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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Fundo [Especial

de Transportes Terrestres

Geréncia de 1959

Comissiio Administrativa do Fundo
A Especial de Transportes Terrestres,

da presidéncia do sr. Eng." José
Anténio Miranda Coutinho, acaba de distri-
buir o Relatério e as Contas referentes a
Geréncia do ano econémico de 1959. E um
documento de interesse, rico de informa-
¢Oes e cuidadosamente elaborado, acompa-
nhado de mapas e graficos, para melhor
apreciacio dos elementos nele contidos.

Encerradas as contas da Geréncia,
verificou-se que- as receitas arrecadadas
atingiram 270845 037$30 e que as despesas
pagas ascenderam a 250658 349$40, do que
resultou um saldo positivo de 20186 68730
a utilizar no ano ou anos seguintes. Em
relagio a geréncia de 1958, as receitas
aumentaram de 6667 586§60, o que corres-
ponde a um acréscimo de 2,62 por cento, e
as despesas diminuiram de 1724990540,
0 que equivale a uma redugdo de 0,68
por cento.

Em relacio ao exercicio anterior, o
imposto ferrovidrio evoluiu de maneira
favordvel, pois rendeu mais 1097674§00
(+ 2,28°/,) como reflexo da melhoria verifi-
cada na situagiio dos transportes ferrovia-
rios nacionais, quer no que respeita a recei-
tasliquidas como a passageiros-quilometros
transportados e mesmo até, embora com
menor amplitude, a mercadorias-quilome-
tro transportadas que, no ano precedente,
haviam sofrido acentuado afrouxamento.

O Fundo Especial de Transportes Ter-

restres, cujo Ambito tem sido alargado por

diplomas complementares da sua orgéanica

inicial, suportou na geréncia de 1959 des-
pesas no total de 250658 349§40, embora o
montante dos valores aprovados fosse de
268 854 935$00. O saldo — 8 196 585$60 —
foi cancelado, em parte, pelos seguintes
motivos:

De subsidios destinados a me-
lhoramentos nas vias de
acesso as estacoes de cami-
nhos de ferro e construcio
de variantes para supressio
de passagens de nivel — por
os trabalhos ndo terem sido
concluidos ou nem sequer
iniciados no ano econdémico
para que o8 subsidios foram

concedidos 650 859$00
De verbas aprovadas para es-
tudos — por nao terem sido
utilizadas ou por desne-
cessarias 154 931§00
805 790$70

Como se verifica pelo mapa n.° 10, tran-
sitaram para a geréncia de 1960 apenas as
verbas destinadas aos encargos de emprés-
timos — 7277 906 $40 — e aos encargos do
extinto Fundo de Assisténcia e dos Sana-
térios dos Caminhos de Ferro do Estado
liquiddveis nos termos do Decreto-lei n.°
39 505, de 3! de Dezembro de 1953 —
112 288§50.

Os encargos apurados do extinto Fundo
Especial dos Caminhos de Ferro somaram
205 779$00, mas por conta deles apenas foi
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paga a quantia de 159215§00. O saldo de
46 564$00 foi eancelado porque, respeitando
a um subsidio de 186 256$00 concedido em
1951 para melhoramentos junto ao largo
de acesso a estacdio de caminho de ferro de
Portiméo, data de 1953 a ultima liquidagio
por trabalhos executados.

Sobre os estudos para ligagdo das redes
ferrovidrias a norte e sul do Tejo, o Rela-
tério presente imforma-nos que em resul-
tado da publicacido do Decreto- lei n.° 42 329,
de 16 de Junho de 1959, surgiu a necessi-
dade de se inserever uma nova rubrica no
orcamento privativo do Fundo Fspecial de
modo a nela se enquadrarem as despesas a
que eles dessem lugar. :

Mas as providéncias de ordem orca-
mental nao bastaram para que fossem
prontamente removidas as dificuldades
que impediam o inicio dos estudos, desi-
gnadamente as respeitantes ao recruta-
mento de pessoal especializado e suas
remuneracdes, precos dos trabalhos a exe-
cutar por tarifa, ete.. S6 por meio de um
plano aprovado pelo Ministro das Comuni-
cacdes em 16 de Julho de 1959 e do acordo
dado pelo Subsecretario do Estado do Or¢a-
mento em 22 de Agosto seguinte, este
altimo, em face de circunstanciados pare-
ceres da Direcciao-Geral da Contabilidade
Publica, foi entdo possivel dar inicio aos
trabalhos de estudo, os quais no exereicio
findo vieram a importar em 34 850§00.

