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(Da conferéncia realizada no curso de férias da Faculdade de Le-
iras, no Estoril, em 23 de Agosto de 1939, exiraem-se as seguintes
passagens que, hoje como ontem, tém a melhor actualidade).

<4 estagdo de Ovar, no caminko de ferro
do Norte, estava muito silenciosa, pelas seis
horas da tarde, antes da chegada do com-
b6io do Portos.

Assim comegava Ec¢a de Queiroz o seu
Tomance 4 Capital, no ano da graga de 1878.
E 8eguindo, informa:

<4 uma extremidade da plataforma, um
rapaz magro de olhos grandes e melancoli-
€08, a face toda branca da frialdade fina
de Outubro, com wma das maos metida no
bolso de um welho paletot cor de pinhdo, a
outra vergando contra o chao wuma bengali-
nha envernizada, examinava o céus.

Este rapaz 6 o Artur, que quando <o
Combéio comegou a rolar devagar, com esta-
linkos secos dos freios retesados», se sentiu
triste,

<Toda a noite, assim, aquele combdio
rolaria, passando as estagoes iluminadas,
as aldeolas adormecidas, levando o <Chou-
90> feliz, estirado no sew gabdo, o pobre
emigrante banhado em ldgrimas, o desertor

para a enzovia, aquela linda mulher para
0 seu palacete.

Iniciando a minha palestra sob a égide
tutelar deste grande escrifor portugués,
quero propositadamente situd-la numa época
e num ambiente.

Em 1878, os combdéios circulavam quase
ja de Norte a Sul do pais—e circulavam
com relativa regularidade. A inauguracao
dos servigos ferrovidrios em Portugal
tinha-se realizado no dia 28 de Outubro de
1856, entre Lisboa e Carregado, inaugura-
¢ao solene a que assistiram o Rei D. Pedro
V, a Familia Real, o Cardeal-Patriarca, o
ministério e todas as grandes figuras do
Reino.

Portugal era o décimo-quarto pais que
tinha caminhos de ferro. O primeiro tinha
sido a Inglaterra, que, em 1830, inaugurara
a linha de Liverpool a Manchester.

- . - - - - - . . . . . . .

E¢a de Queiroz, um dos mais represen-
tativos escritores da sua época e um dos
mais civilizados portugueses do seu tempo,



vivendo naquela sublime idadevitoriana¥em queé o
progresso material na paz chegou a tfo alto expoente,
considerava, e com éle tantos outros, que os homens
haviam atingido uma civiliza¢io material completa,
servida por institui¢cdes imutaveis, embora sujeitas
a critica; que a vida, enfim, tinha assentado em f6r-
mulas perfeitas. Estes homens de um mundo defi-
nitivo também se consideravam chegados a um bem-
-estar completo,

Efeitos do progresso que ao Mundo trouxera a
aplicagio do vapor. A invencfio da maquina de va-
por criou a idade maravilhosa do dltimo quartel do
século passado, Tudo corria bem no melhor dos
mundos !

Em Portugal, contudo, o progresso, no que res-
peita a caminhos de ferro, foi lento e cheio de atritos,

Como pensavam os Governos de entfio propor-
cionar aos povos este grande elemento de actividade?

N#o por conta prépria, pois para isso seriam ne-
cessirios grandes capitais e o Estado, devido a perda
do Brasil e as lutas intestinas, estava arruinado.
Mas os transportes acelerados eram indispensaveis
a vida nacional.

- - - . - . . . - - . - . - » - -

N#o havendo possibilidade de dispender largos
capitais com estudos e trabalhos preparatorios, se-
guiu-se o exemplo de outros paises, confiando os
inevitdveis e necessdrios riscos desse empreendi-
mento a energia e & audacia da industria particular.

Assim foram entregues a companhias particula-
res a construgao e exploragido das vias férreas.

