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0 problema das passaaens de
nivel ¢ o0s caminhos de Terro

No Vale de Santarém —declaro vo Sr. Eng.° Arantes ¢
Oliveira, Ministro das Obras Publicas —
vao ser suprimidas as passagens de nivel

Ministro das Obras Publicas, visi-

tou, no dia 19 de Janeiro, a cidade
e 0 Vale de Santarém, a fim de estudar ali
importantes assuntos de interesse regio-
nal, cuja solucdo depende da accao do seu
Ministério. Entre esses assuntos figura o
problema das passagens de nivel.

Acompanharam o sr. Ministro, na sua
visita, os srs. Eng.° Sousa Viana, seu secre-
tario; general Flavio dos Santos, presidente
da Junta Auténoma das Estradas; Eng.°
Sales Henriques, director dos Servicos de
Construcdo da mesma Junta; e Eng.” Ca-
valeiro de Ferreira, director-geral dos
Combustiveis.

Aguardado, no limite do importante
concelho, pelos srs. Governador Civil e pre-
sidente e vice-presidente da Camara Muni-
cipal de Santarém; pelos directores das Es-
tradas e dos Servicos de Urbanizacio do
Distrito; Eng.° Anténio Calheiro Lopes e
muitas outras individualidades, o sr. Minis-
tro das Obras Publicas dirigiu-se para as
passagens de nivel do Vale de Santarém,
numa das quais, muito recentemente, como
a imprensa didria noticiou, um comboio
eléetrico destruiu um camio de transporte
de 20 toneladas, provocando a morte de
um dos tripulantes. "

As autoridades de Santarém, perante o

(] sr. Eng.® Arantes e Oliveira, ilustre

tragico acidente, insistiram junto do Go-
verno para que fossem suprimidas aquelas
passagens de nivel que, além de bastante
perigosas, causavam quase sempre prolon-
gados atrasos no trafego ferrovidrio e,
consequentemente, muitos e graves pre-
juizos. Como se tratava de um problema
de indiscutivel importiancia, o sr.«Eng.’
Arantes e Oliveira quis estudi-lo no pro-
prio local para, deste modo, tomar as ne-
cessdrias providéncias.

Uma vez chegado a primeira passagem
de nivel, o sr. Ministro examinou o pro-
jecto de uma variante, elaborado pela Junta
Autonoma de Istradas, cuja construcao
resolvera definitivamente o problema. Em
seguida, o sr. Eng.° Arantes e Oliveira per-
correu, a pé, até em frente da segunda
paragem, oitocentos metros de via férrea
da Direc¢do Geral dos Combustiveis, que a
Empresa Carbonifera de Rio Maior utiliza
para transformar as suas linhites para a
fabrica de briquetes que possui proximo
da estacao de Vale de Santarém. £ de notar
que circula nessa linha apenas um comboio
por meés e mesmo que a producao daquela
empresa atingisse o mdximo de intensidade,
o trafego nunca iria a mais de um comboio
de ida e volta por dia.

O sr. Ministro das Obras Publicas exa-
minou detidamente as condicOes locais,
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trocou impressodes com as entidades que o
acompanharam e prometeu solucionar o
assunto o mais rapidamente possivel.

Conversando com os jornalistas sobre
as hipéteses de solucido encaradas, o
sr. Eng.® Arantes e Oliveira afirmou:

— A solucio 6ptima—-que se encontra
estudada hd muito tempo — diz respeito a
construcio de uma variante que, saindo do
fim da descida de Santarém, a cerca de um
quilémetro da estacdo, passaria, sobre um
viaduto de dois arcos, por cima da ribeira
de Asseca e da linha férrea e passaria junto
a Estacio Zootécnica Nacional, da Fonte
Boa, indo desembocar no alto do Vale de
Santarém, junto as bombas de gasolina.
A execucdo desse projecto —acentuou o
ilustre estadista —além de demorada, na
execucdo, seria eara, pois estd orcada em
10 000 contos. Nao é, portanto, oportuna.