Acerca de melhoramentos e supressao
de passagens de nivel o Relatério diz-nos
que apesar de terem sido aprovadas verbas
no total de 30800000 para estes trabalhos,
nada se pagou, pelo que se procedeu ao
cancelamento das autorizacdes. Para tra-
balhos de estradas de acesso as estagdes de

caminho de ferro foram concedidos durante
o exercicio de 1959 subsidios no valor de

320 987$40, os quais, acrescidos da impor-
tincia de 234 774$00 que, com o mesmo
destino, transitara em saldo de exercicios
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anteriores, se elevaram a 555 761$40. Como
as despesas liquidadas o foram consoante
o volume de trabalhos executados e estes
importaram apenas em 259 466§40, foi can-
celado o saldo de 296 29:§00.

As despesas abrangidas pela rubrica
«Encargos derivados da Concessido Unica»
e constituidas quase exclusivamente por
subsidios concedidos 4 Companhia dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses, elevam-se
ja a 144869512280 com o processamento
de 241 354 036$00 feitos na geréncia de 1959.

No que se refere a subsidios para aqui-
sicdo e revovaciao de material circulante,
o Relatério informa-nos que ndo houve
encargos deste tipo a satisfazer na dltima
geréncia e 08 que se processaram em ante-
riores gestdes, no total de 104136 289$00
tiveram o destino abaixo mdloado :

Percen-

Subsidios pagos tagens

Designacdo do Material

Trés composi¢des automotoras
KT,

Sete carruagens «BUDD» .

40 077 489$C0 38,5
14 058 800§00 13,5

Material para construgéo de va-
goes e metalizacéo de carrua-

dens. 37 000 000$00 35,5

Trés automotoras e cinco carrua-
gens de via reduzida para a

linha do Vale do Corgdo . 13 000 000$00 12,5

104 136 289300 100,0

Quanto a subsidios para refor¢o do
Fundo de Maneio, cobertura de deficits e
liquidacoes de dividas contraidas, montam
estes ja a 748487 584§00, tendo variado com
as necessidades da empresa subsidiada e
com as disponibilidades do Fundo refor-
cadas com as receitas do Estado prove-
nientes dos impostos ferrovidrios, de camio-
nagem e de compensagio cedidas ao abrigo
do Decreto-lei n.° 41 270.

A parte restante do Relatério contém
matéria que diz respeito aos transportes
rodovidrios, conta da gerénecia, balanco,
legislagdio e mapas do movimento.

N
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A Avenida

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

da Liberdade

e a suaa reconstruacao

Pelo Dr.

MANUEL BUSQUETS DE AGUILAR

se considerar profundamente grata, Lisboa

pode-se sentir orgulhosa por um facto deve-

ras importante a que, inexplicavelmente, os
lisboetas ndo deram o merecido relevo: —¢é a re-
constru¢cdo da Avenida da Liberdade no seu perfil
tradicional, e que € de agradecer a inteligéncia, ao
bom senso e elevado critério de orientacdo do
sr. Brigadeiro Antonio Vitorino Franca Borges, ilus-
tre Presidente da Cdmara Municipal de Lisboa.

Como lisboeta que sou, nascido e vivendo junto
da Avenida da Liberdade, ndo quero deixar em
olvido este acontecimento e aproveito o facto de
ser tradicdo da <«Gazeta dos Caminhos de Ferro»
0 interesse pelos problemas urbanos e pugnar
sempre pelo progresso da capital, para, por este
meio, manifestar ao sr. Presidente da CAmara Mu-
nicipal quanto reconhecido me considero pela res-
tauragdo da Avenida da Liberdade, restituida a sua
forma originaria, pela coragem e energia usadas em
vencer os inimigos da cidade que, numa visdo errada
e lamentdvel, procuravam mudar um perfil que, Sem
ser o melhor, todavia é muito superior & deplordvel
aventura que era a sua transformacéo.

