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IN MEMORIAM

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Carlos d'Orncllas

Parece que foi ontem, tdo apressada-
mente decorreram os dias. E, no entanto,
fez agora precisamente um ano, a 15 do
corrente, que faleceu o nosso querido
amigo e saudoso Director Carlos d'Ornellas.

Dotado de uma incomparéavel vivacidade
de espirito e de um dinamismo invulgar,
pertencia ao ntmero
daqueles homens de
accio que parece terem
nascido sob o signo de
uma juventude perene.

Nao é a ociosidade
que poupa os homens.
Pelo contrario, é o tra-
balho metddico, exer-
cido com entusiasmo,
que prolonga a vida.
Aossessenta e um anos,
Carlos d’Ornellas era
ainda, ao lado dos
seus amigos da mesma
idade, um jovem.

O tempo chegava-
-lhe para tudo. Ele que
fora combatente da
Grande Guerra e que fora um dos funda-
dores da «Casa dos Acores», dispunha de
energia suficiente para se ocupar, sem vis-
lumbre de cansaco, de muitos outros assun-
tos, além daqueles que, na direccio da
«Gazeta dos Caminhos de Ferro. e da
revista de turismo «Viagem-, exigiam a sua
atengiio e os seus cuidados. Com efeito,
prestou relevantes servigos na «Casa dos

Acgores: ; deu a sua colaboracio a virias
Direcg¢des da «Casa da Imprensa»; tinha a
sua conta uma seccdo de beneficénecia na
Liga dos Combatentes da Grande Guerra;
e como havia sido o fundador do primeiro
grupo onoméstico do Pais — «Os Carlos» e da
Tertilia «Festa Brava», nunca faltava, na
qualidade de director
destas duas colectivi-
dades, a todas as reu-
nides onde era sempre
estimada e valiosa a sua
presenca, pois para este
lutador nao havia difi-
culdades insupera-
veis a vencer. Resolvia
tudo de pronto. E tudo
resultava certo.

Tendo aprendido,
com Mendonca e Costa,
a devotar-se 108 assun-
tos referentes aos
Caminhos de Ferro,
esta «Gazeta» mereceu-
-lhe especiais cuidados.
Renovou-a no seu
aspecto grifico, mantendo-lhe, no entanto,
as seccdes de maior interesse; e enrique-
ceu, com novos nomes, a prestigiosa lista
dos seus colaboradores, tendo dedicado a
datas histéricas da evolucio dos nossos
Caminhos de ferro ntimeros especiais, que
ficaram a testemunhar a competéncia téc-
nica do seu organizador.

Um dia, porém, uma doenca traigoeira,
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daquelas que ndo perdoam nunca, ata-
cou-o inesperadamente. Foi em 1958. Car-
los d’Ornellas acabara de regressar do
Congresso Ferrovidrio que se havia rea-
lizado, em Setembro daquele ano, em
Madrid.

Doenga terrivel, ele, todavia, gracas a
sua forte compleigio fisica e gracgas, tam-
bém, aos solicitos cuidados do seu médico
assistente e seu grande amigo, sr. dr. Car-
los Lofgren, e aos de alguns ilustres pro-
fessores, pode resistir & morte durante
cinco anos. Mesmo assim, durante os escas-
sos intervalos em que tinhamos todos, ele
e noés, a iluséria esperanga de que ia melho-
rar, nio se deixava fiear ocioso, voltando
as suas ocupacgdes didrias. Na madrugada
de 15 de Agosto de 1963, a morte conse-
guiu vencé-lo. Contava entéo 66 anos com-
pletos.

De quanto era estimado e admirado,
demonstrou-o, impressionantemente, o
funeral, concorridissimo, e o nimero de
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pessoas de todas as classes sociais, que
manifestaram, por eserito, a Familia e a
esta Redacciio, as sentidas condoléncias pelo
desaparecimento desse lutador que em
vida se chamou Carlos d’'Ornellas.

Sua vidva e sua filha, sr.** D. Fernanda
d’Ornellas e D. Maria Carlos d'Ornellas
mandaram celebrar, ontem, por sua alma,
uma missa na Igreja da Encarnacgdo, as 12
horas. Esta cerimdnia piedosa registou
enorme concorréncia,

Uma hora antes, as Direccdes de
«Os Carlos» e da Tertulia «Festa Brava»,
acompanhadas de numerosas pessoas, fize-
ram uma romagem ao cemitério do Alto
de 8. Jodo e depuseram ramos de flo-
res na campa do talhdo dos Comba-
tentes da Grande Guerra, onde repou-
sam os restos mortais do nosso saudoso
Director.
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O custo optimo
em Caminhos de Ferro

Um exemplo: a infra-estrutura

Pelo Eng.°

ARMANDO CAMEIRA

AO conhecidas as condigbes economicas da
maior parte das redes europeias. Afectadas
parcialmente pela concorréncia do trans-
porte automovel e agravadas as despesas

gerais com os encargos de remodelacdo do sistema,
a fim de o adaptar as exigéncias da época actual,
imergiram num clima deficitdrio, de onde procuram
sair a todo o transe, mediante investimentos que dei-
xam antever duas finalidades primaciais: A reducdo
dos encargos de manutencdo e de exploracdo e 0 que
se poderd chamar o aumento do poder aguisitivo, ou,
se quisermos, da procura no mercado dos transpor-
tes, mediante o melhoramento dos servigos prestados.

A pratica com vista & consecucdo dos dois
fins referidos, depende em larga escala da situagao
financeira da empresa. Os meios para atingir os fins
desejados, ndo podem deixar de subordinar-se a
aspectos de natureza economica reflectores das pos-
sibilidades da propria empresa. E quando se alia a
um problema técnico de especialidade, o factor eco-
nomico, ndo é surpresa, pois € ponto assente, que
ele est4d intimamente conectado com o clima econod-
mico e social onde se apresente.

Néao abordaremos a questdo do acréscimo da pro-
cura do transporte ferrovidrio. Além de outros,
depende também de factores psicologicos; assisti-
mos hoje, por exemplo, ao aparecimento frequente
de um fluxo de propaganda que assume por vezes
um aspecto competitivo; no nosso entender, as
empresas de transportes aéreos tém seguido bas-
tante esta pratica. Mas, ndo se pressuponha que sera
possivel realcar vantagens e oferecer melhorias sin-
tomaticas, sem que existam.

Abordemos, porém, com mais pormenor, 0 caso
concreto da reducdo das despesas. E este um objectivo
do dmbito dos técnicos especialistas, aos quais cabe
procurar as solucoes relativas a parte do sector que
lhes esta afecto, e, infelizmente, é por vezes igno-
rado, parecendo como que ofuscado pelo brilho da
escolha da solucdo <técnicamente mais satisfatoria»,

sobretudo quando ela j4 foi ensaiada por outros,
considerados na vanguarda, e nos surge aureolada
com as caracteristicas de a mais perfeita ou a que
mais vantagens traz na utilizagdo.

Esquecemo-nos que no cérebro do técnico ferro-
vidrio tem que pairar hoje, em mais do que nenhum,
a ideia dominante da reducdo dos encargos de manu-
tencdo, criando processos novos que substituam os
de outrora, actuando no pessoal em numero e treino
e procurando simplificar formulas de trabalho.

Esta visdo recente, ditada pela necessidade, esta
preocupacdo de diminuir despesas, impele os diri-
gentes, os chefes de cada sector da empresa, em
resumo o eng. ferroviario, a determinacdo do custo
minimo quando se apresente a oportunidade de
remodelar, parcial ou totalmente a parte do sistema
que lhe compete. y

Um custo minimo num espago econdomico e, num
tempo determinado, poder-lhe-emos chamar um
custo ¢6ptimo. Ele representard o menor custo do
empreendimento a realizar quando subordinado
aqueles dois parametros.

A determinacdo de um custo 6ptimo nem sempre
é facil porque vem por vezes colidir com principios
tradicionais, atinge elementos orglnicos e materiais
de base, por vezes bastante enraizados, e reveste-se de
complexidade, quando entram em jogo as possibilida-
des econémicas da empresa e o cdlculo do tempo du-
rante o qual irdo ser ponderadas as solugoes possiveis.

