

Para a realizacdo desse magnifico comboio, a
Renfe ndo s6 antecipou para as 17 horas a chegada
a Medina, do seu rapido N.° 10, mas admitiu nele
duas carruagens directas de Irum a Lisboa e ainda
transformou os comboios omnibus 1801 e 1802, no
percurso Medina-Salamanca, em rapidos, e passando
a chegar a Fuentes de Onoro as 22-45 h., ou seja
50 minutos mais cedo e com partida dali as 7h 10,
uma hora e 5 minutos mais tarde, para melhor como-
didade dos passageiros de Lisboa.

Para esse efeito teve a C. P. que fazer um coms-
boio inteiramente novo, de marcha rdpida, sem
possibilidade de nele interessar o trafego local, por

circular a ida e a volta a horas mortas. Mas ndo
olhou a sacrificios, o «Ibéria Express» foi estabele-
cido, e diariamente, durante o Verdo, ou seja de 1
de Julho a 15 de Outubro.

A utilizacdo do «Ibéria-Express» devia corres-
ponder ao afluxo, cada vez maior, de turistas fran-
ceses, que desde hd dois anos vem procurando o
nosso Pais, em escala crescente e animadora. Néo
o dizem as empresas interessadas se o comboio
continuaria a circular além de 15 de Outubro mas
era natural que o fosse se o trafego o justificasse,
sobretudo se o visto consular luso-francés fosse
suprimido, tanto mais que essa inttil, custosa e
irritante formalidade ja ndo existe entre Portugal e a
maior parte dos paises ao Norte e & roda da Franga.

Vamos agora ao percal¢o de que foi vitima o
<Ibéria-Expresso». Como é sabido, o «Chaix» é o
inico guia-hordrio que existe em Franca e por ele
se guiam todas as agéncias de viagens, estacoes de
caminhos de ferro, hotéis, casinos, etc. Qutrora
fazia uma edicdo mensal, agora, publica apenas 5
por ano, uma das quais com o hordrio de Verdo, nos
primeiros dias de Junho, outra em 1 de Julho, depois
emn Outubro, Janeiro e pela Pascoa. Na edicéo de
Julho faz o «Chaix» as rectificacoes nos horarios
assim como as dos comboios internacionais, que
ndo chegaram a tempo da edicdo de Junho. Um
desses hordrios chegados tarde, foi o do «Ibéria-
Expresso» mas a casa «Chaix», com o seu escri-
pulo habitual, publicou uma pequena folha com a
marcha do trem, que foi introduzida no livro.

Mas, oh fatalidade!—a edicdo de Julho, que
tenho aqui aberta diante de mim na pagina respec-
tiva, ndo traz o horéario de «Ibéria-Expresso» ficando
assim privadas dessa informacdo as agéncias de
viagens e o grande publico, que ndo sendo assinante
0 compra sempre para estar em dia com os comboios
internacionais. Ma vontade da casa «Chaix» ? De
maneira alguma. Esquecimento, apenas; esqueci-
mento de deplordveis consequéncias e sem possi-
vel reparagdo, pois a proxima edicdo do grande
guia-horario francés so6 saira em Outubro !

‘A circulagdo do <Ibéria-Expresso» além de 15 de
Outubro dependia, sem davida, da sua utilizacdo,
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que o lamentiavel esquecimento do Guia «Chaix»,
tornara mediocre. Para esse efeito, na falta da cir-
culacdo didria dos rapidos 9 e 10, da RENFE, pode-
ria ser suprida pela do Talgo, que marcha nos
dias em que estes dois comboios se ndo efectuam.
Na parte Medina-Vilar Formoso a RENFE ndo lhe
poria objec¢do alguma, tanto mais que o objectivo do
trafego nesta linha é Salamanca, que estd em qual-
quer dos casos admiravelmente servida. Havia a
parte portuguesa, cujo sacrificio com a circulacdo do
comboio ¢é consideravel, mas talvez se pudessem
acomodar, a esse fim, alguns dos comboios exis-
tentes.

Este artigo ja vai longo e vou deixar para outra
outra vez uma curiosa sugestdo dum distinto enge-
nheiro espanhol que viajava ao meu lado, ha anos,
no Talgo.

Todavia, vou aproveitar o que me resta de espaco
para responder a um amével correspondente de Bra-
oanca sobre a circulagdo de uma nova automotora
entre o Tua e aquela cidade e fago-o por este meio,
por ter ja lido a mesma sugestdo na Imprensa didria.

Pretende o meu correspondente que uma auto-
motora dé ligacdo no Tua ao comboio 6021 vindo
do Porto e com chegada ali as 21-15h. o que, a
meu ver, chegaria a Braganca as 2 horas e o re-
oresso tinha que ser de Tua ao Porto, pelo comboio
6020, que dali parte as 5-5h, visto os outros com-
boios ja terem ligacdo da linha do Tua.

