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Revista quinzenal 

A primeira avenida desta Lisboa que todos amam 

tem quase cem anos e também quase cem metros de 

largura. 

É definida por um conjunto que abrange não só os 

edifícios e as suas placas com flores envolvidas pela 

tradicional calçada à portuguesa, como os passeios, 

as árvores e as faixas de rodagem por onde desfilam 

carros e autocarros; é esse conjunto que constitui a 

Avenida da Liberdade. 

Dão ainda o seu contributo para esse todo as está- 

tuas e os lagos e Rosa Araújo recebendo o agraderci- 
mento da cidade. À ela pertence o declive suave que 

lhe concede agradável e característica perspectiva 

num ambiente de desafogo que românticamente a 

ilumina e a alegra. 

RETA 
pelo GENERAL FRANÇA BORGES, ilustre presidente da C. M. L. 

Ev ASSADA AEISEN ANA EC SAAE E EN DÁ 
que faltava ao burgo milenário aconchegado às mura- 
lhas sem árvores e sem praças, além daquelas que 
mais tarde o espírito pombalino arrojadamente lhe 
concederia. 

Com»tal previsão, a Avenida continuada mais tarde 
estaria destinada a constituir o tronco da árvore donde 
irradiassem ramadas e a formar como que a espinha 
dorsal da cidade do futuro, separando mas servindo 
os bairros do Oriente e do Ocidente e convi- 
dando ao desenvolvimento urbanístico do seu traçado 
original. 

Ao longo dos tempos a bela Avenida encontrou, 
porém, frontalmente, obstáculos contituindo uma só- 
lida barreira entre S. Sebastião da Pedreira e o Alto 
de Campolide, e tão inatacável se apresentou essa 

Se se tomasse por avenida apenas a faixa por onde 

deslizam impacientes as viaturas, qualquer auto- 

-estrada a suplantaria. 

Aquela que todos designam pelo simples nome de 

avenida foi construída sob o signo da previsão e da 

coragem. 

Ela quis ultrapassar os aglomerados da cidade 

velha, num convite a que a cidade do futuro se desen- 

volvesse para norte. 

Pretendeu arrancá-la das ruas estreitas com saguões 

e sombras para que enfrentasse novas condições de 

vida mais cómodas e salubres. 

Pretendeu conceder-lhe o desafogo e arejamento 

barreira que impediu em absoluto toda a urbanização 
nessa extensa frente. 

E a cidade então, impulsionada pelo seu progresso 
constante, esgueirou-se pelos flancos da grande Ave- 
nida, desprezou-a, envolveu-a e ultrapassou-a, dei- 
xando-a entregue ao seu impulso primitivo, manie- 
tada, exausta, enclausurada nos limites que lhe tinha 
atribuído o seu fundador. 

Se se tem permitido a construção de mais edifícios 
importantes no prolongamento do seu eixo e a norte 
do Parque, essa consolidação do cerco seria mortal 
para a linda Avenida, deixando-a prisioneira dentro 
da própria cidade que a saudara clamorosamente, 
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aquando da sua inauguração, como um símbolo de 

arrojo e de promessa. 

O troço da Avenida entre os Restauradores e a 

Praça do Marquês de Pombal mede aproximadamente 

mil e duzentos metros de extensão e noventa metros 

de largo. 

O projecto municipal aprovado para a continuação 

da nova Avenida no prolongamento da existente 

prevê que se mantenha a mesma largura aproximada, 

pois, lôgicamente, não pode ser mais estreita. 

Ao centro, uma ampla placa de aproximadamente 

cinquenta metros de largura será arborizada e ajardi- 

nada, semeada de estátuas e de motivos escultóricos 

que lhe concederão multiplicado valor. . 

Terá a extensão de aproximadamente dois mil e 

trezentos metros (quase o dobro da antiga) e ligará 

directamente a cidade pombalina a Campolide e às 

novas avenidas de Alcântara, que dão acesso, pela 

ponte, ao Sul do País. 

Constituirá uma ampla zona verde, necessária à 

vida e prestígio de Lisboa. 

Nos flancos desta formosa alameda-— diremos 

mesmo, desta alameda triunfal — situar-se-ão as fai- 

xas de rodagem. À distância aconselhável, prédios 

monumentais serão erguidos. Os automobilistas não 

encontrarão qualquer cruzamento no seu percurso, 

pois está prevista a sua passagem em nível superior 

tanto à Marquês de Fronteira como à nova e desafo- 

gada Gulbenkian, enquanto o trânsito vindo da Ave- 

nida Fontes passará a nível inferior. 

Permanecerá, porém, intacto para usufruto de na- 

cionais e estrangeiros o característico miradouro do 

alto do Parque. 

A nova Avenida concederá aos lisboetas múltiplos 

aspectos de agrado e de comodidade e, a partir da 

cota em que desça procurando o vale de Campolide, 

terá como pano de fundo o adamascado verde do 

Parque Florestal. A cidade aproxima-se, assim, do seu 

maravilhoso parque. 

A nova Avenida não se pode deslocar para poente, 

porque os edifícios, já em construção, do Palácio da 

Justiça o proíbem em absoluto. Tem, pois, de seguir 

obrigatôriamente na direcção em que foi projectada. 

Porque prolonga uma avenida de noventa metros 

de largura e é a sua continuação, também não pode 

ser estreita. 

O projecto tem, pois, de ser executado tal como foi 

— aprovado. 

Por todo o exposto, e considerada a importância 

excepcional do empreendimento, os obstáculos que 

venha a encontrar no seu caminho têm de ser sacrifi- 

cados sem qualquer indecisão, porque assim o exige 

o interesse colectivo e a Lisboa de amanhã. 
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Nota da 
Redacção 

Deve-se a Rosa Arújo, no século passado, uma 

das mais arrojadas iniciativas para a sua época: 

a demolição do Passeio Público (tremenda catástrofe 

para o espírito burguês do século XIX), a fim de se 

dar início a uma nova e grande avenida, que seria 

mais tarde designada por Avenida da Liberdade. 

Muitos anos ficou esquecido esse homem de larga 

visão, que lutou sem desânimo contra obstáculos de 

toda a espécie (a imprensa, a opinião pública, etc.) 

para ver concretizada a sua audaciosa ideia. A Ave- 

nida inaugurou-se, mas ninguém se lembrou que era 

uma realidade magnífica nascida de uma persistência 

quase heróica de Rosa Araújo. Também muitos anos 

depois, no Século, de 15 de Novembro de 1929, com 

o título «Rosa Araújo deve ter o seu busto num dos 

talhões da Avenida, o actual chefe de redacção da 
«Gazeta dos Caminhos de Ferro», então redactor da- 

quele diário, assinava um artigo alvitrando que se 

pagasse a Rosa Araújo, em nome da cidade, uma 

velha dívida de gratidão. 

Felizmente a sugestão foi escutada. Tardiamente, 

é certo. Mas convertida numa realidade: Rosa Araújo 

tem na Avenida da Liberdade o busto que perpetua 

sua corajosa persistência e o seu grande amor à 
capital. E o Município — honra lhe seja! — levou 

mais longe essa justíissima homenagem, dando a uma 

das transversais da Avenida da Inberdade o seu 

nome. Estava consagrada a obra de um grande 

Homem. 

