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Mensagem do Ano Novo

O dealbar do Ano Novode 1957
cadawm de nos renova intima-
mente, como sempre, as espe-

rang¢as de realizacdo de tudo quanto
constitur os nossos mais ardentes
anseros.

O Boletim da C. P. junta aos VO-

tos de cada um dos seus leitores,

colaboradores e amigos, 0s seus pro-
Prios votos para que essas esperan-
cas se concretizem, da forma mats

 feliz.

O ano que tindou constituiw um
marco mlidrio na vida dos Cami-
nhos de Ferro por se ter completado
o ciclo centendrio — um século de
existéncia duma forca produtiva da
escala do mais tmportante insStru-
mento de ilransporite, a afirma¢ado
duma forte vitalidade de que todos
nos ferrovidrios nos podemos 0rgu-
lhar.

O ano que entra vai desvendar
horizontes largos para um novo pe-
riodo da vida ferrovidria — aquele
que vas ser aberto pela introducdo de
iracedo eléetrica na nossa Rede, an-

sero muito antigo, que pProporciona-
ra, a Empresa e ao Publico, todo o
acervo de vantagens e beneficios jd
reconhecidos e aprecitados em outros
Paises.

L se essa grande realizacao se var
em breve tornar possivel, tal se deve,
nao SO ao prestimoso auxilio, nunca
negado, do Governo da Nacao, mas
também, sem duvida, a colaboracio
leal e dedicada de sempre do fer-
rovidrio, tantas wvezes temperada
no decorrer do tempo, com a de-
nodada luta contra dificuldades
emergentes de acontecimentos
atheios a Empresa. E ao imvocar
essa colaboracio temos em mente
todos aqueles que mos precederam e
cujo esforgo ainda hoje frutifica, to-
dos aqueles que presentemente con-
tribuem para a mossa Obra comum
¢ todos aqueles que nos hao de suce-
der — aos quais temos obrigacdo de
lhes legar wma heranca de valia de
que nos orgulhemos.

R. DE ESPREGUEIRA MENDES
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ENG. VASCONCELLOS CORREA

Com a morte de Anténio de Almeida Vasconcellos Corréa, ocor-
rida em Dezembro findo, desapareceu uma das figuras mais nota-
veis do quadro de valores do Caminho de Ferro Portugués. Na C. P.,
onde exerceu a sua actividade durante 52 anos, ocupou — caso excep-
cional na histéria ferrovidria nacional —todos os sucessivos postos,
desde aluno montador nas oficinas, maquinista, chefe de depésito, etc.,
até presidente do Conselho de Administracdo. Prestou & Empresa e ao
Pais os mais relevantes servicos e por isso recebeu em diversas vezes
ptiblica consagracdo. O seu nome ficard indissolitvelmente ligado ao
Caminho de Ferro.

Inclinemo-nos perante a sua meméria em sentido preito de home-

nagem, de saudade e de gratiddo.



~ IN . MEMORIAM

ARJA-SE de luto este niamero do Boletim,
a assinalar ter alguém, notavel por
servicos & Companhia, baixado a tran-
quilidade da sepultura. Homenagem devida,
mas de certo modo protocolar. Quando, poreém,
se comemora o passamento de um homem
como Vasconcellos Corréa, essa homenagem
€ acompanhada da mais intensa mégoa e da
mais opressiva saudade.

Ninguém, como ele, que serviu a Compa-
nhia, com acrisolada dedicacdo, durante um
largo periodo da sua vida, tdo indiscutivel-
mente a merece.

E uma consagracio postuma, complemento
daquela que ha 11 anos lhe foi prestada.

Celebrou-se entdo o cinquentério da entra-
da de Vasconcellos Corréa para a Companhia.
Dessa comemoracdo se fez eco este Boletim,
dedicando-lhe um ndamero especial, e nele in-
serindo os depoimentos dos seus colegas da
Administracdo. Do que entdo eacrew destaco
0 seguinte passo:

«Optimista na justa medida, encara confia-~

damente as dificuldades, na convic¢do de
que ds vencera. Incansavel no trabalho,
pertinaz no querer, prudente nas resolugoes,
intrépido nos perigos, leal entre os mais
leais, franco e generoso em perdoar agra-
vos, exemplo de escriipulo e honradez na
administracdo — tudo isto sobredourado por
uma bondade sem limites, nomeadamente
para os fracos e humildes.»

Foram escritas estas palavras quando Vas-
concellos Corréa ainda as podia ler, e, na sua
natural modéstia, leva-las a conta da nossa
antiga e inalteravel amizade. Outros, conside-
ra-las-iam como interesseira lisonja. Por isso
as traslado para aqui. A verdade deve-se a to-
dos, tanto aos vivos como aos mortos, e ainda
mais a estes do que aqueles.

Aquela comemoracdo, a que o proprio Go-
verno ostensivamente se associou, ndo foi de
absoluta e inteira satisfacdo para o homena-
geado ; — € que, desde algum tempo, uma gra-
ve doen¢a mortificava sua esposa. Todos sa-

- &

bem que uma das facetas mais salientes de
Vasconcellos Corréa era o estremado amor
da familia.

Pouco tempo depois, em Abril daquele ano
de 45, deu-se o tragico desfecho. Grande gol-
pe, profundo golpe para Vasconcellos Corréa.
S6 pode avalid-lo quem conheceu aquele per-
feito modelo de harmonia conjugal. E dificil
encontrar casal algum melhor dotado para ser
teliz.

Ainda nesse mesmo doloroso ano, foi Vas-
concellos Corréa, que a morte da esposa pro-
fundamente deprimia, acometido de pertinaz
doenca, que o reteve afastado da Companhia
durante alguns meses. A doenca assumiu tal
gravidade que trazia muito preocupados o0s
seus amigos. Mas reagiu; e, com grande ale-
gria de todos, pode retomar, em Margo de 46,
as suas funcdes no Conselho.

Entrava-se, porém, num periodo de intenso
trabalho. Fora publicada a lei 2008, e a Com-
panhia resolvera negociar com as outras em-
presas ferrovidrias, a integracdo das suas con-
cessoes na da C. P.. Negociacoes dificeis e
demoradas. Vasconcellos Corréa ndo chegou
a inicid-las. Como a doenc¢a tinha abalado a
resisténcia fisica, os médicos aconselharam-no
a deixar por algum tempo o servico da Com-
panhia. Vasconcellos acatou o conselho. Afas-
tou-se temporariamente das suas fun¢des em
31 de Outubro de 1946. '

‘Nédo pode, porém, voltar ao servico. O tem-
porario transformou-se em definitivo. Data de
2 de Dezembro a carta em que Vasconcellos
Corréa renuncia, definitivamente, ao lugar de
Administrador da C. P..

E dessa carta o seguinte trecho :

«Como na Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses se esta dando uma pro-
funda transformagdio em consequéncia da
«Lei de Coordenagdo dos Transportes» €
dai resulte, que o exercicio do cargo de
Administrador, que ja normalmente € pe-
noso, passa a ser extraordinariamente fati-
gante, pelo menos durante algum tempo,
-vejo-me obrigado, com grande pena minha,



a apresentar a V. Ex.# o meu pedido de
demissdo do cargo de Administrador da
Companhia.»

Nobres e dignas palavras! Mostram bem
a rigidez do seu caracter, e o respeito pelo
prestigio da Companhia.

Foram baldados todos os esforcos dos seus
amigos e colegas para o levarem a desistir do
seu intento.

Realizou-se uma Assembleia Geral a 7 de
Dezembro, e nela foi apresentado o pedido de
demissdo de Vasconcellos Corréa. A noticia
foi recebida com surpresa e magoa. Desta im-
pressdo foi intérprete 0 Sr. Professor Doutor
Ruy Ulrich, que proferiu uma brilhante oracéo
da qual trasladarei o seguinte passo:

«A C. P. ocupou na vida do engenheiro
Vasconcellos Corréa um lugar de eleicdo
que quase rivalizava com os seus afectos
de famfilia, da qual é tdo extremoso, e creio
que é ainda por um acto de amor a C. P.
que ele tomou a resolucdo, que todos la-
mentamos ; receou que a sua satide abala-
da, que a sua energia ndo fosse bastante
para continuar a exercer, como ele enten-
dia, o seu lugar.»

O mesmo ilustre accionista enviou depois
para a mesa a seguinte moc¢ao :

«A Assembeia Geral da Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses, conside-
rando os altissimos servigps que o Ex.me
Senhor Engenheiro Antonio de Vascon-
cellos Corréa prestou a mesma Companhia
em 53 anos de improbo e dedicado traba-
lho, prestado sempre com o maior zelo e
a mais abalizada competéncia, afirma-lhe o
seu alto apreco e manifesta o desejo de
que o Conselho de Administracdo lhe de-
monstra, de uma maneira efectiva, a gra-
tiddo que a Companhia lhe deve e a alta
consideracdo em que o tem.»

A Assembleia Geral aprovou esta mocédo
por aclamagdo. Dois dias depois o Conselho
de Administracdo dava cumprimento ao grato
mandato recebido.

Ah! Nem as compensa¢des morais e ma-
teriais de que foi objecta Vasconcellos Corréa
mitigaram a magoa que ele sentiu por deixar
o servico da Companhia, nem desoprimiram

0s seus colegas da dor que lhes deixou a sué
partida.

Ao evocar as minhas relacoes com Vascon-
cellos Corréa sinto aquele delicioso pungit
que, desde ha muito, os poetas usam para
definir a saudade. Saudades do tempo, ja bas-
tante longinquo, em que frequentdvamos a
Escola do Exército. Recordo-me do curso de
que ele fazia parte. Era uma trintena de rapa-
zes, excepcionalmente dotados, de onde sairam
directores de Bancos e Companhias, dirigentes
de grandes empresas industriais, altos funcio-
narios do Estado, professores e até um Presi-
dente de Ministério.

Entre todos destacava-se um rapaz, vindo
da Escola Politécnica, e nascido em Lisboa,
pela lhaneza do seu trato, lealdade para com
todos, poderosa faculdade de trabalho, inteli-
géncia acima do vulgar. Era Vasconcellos
Corréa. Fomos condiscipulos em cadeiras co-
muns aos cursos que professdvamos, e ficdmos
amigos para sempre.

Separamo-no em 94 quando, terminados os
cursos, seguimos os dois pela vida fora, cada
qual por seu caminho.

Depois tive conhecimento de que ele, com
alguns colegas do seu curso, entrara para

-a Companhia, na qualidade de éléve-monteur,

novidade trazida por um francés, H. Boyer,
primeiro director estrangeiro que, apos o con-
vénio de 1894, viera dirigir a C. P..

Encontravamo-nos raras vezes, porque as
directrizes que seguiamos eram diferentes.
Mas, sempre que isso acontecia, falava-me
com grande entusiasmo da carreira que esco-
lhera.