Admitindo que as possibilidades econdmicas da
empresa sdo suficientes para as hipdteses em estudo,
a determinacdao do valor da varidvel tempo arrasta
congigo o conceito de previsdo que tem de existir
em tomadas de posicdo tendo efeito ndo imediato,
isto ¢, a um prazo mais ou menos longo. Portanto,
neste tipo de solucGes, ter-se-4 que admitir uma certa
falibilidade pela eventual modificagio, numa data
futura, dos ntimeros calculados & partida adquirindo
assim a hipétese escolhida uma feicdo probabilistica.

Exemplifiquemos o exposto aplicando-o a um
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sector dos caminhos de ferro: a remodelacdo e ma-
nutengio de parte da infra-estrutura — uma via de
uma dada rede.

Quais as bases em que deverd ser procurada a
solucdo de custo 6ptimo dessa via a renovar?

Vejamos em resumo e no estado actual, ao nivel
europeu, os trés elementos fundamentais constituin-
tes da via — 08 carris, as travessas e o balastro.

Os carris estdo convencionalmente fixados de
acordo com 08 pesos maximos por eixo e para o
espagcamento usual das travessas. A U. L C. estabe-
leceu para pesos por eixos de cerca de 20 toneladas
e para planos de assentamento de aproximadamente
1 600 travessas por quilometro, o carril de 54 kg. por
metro. Mas, para qualquer outro caso de carga por
eixo diferente ou de plano de assentamento mais ou
menos denso, pode ser ensaiado outro tipo de carril.

A fim de determinar a data provével de renova-
¢do é necessdrio conhecer o nimero de ton-km que
circularam num periodo suficiente de anos, e atra-
vés deles prever estatisticamente a evolucdo do tra-
fego em idéntica unidade nos anos futuros.

Calculada a data de renovacdo dos carris que
vamos supor de vida mais longa que a dos outros
elementos, convém toma-la como data para a reno-
vagdo integral, procurando, mediante pequenos des-
vios, conjuga-la com as datas de substituigdo ou
depuragdo de balastro e de renovacgdo de tra-
vessas.

Notemos que muitas redes europeias renovam
as linhas, ndo em funcéo do desgaste, mas, em fun-
cdo do numero de ton-km maximo tolerado, o que
facilitard a determinacao da data referida.

Fixados o tipo de carril e a data da sua renova-
gdo, resta determinar o tipo de travessa a usar e
respectiva camada de balastro de caracteristicas deter-
minadas e de dimensdes aconselhadas para o tipo
de via tendo em atencao as ligagOes dos carris, tra-
cado, perfil e velocidades maximas.

O tipo de travessa parece-nos ser, hoje, o ponto
fundamental gue merece apreciagdo visando o custo
Optimo ; e porque vérias redes estdo modificando os
tipos de travessa — as travessas mistas ou de betdo
armado e pré-esforgado estdo sendo muito expandi-
das — um estudo desta natureza poder-nos-4 conduzir
a uma reducdo das despesas a longo prazo. Em resumo,
uma dada infra-estrutura pode ser a mais rentavel,
ainda que as despesas de primeiro estabelecimento
possam ser mais elevadas quando comparadas com
as das demais.

Para se apreciarem devidamente 08 VArios com-
juntos, carril-travessas-balastro, tem que entrar-se,
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pois, com o8 custos de primeiro estabelecimento e com
08 respectivos encargos de conservagdo e manutencdo,
no periodo determinado para o estudo. Estes dados
sdo fundamentais. Mas querendo ser mais precisos,
ndo podemos desprezar a evolugdo futura e, no cél-
culo dos custos, com o fim de pesquisar o minimo,
interessa prever o natural aumento do custo de
vida no periodo que vai até a data de renovacgdo
integral.

Em resumo, supomos serem as seguintes, as
condigbes a ter presentes para a determinacdo do
custo 0ptimo no caso exemplificado:

1.a — Possuir a empresa possibilidades econdmicas
suficientes para suportar as despesas de primeiro
estabelecimento da solugdo escolhida, ainda que
com recurso ao financiamento se necessario for,
tendo em conta, neste caso, 0 agravamento resul-
tante da amortizacdo do capital e dos juros.

2.2 — No exame das condigbes técnicas deve atri-
buir-se especial relevo ao factor estabilidade da via,
atender & duragdo das lravessas para o carril, balas-
tro e plataforma considerados, visto serem factores
que influirdo, ndo 80 na periodicidade das cor{eccées,
como das renovagoes de travessas e balastro, admi-
tindo que o carril terd uma vida mais longa do que
08 demais constituintes da via, como se supds, para
simplificagao.

3.2 — Ponderar as possibilidades de destruigédo da
travessa pelos agentes e por acidentes (incéndios,
descarrilamentos, etc.) tendo em conta a probabili-
dade de ocorréncia destes.

4.8 — Entrar nos célculos com o acréscimo prova-
vel dos custos dos materiais e da méao-de-obra
durante o periodo considerado. Tal facto implica
que se entre com custos actualizados determinados
por previsdo estatistica nas datas em que se reali-
zardo os trabalhos de correcgdo ou renovagéo parcial
dentro do intervalo de estudo.

54— Dado o exposto nas alineas 1.2 e 4.8, 0 pro-
blema é afinal uma questdo de investimentos a longo
prazo, onde terd que prever-se o clima econdmico
no periodo considerado. Este aspecto sai talvez um
pouco fora do &mbito do especialista, ou melhor do
engenheiro, e necessita do concurso de um técnico
economista.

A meu ver, os dois trabalhardo paralelamente,
devendo o economista ser chamado a equacionar e
resolver a parte do problema que compreende o cdl-
culo de custos em datas futuras.
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O Algarve

€ O sou

Turismo

VIII

Pelo Eng? JOSE MANUEL VIEIRA DE BARROS

UEM pela costa maritima seguir em direc-
ciio ao Levante, partindo da simpética
igrejinha de N.* S.* da Rocha, a que ji
aludimos, zona esta onde, ao que parece,

uma empresa de largos recursos adquiriu terre-
nos para urbanizar, com objectividade também

_turfstica, po que se incluem certas pequenas
praias, encontrard, a pouco mais de 5 kms, o vasto
areal da bela praia de Armagiio de Péra tal, como
dissemos, a constituir larga esperanga turistica,
consideradas as suas- Optimas caracteristicas cli-
matéricas e maritimas. No seu extremo Leste estio
a Ponta do Castelo, a praia Coelha, a Ponta
Grande e por fim a Praia da Baleeira, j4 s portas
de Albufeira.

Ali préximo, estd um afamado tinel natural
com uma centena de metros de comprimento por
onde, em barco, se pode fazer passagem.

Este acidente, por si s, constitui uma curio-
sidade da regiio e talvez merecesse estudo con-
veniente com vista ao fazer dele um motivo de
atracgiio turfstica, evidentemente que em con-
junto com outros acidentes costeirvs, furnas,
grutas, falésias, ete., realcando-lhes a sua beleza,
pelos meios a que j4 aludimos, nio esquecendo a
electrificacio que permita a visita aos seus
interiores subterrfineos e, 4 noite, a iluminagio
exterior.

Depois, segue-se a pequena enseada de Albu-
feira desenhada entre a Ponta da Baleeira a Poente,
¢ o Forte de S. Jofio de Porchel, situado a Leste.
Il no reconcavo desta reentrante curva da costa,
que se situa a Vila de Albufeira, distanciada
6 kms. da sua estagiio de Caminho de Ferro por
boa estrada que, alids, e para efeitos turisticos,
conviria alargar, alindar e melhorar pelo menos
nos 5 kms. que medeiam entre a vila e o lugar
das Ferreiras, confluéneia desta viacom a E. N. 125,
a mais importante do Algarve, por isso mesmo
que vai de Lagos a Vila Real de Santo Anténio,

passando por Portimio, Lagoa, Boliqueime, Faro,
Olh3io, Tavira e Monte Gordo.