Prosseguindo, o sr. Ministro das Obras
Piblicas acrescentou:

— Resta o aproveitamento da via férrea
da Direccio-Geral de Combustiveis nestes
oitocentos metros que vimos de percorrer
e onde a construcio do trogco de estrada
custard uns seiscentos contos. Dentro desta
solucdo, ha duas hipéteses: deixar esse
troco utilizdvel simultineamente por com-
boios e pelo triafego rodoviiario, ou apenas
por este, ligando o resto da linha do Rio
Maior as da C. P., junto desta segunda pas-
sagem de nivel, como se¢ vé, em frente da
ponfe sobre a ribeira da Asseca.

E-nos profundamente grato registar
aqui a visita que o sr. Ministro das Obras
Publicas fez ao Vale de Santarém a fim de
estudar no local o problema das passagens
de nivel, e que, além de outras individua-
lidades, o acompanharam o presidente da
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Junta Autonoma das Estradas e o director
dos Servicos de Construcao daquela refe-
rida Junta. Toda a gente que supunha que
os problemas das passagens de nivel cor-
riam pela C. P. ficou de certo modo
ciente de que a sua supressio ndo depende
daquela Companhia, mas, sim, do Ministério
das Obras Piublicas, com a colaboracio da
Junta Autonoma das Estradas. Assim suce-
dera com as duas passagens de nivel do
Vale de Santarém.

Nao é s6 em Portugal que existe a neces-
sidade de suprimir as passagens de nivel.
O problema é quase universal e nem todos
os paises, onde ele existe, conseguiram
resolvé-lo. Por melhor vontade que haja
da parte da C. P., por mais justificadas e
legitimas que sejam as razoes apresenfadas
pelas autarquias das regides interessadas,
servidas pelo caminho de ferro e pela auto-
-estrada, as passagens de nivel constitui-
rio, por algum tempo, um problema, e esse
problema nunca podera ter, de um dia para
outro, repentina e improvisada solugao.

A frente do Ministério das Obras Pabli-
cas encontra-se um distinto Engenheiro que
tem até agora honrado o seu diploma e
demonstrado plenamente, no alto eargo
para o qual, em boa hora, foi chamado,
o seu interesse pelo progresso do Pais.
Rodeado como estd, como tem estado sem-
pre, de bons e competentes colaboradores,
hd que confiar plenamente na sua acg¢ao.
O seu passado e o seu presente sio garantia
da sua obra futura.

As passagens de nivel do Vale de Santa-
rém vao ser suprimidas dentro de breve
tempo. A estas, outras, a seu tempo, deixa-
rio também de constituir um problema
sério.

L
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Os Caminbos de Ferro
nos paises longinquaos

A rede ferroviaria da Uniao Indiapa

Por

CARLOS DE BRITO LEAL

rede ferroviaria da Unido Indiana ¢ de todes a
mais vasta da Asia e em extensdo a quarta
em todo o Mundo. A totalidade das suas
linhas férreas atinge cerca de 55.600 kms.,

dos quais 26.390 kms. sdo de via larga com bitola de
1676 m., 24.900 kms. de via métrica, 4.300 kms. de
via estreita e ainda aproximadamente 720 kms. tam-
bém de via estreita, pertencentes a empresas parti-
culares.

Para maior facilidade de administragao, esta tao
longa rede est4 dividida em oito zonas, cada uma das
quais sob a direc¢cdo de um Director-Geral, repartin-
do-se ainda cada uma em muitas subdivisoes, sob a
superintendéncia de um inspector Divisionario, que
assume as funcoes de Director Regional. O controlo
central ¢ exercido directamente pelo Ministro dos
Caminhos de Ferro, por intermédio do <«Railway
Board», o Conselho dos Caminhos de Ferro, um orga-
nismo constituido por engenheiros e administradores
especializados, com sede em Nova Dehli.

O ministro ¢, perante o Parlamento, directamente
responsavel por toda a exploragdo e € ele quem
atende e responde as dificeis e numerosas perguntas
ou as criticas severas dos partidos da Oposi¢ao. A
titulo de exemplo, basta registar que mais de 1818
perguntas lhe foram feitas nas duas Camaras Parla-
mentares durante o exercicio de 1857-1958.

