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A sua funeecao econdmieca

por J. FERNANDO DE SOUZA

OS dois numeros anteriores da Gazefa fizemos mais rica do concelho de Satam constituida pela fre-
N a historia da classificagio da linha de Vizeu guezia da Ribeira d’Ave e se aproximasse 0 mais pos-

a. Foz-Tus, incluida mo. plana.da. rede coms sivel da sede do concelho de Vila Nova de Paiva,

) Conjugadas as duas reclamagoes, pedia-se que um
oi decretado ! ;
Erlsn:gnctlar 43 .Nocrltflggo Agzg(ljizgg{o?ﬁrf esboes geo- fragado sinuoso afendesse aml?as, alegando-se que as
ctaflon d(:: sj?;llra?m el .qual % roterida linha foi atri- linhas secundarias deviam servir o melhor possivel os
S ' i laca ional,
buida Moimenta (proximidades) como ponto de cru- diversos centros de populagdo reg

: Para nos pronunciarmos sobre a directriz mais
Zzam i ifi Regoa a Vila 2 s ey X
F ¢oto com a outra linha classificada, Reg conveniente importa definir primeiro a funcc¢io eco-
ranca das Naves.

. : e . nomica da linha projetada.
Mostrei como a directriz primeiro escolhida pela Datece. & pelmsira wistanaus ssendordbstisadata. lis

Comissdo tecnica, com Vila de Ponte para cruzamen- ... .o q,aq linhas de Foz-Tua a Braganga e Vizeu a
10 fdra devido 4 existencia dos estudos de uma linha o o Comba, ndo s6 para unificar a sua exploracio
de Vizeu ao Pocinho, cujo primeiro trogo era pdﬁ como para facilitar as relagcoes das duas provincias,
Vila da Ponte por Aguiar da Beira, que ela aproveitou.  goi. cor esea a sua fungio predominante, que impor-
E_‘&Sa directriz foi elaborada pelo Governo ap6s au™ 4,4, onciliar todavia com o fomento regional, que
diencia das eslagbes consultivas competentes. ndo pode ser menosprezado.

Depois da publicacio da lei de 1923, que autori- A' populagdo transmontana servida pela linha de
Z0u a c oncessio di linha 4 companhia Nacional de  Braganca pertencem 10 concellios, cuja populacio com
Caminhos de Ferro com a garantia de juro de 7"/s  soma de 162.000 habitantes.
sobre o capital necessario para a construgio, pr-ce- A zona entre Foz-Tua e Santa Comba abrange
deu aquela a estudos, cingindo-se 4 diretriz da comis- 16 concelhos com 246,000 habitantes. Construida a ii-
s30 de 1808 isto ¢, seguindo de Vizen ao lado da es- pha da Regoa a Vila Franca, fica parte do districto de
trada em i reccio 4 portela da Aguiar ea Vila da  Vila Real com 168.000 habitantes e tres concelhos:

Ponte, Lamego, Armamar e Tarouca, com 51.000 habitantes
Surgiram reclamacdes encontradas que depressa ligados com Vizeu e parte da Beira Baixa.
se fundiram. Sendo as linhas de interesse geral destinadas a asse-

Queriam uns que a linha se aproximasse do Dao  gurar as relages entre partes diversas de um paiz ou
Para servir a regiio vinico®m e o conselho de Penalva entre este e os paizes visinhos, como tal pode e deve

h do Casteln, Pretendiam outros que fosse servir a parte ser classificada a nova linha.
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Util & sob esse ponto de vista, mas pouco impor-
tantes serdo as relagoes assim asseguradas.

Trata-se de regides agricolas simulares, que en-
fre si poucas permutas realizam e teem o Porto por
principal mercado de abastecimento do que importam
¢ de consumo ou transito do que exportam.

As linhas de Braganga e de Chaves sio, como as
de Miranda, afluentes da do Diuro e a de Vizeu a
Santa-Comba é-0 da Beira Alta.

Tambem nao se podem esperar desvios de trafego
nas relagdes para o Sul da Pampilhosa.

@ percurso, todo em via larga, é de 243 k. de Foz-
Tua 4 Pampilhosa por Campanhid; por Vizeu, quasi
todo em via estreita, ¢ de 216 k. proximamente. A di-
ferenca, de 27 k. a favor do segundo itinerario,
pouco vale comparada com a maior duragio da via-
jem. Mais valor teem as relagdes locaes que a linha
servird, E’' o trafego regional e nao o do fransito o
que predominard. A regido servida é populosa e tem
riquezas agricolas, que demandam transportes faceis.

A linha é pois a0 mesmo tempo de interesse geral
e local, sendo a segunda func¢do & predominante.
Para bem a desempenhar deve aproximar-se dos di-
versos centros de produccdo, ainda que se alongue
assim o tracado com sacrificio do trafego de trausito,
que demandaria o tragado mais directo possivel.

. _* s

Para podermos atribuir com suficiente aproxima-
¢do determinado rendimento a uma linha em projecto
importa analisat o trafego de linhns similares.

Como ¢ sabido, o trafego provavel de uma nova
linha calula-se, com a possivel aproximacgao, pela apli-
cagdo de um coeficiente de deslocagio anual 4 cifra
da ‘populagio de uma zona directa de 5 a 6 kilome-
tros de cada lado da linha e das zonas indirectas ex-
teriores dquela, que pdssam ser consideradas ainda tri-
butarias -da linha, ‘embora em menor grau. A uma e
outras se ‘aplicain coeficientes diversos, tanto para o
movimento de passageiros como de mercadorias, di-
ferenciando-os ainda, conforme se {rata de zonas pu-
rathente agricolas ou industriaes.

E’ obvia a incerteza dos resultados de taes cal-
culos.

A anidlise do trafego das linhas jd existentes na re-
gido constitue base mais segura de aprecia¢do, a que
vamos pois recorrer.

Linha de Foz-Tua a Braganca

A linha de Foz-Tua a Braganca abrange duas con-
cessdes distinctas: a de 1884, do trogo de Foz-Tua a
Mirandela, com 55 km. e a de 1902, de Mirandela a
Braganga, com 80 km.

O primeiro foi aberto 4 exploragdo em 19 de Se-
tembro de 1887, tendo sido 1888 o primeiro ano
completo de exploragio. O segundo s6 ficou todo
aberto em fins de 1007. Nos mapas seguintes resumi-
remos os resultados principaes da exploragio nesse
ano, no de 1013, ‘que preceden a guerra, e no de
1023,
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Linha de Foz-Tua a Mirandela

1883 1913 1023
Numero de passageiros.  20.795  40.250 82.437
" " u 12965 33.408 33.220
Por kilometro:
Receiia bruta. . 5708 1.170%. 13.618%
v liquida . . —189% 583% 2.407%
Linha de Mirandela a Braganga
1008 1913 1923
Numero de passageiros. 46355 65.049 110.165
" » toneladas 20791 220681+ +22,729
Por kilometro :
Receita bruta. 6323 633% 0.002%
» liquida . 35. 02§ —2.1105.

Convem observar que de 1913 a 1923 o movimen
to de mercadorias ficou estacionario. Aumentou o de

passageiros por influencia da guerra e di febre d'es-
peculagdo comercial subsequente.

Tomemos as linhas no seu conjunte, com 135 kilo-
metros, comparando os anos de 1013 e 1023.