Ora eu ndo posso advogar uma causa que julgo
injusta e nada pratica, pois a automotora ascendente
e a descendente circulariam a horas mortas entre
Mirandela e Braganca. Como pode um passageiro
ir embarcar, ou descer numa esta¢dio ou apeadeiro
fora de horas e palmilhando maus e pedregosos
caminhos, por falta de estrada? E depois quem che-
gasse a Braganga as 2 horas, alta madrugada e
fosse para Vinhais a 32 quilometros, tinha que pagar
por um taxi 128 escudos e, sendo parao Vimioso, a
54 quilometros, teria que exportular 204, em qual-
quer dos casos, muito mais do que o caminho de
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ferro lhe cobra pelo bilhete do Porto a Braganga, ou
sejam apenas G7 escudos.

A moderna exploracdo ferrovidria evita a chegada
e partida dos comboios entre a meia noite e as G
horas da manhd, para que os passageiros cheguem
a casa como se tivessem ido ao cinema. As viagens
ndo sdo hoje um acontecimento, mas um hébito e
uma necessidade vulgar e por isso é necessario,
como dizem os franceses, «se ela ndo ¢ um prazer
que ndo seja um castigo». Demais as empresas fer-
roviarias evitam nos comboios nocturnos as paragens
a horas mortas, para que um noctivago ou um pas-
sageiro desgarrado, entrando nas carruagens, ndo
venha incomodar quem vai a dormir.

Finda a leitura da carta do meu correspondente
de Braganca, vejo na «Voz de Portugal» do Rio de
Janeiro de 9 de Junho, uma local daquela cidade
lamentando sé haver ali modestissimas pensoes,
mas congratulando-se, a falta de um hotel, com a
pousada que vai ser construida no monte de S. Bar-
tolomeu, sobranceiro a cidade e donde se avista ao
longe a serra espanhola de Sandbria. A candura
revelada nesta noticia tem foros de romantismo.

Mais felizes foram os de Macedo de Cavaleiros,
que tém a sua estalagem no centro da vila e ndo 86
ela é de luxo, mas tem uma série de quartos econo-
micos acessiveis a bolsa dos caixeiros viajantes, ou
sejam os hopedes que lhe ddo vida e a impedem de
estar 48 moscas na maior parte do ano.

Outro tanto se poderia fazer em Braganca, em-
pregando os 3.000 contos da constru¢do da primeira
fase da Pousada, num hotel ou numa estalagem,
acrescida com uma dezena de quartos modestos e
sittada entre a estacio ferrovidria e o paldcio dos
correios.

Tudo isto me déd vontade de parafrasear o amargo
desabafo de Madame Rolando, indo com os girondi-
nos para o cadafalso: — «Liberdade, liberdade quan-
tos crimes sdo praticados em teu nome !» ; dizendo :

Turismo, turismo, quantas coisas insensatas se
pedem e se fazemn em teu nome.

Nas grandes obras utiliza-se material produzido por

CABOS ARMADOS E TELEFONICOS, L."

PORTUGAL

Administracdo e ,Servicos Comerciais

Rua dos Duques de Braganga, 9 @ LISBOA Telef. 32616/21978 /28912
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O LUXEMBURGO

E OS SEUS CAMINHOS DE FERRO

Pelo Dr. MANUEL BUSQUETS DE AGUILAR

maioria das pessoas, levadas por desconhe-

cimento de causa e falta de observagio,

possui um eritério errado acerca das nagdes,
apreciando-as pela sua maior superficie, abundan-
c¢ia populacional e titulo de grande poténcia. Acon-
tece que, se as grandes na¢des provocam aconteci-
mentos importantes para a IHistéria, tém muitas
vezes sido, pelas suas ambi¢des ou incompreensio
dos acontecimentos, a causa de males eujos prejui-
z0s recairam sobre queles paises que viviam tran-
quilos, nada mais desejando do que a paz. Seguin-
do esta falsa orientacio, desdenham-se os pequenos
estados, classificando-os pejorativamente, ndo se
lhes dando a devida importancia. K, todavia, nun-
' e8sas pequenas nagdes provocaram guerras, pos-
suindo mesmo aspectos modelares de civilizagio.

Sempre me interessaram as nagdes mais peque-
nas da Iburopa, dediquei-lhes a minha atencio e
especial simpatia, visitando-as para melhor as co-
nhecer e observar. Assim dos estados menores da
[Suropa, que sdio: Andorra, Luxemburgo, Mdénaco,
(fidade do” Vaticano, S. Marino e Lichstenstein,
$6 me falta visitar este iltimo, aspira¢io que espe-
ro em Deus nio demorard muito a efectuar-se. De
todos os paises citados o mais pequeno em super-
ficie e populacio, a Cidade do Vaticano, é o maior
pelo poder espiritual do Sumo Pontifice que go-
verna centenas de milhdes de individuos espalha-
dos pelo Mundo, e mantém relacdes diplomaticas
com mais de quarenta nagdes.

