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IN_MEMORIAM

Rebelo de Bettencourt

No momento da lembran¢a saudosa, palavras que nos surgem, logo
afastadas: Rebelo de Bettencourt néo se define com palavras; sentimo-lo connosco,
amigo de sempre e para sempre, companheiro dedicado e amigo de quantos pas-
saram por esta Casa, nela deixando o melhor do seu talento, da sua dignidade
profissional e, mais que tudo, da sua amizade e dedicacéo.

Carles d'Ornellas, nosso saudoso Director, antecipou-se-lhe no caminho
eterno. Melhor do gue ninguém poderia recordar o seu amigo de longos anos, se
a dor lhe nédo tolhesse a méo ...

No 30.° dia do falecimento de Rebelo de Bettencourt, o «Diério dos Acores»
prestou comovida homenagem ao seu colaborador de tantos anos, através da pena
de alguns dos seus amigos que com ele dignificaram o nome das ilhas maravilhosas
que séo os Acores. E com a devida vénia que reproduzimos desse nimero do exce-

P ey

lente diario insular o depoimento do Dr. Jodo H. Anglin, pr
Instituto Cultural de Ponta Delgada.

Dos rapazes que frequentaram o Liceu da Gragca em
parte da primeira década do século decorrente, a maioria
j4 se fol para as regides do Além, poucos se topando a
a deambular, mais ou menos tropegos, pelas ruas da cidade.

Isto, quanto aos que fizeram as suas vidas nesta vene-
randa urbe, pois os outros, os que seguiram fora das fron-
teiras da ilha, espalhados pelas sete partidas do mundo,
ja quase de todo desapareceram, confundidos nos turbi-
Ihdes das terras grandes ou sumidos na disténcia dos largos
horizontes.

Rebelo de Bettencourt, que ha dias foi a enterrar em
campa rasa, ali no cemitério de S. Joaquim, foi dos muito
poucos que regressaram & terra para nela dormirem o sono
eterno.

Desde muito novo manifestou decididas propensoes

literdrias, principalmente no jornalismo e na poesia, de
que fol cultor emérito, hoje injustamente um tanto esque-
cido.

Durante largos anos fez do «Diério dos Agores» arquivo
precioso das suas produgdes, mormente crénicas, algumas
delas primorosas, enviadas com regularidade de Lisboa, as
quais, com o seu ar leve e refrescante, constituiam deleite
espiritual que vinha de certo modo compensar a monotonia
do viver ilhéu, quase isolado do resto do mundo, limitado,
em matéria de informacio cosmopolita, aos parcos tele-
gramas da «Havas» e & leitura, por atacado, dos jornais de
Lisboa, aqui chegados de quinze em gquinze dias, e pouco
mais.

O que ele nunca teve foi tendéncia para agenciar a
vida, de modo a amontoar pectlio que se visse, morrendo
mais pobre do gue nascera, sem embargo do talento com
que viera ao mundo.

A sua memdria devo algumas palavras de saudade.
Dele recebi, desde verdes anos, estimulos e incentivos

da direccéo do

que gratamente relembro e conservo com enternecido
afecto, sem necessidade de os divulgar.

A existéncia e as vicissitudes da arte dramatica por-
tuguesa, que ele durante dezenas de anos observara com
maior interesse, provocaram-lhe algumas das suas me-
lhores pédginas impressionistas, em que ndo deixava de
por em foco o mérito dos nossos artistas da cena ou do
cinema, a que também dedicou nos dltimos anos alguma
atengéo. :

E nem sempre eram de elogio as suas apreciagdes.
Algumas, quando se apresentava oportunidade, mostravam-
-se severas no exame das obras apresentadas e no julga-
mento do desempenho artistico.

Os problemas do turismo, de plena actualidade, mere-
ceram-lhe bastas vezes desvelado carinho, em especial
sempre que se apresentasse ensejo de fomentar este as-
pecto da actividade econdémica acoriana, ainda incipiente
e hesitante na sua marcha dificil para o futuro.

O seu amor & Lingua Portuguesa manifestava-se a cada
passo, revelando nele um estudioso atento da pureza do
idioma pétrio, desde bem verdes anos.