1913 1023
Passageiros . 100.290 192.602
Mercadorias (ton.). 56.039  55.965
Por kilometro :
Passageiros-kilomefros . — 56.074
Mercadorias— » (ton.) . —_ 18.028
Receita bruta . 888% 10.883%
w  liquida. 2028 2388

Importa observar que nos totais de passageiros e
mercadorias figuram em duplicado os que de uma das
linhas passam 4 outra. Foi assim que em 1923 a tone-

lagem de Foz-Tua a Mirandela subiu a 33.408 ton.,
quando fOra apenas de 27.392 em 1904, cifra que ji

incluia o trafego, servido por estrada, da zona superior
ou a ela destinado.

As receitas mal cobriram as despezas d’exploragio,
pois com o deficit d’exploragio de 32.260$80 ha que
encontrar apenas 17.260§93 de receita fora do trafego.

Por aqui se avalia a escassa productividade das
linhas transmontanas.

A tonelagem das principaes mercadorias transpor-
tadas na linha de Tua a Bragang¢a foi a seguinte:

Adubos 5.178 toneladas
Cereats 3.447 "
Madeiras e lenhas 3.748 i
Vinhos 2.728 "
Sal ! 2.008 "
Comestiveis . 1.038 "
Azeite 1.824 "
Corticas 1571 "
Batatas 1.502 "
Metaes it 1.102 "
Fructas secas e verdes . 1.603 n
Peixe . 662 "
Minerios « . . 649 "
Gado (cabegas) . 7.784 "
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Os productos exportados ou importados represen-
tam principalmente relagdes comerciaes com o mer-
cado do Porto e ndo devem ser contados sendocomo
parte minima do transito da nova linha.

O mesmo se pode dizer dos passageiros, embora
0 seu numero possa crescei bastante com a facilidade
de relacdes entre as duas provincias.

A Linha de Santa-Comba a Vizeu

Vejamos agora os resultados da exploragio da li-
nha de Vizeu a Sanla-Comba, concedida em 1885,
com 50 km. e cujo primeiro ano completo d’explora-
¢do foi 1891.

1801 1913 1923
Numero de passageiros. 51.946 87.009 140.189
" » mercadorias 8.204 80.642 40.936
Por krlometro :
Passageiros —kilometros oy £ 86.48 1
Toneladas — kilometro . — — 23.487
Receita bruta. 6068 1.331% 18.821%
» liquida . 4% 628% 5.130%

Esta linha, que serve uma regiio mais rica e popu-
losa e mais frequentada por excursionistas que a de
Traz-os-Montes tem tido notavel incremento no seu
trafego.

Importa indicar a tonelagem das prmcnpaes mers-
cadorias transportadas em 1923:

Madeiras e lenhas . . 16.872 toneladas

Vinhos 1.451 "
Comestiveis « . .« o 1,963 "
Cal. 1.288 "
Cereaes . it g 744 "
Metaes, A 697 "
Minerio bos VB3 8606 "
pCiXE . 360 ]
Sal. 831 "
Resinas 631 1
Azeile . . 200 "
Adubos 385 "
Batatas - . 236 "
Gado (calwqaq) 2.002 v

Vé-s= que umJtotal de 40936 toneladas quasi me-
tade e representada por madeiras, lenhas e resmas.

Seftomarnios agora no seu conjundto as liuhas ex-
Ploradas pela Companhia Necional, dos dados estatis-
licos por kilometro em 1023 resalta a manifesta superi-
Oridade da linha de Vizeu.

Tua Vizeu Conjunto
Kilometros explorados. 135 50 185
Passageiro ~-kilometros  56.074  86.481 . 64.202
Toneladas ! 18.028  23.487 10.500
Receita bruta 10.8835 18.871% 13.028%
Receita liquida - —2386  5.1308 1.212%

Linha do Vale do Vouga

Resta-nos. como elemento de comparagdo, registar
- 98 dados estatisticos relativos 4 linha do Vale do Vou-

€3, com os seus 176 kllometroc cujo primeiro ano de
SXploragio completa foi o de 1015, j4 influenciado

| Pela guerra.
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1915 1023
Numero de passageiros - 421,118 6065.217
Numero de toneladas . . - 67.483 107.032
Por kilometro :
Passageiros — kilometros — 148.250
Receita bruta . 1.020% 10.661%
Receita liquida 3538 2.651%

No ano de 1924 a receita bruta kilometrica deve
subir a perto de 31.000800 por kilometro e a receita
liquida ser perto de 6.0008$00, muito superior a média
di Companhia Nacional, por virtude da densidade de
populagdo na regido servida.

Convem mencionar as principaes mercadorias
tfransportadas em 1023,
Madeiras e lenha 47.216 ton.
Diversos. - . . - 7.004 »
Carvdao - 0 N - ; F . 7135 »
Cortica . 4330 »
Vinho. S tae 5043 »
TRERENTOl6! ~owoi 1 Seivist it AT
Cereaes . 2581 =«
Mineraes. 2274 »
Sal 22606 »
Farinhas. 1508 =«
Ferragens. 1482 v
Batatas. 1596
Pedra . AT 1.540 »
Cal e cimento . . - . 1.558 »
Taras. 1.340 »
Barro e areia. 1.106 »
ALEOZ. MO e GRS 791 »
Castinhias” 1018 1 W 426
Vidros e louca . 575 '»
Legumes- o 7. (K
Gado (cabegas)- 4046 »

Quasi metade da tonclacrem provem dos iranspor-
tes de madeiras, como na linha de Vizeu a Santa
Comba. _

Para confronto das duas linhas importa referir os
seguintes numeros relativos ds expedigdes de Vizeu
em 1023 : -

Vouga| C. N.
Passageiros - 34087 | 31.769
Mercadorias. - (ton.). 1323 . 5.752

Importa observar que a linha do Vouga tem ape-
nas 10 anos de exploragio completa e se mede 170
km., a de Vizeu e Santa-Comba serve as relagdes com
as linhas de Beira Alta, Beira Baixa e Norte,

A nova linha serve uma zona em parte compara-
vel 4 tributaria da de Santa-Comba, e no resto menos
productiva.

A receita liquida deve ser superior 4 media geral
das linhas actuaes da Companhia Nacional. Suponha-
mos que se eleva a 2.000%00.

Com largo optimismo iremos poremn até 4. 000$00
por kilometro.

Fis a base financeira sobre que devemos calcular
0s encargos provaveis, o que deixaremos para outro

artigo.
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MORTOS

Parece que uma vaga de maldigio passa pela terra
portuguesa, anulando-lhe todas as vontades e todos

os valores como um castigo de Deus.
Uns apbs outros vio desaparecendo envoltos no

misterio da morte, 0os homens e os simbolos.

Conselhelro de Estado

ILUOSTRES
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No curto espago de horas 3 homens ilustres desa-
pareceram da scena da vida, abrindo um hiato na vida
portuguesa e surpreendendo-nos dolorosamente.