Jd em 1844 se havia pensado em estabelecer cami-
nho de ferro, fundando-se para isso a Companhia
das Obras Piblicas de Portugal, sob a fiscaliza¢dio
do Governo e com a garantia do Estado, Outras ten-
tativas se lhe seguiram, também quase sempre infe-
felizes, feitas por empreiteiros estrangeiros, espe-
cialmente ingleses e espanhois.

N#o me deterei na enumeragfio dessas empresas,
mas quero, embora muito ligeiramente, fixar o re-
gime juridico da sua constitui¢fio e do seu trabalho.
O Estado tinha de dar facilidades e garantias para
atrair capitais; ceu-as, realmente, por meio das con-
di¢bes dos concursos pliblicos destinados a constru-
¢fio das linhas.

O Estado contratava uma espécie de empreitada
de construg¢dio e abandonava um servigo piiblico a
uma administragfio estranha. Esta operag¢fio era um
acto concesso.

A concessfio ferrovifiria comporta clausulas de
obrigagdes e responsabilidades reciprocas., O Estado
dd uma garantia de juro ao capital empregado nas
obras, ou uma garantia de rendimento quilométrico
—ou exige da empresa uma cobrang¢a de impostos
por sua conta: & justo que tenha a fiscaliza¢fio das
receitas cobradas; o Estado exige a fixac¢do de deter-
minadas tarifas para impulso e estimulo das activi-
dades produtoras da Nacg#o : a empresa ndo pode fi-
xar o8 precos de transporte, essas tarifas, sem a
aprovag¢fio do Governo; a empresa n#o pode recusar-se
a transportar quaisquer produtos —o <Chourigo»
feliz estirado no seu gabdo, o pobre emigrante ba-

nhado em ldgrimas, o desertor pard a enzovia,
aquela linda mulher para o sew palacete —e o Es-
tado define os termos em que todos os transportes
sdo efectuados.

A estas condicdes de caracter comereial e juri-
dico, juntaram-se outras de caracter técnico : fiscali-
zacdo de mdquinas, carruagens, carris, estagdes
— tudo numa apertada réde de obrigagdes e deveres.

O caminho de ferro vivia em regime de monopélio
de facto e de direito, defenido especialmente pela
obrigacio, expressa nos confratos, segundo o qual
o Governo n#o poderia conceder, durante o tempo
da concess#o, linha alguma paralela as concedidas
sem consentimento da emprésa, excepto quando a
distdncia entre essa linha e estas fosse superior a
40 quilometros.

No fim da concessdo dada por 99 anos, todas as
obras s#o de perten¢a do Estado, para o qual rever-
terio sem qualquer indemnizag¢fio, exceptuando-se
apenas o material circulante e os abastecimentos:
earvdo, carris, oleos, madeiras, etc.

Dentro deste regime se criaram e viveram as
emprésas ferroviarias, mostrando-se superiores em
actividade, iniciativa e regularidade & administra-
¢do directa pelo Estado. Esta dificilmente pode ser
isenta de intervencdes politicas que a tornam mais
branda, mais irresponsavel. Tanto assim foi que o
Estado — que pela Constitui¢do Politica actual se re-
cusa a ser comerciante ou industrial — deu por con-
trato a explorag¢do da sua réde, ha dez anos, a uma
emprésa particular.

Foi, pois, ao abrigo das disposi¢des de concess#o
de servigos publicos que se construiram as linhas
férreas e sobre elas circularam os combdios, a con-
tento geral dos que deles se serviam.

