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O MELHOR CAMINHO

I:*'Z [/ M dcontecimento que ndo temos duvida em reputar de sensacional
/( para o caminho de ferro acaba de se verificar na rede federal

germdanica. Assim o classificamos, ainda mesmo que a essa sen-
sacionalidade corresponda, como adjectivo, mais a decisio que a deter-
minou do que o evento nela contido, porventura mais ou menos previ-
sivel por um observador atento das realidades e tendéncias dos temuas
de transporte.

Com efeito, e como tantas vezes temos feito eco, o caminho de
ferro, definido pelos seus detractores como «o meio de transporte do
século X1x», apresenta sintomas de tao crescente importancia que bem
pode considerar-se, e com o maior acerto, como «o meio de transporte
do século xxi». E se a linha do Tokaido jd nos introduz nesse século
avancado no que se concerne a técnica ferroviaria, na Alemanha Fede-
ral surge agora wma corajosa resolucao susceptivel de revolucionar as
relacoes entre o caminho de ferro e o seu mais directo competidor
— 0 transporte por estrada.

E o caso do ministro dos Transportes da Alemanha Federal,

dr. Georg Leber, ter conseguido. obter a aprovacio do seu Governo

para um projecto que supera em muito as mais optimistas ambicoes dos

estrénuos defensores da via férrea. Na nossa opinido, bastante mais do
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que uma batalha ganha pelo caminho de ferro, essa resolucao gover-
namental deve constituir o predmbulo da necessdria e devida harmonia
entre ambos os meios de transporte contendores. Ela marca o proposito
firme de levar as coisas pelo «melhor caminhoy — isto ¢ pelo caminho
que a cada coisa corresponde.

A enérgica decisao do dr. Leber consiste em proibir totalmente
o transito por estrada de mercadorias em veiculos pesados de longo
curso. Repare-se : nio se trata de medidas condicionais — mas apenas,
de wma estrita proibi¢ao, simples e puramente.

A légica de tal resolugao, do ponto de vista do interesse nacional,
conhecem-na bem todos. E bem dbvia. O transporte em camioes pesa-
dos exige gastos de conservacao de estrada assaz elevados. O conges-
tionamento do transito reclama, por outro lado, montantes ingentes
para as suas solugoes. E o caminho de ferro oferece, em contrapartida,
possibilidades enormes de capacidade de trifego, sem aumento sensivel
dos seus gastos, sendo capaz esse daumento do trdfego de extinguir
o cronico défice da sua exploragao. Mas para isso faltava anicamente
uma decisio — a decis@o que o ministro germdanico revelou agora pos-
suir em erau tdao superlativo.

Os Caminhos de Ferro Federais Alemaes custaram ao Estado,
em 1966, mais de quarenta mil milhoes de pesetas (20 milhoes de
conlos). O saneamento das suas financas ¢, pois, um problema de insu-
perdvel interesse nacional. As medidas preconizadas pelo ministro Le-
ber compreendem também o encerramento de 6500 quilometros de
linhas ndo rentdveis e a eliminacao de 82 mil empregados da organi-
zacao ferrovidria alema. Igualmente estd proposto exigir aos camioes
de mais de quatro toneladas uma pesada taxa por tonelada-quilometro
transportada. A savde financeira do caminho de ferro exige estas e
outras medidas consideradas fundamentais para a liberdade da elei¢ao
desse meio de transporte — necessdrio, prdtico e eficaz.

Custa quase tanto rebocar comboios vazios como carregados. I oS
sucessivos e crescentes wengarrafamentos» da circulagao rodovidaria
podem encontrar no caminho de ferro poderoso paliativo. Eliminar o
défice de exploragao deste representa uma medida de sanidade finan-
ceira. Todos estes motivos sio determinantes suficientes para se leva-
rem as coisas «pelo melhor caminho». Que, neste caso ¢ o caminho de
ferro.

(Fervocaryiles v Tranvias)
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I — A electricidade no caminho de ferro

A inauguracio da primeira linha ferrovidria teve lugar
a 15 de Setembro de 1830, entre Liverpool e Manchester,
numa extensio de aproximadamente 60 km, utilizando as
locomotivas a vapor construidas por Stephenson.