Entrega das chaves de Lisboa à rainha D. Estefânio, 

no pavilhão real 

(Reprodução de um desenho de Nogueira da Silva) 
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Sownal 
da Quinzena 

Com o falecimento de André Maurois desaparece uma das 

mais notáveis figuras da moderna literatura francesa, Poucos, 

muito poucos, simbolizavam como ele uma absoluta fidelidade 

de princípios, um constante afirmação de coerência e perma- 

nente respeito à língua francesa, à velha, gloriosa e sempre 

moça alma latina, no culto renovado da tradição, à missão das 

academias, no que elas possuem de elemento coordenador da 

cultura, defensoras intransigentes dos valores do espírito, elos 

admiráveis de convívio entre indivíduos das mais diversas 

tendências e ideologias, mas 

unidos por indestrutíveis vín- 

culos espirituais, pelo conhe- 

cimento desinteressado do 

Homem e do Universo, seus 

limites e contingências. An- 

dré Maurois era também o 

paradigma do equilíbrio, do 

more geométrico cartesiano, 

da rigorosa circunspecção 

analítica. Apesar disso con- 

ciliava maravilhosamente a 

disciplina da hermenêutica e 

o poder de concatenação com 

"aquele esprit de finesse que 

é o divino sortilégio do génio 

francês. Toda a sua existên- 

cia decorreu, com efeito, sob o 

signo da tranquilidade, em permanente luta contra a dispersão, 

os desregramentos que, se iluminaram a vida e a obra de um 

Baudelaire, de um Verlaine, de um Carco, de um Apollinaire 

ou de um Rimbaud, inutilizaram à nascença inúmeros talentos 

que se perderam para sempre, nas conversas de café e na 

inconsequência da boémia que a nada conduz a não ser à des- 

ventura e ao caos. 

Uma das suas páginas fulgurantes, «O Caminho de Ferro 

e a Juventude», ficou arquivada nas colunas da nossa revista. 

André Maurois 

e O turismo português obteve um relevante triunfo mundial, 

de vasta projecção em todos os continentes, ao ser atribuído 

o primeiro lugar, pela assembleia geral da U. 1. O. O, T, 

reunida em Tóquio, ao cartaz apresentado, entre muitas 

dezenas de países, pelo Comissariado do Turismo de Portugal, 

em comemoração do Ano Internacional do Turismo, 

A comunicação do êxito português foi recebida pela assem- 

bleia com uma vibrante aclamação. Classificaram-se em 

segundo e terceiro lugares, respectivamente, a Espanha e a 

Checoslováquia. De salientar que, atendendo às características 

e no prestígio da U. II. O. O. T. (União Internacional dos 

Orgânismos Oficiais do Turismo), o acontecimento agora veri- 

ficado, além da consagração que representa para Portugal, 

constitui um importante elemento de divulgação turística por- 

tuguesa, dada a larga difusão do cartaz premiado entre os 

países membros daquela organização, dos quais estão presen- 

*.” 

tes, nesta assembleia de Tóquio, mais de duas centenas de 
participantes oficiais e privados, integrando as principais 
empresas turísticas do Mundo. 

DEZEMBRO 

1 
SEXTA-FEIRA 

e À excelente revista «Autores», da direcção ilustre do 
Dr. Luís de Oliveira Guimarães e órgão da Sociedade de 
Escritores e Compositores Teatrais Portugueses, publicou 
mais um número: o do Verão de 1967. Esta revista continua 
a manter o alto prestígio alcançado desde o seu primeiro 
número — há dez anos, portanto — e aparecendo, como as 
estações, quatro vezes por ano, anuncia-nos, sempre, porém, 
a Primavera, e tem concorrido para o interesse de uma grande 
parte do público pelo teatro português e sobretudo pela digni- 
ficação de uma profissão que exige cultura, paixão ardente, 
espírito de sacrifício e vontade de bem servir o seu nobre 
ofício. 

No presente número, além das páginas escritas pelo direc- 
tor, lôêêm-se artigos assinados por Augusto de Castro, Hugo 
Rocha, Artur Maciel, Alberto Xavier e Henrique Delgado. 

e O «Diário de Coimbra» publicou a seguinte notícia prove- 
niente da Figueira da Foz: 

Na ponte do Galante, onde começa a Avenida Dr. Oliveira 
Salazar, com duas faixas de rodagem, encontra-se afixada 
uma tabuleta que diz o seguinte: 

«Para construção de um conjunto de: Hotel-Piscina com . 
água fria e quente — Restaurante Típico — Café, Snack-Bar, 
Cinema». 

A este empreendimento, segundo se diz, está ligado um 
grande capitalista. Oxalá que tal aconteça, pois o local não 
pode ser melhor. 

* Lourenço Marques registou em Outubro-Novembro um 
extraordinário movimento turístico, de que resulta encon- 
trarem-se os principais hotéis e pensões com lotações esgo- 
tadas. 

Só na praia da Polana, calcula-se que se encontrem 2000 
turistas. Nos últimos dias, o número de turistas chegados à 
capital da província deve ter ultrapassado os 5000, Igual- 
mente, a Inhaca, a Catembe, a Ponta do Ouro e outros locais 
de atracção turística encontram-se literalmente invadidos pelos 
turistas. : 

* O interesse pela Ilha da Madeira, a «Pérola do Atlântico», 
está a conquistar o mercado turístico nórdico. O primeiro de 
uma série de voos fretados com turistas finlandeses chegou ao 
Funchal. Do grupo, constituído por cerca de 90 pessoas, 
faziam parte representantes oficiais do turismo e da aviação 
civil da Finlândia, assim como duas dezenas de jornalistas e 
operadores da rádio, do cinema e da televisão. Esta bela 
iniciativa teve a colaboração do Centro de Turismo de Por- 
tugal na Escandinávia. 
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“Caminhos de 

uma página do 

Sim; têm uma profunda poesia os caminhos de 

ferro. Têm-na as largas, as imensas estações das 

grandes urbes, com o ir e vir incessante — vaivém 

eterno da vida — de multidão de comboios, os silvos 

agudos das locomotoras que repercutem sob as vas- 

tas abóbadas de cristuús; o resmungar clamoroso 

do vapor nas caldeiras; o sussurrar estridente dos 

carros de mão; o tráfego da multidão; a chegada 

impetuosa, violenta, dos velozes expressos; a forma- 

ção pausada dos grandes e brilhantes vagões dos 

comboios de luxo, que hão-de partir um momento 

depois; o adeus de uma despedida inquebrantável, 

que não sabemos que mistério doloroso leva em si; 

o afastar-se um comboio até às campinas longínquas 

e caladas, até aos mares azuis. Têm poesia as peque- 

nas estações em que um comboio lento se demora 
prolongadamente, numa manhã abrasadora de Verão; 

o Sol alaga tudo e cega as distâncias; tudo é silêncio; 

uns pássaros piam nas acácias, que há em frente 

da estação; pela estrada poeirenta, solitária, afasta- 

-se uma carripana até ao povoado que Se destaca 

com o seu campanário agudo, coberto com uma pe- 

dra. Têm poesia essas outras estações vizinhas das 
velhas cidades, nas quais, no domingo à tarde, no 

Jorge Ramos 

Regressou da Alemanha, aonde foi, por honroso convite do 

Governo Federal, o nosso prezado amigo e camarada de redacção 

Jorge Ramos, que naquele país permaneceu dez dias, tendo visitado 

Frankfort, Estugarda, Nuremberga, Munique, os Alpes Bávaros, 

Bad Godsberg, Colónia, Dusseldorf, Bonna e Berlim. 

O departamento de Imprensa do Parlamento de Bona ofere- 

ceu-lhe um almoço, a que assistiram altas individualidades; foi 

recebido na Associação Alemã dos Jornalistas; teve uma entre- 

vista no Bundeshaus (Senado) com o Dr, Bermeiter, do Partido 

Social-Democrata e deu à T. V. uma entrevista, irradiada por 

toda a Alemanha Ocidental. Em Berlim, na Casa dos Escritores, 

de Wannsee, teve calorosa recepção e foi distinguido com um 

almoço na sede da Associação dos Jornalistas. 

Jorge Ramos, que teve ocasião de visitar Wiesbaden, Saalburg, 

Konisberg, Hochst, Kronberg, Baden-Solen, e Sachenhause, visitou 

também a fábrica Benz, onde foi recebido pelo sr. Strassl, do 

Departamento da Imprensa, e a redacção do «Motor-Welt» e o 

Adac (Automóvel Clube da Alemanha). Em todas as cidades onde o 

nosso camarada esteve como hóspede de honra do Governo Federal, 

recebeu por parte dos delegados de Inter Nationes as melhores 

provas de simpatia e apreço. 