Se em alguns destes pequenos paises a sua or-
ganizacio politica e administrativa ¢ sumaria, no
Luxemburgo observa-se a miniatura digna e séria
duma nacio perfeita, de nobre passado historico,
progressiva, feliz, e de alto nivel de vida.

A minha primeira impressio ao transpor a fron-
teira franco-luxemburguesa, por uma tarde de
Abril, levemente enevoada como ¢ proprio dessa
zona europeia, numa carruagem alemi directa de
Paris a Coblentz, foi a exclamagio do agente de
policia ao receber delicadamente os passaportes
que eu lhe entregava: «Portugueses por aqui !y
\'.t‘--su, pois, que ndo ¢ vulgar compatriotas nossos
visitarem o simpético pafs, e todavia, independen-
temente do interesse turfstico, uma ligagiio de pa-

rentesco bem importante existe entre a serenissima
(Casa Gra-Ducal e a Familia Real Portuguesa.

() grao-duque (Guilherme ('), que governou de
1905 a 1912, casou em 1893 com a infanta D. Ma-
ria Ana de Braganca, filha de EI-Re1 D. Miguel 1

Suas Altezas Reais a Princesa Josefina Carlota da Bélgica e o
Principe Herdeiro Jofio do Luxemburgo, descendentes dos Reis
de Portugal

e de D. Maria Adelaide de Locwenstein, e desse
casamento (?) resultaram seis filhas, entre as quais
a actual gri-duquesa reinante, Sua Alteza Real
(larlota, que ¢é neta do soberano portugués. Além

(") Artur Herchen, «Manuel de Histoire Nationale», Lu-
xemboud, 1952, pad. 209.

(*) Sr. Dr. Caetano Beirdo, <«El-Rei D. Miguel | e sua
descendéncia», Lisboa, 1943, péd. 45 e 47.
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disso, Sua Alteza o Principe Jodo, herdeiro do tro-
no, casou com Sua Alteza a Princesa Josefina Car-
lota, que &, por parte de sua mae, Sua Majestade
a Rainha Isabel da Bélgica, trineta de D. Miguel 1.
Desta forma os herdeiros do trono luxemburgués
sio um bisneto e uma trineta de um rei de Portu-
gal ¢ primos da actual familia real portuguesa.

Passada a fronteira franco-luxemburguesa, a
primeira esta¢io onde o comboio suspende a sua
marcha ¢ Rodange, a segunda Pétange, ¢ depois
Luxemburgo, sendo de 23 km o percurso em ter-
ritério do grio-ducado. Além destas estagdes, exis-
tem pequenas paragens para servico de tranvias.

A construcio de eaminhos de ferro no Luxem-
burgo foi um problema que teve mais dificuldades
a vencer que noutros paises, pois ndo era s saber-
-se qual o tracado a seguir e as obras a realizar,
mas havia os interesses de duas grandes poténcias
que pretendiam dominar o grio-ducado, a Franca
¢ a Alemanha, divergéncias que finalmente desa-
pareceram com o reconhecimento da independén-
cia ferrovidria do Luxemburgo (') pela convengio
de 17 de Abril de 1946.

A Histéria dos Caminhos de Ferro Luxembur-
gueses pode dividir-se em seis perfodos :
1.* exploracio francesa (1859-1872);
2.* exploracio alemi e luxemburguesa(1872-1918);
3.% exploracio francesa e luxemburguesa (1918-
-1940);
exploracio alema (1940-1944);

B

H.* exploracio francesa e luxemburguesa (1944-
-1946);
6.* exploracio luxemburguesa (1946-...."

Foi a Sociedade Real Grio-Dueal dos Cami-
nhos de Ferro Guilherme-Luxemburgo que rece-
beu a concessio da primeira linha férrea luxem-
burguesa, a qual se inaugurou a 4 de Outubro de
1859 no meio de invulgar entusiasmo pelos bene-
ficios dai resultantes e por terminar com o isola-
mento do pafs que ficon ligado & Franga e i Bél-
gica, entrando, simbolicamente, na ceriménia inau-
gural, ao mesmo tempo, dois comboios na esta¢io
do Luxemburgo, vindo cada um de pais diferente.

Além da rivalidade franco-alemi, a empresa
teve de vencer a natural oposi¢io dos aldedes,
cujos costumes ancestrais ia perturbar, como tam-
bém certas obras de importancia, ¢ ainda a locali-
zacho da estacdo da capital, pois a cidade fora
fortificada por Vauban em 1684, opondo-se os
téenicos militares & sua constru¢do junto das mu-
ralhas. Escolheu-se com grande facilidade um
lugar, entdo cerca de dois quilémetros da cidade,

(1) H. Lartilleux, «Geogdraphie des Chemins de Fer», Paris
1953, Tomo 22, pdd. 63 a 70. Sobre esta matéria € valioso o
livro «Les Cahiers Lurembourgeois», Luxemburgo, 1953, {inica-
mente dedicado a caminhos de ferro e escrito por varios cola-

boradores.
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-originando assim uma importante zona urbanizada

e moderna ligada por duas pontes i cidade antiga,
as (uais vencem um vale ameno e arborizado.