Conhecia também a literatura e a lingua francesas,
que estudou, néo s6 no Liceu, com o velho e seguro pro-
fessor Préspero José Teixeira, mas também nas aulas da
Escola Berlitz, que funcionavam entdo em Ponta Delgada,
sob a regéncia do professor M. Gaston.

Enfim, alguma coisa mais haveria a relembrar sobre
0s méritos mentais de Rebelo de Bettencourt, mas o espac'u
limitado de que posso dispor nesta péagina do «Diario dos
Acgores», de homenagem & sua memdria, impoe desde ja
a restrigdo das minhas palavras, que por aqui ficam a dizer
da minha saudade por um velho amigo e companheiro de
tantos anos, cuja alma Deus tenha na sua méo direita.

Paz & sua alma.
Jodio H. Anglin
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Renovacdo Integral

da Via Braga - Faro

Apllncarngrmdeempmltadadnmwaﬁolnugraldavln.
no eixo Braga-Faro, a Companhia dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses considerou que, dquela, como infra-estrutura bésica do
caminho de ferro, cabe papel importantissimo na objectivagio de
comunicages sempre mais rapidas, com maior conforto e segu-
ranga, Com efeito, do seu tragado, geometria, armamento e
indice de qualidade depende, em percentagem elevada, a possi-
pilidade de conseguir o objectivo desejado,

De facto o objectivo imediato, apés a renovacéo integral, &
conseguir nesse eixo um transporte ferrovidrio rapido, com como-
didade e seguranca, de elevado potencial de trifego e automa-
tizado, o que, no contexto metropolitano, se traduz pela resolugéo
de dois problemas: o limite de velocidade, consagrada na nossa
rede, de 120 km/h, tem de ser elevado e as cargas méximas
por eixo do material circulante, correntemente consideradas
entre 16-18 t, também devem ser elevadas.

Os classicos métodos de conservaglo e vigilincia de via,
que sio praticados com pesada Intervengéo de melos humanos,
tém de ser substituidos por p mecéni mais r i
© menos penosos,

@ UMA SOLUGAO DENTRO DOS LIMITES DAS
VIAS CLASSICAS

As solugdes a adoptar para resolugio daqueles objectivos
séo, desde logo, influenciadas pela politica de velocidades ele-
vadas que a C. P. pretende praticar, E hoje corrente situar esta
politica dentro dum destes dominlos: velocidade de 200,250 km
hora, em planicie, além dos limites considerados tradicionais,
ou velocidades dentro dos limites dos dominios tradicionals de
160,/180 km hora.

No primeiro caso, aquelas altas velocidades s6 se poderéo
langar em linhas de caracteristicas especiais, nfio s6 quanto a
geometria da via (raios de curvas e pendentes), mas também no
referente a outras Instalacdes fixas (via, catendria, sinalizagéo,
etc.) que disponham de armamento que possa suportar as ele-
vadas solicitagies que tals velocidades criam,

Se nos enquadrarmos dentro dos limites de velocidades de
140/160 km hora, as caracteristicas bésicas duma via cldssica
continuam vélidas, A Companhia procurou, portanto, situar a sua
opgio dentro desta dltima solugdo, considerando o complexo
s6cio-econémico do Pais e as caracteristicas oferecidas pelas
linhas da nossa rede ferrovidria,

Os limites a atingir, imediatamente, apbs a renovagio inte-
gral da via (140 km hora) poderdo ter um futuro alargamento,
& custa da evolugio do material circulante, ou actuando sobre a
geometria de algumas curvas de tratamento menos oneroso.
0 estudo dessas curvas e solugies a adoptar deveréd ser limi-
tado por condigbes técnico-econémicas,

@ SUBSTITUIGAO TOTAL DA VIA ENTRE BRAGA
E FARO (916 KM) E MELHORAMENTOS
EM MAIS 682 KM DE PERCURSOS

O planeamento da modernizacio das linhas teve por base o
estudo dos' elementos referentes ao estado da via, recolhidos
pelo Departamento da Via e Obras, em 1964,

‘A programagio e as linhas a considerar, para uma renovagéo
integral (RI), reaplicagdio de material (R. R.) ou somente balas-
tragem, foram objecto dum estudo por parte do Servigo de Es-
tudos e Planeamento do Departamento de Organizagéo e Planea-
mento,

A partir desses estudos fol fixado o seguinte programa geral:

a) Renovagdo integral — proceder-se-4 & substituiciio do
balastro, travessas, carrls 54 kg/m tipo U.L.C. e aparelhos de
via, entre Braga-Faro, numa extensdo total de 916 km de linha.