Nos primeiros 50 anos, os caminhos de ferro foram
explorados unicamente por este tipo de tracciio, pois s6
a 31 de Maio de 1879, na Exposi¢cao Industrial de Berlim
apareceu o primeiro comboio eléetrico, -que transportava
cerca de uma vintena de pessoas a uma velocidade de
12 km/hora. Em 1881, em Paris durante a Exposi¢io In-
ternacional de Electricidade circulou em Frang¢a o pri-
meiro comboio eléctrico, ligando a Praca da Concérdia
ao Paldcio da Industria.

Havia cerca de dez anos, que se tinha considerado
como concluido, o dinamo. ¢ que portanto, a electricidade
era susceptivel de ser aproveitada industrialmente,

A estes primeiros ensaios de Caminhos de Ferro Elec-
trificados, seguiu-se em Inglaterra a inauguragiio em 1903,
da linha de Londres a Brighton, electrificada a tensio de
6000 volts, 25 Hz.

Mas, sdomente a partir de 1910-1916 algumas Admi-
nistracoes ferrovidrias comegaram a interessar-se pela
electrificacio das suas redes, e dai o aparecimento de dife-
rentes sistemas de tracgio eléetrica.

Os engenheiros encontravam-se ao tempo, em pre-
senca de duas tendéncias :

— numa, considerava-se o problema da utilizagio da
energia sobre a locomotiva, utilizava-se portanto
o motor de traccao em corrente continua, que era
e ¢ o melhor motor para este [im: como nao se
sabe transformar dum modo simples a tensio em
corrente continua, era necessdrio adoptar para o

N. R. — Texto da palesira pronunciada na Ordem dos Engenheiros,

no ciclo de conferéncias fervovidrias.
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IS EIIGEACIAS POSTAS AS EMPRESAS RACIONAIS

PELO DESENVOLVIMENTO DO CAMINEO DE FERRO

As industrias
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material electrico
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CHEFE DO SERVICO DE ELECTROTECNIA

equipamento aéreo (catendria) uma tensio igual a
tensao de funcionamento dos motores de tracgao
e restante equipamento das locomotivas 1500 ou
3000 volts ; por este motivo, havia grandes inten-
sidades de corrente nas linhas de contacto e para
nio haver quedas de tensdo proibitivas, grandes
secgdes nesta linha e as subestagdes ficavam muito
proximas ;

— na outra, considerava-se o problema do transporte
de energia, utilizando portanto a corrente alterna
e instalando um transformador na locomotiva ;
deste modo podia-se escolher livremente a tensdo
da linha de contacto (11000 volts na América e
15000 volts na Europa) e uma tensdo baixa para
os motores de traccdo; a catendria, como nao
transportayva grandes intensidades de corrente, ali-
jeirava-se consideravelmente ; as subestagcées sdao
constituidas por simples transformadores e podem
ser muito espacgadas, cerca de 50 km em média,

Entretanto, em Portugal o caminho de ferro inaugu-
rava-se a 28 de Outubro de 1856 no trogo de linha de
Lisboa ao Carregado, isto ¢, 26 anos depois do comboio
inaugurado em Inglaterra,

Quanto a utilizagido da electricidade para a tracgdo.
temos em 1926 a electrificacio da linha de Lisboa (Cais
do Sodré) a Cascais, em 1500 volts corrente continua, e
nas cidades de Lisboa e Porto, os transportes colectivos,
com centrais proprias, utilizam também a traccio eléctrica.

Cerca de 1930, estudou-se a possibilidade da electrifi-
cacdo da linha de Sintra, tendo-se na altura, escolhido
como tipo de corrente a corrente continua.

Com a criacio da rede eléctrica nacional e a cons-
trugdo das grandes barragens, terminada a ultima Guerra,
de novo se pensou em electrificar as vias férreas portu-
guesas. Assim, em 1947-1948, fizeram-se Os primeiros es-
tudos para a electrifica¢ido da linha do Norte e retomou-se
o estudo da electrificacio da linha de Sintra.