O orgamento dos caminhos de ferro ocupou igual-
mente uma grande parte das sessoes, numa totalidade
de nove dias. Além da discussao nas duas Camaras,
¢ usual, todos os anos, chamar a Nova Dehli os Di-
rectores-Gerais para responder aos pedidos de infor-
macao apresentados pelos deputados no Parlamento.

Durante o ano de 1957-1958, os caminhos de ferro
indianos transportaram cerca de 1.400 milhoes de
passageiros e 113 milhoes de toneladas de mercado-
rias, com uma receita de, aproximadamente, 198 mi-
lhoes de libras com um saldo credor de 77 milhoes,
sendo 34 milhoes destinados aos fundos de reserva e

de amortizacao.

Depois da India se tornar independente em 1947,
o trafego aumentou e no curso dos dez anos decor-
ridos, desde 1948 -1949 — o primeiro periodo comple-
tado depois da independéricia — até¢ 1959 a tonelagem
de mercadorias aumentou 641 ©/o € 0 numero de pas-
sageiros 24 ©o/o. Este acréscimo aumenta continua-
mente e calcula-se que em Margo de 1964 os cami-
nhos de ferro poderao ter transportado 1641 milhoes
de toneladas de mercadorias, ou sejam mais 42,5 9/o
do que em Abril de 1958.

As instalagbes e o0 material para transporte de
passageiros nao tém, contudo, acompanhado tao rapi-
damente este desenvolvimento, notando-se .apenas,
durante o mesmo periodo, um aumento de 410 ©/o no
trafego por via larga e 23 o/0 por via métrica.

E que a Unido Indiana, ao obter a sua inde-
péndéncia em 1947, herdou uma rede em muito mau
estado, em consequéncia dos imperativos resultantes
da Segunda Guerra Mundial. Durante esse periodo,
o trafego aumentou extraordinariamente com 0 mo-
vimento de tropas e o transporte de fornecimentos
para guerra, com a agravante da guerra com o Japao
ter motivado a perda da liberdade dos servigos mari-
timos em toda a Baia de Bengala, passando todo o
movimento, que até ali se fazia por mar, a ser feito
por terra e, na sua maior parte, por caminho de ferro.
Além disto, o Governo inglés, sob cujo dominio a
India entao estava, fez transitar, primeiro para o
Préoximo Oriente e depois para o Irdao, um grande
numero de locomotivas, vagoes, carris e travessas,
com O proposito de abrir uma nova via de forneci-
mentos de guerra para a U. R. S. S.

Seguindo o exemplo de outros paises, a Uniao
Indiana estabeleceu, depois da sua independéncia, uma
sucessao de planos quinquenais para o desenvolvi-
mento dos caminhos de ferro em todos 0s sectores
de exploracdo. O primeiro plano foi iniciado em
Abril de 1951 e concentrou-se necessariamente sobre
a melhoria do material rolante e de todo o equipa-
mento em mau estado. Entre Abril de 1951 e Marco
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de 1956, foram compradas perto de 1.600 locomoti-
vas, 4.800 carruagens € 641.000 vagoes com dois eixos.
Foram reconstruidos 690 kms. de linhas secundarias,
que tinham sido abandonadas durante a guerra, €
600 kms. de novas linhas foram abertas a circulacao,
tendo também sido renovados 411.260 kms. em mau
estado.

O material movel foi em grande parte construido
nas novas instalacoes das Oficinas de Locomotivas de
Chittaranjan, que entraram em laboragao durante
este periodo, tendo sido ali construidas 348 locomo-
tivas bem como, também, na «Integral Coach Factory>»
de Perambur, perto de Madrasta que também entao
iniciou os seus trabalhos. Todos estes fornecimentos
custaram um total de 318 milhoes de libras.

