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-

No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas nolas sobre a sua historia

Pelo Eng° FREDERICO DE QUADRCS ABRAGAO

1V
NORTE DO DOURO

Linhas do Minho e Douro

Enquanto no Leste, no Norte, no Sul, no
Sueste, na linha de Iivora, a progressio da rede
dos nossos caminhos de ferro ia caminhando, com
mais ou menos hesitagdes, com mais ou menos
lentiddo, mas — ouso dizer — sempre com o entu-
siasmo daqueles, que a esse novo meio de trans-
porte se devotaram e dos quais recebemos o fogo
sagrado, entretanto — diziamos—o Norte ndo
ficara inactivo e o fervilhar do trabalho alastrava
na direcgio das fronteiras e na penetragio do
interior do pafs, até entie em grande parte mal
conhecido.

As dificuldades, as lutas, os interesses feridos,
a eterna politiquice, entravariam por vezes a mar-
cha regular ¢ tém ndo poucas responsabilidades
em solugdes menos felizes; nias o que nio conse-
guiram foi desanimar nem vencer esse punhado
de homens devotados, grandes e corajosas almas !

E, assim, com a linha do Norte a atingir as
proximidades do rio Douro, com o espectro do
grande fosso a desafiar o engenho dos homens,
com o problema da ‘estagio do Porto a agitar-se,
apesar de tudo a mira de prosseguir na direc¢iio
da fronteira do Minho, por um lado, e na pene-
tragdo da rica regido do Douro, por outro, niio
ficaram letra morta.

E as linhas, que haviam de vir a ser a do Mi-
uho e a do Douro, comecaram a esbogar-se.

1) A linha do Minho

Essa linha que do Porto havia de seguir para
0, norte, internando-se na provincia do Minho, e
d ai ligando-se & rede espanhola da Galiza, de ha
Muito estava no pensamento dos legisladores e
de todos os que pelos nossos caminhos de ferro se
Interessaram,

Ja D. José de Salamanca, nas laboriosas ne-
gociag¢des para resolver o problema da localizagio
da estacdo do Porto, se oferecia, como compensa-
¢do das suas propostas, para construir a linha do
Porto a Braga e dai em direcgio A fronteira,
pedindo apenas subvenciio quilométrica igual &
da linha do Norte. (¥)

Em 22 de Abril de 1865, 0 Administrador
Delegado da Companhia Real, Juan Roldan, apre-
sentara uma proposta para concessio do prolon-
gamento do caminho de ferro do Norte para
Braga e a fronteira.

Propunha-se a Companhia Real ser encarre-
gada da continuacio da linha do Norte até ao
local chamado Prado do Repouso, no Porto, onde
pretendia estabelecer a sua estagio término, e d’af
prosseguir na direccdo de Braga e até & fronteira
para ligar com a linha espanhola de Orense ou
Vigo.

Pedia a subvencdo de 4600 libras por quilé-
metro, além das expropria¢des necessirias, admi-
tindo para este caminho de ferro as condic¢des
téenicas aceites pelo governo no contrato com a
«Companhia inglesa» para o caminho de ferro do
Sul e Sueste.

Esta proposta era, de resto, nas suas linhas
gerais, igual & que D. José de Salamanca fizera
em 18 de Dezembro do ano anterior.

Ora o Conselho de Obras Piiblicas ji em pa-
recer de 13 de Fevereiro de 65 (') salientara a
necessidade de que os engenheiros responsdveis
pela construgiio da linha do Porto & Régua che-
gassem a acordo com os engenheiros da Compa-
nhia Real no sentido de se tornar a estaciio do
Porto comum as linhas férreas de liga¢io da capi-
tal do Norte com Lisboa, a Régua e a Galiza.

Dai, tacitamente, ter sido aprovada a constru-
¢io da estacio do Porto no sitio de Campanha,
embora reconhecendo-se sempre a conveniéncia
de a aproximar o mais possivel dos centros de
actividade portuense, sem descurar, porém, de

559

ARQUIV,

2

HisToRICO



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

forma alguma a ideia do prosseguimento do cami-
nho de ferro nas citadas direcgdes.

Em relacio ao Minho, diversas propostas ha-
viam j4 sido feitas, que haviam sido objecto de
parecer do Conselho em 28 de Abril de 1864 o
qual, por sua vez, se reportava a outra consulta
de 10 de Setembro de 1857 por ocasido da pro-
posta do Conde de Rens.

O Conselho insiste na opinido, j4 entdo judi-
ciosamente exposta, de que, em rela¢gio aos cami-
nhos de ferro, que devem vir a cortar a fronteira,
ndo ¢é prudente aproximi-los sem préviaiente
terem sido definidos os pontos de jun¢iio com a
rede do paifs vizinho.

i, por isso, da maior urgéncia— continua o
Conselho — elaborar os projectos gerais das nos-
sas linhas principais, afim de se poderem esclare-
cer aquelas importantes questdes, pondo termo &
perigosa latitude que a falta de estudos precisos
tem permitido &s empresas concessiondrias.