Porém, sé mais tarde. durante a vigéncia do I Plano
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de Fomento (1953-1958) foi possivel iniciar a electrifica-
¢io das nossas vias férreas.

Nesta altura. tinham terminado com éxito os ensaios
feitos pelas S. N. C. F. na linha do Hollenthal, na Ale-
manha, ¢ na linha de Annecy, em Franga, para a utiliza-
¢io da corrente de tracgdo a frequéncia industrial.

Este novo sistema de tracgdo conciliava as vantagens
das instalagdes ligeiras para o equipamento aéreo e a inte-
gragiio do caminho de ferro na rede industrial,

Relativamente A corrente continua, 1500 volts, este
sistema apresenta as vantagens :

—_das linhas de distribuicio em alta tensio desapa-
recerem em grande parte, com beneficio de um
menor custo, da ordem dos 72 a 73 %

—.das subestagdes serem muito mais baratas, e em
menor numero, o beneficio ¢ da ordem dos 84
a 85 %;

—do equipamento aéreo ser muito mais leve, com

economias da ordem dos 35 %.

Na média geral, compreendendo o prego do material
motor, o custo total baixa para 30 9, menos, sobre o0s
investimentos relativamente & corrente continua.

A utilizacio da corrente industrial em tracgio eléc-
trica. ¢ bom esclarecé-lo, era uma velha aspiracao dos
caminhos de ferro, que s6 foi possivel realizar por se
terem vencido as dificuldades técnicas que impediram
durante 50 anos de fazer boas locomotivas com a cale-
ndria alimentada a 50 Hz.

Portugal pode, portanto, ao iniciar a electrificagio
dos seus caminhos de ferro, aproveitar-se deste facto e,
assim. fomos dos primeiros paises a electrificar em 50 Hz,
ao lado da Franca e da Turquia.

Posteriormente, electrificaram as suas linhas férreas
em corrente industrial a fndia, a Russia, o Japdo, a Ingla-
terra, a China, o Katanga, a Jugoslivia, os Estados-Uni-
dos. a Finlandia e a Argentina,

O servico ferrovidrio com a locomotiva a vapor estd
a baixar em todo o Mundo, sendo substituida pela tracgao
eléctrica e pela tracgao diesel.

14 fizemos uma breve referéncia ao modo como evo-
lucionou a tracciao eléctrica, mas nao nomeamos as van-
tagens que apresenta e sao nomeadamente :

—_uma maior rentabilidade das locomotivas eléctricas
e as maiores velocidades que permitem obter no
transporte de passageiros e mercadorias, além da
auséncia de fumos, poeiras, ruidos, etc.

Quanto 4 locomotiva Diesel, Portugal comegou a uti-
lizd-la em 1948, no servi¢o de grande linha, quando nou-
tros paises da Europa ainda s6 era utilizada no servi¢o
de manobras ou de mercadorias, e analogamente a loco-
motiva a vapor, representa uma central mével de energia,

O motor Diesel produz a energia que se transmite a0s
rodados através de um sistema que permite variagdes de
forga de tracgdo e de velocidade.

Neste sistema de transmissio hd que considerar trés
tipos :

—a transmissio de energia faz-se por meios pura-

mente mecinicos ;

— meios eléetricos ;

— meios hidraulicos.

A transmissio puramente mecénica, por meio de en-
grenagens, 6 interessa em geral tratando-se de poténcias
muito pequenas,

A transmissio eléctrica é a que até hoje tem conhe-
cido maior desenvolvimento. F segura em servico e fun-
damentalmente utiliza elementos construtivos, com provas
j4 dadas na traccdo eléctrica.

-

A transmissio hidrdulica substitui o gerador e o0s
motores de tracgdo por meios hidro-mecénicos.
No grifico que se apresenta verifica-se, para os tilti-

i i

Grifico comparativo dos percursos de tracgdo cléetrica, diesel e a
vapor na rede da C. P, no ltimo deecnio

mos 10 anos, a importincia, cada vez maior, que tem tido
a traccdo eléctrica e a tracgao diesel-eléctrica nos percur-
sos dos nossos engenhos tractores.