A Vila de Albufeira, que era a Baltum dos
romanos, posteriormente designada pelos mouros
Al-Buhar ou Al-Buhera, é hoje sede de um conce-
lho. Pertence a uma regiio que desfruta de belas
condicdes para se tornar outra zona de turismo,
desde que ali sejam efectivados vérios melhora-
mentos e criados os correspondentes atributos
que adiante nos permitimos sugerir.

Foi Albufeira imensamente sacrificada em
1755, pois o terramoto a atingiu, em termos de
56 lhe deixar erguidas, mas arruinadas, 27 das
suas muitas dezenas de casas. Vitimou 220 pes-
soas nos consequentes desmoronamentos, e em
especial naquele que ocorreu na igreja matriz,
para a qual havia acorrido imensa gente, transida
de terror, ante tio desgracado cataclismo, aimplo-
rar a protec¢io divina.

Foi, tempos depois, que o notdvel Bispo
do Algarve, D. Francisco Gomes, promoveu a
reconstrugiio da vila.

Diz-nos a histéria, acerca da infeliz Albufeira,
que os miguelistas lhe langaram fogo, talvez no
convencimento dela ser baluarte do liberalismo.

Trucidaram, apds, mais de 170 pessoas no
indomdvel e selvagem desvario, da sanguenta
guerra que tantos horrores fez sofrer hs gentes
desses tempos nas porfiadas lutas de irméos.

£ uma vila interessante por ser tipicamente
algarvia, com a alvura do seu casario, um tanto
amontoado pelas suaves encostas das colinas.

A expansfio urbana tem trepado e delas, em
curtos locais, se debruca sobre a pequena enseada,
a ganhar horizontes vastos do mar ou mais larga
panorimica sobre a terra e a costa.

Os terrenos aqui sio um tanto movimentados.
Porém, atrds da orla costeira, so campinosos e
ridentes. Na vérzea da Orada com a sua ermida,
é notdvel a fartura de hortejos e vinhas, de amen-
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doeiras, da alfarroba e de figos ao lado de alguns
cereais e olivedos até &s eminéncias das Sesmarias,
linha que separa esta zona da outra costeira.

A medida que nos aproximamos da vila, para
quem provenha das Ferreiras, se evidencia mais e
mais o relevo do terreno. A nossa esquerda se
vai insinuando no terreno uma linha de dgua a
tender para ravinosa que, a breve trecho, se torna
ribeiro 86 corrente no Inverno.

Nas suas margens, hoje j4 aproveitadas em
culturas, cresciam — de tal nos lembraramos —
relvas e flores silvestres e até orquideas. Avan-
¢ando mais, somos surpreendidos na \ltima curva
da estrada, com a alvejante vista de parte da
vila a subir, como se disse, as colinas que, em
declives apostos, para o mar descaem.

Hoje, e também por via do grave enxurro
que trovoada, bastamente pluviosa, h4 anos oca-
sionou, com grandes prejuizos para a vila e para
08 campos marginais deste ribeiro, estd ele con-
venientemente regularizado e canalizado no seu
tiltimo trogo que atravessa a vila.

Nesta zona costeira de que estamos tratando
existem belas praias de areias finas e dguas lim-
pidas, tais como a da D. Anténia, a da Baleeira,
a dos Barcos junto i escarpa da vila, a do Peneco,
a da Oura, etc.. Estd na do Peneco erguida a
mole rochosa que o nome deu a esta praia.

Até ao Leix3o dos Alhos, desenrola-se um
tapete seguido, liso e pouco declivado, de areia
clara e fina que as ondas deste mar quase sempre
azul, beijam e acariciam e onde, nos poucos dias
de dguas ondulosas e fortes, a espuma da reben-
taciio se espalha em alvuras, varrendo e lavando
o areal.

Também por estes sitios a invasio perseve-
rante e metédica das marés ou a rara braveza das
vagas, em periodos de borrasca invernosa ou de
dguas vivas, tém criado através de tempos e
tempos, em acg¢lio erosiva, relativamente s moles
rochosas, uma série de grutas, furnas e recantos
de que a lenda popular de outros tempos fez
esconderijos de imagindrios tesouros, ou de lindas
mouras encantadas.

Antes de atingir o Vale de Faro caminhando
para Levante, deparamos com os Forninhos que
siio furnas estreitas, por onde com dificuldade se
entra. Por elas se alcangam extensas galerias
subterrineas e enormes cavernas abertas em
vérias direcgdes. A versdo popular diz terem sido
obras dos tempos idos, executadas pelos homens
de entdio, para, em emergéncias bélicas, Thes ser-
virem de refiigio.

Mais adiante, no local chamado Olhos d‘)&gua,
existem as célebres nascentes submarinas de dgua
doce, de volumoso caudal.

O que ora estamos dizendo de Albufeira e
seus termos, pensamos possa servir de base justi-
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ficativa ao que, em matéria de turismo, ousa-
mos sugerir, dado que a regiio e a vila merecem
atengdes especiais, realizagdes e empreendimentos
que as colognem no nivel de zona eminentemente
propicia para veraneios e vilegiaturas. Sio de
grande valor a beleza das suas praias e a ameni-
dade do sen clima, tdo semelhante ao da Praia
da Rocha.

A praia principal chega-se hoje com toda a
facilidade, mercé de um curto tinel perfurado
na colina costeira a partir quase do centro da
vila. Este acesso oferece certas belezas a quem
por ele siga, pois, de sibito, desenha-se ao visi-
tante, na sua frente, ao atingir a safda desta curta
e fresca via subterrinea, a graciosidade da pequena
bafa, com as suas arribas erguidas a um lado e
outro e por onde o casario ascende e se alcandora.

Tudo aqui se presta, tanto na orla marftima
como nos campos, & construgio de vivendas,
moradias, quintas, etc., e A edificaciio de hotéis,
pensdes e pousadas acerca do que seré necessdrio
estudar as respectivas localizacSes, sempre em
termos de defender o patriménio panorimico,
aqui continuando a ser também de grande riqueza.
E sem divida esta a razio pela qual estiio estes
locais a ser muito procurados, para esse efeito e
para o de mais largas urbanizagies, tanto por
empresas nacionais e estrangeiras como em con-
sequéncia da iniciativa privada.

Estamos assim e, portanto, perante a confir-
mada necessidade de um plano de conjunto que
abranja também o Poente, a regiio de Armagdo
de Péra e, a Nascente, a da simpdtica Quarteira,
velha praia dos louletanos.

E evidente — e j4 o dissemos anteriormente, —
que nio se pode fazer turismo s6 com a beleza
dos locais, com a amenidade do clima, com a sua-
vidade do mar, com a macieza e finura da areia
das praias. Sdo necessdrios alojamentos, acessos,
campos de jogos, piscinas, diversdes, percursos
turfsticos, casas de chd, restaurantes e cafés, esta-
belecimentos de comércio bem fornecidos e apre-
sentados & sempre em termos de nada constituir
especulagio no referente a pregos e a custos a
respeito do que, também muito importa, que as
autoridade exercam conveniente fiscalizagfio. Se
por um lado ¢ necessério facilitar empreendimen-
tos, auxiliar iniciativas, subsidiar até realizacdes,
com vista & utilidade turistica, pelo o vutro se
pensa deve ser-se rigoroso na defesa de quem
nos visita e até noés traga o propébsito de gozar
as nossas belezas e clima, deixando por ¢4 pre-
ciosas divisas tdo necessirias & nossa balanca
econémico-financeira.

Albufeira sé possui, classificadas pelo 8. N. 1.,
duas pensdes de 2.* classe, embora outras exis-
tam comportando 21 aposentos. Estd a construir-se,
mas estava em suspenso, a este tempo j4 talvez
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Congresso Nacional de Turismo
1.’ Congresso de Estudos Turisticos

Sob a presidéncia do Chzfe do Estado, realiza-se em
Lisboa, de 19 a 24 de Outubro préximo, o Congresso Nacional
de Turismo — 1. Congresso de Estudos Turisticos, ao qual ja
deram a sua valiosa adesdo numerosas individualidades repre-
sentativas de varios sectores da vida nacional.