Com o nosso abraço de sincera amizade, felicitaumos Jorge 

Ramos pela sua viagem à Alemanha. 
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Ferro” 

livro “Castilla” de Azorin 

crepúsculo, as moças saem a passear e vão deva- 

neando lentamente, ao longo do cais, de braço dado, 

esquadrinhando curiosamente as pessoas que vão 

na carruagem. 

Possui, enfim, poesia, a chegada do comboio, pela 

madrugada, a uma estação de capital de província: 

passado o primeiro momento da chegada, acomodados 

08 Passageiros que esperavam, o silêncio, um pro- 

fundo silêncio, tornou a fazer-se na estação; escuta- 

-se o resfolegar da automotora; soa uma larga voz, 

o comboio põe-se outra vez em marcha; e ali, ao 

longe, na escuridão da noite, nestas horas densas, 

profundas da madrugada, divisa-se o pestanejar 

Entrada do túnel de Las Tosas, em Espanha 

ténue, misterioso das luzinhas que brilham na cidade 

adormecida: uma cidade velha, com ruas estreitas 

com uma ampla catedral, com uma hospedaria eM 

que agora entra um viajante recém-chegado, fazendo 

acordar da sua modorra o criadito, enquanto nós, 1º 

comboio, penetramos na campina negra, contem” 

plando o cintilar dessas luzinhas que se perdem € 

surgem de novo e acabam por desaparecer definitt- 

vamente.
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Linhas Estrangeiras 

ALEMANHA 

O problema do espaço para construção torna-se angustioso 
no centro da cidade de Munique, pois tanto o município como 
a população não consentem na construção indiscriminada de 
arranha-céus ou na supressão dos seus parques. 

O arquitecto Bayer sugeriu a cobertura da faixa ferro- 
viária com edifícios até vinte andares, dispostos conveniente- 
mente em soluções arquitectónicas modernas. 

A circulação dos comboios não será afectada, e tratando-se 
de linhas electrificadas não haverá também problemas de ven- 
tilação. 

Na opinião do arquitecto, seria cerca de um milhão de 
metros quadrados a serem aproveitados, sem grande mudança 
para a fisionomia da cidade e com reais vantagens para o 
progresso da mesma. 

— Desde a sua criação, em 1909, a ligação por «ferry-boat» 
Sassnitz-Trelleborg (Alemanha-Suécia) registou a passagem 
de 6 milhões de viajantes. A travessia dura actualmente 3 ho- 
ras e 40 minutos, para um trajecto de cerca de 107 km. 

ESTADOS UNIDOS : 

A Alco instalou um novo comutador IBM 360, modelo 30, 
no centro de pesquisas de Schenectady, para maior velocidade 

e capacidade nos estudos que tem em vista. Um deles, o 

«Estudo de Tracção», tem por fim verificar de que maneira 

Máquina destinada a medir os esforços sofridos 
pelo carril 

uma linha férrea pode operar mais eficientemente, seja modi- 
ficando o equipamento, seja alterando o sistema de operação. 
As exigências de tracção podem ser analisadas pelo compu- 
tador quanto aos problemas de tráfego, a extensão dos per- 
cursos, condições do perfil, etc. 

Também com o auxílio do computador, poderão ser solu- 
cionados ràpidamente problemas de construção de locomotivas, 
análises de especificações apresentadas pelos compradores, 
informações necessárias à direcção da fábrica, confecção de 
folhas de pagamento, mapas de contabilidade e outros serviços. 

— No decurso do primeiro semestre do ano de 1967, dos 
4700 000 automóveis e camiões entregues pelos contrutores, 
50 por cento foram transportados por comboio, contra 44 por 
cento durante o mesmo período de 1966. Os caminhos de ferro 
americanos dispõem actualmente de um parque de 17 450 va- 
gões transportadores de automóveis. 

GRA-BRETANHA : 

A fábrica inglesa Brush Electrical Engineering Co., Ltd., 
subsidiária da Haweker Siddeley Company, também britânica, 
projectou e está construindo o que será a mais possante diesel 
monomotor do mundo ocidental. 

Trata-se do protótipo da locomotiva «Kestrel», que terá 
uma potência de 4000 HP e alcançará velocidades de 170 km 
em tráfego regular. 

Um corte de carril sobre travessa de betão pronto 
a experimentar um choque lateral 
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As nossas linhas férreas e o III Plano de Fomento 

Custará 1 milhão e 500 mil contos 

a renovação da via férrea de Braga até Faro 

A C. P. através de concurso limitado a três con- 

correntes, todos, ao que parece, de nacionalidade 

estrangeira, vai em breve adjudicar a empreitada de 

renovação de toda a sua via, desde Braga até Faro 

(Braga-Lisboa-Santa Apolónia e Barreiro-Faro, por 

Setúbal). 

Este grande empreendimento foi incluído no 

11l Plano de Fomento e, segundo círculos autorizados, 

importará à volta de um milhão e quinhentos mil 

contos. Cerca de 700 quilómetros de via serão subs- 

tituídos por novos carris e as travessas de madeira 

darão lugar a travessas de betão armado. 

Prevê-se que o arranque deste trabalho se verifique 

em Janeiro próximo e a sua duração seja de poucos 

meses, em virtude do aperfeiçoamento técnico atin- 

gido pela indústria da construção de vias férreas no 

estrangeiro. Dois técnicos franceses visitaram recen- 

temente as linhas do Sul e Sueste, com vista ao estudo 

da proposta que a sua empresa irá apresentar em con- 

corrência com outras duas empresas. 

As novas vias permitirão velocidades de 140 qui- 

lómetros por hora, nas rectas. Serão corrigidas algu- 

mas curvas onde for possível fazê-lo, a fim de se obter 

a melhoria da circulação nos traçados que presente- 

mente se apresentam com curvas apertadas, como na 

linha do Sado. 

A Sede do 

Caminho de Ferro 

de Moçâmedes 
que funciona em 
Sá da Bandeira 

vai ser transferido 

para Moçâmedes 

Segundo informa o nosso correspondente em 

Luanda, a Direcção do Caminho de Ferro de 

Moçâmedes, até à data instalada em Sá da 
Bandeira, mudar-se-ó para Mocâmedes. 

A transferência dos referidos serviços vinha 
sendo discutida desde há muito, dada a série 

de interesses criados pela sua fixação em Sá 
da Bandeira. 

Caminho de Ferro de Moçôâmedes — túnel da serra de Chela 

A
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Subsídios para a história dos 

Caminhos de Ferro em Portugal 
(Com algumas referências aos Caminhos de Ferro na Índia portuguesa, Angola e Moçambique) 

por EMÍLIO BARBOSA ESTÁCIO 

(CONTINUAÇÃO DO NÚMERO ANTERIOR) 

$ 2.º — Ficam salvos das disposições deste artigo os casos 
de força maior devidamente comprovados. 

Art.º 61.º — Quando o Governo tomar conta do caminho 
de ferro e ramal, finda a concessão, terá o direito de se pagar 
de quaisquer despesas que sejam necessárias para pôr em 
bom estado de serviço pelo valor do material circulante, car- 
vão e mais provimentos, os quais objectos ficarão servindo, 
nos últimos cinco anos, de hipoteca especial a esta obrigação. 

Art.º 62.º — A execução de todas as obras do caminho de 
ferro e ramal concedidos por este contrato e fornecimento, 
colocação e emprego do seu material fixo e circulante, ficam 
sujeitos à fiscalização dos engenheiros que no Governo no- 
mear para esse fim. 