Quanto ao trafego, tem-se que nos 10 % da linha
electrificada (linhas do Norte e Sintra) sido rebocados por
maquinas eléctricas, locomotivas e automotoras mais de
50 9 do trafego total da rede,

T — As inddstrias de material eléctrico para as insta-
lacoes fixas do caminho de ferro

Ainda que o caminho de ferro tenha nascido no pe-
riodo da mdquina a vapor, quando ainda era desconhecido
o aproveitamento industrial da electricidade, as suas ins-
talagoes fixas ou de apoio (caso das oficinas) foram tam-
bém, a partir dos fins do século passado, fortemente
influenciadas pelo desenvolvimento da industria eléctrica.

E assim, nas suas oficinas, o caminho de ferro, come-
cou a utilizar o equipamento eléetrico, & medida que este
era posto a disposicio da industria.

Devido ao aumento de circulagdes nas linhas férreas
e As suas maiores velocidades, foi necessdrio efectuar as
primeiras instalagdes de seguranga (sinalizagfio). Estas,
constituidas inicialmente por meios puramente mecanicos,
desenvolveram-se de tal modo, que deram origem a um
novo ramo na inddstria, o que trata praticamente s6 da
sinalizaciio ferrovidria.

Quanto as telecomunicagdes, 0 caminho de ferro foi
utilizando os progressos realizados neste campo a medida



que eles se lam efectuando. adaptando-os nalguns casos
particulares as suas necessidades. Tendo comegado pela
exploragio telegrdfica, evoluiu posteriormente com a uti-
lizagao do telefone ¢ da T. S. F.

Para o equipamento aéreo da trac¢ido, o caminho de
ferro aproveitou-se mais uma vez dos elementos utilizados
noutras industrias, caso dos elementos usados na cons-
tru¢ao das grandes linhas de distribui¢do de energia, que
foram convenientemente adaptadas aos condicionamentos
impostos pela exploragio ferrovidria.

Il — As industrias de material eléetrico para instala-
coes no material circulante

Como para as instalacoes fixas o caminho de ferro
foi-se aproveitando do progresso que se ia realizando
noutros campos da técnica para adapta-lo as necessidades
do seu material circulante,

Passados poucos anos, apds o aparecimento do motor
eléctrico. vemos imediatamente o seu emprego na tracgio
ferrovidria.

A utilizagio do motor de corrente continua, embora
se trate do melhor motor para a trac¢do, deu origem as
locomotivas e automotoras de corrente continua 1500 ¢
3000 volts. Contudo, este modo de tracgdo, por motivos
diversos, ndo dava inteira satisfacdo a todas as Adminis-
tracoes ferrovidrias.

Por este motivo, desenvolveu-se também a electrifi-
cacao em corrente alterna, na qual automotoras e locomo-
tivas utilizavam, por dificuldades técnicas na construcao
dos motores monofdsicos de colector, frequéncias espe-
ciais de 16 %3 Hz, na Europa, e de 25 Hz, na América.

Quando a volta de 1950, a S. N. C. F. recomegou as
experiéncias para a utilizagio da traccio em corrente
alterna 50 Hz, partiu da permissa de que 0s progressos
técnicos realizados no campo eléctrico permitiriam as in-
distrias de material eléctrico, construir, em 1950, motores
monofdsicos de colector de 50 Hz, tio bons como os cons-
truidos em 1916-1920, que ja tinham dado as suas provas.

Contudo, os progressos realizados no campo da recti-
ficacio da corrente, inicialmente com os rectificadores
monofdsicos de vapor de mercirio ¢ ultimamente com os
rectificadores secos, nomeadamente de silicio, jd aplicados
nos nossos caminhos de ferro, vieram alterar completa-
mente as condigbes postas, permitindo conciliar as duas
tendéncias existentes, de instalacoes leves para o transporte
de energia ¢ do motor de corrente continua para a tracgao.