Soube mais tarde que desempenhou varios
misteres na Companhia, e concluira a sua
aprendizagem com os maiores louvores. Foi
fogueiro — algumas vezes o vi com a caracte-
ristica indumentaria deste modesto cargo — foi
maquinista, chefe do depdsito. Trabalhou nas
oficinas, chefiou a explora¢éo, enfim, tocou
quase todas as teclas desse dificil instrumento
que é uma exploracdo ferroviaria.

E assim, quando em Dezembro de 1910
transitou da Direc¢do-Geral para a Adminis-
tracdo, vinha apetrechado com um tal cabe-
dal de conhecimentos, que ndo haveria assun-



to tecnico que ele ndo pudesse tratar com per-
feito conhecimento.

Foi a mdo amiga de Vasconcellos Corréa
que me trouxe para a Companhia. Vagara ha
tempos o lugar de Secretario Geral; e como
se reconhecesse a necessidade de preenché-lo,
0 meu antigo condiscipulo lembrou-se do meu
nome.

Tive entdo ensejo de verificar que Vas-
concellos Corréa gosava da maior confianga
dos seus colegas, especialmente em assuntos
técnicos, e que em absoluto a merecia. Tinha
sido nomeado, logo apds a sua entrada para
a Administracdo, membro da Comissdo do
Orgamento; e assumiu, quatro anos depois, o
dificil e espinhoso encargo de relator deste,
sem ddvida porque se supds que a guerra de
14 traria para a Companhia repercursdes peri-
gosas, que seria necessario conjurar com
emergentes medidas orcamentais.

Ninguém melhor de que Vasconcellos Cot-
réa para exercer esta ardua missdo. Pelo seu
tacto, pela sua prudéncia, pelo conhecimento
exaclo das necessidades da Companhia, pelo
seu dinamismo, tinha todas as qualidades
para poder atenuar os efeitos que a confla-
gracdo teve na exploracdo da Companhia.

Quando’, em Janeiro de 23, assumi o lu-
gar de Secretario Geral, ainda alguns vesti-
gios encontrei - desse periodo dificil; mas
ouvi unénimes louvores a Vasconcellos Cor-
t€a, ndo s6 pela sua accdo durante a guerra,
mas pela sua atitude enérgica e resoluta pe-
rante as calamitosas greves que ensombraram
a primeira década do novo regime.

E, todavia, como ele era amigo do pes-
soal! Mas era-o ainda mais da disciplina.

Vi-o sempre receber todos os agentes
que o procuravam, ainda que fossem das ca-
tegorias mais inferiores. Ndo fazia distingdo.
E sofria, quando ndo podia satisfazer os seus
pedidos. '

Era sempre aguardado & entrada por ve-
Ihos ferroviarios que o vinham procurar para
Ilhe contar a sua desdita e pedir-lhe auxilio.
Outros simplesmente para o ver. Com que
carinho recebia aqueles que tinham servido
consigo, durante a aprendizagem que fizera
d sua entrada para a Companhia! E compra-

zia-se em contar episodios sucedidos com
este, que foi seu maquinista, com aquele
que foi seu fogueiro, com aquele outro, que
conhecera como um bom operario das oficinas,
quando por la passou.

Em Julho de 26 ascendeu Vasconcellos
Corréa, por voto unanime dos seus colegas,
ao lugar de Vice-Presidente da Comisséo
Executiva. J4 estava em mente o arrenda-
nento dos Caminhos de Ferro do Estado.
A este problema, da mais alta importdncia
para a Companhia e sobretudo para o Estado,
dedicou Vasconcellos Corréa horas de intenso
trabalho, estudando-os sob vdrios aspectos.

Foi por essa época também, que, sob a
sua orientacdo, se procedeu ao estudo da elec-
trificagdo de uma parte da rede da Compa-
nhia. O projecto chegou a estar completa-
mente elaborado. Mas dificuldades financeiras
impediram que fosse por diante o empreendi-
mento, que so muito tempo depois a Compa-
nhia pdde realizar.

Em Maio de 33, tendo o Sr. Prof. Doutor
Ruy Ulrich deixado o cargo de Presidente do
Conselho de Administracdo, foi nomeado,
por unanimidade, para o substituir, o engenheiro
Vasconcelos Corréa. Estava, pois, no mais
elevado vértice da administracdo da Compa-
nhia, aquele rapaz que se sentava ao meu
lado na Escola do Exército, e que, em 95,
entrara para a mesma Companhia como aluno
maquinista !

A crise de 29 tinha abalado profundamente
a Companhia. No decorrer da década se-
guinte a situagdo ainda se agravou com a
concorréncia da camionagem. O favor piiblico
comegou a faltar-lhe. Foi entdo que Vasconcel-
los Corréa pensou ser conveniente esclarecer,
em conferéncias, a opinido sobre o problema
dos Caminhos de Ferro entre nds, que era,
alids, o mesmo em toda a parte.

Realizaram-se essas conferéncias na So-
ciedade de Geogratia. Fizeram-nas os Admi-
nistradores General Raul Esteves e Prof.
Doutor Fezas Vital, e o velho pioneiro dos
Caminhos de Ferro, engenheiro Fernando de
Sousa. A tltima proferiu-a Vasconcellos Cot-
réa, em 9 de Junho de 38, e que intitulou <A
vida da C. P. desde o Convénio de 1894. Di-
ficuldades e solugoes».

Que soma de trabalho esta' conferéncia
ndo representa! Recheada de mapas elucida-




tivos, analisa com todo o pormenor a vida da
Companhia, nomeadamente no petiodo decor-
rido de 1925 a 1937; as crises por que ela
passou, como foram debeladas; compara o
caso portugués com o que se passou no
mundo ferroviario; e termina com considera-
¢coes que sdo um modelo de bom senso. Tra-
balho que a todo o tempo pode ser lido com
vantagens.

Vieram depois as negociacdes arduas e
sempre dificeis com o Ministro Duarte Pa-
checo, para se obter uma solucdo definitiva
para os males da Companhia, negociagtes
que se interromperam pela morte do malo-
grado estadista.

Surgiu, entretanto, a lei 2008, em que a
Companhia estava grandemente interessada
e que mereceram a Vasconcellos Corréa os
primeiros estudos e preocupacoes.

Em todo este trabalhoso periodo, o Presi-
dente do Conselho de Administra¢do aplicou
sempre, sem o mais ligeiro desfalecimento, a
sua alta inteligéncia e inesgotdvel aptiddo
para o trabalho, tendo sempre em vista o en-

grandecimento e o bom nome da Compa-
nhia.
* 5 *

Vai j4 largo este depoimento. Releio as
notas que ai ficam, e confrange-me a sua po-
breza. Eu, que durante 25 anos trabalhei a
seu lado; que recebi com devocdo os seus
ensinamentos e conselhos; que assisti aos
seus triunfos e amarguras : que o vi trabalhar
com o mesmo entusiasmo, quer se tratasse
de pequenos ou grandes problemas; que fui
testemunha da fé e entusiasmo com que ele,
mesmo nos momentos mais tormentosos,
acreditava no futuro desta empresa — sinto
que ndo soube erguer, em alto e merecido
pedestal, essa excelsa figura de lutador, que
trazia sempre a Companhia no pensamento e
no coracdo. Tranquiliza-me a ideia de que, se
ele pudesse 1é-las, a sua ingénita bondade le-
va-lo-ia a perdoar-me a indigéncia dessas no-
tas, porque sabia bem que, o que lhes falta
em brilho, Ihes sobra em sinceridade e emocdo.

Dezembro de 1956. _
MANUEL PINTO OSORIO

Vista aérea da Estagdio do Entroncamento



A Pescara — automotora turbo — diesel francesa

S Caminhos de Ferro Franceses

no Progresso Tecnico

Por EDMOND DELAGE, Presidente da Academia da Marinha

(Em exclusivo para o Boletim da C. P)

Sociedade dos Caminhos de Ferro

Franceses contribuiu grandemente

para o prodresso e prosperidade dos

transportes franceses. A importdncia
do seu movimento e a originalidade das suas
realizagdes técnicas colocam-na a cabega do
trafego ferroviario mundial.

Numa conferéncia de imprensa, cujos ele-
mentos serviram de base a_ elaboragdo do
altiio nimero de «L’année ferroviaire 1956,
Louis Armand, seu Director, afirmou que o
ano de 1955 ficaria na histéria dos Caminhos
de Ferro como um ano rico em <records»>. Um
ano que permitiu 8 S. N. C. F. colher os re-
sultados de uma reorganizacdo que data da
Libertagdo e que foi particularmente activa
nos ultimos cinco anos, Destes ¢records», foi

o da velocidade o que mais ferid a opinido
ptblica, pois ndo se imaginava que fosse pos-
sivel alcancar a fabulosa velocidade de %31
quilometros a hora. Mas houve, além deste,
outros «records» mais substanciais e frutuo-
sos. Uma locomotiva CC do depdésito de Lyon-
-Meuche, a CC 7147, percorreu em. Julho de
1955 a distancia de 63.426 quilémetros a frente
de trens (comboios) comerciais 20 horas so-
bre 24, a velocidades superiores a 100 quilo-
metros-hora e apesar de cargdas superiores a
800 toneladas. |

Louis Armand sublinhou igualmente a ex-
trema resisténcia das locomotivas recentes e
a facanha realizada do 1.° de Maio de 1935 a
7 de Dezembro pela locomotiva CC 7147, que
percorreu 440.000 quilémetros, o que COTTes-



ponde a uma velocidade média de 83 quild-
metros-hora se tivesse circulado noite e dia.
Pode-se mais pretender que a inddstria fran-
cesa tem direito a glorificar-se de tdo exce-
lentes resultados.

A produtividade, calculada na base das
unidades quilométricas realizadas por hora de
trabalho de adente, desenvolveu-se também
satisfatoriamente. Em 1938 era de 50, subiu
para 79 em 1951 e foi em 1955 de 90.

Voltando a resisténcia técnica do material
francés, esta mede-se sobretudo pelas repa-
racOes. Para os materiais antigos, deveriam

Entre Melun e Lyon, por exemplo, a velo-
cidade deve limitar-se a 120 quilémetros-hora
entre Blaisy-Bas e Dijon, onde o tracado é de
montanha, e na travessia da dare de Chalon-
-sur-Saone. |

O grande inimigo do viajante é o solavanco.
A S. N. C. F. possui hoje um sistema de sus-
pensdo que da um excelente comportamento
aos veiculos. Além disso, o emprego da bor-
racha nos carris contribuiu, pelo seu lado,
para esta estabilidade. Este e outros progres-
sos técnicos permitiram suprimir a anomalia
que consiste em lang¢ar a 150 quilémetros engde-

Locomotiva eléctrica de corrente industrial 50 Hz com motor monofasico

fazer-se em principio todos os 200 quilome-
tros. Ora, para os tltimos tipos de locomoti-
vas, esta distdncia é de 400.000 quilémetros.
Vérias madquinas rdpidas revelaram até na
tltima revisdo uma cifra de 650.000 quiléme-
tros, o que quer dizer que deram diversas
vezes a volta a terra.