Com desassombro, ja noutras ocasidoes manifes-
tado, sem obsessdes e teimosias que estavam pre-
judicando gravemente a capital, o sr. Brigadeiro
Franga Borges impds a sua vontade de chefe, e
agora .até os partidarios da errada transformagdo da
Avenida da Liberdade verificam que tem razdo o
sr. Presidente da CAmara Municipal, e que a sua acgéo
constitui uma honra para Lisboa, devendo-se-lhe
publicamente manifestar o agradecimento por, desta
forma feliz, ter sido resolvido um problema dos mais
importantes da capital.

E que a Avenida da Liberdade constitui, sem
contestacdo possivel, a artéria fundamental de Lis-
boa, e que sendo a capital a cidade primacial do
Pais, a Avenida da Liberdade é a via urbana mais
importante do Império.

Como surgiu a Avenida da Liberdade e qual o
seu passado ?

Um vale que Miguel Pais (*) classificou de cen-

I ISBOA deve estar reconhecida, Lisboa tem de

(') Miguel Carlos Correia Pais, <Melhoramentos de Lis-
boa e seu Porto», Lisboa, 1883, vol. I, pdg.® 58 a 64.

tral, o mais extenso e largo de Lisboa, teria, na
opinido de Norberto de Aratjo (*), um veio de agua
que, lentamente, desapareceu, para depois surgirem
terras lavradas, e uma estrada que, das Portas de
Santo Antdo, ligava ao vale de Andaluz. Cercado
de elevagoes, esse vale tomou o nome de Valverde,
devido a cor provocada pela fertilidade do terreno,
pelo que apareceram hortas, sendo lugar de repouso
dos lisboetas até ao século XIX, e ficando a expres-
sdo, hoje desaparecida, de «ir as hortas», assim
como na toponimia a Travessa da Horta da Cera,
ha muito condenada, e contigua a Avenida da Li-
berdade.

Na reconstrucdo de Lisboa, efectuada depois do
terramoto de 1755, Reinaldo Manuel (®) delineou, em
1764, o Passeio Piiblico, que ocupou a actual zona
da Avenida da Liberdade, desde a Praca dos Res-
tauradores até & Rua das Pretas, e que sofreu diver-
sas modificacdes no seu embelezamento. Com 0s
entulhos do terramoto nivelou-se o terreno. Jacome
Ratton cedeu freixos da sua quinta de Barca de Alva
e, depressa, pela frequéncia da familia real e das
principais personalidades da sociedade lisboeta,
tornou-se o centro da vida da capital por tal forma
que constitui, na Histéria de Lisboa, o periodo do
«Passeio Piblico».

Apos diversos projectos e no meio de protestos,
chegando uma representacdo (‘) a ser assinada por
mais de mil e seiscentas pessoas, Rosa Aratjo ini-
ciou corajosamente uma nova época na Historia de
Lisboa, dando comego as obras da Avenida da Li-
berdade em 24 de Agosto de 1879, inaugurando-se
oficialmente a artéria em 25 de Maio de 1886 com a
parada militar comemorativa das festas do casamento
de El-Rei D. Carlos com a Rainha D. Amélia.

A Avenida da Liberdade tem o comprimento (%)
de 1050 m. e a largura de 89,50 m., dando a sua

(?) Norberto de Aratjo, «Peregrinacdes em Lisboa»,
Lisboa, s/data, Livro 14, pagd. 12.

(¥ Jilio de Castilho, <Lisboa Antiga», Lisboa, 1937,
vol. X, pdg.* 141 a 147; Jodo Paulo Freire, <Lisboa do meu
Tempo e do Passado», Lisboa, 1932, vol. II, pag. 151; J. J. Go-
mes de Brito, «<Ruas de Lisboa», 1935, vol. I, pag.® 237 a 266

(V) Jilio de Castilho, obr. e vol. cit., pag. 167.

(®) «Mémoire Descriptif du Parc de La Liberté», Lis-
bonne, 1900, pég. 6.
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abertura comecgo a época da Histéria de Lisboa
denominada Moderna e que se divide em dois perio-
dos: o de Rosa Aradjo (1879-1926), e o do Estado
Novo (1926-...).