Os progressos realizados na industria de construgdo
dos motores Diesel, permitiram que fosse possivel a sua
adaptagiio, como ji referimos, ao caminho de ferro, dando
origem as locomotivas e automotoras diesel-eléctricas
quando utilizam a transmissao eléetrica, empregando mo-
tores de tracgdo em corrente continua,

IV — Colaboracao das indiastrias portuguesas de mate-
rial eléctrico no desenvolyvimento do caminho de

ferro

Referimos os progressos realizados pelo caminho de
ferro desde os tempos distantes da sua inauguragido até
aos nossos dias e vimos também, como se foi :‘tdapmnd_o
e aproveitando dos progressos técnicos que a industria
eléctrica punha a sua disposicio.

Nos tltimos anos, isto é, durante a vigéncia do 1 e
Il P. F. e do Plano Intercalar de Fomento, temos verifi-
cado, nomeadamente na electrificagio dos caminhos de
ferro (linhas do Norte e de Sintra), o apoio que recebemos
da industria nacional, porquanto esta estd actualmente em
condicdes de nos fornecer uma elevada percentagem de
material ; e tanto assim ¢ gque, se 08 enumerarmos, encon-
tramos os seguintes fornecimentos :

a) Equipamento aéreo

BOLETIM DA C. P.

Com notivel merecimento, © zutor expoe o seu trabalho sobre
material eléctrico

Isoladores, fio de contacto, cabos em cobre ou
bronze, pec¢as fundidas em ago ou bronze para
acessorios, galvanizacio de postes, etc.

b) Subestagoes

Transformadores de poténcia, disjuntores, sec-
cionadores, cabos isolados ou ndo, todas as estru-
ras metdlicas, etc.

¢) Sinalizacao
Todos os cabos, bem como as estruturas me-
talicas para instalagGes de sinais, armarios, etc.

d) Telecomunicagées

Todos os cabos telefénicos armados ou nio,
centrais telefénicas, aparelhos telefénicos, etc.

e) Material motor (locomotivas e automotoras)

Ainda que tenha sido importada toda a apare-
lhagem de poténcia e medida, verificou-se que
parte do material necessdrio a instalagcdes, tal
como cabos e isoladores, puderam ser fabricados
em Portugal,

Estas mesmas condicoes podem observar-se
para as locomotivas e automotoras diesel-eléctricas.

Quanto a conservagido corrente das nossas instalagoes
fixas ou moveis, cada vez mais. viremos a necessitar do
apoio da industria nacional, nomeadamente para o fabrico
de pecas de substituicio por desgaste ou envelhecimento,
ou para reparacao das que se tenham avariado,

Nas nossas oficinas proceder-se-d somente 2 substitui-
¢do ou aplicagao destas pecas.

Evidentemente que isto ndo significa que os caminhos
de ferro tendam a abandonar, em favor da industria pri-
vada, a reparacdo do seu material. As exigéncias da explo-
ragdo ferrovidria e do servigo piiblico que representam
nao lho permitiriam. Significa, sim, que a técnica evoluiu
de tal modo que as reparacGes se processam de modo
diferente,

i
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A Unido Internacional dos Caminhos de Ferro, pela voz
do director comercial da S. N. C. F,, M. Delacarte,
apresentou recentemente, em Conferéncia de Imprensa.
as decisdes das redes ferrovidrias europeias e as suas i
tengdes para o futuro, a propésito de um grande problema
da actualidade : a evolugido de grandes contentores, que
correspondem as normas mundiais da L. S. O. (%), denomi-
nados pela U. L. C.: «TRANSCONTENTORESD.

O emprego de contentores nos transportes terrestres e
maritimos nio é novo; a Inovagao revoluciondria reali-
zada pelos americanos foi conceber € construir contentores
de grandes dimensoes e navios especialmente adaptados
para os transportar.

Desde 1965, gquando estes novos engenhos de trans-
porte comegavam a aparecer nas linhas do Atlantico
Norte. que a U. I. C. crion um grupo de trabalho —o
«Pushing Group des Transcontainers» — em que persona-
lidades pertencentes as diversas redes ferrovidrias interes-
sadas foram encarregadas, sob a presidéncia de M. Dela-
carte, de definir a politica de emprego dos transcontentores
pelos Caminhos de Ferro europeus, tanto no trafego
transocednico como no trifego intracuropeu.