Progressivamente foram-se construindo as ou-
tras linhas com capitais franceses (?) e exploradas,
conforme o contrato de 21 Janeiro de 1868 pela
Companhia do Este. Deu-se a Guerra Franco-
-Prussiana de 1870, de que resultou a derrota fran-
cesa, e a Alemanha, na sua nsia imperialista, tra-
tou de explorar os caminhos de ferro luxembur-
gueses pelo contrato de 11 de Junho de 1872,
modificado em 16 de Julho de 1872, ficando depen-
dentes da Direccio dos Caminhos de Ferro da
Alsdcia e da Lorena.

A Sociedade Guilherme-Luxemburgo conti-
nuava a existir como detentora da concessiio de
vérias linhas férreas, e surgiu a Sociedade Principe
Henrique, que obteve em 1868 a concessdio de no-
vos caminhos de ferro inaugurados em 1873 e em
1891. Pela posse da Alsdcia e da Lorena pela Ale-
manha, de 1871 a 1918, a Fran¢a s podia comu-
nicar com o Luxemburgo através do territério
ocupado pela Alemanha, pelo que resolveu estabe-
lecer uma ligagio directa, enquanto ndo voltava
i posse da Alsdcia e da Lorena, alcangando da So-
ciedade Principe Henrique o direito de construgio
da linha Mont Saint Martin- Luxemburgo, inaugu-
rada a 8 de Agosto de 190V e completando a rede
ferrovidria luxemburguesa, a qual serve perfeita-
mente na actualidade as necessidades nacionais,
conjuntamente com a via estreita e servigo de
carros eléetricos.

A Alemanha possuia o trifego da Sociedade
Gruilherme-Luxemburgo, que perden em 1918 com
a derrota da Primeira Grande-Guerra, passando
de novo para a Franga a exploragio das linhas
férreas, conservando a Sociedade Principe Henri-
que a sua autonomia. A Fran¢a manteve a explo-
racio dos caminhos de ferro luxemburgueses per-
tencentes & Sociedade Guilherme-Luxemburgo
até 1940, voltando de novo & Alemanha, por mo-
tivo da Segunda Grande-Guerra, de 1940 a 1944,
A libertacio do Luxemburgo em 1944 determinou
ficar provisoriamente a Fran¢a com a exploragiio
das linhas férreas, até que a convengio franco-bel-
ga-luxemburguesa de 17 de Abril de 1946 fixou o
actual regime ferrovidrio luxemburgués com rara
felicidade e entregou ao Luxemburgo a proprie-
dade e exploracio dos seus caminhos de ferro.

Pela convenciio de 1946 criou-se uma empresa
tinica formada pela Sociedade Guilherme-Luxem-
burgo e Sociedade Principe Henrique, detentora
de toda a via larga ¢ via estreita, excluindo o ser-
vico de carros eléetricos por 99 anos, com 0 nome
de Sociedade Nacional dos Caminhos de IFerro

(!) Henry Peyret, «Histoire des Chemins de Fer em France
et dans le monde», Paris, 1949, pagd. 52 a 53.
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Luxemburgueses (por abreviatura C. I. I.). O ca-

pital ¢ de 800 milhdes de Francos, dividido em
mil acgdes, pertencendo ao Luxemburgo 510, A
Bélgica 245, ¢ outro tanto & Franca, pelo que a
maioria estd na posse do governo luxemburgudés
por uma maioria de 20 ac¢des.

Com a Sociedade Nacional, que imita até no
nome as suas congéneres francesa e belga, deu-se
uma solu¢io boa, embora ni3o perfeita, aos cami-
nhos de ferro de um pais cujo servico de explora-
¢do se transferia da Iranca para a Alemanha e vi-
ce-versa, conforme as vicissitudes histéricas. Pela
primeira vez a exploracio ferrovidria passou total-
mente para o Luxemburgo, e o capital da Sociedade
Nacional encontra-se na posse do governo Luxem-
burgués, e em vez de se enveredar por uma solu-
¢do socializante de caminhos de ferro do Estado,
como em Ispanha, Itilia e Suica, adoptou-se
0 eritério francés e belga de uma sociedade pri-
vada, em que o KEstado é o inico accionista.
Preferia mais uma empresa, cujo capital perten-
cesse somente a particulares luxemburgueses, fisca-
lizando o Estado, de forma a impedir que as accdes
caissem na posse de estrangeiros, afim de evitar a
repeticio do que aconteceu antes de 1946.

Pela sua posi¢io geogrifica constituem os ca-
minhos de ferro luxemburgueses um centro de co-
municagdes muito importante de cardcter europeu.
Se ndio se pode aplicar ao Luxemburgo a mesma
expressio de placa giratéria da Europa com que
se designa a Suica, a verdade ¢ que sendo limi-
trofe de trés pafses: Franca, Bélgica e Alemanha,
determina cinco artérias, relacionando a capital do
grao-ducado com essas nacdes.