Art.º 68.º — O caminho de ferro e ramal na sua totalidade, 
ou em qualquer das suas secções, não serão abertos ao trânsito 
público enquanto a empresa não tiver obtido a aprovação do 
Governo, que para esse fim mandará examinar miúda e aten- 
tamente, por pessoas competentes, todas as obras feitas e 
material fixo e circulante, 

$ Único— Os engenheiros, que forem incumbidos deste 
exame, procederão a ele com o maior cuidado e circunspecção 
e lavrarão um auto em que dêm relação minuciosa e exacta 
de tudo quanto encontrarem com respeito à segurança da via 
férrea, interpondo por fim o seu juízo; que submeterão à san- 
ção do Governo, para o habilitarem a resolver, 

Art.º 64.º— O Governo terá o direito de fiscalizar, por 
meio dos seus agentes, a exploração da linha férrea durante 
todo o tempo da concessão. 

Os Recreios Why Hoyne, que foram 

demolidos para a construção do 

Estaleiro Central dos Caminhos 

de Ferro Portugueses 

Art.º 65.º— À empresa, seus contratadores, agentes e ope- 
rários ficarão sujeitos, em tudo quanto diz respeito a este 
contrato, às leis e tribunais do reino de Portugal. 

Não se entende contudo que os interessados renunciam aos 
foros da sua nacionalidade. 

$ 1.º — O Governo pela sua parte lhe garantirá a eles e às 
suas propriedades a mesma proteccão que as leis do reino 
conferem aos nacionais. 

$ 2.º — Se a empresa se constituir em sociedade anónima, 
ficarão sos seus estatutos dependentes da aprovação do Go- 
verno, sem embargo da lei de 22 de Junho de 1867. 5 

Art.º 66.º — O Governo fará os regulamentos de polícia do 
caminho de ferro, ramal e suas dependências, ouvida a em- 
presa. 

À empresa é autorizada a fazer os regulamentos para os 
serviços da exploração, submetendo-os à aprovação do Go- 
verno. 

Este regulamentos são obrigatórios para a empresa, e em 
geral para todas as pessoas que fizerem uso do mesmo cami- 
nho ou ramal. b 

Art.º 67.º — Todas as questões, que se suscitarem entre o 
Governo e a empresa sobre a execução deste contrato serão 
decididas por árbitros, dos quais dois serão nomeados pelo 
Governo e dois pela empresa. 

Para prevenir o caso de empate sobre o objecto em questão, 
será um quinto árbitro nomeado a aprazimento de ambas as 
partes. Faltando acordo para esta nomeação, será deferida ao 
Supremo Tribunal de Justiça a nomeação do quinto árbitro. 
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Constituição e Estatutos da Companhia do Caminho 

de Ferro da Beira Alta — Sociedade Anónima de Res- 
ponsabilidade Limitada 

LINHA DIRECTA DE LISBOA A PARIS 

Estatutos 

TÍTULO | 

Formação e fins da Sociedade — Denominação, sede e duração 

Artigo 1.º — A «Société Financiêre de Paris», com a auto- 

rização do Governo de Sua Majestade Fidelíssima, funda uma 

Sociedade Anónima, que será composta de todos os proprietá- 

rios, tanto portugueses como estrangeiros, das acções que 

forem emitidas, segundo as prescrições dos presentes estatutos. 

Art.º 2.º — Esta Sociedade tem por fim: 

1.º — O cumprimento integral do contrato de 3 de Agosto 

de 1878, celebrado entre a «Société Financiêre de Paris» e O 

Governo de Sua Majestade Fidelíssima, para a construção e 

exploração do caminho de ferro da Beira Alta, com todas as 

suas condições; 

2.º — A construção, a conclusão e a exploração de todos os 

outros caminhos de ferro e vias de comunicação, que forem 

ulteriormente concedidas à sociedade, ou que ela obtenha por 

arrendamento, compra, fusão, ou por outro qualquer modo; 

3.º — A organização e exploração de todos os meios de 

transporte por terra, ou por água, que possam ser estabele- 

cidos com confluência com os caminhos de ferro pertencentes 

à sociedade, ou por ela tomados de arrendamento, salvo todos 

os privilégios e concessões já outorgadas; 

4.º — O gozo e exploração de todos os terrenos, matas, 

minas, oficinas metalúrgicas, fábricas de máquinas ou quais- 

quer outros estabelecimentos que venham a ser posterior- 

mente concedidos à sociedade, tomados de arrendamento, ou 

por ela comprados e destinados à exploração dos caminhos de 

ferro pertencentes à mesma sociedade. 

Art.º 3,º — A denominação da sociedade é: Companhia dos 

Caminhos de Ferro da Beira Alta, Sociedade Anónima de 

Responsabilidade Limitada, linha directa de Lisboa a Paris. 

Art.º 4.º — A sede da Companhia é em Lisboa. 

Art.º 5.º— A duração da companhia será de noventa e 

nove anos, contado este prazo da data do contrato celebrado 

pelo Governo com a «Société Financiêre de Paris» em 3 de 

Agosto de 1878. 

TÍTULO |! 

Trespasse da concessão do caminho de ferro da Beira Alta 

Art.º 6.º— A «Société Financiêre de Paris» encarrega a 

presente companhia de cumprir o contrato que celebrou com 

o Governo Português em 3 de Agosto de 1878, para a cons- 

trução do Caminho de Ferro da Beira Alta e por isso lhe 

trespassa pura e simplesmente e sem indemnização alguma, 

a concessão resultante do dito contrato e sub-roga esta com- 

panhia em seu lugar e em todos os direitos, acções e obriga- 

ções, resultando da dita concessão, A «Société Financiêre de 

Paris» cede à mesma companhia a caução que depositou no 

Banco de Portugal, por uma igual quantia que a companhia 

fica obrigada a pagar-lhe juntamente com as mais despesas 

feitas pela «Société Financiêre de Paris» relativas ao dito 

contrato e depósito, o que tudo será imediatamente liquidado 

por convenção especial, autorizado desde já o conselho de 

administração com plenos poderes para esse fim, A «Société 

Financiêre de Paris» responde solidàriamente com esta com- 
panhia para com o Governo Português pela execução do 
contrato até o completo acabamento da linha. 

292 

TÍTULO III 

Fundo social, acções, pagamento 

Art.º 7.º— O capital social é fixado em 10 000 000 francos, 

representados por 20 000 acções de 500 francos cada uma, 

Art.º 8.º — Atenta a responsabilidade que com esta com- 

panhia assume a «Société Financiêre de Paris» para com oO 

Governo pelo cumprimento integral do contrato de 3 de Agosto 

de 1878 até completo acabamento da linha, nos termos da 

última parte do artigo 6.º destes estatutos, poderá a mesma 

companhia construir-se desde já e começar as suas operações 

sem produzir prova de estar integralmente subscrito o capital 

social, fica, porém, obrigada a provar com todas as solenidades 

legais, perante o Governo Português, dentro do prazo de 

60 dias, contados da aprovação destes estatutos, que o capital 

social se acha integralmente subscrito por accionistas ou 

estrangeiros e bem assim que o fundo social se acha integral- 

mente pago. 

Art.º 9.º — O capital social poderá ser aumentado por uma 

ou mais vezes com as solenidades adiante declaradas e por 

decisão da assembleia geral dos accionistas, sobre proposta do 

conselho de administração, principalmente para o fim de rea- 

lizar ou conseguir novas concessões, ou quando os fundos pro- 

venientes da emissão das obrigações de que se trata no 

título 4.º não sejam suficientes, além do capital primitivo, 

para as despesas de construção e exploração da linha e suas 

dependências. 

Art.º 10º — A subscrição ou a posse de uma ou mais 

acções importa plena adesão aos estatutos, aos regulamentos 
da companhia e às decisões da assebleia geral. Os accionistas 

não são responsáveis senão pela importância das suas acções. 

Nenhuma outra quantia lhe poderá ser exigida além daquela. 