As primeiras medidas tomadas tinham por objectivo
oferecer o melhor servigo possivel ao trifego que chegava
entdo aos portos.

Ap6s terem-se designado as estagdes (cerca de 160 na
Europa Ocidental) susceptiveis de receber este trifego, em-
preendeu-se a adaptagio dos seus equipamentos de ma-
nutengdo as novas necessidades e a organizagio do trans-
porte rodovidrio ao domicilio.

A elaboracdio da tarifa internacional 9145 (TRANSCON-
TENTOR-TARIFA) permitia dar a conhecer 0s pregos aplicd-
veis nas principais ligacdes, a partida ou A chegada aos
grandes portos europeus, ligagoes para as quais se ofere-
ciam as melhores condi¢cdes de encaminhamento, gragas
A utilizacio dos comboios rdpidos de mercadorias, princi-
palmente os TEEM.

Estas medidas permitiram ao Caminho de Ferro ver
confiar-se-lhe uma parte considerdvel do trdfego, muito
importante — 80 a 90 % —a partida de um dos grandes
portos, e da ordem de 10 a 20 % noutros portos, devido
a razdes locais tempordrias.

Outros progressos sio de prever, porque os estudos
do «Pushing Group» devem conduzir a novas realizagoes.

A mais espectacular consiste na criacio de uma So-
ciedade Internacional : INTERCONTAINER.

O objecto desta Sociedade € oferecer, em trafego in-
ternacional, um servigo completo e preg¢os «de ponta a
ponta», sem que a clientela tenha de se preocupar com
25 fases sucessivas do transporte.

(1) International Organization for Standardization,
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A Sociedade INTERCONTAINER Serd uma Sociedade
cooperativa de direito belga, reunindo as Redes europeias
interessadas. Os Caminhos de Ferro Alemaes, Belgas, Bri-
tAnicos. Dinamarqueses, Espanhois, Franceses, Hungaros.
[talianos, Luxemburgueses, Holandeses, Suecos ¢ Suigos,
contam-se. desde jd, entre os membros fundadores.

A Sociedade deverd entrar em actividade nos primei-
ros meses de 1968 ¢ desempenhar um duplo papel :

‘T_...J-___J

— o papel de investimento e de gestao, primeiro
no que diz respeito aos vagoes e eventualmente
408 transcontentores, assim como aos Servigos
auxiliares do transporte ferrovidrio ; e

— 0 papel comercial em seguida, levando-a a
apresentar-se frente a frente a clientela, como
interlocutor unico para o trafego internacional
que utiliza esta técnica.

A sua Direcgio-Geral ficard instalada em Basileia.
*

A accio da Sociedade serd facilitada pelas decisoes
comuns tomadas no seio da U. I. C.:

— de construir vagées especiais concebidos para
os transportes de transcontentores, particular-
mente um vagio de bogies que permita trans-
portar a 120 km/h um carregamento de 60 1
de transcontentores :

—de realizar estaleiras terminais altamente espe-
cializados e equipados, que poderio ser ligados
entre si e com os portos, por comboios rdpi-
dos reservados total ou parcialmente para
transcontentores.

A acciio da INTERCONTAINER ndo se limitard ao trafego
maritimo : constituird, com efeito, um excelente meca-
nismo carril-estrada, particularmente bem adaptado ao
transporte ferrovidrio, como o demonstraram os BriTiSH
RAILWAYS a0 realizar com os comboios FREIGHTLINER uma
modificagio radical na sua exploracao.

As redes europeias da U, 1. C. estiio convencidas do
interesse da nova técnica e vido até encarar, para circula-
rem sem ftriagem entre os grandes centros nacionais ou
curopeus. «comboios blocosy de transcontentores. cuja dis-
tribuicio ou concentragao se poderia fazer por estrada.