- . - - - - - L] - - - - - . L] L]

Terminava entretanto o século XIX. Com o sé-
cule XX, outro elemento de progresso humano se
desenvolve e aperfeicoa — o motor de explosao. Tal
como o século XIX havia sido o século da maquina
a vapor, assim o actual é caracteriza do pela expans#o
desta maquina maravilhosa que consegue atingir
elevado potencial em reduzido volume, produzindo,
portanto, esforgos considerdveis com dispéndio
minimo de combustivel e notavel aligeiramento de
estrutura mecaniea,

Basta comparar uma locomotiva a vapor, com a
forca de 1200 cavalos, com um motor de avifio da
mesma poténcia. Este simples conforto é perfeita-
mente concludente — e fdcil se torna compreender
como, por meio deste novo instrumento de trabalho,
0 homem consegue os prodigios do automével e do
avido. Tornando mais acessivel a produciio de ener-
gia, barateando-a, adaptando-a, melhor a satisfa¢#o
mais facil das suas necessidades, o homem deste
século, educado nos principios muitas vezes mal
ensinados dos Direitos do Homem, encontrou-se
bruscamente um semi-deus pela satisfa¢iio quase
completa da sua sede de novidade, de imprevisto e de
liberdade. O motor de explosidio tornou-nos livres,
senhores da velocidade gerada pela inquietacfio
natural do homem senhores do espago por nos ter



40 alto: uma das mais
modernas locomotivas em ser-

Vigo nos Caminhos de Ferro
Portugueses.

40 lado : a ecblebre loco-
motiva «The Rochets, (o Fo-
guete) de Stephenson, a pri-
meira que eireulou no Mundo.




permitido] voar. O motar de exploséo apesfeigoa-se
extraordindriamente ao servigo da grande guerra e
para os fins de destrui¢do que ela comporta* E, de-
depois da guerra, é ainda a ele que se deve assacar
grande responsabilidade na ecrise que surgiu e n#o
findara tdo cedo.

E porqué? Porque o homem déste século nfio es-
ta, geral e normalmente, preparado para acompa-
nhar o desenvolvimento das riquesas de toda a sor-
tej que ele proprio inventa e produz. N#o se deve,
por isto, maldizer a Ciénecia, que cria constante-
mente novos elementos de progresso; mas ésses ele-
mentos . devemos utiliza-los com moderacdio e pru-
déncia.

A esta febre de satisfacdes de toda a espécie, num
ritmo cada vez mais acelarado e ao qual _se n#o vé
possibilidade de travagem, se referia hd pouco um
alto espirito portugués afirmando que o mal ao
Mundo provem que de tudo e todos andarem fora
dos carris.

Queria“ele dizer que cada ser vive hoje uma vida
que nféo & a sua propria — aquela que corresponde
a0s seus recursos e a sua posi¢do - mas procura
antes gozar uma vida superior as suas possibilida-
des, criando desiquilibrios perigosos na sua exis-
téncia e na dos seus semelhantes.

Aos Direitos do FHomem, a vida moderna sobre-
pos os Dewveres do Homem !

Este estado dos espiritos eriou, ndo uma, mas
muitas erises em diferentes dominios. A desordem,
atingido todos os ramos da actividade humana, néo
poupou 08 transportes.

Em Portugal,o fenénomo nasceu,como quase tudo
entre nos, muis tarde. As esiradas haviam chegado
a profundo estado de ruina e s6 quando dele sairam
se comecou a desejar, nfio a luta entre o carril e a
estrada, mas o ataque do automodvel ao combdio.
Este, ligado ao seun trilho, preso as limitagdes dos
actos de concess@o, senhor dum monopolio de viag#io
acelerada, entendeu—e muito bem—n#o poder evitar
que os automoveis de transportes colectivos e de
carga circulassem por estradas a menos de 40 quilé-
metros das suas linhas. Seria entravar o progresso
do pais, prejudicando também o trafego que esses
automoveis poderiam trazer as suas estagdes. De
forma que o caminho de ferro continuou com todas
as obrigagdes restritivas de um monopolio de direito,
quando o perdeu de facto. A camionagem, pelo con-
trario, é livre nos seus horarios, nas suas tarifas e
quase livre de impostos e encargos.