Art.º 11.º — Cada acção dá direito, sem distinção alguma, 
a uma parte igual na propriedade de activo social e na divisão 

dos benefícios da sociedade, 

(Continua na página 296) 
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Davis e a boémia do espirito 
A alma de Paris, a meia-luz da sua secreta fasci- 

nação, encontra-se em Montmartre. Com recantos 
únicos onde se refuguiou a tradição da cidade boé- 
mia, com o seu clima de vagabundagem intelectual, 
o seu cepticismo misturado com a alegria de viver, 
confundindo a fidelidade à um vago romantismo com 
as audácias dos surrealistas, Montmartre, mais do 
que um bairro típico, é um mundo. Um mundo de 
pintores que descem à «rive gauche» para sonhar os 
seus quadros, um mundo de poetas onde nasce um 
poema em cada mesa de café, de artistas que do modo 
mais volúvel esbanjam talento, de escritores que esco- 
lhem o mais parisiense de todos os cenários de 
Paris... E todos receberam do velho burgo aquele 
misterioso baptismo de saudável irreverência, de 
ociosidade criadora, de ideias sem fronteiras... 

Em Montmartre nasceram os caf-con da Bela 
Época, apareceram os cabarés que se tornaram céle- 
bres, surgiram os «cafés literários», viveram e mor- 
ram esses cenáculos por onde passaram quase todos 
os nomes da arte e da literatura, alguns deles visi- 
tados um dia pela Celebridade... 
Em 1882 abre as portas o primeiro cabaré: o Chat 

Noir. Gandeau e Sallis foram os chefes de um vasto 
movimento literário e artístico que deu àquele cabaré 
o prestígio de uma academia da vida boémia. O Bairro 
Latino, tão querido de Henri Murger, ressuscitava no 
século passado para a vida do espírito. Dir-se-ia que 
por ele deambulavam as sombras do epicuriano Rabe- 
lais, do satírico Gringoire e do burlesco Scarron. 

Anatole France preparou ali algumas das suas 
páginas, o virulento Leon Bloy os seus artigos polé- 
micos, e Jean Rictus (o François Villon da época...) 
garatujava os versos das suas famosas canções. 
Montmartre foi o berço das novelas de Alphonse 

Karr, dos folhetins de Montépin, do cubismo e dos 
deliciosos contos de Jorge Auriol. Transferido em 
1895 do «boulevard» Rochconart pára a Rua Laval, o 
já famoso cabaré alargou-se. Os dissidentes do Cão 
Branco engrossaram as fileiras dos frequentadores. 
Foi um período áureo para a história da boémia lite- 
rária parisiense. 

As redondilhas de Maurice Donnay e os alexan- 
drinos de Rollinat brotavam fàcilmente junto da 
colina de Mimi Pinson, cantada por Henri Murger. 
Delmet declamava «O Enforcado», Nadaud concluía 
o «Pandora», Marinier publicava «Boa noite, madame 
lua !», Zamacois arquitectava a galeria pitoresca de 
«Os Bobos», Edmundo de Harancourt compunha pe- 
quenos poemas e os mestres do lápis e do pincel como 
Willete e Steinler desenhavam e pintavam o Chat 
Noir, onde Paul Margueritte principiou a delinear os 
capítulos de La Garçonne. Foi em Montmartre que 
apareceu o «Anti Boche» semanário satírico de To- 
rain. Muito antes dos desenhos animados de Walt 
Disney o Chat Noir criava as pantomimas burlescas 
do seu «teatro de sombras» com Caran de Ache e 
Villepreux. O grande Lautrec deixou os seus admi- 
ráveis apontamentos no mármore das mesas do Chat 
Noir, Cendras recordava a última das suas constantes 
peregrinações pelo Mundo, e Apollinaire recebia ali o 
primeiro título de glória: «monstro da literatura...». 

A pipa em que se sentara Musset no «Cenáculo dos 
Vivos» academia da Rua Saint J acques (tão grata ao 
psicólogo Paul Bourget) viera para o Chat Noir. 
Nela se sentaram o fogoso Jean Richepin, e Mallarmé, 
o precursor do simbolismo. Catule Mendés, um dos 
mestres do conto galante que todos nós conhecemos 
na magnífica tradução de Jaime de Balsemão, fazia 
a sorte a Judit Gauthier, filha do autor de «Esmaltes 
e Camafeus», Nina de Villars era a inspiradora de 
Verlaine, e o satânico Villiers de V'Isle recitava peda- 
ços das Flores do Mal, de Beaudelaire. 

Em 1897 o Chat Noir fecha as suas portas. O Mont- 
martre, onde Menri Murger colhera os melhores ele- 
mentos para a sua «Vida Boémia», tinha um novo 
cabaré: o «Mirliton». Fernando Pessoa conviveu ali 
com poetas tão grandes como ele. Mário de Sá Car- 
neiro, enamorado dos poentes no cais do Sena, tinha 
no «Mirliton» o seu gabinete de trabalho... 

Depois é o Carteret, com o Clement Vatel de «Eu 
sou um terrível burguês», com o malicioso Courteline, 
a ironia cáustica de Jean Lorrain, as rimas capricho- 
sas de François Coppée. É o «Caméleon», onde na 
terça-feira, 9 de Janeiro de 1923, Reinaldo Ferreira, 
um dos maiores jornalistas portugueses, recebe a 
homenagem de Paris, através da eterna juventude 
espiritual do velho Montmartre... 
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Algumas das célebres catedrais da Grâ-Bretanha, são: 

a de Westminste, construída há 900 anos e onde repou- 

sam bastantes soberanos (foi ali 

coroado Guilherme, o Conquis- 

tador); a de S. Paulo, estilo 

Renascença-clássico, com uma 

cúpula de 40 metros de diâmetro; 

a de Rochester (século XII); a 

de Cantorbery, onde repousa 

Eduardo, o Príncipe Negro; a de 

Santo Albano, em Winchester, a 

maior catedral medieval do Mun- 

do(175 metros); a de Salisbury 

(século XIII), a de Canterbury, 

construída em 1386; a de Sto- 

nehenge, em cujos arredores se 

encontram pedras pré-históricas pesando 50 toneladas cada 

uma, e ali colocadas dois mil anos antes de Cristo por um 

povo de que se perdeu o rasto. 

O continente americano deve o nome, como se sabe, a 

Américo Vespúcio, que no entanto não foi o seu descobridor. 

Stefan Zweig apresenta uma curiosa série de coincidências 

que originaram a actual denominação deste território. Muito 

mais antiga é a origem do nome Austrália, «terra austrá- 

lia», remota teoria geográfica de 

Ptolomeu. 

No seu «Mapa do Mundo», Pto- 

lomeu desenha a África e a Ásia como 

um único continente, e marcou o res- 

pectivo limite ao sul por uma linha 

que revla imaginação atrevida, e que 

unia o Industão à actual Somália. 

As terras porventura situadas ao 

súl desta linha, designou-as como «terra austrália». Acredi- 

tava-se, realmente, na existência de um continente austral 

com base nos cálculos dos geómetras, de acordo com os quais 

sem este continente não podia manter-se o equilíbrio da Terra. 

Quarenta anos mais tarde, em 1644, Tasman descobre uma 

terra situada mais a sul, que teve o nome de Tasmânia. 

Todavia, o continente descoberto em 1605 por Herédia con- 

servou o nome de Austrália, como para perpetuar a memória 

das hipóteses geográficas concebidas pela fértil imaginação 

dos antigos. Os navegadores portugueses desembarcaram 

nesse «território austral» no século XVII, 
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Entre as sugestões apresentadas no V Encontro da Im- 

prensa Não-Diária do Sul, efectuado em Rio Maior com à 

presença de cerca de 60 representantes de jornais regionais 

e outras publicações, e por 

iniciativa de «Vida Social», 

com o patrocínio do S. N.L, 
mereceu unânime concordân- 

cia a do ilustre jornalista e 

nosso prezado amigo Dr. Oli- 

veira Charrua, director de 

«Ribamar», no sentido de ser 

criado em Portugal, o «Dia 

do Carteiro». Secundando 

esta ideia, toda a imprensa 

regional do País tem publi- 

cado artigos enaltecendo à 

árdua missão desses ignorados colaboradores dos jornais. 