A construcdo da Avenida da Liberdade determi-
nou os projectos de Ressano Garcia, provocando o
alargamento da cidade através de diversas avenidas
até ao Campo Grande, tendo-se de considerar Res-
sano Garcia, que, além de engenheiro ilustre, foi
politico de vulto, ocupando o cargo de Ministro da
Fazenda, como um notdvel urbanista a quem Lisboa
muito deve. '

Na Avenida da Liberdade depressa se construi-
ram muitos prédios de edificacdo pobre e de estilo
muito infeliz, num sistema de liberdade constriitora
que hoje se nfo pode aceitar, e a artéria tornou-se
lugar de diversos acontecimentos historicos, a mais
importante da cidade assim como a mais canhecida
da capital. Com dificuldade se encontrara qualquer
provinciano que, ndo tendo vindo a Lisboa, néo
conhega de nome ou pela gravura, a Avenida da
Liberdade, ou melhor ainda, a Avenida, porque no
Pais ndo existe outra que a suplante. Dai, a imensa
importincia da artéria, e tudo que lhe diga respeito
tem interesse nacional.

Construida a Avenida da Liberdade segundo um
determinado perfil em que ndo se encontrou a beleza
mas em que a nobreza, sobriedade e certo sentido
artistico existe, foi-se sempre melhorando, recons-
truindo-se, de 1924 a 1926, os passeios centrais
entre a Praca dos Restauradores e a Rua das Pretas,
e 0 passeio central entre a Praca da Alegria e a
Travessa do Salitre, desaparecendo arruinadas pla-
cas de cimento, e igualando-se todas com o empe-
drado a branco e preto. Em 1926 cimentou-se a
faixa central de rodagem e, no ano seguinte, empe-
draram-se os passeios de travessia Cos arrelvados.

Como estava a Avenida da Liberdade, que é
como vai voltar a ficar, ndo é o ideal, podendo admi-
tir-se um outro perfil e melhor distribuicdo de arvo-
res e dos arbustos, mas nunca de 4nimo leve, e,
apenas, com o desejo de mudar, se deveria tentar
qualquer alteragdo.

Resolvendo um problema que, cada vez mais,
necessitava de uma solugdo, iniciou-se, em Setem-
bro de 1955, a constru¢do do Metropolitano, e, ao
contrdrio do que se costuma proceder em trabalhos
semelhantes, convencionou-se que a obra se faria
ndo em tdnel mas a céu aberto, prejudicando grave-
mente o trinsito numa zona importante da cidade
desde a Praca dos Restauradores até ao Campo
Grande. Ignoram-se os motivos que levaram a Ca-
mara Municipal de entdo a proceder assim, pois tanto
poderia ser num critério econémico de menor custo
como também numa tentativa, que em Julho de 1955
provocou veementes protestos, de transformar o per-
fil da Avenida da Liberdade. Seria muito interessante
saber a verdade, e, admitindo que a obra a céu
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aberto ficou mais barata, qual a diferenca entre o
seu custo real e a que seria em tiinel, acrescida da
despesa, ainda talvez neste momento dificil de cal-
cular, da reconstru¢do dos pavimentos da Avenida
da Liberdade, Avenida Fontes, e Avenida da Re-
pablica.

Julgo que se tratou apenas de uma teimosia e de
vencer adversarios, pelo que a obra se efectuou de
uma forma incomodativa para os habitantes. Uma
vez terminada a construcdo do tinel, em vez de se
reconstruir rapidamente a parte dos arruamentos
prejudicada, comecou-se com diividas, estudos, e,
talvez receando protestos, adoptou-se uma solucéo
provisoria, tanto mais que o tempo urgia, pois em
Fevereiro de 1957 a visita da Rainha Isabel Il da
Gré-Bretanha ia-se efectuar, e a Avenida da Liber-
dade tinha de estar em condigOes para a passagem
de Sua Majestade.

A pressa, trabalhando-se a luz de potentes focos
eléctricos, efectuou-se uma obra monstruosa, que
depois continuaria, atingindo mesmo um talhdo cen-
tral oriental, que € o situado entre a Rua Alexandre
Herculano e a Praga Marqués de Pombal, e alargan-
do-se a faixa de rodagem. _

Poucas vezes o mau gosto se manifestou contra
o sentimento estético, a modéstia e o bom senso,
dando a Avenida da Liberdade um aspecto de logra-
douro aldedio sem grandeza, mesquinho, de locali-
dade atrasada, prejudicando gravemente o trdnsito
de pedes, com pequenos caminhos de horta sertaneja,
envergonhados da sua ousadia, separando as zonas
arrelvadas, enquanto se estabelecia uma verdadeira
vedacgdo arborizada, ocultando o ceniro das partes
laterais, e dando a impressdo de um quintal provin-
ciano no centro da capital do Império.