O Conselheiro José Augusto de Mele e Souza, 0
dr. Antenio Sardinha e o dr. Anibal Soares.

zes, foi governador do Banco de
Portugal, de onde ainda era direc-

J0SE ADOLFO DE MELO E SOUSA

A biografia déste antigo homem
d'Estado, que foi um verdadeiro
homem de bem, j4 estd mais ou
merfos escrita e divulgada pela im-
prensa didria que lhe prestou as
homenagens que éle merecia. Nio
temos pois a prelengdo de a fazer.
Apenas algumas palavras em sua
mem@ria aqui.queremos deixar gra-
vadas como preito de homenagem,

Dotado de uma invuigar inteli-
géncia, elevou-se pelo seu trabalho
e pelo seu valor acs mais altos car-
gos do meio comercial e financeiro
g tambem da politica do tempo da
Monarquia.

Deputado e Conselheiro de Es-

s e
R

tor 4 data do seu falecimento; di-
rector de outros bancos e Presiden-
te do Conselho da Administragio e
da Comissdo Executiva da Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses, lngares estes que desem-

pernhou com rara distingdo, sendo
sempre o seu conselho ouvido aten-
tamente e respeitadas as suas opi-
nioes.

O seu funeral foi uma gran-
diosa manifestacio de sentimento
tio digna déle como dos que lha
prestaram.

Paz 4 sua alma.

A’ sua ilustre familia, bem como
A ompanhia dos Caminhss de
Ferro Portugueses, que perdeu um
dos seus melhores colaboradores,

tado, tendo sempre recusado o lu-
gar de ministro da Fazenda, para
que foi convidado por diversas ve-

PDr. Entonio Sardinha

Era um grandissimo espfrito, um grandissimo cara-
cter e, se é possivel, um coragdo ainda maior.

Em menos de vinte anos de vida literdria Antonio
Sardinha, absorvido alids por mil e uma preocupacoes,
teve ainda tempo para criar uma obra gue, por mnui-
tos aspectos, é muitissimo superior a fudo guanto se
fez nos iltimos cincoenta anos em Portugal. Como
poeta, como historiador, como sociélogo, como jorna-
lista, Anténio Sardiitha
foi sempre um renova-
dor, o maior 0 mais ex-
traordindrio movimenta-
dor de ideias do nosso
ttmpo. Do nosso tempo,
SO7

Nio. Nunca ninguem
antes déle soube assim
imprimir uma direcgdo
tio firme e tao nitida ao
pensamento portugués, E
assim em nenhum aspec-
to da vida mental portu-
giesa deixou de ficar im-
préssy 0 rigor da sua
personalidade inconfun-
divel. As suas ideias es-
palhava-as éle com um entusiasmo, uma vivacidade,
e uma conviccio que deslumbrava ‘e prendia. Cultfs-
simo,—2a sua cultura nunca a aferrolhou gnardando-a
avaramente para si. Derramava-a largamente por {o-
dos—amigos ou indiferentes, a todos prendendo e se-
duzindo pelo brilhantismo ¢ espontaniedade do seu

“lado por umiromance

Manlzfz’.

envia a Gazeta a expressao do seu
fundo pezar.

viver mental, Era humano porque era um apdstolo. Vi-
via das suas ideias e para as suas ideias. Transformou
a mentalidade do seu tempo neste pais, passou a Es-
panha e ao Brasil, e em toda a parte venceu, Memen-
o homo ! Anténio Sardinha, o lutador impavide, o for-
middvel doutrinador, aquele que — como o acentuot
Hipdlito Raposo junto do seu atatide,— foi em Portu-
val o fronteiro-mor do pensamento catdlico ; o allissimo
poeta do puro amor cristdo, das grandes virtudes na-
cionais, do lar, das pequeninas coisas familiares e da
terra — morreu ! -

Dr. Anibal Socares

Com a morte do sr. -
Dr. Anibal Seares, de-
saparecetr uma das
figuras mais interes-
santes do jornalismo
politico dos u'timos
tempos.

Eseriptor elcgante e
vernaculo, logu reves-

publicado no seu tem-
po de estudante, Am-
brosio das Mercés, 0
dr. Anibal Soares co-
laboroun em  diversos
jornais, exercendo
actualmente 0 espi-
nhoso cargo de direc-
tor do Correio da
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O TUNEL DO ROCIO«

Frevistoes sobre seu futuro...

STA obra d'arte, sem duvida a maior no seu ge-
nero. que existe no paiz, é bem conhecida de
todos para que nes possamos dispensar de fa-

Zer aqui a sua apresentacio.

Porem, boatos de natureza méis ou menos alar-
mante feem chamado, de maneira especial; a atengdo
do publico para essa obra e, por isso, julgdmos inte-
ressante parmenorisar um pouco o seu estado actual,
e tambem, considerando os esforgos dispendidos com
ela pela C. P, fazer algumas previsdes sObre o seu
futuro

Esse «intestinon ferro-viirio, atravessando uma das
maiores altitudes de Lisboa (115 metros) tem, como
s¢ sabe, a origem sdb a calgada da Gloria e o termi-
nus na estagio de Campolide vencendo por uma recla
de 2000 metros d’extensdao, o desnivel de 25 metros
existente entre os patamares das estagdes de Rocioe
Campolide. Bem se pode admitir como contendo a
intensidade de servigo d'uma quadrupla via, visto que
duas duplas vias n'cle ingressam (as linhas duplas de
QOeste e Cintura)l. -

Ao publico que o conhece apenas de passagem ou
pelos boatos é naturalmente  indiferente a vida sem
desfalecimentos, d’esse orgédo ferro-vidrio, funcionando
quer de dia, quer de noite mesmo a altas horas,
quando sdbre ele repousa tranquilo nas suas habita~
¢hes. Sujeito a cuidados a vigilancia, cessam nele as cirs
culagdes apenas durante algumas horas da madrugada,
para se dar logar 4 pratica dos cuidados dispensados
queotidianamente, com dedica¢io por um grupo d'ho-
mens, da mesma forma superiormente conduzidos.,

A C. P., ndo se poupando as despezas necessirias,
tem gasto com @sse tunel quantias bastante aprecii-
veis. Mas... nio julgue o lelmr que por motivo da
sua tdo apregoada ruina.

Tal ndo sucede, felizmente; bem pelo contrario;
com os pés direitos de rija pedra siliciosa € a abdbo-
da d’optimo tijolo 'massico, o tiunel propriamente dito
mostra-se eterno e dispensando preocupacdes. Falan-
do daqueles dispendios, queremos referir-nos apenas
4 conservacio das vias, constituidas por carris Vignole
do tipo mais forte de 18 metros, (45 kilogramas
por metro corrente), os quaes teem, apesar de tudo,
duracio muito limitada, contrariamente ao que sucede
com a madeira em que assenfam, o que naturalmente
¢ 'devido X zcgiio exercida pelos gazes da combustio
‘do carvio, acumulados no tunel, tais como o gis car-
bonico que como se sabe transforma o ferro em hydra-
‘to ferrico ou ferrugem no ar humido. Fssa acumulagio
ndo pode deixar de dar-se em consequencia da inten
sidade de circulagdo de miquinas e desses gazes ape-
nas poderam fer saida o tunel pelas suas bocas e por
duas chaminés que existem no percurso, fumegando

por JAYME GALLD

uma para a rua Alexandre Herculano e'a outra juns
to ao picadeiro do quartel de Campolide. T

Renovadoes os carris e o respectivo material de fi-
xagic na via ascendente em 1916, j4 no ano findo teve
a C. P. necessidade de 'fazer outra completa renovacﬁo
da mesma via (parte metéilica). q

Assim; e, falando apenas da via ascendente, nota-
s& que desde 1916 até agora, ou seja num periodo de
8 anos, a C. P. louvavelmente reconhecendo o gue €
necessdrio, sem imposi¢des, empregou 5.200 metros
de ecarris novos de 45 quilogramas e respétivo. mate-
rial de fixacio, com grande dispendio de mdo d’obra;
isto alem da onerosa conservacio ordinaria. =

Observando que com a via descendente as mes-
mas despezas de material e mdo dobra serio neces-
sarias em -egual periodo, ndo é dificil aperceber-nos
do consideravel dispendio de capital e das pesadas
responsabilidades que para a C. P. acarreta esse tunel
plano de gazes nocivos (1).