A nova via serd equipada com barras longas soldadas, de
gare a gare, travessas de betéo bibloco — RS-SL, pregagéo dupla-
mente eldstica, e aparelhos de via e correcgbes de tragado que
permitam a prética de velocidades elevadas.

b] Renovagio de balastro com reaplicag
temperado (R. R.).

Mratar-se-d a plataforma, substituir-se-d o balastro, travessas
e carris.

As travessas e os carrls serfio obtidos dos materials levan-
tados das linhas objecto de Rl — mediante escolha adequada.

As primeiras serio ressabotadas e os carris reperfilados

de material

em moderna instalagdo, actualmente a ser montada nos esta-
leiros fixos do Entroncamento,

Também neste caso se prevéem correcgbes de tragados.
A extensdo de linha Interessada serd de 448 km, assim discri-
minada; linha de Oeste — Cacém a Caldas da Rainha; linha do
Douro— Ermezinde a Marco; linha do Minho— Ancora a Valenga;
ramal de Alfarelos — Alfarelos a Figuelra da Foz; ramal de
Tomar — Lamarosa a Tomar; linha do Leste — Entroncamento a
Abrantes: linha da Beira Balxa — Abrantes a Barca da Amieira;
linha de V. Novas — Setil a V. Novas; linha do Sul — Vendas
Novas a Beja,

Estes trabalhos seréo |
Cacém-Caldas da Rainha.

¢). Renovagio de balastro, Compreende a substitulgio do
balastro em 234 km de linha: linha do Leste — T. das Vargens a
Elvas (em curso); linha da Beira Alta — Mortdgua a Guarda,

As correcgbes de tragados a Introduzir, a substituigio do
de ser, permitird melhorar as velo-

dos em m de 1971 no trogo

to, que o r
cidades actuals.
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@ LOCALIZADO NO ENTRONCAMENTO O ESTALEIRO
FIXO MAIS IMPORTANTE

passando, finalmente, 4 fase de execugdo, iniclada em 29
de Novembro do ano passado, a C. P. confiou a Rl, a RR e a
balastragem ao consércio Somafel-Borie-Dehé, que, para o efeito,
fornece materiais, maquinaria e materlal circulantes, e a técnica
francesa seguida pela S. N. C. F.

Por outro lado, fol necessério criar estaleiros de apoio, que
ficaram assim distribuidos: um em Alcéntara-Mar, onde se re-
cebem os carris e barretas vindos da Siderurgia Nacional, outros
na linha.

O estaleiro fixo mals importante é o do Entroncamento, onde
se exercem as seguintes actividades:

Manutengéo do pequeno material; preparago dos aparelhos
de via; desmonte da via velha; escolha do material a recuperar;
recuperagio das travessas de madeira e reperfilagem e solda-
dura dos carris a recuperar.

Por fim, hd uma rede de estaleiros mdvels que tem por
missfo efectuar a substituigio do balastro, das travessas, carris,
aparelhos de via e executar passeios e pistas para ciclistas,
valetas, bem como executar correcgies da catendria e sinall-
zaGho,

UM MILHAO E TREZENTOS MIL
CONTOS

PARA AS ACTIVIDADES
NACIONAIS:

60°/, DO VALOR DOS INVESTI-
MENTOS

A MODERNIZACAO DA VIA
IMPLICA UM INVESTIMENTO
DE DOIS MILHOES E MEIO
DE CONTOS

Os trabalhos realizam-se em regime de via (nica temporéria
(V. U. T.), isto &, s6 durante os intervalos destinados aos tra-
balhos, as circulagbes normais se fazem em regime de via dnica,
pois todos os dias, e quando se atinge o limite de tais intervalos,
é restabelecida a circulagdo na via |& substituida.
1}
. ® NECESSARIO APETRECHAMENTO

DA INDUSTRIA NACIONAL

Todas as acgbes necessérias 4 realizago da modernizagio
das linhas indicadas, implicam um Investimento de cerca de
2 500 000 000$00.