Está em marcha uma intensa campanha —a que nos asso- 

ciamos — para a feliz sugestão se converter numa realidade. 

Os nossos parabéns 

ao distinto camarada 

Xavier Madruga, direc- 

tor de «O Dever», da 

Hha do. Pico, . por! ter 

recebido a comenda da 

«Ordem da Benemerên- 

ciarv que lhe foi im- 

posta pelo Dr. Freitas 

Pimentel, governador 

do distrito da Horta. 

A escritora inglesa Adrienne Keith Cohen, que visitou 

recentemente a «Pérola do Atlântico», publicou no «Guardian» 

um artigo ilustrado com fotografias de 

uma encosta a descer sobre o mar. «A Ma- 

deira é uma ilha maravilhosa e a SU? 

grande vantagem para quem faz um CU” 

zeiro é o facto de ficar o porto precisa” 

mente junto da cidade, a encantadorà 

capital da Ilha.» E a escritora acrescenta: 

«Minutos depois de se deixar o barem 

está-se entre esplêndidos jardins ou entre 

bons hotéis, restaurantes e lojas...» 

«A distância na Madeira — escreveu 

ainda Adrienne Cohen — não se mede em 

quilómetros mas sim em colinas. Estas garantem um espec” 

táculo e uma admirável variedade de paisagens, mesmo no 

mais curto passeio. 
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O mais alto pagode 
do Japão 

Existem quatro tipos de pagodes no Japão, de três, cinco, 

sete e nove andares, pois são construídos com andares em 

número ímpar. Foram construídos de uma maneira que os 
torna altamente resistentes aos tremores de terra. O primeiro 

pagode japonês foi construído no século VII, tem cinco anda- 

res e está localizado no recinto do Templo de Horyuji, em 

Nara, sendo a mais antiga construção de madeira existente 

no Mundo. 

O pagode mais alto teve nove andares e 240 metros de 

altura; foi destruído pelo fogo. Porém, não há memória de 

que qualquer pagode tenha sido derrubado por tremor de 

terra. O mais alto dos velhos pagodes ainda existentes tem 

100 metros e está situado no Templo de Toji, em Kyoto. 

Existiam também dois de 7 andares no recinto do Tempo 

Todaiji. Este templo é o maior do Mundo construído em 
madeira. Existe ali o maior Buda de bronze do Mundo. ' 

O Temulo de Todaiji foi construído há mais de mil anos 

com árvores de mais de 100 metros, de altura trazidas das 

montanhas de Yamaguchi. O centro dos pagodes é perfurado 

e através do orifício passa um poste de madeira, suspenso, 

que actua como pêndulo e corresponde à coluna central, Nesta 

estrutura a vibração da parte externa do pagode é diferente 
da do pêndulo— que serve para atenuar o choque do ter- 

ramoto, - 

Salamanca 

coração da Espanha 

Salamanca é talvez a mais castiça cidade espanhola. Pátria 

de Frei Luís e de Unamuno— um dos nomes mais altos do 

pensamento latino, opulento de cultura, mestre da prosa, um 

dos Grandes de Espanha pela agilidade mental. Cremos que 

foi Salvador Rueda quem chamou a Salamanca «a sábia». 

Alma da velha Castela que é o coração de Espanha, ali 

Colombo estudou a rota que o levaria à descoberta de uma 

parte do Novo Mundo. Ali escreveu Espronceda «O Diabo do 

Mundo». Livro aberto em páginas de granito e de talha doi- 

radada (a pedra-renda da catedral, o oiro velho dos altares) 

terra dos «charros» com suas esporas de prata em forma de 

estrela, seus chaperrões pitorescos, Salamanca é uma síntese 

magnífica de Castela — essa Castela onde se forjou a Espanha 

entre relâmpagos de espadas, versos de epopeia, velas ao mar 

e os moinhos de D. Quixote... 

.”. 

iS DA 

ela 

Baixa 
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Art.º 12º — As acções serão nominativas ou ao portador, 

à escolha dos accionistas. Os títulos nominativos e os títulos 

ao portador serão extraídos de um registo de talão, numerados 

e assinalados por dois administradores ou por um adminis- 

trador e um delegado do conselho de administração e selado 

com o selo da companhia. 

Art.º 13.º — A cessão das acções ao portador opera-se pela 

tradição do título e a das acções nominativas conforme a lei 

e as disposições dos artigos 9.º e 10.º da lei de 22 de Junho 

de 1867. 

Todo o proprietário de títulos ao portador tem a facul- 

dade, em qualquer época, de oz converter em títulos nomina- 

tivos e reciprocamente. 

. Art.º 14º — O conselho de administração poderá autorizar 

o depósito e a conservação dos títulos ao portador na caixa 

social ou numa caixa especialmente destinada para, este efeito; 

determinará a forma dos recibos e as condições do depósito, as 

despesas que lhe poderão ser impostas e as providências para 

garantir o interesse da sociedade e dos accionistas. 

Art.º 15.º — As acções são indivisíveis em relação à com- 

panhia, a qual não reconhece senão um proprietário por cada 

acção. 

Art.º 16.º — Nem a viúva, nem os herdeiros, nem os cre- 

dores de qualquer accionista podem, sob pretexto algum, 

penhorar ou exigir sequestro de bens e valores da companhia, 

nem pedir a sua venda ou partilha judicial, nem ingerir-se 

em negócios da administração. 

Para excederem os seus direitos devem conformar-se com 

os inventários sociais e decisões da assembleia geral, tomadas 

em conformidade dos presentes estatutos. 

TÍTULO IV 

Obrigações 

Art.º 17.º — Além do capital em acções poderão criar-se 

obrigações com juro fixo e amortização ao prazo da concessão 

com privilégio sobre a concessão do caminho de ferro e seus 

rendimentos, sem prejuízo dos direitos do Estado português. 

Art.º 18º—0O conselho de administração fica desde já 

autorizado a emitir por uma ou mais vezes o número de 

obrigações que julgar necessário e do tipo que lhe convier, 

uma vez que a anuidade representando o juro e a amortização 

destas obrigações em noventa anos não exceda 6944 francos 

e 40 cêntimos por quilómetro, ou ao total de 1388 888 francos. 
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Art.º 19.º — O juro destas obrigações será pago por semes- 

tre, fim de Junho e fim de Dezembro de cada ano. A amorti- 

zação far-se-á anualmente por sorteio e as obrigações sortea- 

das serão pagas ao par. Estes sorteios serão públicos e feitos 

na presença do conselho de administração e do conselho fiscal, 

ou da comissão de Paris. 

O primeiro sorteio terá lugar antes do fim do primeiro 

ano que se seguir à abertura da exploração em toda a linha. 

O pagamento de juros e do capital das obrigações sor- 

teadas para reembolso se fará em Lisboa e Paris nas caixas 

designadas pelo conselho de administração. 
Art.º 20.º — Os sorteios serão anunciados com a anteci- 

pação de cinco dias, pelo menos e por três anúncios sucessivos 

nos principais jornais de Lisboa e de Paris; cinco dias depois 

do sorteio anunciar-se-ão do mesmo modo os números saídos 

e o dia do pagamento, que deverá coincidir com a liquidação 

dos juros. 

Art.º 21.º — A contar do dia designado para o pagamento, 

as obrigações sorteadas deixarão de vencer juros e o valor 

nominal delas ficará em depósito na companhia, até que o 

portador se apresente a cobrá-lo, restituindo nesse acto as 

obrigações. 

Art.º 22.º — As obrigações assim resgatadas receberão ime- 

diatamente o carimbo de anulação e serão dentro do mesmo 

Locomotivas que estiveram em serviço nos Caminhos 

de Ferro de Moçâmedes, uma para a bitola de 1,67 m, 

e outra de manobras para a bitola de 0,60 

Eee tese Esc ce ce cos e mo): 

semestre queimadas perante o conselho de administração e à 

comissão fiscal, ou perante a comissão de Paris. 
Art.º 23.º — As obrigações serão, ou nominativas ou 20 

portador, à escolha do subscritor. Serão extraídas de UM 
registo de talão, numeradas e assinadas por dois adminis- 

tradores, ou por um administrador e um delegado do conselho 

de administração e seladas com o selo da companhia. O pro” 
cesso para transmissão será o mesmo já indicado para as 

acções no artigo 13.º. 