O caminho de ferro paga, além da conservacdo, a
constru¢io da via onde circula; e recebe, por conta do
Estado, impostos consideraveis. O preco de um bi-
lhete de caminho de ferro decompde-se em trés par-
tes: uma destinada a pagar a despesa feita com o
préprio transporte, outra consignada ao pagamento
dos encargos dos empréstimos contraidos para a
construcdo das linhas e a terceira devida por impos-
tos cobrados por conta do Estado.

O automdvel apenas faz pagar ao transportador
a despesa prépria da sua viagem e em parte paga a
conservacio das estradas, mas n#> a sua construcio,

nem cobra os impostos elevados gne o Estado faz
incidir sobre os transportes por via férrea.

Parece-me curioso indicar aqui como se ealeulam
as tarifas ferrovidrias, As tarifas, ou precos de trans-
porte, s#io caleulados ad volorem dos produtos trans?
portados. Por isso o caminho de ferro transporta
abaixo do preco do custo os minerios, as madeiras,
o earvio, os trigos, os adubos, as farinhas, etc., e o
prejuiso que dai lhe advém & conpensado pela mer-
cadoria rica.

0O automével, ndo tendo a obrigac¢io de transpor-
tar, tudo, como o caminho de ferro, e bastando-lhe
apenas cobrir a despesa prépria do transporte, es-
colhe a mercadoria rica, deixando ao seu antogonista
apenas o triafego que lhe da prejuizo, O automével
leva a linda senhora que vai para o sew palacete e
deixa ao combéio o emigranie que paga mal e o
desertor e a sua escolta, que quase nada pagam,

E este o aspecto mais importante do problema,
que certamente encontrara solu¢io algum dia.

As caracteristicas do caminho de ferro expri-
mem-se pela segurancga, pelo conforto e pela regula-
ridade. Ao longo das linhas férreas hd inumeros
agentes que velam pela seguran¢a dos passageiros,
quer fazendo uso duma sinaliza¢#io apropriada, quer
verificando em certas estacdes o estado do material
e, por toda a parte, o dos carris e das pontes. Numa
carruagem de caminho de ferro pode-se ler a von-
tade, pode-se dormir, ¢ em carruagens especiais
pode-sem comer, sem ter para isso de interromper a
viagem. No combéio vai-se & guarda duma organi-
za¢do, melhor ou pior, mas regulamentada, sem
sobressaltos nervosos nem excitagdes psiquicas. Os
csmbéios sfo pontuais, Sabe-se a que horas partem
e sabe-se a que horas chegam. Podem fazer-se pla-
nos, podem organizar-se programas de actividade, o
que nem sempre acontece com o automovel,

N#o resisto a tentacfio de apresentar o relato de
uma viagem entre Lisboa e Leiria, feita por um
escritor contemporineo que trabalha a prosa portu-
guesa com grande esplendor verbal :

—<«Viajei num carrdio dos modernos, destes
que parecem ndo ler frente nem costas, porque o
motor foi recolhido para dentro, ou porgne o
lugar do motorista foi avangando até a linha da
capota; por amavel deferéncia tinhum-me reser-
vado o lugar ao lado do motorista, que é como
quem diz ao lado do motor, pois este ficava numa
espéeie de bav entre o dito motorista e euw. Assim,
interiormente, acicatava-me o medo de que aquele
mecanismo se incendiasse, escolhendo-me a mim
para vitima certa, pois estava logo ali @ chama
de semear; e vexava-me ir no lugar do moior;
parecia-me que este deizara de ter 30 cavalos,
para passar a ter 30 cavalos, o motorista e ew.
Também reparei com horror que o bau de metal
aquecia muito durante as paragens, para arrefe-
cer durante a marcha. Durante a marcha, quem



via um calor era ew. Com efeito, quem me visse

da esirada, via-me dentro duma redoma deﬁ

vidro; e ew nunca me vira noutra, de maneira

que ndo sabia o efeito que fazia. S6 sabia o|f ,

et

da estrada, 08 pedes, 08 animais domésticos 0s,
carros que vinham em sentido contrdrio, e todas
as edificagdes que ficavam & beira do cal¢ada,
Em cada um desses ensejos, —que 840 muitos—