Com o trinsito de pedes cada vez mais intenso
devido ao aumento populacional, os passeios viram-se
ainda mais sobrecarregados; o centro ficou abando-
nado, enquanto, em ocasides de cortejos ou de
outras festividades, uma importante forga policial e
arames, gue sO por acaso ndo eram farpados, conti-
nham o pablico.

Esta intoleravel situagdo, cujos erros se agrava-
vam cada vez mais e que todos viam, parecia ir-se
mantendo apenas por teimosia, quando, em 30 de
Margo de 1959, o sr. Brigadeiro Franga Borges
assumiu o cargo de Presidente da CAmara Munici-
pal. Tratou de estudar com serenidade o problema
da Avenida da Liberdade, e a solu¢do surgiu a sua
lacida inteligéncia, que ndo podia ser outra: restau-
rar a Avenida da Liberdade no perfil primitivo.

Em principios de 1960 iniciaram-se os trabalhos
pela placa ocidental, entre a Calgada da Gloria e a
Travessa da Gléria, ndo merecendo comentario o
que alguns partidarios da transformacdo afirmaram
falsamente, que as drvores em caleira morriam todas,
ou que a Avenida da Liberdade se restaurasse ape-
nas até & Rua das Pretas e modificada na parte res-
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tante, sugestdo que nem sequer era original, pois
apenas procuravam imitar o que se praticou em Ma-
drid no Passeio do Prado. Com referéncia as arvo-
res em caleira, se fosse verdade que todas morressem,
entdo era inatil arborizar as ruas, ficando as arvores
apenas para os parques, pois, pela for¢a das cir-
cunstancias, as drvores, nas vias publicas, tém de
ser em caleira, e ndo se compreenderia que, em todas
as cidades e povoagdes, uma das preocupagdes dos
Municipios seja a arboriza¢do das ruas.

Iniciada a obra da reconstru¢do do perfil, a pri-
meira reposicdo efectuada foi a do lago, que era o
do antigo Passeio Pablico onde ocupava o centro,
dando a sua restauracdo uma interessante satisfagdo
aos poucos sobreviventes que restam dessa época,
prosseguindo as obras sem desfalecimento até que
a Avenida da Liberdade regresse ao perfil originario.

Neste momento, Julho de 1960, estd-se traba-
lhando na placa central entre a Praga da Alegria e a
Travessa do Salitre, parecendo que essa placa ficara
ligada a seguinte, de modo a ndo haver placa proé-
pria para o monumento aos Mortos da Grande
Guerra. Nesse caso a restauragdo ndo serd com-
pleta, e ndo se compreende a vantagem da alteragéo,
pois, além do inestético da ligagdo de duas placas,
sO existe prejuizo para os automoveis que desgam
a Rua do Salitre, que sdo for¢ados a aumentar o
trAnsito na faixa de rodagem lateral até & Praga da
Alegria.,

Também se torna necessdriay a restauracdo da
Praga Marqués de Pombal como estava, menos na
faixa arborizada fronteira do Parque Eduardo VII,
que, na forma antiga, impedia o panorama do arrel-
vado e que no aspecto actual alarga o dmbito.

Creio que outro servico a cidade aguarda do
sr. Presidente da CAmara Municipal: é o de mandar
apressar a restauragdo, pois ndo ha inconveniente
em que se trabalhe em mais de uma placa ao mesmo
tempo, de forma a, dentro de este ano, os trabalhos
estejam terminados, acabando com o aspecto desa-
gradavel de uma cidade sempre em obras na parte
urbana fundamental. _

Tanto se ocuparam os criticos e tanta despesa
initil se fez com a fantasiosa alteracéio do perfil ori-
ginario da Avenida da Liberdade, e ndo se lembraram
da sua maior vergonha: o trecho entre a Rua do
Salitre e a Travessa da Horta da Cera, com uma
casa de janelas sem vidros, um gradeamento em mau
estado de seguranga, e as traseiras inestéticas de
uns prédios que hd muito deviam estar modificadas;
isso que & impréprio de uma modesta vila sertaneja,
ndo os incomodou, mas sim transformar o que era
bom — na ansia doentia de fazer de novo.