TÍTULO V 

Da administração da companhia 

Art.º 24.º— A companhia é administrada por um con” 

selho, composto de doze membros pelo menos e de dezassels 

quando muito. í 

(Continuo no próximo número)
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OS DEZ ANOS DO TURISMO INTERNACIONAL 

Em dez anos as receitas do turismo internacional 

nos países membros da OCDE aumentaram duas 
vezes mais que as suas exportações totais 

No seu relatório sobre «A evolução do turismo nos países 

membros da OCDE em 1966 e no decurso dos primeiros meses 

de 1967», que acaba de ser publicado, a Comissão de Turismo 

da OCDE oferece um quadro o mais completo possível do 
fenómeno turístico internacional e analisa em pormenor a sua 
evolução. 

105 milhões de chegadas de turistas estrangeiros nos países 

membros em 1966, ou seja 11 por cento mais que em 1965; 

10,2 milhares de milhões de dólares de receitas em divisas, não 

compreendendo as dos transportes turísticos internacionais, 

quer igualmente 11 por cento mais do que em, 1965; perto de 

85 milhões de passageiros em 1966 nos principais aeroportos 

europeus, isto é, um tráfego acrescido de 12 por cento em 

relação ão do ano precedente; mais de 5 milhões de passa- 

geiros entre as duas margens do Atlântico Norte, número 

12 por cento superior ao registado em 1965; tais são algumas 

das numerosas indicações contidas no relatório que sublinham 

o desenvolvimento rápido e contínuo do turismo internacional 

nos países membros. Não sômente o número dos turistas que 

se dirigem para o estrangeiro aumenta continuamente, mas 

a sua mobilidade aumenta e à duração total da sua estadia 

tende a alongar-se. As informações disponíveis respeitantes 

aos primeiros meses de 1967 mostram que, no conjunto, a 

expansão prosseguiu, 

O relatório da OCDE faz ressaltar de maneira impressio- 
naonte a importância cada vez mais considerável do turismo 

internacional para a economia dos países membros. Foi assim 

que entre 1956 e 1965, as receitas turísticas em divisas nos 

países membros da OCDE aumentaram 174% em preços 

correntes (passando de 3,3 biliões de dólares a 9,1) enquanto 

o produto nacional bruto (PNB) aumentava 78 % e as expor- 

tações de bens e deserviços 92%. Nos países membros euro- 

peus, a diferença é ainda mais importante, pois que o PNB 

aumentou 90%, as exportações 100% e as receitas turísticas 

210 %. 

O aumento das despesas turísticas que, em geral, é a mais 

vultosa e onde o rendimento por habitante é o mais elevado, 

tende a ultrapassar as dos rendimentos dos particulares. 

Assim, entre 1956 e 1965, o8 rendimentos disponíveis na Ale- 

manha aumentaram 121% e as despesas turísticas no estran-' 

geiro 410 %, na França, o aumento fot respectivamente 141 Y 

e 409%, nos Países Baixos 115% e 298% e na Suécia 87 Y% 

e 2)1%,. Para o conjunto dos países da OCDE, as despesas 

dos consumidores aumentaram durante o mesmo período, 

72% e as despesas turísticas no estrangeiro 156%; nos 

países do mercado comum, o aumento foi respectivamente de 

89% e 827 %. 

Na ordem dos países em que as receitas turísticas são as 

mais elevadas, os Estados Unidos figuram em primeiro lugar 

(1578 milhões de dólares; + 14 %) seguidos pela Itália (1460 

milhões de dólares; + 138%). Vêm em seguida a Espanha 

(1246 milhões de dólares + 8%), a França (1009 milhões de 

dólares; +11%), à Alemanha (797 milhões de dólares; 

+ 9%), o Canadá (777 milhões de dólares; + 18%) e o Reino 

Unido (6138 milhões de dólares; + 14 %). 

Os Estados Unidos são o país membro em que as despesas 

turísticas no estrangeiro são as mais elevadas (2657 milhões 
de dólares; + 9%, não compreendidas as despesas de trans- 

portes internacionais), seguidos pela Alemanha 1578 milhões 

de dólares; +15%), à França (998 milhões de dólares; 

+ 5%), o Canadá (838 milhões de dólares; + 13%), o Reino 

Unido (882 milhões de dólares; + 138%) e os Países Baixos 
(372 milhões de dólares; + 20 %). 

A acção governamental para facilitar o livre desenvolvi- 

mento do intercâmbio turístico internacional tem prosseguido 

no que diz respeito aos vistos para os turistas de países ter- 

ceiros, os «contrôles» de identidade e das alfândegas e a regu- 

lamentação em matérias de entrada e de saída de divisas. 

A OCDE decidiu que em vista da situação da sua balança dos 

pagamentos, o Reino Unido se tinha decidido a aplicar, a 

partir de Julho de 1966, certas restrições na concessão de 

divisas aos que volturam a sair para o estrangeiro, mas que 

a situação seria reexaminada antes do fim de 1967. 

Os transportes turísticos por ar e por estrada são os que 

mais se desenvolveram. A utilização dos aviões especialmente 
fretados para viagens aumentou em 1966 ne Europa 12% 
e no Atlântico Norte 5%. Este processo de transporte, que 
já conheceu um desenvolvimento espectacular nas linhas tran- 
satlânticas (mais de de três vezes o número de passageiros 

em 1966 do que em 1960), continuará muito verosimilmente a 
sua expansão, 

Além disso, a utilização de novos aviões de grande capaci- 
dade deverá aumentar considerâvelmente o tráfego de passa- 
geiros no próximo futuro. 

O turismo automóvel, também ele se desenvolveu bastante 
pelo efeito, principalmente, do aumento do número de veículos, 
da extensão de auto-estradas e das facilidades administrativas 
respeitantes às passagens nas fronteiras. Em 1966 havia 
75,8 milhões de automóveis de turismo nos Estados Unidos, 
25,7 milhões nos países do mercado comum, 14,1 milhões nos 
países da Associação Europeia de Intercâmbio Livre, 5,8 mi- 
lhões no Canadá e 2,2 milhões no Japão. O parque automóvel 
mundial está calculado em 140 milhões. 

A construção de auto-estradas prosseguiu activamente 
em 1966. 393 quilómetros entraram em serviço na Itália, 
137 na Alemanha, 1383 em França, 8? no Reino Unido, 66 na 
Suíça. No fim de 1966, a extensão total da rede europeia de 
auto-estradas alcançou a totalidade de 8957 quilómetros. 

A construção hoteleira nos países membros continuou a sua 
expansão em 1966. A capacidade de alojamento hoteleiro 
aumentou particulvmente na Grécia (+ 929%), na Espanha 
(+8%) e na Áustria (+ 7%). Os montantes dos projectos 
de investimentos na hotelaria previstos para 1967 vão aumen- 
tando. A capacidade dos meios de alojamento complementares 
aumentou igualmente em 1966, principalmente na Irlanda 
(+15%), na Espanha (+ 14 %), na Noruega (+ 12%) e na 
Itália (+ 9%). As taxas de aumento mais importantes regis- 
taram-se principalmente nos terrenos de campismo e no nú- 
mero dos quartos particulares disponíveis para os turistas. 
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TIPOS E COSTUMES 

PORTUGUESES 

Pastor da serra da Ossa 

Os Aztecas 

Os aztecas, índios que habitavam o vasto território de 

um poderoso império no velho continente hoje designado por 

Novo Mundo, e onde agora, entre outros países, se situa o 

México, acreditavam em vários deuses, mas acima de todas 

essas divindidades da sua mitologia, colocavam o Deus su- 

premo e invisível: Teotl. Acreditavam num espírito maligno 

e, ao contrário dos «tomis» bárbaros, para os quais a alma 

se extinguia com o corpo, admitiam a imortalidade da alma 

— que passava para as aves, O inferno, lugar de trevas infi- 

nitas, era Mictlan, A lenda do Dilúvio universal não lhes 

era estranha. O Noé bíblico é Coxcox. Treze deuses principais 

figuravam no panteão mitológico dos aztecas, entre eles Tex- 

catli « o espelho da verdade» e cujo ídolo tinha numa das mãos 

um espelho, Omtecli, que desde o céu vigiava tudo o que se 

passava ma terra, Tanatiuh o deus-sol, Meztli o deus-lua, 

Tialoc o deus da água, que era uma divindade antropomórfica, 

e Xinteucli, o deus do fogo. Mexitli e ra o deus da guerra, 

que nascera de uma virgem, Este ídolo estava ornamentado 

com as penas vistosas de uma ave muito bela: o «opchtli». 