Tenha-se em vista tambem o asseio da estacio do
Rocio; o consideravel gasto.com aconservagio do ma-
terial circulante, sobretudo dos “tramways» constante-
mente em transito nesse ambiente destruidor; o facto
do publico- asseado e dvido de conservar a saude,
abandonar os percursos de B. Prata, Entre-Campos ou
Bemlica a2 Rocin, para se furtar a esse ambiente, com
prejuizo monetdrio da C. P. resultante da cobranga
desses quilémetros a menos, efc, ete. e, ver-se-ha a soma
de responsabilidades e dedicacio que ha a exercer.

Aqui cabem nossas previsoes sobre o futuro do tunel...
Pois que a C, P. como dissémos e tem posto 4 pro-
va nilo se poupa ds despezas necessdrias, e, provado
como estd que o actual ambiente do tunel derivado
4 combustio do carvin, contribui poderosamente para

encurtar o periodo de duragio da parte metdlica da
via, dando logar a én6rme despeza que pode consi-

derar-se frequente, dizem possas previsGes, tendo ain-
da em atencdo o exceleﬁ’te estado de conservagio do
tunel e a comodidade do publico, tambem nunca per-
dida de vista pela C. P. que, num Ffuturo préximo,
se circulard entre Rocio e Campolide como presente-
mente entre a gare de Quai d'Orsay e a estacio de
Austerlifz, isto é, a tracgdo a vapor forgosamente terd
de dar logar 4 tracgdo elétrica nesse trogo com mani-
festo beneficio do publico e da C. P.

Disso devem convencer-se aqueles que ao contra-
rio de nés, preveem ruina ou abandono do tunel Ean-
taqra esta que nada encontra a justifical-a.

(l) Sabe-se que presenfemente 1 par de carris Vigule de 15 me-
tros material de 45 quilogramas por melro corrente, com res-
pétive malerial de fixagfio importa em 1:800500, afin incluindo a
mido dobra de seu assentamento.

Comp o tunel tem 2.600 metros | ”exttm.’to, O material psra
cala via serd o correspondente a 145 pares Jesses carris; o que
equivale & importancia de 525000800 para as duas vias, sem in-
cluir a mio d’obra de enorme dispendio.



ORRESPONDENDO a gentileza dum convite des-
sa redacdo para colaborar nas colunas da Ga-
zela, ao qual ndo devo negar-me, venho gosto-

samenie expor com a minha insuficiéncia o que pre-
senciei de visu no plano de realisagdes projectadas no
porto de Loanda, de modo a adapta-lo as exigéncias
actuais da navegacgdo.

Nio possuindo presentemente 2 mio nenhuns da-
dos sObre a situagdio econdmica actual do porto de
Loanda para podermos avaliar do seu movimento,
pode-se confudo afirmar sem receip de contradigio
ser Loanda um dos melhores portos de Angola ndo
inferior ao Lobito e mesmo superior a qualquer outro
de toda a costa ocidental de Africa. Seja-me licito aqul
recordar o testemunho insuspeito do comandante do
barco alemdo “Usaramor» que nas vesperas de chega-
da a Loanda em conversa no tombadilho, disse: “Vo-
cés portuguezes mostraram na histéria uma aptidao
extraordindria para escolher bons portos. Os melho-
res nesta costa sdo vossosr.

E’ o porto de Loanda formado por uma extensa
restinga de areia, correndo no sentido nordeste su-
doeste paralela 2 costa, dando abrigo seguro e ofere-
cendo um excelente ancoradouro em todas as condi-
¢Oes de tempo A navegacdo de alto mar que o demanda.
Navios de grande calado, diga-se de 9 metros, ddo en-
trada no porto com facilidade porque as profundida-
des existentes Jassim o permitem. Esta restinga forma
a bafa de Loanda e na sua ponta nordeste temos a
barra, limitada pelo lado de terra, pelos rochedos de
S. Pedro da Barra e onde ha um farol.

Percorrendo a restinga para sudoeste vem se t r as
intalagGes do Departamento Maritimo e em frente o
fundeadouro dos navios de guerra, por onde corre um
dos dois canaes existentes na bafa; o outro correndo
em frente e ao longo do lado continental. No fundea-
douro estd ha anos uma ddca fluctuante antiga e sem
serventia actual pelo seu estado de deterioragdo. Se
continuarmos para sudoeste topamos com a ponte sd-
bre pegdes que liga a restinga ou ilha de Loanda ao
lado continental, passando pelo sopé do morro ¢ for-
taleza de S. Miguel; teatro de renhida luta e de onde
Salvador Correia de S4 desalojou ns holandeses, quan-
do da restauragio de Angola. Hoje serve de presidio
de degredados. Estamos no lado continental da bafa.
Por debaixo d'este morro e ao longo da cosfa, foi
construida a linha da pedreira da Samba, n'uma ex-
tensdo de perto de 3 quilémetros.

Por alturas do Departamento Maritimv, estd pro-
jectado uma estacada ou cais em estacada de beton
armado com fundo A cofa de (—10,"0), pela atracacio
de barcos de alto mar. Hoje fundeam na baia. Terd
esta estacada 400 metros de cumprimento e empedra-

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

L.oanda
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dos de revestimento dos aferros que serdo limitados
por prismas sucessivos denrocamento. Por via do seu
excessivo custo a construgio foi adiada por agora.

A companhia construtora das Obras do Porto
cingindo-se ao critério e em harmonia com o Gover-
no da Provincia, de que cxiste em Loanda uma nave-
gagdo de cabotagem de relativa importancia capaz de
largo rendimento se fossem melhoradas as condigOes
do porto e que poderd ser facilmente manticdo em es-
tado préspero pelo inter-cimbio com os portos do
Congo e os do sul da Provincia; cuidou primeiramente
na construcgdo e prolongamento do chamado cais de
Alfandega, a qual iniciou. Seguindo este mesmo crité-
rio, tambem estd prejectade o alargamento a 100 me-
tros do actual cznal que corre em frente ao cais, até
ao local da Madae Isabel, numa exlensdo de cerca de
1800 metros. Para se conseguir este deséderatum dragar-
se-ha este canal até 4 metrosab aixo do nivel do mé-
ximo Dbaixamar d’aguas vivas ou seja com fundo 4
cota de (—4,"0). Infelizmente o draga que o porto
possue e que estd ha tempos ancorada em frente da
Mide Isabel, ndo tem as condigGes de navegabilidade
precisas para o empreéndimento déste trabalho, de-
vido ao seu casco ndo poder resistir a grandes e nu-
merosas deslocagdes como era mister. Pensou-se em
renovar o casco ou em adquirir nova draga, mas hoje

em dia um parque de material desta espécie compor-
ta despeza avultada e qualquer obra maritima deter