Felizmente que a cidade se encontra entregue a
quem pelo seu talento, vontade de aceitar, e conheci-
mentos de urbanizacdo, saberd resolver a bem de
Lisboa, e esse alguém é o sr. Brigadeiro Franca
Borges, ilustre Presidente da Camara Municipal, a
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Dublicacied recebidad

Santa Apolonia — Estudo historico e
iconografico— Pelo Dr. José de Paiva
Boléo

O sr. Dr. José de Paiva Boléo, médico notédvel,
especializado em estomatologia, possui, como escri-
tor cientifico, uma vasta bibliografia, que abrange
ndo apenas assuntos estomatolégicos, mas também
assuntos médico-pedagdgicos e assuntos médico-
-sociais.

Como acontece com todos os médicos, sdo-lhe
igualmente queridos os assuntos artisticos e literdrios.
Por isso, ndo nos causou surpresa recebermos, da
sua autoria, e com dedicatéria amdvel, um exemplar
do volume — Santa Apoldnia, notével estudo histo-
rico e iconogrédfico de uma Santa que, no inicio do
século XIV, j4 tinha em Lisboa uma ermida a ela
dedicada, no sitio que ainda hoje tem o seu nome.
Essa ermida foi readificada em 1671 e junto a ela
construiu-se um Recolhimento.

Com a expulsdo das Ordens Religiosas em 1834,
as clarissas que habitavam o Mosteiro de Santa
Apolénia, passaram para Sant’'Ana e o convento
desocupado serviu aos meninos da Real Casa Pia
que trabalhavam no Arsenal. Depois, em 1852, passou
para a Real Companhia dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses. A Capela, despojada’ de todos os sinais
religiosos, desempenha as fung¢des de armazém da
Cooperativa dos Caminhos de Ferro.

A representacdo iconografica de Santa Apolénia,
diz-nos o sr. Doutor José de Paiva Boléo, inicia-se
pelos meados do século XIV, atinde o mdximo nos
séculos XV a XVIII, para em seguida decair durante
o século XIX. Nesta monografia reproduzem-se
numerosas obras de arte, que representam Santa
Apolénia, em Portugal, Béldica, Espanha, Inglaterra,
Suécia, Dinamarca, Franca, Itdlia, Alemanha, Austria,
e Estados Unidos.

No Museu Nacional de Arte Antiga existe o Livro
de Horas de D. Manuel I (Século XVI). Numa das
suas belas iluminuras aparece esta Santa, Essa ilu-
minura € reproduzida a cores neste volume.

Ao sr. Dr. José de Paiva Boléo, os nossos melho-
res agradecimentos pela oferta desta sua obra tdo
interessante e valiosa.

quem com certeza do além, junto de Deus, a sombra
de Rosa Aratjo ja lhe tera dito com reconhecimento
e gratiddo: obrigado, amigo! obrigado pelo muito
que fizeste em prol da minha Avenida! aquela por
quem tudo sacrifiquei como mulher amada, e que
regressa ao perfil que eu lhe dei, gragas a ti, para
continuar a cumprir a sua gloriosa missdo da pri-
meira artéria citadina de Portugal.
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Revista quinzenal

Uma

PANORAMA

védgina de REBELO DE BETTENCOURT

vignificado de uma presenca

A convite do Chefe do Estado, Sr. Contra-almi-
rante Américo Tomds, veio a Portugal, para assistir
as grandiosas Comemoragdes Henriquinas, o Presi-
dente dos Estados Unidos do Brasil, Sr. Dr. Kubitschek
de Oliveira. A presen¢a do primeiro magistrado da
prospera nacdo brasileira era absolutamente necessé-
ria. Sem essa presenc¢a a Festa da Gloriosa Familia
luso-brasileira ficaria incompleta. Perderia, mesmo,
a maior parte do seu significado.