A resisténcia do material implica a sedu-
ranca dos passadeiros. O ano passado a
S.N. C. F. teve a deplorar apenas alguns fe-
rimentos sem importadncia. O conforto é fun-
cdo de uma marcha regular, e neste ponto a
S. N. C. F. procedeu ao estudo minucioso do
comportamento dos veiculos. Foi isto que
permitiu as grandes velocidades acima citadas.

nhos pesados de mecanismo muito preciso
sobre um caminho de andamento pouco pro-
prio para tal fim.

O ruido, que tornava quase impossiveis as
grandes velocidades, foi combatido, gragas as
experiéncias feitas pela S. N. C. F. O em-
prego da fibra de vidro em certas partes dos
veiculos permitiu, com o auxilio da isofibra
e do amianto vencer em drande parte este
contra. Diversas linhas importantes, como
Lyon-Bordeaux, Paris-Caen, Paris-Dunquer-
que, Genéve-Cerbere, Lyon-Nantes, Paris-
-Béle e Boulogne-Béle ja estdo equipadas com
tais veiculos insonorizados.

A electrificacdo foi continuada em 1955



com a mesma energia anterior. A de Valen-
cienne-Thionville bateu o «record» da electri-
ficacdo mais poderosa e menos cara. A trac-
cdo eléctrica abandonou com efeito as
correntes especiais, e aproveitou os progres-
sos obtidos gracas a electro-mecanica no do-
minio da corrente alterna de frequéncia nor-
mal. Conseguiu-se, pois, construir locomo-
tivas de 50 hz de modelos diversos, perfeita-
mente adaptadas a sua fungdo e capazes de
rebocar cardas cada vez mais pesadas. As
BB de 84 toneladas rebocam em rampa 10 °/,
dos trens de 1.600 toneladas, facanha que
exigia antes o emprego de CC de 120 tonela-
das.

O programa de electrificacdo, cuja cadén-
cia é apenas limitada pelos créditos, comporta
a traccdo eléctrica até Lille de veiculos elec-
trificados, e os trabalhos feitos em direcgéo
da bacia hulheira da Lorraine, de Metz, de
Estrasburgo e de Bale continuam activamente.
O trédfego da S. C. N. F. serd garantido pela
traccdo eléctrica, na base do seu programa
quadrienal, numa proporcdo de 60 °/,.

Tais progressos técnicos sdo favorecidos
pela evolugdo do motor Diesel de poténcia
meédia. Gracas aos éxitos da indtstria fran-
cesa, que conseguiu um motor girando g

1.500 voltas e com uma poténcia de 1.200 ca-
valos, a Sociedade Nacional procedeu a uma
vasta «dieseliza¢do» das manobras e das pe-
quenas linhas. A locomotiva a vapor € atacada
desta forma ao mesmo tempo pela electrici-
cidade e pelo Diesel.

Os vagdes especiais (46.000) sdo agora
isotérmicos e refrigerados, e ha vagoes cis-
ternas e os destinados aos transportes de gds
liqueteito, de cimento, de alumimio, de auto-
moveis, os vagoes-viveiros, os vagdes «pu-
pitres», etc.

Uma das reformas mais interessantes serd
a reducdo as duas classes do material francés
destinado aos viajantes. A Franca e os Cami-
nhos de Ferro Europeus decidiram com efeito
tomar essa medida a partir das préximas fé-
rias. Haverd uma primeira classe de 6 lugares
por compartimento, uma segunda com 8 lu-
gares. Esta reforma obriga a grandes trans-
formagdes e construcées: 1.155 de classe
superior, 3.775 de classe inferior, 443 mistas
e 354 «couchettes»,

Por aqui se vé a importincia e a diversi-
dade da obra técnica realizada o ano passado
e continuada este ano pelos caminhos de
ferro que, sem receio, se classificam os me-
lhores do mundo.

A locomotiva francesa C C 7121 que bateu o maximo mundial de velocidade sobre rails, em 21 de Fevereiro de 1954,
com 245 km/h — méaximo ji em muito ultrapassado
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A EXPOSICAO «A JUVENTUDE
E OS CAMINHOS DE FERRO»

Na tarde de 15 de Dezembro findo, no
atrio inferior da estacdo do Rossio, realizou-
-se a inauguracdo da exposicdo dos trabalhos
apresentados ao concurso de desenho, pintura
e monografia — <A Juventude e os Caminhos
de Ferro» — concurso este inte-
grado nas Comemorac¢des do
Centendrio dos Caminhos de
Ferro.

A exposicdo compreendeu 3
modalidades: «As criancas e o0s
comboios», para concorrentes
dos 7 aos 11 anos; <A mocidade
e os Caminhos de Ferro» para
criancas dos 12 aos 17 anos; e
«Juventude e os Transportes
Ferrovidrios» para os de 17 aos
21 anos. Esta tltima respeita a
monografias.

Concorreram centenas de
criancas com mais de 1.500

e igual namero de quilometros para duas
pessoas de sua familia, foi atribuido ao con-
corrente Vitor Manuel dos Santos Quelhas,
de 11 anos, natural do Porto. O prémio da
segunda modalidade — aguarela — uma via-

desenhos, dos quais foram esco- Um dos jovens premiados — Nuno Fernandes — mostra o seu trabalho aos Admi-

lhidos 153 das duas primeiras
modalidades.

O prémio da primeira modalidade — de-
senho — constante de 3 mil quilometros de
viagem em caminho de ferro para o premiado

Um aspeeto da exposigiio

nistradores Eng.° Mario Costa e Conde de Penha Garcia e ao Director-Geral,

Eng.° Espregueira Mendes

gem de & mil quilometros em caminho de
ferro, foi atribuido a Nuno Fernandes, de 14
danos.

O primeiro prémio para a
terceira modalidade — monogra-
fias — foi atribuido a concor-
rente Maria Amélia Alves da
Silva, de 21 anos, e consta de
«Uma viagem a Paris».

Muitos outros trabalhos tive-
ram mengdes honrosas.

Inauguraram a exposicdo, que
ficou aberta ao publico por al-
guns dias, os srs. conde Penha
(Garcia e eng. MdrioCosta, admi-
nistradores da C.P.; eng.”® Es-
pregueira Mendes, Director-Ge-
ral, Pedro de Brion e Campos
Henriques, Subdirectores e mui-
tos outros funciondrios da Com-
panhia.
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Pelo CONDE DE PENHA GARCIA

Administrador da C. P.

M 28 de Outubro de 1856, partia da esta-

~ cdo do Cais dos Soldados um comboio
=~ especial conduzindo El-Rei D. Pedro V
€ sua comitiva, com destino ao Carregado.

A estacao provisdria ficara instalada no an-
tigo convento de Santa Apol6nia. Dali saiu uma
longa composicdo de catorze ou dezasseis
carruagens, rebocadas por duas méquinas.

As locomotivas eram desgraciosas; pare-
ciam, no dizer da Marquesa de Rio Maior, enor-
mes darrafes, assentes sobre seis rodas, sendo
duas de eixos conjugados.

As carruagens com reminiscéncias das ve-
lhas malas postas, iam cheias dos numerosos
convidados. A da frente, por sinal, repleta de

archeiros, que iam juntar-se aos seus colegas,’

ja em formatura no Carregado. Nédo faltava
porém o %aldo real, finamente decorado.

A viagem levou quarenta minutos.

No regresso, rebentaram os tubos duma das

locomotivas em Sacavém, por serem estas ja

antigas e cansadas no servico de construcéo.
Foi necessdrio dividir a composicéo, vir buscar
socorro. Era noite quando a familia real re-
gressou a Lisboa.

Esta inauguracdo, com um programa mais
pomposo do que se <fosse para o baptizado
de um principe», marca uma data na histéria
economica do nosso pais.

E certo que Portugal figura em décimo-quar-
to lugar na lista das inauguracges ferrovidrias
ne mundo. Representa tal facto, contudo, es-
forco notdvel dum povo que lutava, nessa épo-
ca, com falta de recursos financeiros e técni-
cos, conseguir levar a cabo tdo grande melho-
ramento, em tempos de conturbada vida politica.

E nosso dever debrucar-nos, com gratidéo,
sobre este passado, ja distante de cem anos,

Tentou a Companhia dos Caminhos de

Ferro Portugueses, em duas Exposicdes recen-
tes, que o puablico acolheu com viva simpatia,
prestar homenagem as realizacdes dos homens
de hd cem anos e revelar, em miniaturas, a
evolucdo dos transportes por via férrea.

£m publicacdes, devidas a competéncia e
bom gosto de Luis Teixeira, End.c Frederico
de Quadros Abragédo e Adolfo Simdes Miiller,
trouxemos a vdrias classses de ptiblico, até
mesmo a juventude, imagem detalhada do lon-
go caminho percorrido no regresso das comu-
nicagdes. Foi cunhada uma linha medalha da
autoria do Mestre Jodo Silva.

Em breve, na Estacdo do Rossio, ser4 pos-
sivel comparar, lado a lado, uma réplica do
primeiro comboio com o material mais moder-
no de tracgdo eléctrica.

Nestas condigées, parece-me indtil referir
muitos dados técnicos e evocacdes histdricas.
Apresentarei antes, umas notas a4 margem do
centendrio. Talvez deste ponto de paragem no
passado seja mais fdcil encarar o futuro e fa-
zer justica ao presente. Para a nova geracdo,
o caminho de ferro pode porventura pertencer
ja as coisas antiquadas e que convém arquivar.

No entanto, despojado sem diivida do seu
monopdlio de transportes, o caminho de ferro.
continua, ainda hoje, a desempenhar papel de
grande relevo na vida econdomica dos povos e
revela-se 0 meio mais prético e econémico
para deslocar dgrandes massas de passageiros
ou mercadorias.

Né&o resta didvida que na longa histéria da
evolugdo dos transportes, a estrada constituiu
enorme progresso.

No entanto, mesmo nos tempos longinquos
de Babilénia e Grécia, e mais tarde na bem
organizada rede de estradas romanas, ja se
encontram precursores daquilo que se pode
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chamar <a via». Sulcos profundos na pedra,
com bitola uniforme, facilitavam a circulacéo
das viaturas da época.

Ninguém alids se recorda do nome do in-
ventor da roda ou da mola. Neste dominio da
viacdo os prodressos foram tdo lentos que s6
no século X foi introduzida na Europa a atre-
lagem e a traccdo animal. S6 no século XVII
circularam carruagens com molas.