Considera o Conselho os caminhos de ferro
da Régua e Braga de pequena extensio e comple-
mentos da linha principal dorsal do pais.

Quanto ao caminho de ferro do Minho L4
ainda a ter em consideragiio que corre através de
uma regiio rica e densamente povoada.

Todas estas considera¢des, que hoje nos pare-
cem talvez banais, fi-las o Conselho de” Obras
Piblicas para chamar a atenciio vivamente para a
obrigagiio de se contratar esses caminhos de ferro
em cuidadosas e vantajosas condi¢gdes para o
Estado.

Propde o Conselho que, para evitar conside-
rivel empate de capital, o governo abandone o
sistema de subvencdo quilométrica e adopte o de
garantia de juro, que considera mais racional e de
maior facilidade de fiscaliza¢io por parte do go-
verno. :

O sistema de garantia de juro, entende o Con-
selho que evita pesados encargos imediatos, impos-
tos desde logo, ¢ «um 6nus resultando do emprés-
timo a que forcadamente tem de recorrer o governo
sejam quais forem as condi¢des do mercado».

Fiel a esse eritério, j4 o Conselho propusera,
na referida consulta de 28 de Abril de 64, a rejei-
¢io de todas as propostas, apesar de, em uma delas,
a subvencdo pedida ser igual & concedida para o
caminho de ferro do Norte e, em outra, ser de
3 000 libras por quilémetro, isto ¢, bastante infe-
rior.

Ora —e ¢ aqui que o Conselho quer chegar—
a subvencdio agora pedida ¢ de 4 600 libras, além
das expropria¢des «alids consultadissimas».

«E£ ndo s6 isto sendio que o governo deve auto-
rizar desde logo a emissdio de obriga¢des com juro,
no que ndo pode deixar de ir de envolta um tal
ou qual compromisso».

Daqui conelui que o proponente ndo esti em
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condi¢des de constituir imediatamente companhia
com o necessario capital.

E, baseado na proposta de que este caminho
de ferro seria construido nas condigdes técnicas
contratadas para a linha do Sul, o Conselho es-
ereve incisivamente:

«Em presenca de tdo desfavordveis circuns-
tancias, aceitar a proposta equivale a aceitar um
caminho de ferro, dos mais importantes do Reino,
em mis condi¢des de planta e perfil que se tole-
raram na situacdo excepcional das serranias do
Algarve e descampados alentejanos, e pagar quase
na totalidade a constru¢io do mesmo caminho,
adjudicando por longo prazo a sua exploragio,
uma das mais prometedoras, por ter lugar numa
provincia de grande riqueza e movimento, ligada
com todo o Reino e com o pais vizinho por exten-
sas vias férreas».

E, assim, o Conselho ndo pode dar o seu
acordo A aprovagio da proposta, nio s6 pelos
inconvenientes inaceitiveis das caracteristicas téc-
nicas como porque entende igualmente inaceitdvel
qualquer contrato que nio seja baseado na garan-
tia do minimo produto bruto anual de 3.500$000
réis por quilémetro «suficiente para custeio da
exploragio e para pagamento dum certo juro de
capital, juro que tenderia sempre a aumentar por
efeito de muitas e muitas notérias circuns-
tancias».

E interessante que o Conselho vai mais longe
e sugere que, se o governo julga, por quaisquer
circunstancias, urgente iniciar os trabalhos para
o caminho de ferro do Porto a Braga, ele, Conse-
Iho, acha preferivel que, em vez de se contratar a
sua constru¢iio com subvencgio, o governo mande
fazer por sua conta, depois de bem definido e
aprovado o projecto, as expropriagdes, terraple-
nagens, obras de arte e acessorios, depois do que
mais fdcil seria chegar a acordo com a Companhia
Real para assentamento da via, fornecimento de
material fixo e circulante, ete.

Refere-se ainda o mesmo parecer i estacdo do
Porto, comum #&s linhas do Norte e ao norte do
Douro.

Reconnece que, «i falta de melhor», o lugar
de Campanhd é adequado e ndio fica demasiado
distante da cidade e susceptivel de ser ligado com
um pequeno ramal ds proximidades do rio Douro;
presta-se também a ser o ponto de partida das
linhas «para Leca, Régua, Braga e (Galiza», mas
¢ ignalmente incontestivel que fica a considerdvel
distancia de alguns bairros populosos do Porto.

I por essas considera¢des que o Conselho «tem
proposto o estudo dos diversos planos para que,
da comparagio deles, venha a luz e o meio de
optar pela melhor solugiio»,
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Nio se atreve a indicar qual serd essa solucio,
reconhecendo a impossibilidade de o fazer, mas
afirma o seu convencimento de que ela surgird,
satisfazendo as condi¢des essenciais de servir de
estacio comum adquelas linhas, com drea bastante,
situada o mais préximo possivel dos centros de
actividade da cidade e permitindo uma disposigdo
devidamente acomodada As exigéneias do servico
de passageiros e mercadorias. Einquanto tal se nio
conseguir, nenhum projecto de estaciio término da
linha do Norte e comum is outras linhas deve ser
aceite.