Locomotiva em servico nas linhas do Sul e Sueste

efeito ‘que me fazia a mim, sobretudoquando o
ponteirinho do conta-quilometros comeg¢ava com
um ataque histérico por altura dos oitenta.
Durante boas seis horas de viagem,vi a morte
diante dos olhos, e ao lado dos olhos, e por
baizo dos olhos, mio sei quanias vezes; para
saber quanitas vezes teria de coniar as arvores

qualquer pessoa vé que o carrdo nio pode passar
de maneira nenhuma; ¢ no entanto passa, por
espirito de contradic@io; o auto-carro fez-se afinal
para resolver wum wurgente problema de urbanis-
mo : — meter o Rossio ma Belesga. F o certo é
que cabe.

Como nota humana, @ que Mmais me tmpres-



sionou foi a extrema popularidade do motorista.
Vila sim wvila ndo, havia wma janela que se
abria e'a qual assomava uma mulher nova que
lhe sorria; ao principio imaginei que estavam a
fazer troca de ew ir na redoma; em certa aliura
uma dessas sereias piscoun o olho, e pereebi que
o sorriso era outro. Nesta, nagquela aldeia, o
auto-caro parava e itraziam-lhe cestos de comida
com etiquetas, um cabaz com duas galinhas sob
um mosquiteiro de rede de arame, e bicicletas
cujo ciclista, desistindo da wolia a Portugal,
preferia pagar bilhete e incrustar-se enire o0s
passageiros.

Outro aspeeto notdvel era o poder especial do
condutor : sem se cansar, andava para ed e para
ld na cozia central, jd alafulhada por tudo
quanto aos passageiros sobejava dos respectivos
bancos. Mas ora andava com a espinha encos-
tada ao tejadilho, ¢ a cabega por alluras do
umbigo, ora passeava de cocoras, a morder im-
passivelmente os bilhetes ; nio fago a menor ideia
sobre qual serd a regido do pais onde se recru
tam aqueles estupendos contoreionistias.

Confesso que ndo fiquer avezado a esse meio
de locomogdio, se assim se exprime o impulso
que pde uns tantos loucos em movimento. E eerto
que desta vez ndo enjoei ; mas acho que foi por
levar o Credo na boca, . .

Deeci ao eabo da jornada com as pernas bam-
bas, sentindo por algum tempo as pessoas e as
coisas a virarem-se, como se continuasse a vé-las
de dentro duma redoma aos solavancos. F tive
saudodes da minha avé, santa senhora em cuja
infancia as diligéneias alevaniavam ainda o
po da estrada, ao trote de cavalos enja eriaclo e
manten¢a se faziam na propria terra, sem porem
uma Nagdo inteira na dura contingéncia de nio
garhar pare o petroleo e seus derivados. ..»

Sem outros comentdrios nem confrontos, nio é
verdade que esta prosa equivale, na propriedade e
no pitoresco, & do sr. Almeida Garrett ?...

. . - - . - - . - - Ll - - - .

O problema do automével e do eaminho de ferro
é singularmente agravado, no nosso pais, pela dimi-
nuta extens#io territorial.

A viagem média em Portugal é de 300 quiléme-
tros, isto é, o percurso no qual, tedricamente, o auto-
mével suplanta o combéio. Quatro pessoas, tomando
um automdvel no Rossio, podem ir até ao Porto
quase no mesmo tempo dos rdpidos e talvez mais
barato. Condenar por este facto o combdio parece-
.me colaborar com a desordem econdémica e a in-
quieta¢fio dos espiritos que a gera e é prépria da
época perturbadissima em que vivemos.

Disse atrds que em Portugal n#io hd luta entre o
carril e a estrada. H4 apenas o ataque do automével
ao combdio. Repito-o agora, pois a solucdo deste
problema dos transportes n#o depende de esforgos
isolados de entidades particulares, mas sim do plano
de conjunto a que todos devem obedecer.