Um segundo plano quinquenal estd actualmente
a ser ultimado (Abril de 1956 a Marco de 19641) e
para fazer face as despesas resultantes, foi prevista
uma verba de 1.100 milhoes de libras. Mas, devido a
limitacao das fontes de receita e aos requisitos de
outros campos de accdo da colectividade, a soma
destinada aos «Indian Railways» foi reduzida para
844 milhoOes de libras.

Para perfazer esta importdncia, 280 milhoes sao
retirados das receitas de exploracao, dos quais 170
milhoes cobertos pelos Fundos de Amortizacao e o8
restantes, dos fundos gerais do Estado, esperando-se,
assim, que estes créditos permitam atingir o fim
desejado.

O programa do desenvolvimento compreende 08
seguintes trabalhos:

a) construcdo de cerca de 1.354 kms. de novas
linhas destinadas essencialmente a satisfazer as
necessidades das industrias carboniferas e side-
rurgicas.

b) desdobramento de aproximadamente 2.580
kms. de vias.

c¢) conversdao de 425 kms. de linhas de bitola
meétrica para bitola larga.

d) electrificacdo de 2.460 kms. das linhas ja
existentes, onde a densidade do trafego € tal que
a traccao a vapor nao consegue assegurar o trans-
porte para o movimento oferecido.

e) renovamento de 12.850 kms. de via.

f) aquisicdo de 2.364 locomotivas, 11.575 car-
ruagens para passageiros e 107.250 vagoes para
mercadorias (expresso em veiculos de dois eixos).

Os estudos para a constru¢do da primeira linha
de caminhos de ferro no subcontinente indiano,
datam de poucos anos, apos ter sido vencida, em 1857,
a grande revolta dos cipaios que p0s em risco a
dominacgdo britdnica. Os planos obedeciam a trés fins
principais: o primeiro, a garantir o transporte de
passageiros e de mercadorias; 0 segundo, tendente a
obter um lucro normal de nunca menos de 5,5 a 69/o
para o capital investido e o terceiro, a que o tragado
oferecesse todas as facilidades de deslocamento e de
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comunicacdo entre os principais centros populacio-
nais, salvaguardando as necessidades militares de
defesa interna e externa, € também 0 transporte
rapido de alimentos para proteccao das populagoes
atingidas pelas vagas periodicas de fome.

Dada por finda a administragdo da majestatica
«Companhia das Indias Orientais», que tao maléfica
foi para os interesses portugueses, uma magna carta
era concedida pela rainha Vitoria garantindo a todos
os indianos o acesso livre a cargos publicos, sob a
autoridade suprema de um vice-rei inglés, passando
o rei de Inglaterra a considerar-se o Imperador da
India (1877) e nessa qualidade chefe maximo dos
principes indianos, maarajas, rajas, nababos, etc.

Sob este dominio inglés assim fundamentalmente
estabelecido, a construgdo das linhas de caminho de
ferro passou a efectuar-se mediante -a garantia do
Estado e quase todas as grandes linhas principais
foram abertas a exploragao sob este sistema.

Em 1870, jA uma nova politica havia sido estabe-
lecida no sentido de dar ao Estado toda a administra-
¢cdo das linhas de maior importdncia e desde entao
todas as companhias particulares transferiram para
ele a direccdo de todo o seu movimento. E, apesar de
todas as dificuldades provenientes das transi¢oes poli-
ticas e das congequéncias da Primeira e da Segunda
Guerras Mundiais, o progresso no numero de passa-
geiros e mercadorias transportadas acentua-se pro-
gressivamente e os caminhos de ferro dao hoje
emprego a mais de um milhdo de indianos.

A sua exploragae tem, porém, que contar com
dois problemas inexistentes em outros paises: duas
bitolas diferentes obrigando a trasbordos demorados
e inconvenientes, e o0 facto dos comboios que trans-
portam as classes mais inferiores, sempre indiscipli-
nadas, andarem muito superlotados, principalmente
em épocas festivas, ou de grandes peregrinagoes, nos
quais a cobranga exacta dos bilhetes ¢ materialmente
impossivel e a fiscalizagao praticamente nula.