Assim. a flexibilidade do servico rodovidrio poders
combinar-se a baixo pre¢co de custo com a seguranga do
transporte ferrovidrio, para oferecer um servico realmente
satisfatério 2 parte da clientela que ainda nio pode bene-
ficiar do servico a domicilio directo, sob a forma de ra-
mal particular,



uzida homenagem do CFP

a Janda de masica dos ferroviarios

pelo seu excelente comporta—

mento no yestival de Nancy

Clube Ferrovidrio de Portugal comemorou condig-

namente no passado dia 16 de Dezembro o 6.° ani-

versario da sua fundaciio. Para o efeito, além de
organizar um programa festivo de nitido agrado dos seus
associados. resolveu proceder & condecoraciio de todos os
musicos da Banda que tdo assinalado éxito alcangaram
no festival de Junho ultimo, em Nancy, num certame
F. 1. S. A. L. C., onde, concorrendo com onze bandas
ferrovidrias europeias, se guindaram ao primeiro lugar,
ex-aequo com a Banda de Mildo.

A sessdo foi presidida pelo sr. dr. Elio Cardoso, como
representante em Portugal da Federagio Internacional das
Sociedades Artisticas ¢ Intelectuais dos Ferrovidrios
(FISAIC), ladeado pelos srs. inspector Artur Ferreira, pre-
sidente da assembleia geral do Clube, José Araijo Pe-
reira, presidente da direccio, engs. Jodo Carlos Marques

< v

Entré calorosos aplausos da assisténcia, o dr. Elio Cardoso faz u
imposi¢io du medalha comemorativa da viagem a Nancy a0 mies-
tro da Banda dos Ferrovidrios tenente Silvério Pereira de Campos



A Banda dos Ferrovidrios Portugueses num momento do seu
1

magnifico concerto

Bela e José Luis Batalha Jardim e ainda do representante
da Federaciao das Colectividades de Recreio, sr. Humberto
d*Avila.

A primeira parte do programa foi preenchida por um
notdvel concerto da Banda dos Ferrovidrios dirigida pelo
seu maestro sr. tenente Silvério Marques Pereira de Cam-
pos. A partitura, nessa noite ampliada, incluiu 0s mesmos
trechos que os executados em Nancy, com tio vivo agrado:

Poeta e Aldedo ........ . de Suppé
Fantasia de Bombardino

(solista: José A. Caldeira) de Bellini
Rapsédia Eslava n.2 1.... de Friedemann

Festa da Serra do Pilar .. de Sousa Morais
«Suitey Alentejana ....... de L. de Freitas Branco
Uvas do Douro ........ . de Duarte Pestana
Amores de Pedrogio .. de A. Lourengo

Hino do Clube .......... de Serra e Moura

No final de tio magnifica intervengiio o sr. Rui Lobao
Sanches. secretdrio do Clube, historiou a triunfal viagem
da Banda a terras gaulesas e reiterou o reconhecimento do
C. F. P. pelas facilidades que a Administra¢io concedeu
para a deslocagio dos 47 musicos a Nancy, bem como a
confian¢a depositada pelos altos dirigentes da Empresa na
missio que tdo honrosa e patridticamente se cumpriu.

Procedeu-se em seguida a chamada e condecoragao

individual dos elementos da Banda, cada um calorosa-
mente aplaudido pela assisténcia. A imposi¢do das meda-
lhas foi feita pelos componentes da Mesa de Honra.

E o Clube Ferrovidrio de Portugal que teve igual-
mente valiosa intervengido, por associados seus, no con-
curso de pinturas e esculturas FISAIC de Karisruhe, na
Alemanha. realizado em Junho de 1967, aproveitou esta
sua grandiosa festa para entregar aos ferrovidrios que por
seu intermédio participaram no certame, os diplomas de
honra com que a organizagio FISAIC alemd os distin-
guira, Eram eles, os srs. Manuel Mourato Peliquito ¢
Manuel dos Santos Jurado, este infelizmente ja falecido,
motivo porque a entrega do prémio se fez a titulo poés-
tumo, a um dos membros do Clube.