Subordinado 4 directriz «Orientagdo do Desenvolvimento
Turistico», este congresso tem por objectivo reunir os esfor-
gos e a boa vontade de todos os que verdadeiramente se inte-
ressam pelo fomento do Turismo portugués.

A Comissio de Honra do Congresso terd a seguinte cons-
tituigdo: Prof. Doutor Francisco de Paula Leite Pinto, Prof.
Doutor Gustavo Cordeiro Ramos, Doutor José Augusto Corréa
de Barros, Doutor José de Azeredo Perdigdo, Dr. José Soares
da Fonseca, Dr. Julio Anahory de Quental Calheiros (Conde
da Covilhd) e Prof. Doutor Mario de Figueiredo.

Da Comissdo Organizadora, que tem como Presidente e
Vice-Presidente, respectivamente, os Srs. Drs. Augusto de Cas-
tro e Miguel Quina, fazem parte os Srs. Eng. Alherto Reis Faria,
Alexandre d'Almeida, Eng. Alfredo Vaz Pinto, Antonio Abran-
tes Jorge, Drs. Anténio Carlos Pinho Letnidas, Antonio de
Figueiredo ¢ Ant6nio Maria Santos da Cunha, Eng. Carlos
Alves, FFernando Andresen Guimardes, Jofo Ortigio Ramos,
Prof. Doutor José A. Ferreira de Almeida, Drs. José Fernando
Nunes Barata e José de Figueiredo, Eng.” Jos¢ Gago de Medei-
ros (Visconde do Botelho), José Manuel de Mello, Dr. José da
Silva Lopes, Jos¢ Valdés Penalva (Conde de Penalva d’Alva),
Luts Forjaz Trigueiros, Drs. Mario Madeira e Nuno Simdes e
Argq. Paulo de Carvalho Cunha.

em acabamentos, um hotel com éptima localiza-
¢do — erigido sobre o tiinel — quase todo voltado
a0 mar e dentro da vila, em local cujo acesso nio
¢ uma maravilha.

Corre o hoato de que mais hotéis se apron-
tardo em breve. Muito ¢ para desejar que assim
seja, embora muito mais haja a realizar de impor-
tante e necessdrio. A prépria vila carece de arran-
jos e aformoseamentos.

Sio necessirias boas pavimentagdes, apurados
servicos de limpeza e iluminacéio, etec., ete..

E em Albufeira, e em 6ptima localizagiio, que
se encontra uma das melhores Colénias de Férias
da F. N. A. T., situada & beira de uma espléndida
praia. Todos os anos funciona com todas as suas
possibilidades de alojamento totalmente preen-
chidas.

Além dos hotéis de 1. e 2. categorias e de
mais pensdes com bons servigos e boa capacidade
torna-se desejada a edificagiio, em local criterio-
samente escolhido, de um casino com boas salas
de baile, miisica e espectédculos, ete.

Estd indicada a construciio de um campo de
jogos comportando futebol, patinagem, ténis, ete.,
ete., tendo piscina e balnedrio além de bar e res-
taurante.

Em zona apropriada L que instalar parques
de campismo com todos os requisitos que facul-
tem, ao turista deste género, largas possibilidades
de permanéncia

(Continua)
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O progresso dos Caminhos
dae Ferro

Um dos principais exemplos de evolugio e efliciéncia nos
transportes ferrovidrios é-nos dado pela Franga, a mesma
Franga que viu rtodas as suas estradas destruidas durante a
2.* Guerra Mundial.

Depois de uma cuidadosa organizagdo administrativa, um
grupo de técnicos, empenhado em enconirar as melhores solu-
¢bes para cada caso, elaborou um programa de realizagdes a
curto e longo prazo.

Recebendo fartos recursos e procurando ignorar criticas
que a acusam de estar gastando muito dinheiro com o aper-
feicoamento las suas vias, a Sociedade Nacional dos Caminhos
de Ferro — SNCF — transformou a rede de 3gooo quilémetros
num sistema que serve de suporte aos transportes ferrovidrios
do pais. De 1930 para cd o volume de carga transportada au-
mentou de 43°%/, e o nimero de passageiros de 25%,.

Os comboios sdo mais rdpidos e mais pontuais e os pro-
prios passageiros estio orgulhosos dos erecordes» que batem
0s ¢seus» comboios.

A tecnologia francesa desenvolveu-se modelarmente nos
seguintes pontos : modernizagdo das instalagbes fixas, do mate-
rial rolante e da tracgdo e electrificagdo.

Como a Franga, os Estados Unidos, onde a eficiéncia ja
atingira limites dificeis de ser alcancados novos recursos de
técnicas vem sendo aplicadas, a ponto de provocar reacgbes
dos sindicatos operdrios temerosos de uma automatizagio
que comega a provocar redugbes substanciais de pessoal.

Na Inglaterra, atendendo as condigdes peculiares da ilha e
4 formagdo da sua rede ferroviaria, estdo-se a experimentar
e a procurar aperfeicoar novos recursos.

Na Italia, Alemanha, Russia e em quase todos os paises,
nota-se entusiasmo pelo estudo, pela pesquisa e pela recupe-
ragdo dos transportes ferroviarios que, se forem descuidados e
abandonados agora, mais cedo ou mais tarde terio que ser
recompostos a prego muito maior para fazer face a4 pressio
demografica que exige cada vez mais transportes para as cres-
centes quantidades de passageiros e de cargas.

O Lar Ferroviario

A Cooperativa «O Lar Ferrovidrio», que tem por objectivo
a construgdo de casas econdmicas para todos os ferrovidrios,
continua a cumprir 0 seu simpdtico programa, Tendo entre-
gue, em Julho passado, em Praias — Sado, Setibal, uma moradia
ao sbcio n. co do 2.° escaldo, sr. Salvador da Silva, procedeu
4 entrega, no dia g do corrente, da chave as s6cias n.” 204 e
210 do 6. escaldio, sr.” D. Maria Otilia Duarte Matias da Graga
e D. Maria Judite Matias Lopes Barata, em Melegas, freguesia
de Belas.

As necessidades de sangue aumentam todos
08 dias devido aos acidentes de toda a espécie a
que a vida moderna exrpde os individuos e ao
uso da hemoterapia que aumenta proporcional-
mente ao avango da medicina.

Oferega o seu sangue.
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PANORAMZK

Uma pagina de REBELO DE BETTENCOURT

© Ribatcjo num filme nacional Arquivo Pitoresco

Raras vezes faltamos as estreias de filmes realiza-
dos em Portugal. Milhares de portugueses fazem o
mesmo. As estreias contam sempre com um publico
muito especial. A sua presenca numa plateia, como,
por exemplo, a do <«Eden», que parece ser a prefe-
rida pelos produtores, constitui um espectéaculo inte-
ressante. HA sempre uma porgdo de caras novas.
Quando ali se estreou o ¢Miudo da Bica» fez-se
representar um bairro popular inteiro. Desta vez,
com a estreia de «A Ultima Pega», a representagio
teve outro caracter. A plateia era quase toda consti-
tuida por aficionados da Festa Brava e por gente do
Ribatejo. Vila Franca de Xira fez-se representar pelo
seu magnifico Grupo Folelorico.

O filme, produzido por Manuel Queiros e realizado
por Constantino Esteves, ndo é um trabalho impeca-
vel, mas vé-se com agrado, tem momentos espléndi-
dos, entusiasma, comove, e oferece margem a inter-
pretacoes felizes.

Entra uma multidédo de gente nesse filme cem por
cento ribatejano. Entra, gloriosa, herdica, essa paisa-
gem do Ribatejo, que tem como figuras simbdolicas o
cavalo, o toiro e o campino.