Tinha-se de viajar a pé ou montado, a passo
de almocreve. S6 o correio oficial seguia a to-
da a brida <a unhas de cavalo».

Em 1798, com a abertura da estrada Lis-
boa-Coimbra, inaugura-se o primeiro servico
de transportes terrestres com a mala posta.

Este servico pouco apreciado terminou
em 1804,

Fontes Pereira de Melo, Ministro das Obras
Publicas, que tanto pugnou ainda a favor do
caminho de ferro, contratou, em 1854, um ser-
vico de mala posta com carruadens francesas,
pintadas de amarelo. A partida era as sete da
manhd num vapor da Companhia dos Barcos
a vapor, do Tejo até ao Carregado. Dai se-
duia a mala posta, que chegava a Coimbra as
onze da manhd do dia seguinte. J4 entdo se
sonhava em caminhos de ferro e tardou o se-
guimento da linha da mala posta até ao Porto,
onde s6 chedou a sua estagdo central em 1861.
Mais tarde o percurso era misto, parte em
comboios e parte em carros de cavalos, e ainda
demorava mais mais tempo visto ndo raras ve-
zes o comboio perder a ligagao.

Apenas unido ao resto da Europa por
carreiras trimestrais de vapores, Portugal vivia,
de facto, num espléndido isolamento interno
e externo. Viajar era uma aventura, nédo isen-
ta de perigo. Nédo era raro chamar tabelido e
fazer testamento, antes da abalada.

Nascido no trdfego mineiro, a estrada de
ferro, <the iron road», «le chemin de fer», ou
0 ceisenbahn», era umarevolucdo fantdstica em
marcha. Inventara-se finalmente o carril. Fize-
ram-se ensaios. Utilizaram-se inicialmente blo-
cos de pedra para a sua fixag¢do, quando se
julgava a rigidez essencial a seguranca. Final-
mente, adoptava-se a travessa de madeira. Mas
esta mesmo em climas tropicais ndo chegava
a durar duas semanas. Recorria-se entao ao
ferro e ao aco. O problema posto, talvez ain-
da ndo esteja inteiramente resolvido, apesar
dos extraordindrios progresssos da nossa era;

carris soldados, coxins de borracha, ensaios
de diversos tipos de travessas de cimento,
agulhas aperfeicoadas, etc.

As bitolas ndo foram por toda a parte as
mesmas. Apresentam-se numa discordante va-
riedade. Desde os 0,"600 da Venezuela até a
nossa bitola de 1,"676, as dimensdes mais di-
versas foram escolhidas.

No nosso pais usara-se, inicialmente, a bi-
tola de 1,"44 que era preferida, deralmente, na
Europa. A Espanha resolveu contudo isolar-se
da Franca, utilizando as dimensdes de 1,"67.

Tinhamos ja construido 136 km., que tive-
mos de alterar para nos podermos ligar ao
pais vizinho.

As dificuldades financeiras, que acompanha-
ram a construcdo da nossa primeira linha, de-
ram como resultado draves inconvenientes.
Uma inspeccédo ao tracado quando j4 fora atin-
gida Santarém, indicava uma via assente mas
defeituosa, trincheiras aluindo e aterros a des-
cair e a serem levados para o Tejo, enquanto
nao foram garantidos por empedrados. Os car-
ris assentes também eram muitos fracos.

Faltavam as oficinas de reparacédo e todos
0s acessoOrios necessdrios a uma boa explora-
cdo. Acresce que o material utilizado era dos
mais diversos tipos.

[Levaria muito tempo até que estes defeitos
iniciais fossem vencidos.

A via férrea era considerada, afinal, por
muita gente, como um luxo. Havia muitos in-
teresses feridos pela «diabdlica invencéo» da
locomotiva. Temia-se o efeito do fumo e da
atmosfera cglacial» dos tdneis.

Espiritos brilhantes, como Garrett, prefe-
riam que se abrissem estradas. Sobre tudo era
quase impossivel fazer aceitar da opinido pa-
blica os gastos enormes que exige uma via
bem construida. Ela é contudo a base da vida
duma rede ferrovidria, a garantia da sua efi-
ciéncia e seguranga.

Perdura ainda o eco destas primeiras dis-
cussdes, em redor daquilo que Mr. Thiers, em
Franca, considerava um brinquedo.

*
# o

Ninguém pode hoje realizar, ao certo, o que
foi a epopeia de construcdo dos caminhos de
ferro no mundo. Através montanhas desoladas,
desertos sem dgua, lutando contra o frio ou o

calor, .



Inundagées ou derrocadas destruindo tra-
balhos enquartto a doenca minava a satide dos
trabalhadores. Nao faltaram até combates, a
margem dos carris.

O problema a resolver consistia em unir
dois pontos, evitando trabalhos e obras de arte
dispendiosas. Se avaliarmos contudo o movi-
mento de terras efectuadas e as obras com-
plicadissimas, que foram erguidas a forca de
energia e dinheiro, depressa se poderiam atin-
gir cifras assombrosas.

Stephenson, pai dos caminhos de ferro,
sustentava ser muito conveniente um perfil tao
suave quanto possivel. As curvas também de-
veriam ser de largo raio.

Por todos estes motivos o estudoe geoldgico
dos terrenos tomou grande importancia. O re-
conhecimento e implantacdo duma linha trans-
formou-se num trabalho de engenharia de alta
transcendéncia, dando origem a estudos e rea-
lizacGes, que sdo ainda hoje gléria da técnica.

O clima e o tempo exerceram também a
sua influéncia. As chuvas torrenciais, a neve,
0 nevoeiro tornavam necessdrias a adopcdo
de precaucdes especiais. Os comboios conti-
nuam contudo a ser, até agora, o meio de trans-
porte que € menos afectado por estes factores
tdo incertos.

Recordamos ainda que os primeiros traba-
lhos nédo se podiam apoiar nos laboratdrios
cientificos que hoje existem, nem nos meios

mecanicos que se encontram hoje ao nosso
dispor.

Pela forma como teve de ser realizada,

a rede portuguesa faltou, em grande parte, uma
visdo coordenada de conjunto. Como j4 foi
observade, a nossa rede‘de estradas j4 tinha
seguido as directrizes gerais das vias romanas,
que foram factores de povoamento.

No caso dos caminhos de ferro intervieram
também preocupacdes de ordem estratégica e
politica. Ainda se teve de obedecer aos pontos
de ligagéo previstos pela nacdo vizinha.

Estas dificuldades de origem, especialmente
notaveis, na rede de via estreita, condicionam
uma explorag@o econémica de todo o conjunto,
Desde o inicio, surgiu certa compartimentacao
destrutora da unidade que multiplicou os das-
tos, originou a diversidade de material, a mul-
tiplicacdo de oficinas e outras instalacoes. A

exploragdo, feita por diversas empresas, s6
havia de terminar em época recente.

Os obstdculos a vencer, dada a configura-
¢do do Pais, foram também de grande vulto.

‘Na linha de leste, as febres dizimavam o
pessoal dos estaleiros com os «miasmas dos
pantanos e o ardor do sol».

Nédo faltaram até os desastres aparatosos.

Caminhando para o Norte, previa-se a tra-
vessia do tremendo fosso do Douro por meio
de <uma ponte volante movida a vapor ou por
outros meios convenientes».

Mas antes de atingir a entrada da capital
do Norte e vencidas as hesitacdes doutras di-
rectrizes, em especial por Tomar, foi necess4-
rio construir o tinel de Chao de Macés e o
viaduto de Ceissa. Chegada a linha a Alberga-
ria, apesar do reforco de mineiros irlandeses
e piemonteses, as dificuldades foram terriveis,
num tdnel feito de areia e dgua.

Rocha durissima, pauis e lagoas, pontes de
complicadas fundacdes, os problemas técnicos
surgiam a cada passo.

Trabalhava-se, assim, febrilmente, com chu-
vas e cheias contadas entre as maiores do
século.

Em 7 de Junho de 1864, estava-se em Gaia
a vista do Porto. Em quatro anos e dois me-
ses, tinham sido entregues a exploracdao 502
quilometros de vias férreas.

A ponte Maria Pia sobre o Douro, cons-
truida pela casa Eiffel & C.?, de Paris, foi inau-
gurada a 4 de Novembro de 1877. Era a pri-
meira em que os apoios intermédios foram
substituidos por um drande arco metélico.

Fechava assim com obra notabilissima uma
era de trabalho intenso. Conservada, com
os maiores carinhos, esta ponte,, objecto de
diversos trabalhos ulteriores, oferece, passados
tantos anos, todas as condi¢des de seguranca.

Creio que ela devia ser mostrada, com or-
gulho, as novas geragdes, por vezes afligidas
com o mal da descrenca.

Objecto das dedicacdes e sacrificios duma
legido de ferrovidrios, ignoro se ostenta algu-
res, em placa votiva, trés nomes ilustres, que
sdo simbolo duma época:

Manuel Afonso Espregueira, que a visionou,

Gustavo Eiffel, que a estudou,

Pedro Indcio Lopes, que a realizou.

%k
* ok

Nédo vem a propdsito citar aqui as intime-
ras dificuldades financeiras que envolveram
sempre a vida das nossas empresas ferrovid-
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rias. Desde a Companhia das Obras Pdblicas
de Portugal, fundada em 19 de Abril de 1845,
que liquidou, @ nascenga, um destino ingrato,
aflige as administracoes.

A Companhia Central Peninsular, criada
em 1853, durou quatro anos. Acabou esgotada
com o esforco de levar a linha até ao Carre-
gado. Fora seu fundador Hardy Hislop, um in-
glés ambicioso acometido com aquilo que se
chamava na época a mania do caminho de
ferro, mas sem recursos financeiros. Uma no-
ticia dum jornal despertara o seu espirito aven-
tureiro. Sonhou que, em Lisboa, iniciaria uma
grande obra e quase se convenceu que tudo
se faria sem dinheiro.

Néo foi mais feliz Sir Morton Petto.

Era o periodo em que se vivia na Europa
aquilo que em Londres se chamava «buble
schemes» (bolas de sabéo).

Alguns destes homens foram verdadeira-
mente génios financeiros,como George Hudson,
o Rei dos Caminhos de Ferro. Chedou a pagar
os dividendos com o capital, mas criou, de
facto, uma das maiores companhias britanicas
— a Midland Railway.

Em 1881, os accionistas britdnicosjd tinham
investido em caminhos de ferro 831 milhdGes
de libras.

Nos Estados Unidos, na lista dos grandes
financeiros das vias férreas comecam a inscre-
ver-se grandes nomes: Cornelius Vanderbilt,
David H. M. Moffat, Henry M, Flager.