. & N\
mina despezas de milhares de contos. E ndo carecem
0s nossos portos do continente de malerial semelhante
para acudir ao assoreamento das nossas barras? A si-
tuagdo aflictiva da Provincia de Angola mal compor-
tard tal despeza. '

Para a condi¢io do canal com fundo 2 cota de
(—4",0), realisaram-se sob a direcgdo do signatirio,
algumas sondagens geoldgicas no curso do canal e
no alinhamento da muralha a costruir e verificou-se
que o terreno sélido era em partes rocha e a pouca
profundidade do fundo, o que garante para a cons-
trugdo do chamado cais de alfindega condicdes de
solidez, mas em parte dificultando a dragagem do ca-
nal, onde serd preciso empregar uma draga «Sobnitze»
ou outros meios de remover a rocha. Noutros pontos
encontraram-se¢ fundos argilosos, ndo sendo necessd-
rio descer a tubagem de revestimento da sonda ao
trabalhar as brocas. Os produtos de dragagem e prin-
cipalmente o de desaterro que se estd efectuando com
uma escavadora a vapor por detraz da estagio do Ca-
minho de Ferro de Loanda, constitnirdo a face margi-
nai do porto; utilisados na conquista de terrenos a
bafa. Este desaterro tem a dupla vantagem de nio sé
constituir a face marginal, mas ao mesmo tempo desa-
fogar as imediagdes da estagdo e assim dar logar a
novas instalagées e vias do Caminho de Ferro de
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Loanda. Comporta este caminho de ferro—com uma
extensao de 510 quilémetros até Malange e seus ra-
mais, um trifego muito razodvel, suscétivel de grande
aumento com os melhoramentos que estdo em via de
realisacdo e o encurtamento da linha actual por pro-
vas variantes; uma das quais ainda ha pouco acaba
de se abrir 2 exploracgio.

No delineamento dos cais de cabotagem estd as-
segurado um plano inclinado de 80 por 90 metros e
para o deslocamento de embarcagdes até um méximo
be 800 toneladas. A planta, como unidade completa
serd movida a vapor, em vista da tonelagem a deslo-
car. Os bergos serio cinco, em tambores e com em-
briagem e comando préprio de modo a facilitar a des-
locagio de um ou mais barcos ao mesmo tempo.

Nos cdlculos para a estabilidade da muralha consi-
deram-se trés possiveis casos de carga: (1) condigdo
de ndo haver agua por detraz d2 muralha nem fluctua-
bilidade; (2) 4dgua até ao nivel do mdximo baixamar
de dguas vivas e fluctuabilidade e (3) idem, sem fluctua-
dilidade. No primeiro caso a hipotese é provavelmen-
te inferior as condigdes actuais, tanto que supde-se
ndo haver agua por detraz da muratha. No segundo as
condicdes serdo em excesso das actuaes, porque fluc-
tuabilidade completa infere acesso livre a dgua por
debaixo da muralha e no terceiro as condig¢oes apro-
ximam-se mais das actuais.

Iniciaram-se os trabalhos de construgdo da mura-
lha ou cais de Alfindega, por cravar estacas de 0,"30
por 0,30 de secgdn, em linha de cinco edevidamente
espagadas, por meio de um bate-estacas montado so-
bre duis bateloes e os quais se manobravam e anco-
ravam A 'medida que adiantdva o cravar. Servem estas

Linha do Norie. — Fsta linha da C. P., como se
sahe a de maior movimento no pais, estd actualmen-
te melhorando duma completa renovac¢io de material
da via accendente e de Cintura, empregando-se carris
de 18 metros de peso 810 quilogramas como jd exis-
tem além de B. Prata.

Os trabalhos ha pouco tempo iniciados em Cam-
polide, encontram-se j4 proximo de seu sterminusw,

Consta-nos que a C. P. vae fazer igual melhora- .

mento dentro da estagio de Campolide, e, assim te-
remos a primeira linha do nosso pafs, rivalizando com
as melhores do estrangeiro.

(s resultados da exploragcao em 1924 —As
receitas gerais das linhas férreas do continente, no
aro findo, embora ndo lodas ainda liquidadas, em vir-
tude dos servigos combinados ndo o permitirem, es-
{io calculadas em cérca de 300 mil contos, pertencen-
do As gra..des redes do Estado, IMinho e Douro e Sul
e Sueste), 120 mil; as da C. P,, 165.000; A B. A, 10.000
contos e a linha de Casgais, 8.000 contos. Os encargos,
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estacas para o assentamento de vigas longitudinais e
transversais da mesma secgio que estas, prépriamenta
escoradas e que formam entre si, uma estacada ou
ponte proviséria de madeira, Sobre esta ponte assim
coustruida no alinhamento da muralha, manobrava
um- bate-estacas a :vapor, com martelo automdtico
“Me Kiernan-Terry», empregado no cravar de estacas
metdlicas de fabrico da “British Steel Piling Co.» e
que formavam diques ou caixas metdlicas rectangula-
res de 20 por 7 melros aproximadamente.

Terminada a construgio da caixa, procedia-se ao
exgotamento da dgua uela contida por meio de uma
bomba pulsémetro a vapor e assim se encetava a pre-
paragio e excavacao das fundagoes da muralha ou
cais. Para a remogdo dos produtos da excavagio,
trabalhava tambem um guindaste montado sobre a
ponte proviséria. Atingida a céta prevista na excava-
¢io para as fundacoes da muralha, procedia-se ao
assentamento das formas de madeira para a construs
¢do da muralha em beton macisso. A construgcao era
feita em camadas sucessivas até se atingir o nivel do
coroamento da muralha.

Por detraz da muralha construida, procedia-se ao
aterro. Os cais estio sendo apetrechados com guin-
dastes «Smith» de 3 toneladas para o servigo de carga
e descarga de mercadorias. A Alfindega queestd den-
tro de um recinto limitado terd novas instalagdes.

E aqui deixo nesta breve resenha a descrigio dos
trabalhos encetados em Loanda e queindubitavelmens-
te constituirio um melhoramento importante, tao ne-
cessario ao fomento da provincia de Angola e ao co-=
mércio de importagdo e exportagio do vastissimo
hinterland de qne o porto de Loanda é a chave,

s s e s e
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apesar da melhoria do cimbio, sio enormes, assim
como os déficits que as assoberbam, os gquais nas li-
nhas do Estado e C, P. sdo elevades.

As novas oficinas do Sul e Sueste.—Q minis-
tro do comércio aprovou o parecer do Conselho Su-
pericr das Obras Piiblicas sObre a construgao de no-
vas oficinas gerais dos Caminhos de Ferro do Sul e
Sueste. Segundo @sse parecer as novas oficinas gerais
serao instaladas no Lavradio e projectadas e forneci-
das pela casa William Beardmore & C.* Ld.", de Glas-
gow, fazendo-se também 2 construgdo duma nova cen-
tral eléetrica, laboratorioy de mecinica e quimica, es-
critérios, vestidrios e refeitdrios. |

Terd de ser feita a expropriacdo junto do Lavradio
e a poente da sua estagao ferrovidria, de uma faixa de
sercenn de 100,000 metros quadrados para essa insta-
tacdo, seus anexos, suas futuras ampliagdes e linhas de
aCess0.