Assinam este longo e ponderado parecer Cae-
tano Alberto Maia, José Feliciano da Silva Costa,
Belchior José Garcez, José Vitorino Damdsio,
José Diogo Mousinho, Nuno Augusto de Brito
Taborda, Faustino José de Mena Aparicio e Pl4-
cido Anténio da Cunha e Abreu, este com decla-
racio de voto.

Plicido de Abreu salienta a vantagem das li-
nhas, que servem as mesmas regides, ou regides
interdependentes, serem construidos, conservados
e explorados pela mesma empresa, raziio por que
entende que a linha de Lisboa & fronteira de Espa-
nha, pela cidade do Porto, niio deve ser contra-
tada com outra empresa que nio seja a que j
detém a linha principal desse tronco, a linha do
Norte.

Visto estarem em construcio a linha da Galiza
e a estacdo de Salvaterra, em frente de Moncéo,
considera como bem definido o ponto de entron-
camento na fronteira dos dois paises.

Defende o regime de subveng¢do quilométrica,
tomando a sua rejeigdo como «talvez negar a
construcdo do complemento do caminho de ferro
do Norte até i Galiza, o que niio pode ser a ideia
do Conselho».

Defende igualmente que o governo autorize a
emissio de obrigagdes, que a proposta em discus-
840 pedia, como sendo «uma vantagem concedida
48 empresas por consideracdes de maior convenién-
cia piiblica, pelos mais ilustrados governos da
Furopa».

Nio deixa de ser curioso e de maior interesse
que Plicido de Abreu lanca a ideia de que, estando
de certo modo resolvido que Campanhi seja o tér-
mino da linha do Norte, ¢ «da tltima convenién-
cia para o Estado dispor que a estaciio central deste
caminho na cidade do Porto seja no local denomi-
nado Aguardente, ou nas suas proximidades, des-
prendendo-se dela todos os caminhos que segui-
rem para a fronteira da Galiza e outros pontos
d’além Douro», com a conncessio de uma subven-
Gio até 19 contos de réis por quilémetro.

 Plécido de Abreu d4 o seu acordo & ideia do
Estado mandar proceder, por sua conta e imedia-
tamente, ds expropriagdes, terraplenagens, obras
de arte e acesséOrios, e contratar depois com a em-
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presa do caminho de ferro do Norte o restante,
como o parecer do Conselho sugerir.

Mostra este longo parecer o interesse que ja
entdo merecia a linha do Porto para a fronteira
norte.

«A sua densa populacio, a sua riqueza agricola,
a actividade dos seus habitantes e¢ as fundadas e
justas reclamagdes da industrial e laboriosa cidade
do Porto, eram razdo de sobra para que se lhes
pagasse, para assim dizermos, uma divida sagrada
em aberto para quem contribuiu para a prosperi-
dade do pais» —escreve Frederico Pimentel. ('7)

Contudo, o engenheiro Sousa Brandio (**) sa-
lienta, com razio, a anomalia de, para uma regiio
privilegiada, como ¢é o norte do nosso pafs, s6 tan-
tos anos depois do inicio dos caminhos de ferro
entre nés se ter encarado o problema de a dotar
com a via¢do acelerada. E recorda que a primeira
ideia foi fazer seguir essa linha mais pelo litoral, Vila
do Conde, Pbévoa, Viana, ete.

«Talvez por se terem feito numerosas estradas
de ficil trinsito — escreve Sousa Brandiao —, 86
tarde se pensou em construir caminhos de ferro
na provincia do Minho. Em todo o caso, nio podia
deixar de se fazer uma ligac¢iio rdpida com Lisboa
e ainda com a (Galiza, regidio espanhola com que
havia frequentes comunicagdes.

«Um homem de estado do pais vizinho pro-
poOs-se realizar essa empresa, confiando o projecto
a um engenheiro portugués. Segundo esse pro-
jecto, a linha safa da suposta esta¢lio do caminho
de ferro do Norte no Porto, seguia pela Trava-
gem, voltava logo & esquerda para S. Romao, diri-
gia-se a Vila do Conde, Pévoa de Varzim, Kspo-
sende, Viana e Caminha.

«Outro engenheiro, a quem o governo man-
dou estudar essa linha, com um ramal para Braga,
dirigia-se de Travagem para Balazar, seguindo
para as Necessidades e foz do Cdvado, entrando
no tracado antecedente em IEsposende.

«O ramal para Braga subia até & cidade pelo
vale do rio Este.