Obtidos subsidios dos governos comecam
também as drandes batalhas juridicas. Terdo
porventura sido os caminhos de ferro que aju-
daram a esclarecer a noc¢éo juridica de servico
ptiblico e a natureza especial dos contratos de
concessdo, de natureza especial, distinta da
dos contratos de direito privado.

Estas graves dificuldades iniciais tiveram o
merecimento de trazer ao nosso pais ndo so
empreiteiros hdbeis e experimentados, mas
também engenheiros de drande valor. Pela
primeira vez, os técnicos portugueses encon-
travam obras de grande envergadura. Nelas se
aplicou o seu entusiasmo moc¢o e 0s ensina-
mentos colhidos como alunos laureados de gran-
des escolas estrangeiras, em especial a Escola
de Pontes e Calcadas, de Paris.

Nasciam também o0s primeiros regulamen-
tos, alguns tdo perfeitos que perduraram quase
intactos até aos nossos dias.

Portugal teve também o seu grande reali-
zador e financeiro ferrovidrio: — D. José de Sa-
lamanca e Mayol, Marqués de Salamanca. Pos-
suidor da maior fortuna do pais vizinho, parece
também ter sido atacado da mania ferrovidria
da época, dedicando o seu raro dinamismo a
construcdo de linhas férreas em vdrios paises.

Fundador da Companhia Real dos Caminhos
de Ferro Portugueses a ele se devem as gran-
des realizacoes do periodo.

Nunca mais deixaram as linhas férreas de
crescer e de se aperfeicoar a sua técnica. Vi-
veu € certo a Companhia horas angustiosas.
Depois de chegar a emprestar ao Estado, en-
frentou a incerteza de financas ptblicas em
desordem e cindiu-se & «camisa de forcas» de
credores estrangeiros.

A sua evolugdo de estatuto foi, pode dizer-
-se constante até as férmulas actuais. Final-
mente, o Contrato da Concessdo Unica deve
marcar o inicio de uma nova era. No ano cen-
tendrio, podem os caminhos de ferro apresen-
tar longa folha de servicos prestados a Nacéo,
que sdo penhor e darantia da sua utili-
dade.

Contaram sempre com intimeras dedica-
¢coes.Desdeotempoemque Roberto Stephenson
estudava o tracado de Londres a Birmingham,
percorrendo a futura linha, mais de vinte ve-
zes, a pé, os técnicos da via nunca mais para-
ram na sua missdo de pioneiros e de fiscais
da seduranca. Trabalho paciente, tantas vezes
ignorado do grande ptiblico. Menos felizes que
0s seus colegas construtores de tiineis e de
pontes e de extraordindrias obras de arte, seus
nomes ficaram menos conhecidos que os Bru-
nel, os Vignoles ou os Locke.

Na vasta e complexa ordanizagdo que re-
presenta uma empreza ferrovidria na Via e
Obra, na Traccdo ou na Exploracdo, uma le-
gido dedicada de especialistas trabalha sem
descanco. Ao seu lado funcionam os mais di-
versos servicos de pessoal, de saide e medi-
cina, de abastecimentos, de viveres, etc.

As financas, a contabilidade, a estatistica,
0s servicos comerciais e de previsdo econoé-
mica apoiam este vasto conjunto em que qua-
se todas as profissdes parecem estar repre-
sentadas.

Na época que evocamos davam os seus
primeiros passsos e ninguém podia prever o
seu desenvolvimento. ..



Na grande obra de construcdo intervieram
verdadeiros exércitos de trabalhadores. Na
Gréa-Bretanha, a mdo d’obra foi recrutada entre
0s e¢navigators», construtores de canais, e assim
se forjou o termo <navies» que ainda subsiste.
Nos Estados Unidos, formavam verdadeiras
cidades tempordrias, como na rede da Union
Pacific, quando se criou o lugar de <Hell on
Wheels»> (o Inferno sobre Rodas), cuja evoca-
¢do tanto tem aproveitado a Hollywood.

Surgiram drandes centros ferrovidrios, cujo
desenvolvimento foi prodigioso. Cita-se, na
Gra Bretanha, Swindon, cujo inicio foi um pe-
queno barracdo que servia de oficina e que
em poucos anos se transformou numa vila de
mais de cinco mil habitantes. No nosso pais,
existem exemplos de transformacdes seme-
lhantes. _

Na era actual, o caminho de ferro perdeu
0 seu monopolio e enfrenta novos concorrentes.

Os seus problemas s6 tem solucdo possivel
no frio campo da andlise econémica. Esta so
€ vidvel nos povos que tenham governos esta-
veis e fortes, apoiados por uma opinido ptiblica
esclarecida.

Todos os meios de transporte se nos afi-
guram destinados a serem, um dia, comple-
mentares uns dos outros.

A estrada de ferro continuard a ser o pro-
cesso mais eficiente de transportar, com velo-
cidade e seguranca, grandes volumes de tréa-
fico. Estamos destinados a ver comboios de
mercadorias cada vez maior utilizando o mini-
mo de pessoal e de combustivel.

O passageiro viajard cada vez com maior
velocidade, comodidade e seguranca.

A técnica ligada mais éstreitamente aos pro-
blemas de organica e da economia fard das
empresas um todo mais homogéneo e eficiente.

O vasto movimento de integracdo econ-
mica, que estd em marcha na Europa, pode vir
a ter influéncia na propria estrutura das em-
presas. A necessidade de conjugar os esforgos
de diversas modalidades de transportes, as
conveni€ncias dos utentes, os interesses do
trabalho, o papel especial de arbitro e de coor-
denador, devolvido ao Estado moderno, podem
suscitar formulas novas porventura de carécter
cooperativo.

Estou nitidamente entrando numa linha de
desvio. ,. |

E tempo de terminar. ..

Escrevia El-Rei D. Pedro V: «Os caminhos
de ferro nao rendem muitas vezes directamente,
mas rendem indirectamente pelo aumento da
riqueza ptblica, é este o ponto de vista sob
0 qual cumpre olhar a questdo».

O presente e os prentincios do futuro pa-
recem confirmar esta afirmacdo de quem foi
um extraordindrio animador do progresso da
sua época.

Em boa verdade, o caminho de ferro foi
criador de vidas. O seu desenvolvimento tem
foros de epopeia.

Na sua primeira arrancada teve os seus
visiondrios, como Benjamim de Oliveira.

Foi apoiado pelos seus politicos Costa
Cabral, o Marechal Saldanha e, sobretudo,
o dindmico Fontes.

Encontrou chefes de empresa: o sonhador
Hislopp, Sir Morton Petto, que foi mais feliz
noutros continentes, até surgir D. José Sa-
lamanca, o realizador.

A estrada de ferro suscitou as dedicacdes
dum Rumball, dum Wattier, e dum grupo
crescente de técnicos portugueses: Nunes de
Aguiar, Abreu e Sousa, Evangelista de Abreu,
Vitorino Damadsio, Sousa Branddo.

Quantos outros nomes ndo seria preciso
evocar como o habil Monsieur Albaret, do
Material e Tracgdo, ou Carlos Augusto Ethur,
Mestre Carlos, que acabou a sua vida de
agente exemplar ao servico dos caminhos de
ferro do Estado.

Seria injustica nao falar na pléiade bri-
lhante de técnicos espanhois que D. José
Salamanca soube organizar, chefiados por
D. Eusébio Page e Albareda.

Emresumo, um elenco enorme de inteligén-
cias, de perfeita técnica, dedicacdes e sacrifi-
cios fazendo mover uma multidao de trabalha-
dores. Tal € a figura final que se nos apresenta.

Obra nacional, sem dtivida, mas com larga
e decisiva colaboracao internacional, como tem
sido sempre timbre dos caminhos de ferro.

As suas figuras j4 se desvanecem no pas-
sado nas dravuras e fotografias j& amareleci-
das. O seu drito de vitéria ecoa ainda ao visio-
nar o comboio de prova avangando, apinhado
dos seus entusiasmos mocos. ..

(Conferéncia proferida,

em 5 de Dezembro findo,

no Instituto Britdanico
de Lisboa)
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Condensado

MOREITRA

FOLI1Te

Na Noruegda, ainda hoje vigora uma lei
antiquissima que proibe o corte de &rvores.

Mas, se se verificar a absoluta necessidade
do corte, a lei obrida a plantacdo de trés arvo-
res por cada uma deitada abaixo.

* 0 0k %

Quase todas as moscas sdo, aparente-
mente, iguais, quando, afinal, hd quarenta
e oito espécies de moscas vulgares.

e e K

Setenta endenheiros indianos visitaram,
recentemente, as drandes fabricas Krupp, na
Alemanha, com o fim de se habilitarem a diri-
dgir vinte fabricas de a¢o que técnicos russos
construiram na Unido Indiana.

* ok 3k

Sdbios atémicos americanos fizeram a
declaracdo de que ¢é prec}'so encontrar a
forma de fornar insubmersiveis 0s navios
com motores atomicos. Se algum deles se
afundar o Oceano ficard radioactivo.

¥ %k 3k

O soldo dos militares (soldados) da O.N. U.
é de 10 délares por dia ou sejam 280$00.

*k ok %k

Na republica de Cuba, a revistu <«El
Mundo», de Havana, publica pdginas per-
fumadas, ao fazer propaganda de artigos
de perfumaria das casas comerciais anun-
ciantes.

Por vezes, fornece também pacotes de
Coca-Cola em pd e comprimidos de aspi-
rina, pregados as pdginas.

O prego da revista ndo é aumentado por
isso e torna-a de certo modo preferida.

Em Ohio, nos E. U. A,, faz-se um trans-
porte de carvao por meio de um «<pipe-line»
com a extensdo de 176 km (aproximadamente
de Lisboa-P. a Pombal).

Obedece a um engenhoso sistema de con-
ducdo, que consiste na mistura com 2/5 de
dgua. Quando chega ao fim do percurso, o
carvdo é seco e fica em boas condi¢cdes para

ser utilizado.
* k sk

Em Nova Yorque terminou a filmagem
de <A Volta ao Mundo em 80 Dias», de
Jiillio Verne.

0 filme destina-se a ser projectado em
cinerama— nova e revoluciondria técnica
cinematogrdfica.

Custou 2 milhdes de ddlares (57 mil
contos). Os figurantes foram em niimero de
68.894 e as barbas posticas ulilizadas

15.162.
% kK

Uma equipa de oito pessoas de vdrios
paises (Inglaterra, Bélgica, Espanha, Itdlia,
Libano, Poldonia e Checoeslovdquia) bateu
recentemente o «<record> mundial de descida
em cavernas: 1.135 metros de profundidade!

A descida em Franca, em Sornin-en-Ver-
cors, demorou 15 dias!