Cacilhas a Costa de Caparica.—0Q Didrio do
Govérno de 26 de Dezembro (iltimo publicou um Aviso
da Reparticio de Estradas, mandando proceder ao in-
querito administrativo de utilidade por espago de trin-
ta dias sObre a concessio pedida pelos Srs. Antonio
Carlos Aguado Leote Tavares, eng.?, e Henrique Tor-
res Leote Tavares, propriefario, para o estabelecimenito
de uma linha [érrea s6bre estradas, de tracgcdo meci-
nica, partindo de Cacilhas e dirigindo-se por Alinada,
Pragal, S. Lourengo, Bandtica, Porto Brandrao, Laza-
reto e Trafaria, até A Costa de Caparica, numa exten-
sao de 12 quilémetros,
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[Reflexoes sobre o momento econdinico ¢ social

1-Ano velho, ano novo

No relégio do fempo, uma hora nova acaba de soar. Que
trard ela de novo ? Que ncs dard ela que n6s ndo conhegimos ja?
Uma conta nova, acrescentada 20 rosério das amargurss colecti-
vas? Ou uma alegria que ncs abra o coracio ha tanto tempo
cerrado sobre si mesmo ?

Seja o que [or, venha o que vier, tudo nos deveremos aguar-
dar serenamente, e tido cevemos receber sem surpreza. Assim
comn ndo ha ji entusiasmos que galvanizem a alma nacional, ea
elevem num gri'o unisono de milhdes de bocas, assim nfio ha tam-
bem jd dores que a amarguem fundamente —tdo fundamente que
dessa amargura nssca uma revolia. A nacdo estd quieta, socega-
da, tranquila. Dorme, como dcrme uma creanga sem pecados.
Quando acordar, porem,..

...Né&o, ¢ melhor ndo tocirmos na chaga. Vejimos antes a
gituacdo econondmico-social em que o ano de 1924 nos deixa, a
heranga que 1925 receberd.

-0 momento econémi-

co-soclal

A situzgdo ndo pcde ser pior. Se a tranquilidade n s ruass se
encontra assegurada, nem por isso os espiritos estdo mais tran-
quilos, nem a vida nacional palpita num ritmo seguro e normal.
Os que supdem que a ordem é um dom simplesmente policial, e
que basta a rua estar tranquila para que tranquila corra a vida
duma sociedade, tm na situagdo presente da sociedade portugue-
sa 0 melhor desmentido ¢ ¢ melhor correctivo a este desmando da
inteligencia Chémage ; falta de credito ; diminui¢do dos negocios
no mercado interno ; paralizagio ce exportacdes; augmento das
importagdes . — eis, em sintese, a sititagdo em que nos encontrz=-
moe. Se uma casa assim desarrumeda pode alguma vez ser con-
siderada uma cssa em ordem, s6 pelo facto de d ntro dela se po-
der andar sem perigo de que os gatunos nos assalt: m em pleno
dia, - entdo, a pequina casa lusitana estd em ordem ; mas, se s
coisas dermos os nomes que lhes sdo proprios, Postugal ndo pode
deixar de ster considerado, neste momento, como um pais mergu-
lhado numa profunda desordem. Estamos vivendo num equilibrio
instavel: o cenfro de gravidade afssta-se cada vez mais do sen
ponto de suspensio, e amanha. ..

O equilibrio da vida nacionsl ndo se perdeu hoje, nem on-
tem : esta é a verdsde, e a verdade manda Deus que seja dita.
Sdo pecados velhos de que todos temos que nos penitenciar. Mas
alguns desses pecadcs velhos tém sido singularminte agravados
pelos homens de hoje, alguns noves pecados, fambem, se tém crea-
dos, e o papel do Estado, o cabega duma nagdo, consisje precisa-
mente ¢m fazer a policia d'essa nagiio, defendendc-a contra todos
os ataques, prevenindo todas as eventualidades, preparando an-

_tecipadamente os remedios para qualquer doenca eventual.

111-O problema da vida

cara

Os governos vém, de ha ancs para ci, tentando remedisr este
mal, tingivel a todas as familias, tangivel a todos os individuos,
tangivel a (cdos os bolss : a carestia da vida. Mas todas as so-
lugd s estndadas pelos govel nos tem, até hoje, produzido, resul-
{ados absolutamente negativcs, Porqué? Porque essas solugdes
niio £30 solugbes, mas apenas paliativos.

Os governcs teem v'sto nm problema de consumo onde ¢ xis-
te, bem claro, bem patente, perfeitemente definido, um problema
de pr. duciio, De que tem servido o Comissariado des Abasfeci-
mentos? De que servem as Cooper ativis de Consumo? Nenhum
destes organismos produz ; ambcs jogam com objectos jd produ-
zidos, quer adquirindo-os para consumo dos seus associados,

POR AUGUSTO DA COSTA

quer {ransportando-os dum ponto do pais paia outro ponto do
mesmo pafs, onde sio vendidos. Quere dizer: o Comigsariado dos
Abasiecimentos & um comerciante em larga escala. como as coo-
perativas de consumo sZo compradcres em larga escala; mas, nem
ttm, nem outro destes organismcs exerce uma fungdo econémica
primacial, numa sociedade deficitaria de produtos necessdrios:
produzir. E produzir & o que m is importa no momento em que
atravessamaos.

A politica de defeza do consumidor pode s¢r bda —¢ € bda,
indiscutivelmente-sob o ponto de vista eleitoral, mas ndo v.le
nada sob o ponto de vista econdmico, nacional e objectivo. E isto
por uma razio simples: é que ndo ha um consumidor que ndo Se-
ja, simultancamente, tambem um produtor. Os consumidores
nio produteres, s6 os vados: e € & defesa dos vidios que os
governos se dedicam com tanto afan? Suponho que niio. Logo,
ndo sendo a defeza des vadios o primeiro cuidado dos governos,
e sendo, pelo contrdrio, a defesa do pfiblico em geral o que tanto
os preocupa, o caminho seguido até hoje pelos governos ¢ um ca-
minho totalmente errado, ' :

O problema da vida cara é, portanto, um prcblema de pro-
ducio, e nunca de consvmo. Como ainda recentemente dizis
em a Epoca o dr. Afonso Lucas,--antes de pensar em vida barata,
é necessdr io conceder A indus ria nacional &s indispensdveis pro-
tegbes pautais de que neste momento absolutamente dep: ndem a
sua vida e o seu futuro;

—sntes de pensar em pio baralo é preciso assegurar A agri=
cultura nacional o justo prego dos seus frigos para que ele, em
vez de restringir, alargue, quanto possivel, as suas culturas;

—antes de pensar em impostos leoninos e atrofianles, admi-
nistre-se com probidade e critério, reduzindo-se ao minimo as
despesas piiblicas, severamente, violentamente, num plano de con-
junto, perque nisso reside o segredo de salvagiio nacional;

- ¢ em vez de se cruzareny 0s bracos perante a temerosa cri-
se do crédito, conceda-se & produgdo o crédito de que necessita
esem o qual a sua asfixia, com todas as suas consequencius, &
fatal.

