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) Marechal Gomes U3 Costa

¢ o Il aniversario da sua morte

Por CARLOS D'ORNELLAS
(Comb, da Grande Guerra)

«Peco a todos que me perdoem! A minha familia
«e #0s meus amigos peco que sejam todos #imidos
«uns dos outros para sempre, E peco-lhes, tambem,
cque amem o nosso Portudal, a quem servi e amei
«com lealdade e dedicag#o,»

MARECHAL GOMES DA COSTA

ORAM estas as ultimas palavras proferidas pelo saudoso

marechal, essa figura dgloriosa - o combatente mais ilus-

tre dos combatentes portugueses — que deixou na historia um

punhado de rasgdos de heroicidade que muito honra os portu-
dueses.

Que mais se deve dizer do Marechal Gomes da Costa !

Estdo cheias padinas e paginas de revistas, livros e jor-
naes, tanto em portuguez como em lingua estrangeira, que
demonstram bem o valor heroico d’essa fidura que a pé firme,
nos campos de batalha, foi o espelho claro do valor, da leal-
dade e da valentia da raca portugduesa.

Vejo-0, ainda, n’aquela primeira linha, malfadada lhe cha-
mava eu, mas da qual hoje falo com saudade, passando a sua
habitual revista, vasculhando todos os pontos e armamento.
N#éo queria um 86 cartucho no chdo.

(Continna na pagina<ilo)
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A CRISE FERROVIARIA

MALES E REMEDIOS

P.lo Engenheiro J. FERNANDO DE SOUSA

ferro com dificuldades financeiras mais

ou menos graves originadas por causas
diversas, entre as quais avultam as repercus-
soes da crise economica mundial e até certo
ponto o desvio de trafego pela concorrencia
do automovel.

Continua o caminho de ferro sendo o meio
de transporte por excelencia para as grandes
distancias Passageiros e mercadorias podem
efectuar rapidamente por grandes grupos ex-
tensos percursos. Ha porem o trafego a pe-
quena distancia, em que o veiculo automovel
de passageiros ou de carga multiplica as car-
reiras e transporta, do coracgdo dos centros de
povoag¢do ao local de destino, pessoas e coisas,
evitando trasbordos, com liberdade de tarifas
e horarios, escolhendo trafego maisrico, sem
sujeicoes policiais e fiscais comparaveis com
as regras rigidas impostas aos caminhos de
ferro e derivadas do caracter de monopolio
que revestem.

Essa inferiorioridade tem-se acentuado
nas linhas secundarias e pequenos ramais, em
que a exiguidade do trafego mal comporta
os custosos encargos da explora¢do com certo
numero de-comboios diarios servidos por
quatro ou cinco agentes e representando con-
sideravel peso morto mobilisado para trans-
portar cscasso numero de unidades de tra-
fego.

Juntam-se a essas circunstancias as nefas-
tas invasdoes socialistas na politica ferroviaria,
a nocividade do Estatismo, com 0s exageros
fiscais, as intromissdes politicas, a regula-
mentagdo excessiva,

Tomemos um exemplo frisante, que nos
oferece a situacio dos caminhos de ferro
franceses.

Como é sabido, aparte certas linhas se-
cundarias e de interesse puramente regional,
a rede franceza estava dividida por seis gran-
des companhias concessionarias, cujas con-
vengoes com o Estado, sucessivamente revis-
tas, haviam assegurado a construcgdo da rede
completa, a favor de cujos encargos revertiam
os lucros das linhas ricas depois de assegu-
rado o dividendo das acgdes.

A evolucdo da politica francesa para a es-

POR toda a parte lutam os caminhos de

querda fez surgir uma campanha a favor do
resgate dos caminhos de ferro e da sua ex-
ploracao pelo Estado. Comecgou essa opera-
¢do pela rede da Companhia de Oeste. J4 se
havia constituido a rede explorada pelo Es-
tado mercé doresgate de variaslinhassecunda-
rias e permutas com as Companhias de Oeste
e Orleans. Nela foi incorporada a rede de
Oeste, formando-se uma grande administra-
cdo, que se tornou logradouro da clientela
dos politicos e ainda hoje se encontra em
inferioridade relativamente ds rédes das Com-
panhias.

Foram tdo desastrosos os resultados que
se poz de parte, a ndo ser como aspiragdo
socialista que ndo logra vingar, o resgate das
outras redes.

Em 1921 celebrou-se um convenio co-
mum a todas as seis grandes empresas, in-
cluindo os Caminhos de Ferro do Estado.
Creou-se o Conselho de Caminhos de Ferro
com ingerencia em todas e um fundo comum.

Cada empresa cobra as suas receitas, paga
as suas despesas, compreendendo um premio
de exploragdao para as empresas e o pessoal.
Paga-se o cupdo das obrigagdes e determi-
nado dividendo ds ac¢des. O saldo da receita
liquida reverte para o fundo, o qual supre as
deficiencias das redes em que as haja.