As cinco linhas sio: Luxemburgo-Rodange,
ligando com Paris e actualmente electrificada :
Luxemburgo- Rettembourg-Thionville, estabele-
cendo relagdes através da Alsdcia e da Lorena com
a Suica; Luxemburgo-Tréves, permitindo as comu-
nicagdes com a Alemanha; Luxemburgo-Ettel-
bruck- Kantembach-Troisvierges, dando acesso
a  Litge; Luxemburgo-Kleinbettingen, relacio-
nando com Bruxelas por Arlon. A estas linhas hé
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a acrescentar uma circular e outra de menorimpor-
tancia, num total de 541 km, sendo 150 km de via
estreita, cabendo & via larga 391 km. A electrifi-
cacdo encontra-se em pleno desenvolvimento, de-
vendo efectuar-se nas principais linhas férreas. As
vias de maior trifego sio a de Metz-Luxemburgo-
-Litge ou seja Franca, Luxemburgo, Bélgica, e a
de Trives, Luxemburgo, Arlon, que ¢ aligaciio da
Alemanha, Luxemburgo, Bélgica.

O trifego de mercadorias alcanca 70°/,; cons-
tituido na maior parte por comboios de minério
de carviio ¢ de ferro, e os restantes 30°/, pertencem
ao de passageiros, cireulando numerosos comboios.
O material s6 em parte ¢ moderno, pois véem-se
em circulagio muitas carruagens de dois eixos,
embora existam automotoras e carruagens de qui-
druplo rodado.

As estagdes siio na sua maioria antigas ¢ peque-
nas, mas chegam para o movimento, sendo a mais
importante a da capital, onde o trifego é constante,

ldificio amplo e eémodo, a estacio do Luxem-
burgo ¢ construida em estilo 1900, com telhado
de grande inclinaciio préprio dos paises onde cai
neve, dotada de todos os meios ferrovidrios, dando
a impressiio, pelo seu importante movimento, de
servir uma populosa cidade. A estacio dd para uma
vasta praga donde irradiam importantes artérias,
enquanto um magnifico servico de carros eléetricos,
aquecidos no Inverno, e onde hd lugares, facilita
0 acesso a parte antiga da cidade, tendo de se atra-
vessar um importante viaduto. A estacio do Lu-
xemburgo e as suas caracteristicas foram notavel-
mente descritas pelo Sr. Ernest Bisdorf (1) em que
a beleza literdria iguala o sentimento evocativo.

Pais tranquilo e meigo, de um nohre passado
testemunhado pelos monumentos histéricos, de
vida suave e laboriosa, onde s6 existe elasse média
com elevado nivel econémico, paisagem bela e to-
talmente humanizada, é governado por uma gra-du-
quesa descendente de um rei de Portugal, merece
a estima e o respeito de todos os portugueses.

(') «Les Cahiers Luxembourgdeois», cit. pdd. 243 a 250.
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A origem

Revista quinzenal

do apito

das locomotivas

Por CARLOS

UDO no Universo tem a sua origem mas a do

apito das locomotivas é das mais curiosas.

Foi 0o caso que nos comegos do ano de 1833,

em Inglaterra, na linha que vai de Leicester

a Swannington, uma das locomotivas construidas

pelo célebre Jorge Stephenson, a «Samson», e que

rebocava um comboio com destino a segunda daque-

las cidades, foi abalroar

com uma carroga que,

puxada por um cavalo,

atravessava uma passa-
gem de nivel.

Nesse tempo, ao con-
trario do que sucede
hoje, ndo havia cancelas
nem guardas com ban-
deiras ou fazendo con-
tinéncia ao comboio,
como € uso nos cami-
nhos de ferro dos paises
da Europa Central. O
maquinista, para evitar
desastres, costumava to-
car uma corneta, tal qual
também costumavam fa-
zer 0s cocheiros das car-
ruagens da mala-posta
ou, como, em certas po-
voacoes de Portugal, se
fazem anunciar os ven-
dedores de petroleo.

A carroga transpor-
tava um carregamento de
batatas e de ovos desti-
nados ao mercado de Lei-
cester ; 0 maquinista ndo
pode tocar a corneta; e
o resultado foi a colisio,
na qual o cavalo foi

morto, a carroca desleita, as batatas esmagadas e os

ovos todos partidos.

O desastre causou grande sensac¢do entre a popu-
lacdo rural que ndo via o caminho de ferro com bons
olhos e odiava aquele novo invento, que lhes largava
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fogo as searas e lhes matava as ovelhas e carneiros
dos rebanhos.

O alarme ameacava transformar-se em séria rebe-
lido, e nessa mesma tarde o director do caminho de
ferro, mister Ashlett Bagster, cavalgou a toda a brida
até Alton Grange, onde residia Jorge Stephenson
para com ele discutir o caso.