Ambos estes projectos tinham curvas e inclina-
cees para grande velocidade,

«Atendendo, porém, a que esses tracados pas-
savam distantes de Vila Nova de Famaliciio e de
Barcelos, ordenou o governo novo estudo que
procurasse servir essas terras, mesmo & custa de
maiores inclina¢des e menores raios de curvas. Um
terceiro engenheiro fez o novo tracado, de Trava-
gem a Barcelos, e dando em Nine a saida do ramal
para Braga. Além de Barcelos, porém, o tragado
ndo foi considerado satisfatério e um quarto enge-
nheiro prosseguiu-o de Barcelos a Viana.

(Continua)
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PANORAM

pégina de REBELO DE BETTENCOURT

O Metropolitano de lLlisboa

Numa das mais felizes comédias de Ramada
Curto, um personagem, a proposito da vaga de frio
que assolava entao Lisboa, afirmava, com ironia, que
a nossa cidade, por esse facto, jA se mostrava tao
civilizada como as grandes capitais europeias. Agora,
com orgulho e mais razao, os lishoetas, inaugurado
que foi o 1.2 Escalao do Metropolitano, poderao dizer
que Lisboa, como Londres, como Paris, como Madrid,
j& tem também um Metropolitano.

Lisboa continua a crescer vertiginosamente. O
transito, nas ruas, de peoes e transportes, decuplicou
em dez anos. Ao ntimero dos <eléctricos», que nao
€ pequeno, juntou-se o numero, em progressao, dos
autocarros; formam-se filas extensas de taxis e de
automoveis particulares; as camionetas pesadas, ao
servico do comeércio e da industria, sdao também em
grande numero. O pesado e dificil exercicio do policia
sinaleiro redobrou de actividade e responsabilidade.
Fazia-se mister dotar Lisboa com um novo sistema de
transportes colectivos. Para 0s peodes vao abrir-se pas-
sagens subterraneas. Lisboa é, hoje, uma das grandes
capitais da Europa.

Neste primeiro escaldao do Metropolitano despen-
deram-se 380000 contos, quantia apreciavel que so
por si afirma e representa um alto nivel da riqueza
nacional.

Na sessdo solene da inauguracgao oficial do Metro-
politano, a que assistiram o0 Chefe do Estado e o
Senhor Cardeal Patriarca, o sr. Ministro das Comuni-
cacoes declarou que as condigoes financeiras em que
o Pais se encontra permitiram incluir a ampliacao da
rede no Plano de Fomento em curso, nao se estando,
pois, em face de uma aspiragao utdpica, antes, perante
um programa credor de toda a confianca.

Os que duvidaram da construcao do Metropoli-
tano, tém agora a vista, em pleno funcionamento, o
primeiro escalao, como, mais tarde, gracas ao Plano
de Fomento, hdo de ver consideravelmente alargada
a sua rede.

Com o ja anunciado servi¢o combinado, nas zonas
de Entre-Rios e Entre-Campos, entre 0 Metropolitano
e 08 «electricos», Lisboa passara a ter nos transportes
colectivos um servi¢co mais rapido.

O que se impOe agora — e quanto mais cedo me-
lhor — € fazer crescer a cidade, ndao no sentido hori-
zontal, mas verticalmente, com a construcao de pre-
dios muito mais altos.
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ALMEIDA GARRETT, NA JUVENTUDE
— Decenho de Paulo Ferreira

@
QUADRAS

Procuram muitos a sorte
numa alvorada distante ;

eu quero tecé-la, aos poucos,
na graga de cada instante.

Sempre havemos de falar
do que vai no coracao :
ou para o mal ocultar

ou ao bem dar atencao.

Brote simples a palavra,
como na Biblia Sagrada ;
nao é com muito falar
que a palavra é acertada.

O riso é o sol da vida,
mas nao te rias por mal ;
ganha a palma do triunfo,
quem pode rir no final.

(Do livro Claridades do Meu Horto)
Joaquim de Oliveira Rocha
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da Técnica

em Franca e as allimas

conquaistas

Por

simples «roladores de vagodes», ficariam

espantados se assistissem as realizacOes

actuais da S. N. C. F. (Société Nationale
des Chemins de Fer Francais). ;

Sob a presidéncia enérgica do Sr. Louis Armand,
o carril francés tornou-se sibernético. As vias deixa-
ram de ser simples barras de ferro inertes e passa-
ram a ter <reflexos», como uma espécie de ser vivo
dotado de raciocinio e de iniciativa, & semelhanca
das artérias, que conduzem, cinteligentementes, o
sangue aos pontos mais afastados do corpo.

Estas notdveis concepcoes fizeram a sua aparicéo
na Europa na altura do desembarque dos Americanos,
em 1917. Foram eles, com efeito, que introduziram
0 cdispaching», isto é, a destdo deneralizada das
redes por um homem sd, ligado as estagdes e aos
postos de mover as agulhas por telefone.