Ha transportes que tedrica e praticamente per-
tencem ao automdvel: devem ser dele. Ha outros
que 86 o caminho de ferro pode assegurar, como o
transporte de grandes massas de pessoas ou de
mercadorias a grande distancia: devem reservar-se
ao caminho de ferro.

Para a luta podem as empresas ferrovidarias ape-
trechar-se, n#o indo para a estrada competir, em
servigos automoveis, com os automdveis de earreira,
mas com as suas proprias armas, melhorando os
servigos pelo emprego de automotoras a 6leos pesa-
dos ou eléctricas, imprimindo normas comerciais
onde ainda hoje impera a burocracia e a rotina do
monopélio, eondicionadas por legisla¢iio antiquada.

S#o precisas providencias legais que modifiquem
os termos das concessdes de servigo piiblico. K pre-
cisa, em suma, geral renovaciio de métodos e pro-
cessos, fdcil de conseguir-se logo que a legislagio
seja alterada.

Nao é dificil, por processos méramente ferro-
vidrios, ir de Lisboa ao Porto em trés horas e meia,
e a8 Caldas da Rainha em hora e meia, em melho-
res condi¢des de conforto do que actualmente.

E, portanto, a uma melhoria dos servigos ferro-
viarios que pode e deve ir buscar-se o remédio a
erise actual.

- - . . - . . - - - . L] . .

Desejo terminar afirmando que 86 na ordem
pode haver progresso efectivo e eriador e que, com
a ordem das coisas materiais, se pode auxiliar o
regresso a tranquilidade dos espiritos e & paz das
consciéneias — fontes seguras de felicidada humana.

E ainda a E¢a de Queiroz que vou busear o ponto
final desta palestra sem pretensdes. Vou reproduzir
o admirdvel trecho de «A Cidade e as Serrass, que
sempre me acode & memoéria quando atravesso a
fronteira, de regresso do estrangeiro, e tdo deli-
ciosamente define um g6zo — hoje raro em terra
estranha — que s6 bem se avalia quande se estd
dele ausente: a do¢ura do viver portugués,

— cAcorder envolto num largo e doce silencio.
Era uma estagdo muito sossegada, muito varrida,
com rosinhas brancas trepando pelas paredes — e
outras rosas em moitas, nunt jardim, onde um tan-
quezinho abafado de limos dormia sob duas mimo-
sus em flor que rescendiam.

Um mog¢o pdlido — que parece ser ainda o Artur
de <4 Capital> de paletot cor de mel, vergando a
bengalinha contra o chdo. contemplava pensativa-
mente o comboio. Agachada rente a grade da horta
wuma velha dianie da sua ecesta de ovos, contava
moedas de cobre no regago. Sobre o lelhado secavam
aboboras. Por cima rebrilhava o profundo, rico e
macio azul de que meus olhos andavam aguados,

Sacudi violentamente Jacinto :



Uma das modernas automotoras suéeas, que brevemente circulariio nes linhas f€rreas portuguesss

— Acorda, homem, que estds na tua terra! — Estd claro que cheira bem, animal)l]

Ele desembrulliouw os pés do mew paletot, cofiou 0 A sineta tilintou languidamente. E o comboio
bigode e veio sem pressa, a vidraga que euw abrira, deslisou, com descanso, COMO se Passeasse para seu
Conhecer a sua terra. regalo sobre as duas fitas de ago, assobiando e go-

— Entao é Portugal, hein ?... Cheira bem. zando a beleza da terra e do céus,

el e .

A O S I. EITORES

LA pezar de s6 ha dias ter sido distifbuido o namero de Janeiro do «Boletim
da €. P.», € animadora a lista de novos assinantes.

De toda a parte nos chegam pedidos; o que, necessariamentie, nos obriga
a aumentar a tiragem. Coam o fim de ser fixado o nimero de exemplares ne-
cessarios a distribuicido, agradecemos aos nossos leitlores o favor de, sem de-
mora, nos remeterem as listas de novos assinanies, respondendo, assim, a cir-
cular distribuida no dGltimo nadmero.