A segunda parte do programa decorreu com a exibi-
¢io do moderno documentdrio cinematogrifico O Com-
hoio, uma co-produgiio das Relagoes Publicas da Com-

Um dos participantes no Concurso Internacional de Pinturas ¢ Escul-

turas dos Ferrovidrios, de Karlsruhe, recebendo das mios do dr. Elio

Cardoso, representante da FISAIC em Portugal, o diploma de honra
com que foi distinguido pela organizacito alemai

panhia. A terceira parte, constou de um programa de
variedades musicais, executadas ao piano pelo maestro
José Joaquim Rosa ¢ interpretadas pelos seguintes elemen-
tos do Grupo Cénico e de Variedades do C. F. P.: Maria
Amélia Pereira. Maria do Carmo Nunes, Utilde Figuei-
redo. Carlos Camilo, Fausto de Sousa, Francisco Abran-
tes, Jacinto Valente, José Amilcar, Jos¢ Gomes e José
M. Fernandes.

A encerrar a sessio a direcgio do Clube obsequiou
os seus convidados com uma lauta ceia.

< = v

O maestro, dirigentes ¢ acompanhantes do C. F. P. que se desloca-
ram a Nancy, apds receberem as medalhas de consagragio de
apre¢o do Clube
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Por MANUEL DA FONSECA VAZ

AGENTE TECNICO DE ENGENHARIA DE 1.* CLASSE

facto de ter sido educado no Instituto dos Pupilos
O do Exército, modelar estabelecimento de ensino,

fundado no advento da Repiblica em Portugal,
para os filhos de militares, onde permanecj 12 anos, leva-
-me a abordar, ainda que pela rama, um -assunto tio pre-
mente como o da crianga ¢ o desporto.

De facto. durante essa diuzia de anos que ali estive
foi-me dado constatar que cerca de 95 % dos alunos
nutriam uma grande aversdo pelas prdticas gimnodes-
portistas.

A circunstincia de a equipa de atletas, nesse longo
periodo escolar, nunca ter ultrapassado duas dezenas em
cada ano, revela bem o que afirmo. Ainda mais, nesses
12 anos em que perpassaram pelo Instituto cerca de
2000 alunos, o nimero de atletas néo ultrapassou a casa
dos 100.

Os desportos que nos Pupilos do Exército se prati-
cavam eram, além do atletismo, o futebol, o basquetebol
¢ a esgrima de florete.

Infelizmente nesse tempo ndo se praticava natagao
nem ténis, desportos que eu considero fundamentais e que
hoje pratico intensamente e com paixio.

Numa escola onde a gindstica era obrigatéria e o0s
professores eram realmente bons e exigentes, custa a acre-
ditar que o nimero de atletas fosse tao exiguo, mas os
factos nio o desmentem, pois infelizmente o desporto em
Portugal é manifestamente fraco em comparagdo com O
que se passa nos outros paises.

Passados tantos anos e apesar de o Estado ter gasto
verbas avultadas em recintos desportivos, como o Estddio
Nacional, situado no formosissimo vale do Jamor, cons-

tato com mdgoa que a maior parte dos desportistas que
frequentam os cowurts de ténis jd ultrapassaram os 40 anos
e que a auséncia de criancas, num sitio tdo aprazivel e
salutar, é completa.

Se, na realidade, como afirma constantemente o ilustre
professor da cadeira, a Higiene Escolar deve comecar pela
instrugdo primdria, o desporto também deve ali comegar,
quer dizer, o aluno deve ser orientado para num futuro
mais ou menos préximo praticar determinado desporto
de harmonia com o seu gosto.

Este estimulo pode ser provocado :

— Pela persuasio ¢ propaganda ;

— Pela exibicdo de filmes desportivos :

— Pela presenca. dos alunos em espectdculos des-
portivos, mormente os de atletismo, ténis, na-
tacdo e outros, com exclusao do futebol.

Os dois primeiros estimulos teriam a finalidade de
provocar o terceiro, seja a presenca assidua dos alunos
em recintos desportivos e do que me ocuparei com maior
desenvolvimento.

De facto, sendo as criangas imensamente receptivas,
a4 sua presenca nos campos desportivos provocaria nelas
como que a sua integragdo no jogo a que assistem.

E a este respeito Jean Chateau escreve :

«Ver jogar ¢ jd para a crianca uma fonte de prazer

certo e fdcil. Ver jogar é ja participar um pouce no jogo,
¢ mergulhar na atmosfera dos grandes. Os jogadores
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