Bagster perguntouen-
tdo se haveria maneira
de arranjar um apito so-
prado pelo vapor da cal-
deira da locomotiva, e
Stephenson achou boa a
ideia e digna de ser ex-
perimentada.

Pouco depois, apare-
cia o primeiro apito para
experiéncia, construido
por um fabricante de ins-
trumentos de misica, e
os resultados foram de
tal ordem que a Direc-
c¢do decidiu montar api-
tos semelhantes em todas
as maquinas da Compa-
nhia.

[sto ndo a impediu,
porém, de ter que indem-
nizar o proprietario da
carroca pela perda do
cavalo e da viatura e pa-
gar cinquenta quilos de
batatas e oitenta duzias
de ovos quebrados, po-
dendo assim afirmar-se
que os apitos das ma-
quinas de comboio, tive-
ram a sua origem numa
gigantesca tortilha feita
com meia centena de quilos de batatas e nove centos
e sessenta ovos.

Pouco tempo decorrido, apareciam os primeiros
regulamentos que proibiam a circula¢do de locomo-
tivas que ndo estivessem munidas de um apito a
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vapor, ou, mais exactamente, como sucede nos nos*
sos dias, de uma trombeta soprada pelo vapor.

Os apitos das locomotivas dos caminhos de ferro,
tais como hoje existem, foram assim postos ao ser-
vico em Inglaterra em 1236, e em Franca em 1837,
na linha de Paris a Saint-Germain.

Foi em 1835, que o director da companhia Liver-
pool & Manchester Railway, Mr. Fyfe, iniciou o uso
de tais apitos em todas as locomotivas dessa linha,
tendo pois sido o primeiro a adoptar esse sistema de
alarme sonoro.

Os primeiros apitos tinham o aspecto de um tubo
muito alto com uma base plana, emitindo um som
grave, semelhante ao das sereias dos navios a vapor.
Mais tarde, o cilindro foi substituido por uma cam-
pénula de forma hemisférica, dando um som mais
agudo, e depois as maquinas de maior poténcia pas-
saram a adoptar dois apitos soando simultineamente
com um som mais grave, procurando assim distin-
guir dos outros comboios os expressos que rebocam.

O antigo apito de forma cilindrica é ainda hoje
usado nas locomotivas americanas, que empregam
também uma sineta colocada sobre a caldeira e que
€ soada nas estacdes e nas linhas de menor movi-
mento.

A maneira como alguns maquinistas fazem silvar
0s apitos das mdquinas que pilotam, caracteriza, por
vezes, a sua nacionalidade, e o maquinista portugués
consegue num silvo prolongado, permitindo uma
maior ou menor entrada de vapor, dar-lhe varias en-
toagdes que, em certos casos, chegam mesmo a ser
Como que uma sua assinatura que o distingue dos
seus colegas.

Igualmente, em Espanha, em Franga, em Inglaterra
€ outros paises, os apitos das locomotivas ndo sdo
silvados de maneira igual e as suas notas vdo dos
sons mais graves aos mais agudos. Em Inglaterra,
assemelham-se aos de um rebocador maritimo ou aos
de um ferry-boat fluvial, enquanto que em Franca o
Seu som € na maioria das maquinas, bastante agudo.

Mas os velhos apitos das locomotivas, que em
noites serenas se faziam ouvir a tdo longas distan-
cias, vdo tristemente desaparecendo para dar lugar
as trompas roufenhas das diesel-eléctricas, ou das
automotoras e das locomotivas das linhas electrifica-
das.

Assim, a sua memoria ficara um dia sendo como
que 0 eco de uma Era e de um Século que passaram
para ndo mais voltar.
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Hé 50 anod

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1 de Adesto de 1907)
Inauguragao d'uma linha

Ao fim de vinte annos de esforcos conseduiu Fafe a satis-
facdo de vér inaugurar a linha ferrea que une aquella povoa-
cdo a Guimardes.

Foi no dia 21 do mez passado que a ceremonia se realizou.

A linha, construida em condicdes muito desafogadas para
via reduzida, méde 22 kilometros de extensdo, tem curvas de
150 metros, e rampas de 18 millimetros.

A sua construccdo, por vezes bastante difficil, feita em
condi¢des taes que technicos estrandeiros teem sido concor-
des em dizer que pdéde ser tomada como modelo.

O material é todo de superior qualidade e foi adquirido
na Allemanha. Por todo este mez devem chedar tres novas
locomotivas de tres eixos conjugados e um eixo livre.

Atravessa esta linha uma das mais pittorescas redides do
Minho, parecendo um caminho de ferro a serpear por umjardim.

O ponto mais alto do tracado é a estacdo de Paco de onde
0 panorama que se disfructa é grandioso. Em conclusdo: como
pittoresco de horizontes é a linha mais bella de Portudal.

Desde o dia 17 que a populacdo de Fafe preparava a loca-
lidade para celebrar faustosamente o tdo desejado melhora-
mento.

Chegado o dia 21 as rudas, embandeiradas, tinham bello
aspecto. Em varios pontos elevavam-se coretos para musicas.