O problema de diferenca de bitolas tem sido estu-
dado e julgou-se primeiramente que a necessaria
modificacdo em regidoes menos desenvolvidas, nao
oferecendo uma tonelagem suficiente de mercadorias
nem um numero bastante de passageiros, nao justifi-
caria a construcdo de novas linhas de via larga ou
de via normal. Gracas, todavia, ao desenvolvimento
comercial dessas zonas, esse problema apresenta
possibilidades de solugao.

A maior estacao de triagem da rede ferroviaria
indiana ¢ a de Mughalsarai, situado no centro da
zona dos caminhos de ferro de via larga, em plena
planicie gangedtica, onde a linha principal da «Grand
Cord Line», da <«Bastern Railway», procedente de
Calcuta, corta as linhas do «Northern Railway», com
destino a Allahabad e Lucknow.

O trafego vindo de Leste € essencialmente cons-
tituido por carvao destinado a ser distribuido pelas
regioes servidas pelas linhas de Allahabad e Lucknow.
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No sentido inverso, as composi¢oes sao formadas por
vagoes vazios que voltam as hulheiras, ou que trans-
portaram artigos de exportagdo destinados ao porto
de Calcuta.

A estagdo foi construida para uma capacidade de
1.400 vagoes por dia, mas, com as instalagoes suple-
mentares que tém sido construidas, garante actual-
mente um movimento duplo, com 414 linhas de rece-
pcao, 35 de desvio e 12 de partida, efectivando 2.500
vagoes diarios, esperando-se que, com 0s melhora-
mentos em curso, a capacidade passe a ser de 4.000
vagoes em 24 horas.

As grandes oficinas de locomotivas de Chittaran-
jan comecgaram a ser construidas em Marc¢o de 1948.
Dois anos decorridos, forneciam as primeiras 7 ma-
quinas, e no periodo de 1958 a 1959, forneceu a cir-
culacao 165, tendo de 1959 a 1960 construido 175
locomotivas.

A producgao concentrou-se primeiramente na loco-
motiva normal para comboios de mercadorias pesa-
das em via larga, e da série W. G., com uma disposi-
cdo de eixos 2-8-2. Esta potente maquina desenvolve
um esforgo de traccao nominal de 17.700 kgs., a 859/0
do «timbre», que ¢ 14,75 kgs./cm.?. Com 48 ts. de
carvao e 22,7 m? de 4gua no ténder, com quatro eixos,
pesa um total de 177 ts. Estdao também a ser cons-
truidas algumas locomotivas-ténders W. T., do tipo
2-8-4, estando também encomendadas 36 locomotivas
para comboios de passageiros do tipo Pacific W. P..

Até agora, as oficinas tém somente construido
locomotivas a vapor, mas estdo ja encomendadas 10
maquinas eléctricas para corrente continua de 3.000
voltios, bem como estao negociagoes em Ccurso para
a construcdo de 42 locomotivas de corrente alterna-
tiva de alta tensdo. :

Para fazer face ao acréscimo de trafego resultante
da construcdo das novas oficinas siderurgicas, € 0
desenvolvimento da industria no Bihar e na Regala
ocidental, o #Railway Board» decidiu electrificar certos
trocos das linhas principais destas regioes onde o
movimento ¢ maior. Foi escolhido um sistema de
corrente monofasica a 25 kV, 50 Hz, adoptado pela
S. N. C. F. em Franga e espera-se que a electrificagao
projectada de 1.285 kms. esteja concluida durante o
decurso do Segundo Plano Quinquenal.

Nos trogos ja electrificados do «Eastern Railway»,
foram em 1960 postas em exploragdo varias unidades
multiplas fornecidas por construtores britanicos,
suicos e japoneses, seguindo todos a mesma concep-
gdo geral e o mesmo caderno de encargos. Cada
composigdo consta de trés carruagens compreen-
dendo uma motora € uma rebocadora com um posto
de conducado em cada extremidade. Pode receber 290
passageiros sentados e 290 em pé mas, em circunstan-
cias excepcionais, ndo raras na Unido Indiana, mais
290 passageiros em pé, além dos ja indicados, ou
seja um total de 870. Estdo também ja ao servico
varias locomotivas eléctricas Co-Co de 3.120 cv. capa-
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zes de rebocar um ¢omboio de passageiros de 630 ts.
a 112 km/h. em planicie e um comboio de mercado-
rias de 2.600 ts. a 64 km/b.