Esta engenhosa novidade iria encontrar um terre-
no propicio na terra eminentemenie racional de
Descartes e dos grandes matemadticos da sua esco-
la .. Nao foi a Franca que deu as nagdes este
admirdvel instrumento de calculo que é o Sistema
métrico? Totalmente modificado, o «dispaching»
americano tornou-se hoje uma forma de comandar
por meio. de «<reguladores», completada pela mano-
bra a distAncia dos sinais e das agulhagens.,. Sem
falar dos «Trens (comboios) que rolam sdzinhos»,

OS engenheiros dos caminhos de ferro de 1900,

Vias «Banalizadas», Paris-Lyon

Exemplos ? Ei-los: _

Na linha Paris-Lyon, que é uma das mais fre-
quentadas da Europa, existem vdrios tro¢os onde as
vias ndo puderam ser quadruplicadas por falta de
espaco. Para dar saida, com duas vias somente, ao
trédfego de quatro vias, os <«cheminots» recorreram a
banalizagdo das vias. Em linguagem ordindria, quer
isto dizer que as duas vias podem ser tomadas a
vontade nos dois sentidos, consoante as necessida-
des da hora.

Suponhamos, por exemplo, um rdpido que, por
qualquer razéo, diminui o andamento e arrasa toda
a linha, A alguns quilémetros atrds avanca o presti-

ferroviarias

PIERRE DEVAUX

gioso «Mistral» que, a 140 Km. a hora, deve nermal-
mente ultrapassar o rdpido.

No quadrante luminoso do «Cérebro central> de
Dijon, situado em plena cidade, ndo longe da
gare — duas manchas vermelhas se seguem : Mistral
atrds rapido 507. Um homem — o «tele-agulheiro» —
aproxima-se do quadrante e déd volta a um botdo de
comando. Sobre o quadrante, novas manchas se
acendem: a agulhagem, que acaba de ser feita em
plena via, a 30 Km, e os sinais correspondentes.
Tudo isso é automético.

L4 em baixo, numa paisagem da Borgonha, o
mecanico do 507 vé acender-se um sinal: 60, signi-
ficando <afrouxamento a 60 Km a hora»; depois
aparece um novo sinal anunciando a agulha. Com
uma flexibilidade de cobra, o 507 passa para a via
direita — em Franca, como em Inglaterra, os trens
(comboios) rolam & esquerda — onde continua a
rolar a fraca velocidade.

No uivo dos seus motores langados em plena
forca, o «Mistral», liberto pelos sinais da via, ultra-
passa a 160 Km a hora sobre a via esquerda,.. E
pronto. O 507 reganha a sua via normal por uma
nova agulha, enquanto que o «Mistral>, reconquis-
tando o hordrio, se aproxima de Dijon.

Trens-Autématos Radio-Comandados

Na linha do Mans, onde a S. N. C. F. procede
habitualmente as suas experiéncias, rolou um trem-
-autémato, sem condutor: O comando era feito a
distdncia, dracas a rédio.

Por medida de prudéncia, um condutor em carne
e 0sso tomara lugar a bordo da locomotiva eléctrica
rdadio-comandada : mas sem tocar em nenhuma mani-
vela. Sobre a via paralela rolava um <trem-piloto»
no qual viajavam engenheiros, jornalistas, assim
como o mecdanico-piloto que comandava pelas ondas
o comboio autémato... com o auxilio de um sim-
ples microfone.

A docilidade do trem-autémato revelou-se extraor=
dindria... talvez mesmo excessiva: pois os assis-
tentes tendo elevado um pouco a voz na vizinhanga
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Recortes sem comentarios

Um <benemérito>»

O lavrador Céandido Pereira Barreira, solteiro, de Macos,
freduesia de Nogueira, ndio parece estar habituado a transitar
nas ruas da cidade, onde hd regras a respeitar e regulamentos
a cumprir,

Hé dias, porque infrindiu uma dessas regras, foi advertido
pelo duarda de servi¢o, mas mostrou tal cara ao adente da
autoridade que este resolveu aplicar-lhe a multa de 2§30, como
castigo do seu desconhecimento das regras do trénsito e
da... civilidade.

Mas o Barreira é fino e sabe jd muito de redulamentos...
até dos policiais. E para «dar trabalho» ao policia — pois
dizem por ai que qualquer pequena déddiva implica o preenchi.
mento de intimera papelada — padou a muita e «generosa-
mente» ofereceu mais 5800 para os pobres.

Claro, que o ralioso donativo foi lodo aceite e remetido
ao «Noticias de Chaves»> para os pobres protegidos por este
jornal, que adradecem ao deneroso infractor a dentileza da
lembranca e lhe pedem que infrinja mais vezes, praticando
igual benemeréncia. Do «Noticias de Chaves»

Maestro burldo

ROMA, 15. — O maestro Alberto Fedele, que em tempos
anunciava que, sofrendo de um cancro, decidira «legar» os
seus olhos a um cego, acaba de ser preso por burla. Explo-
rando a emoc¢do que suscitara a sua «oferta», consegduiu
apanhar presentes em dinheiro e outros, entre os quais um
automével. Alguns donativos vieram do estrangeiro, sobretudo
da Rissia e das democracias populares. As pessoas que
vinham visitéd-le, dizia sempre que o cancro o matava. Ja tinha
pouco tempo para viver e mostrava roupas com o sangue das
suas hemorragias. Mas a policia comecou a suspeitar. Estava

sempre a ir e vir de Népoles, de onde é natural, no seu
automével, Um médico da policia foi a casa dele inesperada-
mente e verificou que o maestro se encontrava de excelente
satide. O sandue nas tais roupas era tindido de vermelho.
E acabou-se. Fedele vai agora tratar do seu «cancro» para
Redina Coeli, a prisdo de Roma — (F. P.).