Desde a primeira hora que a C, P, teve sempre presente o
quanto representaria para a economia nacional o proporcionar,
no mais elevado escaldo, a intervengéio da indidstria nacional em
tal investimento, Tornava-se para isso necessério que essa in-
distria se apetrechasse em meios humanos e mecénicos, com
o grau de especializagio que tal matéria requer, devendo-se,
portanto, render jus ao esforgo que a Inddstria nacionaal fez com
tal objectivo.
~ As recepgbes de materials e pegas fabricadas obedecem, em
tudo, 4s especificagdes da U. |. C., admitidas Internacionalmente
por todas as administragdes.

(do Didrio de Noticias)

MODERNA LINHA
TURCO - IRANIANA

Em Setembro de 1969, fol estabelecido um acordo entre os
caminhos de ferro turcos e iranianos, ratificado posteriormente
pelas autoridades governamentais respectivas, com vista & inau-
guragio do trogo de linha Sharifkhaneh (Irdo) —Tatvan (Turquia).

Em principio, esta via férrea, equipada com as mals mo-
dernas i deverd comecar a fun-
clonar no fim deste ano. No final do seu percurso, na Turquia, a
futura ligagio ferrovidria terd de recorrer a um servico de
«ferry-boat= para efectuar a travessia do lago Van, cuja super-
ficie & sels vezes maior que a do Lago Leman, na Suica, Em
1970 serd empregado um s6 «ferry-boat= mas espera-se que em
1971 se possa contar com um segundo, para melhoria gradual do
servigo.

Esta linha, situada numa zona montanhosa, cujo ponto mais
elevado se situa a mals de 2000 m, assegurard a ligagio entre
a rede dos caminhos de ferro turcos e a artéria iraniana Tabriz-
-Mianeh-Teherdo-Kashan-Isfahan, Um projecto iraniano prevé o
prolongamento desta artéria em direccio ao sudoeste, até Zahe-
dan, términus de uma linha férrea paquistanesa. A concretizagio
de tal projecto assegurard, assim, a ligacio ferrovidria entre a
Europa ocidental @ o Paguistdo, via Turquia e Irdo,

lagGes de telect
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LOCOMOTIVAS TELECOMANDADAS?

Nao sera tao depressa
que se dispensaréio 0S

A Subcomissdo de Estudos Tracgio Eléctrica, depen-
dente da Unido Internacional dos Caminhos de Ferro, acaba
de efectuar um estudo sobre a concepcdo de uma loco-
motiva inteiramente cibernetizada. As conclusées desse
estudo levantam de novo o problema do homem e da ma-
quina, face ao estado actual da cibernética aplicada.

Se, presentemente, numerosas locomotivas compor-
tam, ou vdo comportar, um certo nimero de processos
automéaticos de condugdo (arranque, regulagéo da veloci-
dade ou da aceleragdo, travagem, etc....), nenhuma delas
estd, por ora, apta a ser telecomandada de um posto fixo.
O condutor continua a ser a tnica autoridade a bordo. Os
automatismos introduzidos séo para ele simples auxiliares,
destinados a alivid-lo nas suas tarefas, operando mais fiel-
mente do que ele em determinadas operagdes de célculo,
ou substituindo-o apenas no caso de falta de cumprimento
de alguma regra de seguranga.

@ O CONDUTOR SO VIGIA, CONTROLA E INTERVEM
EM CASO DE FALHA

Num sistema Inteiramente cibernetizado, a locomotiva rece-
berd do exterior, ou através do seu prdprio computador, ordens
que ndo serdo Interpretadas nem exercidas pelo condutor, néo
tendo este, entdio, senfo de vigiar, controlar e intervir em caso
de falha do sistema de comando.

Esta concepcdo de uma locomotiva obedecendo a ordens
recebidas do exterior s6 poderd, pols, ser realizada por etapas
graduais, Os equipamentos deverfio, realmente, ser progressiva
e longamente experimentados, e posta & prova a sua eficécia.
No decorrer destas etapas transitorias e intermédias, a loco-
motiva deverd obedecer, por um lado, a ordens emanadas direc-
tamente do exterior, por outro, a ordens que necessitam ainda
da Iintervencdo do condutor, o qual em muitos casos serd apenas
o executante de um automsatlsmo mais ou menos forgado, como,
por exemplo, o dispositivo de welocidade fixa, que equipa ja
numeroso material.