Os habitantes andavam de aspecto sorridente, mas atare-
fados, com os ultimos retoques nas decoracdes. Desdobravam-
-se colchas pelas janellas. Grinaldas de verdura punham tons
festivos em todos os arruamentos.

Finalmente, pelo meio dia e meia hora, estralejava no ar
um milhar de foguetes. Tres bandas de musica romperam simul-
taneamente com o hymno nacional.

Na estacdo, lindamente decorada com bandeiras e tropheus
de ferramentas, aguardavam o comboio milhares de pessoas,
que se estendiam pela corba das altas trincheiras que ladeiam
a linha.

Era um oceano de cabecas que a brisa da curiosidade im-
pellia para o mesmo lado, na ancia de verem a chegdada do
comboio.

Este, rebocado por duas machinas, a Porto e a Negrellos,
apountava 4 volta da curva.

O enthusiasmo tornou-se indescriptivel. D'aquelles milha-
res de boccas saiam gritos de aledria e satisfacgdo.

A entrada na estacdo foi imponente.

O comboio era formado por dezesete carruagdens de pri-
meira e sedunda classe. Na cauda, uma carruadem saldo trans-
portava o derente da companhia, representantes officiaes, e
convidados,

Em um pavilhdo adrede levantado para o effeito procedeu®
-se & assignatura do auto inaugural.

Terminada a cerimonia, depois de visitada a terra, foi offe-
recido pela commisséo das festas aos convidados um jantar de
cento e vinte talhares que decorreu animadissimo tendo sido
trocados varios brindes.

A’ noute brilhantes illuminacdes davam & terra um aspecto
de alegria extraordinaria, mais acrescida ainda pelos descantes
e dancas populares que se encontravam por todas as ruas.

Por toda a villa um enthusiasmo indescriptivel, e assés juso
tificavel attentas as vantagens que aquelle melhoramento ti-
desejado produz para a localidade.
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Recortes sem comentarios

Morreu em Evora o <Rei dos bichos» !

Fidura exGtica e muito oridinal nas suas atitudes, o homen-
zinho isolara-se do convivio social logo que atingdiu a maiori-
dade. Alimentava-se de cdg¢ados, rds, ouri¢os cacheiros e outros
bichos. A noite recolhia-se dentro duma talha, junto da praca
de touros, e ali dormia. Falava pouco, dizendo frases enigmé-
ticas, sentenciosas, a laia de filosofo.

Um dia, foi internado no ;'\Ibergue Distrital devido & misé-
ria, mas isto constituiu para ele «o seu maior desgosto», por
ter Jdeixado de se alimentar a seu modo, com o0s seus «saboro-
S08 pratos»,

Tendo adoecido, obridaram-no a ficar no Hospital, onde
viveu 10 anos, morrendo, agora, com 75.

O seu nome era Bernardo dos Santos; chamavam-lhe o
«rei dos bichos» porque se entendia muito bem com os animais:
vivos, para se entreter; mortos, para os comer. Aborrccia a
convivéncia dos homens, porque «estes s6 o incomwodavam» |

Usava umas grandes barbas e umas sobrancelhas muito
salientes.

O «rei dos bichos» teve, no funeral, quase s6 o capeldos
que lhe encomendou a alma. Ninguém apareceu para o acom-
panhar, coitado !

Enfim, a Igreja é ainda a fiel companheira de todos, ricos
e pobres, cultos ou ignorantes. E a tinica que jamais abandona
os seus filhos. Estes é que, por vezes, a abandonam a ela!

De «0O Distrito de Portalegre»

Multando foi multado!

Waterbury (Connecticut) — O policia de transito Donald
Carey foi multado em um délar por estacionamento proibido,
quando parou a sua motocicleta num local proibido, enquanto
aplicava multas a outros prevaricadores. :

Do regime politico espanhol nas Cortes de Madrid

MADRID, 15.— Na reunido plendria com que hoje termi-
nou a sessdo das Cortes, o Ministro-Subsecretdrio da Presi-
déncia voltou a afirmar que a Espanha é um Estado monér-
quico, catélico e tradicional, colocado sob a direc¢do do Cau-
dillo. E acrescentou:

«Quando o Caudillo faltar, aos destinos da Espanha pre-
sidird uma Monarquia que ndo serd nem absoluta nem liberal,
mas tradicional, a mesma dos reis catélicos Fernando e Isabel.
A pessoa em que se encarnar esta Monarquia deverd servir
lealmente os postulados do Movimento Nacional. A Monarquia
que entdo vird ndo poderd ser investida dos mesmos poderes
que o Caudillo, pois este é um ser de excepg¢do, que danhou a
duerra e reconquistou a nag¢éio»,

O Ministro-Subsecretdrio da Presidéncia fez esta declara-
cdo ao expor o projecto de lei relativo ao regime juridico da
administracdo do Estado, publicado em Fevereiro passado, que
delimita os direitos dos membros da Administracdio em relacio
ao Poder Judicial.