IV-Os governos @ a eco-

E’ isto, o que 08 governcs tem feito? Bem pelo contririo.
Os governos parecem apostados em estancar todas as fontes de
riqueza nacional. Longe de se proteger a produ¢iio nhc'onal, €
desenvolver o trabalho nacional, pela protegio & indistria e 2
agricultura nacional, evitando assim uma constante drenagem
de oiro para o estrangeiro e o agravamento sempre crescente
duma crise de desemprego, sempre de consequenciss desastrosas;
—Longe disso, o Estado sb se tem preocupado com o aumento
sucessivo de impostos, para fazer face as suas despe:as intileis,
ruinosss, <esnecessirias, ainda que esse imposto vd agravar os
enc:rgos, j4 de si pesidos, da produgdo nacional E’ o {rabalho
nacional quem paga todas as despesas infiteis do Estado, que nio
§30 poucas, nem de pouca monta. ..

Porque ndo reduz o Estado essas despesas? Porque ndo pode
tal como estd constituido. O Estado, na sua conformagdo moder-
na, absolutista, ¢ naturalmente perduldrio. As tendencias sociali-
santes que o informam custam caro ao pafs. Caro, € bem caro,
Porque é sabico que a exploa¢io pelo Estado de servigos de ca-
racter pliblico, desde os caminhos de ferro até aps bairros sociais
e aos fransporfes marifimos, de dolo ¢s1 memdria € uma explo-
racio sempre deficitdria. Nio contindo jé com ;5 cespezas ex-
cessivas com um excessivo funcienalis mo piiblico, ao s2rvigo do
Estado, em grande perte, somente como paga de s-rvigos poli-
tico-revolucionarios prestados em certos momentos. .. O antigo
coldo, distribuido 4 pottaria dos conventos, encontrou um digno
sucedineo no scomunismo burocriticor do Torreiro do Pago.
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V- A politica do imposto

e 0S seus inconveni-

entes

E' para menter &sse «comunismos que o Esledo counstante-
mente recorre ao imposto. Mas sucede o'seguinte: que o imposto
nao dd tudo quanto o Estado dele espera, e isto por virias razd s.
O imposto tem sempre um ar extorsivo dinerente a sua propria
natureza, e s6 lhe ndo foge quem ndo pode fugir-lhe. Além do
que, ‘o Estado multiplics por 1odss as formas o iributo imposto
ao trabalho e 4 riqueza nacional. tornando imensamente comple-
x08 os sistemas de cobrangs,—quando o melhor, é simplificar ao
méximo esse servico de cobranga, pela simplificagdo do proprio
imposto. Ndo é a multiplicidac’e de impostos o sistema fribut rio
ma'‘s produtivo: pelo contririo, os tributcs serdo tanto mas fa-
ceis de cobrar, quanio mais ficil for o seu la ¢camento e quanto
mais exequivel for a sua percep¢iio. Ndo falando jd, é claro, nu-
ma questdio clementar e fundumenial de justiga, na distribuigdo
dos encargos tributdrios: aurente essa justica, nasce a r.volt. en-
tre os contribuintes, e o Esta'o v& muito diminuidas, n: pratica,
as suas receitas... leoricas.

Na impossibilidade material de ser eliminsdo, o imprsto deve
ser reduzido ao minimo. Esdo pode totalmen.e ser eliminad |
porque o trabalho tem de pagar as desp sas que o Estado nec.s»
siriamente fuz, para assegurar a boa politica da socie lade, para
garantir a paz social sb:olutamente indispensavel ao pleno ren-
dimento de todas as actividades econbmicas, Essas despesas, po-
rem, sdo hoje extraordinariamente elevadas, porque o Estado ne-
las inclue os deficits constantes dos seus serviges administrati-
vos, Desde que o Estido deixasse a sclividade nacional do Co-
mércio ¢ da Indu fria s fungdes do comerciante e industrial que
lhes usurpou os deficits, nio se farium tdo pesadamente sentir no
seit creamenfo, e as suas despesas seriam, logicamente, muito
menores.

Vi--A Inflagdo flduciaria
e a revalorizagao [do

escudo

Para acudir = essa crescente avalanche de despusas, o Est do
toma imediatamente como recurso o avmento da circulacdo fi-
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ducidria., Alargamento da circulagdo fiducidria que, sendo feito a
de<coberto, ndo se destinando a activar o movimento-da ezono-
mia nacionzl a auxilisr o comércio e a industria, naturaimente
vai contribuir para a desvalorizecio da moeda. Bem sabemos que
nem $0 a inflacgdo fiduciaria tem influéneia no curso dos cim-
bics, em rela¢do o escudo: mzs todos sabemos que a desvalori-
za¢do do escudo € condicionado muito de perto pela inflagcdo fi-
ducidri, sistematicamente realizada, como remédio para os desi-
quilibrios financeiros do Estado.

O anterior ‘govérno entrou no caminho da revalorizacio ime=
diata do escudo. Em principio, é clarp; nada ha que opOr 2 essa
revalorizagio. Praticamente, porém; ji o mesmo nfio;ac ntcce.
Porque o fundamental, para que a economia do pais na» sofra
com essa revalorizagio um poderoso abalo, ¢ que essa revalori-
zi¢lio se figa o mais lentamente possiv 1, por sucessivos estadios.

Uma revalorizagio brusca do escudo, como a que se estd
dando, néste momento, ndo pode deixar de produzis as gravosas:
consequencias que estd produzindo, refl.ctinio-s: ni ecoromia
nacional  As exporlagdes —que no baixo valor do esen ‘o tinh m
a sua melhor razdo de ser—comegsram a descer, tin d pressa o
escudo subiu; e, inversamente, as importacoes  umentar.m.

A crise de chdmage que se vem acentuando na sociedad: po =
tugiiesa & nma resuliante directs; na suy maior parte, dessa brius=
ca revalorizacdo do escudo. A p ralisagio dos n goeios, i lem; O
governo deve olhar a sério, por conseguuncia, para um tal proble-
ma. Olhar para ele a sério, procurar soluciona-lo, com est) et~
tesa antecipada: que nfo & transfrrimando se-ratheiros, carpin-
te ros, teceloes, etc., noutros tantos empregados piibl cos, que a
crise econOmien nacional se solucionara. Gt

he Ih 9

Vil -Conclusao

!l'

Eis um exame sumdrio da crise (c.m‘)mlm naerona! neste
mom. nto. Pessa o ano velho, enira o ano novot ffrrmos, com egse -
novo sno, a solugio —-parcml, evidentemente, porque mil:gres;
nem os homens, nem os, reégimes, os podem fazer —a solugdo de
tal problema? ou teremos, pelo contririo, o s u agravamento?
Ca, c’est & voir. Esp.remos, por consequencia, os acontecim nlos
Aguardémos as madid s do governo, e & madida que elas forem’
aparecendo, iremos nds falando.

v R

e e T T e R T e e T e

T T T T} X TR EX R U T FE R P ey

Linhas espanholas — No més de Novembro 1il-
timo foi solenemente inaugurado o Funicular de Géli-
doa de que é proprietaria a «Sociedade Funicular de

élidar,

A linha tem a extensio de 867 metros e salva um
desnfvel de 108 metros com pendente mixima de 22
por 100.

NO extremo inferior arranca a uns 50 metros da
estacio de M. Z. A. indo terminar na praga de “la
Iglezian. O servico é por emgquanto feito coui duas
carruagens, cada uma das quais tem lugares para 60
Pessoas.