A exploracdo da extensissima rede ferroviaria da
Unido Indiana apresenta dificuldades que nao exis-
tem em outros paises. Na grande linha de Calcuta a
Bombaim, a principal da Unido, numerosas brigadas
de vigilantes estdo empregadas numa luta constante
contra legioes de corvos que escolhem o topo dos
postes telegraficos e de sinalizacdo para construir os
seus ninhos motivando curta-circuitos e avarias dis-
pendiosas. Nos trogos electrificados, o0s isoladores,
colocados nas partes superiores dos suportes das
catendrias, tém que ser encerrados em caixas, de
maneira que as aves nao possam provocar desarran-
jos. Ha igualmente que contar com 0S macacos que
habitam as grandes zonas florestais, nao obstante
ter-se ja notado que estes, possivelmente mais inteli-
gentes, deliberaram passar a manter-se a boa distan-
cia das linhas de contacto . . .

Outra dificuldade, além da moeda, é a diversidade
de idiomas, cerca de duzentos, distribuidos por um
numero considerdvel de individuos que falam o pan-
jabi, o rajastani, o gujrati, 0 concani, 0 orissa, 0 bihari,
o landa, o industani como mescla do hindi e do
urdu, o bengali, o marati, que ¢ falado em Goa,
Damao e Diu, etc.. Sao cerca de 430 milhoes,
que tantos sdo o0s habitantes da Unido Indiana. Em
todo o territorio, porém, fala-se hoje, com maior ou
menor facilidade, a lingua inglesa, lingua oficial, a
unica através da qual nucleos de ragas diferentes se
conseguem entender, sendo digno de registo o facto
de, nos antigos dominios portuguesess, e falar a lingua
portuguesa mais ou menos adulterada.

Por muito estranho que tal parecga, os indianos
nao possuem nos seus idiomas uma palavra propria
para exprimir o nome do seu pais, o de India, por
que ¢ designada esta regido asiatica, e que deriva do
rio Indo, o primeiro que 08 invasores ocidentais
defrontaram, na invasao dos Persas.de Ciro e Dario,
na dos Gregos de Alexandre,.etc.; e ainda a dos
Arabes no 1.0 milénio da nossa era, a dos Turcoma-
nos, Chins e Judeus na primeira metade do segundo
milénio e, finalmente, a dos europeus das costas
atlanticas, até aos nossos dias, entre 0s quais 08
Ingleses, que de todos foram 08 que maior influéncia
exerceram sobre a populagao hindu.

A accao britdnica, que outrora se limitara a explo-
racado comercial, indiferente aos coeficientes de civi-
lizagdo do povo submetido, também a accao dos
portugueses, com a sua obra missionaria do Padroado
do Oriente, de tdo profunda influéncia, conseguiram
chamar cada vez mais ao seu convivio civilizador a
populacao da India, através de todo esse vasto conti-
nente asiatico.

Sao centenas de milhoes de individuos, a sexta
parte da populacdo do Globo, e onde menos de um
milhdo age em nome da maioria, que o Padroado do
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O navio «Estremaduara», da C. P.
destinado 3 carreira LISBOA-BARREIRO,

enfrou ao servico no dia 23 de Janeiro

Como informdmos, no nosso niamero de 16 de
Janeiro, a C. P. mandou construir, ao abrigo do
Il Plano de Fomento Econdmico, nos estaleiros de
Viana do Castelo, dois barcos, de idénticas caracte-
risticas, para a carreira Terreiro do Paco-Barreiro:
o «Estremadura» e o <Aigarve>. O primeiro destes,
que fora visitado, no dia 12, pelo sr. Ministro das
Comunicacgdes, efectuou a viagem inaugural no dia
23 do més passado. O segundo, que jd se encontra
no Tejo, desde o dia 21, entrard também ao servigo
muito brevemente.