O sentimento religioso do povo estd traduzido
profundamente nas cenas da capela de Nossa Senhora
de Alcameé. Os cavaleiros Pedro Louceiro e José Lupi
e 0 matador José Jalio marcam, com grandeza, Vila
Franca toureira. E, como revelagdo, o campino Joa-
quim Ganhdo, que representa como um grande actor.
E ser um grande actor em cinema — ndo é represen-
tar, ¢, acima de tudo, viver, em carne e 0880, um
personagem. E Joaquim Ganhdo viveu, com altura,
com verdade, a figura de campino, ele que é 86 cam-
pino, apenas campino e nao actor.

Dos artistas, hd que mencionar Lednia Mendes e
o mitdo Pereira Neto, os Grupos de Forcados de San-
tarém e de Cascaais; D. Vicente da Camara e Fer-
nando Farinha.

Um filme, enfim, que vale a pena ver, um filme
com carécter ribatejano, um filme a que devemos
perdoar certos pequenos deslizes técnicos, e que o
publico, o grande publico aficionado, vé& com agrado
e entusiasmo. i um filme portugués destinado a ser
entendido pelo povo e que constitui para Constan-
tino Esteves mais uma prova do seu amor ao
cinema e do seu culto pelas tradicdes casticas da
nossa gente.
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Arco romano das portas de Beja,
uma das entradas da antiga Pax Jilia

Do Livro da Natureza

A toda a hora medito
Na verdade e na grandeza
De tudo o que esta escrito
No Livro da Natureza.

Desde a verdura da serra,
Desde a brancura do linho...
Arados sulcando a terra,

As aves fazendo o ninho.

Desde a flor desabrochada,
Desde a ervinha rasteira ;
Desde a grade, desde a enzada,
Desde o grao da sementeira ;

Do alvo pdo amassado
Crescendo no alguidar ;
Do vinho doce, pisado,
A escorrer no lagar.

Quanto mais simplicidade,
Mais encanto e mais beleza.
— Louvada seja a verdade
Do livro da Natureza!

VASCONCELOS CESAR
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Por Jorge Ramos

Ankara, a velha Estambul
dos sultdes 1urcos

a capital turca, foi a antiga Estambul que,

como se sabe, teve, desde a época do impe-

rador Constantino, o nome de Constantinopla
«a cidade do Bosforo».

Bésforo, o antigo Bosphorus da Tracia, significa
Passagem do Boi. Na capital da Turquia distinguem-se
trés partes: duas situam-se na peninsula europeia
dos Balcas, na Roménia, e Estambul, puramente turca,
e Galata-Pera europeia e sobretudo grega. Estdo sepa-
radas pelo Corno de Ouro e ligadas a duas espléndi-
das pontes: a de Galata e a de Ataturk. Scutari, intei-
ramente turca como Estambul, defronta as duas
partes europeias de Constantinopla na margem ana-
toliana do Bdsforo. Uma muralha de sete quilometros
isola Estambul da planicie romélica. E a cidade das
sete colinas, das 500 maravilhosas mesquitas, dos pala-
cios sumptuosos e da Sublime Porta — uma das mais
belas e mais célebres do Mundo. E a cidade onde
cerca de dois milhdes de habitantes trabalham activa-
mente por essa Nova Turquia concebida por um
reformador de génio: Ataturk. Centro cultural de
extraordindria importdncia e vitalidade, possui Univer-
sidades modelares, inumeros Liceus e outros estabe-
lecimentos de ensino. Ignora a existéncia dum tnico
analfabeto, e um sector mais cultivado da sua popu-
lacdo fala correntemente o francés, o inglés, o italiano
e 0 alemdo. A poesia e os romances de Loti cederam
0 passo & realidade.

A Ankara de hoje nao foi sbmente a Estambul do
século passado e a velha Constantinopla. Foi a remota
Lygos — coldnia grega fundada pelos megariamos no
Bosforo. O oraculo de Delfos aconselhou-os a dar &
cidade o nome do seu chefe. Bysantium Constantino
no ano 330, fez dela uma das capitais do Império
romano. Em 1453, conquistada por Mehemet II, passou
a ser a capital dos sultdes turcos com o nome de
Estambul, Era entdo a cidade dos serralhos e das
riquezas prodigiosas. Desse esplendor do império
otomano restam pegas Unicas no Mundo nas valiosas

Q NKARA, nome por que actualmente se designa

colecgoes de arte do Museu do Oriente Antigo — entre
elas o célebre sarcofago de Alexandre o Grande, tra-
zido de Sidon, no Libano.

Quem visite Ankara ndo pode deixar de admirar
«A Maravilha» (Santa Sofia, a divina sabedoria) que
é actualmente um museu devido as profundas remo-
delagdes daquele que foi o primeiro Presidente da
Republica Turca: Mustapha Kemal Ataturk. Era uma
catedral construida por Constantino. Destruida, recons-
truiu-a depois o imperador Justiniano, no século VI
Ali se efectuaram com grande pompa as coroagdes
de imperadores e de patriarcas. Transformou-se, em
1455, em mesquita. O Serralho de Tophai, construido
em 4453, € hoje o Palacio Historico. Desse conjunto
de edificios, famoso pela riqueza fabulosa das suas
vastissimas salas (tronos de ouro, e o do Shah Ismael,
recamado de pedras preciosas) avista-se para la de
um parque das mil e uma noites, o Bosforo, as anti-
gas mesquitas com as suas cupulas imensas, as igrejas
de Santa Irene e de 5. Sérgio, os jardins de Yldiz, por
onde passeavam as Ultimas odaliscas dos sultdes <os
smanlis», o palacio do Dolmabah, cujo interior esta rica-
mente ornamentado de porfiro e de cristais preciosos...

Bastantes mesquitas foram conservadas como
museus que aguardam a visita do turista. Entre elas
a de Fatih, o Conquistador; a de Kahy, célebre pela
grandiosa galeria de pintura; a de Solimao, o Magni-
fico, e a do sultdo Ahmed, com mosaicos notdveis
e seis minaretes de linhas elegantes. O Bazar da
Cidade, (Tcharchi) prolonga as suas 92 ruas por estes
dez quilémetros... E um mundo fabuloso. Um mundo
de cinco mil <bazares» onde se vendem tapetes,
objectos de cobre lavrado, turquesas, e tudo quanto
o Médio Oriente inventou e criou ; uma cidade dentro
de uma cidade, rodeada de amplos bairros modernos,
enxameantes de casas de ch4, de <night clubs», de
cafés, de teatros, de galerias de arte...

Mas quem for a Ankara ndo deve esquecer gue
estd na velha Estambul, onde Pierre Loti viveu,
sonhou e escreveu algumas das suas obras-primas.
O escritor tem ali uma rua com o seu nome. £ aquela
que ele amou, tem ali o seu tumulo.

Quem se podera esquecer de Aziyadé?
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Ima exploracdo ferrovidria nortenha que muifos porluenses Ignoram:

O Ramal da Alfandega

Assinado com as iniciais M. de C., lemos no Didrio
do Norte, de 30 de Junho, um curioso artigo de in-
teresse ferroviario.

Trata-se nem mais nem menos do Ramal da Al-
fandega. Com a devida vénia, 0 transcrevemos e ar-
quivamos nas nossas colunas:

«No tltimo quartel do século passado, em todo o
territorio metropolitano, vivia-se a euforia do lanca-
mento de novas linhas de caminho de ferro. A Barra
do Douro era, entdo, o fulero dinamizante do comeér-
cio externo do Norte. Havia, portanto, que conciliar,
numa iniciativa comum, estes dois factores, de grande
projeccdo, no panorama econémico desse tempo — a
ligagdo do cais portudrio do Douro a rede ferrovia-
ria nacional.

O progressivo movimento de mercadorias justifi-
cava perfeitamente — isto no aspecto da rentabilidade
de exploracdo — que se langassem na margem di-
reita do Rio Douro, em auténticos prodigios da en-
genharia de entdo, aqueles 3.830 metros de via fer-
rea, a ligar a estagdo de Campanha as docas do Douro.

A sua inauguracédo foi festivamente celebrada no
dia 8 de Novembro de 1888 — efeméride que nao
passou alheia na vida portuense de entao.