A construgdo desta linha comegou em Abril de
1023 e importou mais de 400.000 pesetas.

— A Companhia do Norte de Espanha estd acti-
vando a electrificacio do Porto de Pajares, e consta
que na Catalunha serd concluida deniro de pouco
tempo a electrificacio de dois importantes trajectos
afluentes a Barcelona. J4 se estd fazendo o servigo com

locomotivas eléctricas entre Ujo e Puente de los Fierros.

Estd concluida a montagem da linha aérea até
Busdongo faltando unicamente as vias desta estacao
que em breve estardo concluidas.

E' de esperar que por estes méses proximos se
proceda 2 inauguragio do trajecto afecto & linha das
Asturias. 2

As miquinas empregadas serio de maior poténcia
do que as de vapor pelo.que a limitagio das cargas
dos combdios poderd ser ampliada.

— Acha-se constituida em Espanha uma sociedade
denominada Compariia Ibérica de Coches camas, Go-
ches comedores y Trenes de lujo que se propde explo-
rst em Espanha esses trés géneros de comodidades a
oferecer aos passageiros.

A referida companhia requereu ao Directorio, para
lhe ser concedida essa exploragdo ao abrigo da nova
lei de caminhos de ferro, comprometendo-se a cons-
truir todo o seu material em Espanha. lgualmente so-
licitou que ndo sejam concedidas 4 Companhia In-
ternacional dos Wagons-Lits a prorrogac¢io dos seus
contratos que tem actualmente para idéntica explo-
ragdo, tante com o Estado como com as diversas com-
panhias de caminhos de ferro, nem a outorga de no-
vas concessoes a mesma Companhia.

A Companhia Ibérica propoe-se fazer a exploragio
désses servigos com farifas mais redundns do que as
da “Wagons-Litsr.
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A competéncia do automobilismo
a0 caminho de ferro

ESDE que © caminho de ferro se estabeleceu fa-
cilitando, pela rapidez do transporte, a comu-
‘nica¢do entre os povos das diversas regioes € 0O
s 1 desenvolvimento comercial e industrial, que nunca
deixou de ter de lutar com a concorréncia de oulros
meics de transporte que, embora inais vagarosos e
dificientes, ndo deixam comtudo de lhes tirar algum
trifego, em certos casos de grande importancia.

Ncs primeiros tempos, levada ainda pela rotina,
muifa gente se obstinava em ndo querer largar os
mweios de .que’ sempre se havia servido, a carroga ou
o batco, conforme a regidq era datado ou nio de co-
municagio fluvial, e olhando o caminho de ferro como
coisa devéras prsigosa, conlinuou a transportar-se e
4s suas mercadorias pelos mesmos sistemas do que os
seus antepassados se haviam servido e com os quais
se achava satisfeita.

Os. servicos 'do caminho de ferro, porém, de tal
forma se foram impondo que os rotineiros tiveram de
se dar por vencidos, passando a aproveitar-se do co-
losso. que o progresso creara para instrumento famo-
so de civilisagio. :

Entretanlo, emo impossivel era ao caminho de
ferro penetrar em todas as regides ao ponto de tudo
e todos se verem forgados a utilisa-lo, mesmo em casos
em que podendo-o ser, as distincias vencer a para 0
alcancar eram de ordem a torna-lo mais dispendioso
do que os meios de transporte jd existentes pelas vias
ordindrias, permitiu aos almocréves e aos barqueiros
prosseguirem no seu mister de recoveiros, fazendo
uma competéncia A via férrea que via fugir-lhe algu-
mas centenas de loneladas de mercadorias e bastan-
tes passageiros.

Essa competéncia existiu sempre em todos os pai-
ses, @ no nosso persiste ainda hoje em larga escila, o
que forcou as emprezas ferrovidrias em certa época
a abaixar as ‘suas tarifas a pregos insignificantes, quasi
fidiculos, para poder arcar com as vias concorrentes
entre determinados pontos.

O Tejo foi sempre um temivel competidor da linha
de Leste em ‘foda a extensio em que é navegdvel; o
Dotro, o Vouga e os seus afluentes e vdrios outros
cursos de agua tambem ndo pouco frifego tém tirado
a via férrea.

O mar egualmente entre o Sul e o Norte do Pais,
nio tem sido dos meios que menos tém afrontado

o 'caminho de ferro, e a estrada ordindria com os seus
carreteiros ou . almocreves nunca deixaram de fazer

certos transportes em competéncia com aquela via,
como entre Lisboa e Torres, Alcobaga e outras povoa-
¢oes servidas pela linha de Oeste; no Norte entre
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Ovar, Espinho e Porto, e em muitas oufras partes
Jue ocioso seria enumerar.

A" maneira que se forem abrindo novas linhas, e
apertando, portanto, as malhas da réde, foi-se cada
vés limitando mais essa concoiréncia, mas havendo
ainda muitos pontos favordveis aos recoveiros, quer
por a linha férrea ficar muito afastada das povoagoes,
quer por @&sses industriais do transporte oferecerem
certas facilidades aos seus freguezes, como a cobranga
de contas, a entrega das mercadorias em casa dos des-
tinatdrios, etc, subsistem ainda competéncias que o ca-
minho de ferro ndo tem posido aniquilar, a despeito
das vantagens que ofcrece especialmente de rapidez e
seguranga.

Durante os 1niltimos anos, devido as circuinstincias

criadas pela guerra nio teve o caminho de ferro de se
preocupar muito com essa competéncia. A duragdo
da guerra foi tal que niio ‘permitia a renovagdo nem
a separacdo do malerial para transportar a merca-
doria que afluia as estagOes. A falta de material para
comboios de passageiros de que resultou a supres-
sio de alguns combdios, tambem se fez sentir bas-
tante. D'ai resultou as vias competidoras sentirem-se
A vontade, tomando alento para desenvolverem
mais 0 seu raio de acg¢io se habituaram a fazer bons
lucros, encontrando-se no momeato actual em melho-
res condigoes do que antes da guerra para enfrenta-
rem o caminho de ferro que, passada ji a fase da alu-
viio de mercadorias a pejarem as est:goes, comega a
dispor de material para o gual n.io se lhe oferece car-
ga bastante.

A valorizagio da nossa moeda conseqiiente da me-
lhoria cambial, se por um lade é um indicio de um
futuro mais desanuviado para a economia geral do
pais, por outro lado tende a gquasi paralisa¢do tempo-
raria dos negécios pela espectativa em que o comer-
cio se colocou de vér chegar a estabilizacio do cim-
bio e portanto do valor da mocda. Com uma expor-
tacio quasi nula, uma importagio reduzida ao mfnimo,
e 0s negocios internos igualmente muito reduzidos, o
trafego nos caminhos de ferro, dia a dia vai enfraque-
cendo, dando-se o fenémeno inverso do que se pro-
duziu durante a guerra: haver material disponivel sem
carga para o encher.

Chegou, portanto, a hora em que o caminho de
ferro precisa de clhar para todos os lados : para o mar,
para o0s rios e para as estradas, por onde andam mui-
tos barcos e muitos carros com mercadorias e com
passageiros,

A tracgio eléctrica que, noutros paises mais do que
em Portugal, avanga ripidamente patenteando-se uma
terrivel competidora do vapor, tanto pela comodidade





