Aqueles agentes gque, ndo sendo assinantes, tem recebido os Gitimos nd-
mervs da nossa revista, comunicamos gue vamas tomar providéncias sobre a
Cobranca, que € de um escudo por m#és, caso o «Boletim» ndo nos seja devolvido.

Aproveitameos a oportunidade para informar gne, no «Boletim da C. P.»,
Podem colaborar todos os ferrovidrios, desde que a colaboracao satisfaga as
exig@ncias da publicac3o.

Os originais devem ser enviados directamente aos redactores das varias
Divisges, que sio as seguintes: VIA E OBRAS - Eng.’ Frederico Abragdo, Chefe
de Servigo. EXPLORACAO —Eng.° Botelho da Costa, Chefe de Servigo. MATERIAL
E T““‘G“o - Eng.’ Horta e Costa, Sub-Chefe de Divisio. COMERCIAL —Dr. Carlos
Albuquerque. Chefe de Servico. ABASTECIMENTOS — Eng.° Francisco Antunes,
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AS sessoes de <Cinema para Ferro-
vidrios» realizadas recentemente
em Lisboa, Barreiro, Entronca-

mento, Figueira da Foz e Campanha, foi
exibido o filme portugués intitulado
«Gente da Via» que, sem favor, honra o
ecinema nacional, nio s6 pela explendida
fotografia, mas pela forma eserupulosa
como foi realizado.

No filme «Gente da Via», desecrevem-se
os trabalhos de assentamento e conserva-
ciao da linha férrea, sendo os personagens
reais. A guarda de linha, os auxiliares, 0s
assentadores, o chefe de distrito e o chefe
de lanco, sdio actores improvisados, que,
diga-se de passagem, desempenharam o
melhor possivel o seu papel.

E, portanto, um documento vivo da
«Gente da Via», que mostra o cuidado com
que a linha é tratada para evitar desastres
e reclamacoes, e revela, de forma clara, o
z8lo e a disciplina dos trabalhadores da
Divisiio de Via e OUbras.

A colocacio de travessas, o assenta-
mento de carris, o aperto de parafusos e
tirefondes, o emprego de petardos, a subs-
tituicio de madeira, a pregacao a gueija,
tudo foi foecado com verdade e bom humor
no filme «Gente da Via».

Quem viaja em combdéio, nem sempre
conhece o que representa a conservaciao
das linhas, ignorando o cuidado, o esforc¢o,
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a dedicacdo e, tantas vezes o sacrificio do
pessoal para que tudo esteja em condicdes,
de forma que transforme a viagem num
prazer agraddvel, comodo e seguro.

Se assim nao fosse, a linha nio ofere-
cia confianga, o que daria lugar a que o
publico a perdesse também, quando via-
jasse em caminho de ferro.

Os leitores ja ouviram falar, certa-
mente, num jogo chamado exadrez», um
tabuleiro com quadrados brancos e negros
onde se colocam umas marcas conhecidas

por «pedras».

Pois para nés, ferroviarios, o tabuleiro
desse jogo (sem o qual ndo se poderia
jogar...) 6 a «via»; as pedras representam
o e<material e tracgdo», pedras que a
«exploragiio» movimenta conforme as ne-
cessidades.

O filme «Gente da Via» constitue, além
duma licio de instruc¢do profissional,
franco elogio dos trabalhadores de linha
que, tantas vezes a4 chuva e ao sol e com
risco da prépria vida cumprem dedicada-
mente o seu dever.

Falta dizer que o filme «Gente da Via»,
de que reproduzimos algumas passagens,
foi realizado pelo Arquitecto Cotinelli
Telmo, funciondrio da Divisao de Via e
Obras, que aproveitou o assunto inteligen-
Temente, ' '
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