Depois a exploracéo desta linha continuou, atra-
vés dos tempos, mas, nas uliimas décadas, dada a
quebra evidente do movimento comercial da barra do
Douro, aquela linha deixou de ter a importdncia inicial.

Na linha da Alfindega — esta a designacdo vulgar
para o portuense que, do alto do Semindrio ou da
ponte de D. Maria Pia, v& os comboios aparecerem,
galgarem algumas centenias de metros, para logo se
esconderem, por baixo do casario da cidade — 80 cir-
culam composicoes, quando ha necessidade de des-
locar material carregado de mercadorias.

Para facilitar o intenso trafego do cais de Cam-
panhd, onde encontra o referido ramal, normal-
mente sdo realizados quatro servigos — dois ascen-
dentes e dois descendentes —no principio e no fim
de cada dia. Portanto, uma linha de caracteristicas
impares —sem horério préviamente estabelecido.

Hoje, o ramal da Alfindega tem valor econo-
mico e, até, uma rentabilidade apreciavel.

Presentemente o comeércio internacional estd men-
talizado para fazer transportar as suas mercadorias
por caminho de ferro. Este facto tem movimentado
extraordinariamente o velho cais do Porto— Alfandega.

Apenas, como elemento esclarecedor diremos que
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nos primeiros 418 dias do corrente més, chegaram ali
37 vagbes de mercadorias diversas, num total apro-
ximado de 200 toneladas. Ainda, como elemento es-
clarecedor tem de se acentuar que nagueles niimeros
ge incluem: 28 vagdes de além. Espanha com maqui-
nas industriais, apsrelhos electro-domésticos e pro-
dutos quimicos e 9 vagdes, com malérias primas para
a indtstria téxtil.

Mas, ndo é este 50 o movimento do cais da Alfdn-
dega — dali sdo expedidas as seguintes mercadorias:
carvdo mineral (principalmente das Minas do Pejao
—média anual de seis mil toneladas), cimento, ferro e
ago, adubos para a lavoura, produtos quimicos para a
industria que ali chegam por via fluvial ou maritima
e sdo recebidos arroz, agucar, farinhas alimentares,
cereais, etc., pois que nas imediacoes da Ribeira se si-
tuam o8 principais armazéns de mercearia da cidade.

No ano de 1963 as estatisticas informam que fo-
ram ali movimentadas 107 000 toneladas de merca-
dorias assim distribuidas: pequena velocidade — rece-
bida, 37000, expedida, 69000; grande velocidade —
recebida, 506 ; expedida 11.

Ainda uma nota final — 0 movimento de merca-
dorias entradas por via ferroviaria processa-se por
Vilar Formoso (mercadoria de detalhe) e por Barca
de Alva (matérias primas para a indudstria téxtil)».

Exposi¢ao Mundial de Transportes
¢ Comunicagdes

Nesta exposigdo, que se inaugura em Munique, no
proximo més de Junho de 1965, o visitante podera
conduzir uma locomotiva e ver coisas extraordinérias

O caminho de ferro serd largamente representado
na Exposicdo Mundial de Transportes e Comunicacoes
(LV.A) que se realizard em Munique no ano de 4965.

Em cerca de 3 km. de via construida ao ar livre
serdo expostas locomotivas, veiculos para transporte
de mercadorias e de passageiros, automotoras, etc.
que com certeza suscitardo grande interesse pois podem
ger conduzidas pelos proprios visitantes.

Além disso, a maioria dos visitantes terd a possi-
bilidade de ver pela primeira vez um avido de trans-
porte supersonico, uma estagéo espacial, um satélite,
uma locomotiva atomica, etc..

A Exposicdo Internacional dos Transportes e Comu-
nicacoes é a primeira do género a ser organizada e
terd lugar em Munique, de 23 de Junho a 3 de Outu-
bro de 1965.
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Plano de Actividades
Municipais para o ano de 1964»
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Pelo Dr. MANUEL

BUSQUETS DE

AGUILAR

ONTINUANDO ('), depois do intervalo de al-

guns numeros da <«Gazeta dos Caminhos

de Ferro», a apreciar o notével Plano que a

Camara Municipal estd executando, vou

ocupar-me de um assunto fundamental, de que ha

longos anos se fala, e que ainda néo teve solucgao,

ou seja o plano de urbanizagdo de Lisboa, actual-
mente designado por plano director.

Durante muitos séculos o desenvolvimento da
capital efectuou-se ao sabor das conveniéncias de
momento, e talvez fosse El-Rei D. Jodo II, na sua
visdo grandiosa dos factos, quem pensou em remo-
delar a cidade. Porém o tempo escasseou, € a falta
de recursos, devido a avultadas despesas, fizeram
que resolvesse o problema mais importante da cidade,
que era o do abastecimento de 4gua, pela constru-
¢do do Aqueduto das Aguas Livres, bem como cer-
tos beneficios nas ruas, o de acabar com o0s poiais
das casas, afim de permitir o alargamento das vias
publicas de forma a poderem circular coches.

O terramoto de 1 de Novembro de 1755 destruiu
uma parte importante da cidade, pelo que era neces-
sario reconstruir depressa. Assim surgiu o plano da
Baixa, obra de Manuel da Maia, Carlos Mardel,
Eugénio dos Santos, e Reinaldo, e nunca do Marqués
de Pombal, que sancionou o gque lhe propuseram,
pois a sua profunda falta de cultura nao lhe dava
qualquer competéncia na matéria.

No século XIX Rosa Aratjo iniciou um periodo
novo na Historia de Lisboa, dando execugdo ao pro-
jecto da Avenida da Liberdade, e Ressano Garcia
elaboraria nos comecos do actual século a expansido
da cidade por meio das vias designadas por Aveni-
das Novas.

S50 a partir de 1926, no comego do Estado Novo,
€ que a Camara Municipal, da presidéncia de
Jos¢ Vicente de Freitas convidou o arquitecto
francés Forestier a estudar muito superficialmente

(') Gazeta dos Caminhos de Ferro, n.? 1830 de 16 de Marco
de 1964, pags. 35 e 36, e n.* 1831 de 1 de Abril de 1964, pags.57e 38.

um plano destinado ao progresso de Lisboa. Fores-
tier veio em 4927, e apresentou varias suges-
toes, sendo duas muito felizes, as quais teriam exe-
cugdo. A primeira foi o aproveitamento do Paldcio
Galveias no Campo Pequeno, entdo para museu
municipal, e a constru¢cdo da estrada marginal de
Algés a Cascais. Todavia ainda ndo se tratava de um
verdadeiro plano, que s0 se comecou a elaborar
mais tarde. Creio que foi um arquitecto estrangeiro
a primeira pessoa contratada para esse fim, porém
08 anos passaram, o principio de planos de urbani-
ZaGao totais para cada povoagdo de alguma impor-
tdncia tornou-se obrigatério, e Lisboa ainda o nédo
possui, apesar de tanto se ter trabalhado para
esse fim.

Presentemente encontram-ge em elaboracido diver-
sos trabalhos de uma grande complexidade, e a sua
orientacdo estd entregue ao Arquitecto Urbanista
Georges Meyer-Heine. Para esse fim procede-se a
inquéritos, actualiza-se a planta da cidade, obser-
vam-se particularidades, e realizam-se até mesmo
estudos sociologicos. Espera-se dentro de seis meses
ter actualizada a planta da cidade, e 86 admira que
se tenha deixado desatualizar. Além disso devera
estar concluido este ano o estudo do alto do Parque
Eduardo VII, da zona de AlcAntara, especialmente
nos acessos da Ponte sobre o Tejo, e na Marginal
Ocidental.