Um tnico elo ligou os campedes do mundo
das trevas ao exterior— o telefone!

Os arrojados espeledlogos levaram consigo
800 metros de escadas, 1.000 metros de fio de
«nylon», 12 camas pneumadticas, 600 pilhas
eléctricas, 250 kg de carboreto de cdlcio,
1.000 kg de provisdes de boca e 4 km de fio
telefonico. Ao todo, 3 toneladas de peso:

Foram movidos pelo desejo de contribuirem
para os estudos de espeleologia. A impressao
colhida do Mundo das Trevas, segundo decla-
raram, € terrivel.



INTRE as obras de arte suscep-
tiveis de atrair particularmente o
interesse do puablico, contam-se
os grandes tiuneis ferrovidrios.

- Demonstram-no, por exemplo, as
grandes festividades com que se rodeou a
comemoracdo do cinquentendrio do maior de
todos eles — o tiinel do Simplon— e a inaugu-
racdo do tinel de Rimutaka, na Nova Zelan-
dia, o mais extenso da «Commenwealth»
britanica.

O quadro que aqui inserimos — extraido
da revista <La Vie du Rail» —relaciona os
taneis ferroviarios do Mundo com mais de 5
quilémetros de comprimento. E evidente que
ndo se pode verificar a extensdo exacta dos
tineis e se tem de recorrer as estatisticas ofi-
ciais, que variam, por vezes, de tempos a
tempos. Em casos excepcionais, o compri-
mento de um tinel muda com as reparacdes e
obras efectuadas. O caso mais notdvel é o do ti-
nel do Monte Cenis, sob a elevacdo de Fréjus.

Quando da sua construcdo, media 12818m,
mas a instabilidade do terreno do lado francés
forcou a adoptar-se um novo alinhamento que
elevou o comprimento do tanel a 13 667 m.
Durante a segunda guerra mundial o tdnel so-
freu importantes danos e parece que os traba-
lhos de reparagdo encurtaram o seu compri-
mento a 13 665 m.

Pelo facto de as grandes cadeias de monta-
nhas que necessitam de longos taneis, serem
muitas vezes fronteiras internacionais, quatro
dos tineis do quadro que apresentamos tém os
Seus acessos por dois paises diferentes e cor-
tam a fronteira por debaixo da montanha. E o
caso do Simplon, entre a Suica e a Italia; do
tinel de Fréjus, entre a Franca e a Italia; do
tinel do Monte de Or, entre a Franca e a
Suica e do Tuanel do Somport, entre a Franga
e a Espanha.

No continente norte americano, o mais an-
tigo tinel actualmente explorado & o do
Hoosac, sob a montanha do mesmo nome
(Massachussetts). Foram precisos 25 anos para
0 construir, Foi iniciado em 1851 ; a perfura-

O Simplon — o mais extenso tinel do Mundo (19,821 m.)

¢do terminou em 1873 e foi aberto & explora-
cdo em 9 de Fevereiro de 1875. Electrificado
em 1911, o seu trajecto estd agora completa-
mente dieselizado. Os mais extensos taneis
americanos, os de Cascade e de Moffat assim
como o de Connaught, no Canad4, foram
abertos com vista a facilitar a exploracdo de
linhas j4 existentes e que venciamm as monta-
nhas pelo cume.

O tiinel de Severn, o mais longo da Gra-

-Bretanha, ¢ o tinico da nossa lista que esta

construido debaixo de agua. Existe um outro
celebre tinel construido sob a 4gua, muito
pequeno para figurar na lista. E o de Shimo-
noseki, no Japdo, aberto em 1942, que com
3613 m. € o mais comprido tdnel do mundo
sob o mar.

A lista ndo compreende os tineis de «me-
tropolitanos», apesar de certas linhas ultra-
passarem os 5 kms., sem ver a luz. O mais
comprido tinel deste género, no mundo, é o
da Northern Line, do <metro» de Londres, en-
tre East Finchley e Morden, pela City, que
mede 27838 ms. Em Paris, a mais extensa
linha do «metro», inteiramente subterrdnea, é
a linha 9, Pont de Sévres — Mairie de Mon-
treuil, com o comprimento de mais de 19 km.

No tocante a Portugal informamos os lei-
fores, a titulo de curiosidade, que os nossos
mais extensos tiineis sdo: o do Rossio, com
2612 m.; o do Juncal, com 1621 m. e o de
Caide, com 1085 m. — estes dois ultimos, na
linha do Douro. |

17



18

Tiinel

Simplon n.°1 .
Simplon n.° 2 ,
Apennins
Gothard.
Lotschberg
Mont-Cenis
Cascade
Arlberg .
Moffat
Shimizu
Kvineshei
Rimutaka
Ricken .
Grenchenberg
Otira

Tauern .
Haegebostad
Ronco
Hauenstein . .
Col de Tende .
Connaught .
Karawanken
Somport
Tanna

Hoosac .
Monte Orso
Vivola L0
Monte Adone .
Jungfrau
Bordallo
Severn

Ste-Marie-aux- MIIIEH

(Vosges).
Marianopoli
Turchino
Wochein .
Mont d'Or . .
Col de Braus .
Albula
Gyland .
Totley
Peloritana .
Puymorens .
Monte Massico
Gravehals
Biassa .

S. Cataldo
Mount Royal

Aberto em

16 Outubro 1922
1 Junho 1906
22 Abril 1934

1 Janeiro 1882
15 Julho 1913
17 Setemb. 1871
12 Janeiro 1929
20 Setemb. 1884
27 Fever. 1928
1930

17 Dezemb. 1945
3 Novemb. 1955
1 Outubro 1910
1 Outubro 1915
4 Adosto 1925
5 Julho 1909
17 Dezemb. 1943
4 Abril 1889

& Janeiro 1916
1 Outubro 1900
6 Dezemb. 1916
19056

18 Julho 1928

1 Dezemb. 1934
9 Fever. 1875
928 Outubro 1927
28 Outubro 1927
22 Abril 1934

1 Agosto 1912
1 Agosto 1894
1 Setemb. 1886

9 Adosto 1937
1 Adosto 1885
18 Junho 1894

9 Julho 1906
16 Maio 1915
30 Outubro 1928
1 Setemb. 1903
17 Dezemb. 1945
6 Novemb. 1895
20 Junho 1889
21 Julho 1929
98 Outubro 1927
10 Junho 1908
14 Novemb. 1933
50 Julho 184

21 Outubro 1918

TUNEIS DF MAIS DF 5 QUILOMETROS
DE EXTENSAO

Compri-
mento
(metros)

19 821
19 801
18 516
14 997
14 611
15 651
12 541
10 259
9 996
9 724
9 062
8 796
8 602
8 577
8 562
8 553
8 473

- 8229

8 133
8 097
8 081
7 975
874
806
561
561
555
152
125
077
011

~ N =3 = =) =)

~ =~ =1

G 870
6 475
6 446
6 338
6 097
5 949
5 864
5 716
5 696
5 446
5 413
& 317
5 311
5 146
5 140
5 075

C.
C

C.

C
C.

C
Boston and Maine (U. S. A.)
ci
@3
C:

0000000000

Rede Exploradora

F. Suigos e C, F. Italianos
. F. Suicos e C. F. Italianos
.
C.
Bern-Létschberg-Simplon

F. Italianos e C. F. Franceses
Great Northern (U. S. A.)
Caminhos de Ferro Austriacos
Denver and Salt Lake (U. S. A))
Caminhos de Ferro Japoneses
C.

F. Italianos
F. Suicos

F. Noruedueses -
. Neozelandeses
. Suic¢os

. Suigos
Neozelandeses
. Austriacos
Noruedueses
Italianos
Suicos

. Italianos
anadian Pacific

F. Austriacos

F. Franceses

F. Japoneses

ﬁvmmwmmmﬁ

F. Italianos
F. Italianos
[F. Italianos

Jungfrau

C.

O

F. Italianos
F. Britdnicos

F. Franceses
F. Italianos

F. [talianos

F. Jugdoslavos.
F. Franceses
. IF. Franceses

haetien
. F. Noruegueses
. F. Britanicos

F. Italianos

F. Franceses
F. Italianos

F. Noruegueses
F. Italianos

. F. Italianos

anadlan National
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0 Sennor passageiro
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ARY DOS SANTOS

Chefe do Servico do Contencioso

ONHECEM Vossas Exceléncias um
certo Senhor Passageiro? Sabem
quem seja ?... Se ndo sabem, eu
apresento-o.

Um certo Senhor Passageiro é aquele
senhor — pode ser também aquela senhora —
que tendo comprado um bilhete para Arraio-
los, ou Algibebes, quer chegar a qualquer
dessas localidades o mais rapidamente possi-
vel, com o maior dos confortos, sem para-
dens intermédias e — claro estd e sendo pos-
sivel —pagando menos preco do que o da
respectiva tarifa.

Sua Exceléncia, tendo hd mais de quinze
dias decidido partir, € s6 no dia da partida
que se lembra de comprar bilhete e de reser-
var lugar. Resultado: é obrigado a formar na
bicha dos da dltima hora, arriscando-se,
quando chega a sua vez, a ja4 ndo ter o lugar
que pretende, que é evidentemente o melhor,
o que fica ao lado da janela e de costas para
a marcha. E enquanto esta na bicha vai pro-
testando contra a inconcebivel organizagdo
ou a majestdtica empresa que nido tornou
ainda possivel haver uma bilheteira para cada
passageiro e, desta forma; evitarem-se perdas
de tempo e arrelias intiteis.

Protesta; espera; e chegada a sua altura
resmunga para a empredada da bilheteira.

— Uma segunda para Algibebes.

— Trés escudos e cinquenta centavos.

E... para pagar trés escudos e cinquenta
centavos, um certo Senhor Passageiro atira,
com ares de novo rico, uma nota quinhentos.

— Vossa Exceléncia nao terd uma nota
mais pequena, para me facilitar o troco? E
cinquenta centavos ?

— Pague-se e depressa que o comboio
estd a parfir!

Atrds de Sua Exceléncia estdo mais duas
ouitrés Exceléncias, que protestam contra a

lentiddo do servico e que concordam ser
realmente sinal de péssima orgdanica nado se
dar imediatamente o troco de quinhentos es-
cudos a quem deseja comprar um bilhete que

custa apenas trés escudos e cinquenta cen-
tavos.

A empredada da bilheteira, amével, cor-
rendo o risco de ficar sem trocos, entrega a
Sua Exceléncia 496$50. Ao receber apressa-
damente esta importdncia, caem trés moedas.
Sua Exceléncia o Passadeiro curva-se para
as apanhar e protesta ainda contra a exigui-
dade dos gwichels e contra o cuspo que um
anterior Excelentissimo Passageiro depositou
precisamente no sitio para o qual uma das
moedas foi rolar. E depois de apanhar todos
os escudos caidos enfia a correr pela porta

-que d4 acesso a gare, sem mostrar sequer o

bilhete que, com o troco, meteu numa algi-
beira que jd ndo sabe qual seja. E, sempre a
resmungar, precipita-se para a primeira car-
ruagem que topa.