Os oradores que tomaram a palavra para apoiar este texto
puseram vdrias vezes em destaque o lugdar reservado a um Pre.
sidente do Governo bem distinto do Chefe do Estado. Um dos
oradores mencionou a esse propésito um decreto da Junta
Nacional, que data dos primeiros meses da guerra civil. — F. P.
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Duas maculas no nosso turismo

Hé dias o Conselho Nacional de Turismo resolveu chamar
a atencéo das autoridades para que seja mais activa a vidilan-
cia sobre os mendidos que enxameiam pelas cidades e vilas,
sobretudo nos pontos mais frequentados por turistas, e para o
uso e abuso do pé descalco. Acertada resolugdo que importa,
e muito, seja cumprida com rigor. O pobre de pedir que se
agarra ao transeunte, com uma insisténcia tantas vezes hipo-
crita, para obter um 6bolo, e o .pé ao léu prejudicam drave-
mente a fisionomia e o bom nome do Pais. Sabemos bem que
essa impressdo deplordvel tem sido exteriorizada na Imprensa
estrangeira, com desdouro para os nossos costumes, Entre os
pobres hd, estamos certos, uma dgrande maioria que se compoe
dos que ndo querem trabalhar e acham mais cdmodo e rendoso
aquele humilhante modo de angariar a vida. Quanto ao pé des-
cal¢o, muitos entendem néo se afazer ao uso do cal¢ado, em-
bora modesto, porque raras vezes ou nunca o usaram, Ha até
quem faca dala de andar de pé ao léu, .

Ora o bom nome do povo estd acima disso tudo e as auto-
ridades, intervindo com pertindcia, defendem-no como é mister.
Uma acgdo continua, que néo afrouxe, pode acabar com estas
méculas estranhdveis, sobretudo em nagdes civilizadas.

De «0 Século

Para censurar e lamentar

Lamentamos ter que escrever as linhas que seguem, por-
que o motivo que as provoca revela um desolador sintoma da
falta de educagdo que, infelizmente, campeia em vdrios secto-
res da populagédo local.

Trata-se dos estrados propositados que constantemente se
verificam nos marcos fontandrios que a Camara Municipal
mantém abertos, para abastecimento ao piblico, principal-
mente nos que funcionam no Lardo de St.° Amaro e no;Pelame-
Neste ja foram feitas cerca de 20 reparagdes, desde a sua
recente inaugduracdo!

Seriam desculpdveis tais desacatos se fossem praticados
apenas por dgarotos.

Mas parece que muito dos autores jd passaram a idade
infantil. !

_Triste e censurdvel, ndo ¢ verdade ?

Do «Didrio do Alentejo», Beja

PARTE OFICIAL

O «Didrio do Governo», Il Série, n.® 164, de 16 de Julho
de 1957, publica o seguinte:

Por portaria de 19 do més findo :

Coronel de artilharia Alexandre dos Santos Majer — no-
meado, precedendo resolu¢do do Conselho de Ministros nos
termos do artido 3. do Decreto-Lei n.° 40833, de 29 de Outu-
bri de 1.56, para o cargo de delegado do Governo junto da
Companhia dos Caminhos de Ferro do Amboim. (Ndo carece
de visto ou anotagdo do Tribunal de Contes).
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' Os anuncios

nos «eléctricos» e

SEU ANUNCIO

PARA  LISBOA vE

autocarros da

Companhia Carris

Sa0

ECONOMICOS E EFICIENTES |

CONSULTE A

SECCAO DE PUBLICIDADE

CALCADA DA BICA PEQUENA, 4

TELEFONE: 3 50 35

— - - - - - £ . -— e

COMPANHIA FUROPEA DE SEGUROS

Capital: 7 MILHOES DE ESCUDOS

SEGUROS EM TODOS OS RAMOS

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

End, Teleg. EUROPEA Lo el innl g ST
e T aaen AGENCIAS EM TODO O PAIlsS

SEDE: RUA DO CRUCIFIXO. 40-LISBOA
O oo -

e\ ESCOLA ACADEMICA| | SOCiEDADE TEXTIL 0O suL, L%

Sede Social : Escritério e Armazém
FUNDADA EM 1847

Agraciada com o Grau de Comendador

Rua da Prata, 199-1.e 2.° - LISBOA

da Ordem de Instrugédo Pablice
Largo do Conde Bardo, 47—LISBOA—Telefone: 662430 Telefone 32728
INTERNATO E EXTERNATO Sociedade proprietaria da
SEXO MASCULINO FABRICA DE FIACAO E TECELAGEM

EM ALHANDRA e da FABRICA DE

ESTAMPARIA, TINTURARIA, BRAN-

QUEACAO E ACABAMENTO DE
SACAVEM

Cursos Diurnos e Nocturnos: Instru¢do Prima-
ria — Cursos Liceal e Comercial — Qiclo Pre-

paratorio do Ensino Técnico — Admissdio aos

~——— Institutos Comercial e Industrial —
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