Um médico esquecido

BOCHUM, 30 de Dezembro. — O mineiro Ferdinand Ma-
solte, desta cidade, acordou furioso, ontem, no seu quarto de
hospital. E com muita razdo. Tendo dado entrada na sala de
operacdes para lhe extrairem da perna direita uns vinte esti-
lhagos de dgranada, saiu de 14 com a perna esquerda ligada...
e operada. Ferdinand pediu para falar com o operador. Este
explicou-lhe que devido a um engano lamentdvel na prepara-
¢do do paciente a perna s@ havia sido operada. S6 quando
verificou a auséncia dos estilhagos € que o cirurgidio deu pelo
engano. O mineiro recusou-se a ser tratado na perna esquerda
no mesmo hospital.., — (F. P.).

Uma locomotiva sem maquinista

RICHMOND (Virginia), 31 de Dezembro. — Uma locomo-
tiva dos caminhos de ferro da costa do Atlantico percorreu
cerca de 110 quilémetros sem maquinista na cabina.

A méquina passou através da zona rural e de vdrias pas-
sadens de nivel, enquanto funciondrios estudavam a maneira
de suspender a sua marcha. Finalmente, dois maquinistas en-
traram para outra locomotiva e deram-lhe «caca», Quando as
duas mdquinas se juntaram cada uma em sua via, um dos
maquinistas saltou para a cabina da locomotiva «fugitiva»
enquanto o outro utilizava um croque para fechar a vdlvula
reguladora do vapor da médquina.

A Policia dos caminhos de ferro procura o culpado.—(R.)

do microfone, na gare de partida, o trem-autémato
partiu sozinho e sé houve tempo para paré-lo!

Para explorar toda uma linha com trens-autéma-
tos, certas precaucdes seriam nécessdrias., A
S. N. C. F. estudou-as a titulo de experiéncia. Trata-
va-se, em especial, da vigildncia das «caixas» dos
eixos, onde se efectua o rolar — sobre rolos ou
sobre patamares lisos — e que, as vezes, aquecem
de maneira perigosa, devido as grandes velocidades
prolongadas que permitem a tracgdo eléctrica.

O problema foi resolvido... por meio de olhos
electrénicos, que se dispdem ao londo da via, e que
«véem>» passar todas as caixas do comboio. Se uma
delas aquece, o Olho percebe num relance a radia-
¢do infra-vermelha e comanda o encerramento dos
sinais.

Uma bem interessante inovac¢do séria—a da sina-
lizagdo fantasma. Terminados os sinais ao longo
das vias! Sdo substituidos por videntes luminosos
que se acendem no quadrante de bordo da locomo-
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tiva.., e por um funcionamento automético do freio
se 0 mecdnico se distrai!

Tais sdo o Cab signal e o Train control ameri-
canos, perfeitamente conhecidos dos engenheiros
franceses, pois que um comboio equipado com Caq
signal ja tinha rolado entre Paris e Cherburgo no
tempo de Raoul Dautry. A Electrénica permite hoje
«<repensar» o problema com uma liberdade infinita-
mente maior. Por exemplo, é possivel apetrechar
cada locomotiva com uma fila de /mans suspensos
entre as rodas e dispostos consoante um ritmo
conveniente. Quando a locomotiva passa por cima
de uma bobina <induzida» pelos imans. — no meio
dos entrecruzamentos de uma grande gare, No trogo
Dole-Vallorbe, formando a parte da linha internacio-
nal do Oriente-Express, que termina na fronteira
suica, vao ser aplicadas solugdes andlogas e extre-
mamente audaciosas. Poder-se-Z ver, sobre este
trogo cautomatizado», os possantes rdpidos interna-
cionais rolar nos dois sentidos sobre uma via tinica
banalizados, sem qualquer controle humano... o
que ndo deixou, parece, de causar alguma emocdo
na corporacdo dos ferrovidrios helvéticos... Tenha-
mos confianca na Electrénica do Carril.
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AS FESTAS EM PORTUGAL

Inavguracao

do Camj_nho

de Ferro da Beira Alta

Viagem da Familia Real
Notas ¢ recordacoes de viagem

por B

L

XX

O Convento da Pena ¢ mencionado, admirado e
mais ou menos descrito pelos cronistas espanhois da
Ordem de Sao Jerdnimo, Siguenca e Talavera, por
um grande numero dos nossos melhores escritores
dos trés ultimos séculos, tais como Frei Heitor Pinto,
Jorge Cardoso, Fr. Agostinho de Santa Maria, Luis
Mendes de Vasconcelos e Manuel de Faria e Sousa.