Sua Eminéncia, o Senhor D. Manuel Gongalves
Cerejeira, na alocug¢do que proferiu, apés a missa
campal celebrada em Sagdres, fez alusdo ao signifi-
cado dessa presenca, nos seduintes termos:

¢A presenca aqui, neste lugar histérico, de Sua
Exceléncia o sr. Presidente do Brasil, (e s6 ela basta
para que este dia seja de festa para Portugal) e das
missdes diplomdticas extraordindrias que fizeram de
Sagres santudrio tinico de peregrinacgédo, e o desfilar
em gléria das marinhas dos diversos paises diante
deste promontdrio, que significa tudo isto sendo que
este lugar, como Jerusalém, como Atenas, como
Roma, é um dos_ lugares do nascimento do Mundo ?>»,

P~r sua vez, o sr. Almirante Américo Toma4s
afirmou, no Paldcio da Ajuda, no banquete de gdala
oferecido ao Presidente do Brasil, que ¢a comunidade
Luso-Brasileira repousa firmemente numa s6 fé, numa
lingua, numa cultura, numa sociedade multi-racial,
em que todos 0os homens de todas ragas se encontram
para afirmarem, bem alto e com orgulho, a igualdade
e a dignidade da pessoa humana»,

Ao agradecer, as palavras do sr. Almirante Amé-
rico Tomds, o sr. Presidente do Brasil, depois de ter
dito que trazia a Portugal a solidariedade da terra
brasileira, sublinhou que <¢quanto mais cresce a
arvore do Brasil, mais se aprofundam, se misturam
e se integram as nossas raizes comuns»,

Com efeito, as duas Pdtrias amigas e fraternas,
neste glorioso encontro que acabam de realizar
durante as Comemoragdes Henriquinas, demonstra-
ram eloquentemente que as suas raizes comuns se
misturam e integram, Esta é a nossa grande gléria-
Este e ndo outro € o nosso destino. No Brasil de hoje,
ndo é s6 Portugal que se continua, é Portugal que re-
nasce, renovado. Por isso, a juventude de um pais é o
sedredo da juventude do outro. Os brasileiros que
nos visitaram, pela primeira vez, ficaram surpreendi-
dos com a eterna juventude de Portugal. Nessa
juventude reside também o grande futuro do Brasil.
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ZINIAS — Aguarela de Bertha Borges
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Rosas de Santa Maria

Rosas de Santa Maria,
aroma do além o delas,
0 Mar Oceano [loria
de rosas e caravelas,

Rosas de Santa Maria,
cheiroso rasto das quilhas ;
0 seu cheiro rescendia

ao corpo verde das Ilhas.

A Virgem no azul sorria,
guiando o rumo das velas,
rosinhas do mar, tdo belas,
rosas de Santa Maria,

Perfume do Longe... O Infante
cheirava-as e lhes sorria;

rosas do rosal distante,

rosas de Santa Maria,

E a Senhora o manto abria
E amainava as procelas ;
Rosas de Santa Maria,
Madrinha das caravelas.

Afonso Lopes Vieira
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Prcgressos na linha de Cascais

Por

GUERRA MAIO

em curso na linha de Cascais e os que a

Sociedade Estoril conta ter concluidos na

via dentro de trés anos, como sejam os carris
soldados e assentes sobre travessas de cimento, o
que ja esta feito do Cais do Sodré a Caxias, de que
0s passageiros facilmente se apercebem pelo rola-
mento suave dos comboios. Por isso estas notas véo
apenas a guisa de comentarios a tdo magno assunto.
O Estoril, conhecido na Europa pela cestincia das
duas primaveras», tem a felicidade de ter um nome
que se diz bem e sem se lhe alterar a prontncia,
seja em que pais for, o que ndo acontece com o
Bugaco, o qual, escrito pelo exagero da nova ortogra-
fia, que ndo respeita os nomes proprios, da em resul-
tado os estrangeiros pronunciarem «Bucdc6», o que
ndo € a mesma coisa.

Mas ha pior: estamos aportuguesando nomes de
terras estrangeiras, escrevendo Luchdo, Lido, Rudo,
Ordo, etc., em vez dos nomes originais, de Luchon,
Lyon, Rouen, Oran, etc. Experimentem deitar uma
Carta no correio com aquela ortografia— o que eu
ja fiz—a ver se ela la vai ter. Isto numa época em
que, no estrangeiro, se escrevem em folhetos de prd-
paganda turistica e em mapas os nomes das terras
estrangeiras na forma original: Lisboa, Coimbra,
Porto, Roma, Barcelona, em vez de Lisbonne, Coim-
bre, Oporto, Rome, Barcelone, como até ha pouco
se fazia.