O império azteca era formado por várias nações e tinha 

o nome de Anahuac. Entre essas nações, contavam-se a dos 

mexitl (de onde deriva meshico e mexicano) a dos toltecas, 

e muitas outras. A unidade destes enormes aglomerados hu- 

manos foi a base sólida de uma das civilizações de mais alto 

nível que até hoje apareceram na Terra. Relembramos que 

se deve aos aztecas a invenção dos observatórios astronómicos, 

o relógio de sol, o calendárioí o sistema aritmético, os pri- 
meiros códigos de organização jurídica — e uma noção filosó- 

fica da formação do Universo. 
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RENOVAÇÃO DA VIA FÉRREA 
ENTRE O DONDO E SENA 

Trans-Zambezia Railways, empresa ferroviária na 

qual, recentemente, o Estado português consolidou a 

sua posição maioritária, vai efectuar importante tra- 

balho de renovação e substituição da sua linha férrea, 

entre Dondo e Sena. 
O custo da empreitada eleva-se a cerca de 125 mil 

contos, estando interessadas nos trabalhos, além de 

várias firmas portuguesas, empresas americanas, japo- 

Ponte de caminho de Ferro sobre o rio Caculovar 

nesas, sul-africanas, italianas e alemãs. Implicará, 
além da renovação de grande parte dos carris, a balas- 

tragem da via entre Dondo e Sena. 

Foi já adjudicado o fornecimento de 177 500 me- 

tros cúbicos de balastro, no valor de 12 mil contos, 

terminando nos dias- 18 e 30 do corrente mês os pra” 

zos dos concursos para fornecimento de carris e outro 

material de via (cerca de 100 quilómetros de carris, 

no valor ed 21 mil contos) e para fornecimento de 

240 mil travessas. 
mama: cmo. re: O 

DISTRIBUIDORA 

DOS EXCELENTES 

6 1 M EN 1. 058 

É Trav. do Corpo Santo, 15 

Telefone 66 70 42 
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NOVOS-RICOS 

A nova-rica, fechando o dicionário biográfico, voltou-se 

horrorizada para o marido e disse: «Imagina, que Chateau- 

briand, aquela carne que comemos ontem no restaurante, lem- 

bras-te?, era um escritor francês! 

O novo-rico, chamando o secretário, disse-lhe: «Francisco, 

sinto que vou ficar muito doente. Saia imediatamente e com- 

pre-me um hospital.» 

A formosa jovem disse melancôlicamente: 

— Tudo o que faço sai errado... 

— Não me diga! Que é que vai fazer hoje à noite? 

— Não consegui pescar nada — dizia o milionário, irritado, 

saltando da lancha. — Imagine que no momento em que íamos 

apanhar um peixe magnífico, um imbecil começou a espantar 

os peixes gritando: «Socorro! Socorro! Estou. a afogar-me!» 

A mulher, furiosa: «Onde é que estiveste, que chegas duas 

horas atrasado? Estou à tua espera aqui há mais de dez 

minutos.» 

Um dos caçadores disse: «Quer apostar em que como dentro 

de um quarto de hora trago um lobo morto?» 

— Tolice! Aqui não há lobos. ' 

— Pois voltarei com um lobo morto. Aposta cem escudos? 

O outro caçador aceitou a aposta, e o primeiro afastou-se 

com a espingarda pronta a disparar. Um quarto de hora 

depois um lobo corpulento meteu a cabeça na abertura da 

tenda e gritou: «Oiça lá, amigo, você deve cem escudos à viúva 

do outro.» 

o 

CONCURSO NA TV 

— E agora, valendo dez mil-escudos, responda: Duas vezes 

dez, quanto é?. 

— Vinte, 

— Veja bem, pense bem. Duas vezes dez! 

— Mas não há dúvida, é vinte, 

— Lastimo imenso. Agora que o prémio estava em ' cinco mil 

escudos, tenho de o eliminar. O júri, aqui presente, diz que a 

resposta certa é 17. Mas não se aborreça. Agradecemos muito 

a sua presença no nosso programa, e como consolação, o 

senhor vai receber duas latas de conserva, um espanador e 

um maço de cigarros. Muito obrigado! 

— Você sabe jogar o «box»? 

— Eu não. Detesto brigar seja com quem for. Tenho horror 

à violência física. 

-— Então venha cá para fora, se você é homem! 

Num campo de concentração da Sibéria, os três prisioneiros 

trocaram impressões. E verificaram que um tinha sido preso 

por conspirar a favor do chefe da Polícia, Outro tinha sido 

preso por conspirar contra o chefe da Polícia. E o terceiro 

tinha sido preso por ser o chefe da Polícia. 

A vaca dizia para a filhinha: «Ingrata! Nem parece que és 

leite do meu leite, alcatra da minha alcatra!» 

Os talheres, depois de usados, devem ser colocados sobre o 
prato, bem afastados um do outro. Isso para que a empregada 

possa retirá-los sem os deixar cair ao chão, e para que a dona 

da casa, de um só relance, possa contá-los. 

O enfermeiro para o louco: «Não reparou que o seu regador 

não tem fundo? 

— E você não reparou — respondeu o louco — que eu estou 

regando flores artificiais? 

O gerente da fábrica de borrachas escolares para a se- 

cretária: 
— Queira experimentar este novo tipo de borracha que 

estamos fabricando. Vá, cometa alguns erros. 

Quando o milionário foi apresentado àquela senhora, bonita 

e ainda jovem, disse: 

— Chamo-me Carpo. C de Cadilaque, A de anéis, R de ri- 

queza, P de palácio, O de opulência. 
s“. 

Ela vinha correndo na escuridão da rua, desesperada. Mal 

avistou o polícia, parou e disse: «Aquele homem persegue-me 

há mais de dez minutos. Deve ser um louco!». O guarda olhou 

a cara da mulher e disse: «Realmente, deve ser!» 

6 
% 

— O meu cão é uma ma- 

ravilha! Basta dizer que 

quando chega a casa e en- 

contra a porta fechada, 

põe-se em pé nas patas tra- 

seiras e toca a campainha 

com o focinho. 

— O meu não precisa de 

fazer isso. Tem a chave da 

casa. É Saida 

Quando perguntaram o nome ao pele-vermelha ele res- 

pondeu: «O meu nome é Grande Galo Selvagem Filho das 

Nuvens. Mas todos me chamam Cocorocó.» 

O motorista da camioneta da fábrica de cerveja não deve 

chegar desculpando-se com o tráfego engarrafado, 

O capitão, furioso, reprovava o sargento: «Dizendo numa 

roda de amigos que o nosso comandante é um imbecil, você 

não só cometeu uma imperdoável falta disciplinar como tam- 

bém divulgou um dos nossos maiores segredos militares.» 

César — Anuncie-me a Cleopatra. 

Camareiro — Infelizmente ela não pode vê-lo. Está com 

laringite. 

César — Outra vez esse grego!
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