Encontram-se descricoes no manuscrito de Anto-
nio Coelho Gasco, na narracao de Francisco de Al-
meida Jordao, mais recentemente no «Panorama», de
1838, nas «Memorias» do sr. Visconde de Juromenha,
pPublicadas no mesmo ano e nas obras do Abade de
Castro, em 1841.

Como dissemos mais atras, nisto de acordo com
todos os aLitoves, este convento foi fundado pelo Rei
D. Manuel. Quanto a data desta fundagdo, ndo pode
existir davida.

Fixada em 1509 pelo «Panorama» de 1838, esta
data ¢, sem contestacdo, um erro tipografico se nos
basearmos nos testemunhos mais dignos de fé, que
a retrocedem ao ano de 1503.

A primeira construcido foi feita de madeira. Al-
8Uns autores pretendem que era apenas um modelo,
devendo servir a segunda e definitiva construgao,
que foi comegada em 1511, oito anos depois da pri-
Mmeira, depressa arruinada pela humidade, como se
devia prever. Para este edificio arrasou-se ém primeiro
lugar o pico ericado e nivelou-se, por meio do ferro
€ do fogo, um espaco de oitenta pés, estabelecendo-se
um plano dos lados. Esta operagdo prévia ¢ admirada
Pelos autores antigos como um trabalho maravilhoso.

O Abade de Castro faz notar que se venceu por

Tradug¢do, prefdcio e anotfagbes do dr. Busquets de Aguilar

WOLOWSKI

esse meio 0Ss obstaculos que encontrava nesta cons-
trugdo o arquitecto-escultor André Contucci chamado
Sansovino. Em mais nenhum documento encontra-
mos indicio das objec¢oes notadas por este arquitecto ;
se houvessem sido feitas, teriam tido €co, dada a im-
portdncia da empresa. Parece mesmo provavel que
nesta época Sansovino nao estava ja em Portugal,
segundo 0 que se pode concluir da versao mais au-
téntica a respeito da sua estadia neste pais. Efectiva-
mente, Vasari, Angelo Policiano, Orlando, engrande-
cido por Guarienti, Cirilo Volkmar Machado, Cicognara
na Nova Biografia Geral, e Raczynski, concordam
neste ponto que Sansovino tinha vindo a Portugal,
enviado de Florenca, por Lourenco de Medicis, o
Magnifico, a pedido de D. Joao II. Quase todos afir-
mam igualmente que ficou nove anos em Portugal.

Ainda que seja impossivel designar hoje em que
parte de Portugal se encontra a principal obra arqui-
tectonica que lhe foi atribuida, um grande palacio
real flanqueado por quatro torres, ¢ incontestavel
que residiu no pais, porque se encontraram monu-
mentos notdveis de escultura por ele executados no
proprio lugar. Apesar disso € indiscutivel que Sanso-
vino estava ausente durante o ano em que foram
escavados o0s primeiros caboucos do Convento da
Pena. Para demonstrar, basta aproximar as datas.

Lourenco de Medicis morreu em Abril de 1492.
Ora o mais tarde que Contucci podia ter vindo a
Portugal era nesse mesmo ano de 1492. Por conse-
quéncia, em 4501, tinha-se j4 retirado. H& mais. O
Abade de Castro, baseando-se em Cirilo que, por seu
turno, seguia Vasari, afirma que Contucci tinha che-
gado a Portugal em 1481, na idade aproximada de
vinte anos, o que concorda perfeitamente com a data
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do nascimento do artista, 1460 ; mas contraria singu-
larmente a possibilidade de que se encontrasse em
Portugal em 41503, porque. admitindo esta versao, é
preciso também aceitar que se teria ausentado em 41490.

E verdade que Cirilo Machado coloca a partida de
Contucci em 1500, o que daria 19 em lugar de 9 anos
de residéncia em Portugal, mas, além do que neste
lugar se afasta de Vasari, que fixa positivamente esta
residéncia em nove anos, deixa subsistir a mesma
impossibilidade no que se refere ao ano de 1503.

Este erro de Cirilo teve naturalmente origem na
passagem de Vasari, onde diz que Sansovino havia
voltado de Portugal, repleto de riqueza, comegara em
1500 um Sao Joao Baptista em Florenca. Todavia,
nao se prova do facto de empreender essa obra em
1500, que a volta de Sansovino tivesse lugar no mes-
mo ano. O proprio Vasari diz bem claramente que o
desejo de voltar a ver a sua familia, levou o artista a
deixar o servico dos soberanos portugueses. N&o ¢
de admirar que tivesse passado algum tempo no
meio da familia, descansando de um longo trabalho,
e logrando os frutos do seu exilio antes de aceitar
Nnovos COmMpromissos.