Com estas duas magnificas novas unidades, a
Companhia vai poder servir melhor as necessidades
de transporte dos seus numerosos passageiros—
nada mais nada menos, presentemente, de quatro
milhdes por ano.

As principais caracteristicas destes barcos sdo as
seduintes :

Comprimento de fora a fora 50,000 m.; compri-
mento entre perpendiculares 45,000 m.; boca na
ossada 9,500 m. ; pontal 3,150 m. ; imersao 2,299 m.;
deslocamento correspondente 580 ton. e velocidade
mdxima 13 ndés.

Lotagao: pessoal superior da C. P. 12 lug.; pas-

Oriente, estabelecido por portugueses, tem procurado
civilizar.

Essa grande maioria sofre de uma vida economica
e social precaria, com indices de auténtica miséria e
nudez imposta pelo clima e explorada por uma
camada activa de comerciantes, industriais e agricul-
tores, como antigamente o era pelas chamadas castas
superiores.

A administracao dos caminhos de ferro da Uniao
Indiana tem pois que contar com o espirito de uma
tal populacdo a que nao é estranha a sua ética reli-
giosa, que nas classes menos cultas, exerce uma tira-
nia absoluta.

Basta apenas frisar que todos o0s comboios 8a0
fortemente afectados pela fraude que se calcula ser
de mais de 6 °/o dos passageiros, 0 que significa uma
perda de receitas anuais de mais de 4 milhoes de
libras!

NOTA — Todas as informacdes numeéricas foram obtidas
no «Bulletin de I Association International du Congreés des
Chemins de Fers, N.° 7, de Julho de 1960.
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sagdeiros da classe superior 431 lug.; passageiros da
classe geral 579 lug. Total: 1022 lug.

Cada uma destas unidades estd equipada com 2
motores Diesel, de 510 CV, a 348 rpmn. e possui
todos os dispositivos de seguranga aconselhados
pelas autoridades maritimas para o servi¢o em que
vai entrar, designadamente radar, sonda de fundos e
radiotelefone.

Ao ntimero das suas comodidades, hd que acres-
centar ainda bar e cozinha para os passagdeiros de
todas as classes, além de outros apetrechamentos
destinados a assegurar o maior conforto do ptiblico,
incluindo doentes.

A entrada ao servico do <Estremadura», no refe-
rido dia 23 de Janeiro—na mesma data, por feliz
coincidéncia, em que, precisamente hd um século,
fora mandado abrir a exploracdo o primeiro trogo
dos caminhos de ferro do Sul (entre Barreiro-Vendas
Novas e Pinhal Novo-Setibal) — constitui a garantia
de uma carreira mais rdpida e mais cémoda, melhoria
que vem coroar, de maneira brilhante, as diligéncias
em que a C. P. se tem activamente empenhado para
bem do publico.

Na primeira viagem do <Estremadura» participa-
ram, entre outras individualidades, os srs. Dr. Miguel
Rodrigues Bastos, Governador civil de Setibal, que
também representava o sr. Ministro das Comunica-
¢oes; Major Mdrio Costa, delegado do Governo, e 0s
membros do Conselho de Administracao da C. P.,
Conde de Penha Garcia, dr. Nogueira Soares, Gene-
ral Frederico Vilar e dr. Costa Macedo; Engenhei-
ros R. de Espregueira Mendes e Nuno de Brion res-
pectivamente Director-Geral e Subdirector da C. P.;
Eng.* Horta e Costa, Montoia, Belém Ferreira,
Brush, Botelho da Costa, Ferrugento Gongalves,
Jorge de Vasconcelos; Conde de Pernalva de Alva,
director, em Portugal, dos <«Wagons-Lits», Prof.
Dr. Jodo Faria Lapa; Conde de Almada; drs. Pereira
Coutinho, Xavier Brilhante, Candido dos Reis e Elio
Cardoso, editor do «Boletim da C. P.»; Eng.c Anté6nio
Baal, director da S. E.; capitdo-de-mar-e-guerra San-
tos Cardoso, capitdo do Porto de Lisboa ; eng.’ Pedro
Nunes, director do Porto de Lisboa; dr. Jorde de
Melo e engs. Rocha e Melo e Vasco de Melo, da
Cuf; o presidente e vice-presidente da Camara Muni-
cipal do Barrciro; e o rev. padre Santos Costa,
prior do Barreiro.