Ele tem bilhete de segunda, mas entrou
para a primeira e no primeiro lugar que en-
controu, para marcar bem a sua posse — Sua
Exceléncia é aleuém !— pde o cabaz fedo-
rento e pde a bilhinha do azeite, que por
estar mal rolhada comeca a manchar o estofo
dos assentos.

O comboio parte e um certo Senhor Pas-
sageiro pretende arrumar a sua bagagem na
rede. Para tanto pde os pés sujes em cima
do assento e, com certa dificuldade, al¢a o
cabaz e a bilha. Depois, cansado do esforgo
feito, senta-se e mais uma vez protesta...
porque o banco estéd sujo.

— Parece impossivel! Que porcaria! E
paga a dente trés mil e quinhentos para ir a
Algibebes !

Desapareceu a escuriddo do tiinel. A loco-
motiva danha velocidade. Arvores e postes
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telegrdficos sdo imagens tremidas no écran
das janelas. Pouca-terra ; pouca-terra ; pouca-
-terra. Entra o revisor e Sua Exceléncia mais
uma vez se aborrece porque deve mostrar um
bilhete quando, em seu entender, bastaria
supor-se que o tivesse.

— Desculpe Vossa Exceléncia; o seu bi-
lhete é de segunda e aqui é a primeira.

— A primeira ? !

— Faca favor de passar para a carruagem
da frente.

— Nas segundas ja ndo hd lugar.

—Pec¢o desculpa mas vdo quase vazias.

E, vou que ndo vou, Sua Exceléncia mais
uma vez protesta, desta vez contra o revisor,
que teve a auddcia de, cortésmente, dizer que
um bilhete de sedunda ndo é utilizdvel em
primeira, excepto querendo pagdar-se o ex-
cesso, ou complemento do preco.

Sua Exceléncia ndo quer pagar o excesso
e é de muito mau humor — resmungando sem-
pre — que condescende em mudar-se para a
classe que lhe compete. Novamente pde os
pés sujos em cima do banco para retirar o
cabaz e a bilhinha do azeite, mas ao fazé-lo
desiquilibra-se e o cabaz vai parar ao chéo,
deixando rolar, pela boca aberta das suas
meias tampas, rubicundos peros de faces tdo
pulidas como sapatos de verniz puxados a
lustro. Sua Exceléncia acocora-se e, por entre
pernas heterogéneas de companheiros de via-
dem, procura os frutos contra os quais igual-
mente protesta : »

— Porcaria de peros! O idiota do meu
cunhado bem podia ter mandado ananases!

O revisor anuncia em voz alta :

— Aldibebes! Um minuto de paragem.

Sua Exceléncia um certo Passagdeiro enfia
de cabaz e bilha na méo, pelo corredor. Tem
certa dificuldade em abrir a porta, pois ou-
tros Excelentissimos Passagdeiros a tornaram
impraticdvel com idénticos cestos e idénticas
bilhas. Mas, vai que ndo vai, consegue sair e
ao poOr oS peés em terra exclama, de punhos
cerrados :

— Malandros! Que vergonha um servico
destes ! Se eu fosse alguém nesta terra, raios
me partissem se ndo acabava com os com-
boios !

Sua Exceléncia sai da estacdo de Algebi-
bes para, no largo fronteiro, tomar a camio-
nete que o deve conduzir a Cavacas de Dona
Iria. Com as mesmas dificuldades ajuda a
arrumar o cesto e a sua bilhita no tecto do
veiculo, indo depois sentar-se ao lado de uma
senhora cinquentona, toda ela feita de curvas
e cheirando mal como jamais conseguiu chei-
rar qualquer chaminé.

O motor do velho engenho, depois de
alguns solucos, pde-se em marcha e, aos $o0-
lavancos, la vai a caminho de Cavacas de
Dona Iria. Mas o destino tece-as! Ouve-se
um estoiro ; sente-se um guinchar de travoes;
hd uma paragem brusca que faz cair do tecto
a bilha e o cesto de Sua Exceléncia. O azeite
espalha-se pelo asfalto da estrada como calui-
nia em espirito de bisbilhoteira; os peros,
como bolas de um bilhar em declive, correm
para as bermas da estrada como gaiatos tra-
quinos; e a velha camionete, com um pneu
chocho, como bochecha de velho, ali fica imo-
bilizada. E Sua Exceléncia, protestando mais
uma vez, exclama:

— Que porcaria! Hd! Nao ! Nao hd como
o caminho de ferro para se viajar!

Sua Exceléncia, a pé — com alduns peros
a menos e a bilhinha jd4 sem azeite — mete-se
a caminho de Cavacas de Dona Iria, mas
sucede que tem calos e joanetes e, ndo po-
dendo j4 prosseduir na andanca, € obri-
gado a sentar-se num marco hectométrico e
a protestar pela dltima vez:

— Cebo ! Que porcaria estas pernas e es-
tes pés que Deus me deu!...

Felizmente nem todos sdo assim. Hd aque-
les que compreendem que ndo € resmun-
gando e fazendo a vida negdra aos outros que
se endireita o mundo e se pode ter a noite
um sono tranquilo.

Eu céd nunca resmungo. E vocés ?

————

Nunca fariamos nada se sempre esperassemos, para fazer qual-
quer coisa, podé-la fazer com perfeicdo.

CARDEAL SPELLMAN
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Por CAROLINA ALVES

Ano Novo

INDOU o ano de 1956. Ao arrancarmos a til-
tima pddina do calendédrio, sentimos extin-
duir-se mais um ano na nossa existéncia, como

luz que se apaga para sempre.

Ele terminou a sua missdo, o seu reinado, a sua
luta e, como um livro que se acabou de ler, se fechou.
Porém, ndo se pds de parte e nem se olvidou.

E mais uma brochura que enfileira na estante
drandiosa da vida, a que estamos ligados pela recor-
dacdo dos acontecimentos — aledrias, tristezas, vit6-
rias, desilusdes, etc..

Tudo sdo testemunhos dum passado que néo vol-
tard mais... e, nem que seja s6 por isso, sentimos
dele saudades.

O passado persegue-nos como a nossa sombra,
0 nosso proprio espectro. -

Nenhum dos nossos passos se perde no tempo.

As nossas accdes, 0s nossos pensamentos, 0s
nossos desejos tiveram vida em nos e por isso, quer
queiramos ou ndo, eles figuram gravados na nossa
memoéria e registados no Eter pela eternidade, como
o filme gigantesco da nossa existéncia que um dia se
ostentard como estandarte junto do Juiz Supremo.

Por este facto, ao entrarmos no Ano Novo, de-
vemos comegap nova vida no sentido do aperfeicoa-
mento.

Refresquemos, pois, as ideias que nos escaldam o
pensamento com a brisa suave do Amor e da Cari-
dade e assim teremos purificado o ar que respira-
mos e amaciado o terreno que pisamos.

Renas¢amos na virtude como milagrosa e misti-
camente renasce Jesus nas palhinhas do Presépio
todos os anos, no mais sublimle exemplo de humil-
dade, :

Natal, Ano Novo, Dia de-Reis, sdo festividades
solenes de ressurgimento de luz, de alegria e de es-
peranca, onde a nossa alma remoca e 0 nosso espi-
rito rejubila de bons propositos.

Que o Ano Novo nos traga felizes inspiracoes
€ a paz abenc¢oada a que todos nés aspiramos!

Ovo Pré-Histérico
Foi encontrado na Zona de Nebrasca um ovo
fossilizado que deve ter, pelo menos, quarenta milhdes
de anos, segundo afirma o cientista Malcolm Mckenna,
especialista em Paleontologia.

Um cio andou 600 quilémetros
para encontrar o dono
Encontrava-se em Reims passando as férias o
pequeno Marc Coreau, quando foi surpreendido pelo
«Dick», que tinha deixado trés semanas antes em

Um bonito casaco de Inverno com dola
e canhdes lardos e bolsos obliquos,

Saint Nazaire e acabava de percorrer GO0 quiléme-
tros, madro e cansado. :

O pobre animal estivera oito dias sem comer,
apos o desaparecimento do dono e finalmente guiado
por maravilhoso instinto, foi encontré-lo aquela dis-
tdncia.

Certamente que a viagem foi esgdotante mas a
aledgria com que se coroou o facto compensou per-
feitamente as suas privacoes. ‘

Boa maneira de melhorar a «classe» de um azeite
comum € adicionar-lhe algumas azeitonas de boa
qualidade. Guarde num vidro bem fechado, e dentro de
poucos dias o azeite terd um novo sabor.

A coalhada comum, misturada a um pouco de
suco de laranja, ndo provoca indisposicdes, como
muitas pessoas estdo inclinadas a pensar. Pelo con-
trario, ndo s6 fica um alimento aindaimais nutritivo,
COmo também ¢ mais saborosa preparada deste modo,

21



22

Bifes de vitela com natas

Bifes de vitela q. b.

1 cebola mediana

Banha q. b.

1 colher, das de ché, de colorau
Natas q. b.

Corta-se a cebola as rodelas, alouram-se em ba-
nha e depois temperam-se com colorau. Juntam-se
os bifes temperados de sal a cebola e um pouco de

adua, Deixam-se estufar em lume brando. Pouco dn-
tes de se servirem adiciona-se-lhes a nata. Acompa-
nham-se com arroz de manteida, ou puré de batata.

Couve-Flor frita
Coze-se, inteira, uma couve-flor de pequena pro-
porcdo. Retira-se da ddua e deixa-se escorrer e arre-
fecer. Separam-se os raminhos e molham-se, primeiro,
em ovo, envolvendo-se, em seguida, em pdo ralado.
Fredem-se em manteida e servem-se acompanhando
carnes frias ou ovos mexidos.

-nos a construir am futuro melhor.

Inventados e construidos numa época recente, os comboios entraram jd no mais
fundo das nossas tradigoes, acompanhando as caravelas e as diligéncias.

Mas enquanto estas pertencem definitivamente a um passado morto, os caminhos
de ferro participam a cada momento do nosso dia a dia de trabalho e prazer e ajudarm-

(Da Exposic8o de Modelos e Miniaturas Ferroviarias)
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UMA CLINICA MODELAR AO SERVICO DA C. P.

A Casa de Satide da Timpeira, nos arredores de Vila Real, é uma clinica modelar ao servico da C. P..

Proficientemrente dirigida pelo médico-cirurgiio Dr. Jo#io Luis Mesquita Cardoso, nela tém dado

entrada muites ferrovidrios de todos os pontos do Pais para intervencéio cirtirdica, tratamentos
ou observacgdes clinicas.