Escusado € referir a importincia do plano di-
rector de uma capital como Lisboa, onde tantos
problemas se tém de apreciar, factos a recordar do
passado historico, erros que se praticaram, previ-
soes a longo prazo, tudo isso ndo se pode resolver
em pouco tempo, todavia é bom lembrar que ja ha
muitos anos que se trabalha nesta matéria, impor-
tantes estudos se elaboraram, devendo mesmo
alguns encontrarem-se desactualizados, pelo que ¢é
tempo de se concluir, ndo complicando mais, antes
simplificando, porque, por vezes com a vontade de
se acertar levada ao exagero, com a dnsia de tudo
remodelar, de nada ficar por prever, acaba por se
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errar e a valer. E pois ocasido de se elaborar defini-
tivamente esse plano, e acabar Lisboa por se
poder desenvolver num conjunto harménico, néo
parcelarmente, como, pela falta de plano, a neces-
gidade tem obrigado a proceder.

Nessa orientagdo estdo sendo elaborados estudos
para a urbanizagdo de espacos livres existentes den-
tro da cidade, e também tudo o que seja relacionado
com a Ponte sobre o Tejo.

A Ponte sobre o Tejo, &€ sem contestagdo, ndo 86 a
maior obra da engenharia em Portugal, mas igual-
mente uma das mais importantes do Mundo, que
flea a marcar uma das épocas de mafor grandeza
construtiva da nossa Historia. Ndao admira pois que
se trabalhe na urbanizacdo dos acessos, zonas Cir-
cundantes, sendo algumas, como a do vale de Alcan-
tara, simplesmente deploraveis, e tudo com rapidez,
pois o tempo urge porque a ponte estard concluida
na data prevista pelo contrato, conforme se verifica
pelo progresso existente.

A urbanizacdo das varias malhas néo pode ser
feita isoladamente, mas cm conjunto com 0 pro-
gresso citadino, por isso € de esperar que esses estu-
dos se nao facam como até aqui, e tudo prova a
necessidade cada vez mais premente do plano de
urbanizacdo geral de Lisboa, como ja me referi.

Adquirindo e expropriando todas as propriedades
rusticas incluidas em planos parcelares de urbaniza-
¢do, o que é sem duvida de boa politica, procura a
Camara Municipal obter terrenos para a construgao
de casas afim de resolver o grave problema da
habitagao.

Acerca de um tdo complexo assunto, muito ha a
dizer e inegdvelmente bastante se vem fazendo, quer
por parte do Estado, quer por parte da CAmara Muni-
cipal. Assim tém-se vendido terrenos a precos mais
acessiveis, contraido empréstimos para construgoes,
edificacoes efectuadas atraveés de instituigdoes de pre-
vidéncia, etc. Todavia o problema subsiste, agravado,
pela vinda de individuos da provincia atraidos por
Lisboa, e pelo natural aumento da populagdo. Além
disso as rendas sdo em muitas circunstancias incom-
portéveis para a classe média, bem como apcsar da
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fiscalizagdo existente, abundarem as barracas clan-
destinas, onde as condicdes de vida sdo inadmissi-
veis para seres humanos.

Outro aspecto deploravel é a exploracdao pluto-
cratica de se demolirem prédios em magnificas con-
dicoes de habitabilidade, 8¢ para os proprietarios aufe-
rirem maiores lucros, perjudicando a vida economica
de muitos inquilinos que tinham a sua casa, e passam
a viver em piores conﬁjcﬁes para outros aumentarem
08 Seus proventos numa concentragao capitalista con-
traria aos principios do cristianismo social.

Se ¢ uma lei geral de evolugdo urbanista o au-
mento de prédios por andares em oposicdo a mora-
dias nas zonas centrais das grandes cidades, todavia
actualmente em Lisboa, onde nao falta terreno, ba-
seados na solidez dos edificios de cimento armado,
estd-se abusando dos prédios de dez e mais anda-
res em locais onde ndo havia necessidade destes
edificios que contrariam a fisionamia tradicional
citadina. O mal ainda se agrava pelo abandono total
de um estilo arquitectonico portugués, preferindo-se
antes formas internacionais de momento que o futuro
hé-de rejeitar inteiramente.

Como a Camara Municipal muitas vezes vende
0s terrenos acompanhados dos respectivos projectos,
pode perfeitamente modificar o existente, aprovei-
tando dos novos processos de construcdo aquilo
que seja util e progressivo, mantendo as povoacoes
portuguesas num caracter absolutamente nacional.
Lisboa ¢ das cidades arquitectdnicamente mais mo-
destas da Europa, e, se a necessidade da construgao
rapida quer em edificios puablicos quer nos parti-
culares ndo permite a monumentalidade, nado a
empobregamos mais.

Organizado em moldes cientificos, funciona o
Gabinete Técnico de Habitagdo, que tem produzido
bastante, projectando até neste ano publicar dois
livros referentes aos estudos realizados, e editar um
boletim de cardcter técnico. Assim estes servigos
procuram vantajosamente informar o publico do
que se vai realizar, continuando a Camara Munici-
pal em contacto com os lisboetas, 0 que 80 merece
louvor e ¢ digno de ser imitado.
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O tdinel sob os Alpes

Foi inaugurado em 19 de Margo dltimo o tinel
rodovidrio sob os Alpes, que passando sob o desfi-
ladeiro do Grande Sdo Bernardo faz a ligagdo, atra-
vés dos seus 5,8 Kms, entre a [tilia e a Suica.
A extraordindria obra de engenharia levou cinco
anos a construir, empregando cerca de 1500 opera-
rios, e possui duas vias (nicas de trinsito, ndo
sendo permitidas as ultrapassagens. O seu custo,
coberto pelas duas nagdes, foi calculado em 22 mil
milhdes de liras.

Desta forma & possivel manterem-se sem inter-
rupcdo as comunicagdes, pois a estrada que passa
pelo desfiladeire é fechada ao trifego oito meses
por ano devido & neve.

Méaquina de lavar tineis

Os Caminhos de Ferro Ingleses puseram ao ser-
vico uma médquina para lavar tinels que, pelo seu
grau de eficiéncia, permite realizar num so6 dia o
trabalho que manualmente se faria em oito meses.
A sua eficiéncia em custo e mao-de-obra & 15000 ¢/,
superior ao trabalho feito como é normal. Com efeito,
com a ajuda deste aparelho, um grupo de quatro
trabalhadores pode limpar num sé dia 23225 metros
quadrados, com um custo de cerca de 750$00 apenas,
ao passo que normalmente ficaria em 200 contos.
A mdquina é constituida por duas unidades de pulve-
rizacdo, tendo em cada uma delas quatro condutos.
Desta forma, &4 medida que o veiculo transportador
vai avancgando, a unidade da frente aplica o deter-
gente as paredes e a unidade de trds enxagua-as a
seguir.

Méquina para classificagio, contagem
e empacotamento de moéda

Uma firma londrina acaba de criar uma maquina
automéitica que classifica moedas de 7 tipos dife-
rentes, as conta numeéricamente e acha o seu total,
colocando-as depois em bolsas em quantidades pre-
determinadas, a uma velocidade de 250000 num dia
de trabalho de 8 horas.

Esta mdquina possui também um dispositivo para
imprimir os totais registados e um mecanismo para
incluir informacdo relativa a notas de banco, incor-

porando o seu valor ao total de cada uma das ope-
ra¢des e ao total global.

A espessura da moeda ndo afecta o funciona-
mento da maquina. Podem-se manejar pecas finas e
desgastadas ou parcialmenle danificadas sem neces-
sidade de ajustamenfos especiais. Necessita - se
apenas de um operdrio para carregar as moedas e fazer
funcionar a maquina e de outro para transportar os
sacos cheios.

Exposigao de electrénica em Londres

Seiscentas firmas de todas as partes do Mundo
apresentardo os tltimos produtos da sua técnica na
maior exposi¢do do género jamais realizada na Gra-
-Bretanha: a Exposicdo Internacional de Aparelhos,
Electrénica e Automatizacéo, a realizar em Londres,
de 25 a 30 de Maio, no Olympia.

A Exposiciio deste ano sera ainda maior do que
a Exposicio recorde realizada em 1962, que atraiu
92000 visitantes, entre os quais 7000 de 73 paises
estrangeiros. Na Exposi¢do serdo apresentados ins-
trumentos, aparelhos e mdquinas para todos os ramos
da indastria moderna, da ciéncia, da engenharia e da
técnica.