A viagem inaugural do <Estremadura» deixou em
todos os convidados as melhores impressdes.
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Na morte de um grande Actor

Ramalho Ortigdo, apesar de ter fale-
cido, a beira dos oitenta anos, nunca
foi, rigorosamente, um velho. Aos setenta
anos—disse-me uma vez Antero de Figuei-
redo, que almoc¢ara com ele na casa de
Antonio Céandido — tinha a robustez de um
atleta, e, & mesa, comia com o apetite de
um rapaz e bebia como um homem. Por sua
vez, o escritor agoriano Camara Lima, que
foi seu vizinho, asseverou-me que o grande
jornalista de «As Farpas», ainda aos 79
anos subia as escadas do prédio onde
habitava, com a firmeza e a ligeireza de
um jovem na forca da vida. Ndo fora o
terrivel cancro que o prostrou, teria ultra-
passado, julgo eu, o centenario. Se o ho-
mem, pela sua condi¢do humana, ndo podia
ser eterno, a sua obra literaria, todavia, tem o inde-
livel toque da imortalidade. As paginas de As Farpas
continuam vivas. Do volume 9.0, pag. 315-16, dessa
obra, transcrevo a passagem seguinte :

¢... Os senhores tém visto nos teatros, quando
olham do palco por um dos buracos que tem o pano-
-de-boca, um sujeito humilde, sujo, quase esfarrapado,
que esta na galeria, atento, dvido, rindo no meio da
sua barba hisurta, ou limpando as lagrimas da face
ao canhdo da blusa? Pois esse miserdvel, roto, des-
camisado, desconhecido, sem nome, sem estudos,
sem critica, sem foillete, sem nomeacdo oficial, vale
para um artista mil vezes e tem mil vezes mais auto-
ridade do que todos os governos, todos os jiiris e
todas as academias. Os senhores, meus caros amigos,
mudam de emprego, mudam de terra, passam de moda
como as escolas que representam, desaparecem,
morrem. Aquele que la esta em cima, no galinheiro,
espreitando, esse € que ndo muda, que ndo desapa-
rece, que ndo morre. Ha dois séculos que ele ali vai
sentar-se, obscuro, ignoto. Daqui a outros tantos
séculos 14 o encontrardo ainda. E ele o que premeia
e o que condena definitivamente. Chama-se o Povo,
chama-se o Piiblico. Ele é que é a historia. Ele é
que € a imortalidade>.

O Puablico, sempre fiel a si proprio, que acompa-
nhara Angela Pinto a (ltima morada; que ndo faltou
ao funeral, ha poucos anos, de Vasco Santana, tam-
bém prestou comovida homenagem a Jodo Villaret.
Foram impressionantes os funerais do insigne actor
e recitador. O Povo estremecia-o. E chorou-o.

Os nossos artistas

PAISAGEM ALGARVIA — Carvdo de Lyster Franco

- -
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Queria ser luar a ungir 08 ninhos

E a pratear 08 matagais e as eiras,

Ter a macia alvura dos arminhos

E a limpidez das 4guas das ribeiras. ..

Ser a flor ignorada das urgeiras

Ou das silvas, a beira dos caminhos ;
Estar no fogo vivo das lareiras

Para aquecer os pés aos pobrezinhos.. .

Vibrar na voz dos 8inos, como um eco,
Ou desfazer-me, como um galho seco,
Em labareda e fumo pelos céus ;

Ser a bruma que envolve os horizontes,
Ou crescer, como o8 choupos pelos montes,
De bracos sempre erguidos para Deus. ..

(Do livro TERRAS SAUDOSAS
Edigoes da revista «Lusiada», Porto, 1959)

JOSE CRESPO
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