Quer estejamos, pols, num estddio definitivo, quer inter-
médie, & sem pretendermos prognosticar qual o sistema de
comando que serd adoptado, temos de admitir que todas as
ordens, ou pelo menos algumas delas, emanardo de um calcu-
lador central e ser@o coligidas por captadores instalados a bordo
da locomotiva, Esta deverd comportar um instrumento interme-
didrio que transformaré as ordens recebidas em operagdes exe-
cutdveis pela sua aparelhagem cldssica (tracgfo, travagem,
etc....). Seja qual for o nome dado a esse intermedidrio (tra-
dutor, programador, cérebro), ele serd, sem duvida, diferente
do equipamento classico, Serd constituido por uma caixa mais
ou menos complexa, cuja estrutura interna serd, evidentemente,
ao mesmo tempo, fung@o do sistema de comando e do equipa-
mento, Quer isto dizer que, se o sistema do comando for estu-
dado por especiaiistas da cibernética e o equipamento por espe-
cialistas de material, a concepgio geral da caixa exigirda uma
estreita colaboragdo entre estes diversos especialistas.

maquinistas

@® EQUIPAMENTO DIFERENTE NAS LOCOMOTIVAS
CIBERNETIZADAS E MODERNAS

Feita esta separagdo no interior do préprio veiculo —a ela-
boragio das ordens pela caixa e a sua execugdo pelo equipa-
mento —, poder-se-ia concluir que o equipamento de uma loco-
motiva cibernetizada seria 0 mesmo que o de uma locomotiva,
moderna, actual? Pois parece que néo,

Com efeito, a caixa nfo comandard o equipamento, como o
fazia o condutor, Este conhece a via, sabe em que ponto se
encontra e para onde se dirige; sabe que certos desacertos na
velocidade seréio corrigidos pelo préprio perfil do terreno, e
assim economizard determinadas manobras,

A caixa, pelo contrdrio, pode ndo controlar o equipamento.
Se o «controle» do esforgo da tracc@o afectar certos drgéos
mecénicos, hd o perigo do desgaste; se o «controle» for des-
continuo, surge a instabilidade, Pode, portanto, perguntar-se se
a substituigdo do condutor por um programador (seja num posto
fixo, seja a bordo] n&o requer o emprego de locomotivas com
=controle» pern te do d te, sem manobras mecénicas,
para verificagio da tensdo dos motores ou da corrente, continua
ou monofésica,

Tal facto parece justificar o emprego de =thyristores= para
o =controles automético da regulagio da tensdo, a bordo das
locomotivas cibernetizadas.

A automatizagdo também ndo controlard os 6rgdos da tra-
vagem, pois a eles terd de recorrer mais vezes ainda que o
condutor e, sobretudo, exigirlhes-d respostas mais répidas e
variadas, A cibernética parece, pois, necessitar do emprego de
um travao de comando eléctrico e ndo pneumdtico,

No caso de avaria num elemento do circuito de poténcia, um
condutor apercebe-se do facto e age em conformidade. A auto-
matizagéo, pelo contrério, arrisca-se a continuar o seu curso com
cega obstinag@o e, por consequéncia, a agravar o mal, Os dispo-
sitivos de «controles e proteccdo deverio ser, pois, multiplicadcs
e concebidos de acordo com estas necessidades.

® A «MAQUINA-ROBOT» JA NAO E UTOPIA MAS ...

Assim, a «méquina-robots, se ndo pertence j4 ac dominio
da utopia, continua, no entanto, submetida a regras técnicas
muito precisas, O seu emprego na Europa necessita igualmente
de um sistema de comando & disténcia, que falta ainda con-
cretizar bem, assim como da definigio de um sistema europeu
de sinalizagéo.

Por tudo isto, durante algum tempo ainda, continuaremos a
ver o homem, com o seu cérebro e a sua consciéncia profis-
sional, no comando das nossas locomotivas, ajudado embora, nas
suas tarefas, pelas Gltimas conguistas da electrénica, O «robots
estard a bordo, sim, mas como criado vigilante, auxiliar escru-
puloso, deixando ao seu amo toda a iniciativa, e ndo hesitando
em substitui-lo, no caso de ele falhar,

(do Didrio de Noticias)