O que héa de mais provavel, visto que isso conci-
lia os diferentes pormenores e 08 testemunhos mais
autorizados, € que Sansovino veio a Portugal antes
dos ultimos anos de Lourenco de Medicis, isto &,
cerca de 1485, durante o primeiro periodo do rei-
nado de D. Manuel.

Seja o que for, ndo encontramos nada que possa
fazer supor a sua presenga no momento em que se
ocuparam de fundar o convento.

o e Sk

A gravura do numero 37 do «Panorama» (1.2 sé-
rie) e a que esta junto das «Memorias» do Abade de
Castro, dao, quanto possivel, uma ideia do que foi o
antigo edificio. Na forma geral do convento vé-se,
desde logo, a intencao que tinha tido o fundador de
colocar sobre esse alto pico uma reconstitui¢ao redu-
zida do monumento de Belém. Era o estilo manueli-
no, com menos caracter, uma mistura de goético, de
normando, e de arabe, alianga original que for con-
servada com muito discernimento quando da reedi-
ficacao e do alargamento actual.

Penetrava-se no convento pelo lado Sul. Antes de
chegar as grades de ferro da entrada, via-se 4 direita
uma cruz de pedra construida sobre a rocha e em
forma de cordao, obra de D. Jodo IIIl. Atravessando
a porta encontrava-se uma esplanada com uma fonte
rodeada de cadeiras. Mais afastados viam-se 0s apris-
cos, as hortas e a praca destinada a corrida de tou-
ros. Dai chegava-se a um péatio chamado das hospe-
darias, tendo porta ao Poente e rodeado de muros
ameados. Do lado Norte subia-se por uma escada de
26 degraus, que conduzia ao adro da Igreja.

As principais partes da igreja eram o0 claustro,
verdadeira obra prima, a entrada, o campandrio e as
abObadas da sacristia da igreja e, sobretudo, da sala
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do capitulo, magnifico modelo do género, inteira-
mente construida de pedra de cantaria cinzelada.
Como em Belém, as esferas e cruz de Cristo dominam
na ornamentacao.

Em grande parte arruinado ou demolido pelo
terramoto de 41755, tudo foi cuidadosamente restau-
rado, conservado ou melhorado, sem contar as recen-
tes construgoes de estilo idéntico que completam o
novo palacio.

O palacio no inicio era bastante pequeno. Nao ti-
nham podido criar os jardins e 08 pomares senao
com o auxilio de terra transportada para a serra.
Quanto as moradias, deve-se acreditar, que, conforme
a exiguidade dos alicerces sobre 0s quais assentava
a construgao primitiva, eram excessivamente exiguas.

A maior parte dos escritores estdao de acordo
sobre esta matéria, que, na sua origem, O convento
nao podia alojar mais de 18 religiosos. O Abade de
Castro reduziu este numero a 15 frades e um supe-
rior; o Licenciado Coelho Gasco, a 10. Pelo contrario
Murphy eleva-os a 30, e Almeida Jordao a 40. Estes
dois ultimos numeros sdo evidentemente exagerados,
ainda que seja de presumir, que, posteriormente a
fundacao, construiram-se algumas novas habitagoes,
sem muito respeitar o estilo arquitecténico, como
aconteceu igualmente em Belém. Todavia se essas
alteracoes se efectuaram, os vestigios perderam-se
nas ruinas e desapareceram inteiramente quando se
restaurou O edificio e se lhe acrescentaram as novas
partes da construgao, que o0 rejuvenesceram € o em-
pelezaram tao completamente.

Casa dos Acores

Corpos gerentes para o exercicio de 1960

Na assembleia geral da Casa dos Acores, reali-
zada no dia 19 de Dezembro, foram eleitos os novos
gerentes para o exercicio do decorrente ano de 1960.

As eleicOes, que- decorreram com o habitual
espirito de unidade regionalista, que tanto caracte-
riza a colonia agoriana de Lisboa, deram o seguinte
resultado :

ASSEMBLEIA GERAL — Presidente : — Brig.°
Abel de Abreu Sotto Mayor; Vice-Presidente : —
Brig.° José Gongalves Macieira Santos; 1.© Secre-
tario — Rodrigo Alves Ribeiro; 2.° Secretdrio: —
Leonel Trindade.

DIRECCAO — Presidente : — Coronel Vital de
Lemos Bettencourt; Vice-Presidente: — Carlos
d’Ornellas ; 1.° Secretario: — Eng.° Jodo Frederico
de Sousa: 2.° Secretdrio: — Eng.° Anténio da
Cunha Coutinho; Tesoureiro: — Jalio Dutra An-
drade ; Vogais: — Abel Garcia Lisboa, José Jacinto
Nunes, José Gil da Silveira Miranda e Manuel
Neves da Cunha.

CONSELHO FISCAL — Dr. Jaime Soares de
Figueiredo, Capitdo Hildeberto Anténio Botelho de
Medeiros e Agnelo Avila Vasconcelos.




