Equipamento radiotelefénico
de emergéncia

Na Gra-Bretanha criou-se um novo tipo de equi-
pamento radiotelefonico portatil para o estabeleci-
mento de comunicagdes entre barcos e terra firme e
vice-versa, em caso de emergéncia. Completamente
impermedvel, flutuante e pesando pouco mais de
dois quilos, este novo tipo de equipamento foi apro-
vado pelo Ministério das Comunicacdes da Gra-
-Bretanha.

Tem uma antena anterior e funciona por pilhas.
As comunica¢des podem efectuar-se até uma dis-
tdncia de 120 quilometros e, em condicdes atmos-
téricas favoraveis, até 320 quilémetros. A emissdo e
recepclio podem manter-se durante 12 dias, utilizando
o equipamento trés minutos em cada hora.

Este novo aparelho funciona mesmo submetido a
grandes variagdes de temperatura, desde os 15°
Centigrados abaixo de zero aos 55° C. positivos.
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Recortes sem comentarios

Revoltante atitude

O ja idoso reverendo Joaquim Maria de Andrade, simpdtico
e mui bondoso sacerdote, presta, desde ha alguns anos, 0s seus
servigos como capeldo do Hospital-Asilo da Santa CasadaMise~
fichrdia de Vouzela. Figura benquista e muito estimada dos vou-
zelenses, recebe destes todo o respeito e carinho que bem merece.

Antepondo a felicidade espiritual aos bens terrenos, €, por
isso mesmo, pessoa de parcos ou nenhuns recursos financeiros.

Acontece que, em Maio passado, parou, junto ao referido
hospital, um automével conduzido por um individuo desconhecido,
pessoa insinuante, de falinhas mansas e maneiras delicadas; esse
sujeito, apos apear-se, dirigiu-se ao aludido sacerdote, ao qual
expds achar-se,momentdneamente,em situagfo aflitiva,semrecur-
s0s, sem dinheiro nem gasolina, pintando um quadro sombrio de
infelicidade sem conta e acabando por implorar a esmola de um
abono de algumas centenas de escudos que lhe permitissem con-
tinuar a viagem até Lisboa.

—Logo que ali chegue — prometeu — enviar-lhe-ei, em vale
telegafico, a quantia que fizer o favor de me emprestar.

O bondoso sacerdote, fortemente impressionado e condoido
pelas desventuras do sujeito, cedeu-lhe, por empéstimo gratuito,
todo o dinheiro que possuia — boofhoo.

Nio exigiu qualquer formalidade, ndo pediu o nome e morada

Santa boa fé !

E’ claro que o tal vale telegrifico nunca chegou as méos do
rev.” padre Andrade.

Mas... cerca de um més decorrido, reapareceu-lhe... o propio
devedor, agora em carro diferente. Vinha em cata de mais dinhei-
ro. Nio foi, porém, feliz desta feita. Antes, o seu credor insistiu
pelo pagamento dos fooghoo em divida.

—Que lhe desculpasse muito o atraso, rispostou; de momento
néo tinha dinheiro, mas voltaria a passar no dia imediato e, entio
pagar-lhe-ia.

Se passou... ndo parou.

Desta segunda vez sucedeu, entretanto, que uma criada do
hospital tomou nota do nimero de matricula do automovel: era
H B-21-54. De posse deste elemento, averiguou o rev.’ padre
Andrade achar-se aquele veiculo registado em nome de Hen-
rique Artur dos Santos Ochunberg, residente na Rua Presidente
Arriaga, 29-3.% D.to, em Lisboa, individuo a quem escreveu
insistindo pela remessa do seu dinheiro, de que tanto carecia
para as suas necessidades mais instantes.

Como resposta, em vez da importincia em divida, recebeu
devolvida a carta; depois de aberta e introduzida, com o respec-
tivo envelope, noutro envelope maior, a mesma carta contendo
a seguinte nota:

«Vai lixar outro...».

Eis como se retribui uma boa acgéo, de um homem bom que
ainda acredita no seu semelhante.

Abengoada utopia... — (C.).

(Didrio de Coimbra, 2y de Julho)

Gibraltar para Espanha

Como ja se contava, foram oficialmente abertas as hostili-
dades na ONU quanto & entrega de Gibraltar 4 Espanha, sua
natural possuidora. Depois do ¢golpe» diplomitico de oferecer
i autodeterminagiio os territorios do Rio Muni e da llha de
Fernando Po, Fernando Castiela, Ministro dos Estrangeiros do
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Governo de Madrid, pediu oficialmente Gibraltar. E fé-lo atra-
vés dum modelo de diplomacia, metendo no «barulho» os Estados
Unidos com quem o seu pais mantém acordos militares de esta-
belecimento e manutengdo de bases aero-navais.

Depois de ter apoiado incondicionalmente a politica ultra-
marina portuguesa, como o tratado Ibérico lhe impde, embora o
Ministro espanhol saiba que, através desta posigdo, ndo se torna
simpdtico aos paises da ecortina do capims, Fernando Castiela,
entrou na questio de Gibraltar :

«A Espanha tem um problema colonial limitado mas grave,
pois trata-se de um verdadeiro cancro que perturba a economia
da nossa regido sul e que se alimenta exclusivamente & sua
custa. Este problema tem um nome de amarga ressonéncia para
todos os espanhdis : Gibraltar,

Todos os espanhois, desde o século XVII até aos nossos
dias, t8m incansavelmente pedido a devolugio @ Espanha daquela
rocha. Apenas um caminho a nos proprios proibimos : o da vio-
léncia. Por isso, temos repetidamente manifestado o nosso
desejo de com a Gri-Bretanha iniciar conversagdes a este res-
peito, pois temos sabido e sabemos apreciar a amizade inglesa.
Todavia, que ninguém pense por isso que seja na reivindicagio
de Gibraltar que vamos mostrar fraqueza. Cremos ¢ esperamos
que no didlogo amigivel com a Gri-Bretanha e, se preciso for,
no dmbito desta organizagio, podera resolver-se satisfatoria-
mente a justa reivindicagio que formulamos relativamente a
praga de Gibraltars.

E depois chamando a América do Norte a liga pelo seu
lado, Castiela acrescentou :

«Concebemos com caricter defensivo e, portanto, com fins
essencialmente pacificos, as nossas especiais relages de coope-
ragio com os Estados Unidos. Os acordos de 1953 que se
encontram em discussdo entre ambas as partes, precisamente
nestes ultimos dias, ndo corresponderam nem correspondem a
limitados interesses norte-americanos € muito menos espanhois,
mas # necessidade de ordem geral. Desde ja posso afirmar que
nio t2m sentido, no que se refere 4 colaboragdo militar, sendo
enquanto subsistirem para os nossos dois povos e para todo o
Ocidente, a ameaga de uma agressio alheian.

Desta forma, a Inglaterra ndo tem defesa possivel. A inter-
vengdo de Castiela ¢ inteligente e, mais do que tudo, ¢ [eita na
melhor altura. As Nagdes Unidas nfo podem alhear-se dum
problema claramente definido como colonial. Alids, a propria
Gré-Bretanha deve ter compreendido que chegou o fim dos
seus dias no rochedo de Gibraltar. A base militar estd sendo
desmantelada e ndo tardara muito que os grossos canhdes
sejam vendidos como sucata, numa ultima saudade para os
velhos artilheiros de Sua Majestade.

Evidentemente que Fernando Castiela vem agora com pézi-
nhos de 14, garantir que a Espanha nunca admitiu a forga para
tomar conta de Gibraltar. Talvez os ingleses se refiram ao plano
definido durante a guerra entre espanhéis e alemies para tomar
o rochedo. O ataque chegou a estar designado. Hitler tinha
pessoal empenho, Entretanto, quase na horinha, Goering teve
receio de expor a Luftwafe aos azares do combate com os
acagas» da RAF e com os canhdes anti-aéreos da Home Fleet
que, na altura, reforgava a esquadra do Mediterréneo.

Mas isso, hoje, ja pertence a historia, embora breve,..

(Dos jornais)
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