Vamos, porém, adiante. No proximo ano vdo ser
aceleradgs todos os comboios da linha de Cascais,
Cujos «directos> gastardo do Cais do Sodré ao Esto-
ril apenas 20 niinutos e os Gnibus 40 até Cascais,
sendo elevado o seu niimero a 100 comboios, alguns
dos quais terao término em Algés e Oeiras, as duas
estacoes de maior movimento até ao Estoril. As
classes serdo reduzidas a duas, primeira e segunda,
Como ja se faz em toda a Europa, menos em Espa-
nha, que conserva as trés e em Portugal, reduzidas
em quase todos os comboios a duas, segunda e
terceira, ou primeira e terceira. A Espanha jé teria
também reduzido as classes a duas se ndo fosse o
pesado encargo financeiro que representa a trans-
formagdo do material rolante. La chegaremos.

Na linha do Estoril, como de resto na C. P., os
precos dos bilhetes de primeira classe andardo a roda
dos da segunda e os desta contardio aproximada-
mente pelos de terceira classe. Assim um ‘bilhete
de primeira do Cais do Sodré a Cascais custara

SAO j4 do dominio pdablico os melhoramentos

6 escudos e cinquenta centavos e os de segunda,
quatro escudos e meio, ou seja aqueles menos de
40°/o que estes. Actualmente os bilhetes de segunda
neste percurso custam 6$40 e os de terceira 4$10.

Os passageiros de 3.2 classe, como nas modernas
carruagens da C. P. terdo assentos estofados, o que
¢ de alta comodidade, embora o percurso seja
pequeno.

Devo aqui notar que, nos dltimos tempos, os
passageiros da linha de Cascais tinham-se deslocado
para a 3.2 classe, sendo reduzido o nimero dos que
viajavam em 2." e principalmente em 1.2. Deve-se
isso, por um lado, a ter-se perdido o preconceito de
se viajar na classe inferior e, por outro, a tendéncia
que o ptblico tem para a economia. Se foi esse 0
motivo principal da Sociedade Estoril, exploradora
da linha de Cascais, a tomar uma tal resolucéo, sé
merece louvores, e prova que agiu com inteligéncia
e bom senso.

Ndo me venham agora com a%estafada frase do
nosso baixo nivel de vida, que é, na realidade, muito
superior ao do comec¢o do século e para o provar €
que muitas pessoas tém hoje automovel, muitas delas
sem necessidade, quando os seus pais e avls nem
uma bicicleta tinham. Mas o lamentavel comentério
do nosso baixo nivel de vida é usado a esmo e mui-
tas vezes sem a menor reflexdo. E ver por esse Pais
fora o movimento das camionetas, de que fazem
uso e com frequéncia pessoas que jamais subiram
para uma diligéncia ou para um trem de aluguer.
Outrora o nimero de diligéncias era inferior a 500 e
hoje as camionetas de passageiros sdo mais de 2.000,
algumas delas duplicadas e triplicadas, e cuja lotagdo
¢, em cada uma, superior a trés ou quatro diligéncias.

Fago votos para que a Sociedade Estoril atinja o
fim desejado e que nos horarios a estabelecer se mul-
tipliquem os comboios directos do Cais do Sodré ao
Estoril, pelo menos pela manhd, de Cascais a Lisboa
e & tarde, em sentido inverso, aproximando-se assim
a nossa bela estdncia de Lisboa, a qual sera assim
praticamente um dos seus bairros afastados.

Tenho defendido, desde ha longos anos, a ligacdo
ferroviaria a guisa do metropolitano, de Santa Apo-
lonia ao Cais do Sodré, afim dos nossos comboios
internacionais poderem ter o seu término em Cas-
cais, servindo assim a futura gare maritima de
turismo do Cais do Sodré e o Estoril, e com ela se
estabelecer um servigo de metropolitano na parte
ribeirinha da capital com inicio em Vila Franca de
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