Por

CARVALHO «DOS" SANTOS

Nota de Abertura

Fazerem-se bons votos quando o ano
comeca e esquecerem-se todos os revezes do
ano que findou ¢ ja lugar comum, mas apesar
disso ndo queremos fugir a tradicdo para
augurar a todos os desportistas e ao proprio
Desporto Nacional, que no ano de 1957 cami-
nhem a passos firmes, e que o seu desenvol-
vimento seja cada vez maior, para que nos
possamos igualar a outras poténcias mais
adiantadas no campo desportivo.
| E que os Grupos Desportivos da C. P.

ndo so6 continuem com o seu entusiasmo,
como também consigam mais auxilio e melhor
projeccdo no decorrer do ano que se inicia,
sS40 esses 0s nossos melhores anseios.

Remo

A actividade oficial do remo conta mais
de um século, pois em Londres, em 1849, por
iniciativa do treinador Abel Dagge se organi-
Z0u uma regata.

Este desporto foi introduzido em Portugal
poucos anos depois, sendo o seu iniciador o
Conde das Alcdcovas, que organizou em Pago
de Arcos, em 1852, o primeiro festival nau-
tico incluindo competicoes de remadores.
Continuando com o seu entusidstico interesse
pela modalidade, a qual D. Luis deu grande
animacdo, o Conde das Alcacovas fundou
com um grupo de amigos, em 1853, a Real
Associacdo Naval de Lisboa, decano dos
organismos desportivos portugueses. No
Porto, sob a impulsdo de desportistas ingle-
ses ali residentes, celebraram-se em 1875
regatas no Rio Douro, vindo a fundar-se no
ano seguinte o Clube Fluvial Portuense.

Pelas disposicoes do regulamento de cor-
ridas sdo reconhecidas duas categorias de
barcos : os de construcdo livre, destinados as
Competicdes em &aguas paradas e por isso
extremamente frageis e os «yoles» obrigato-

rios para as provas no mar e nos quais o
factor seguranca é acautelado.

As regatas oficiais disputam-se em «yoles»
de 2, 4 e 8 remadores, com timoneiro e remos
parelhas, e o remo portugués até mesmo em
competicOes internacionais, tem conseguido
algumas vezes Optimas classificacoes, dei-
xando-nos bem colocados no conceito mundial.

Curiosidades

O primeiro campedo olimpico de luta foi o
lacedemonio Euribato, mas de todos o que
deixou maior fama foi Milon de Crotona, que
alcancou seis coroas olimpicas.

—QO futebol tem enorme popularidade
desde remotas eras, e segundo relatam os
cronistas dos imperadores Engi e Tenrek, do
Japéo, a bola usada nessa época pouco variava
da actual, pois era de couro e cheia de ar.
Os terrenos eram quadrados, com 20 a 30
metros de lado, cercados por palicadas para
impedir a saida da bola e os cantos do recinto
do jogo assinalados por quatro arvores espe-
ciais : um pinheiro, uma cerejeira, um choupo
e um salgueiro.

—QO facho olimpico que nas provas deste
ano foi transportado de Atenas a Melburne
por varias estafetas, era esperado em Sydney
pelo burgomestre, que o aguardava em frente
da Camara Municipal, onde se reuniu grande
multid&o.

Surgindo um grupo de atletas transpor-
tando o facho, é feita a entrega ao burgo-
mestre, que com ele na méo iniciou o seu
discurso, mas s6 passado algum tempo repa-
rou que recebera como facho um pé de uma
cadeira prateado, com uma lata sobreposta
onde ardia o petréleo, brincadeira e obra dos
estudantes de Sydney, que aproveitaram para
o fazer o atraso com que ali chegou o verda-
deiro facho.

E com gargalhadas da assisténcia se pro-
vou o bom humor dos estudantes daquela
Cidade,
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O Conselho de Administracao da Compa-
nhia, tendo apreciado o alto nivel técnico e a
dedicacdo, demonstrados por quantos inter-
vieram na construcdo dos vaddes ¢J» para o
Caminho de Ferro de Mogamedes, nomeada-
mente o Engd.°® Vasco Viana, que estudou e
orientou superiormente a mesma construcao,
louvou, por proposta do Director-Geral, aquele
funciondrio e bem assim os seus colaborado-
res, Engd.”® Augdusto de Morais Cerveira e
Délio Camarate de Campos, os Adidos
Técnicos Francisco Monica, José Camps e
Joao dos Santos, as Oficinas de Vagddes de
Entroncamento, as Oficinas Gerais de Santa
Apolonia e a Sala de Estudos dos Servicos
Técnicos e Oficinas.

Também por proposta do Director-Geral,
resolveu o Conselho, ainda, que fossem dra-
tificados: com 1500800, cada, os contrames-
tres José Condeco, Joaquim da Trindade e
Aureliano de Oliveira; com 500$00, o opera-
rio de 2.* classe Ernesto Falcdo e, com
250$00, o operdrio de 3.* classe Augusto
Valente Maia.

SsuUMARIO

Mensagem do Ano Novo
Eng.° Vasconcellos Corréa
In Memoriam, por Manuel Pinto Osdrio

Os Caminhos de Ferro Franceses no Pro-
gresso Técnico, por Edmond Delage

A Exposicao <A Juventude e os Caminhos de
Ferro:»

0 Centenario dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses, pelo Conde de Penha Garcia

Talvez ndo saiba que... condensado por
José Jilio Moreira

0s mais extensos taneis do Mundo

Um certo senhor passageiro, pelo Dr. Ary
dos Santos

Apontamentos Femininos — Notas e Modas,
por Carolina Alves

Uma Clinica Modelar ao servico da C. P.
Pagina desportiva, por Carvalho dos Santos
Louvores

NA CAPA: 1,35 —do Concurso de Cartazes
do Centenario — de Carlos Ribeiro

0T EESSORan s s Camiis e e

SOCIEDADE ERICSSON DE PORTUGAL, LDA.

RUA FILIPB FOLQUBE, ¥, 1.,*~LIBBOA

2 Telel.y (P, P, €.~ 2 Linkas) - 5 7103 - Tolog.: Ericsson
Caes

Senhores fanciondrios da C. P.
¢ da Sociedade Estoril

Bempre que estejam interessados
em adquirir

OUVU LLENTES
devem preferir a nossa casa porque:
— Apresentamos o maior e mais variado sortido de Arma~

¢Oos e massa ¢ metal.

— Possuimos o maior stock de lentes brancas e de ocor,
bemoomo de lentes de 2 focos para ver de longe e perto,

— Fazemos os descontos méximos que outras casas
lhes oferecem,

~— Garantimos todo o nosso trabalho, com assisténcia
fécnica permancnte ¢ gratuita.

OCULISTA DE LISBOA, L.
RUA DA MADALENA, 182-B (Frents & R. Santa Justa)

WIESE & C.A L.°A

Agentes de Navegagio Maritima e Aérea

Material circulante — Instala¢des de derivaciio

Cabrestantes para manobra de material rolante

Planos inclinados (elevadores)

Placas girat6érias — Transbordadores

Locomotivas

Aparelhos para mudar eixos e <bogies» de loco-
motivas

Parafusos, «crapauds» e tirafundos

MATERIAL FERROVIARIO

Rua do Alecrim, 12-A LISBOA
Telefone: 3 4331




Restaurante Tipico-Ribareiano

(Instalado nas antigas chaminés do Palacio Real)

SALVATERRA DE MAaGgos TELEF. 14
(RECONHECIDO OFICIALMENTE_ DE UTILIDADE TURfSTICA)

UNICO NO GENERO, NO PAIS
Fornecedor de diversos CONGRESSOS INTERNACIONAIS

TENTADERO PRIVATIVO

As nossas salas comportam 600 pessoas

Todos os Sabados, Domingos e feriados

Almocos e Chis Dancanted

com exibicdo do FOLCLORE REGIONAL

Compa nhia ‘ Socledades Reunidas de Fabricagdes Metélicas, L.* |

«SOREFAME»

Sede e Gabinete de Estudos: AMADORA-Portugal
| Fibricas AMADORA — PORTUGAL
| LOBITO—PROVINGIA DE ANGOLA—PORTUGAL
CONSTRUQOES METALO-MECANICAS

Capital: 5 Milhoes de Escudos

MATERIAL OIROULANTE PARA '
CAMINHOS DE FERRO
em ag¢o normal ou ag¢o inoxiddvel
sistema BUDD

SERVICO COMBINADO COM OS CA- FORNECEDORES DOS CAMINHOS DE FERRO

RA O SEGURO
MINHOS DE FERRO PA de ANGOLA ¢ MOCAMBIQUE
DE MERCADORIAS E BAGAGENS

L) : Material para Equipamentos Hidraulicos
CONDUTAS FORCADAS
Reservatorios e Estruturas Metdlicas

s Material para Refinarias de Petréleo
Sede: RUA DO CRUCIFIXO., 40 - LISBOA I PONTES E PORTICOS ROLANTES
End. Teleg. ‘TEUROPEA” Tels. 20911-23361 -22379 I Transbordadores

SEGUROS EM TODOS O3 RAMOS

AGENCIAS EM TODO O PAIS




1000 OO rvEcaixas 5iF cOM ROLAMENTOS

Que significacdo especial tem o -
facto de um milhGo de caixas SEEF
com rolamentos de rolos ter sido
fornecido ‘aos caminhos de ferro
do mundo ¢

E prova concludente da invaridvel
alta qualidade dos produtos SESE
e da sua capacidade para satisfazer
as mais amplas necessidades dos
caminhos de ferro do mundo. Signi-
fica também que o construcdo e
qualidade dos rolamentos ndo fo-
ram ultrapassados, e assinala uma
compreensdo perfeita e uma ampla
experiéncia das condicdes de tra-
balho. Esta experiéncia sem igual é
posta gratuitaomente & disposigdo
dos clientes da &S . Propostas
esquemdticas de rolamentos, con-
selhos dos especializados sobre
trabalho e conservacdo, tudo isto
faz parte do servico da &L&F —
um servico que tem satisfeito as
necessidades dos engenheiros dos
caminhos de ferro em mais de 50
paises no mundo.

Locomotiva eléctrica construida pela
Nydgqvist & Holm para os Caminhos
de Ferro do Estado Sueco

Peso em marcha: aprox. 60 t
Poténcia: 3.000 HP
Velocidade max.: 150 km/h

i
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SKF O ROLAMENTO PROPRIO PARA O LUGAR EM QUE E PRECISO

s SOCIEDADE SKF LIMITADA
== IB@) F PRACA DA ALEGRIA 66-A, LISBOA

AVENIDA DOS ALIADOS 150—152, PORTO