(Quando haja deficit, procura-se cobri-lo
elevando as tarifas. Entre tanto o Estado
adianta ao fundo o que for necessario.

Por este sistema de autonomia restricta e
associagdo financeira das empresas, mante-
ve-se intacto o seu credito, pois que as ac¢des
e obrigagGes tem o seu rendimento assegu-
rado. Foi essa situagdo que tornou possivel
com exito grandes emissdes de obrigagdes
das companhias para se realisar a recons-
truccdo das linhas nas regides devastadas
pela guerra. A situagdo actual, mercé das
causas apontadas, € inquietadora.

O deficit final foi de 1884 milhdes de
francos em 1930, deve elevar-se a 2.944 mi-
lhoes em 1931 e prevé-se para 1932 o de
2.940.

Num excelente artigo de Mr. Antonio
Kergall, filho de Kergall de saudosa memoria,
fundador e director da Revue Economigue et
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Financiere é exposta a situacio deficitaria dos
caminhos de ferro franceses, frisando-se as
slias causas.

A crise geral por toda a parte se faz sen-
tir, pois o deficit atinge 10,6 °/, na Inglaterra
e 14,06 °/, na Alemanha um quarto e em
Franca é de 10 °/, em 1026.

E apontada em primeiro logar a insuficien-
cia da tarifa de passageiros. Tomando o coe-
ficiente 1 relativo a 1913 e tendo em vista a
variagdo do valor da moeda, encontramos
actualmente:

LT Wred R AL 0,68
fattar it e 0,90
375 N U Wl e o e e B ol e T
Polonia . . . T g 90
Checoslovaquia. . 0,80
Alemanha . 1,14
Inglaterra 1,50
Suissa. - [,92
Ehbaiares. 0 e 1.5]
FRARE R o A L 150
% i) B A AR AR L) 1,90

Em compensagio o imposto sobre os
transportes ferroviarios representa 1:896 mi-
Ihdes de francos em 1930, em vez de 400 que
corresponderiam 4 base de antes da guerra.

Alem doutros impostos, os caminhos de
ferro suportam o encargo de transportes gra-
tuitos ou a preco reduzido de certos servigos
publicos, no valor de 700 milhdes.

- Ha ainda reduc¢des diversas a mutilados,
familias numerosas, etc.

O total de diversos encargos que o Estado
impoe aos caminhos de ferro representa

'/; bilioes mais que o deficit, que atinge 2:944
milhdGes.

Outro factor do estado deficitario € o
enorme acrescimo de pessoal (mais 100:000
agentes que em 1913) e dos salarios.

S6 a lei das 8 horas deu logar a um en-

cargo de 1:700 milhoes. O pessoal custa 8.460
milhoes.

O pessoal superior representa 0,25.%, em
numero e 1,0 ° em vencimentos do total do
pessoal.

Calculou-se que os caminhos de ferro tra-
balham 53 dias por ano para o Estado, 160
dias para o pessoal de menor categoria e uma
hora para o Conselho de Administracio.

Deve-se mencionar ainda a obrigacdo de
reembolsar os deficits dos primeiros cinco
anos de aplicagio da convenc¢do de 1921.

Mantem-se nas linhas secundarias a obri-
gacdo do minimo de tres comboios por dia.

Vem finalmente como factor importante
da depreciacao de receitas a concorrencia do
automovel. Ora a conservacdo das estradas

custa mais de 3biliGes, enquanto osimpostos
sobre a gazolina e a circula¢do dos automo-
veis n3o vao alem de 1:600 milhGes. A con-
servacdo dos caminhos de ferro é feita para
a conta das suas receitas.

Mr. Dautry, director geral dos Caminhos
de Ferro do Estado, num belo estudo publi-
cado no Européen, enumera,com o Mr. Kergall,
os diversos encargos que o Estado impde aos
caminhos de ferro, que, alem de ocorrerem
ds despezas de conservagdo e ‘exploracdo e
aos encargos do capital, sao pesadamente tri-
butados pelo Estado sob varias formas.

O cupdo das obrigagdes soma 3 '/, bilides
ou 22,3 °/, das receitas.

O dividendo das accoes, junto ao premio
de exploracdo, soma 210 milhées ou 1,33°/..

O mesmo engenheiro faz a frisante com-
paracdo entre o peso dos importes antes e
depois da guerra. O passageiro, que pagava
112 francos, 12 dos quaes para o Estado, paga
hoje 450,5 papel, cabendo ao Estado ]105

Como remediar a crise ou pelo menos
atenua-la?

Pode-se e deve-se regulamentar os servi-
¢os publicos de automovel para que se mo-
difique a situacdo de privilegio em que cir-
culam, sem tarifas nem horarios homologa-
dos, nem tributacoes equivalentes 4 dos
caminhos de ferro; tendo a plena liberdade
de escolha do trafego, sem obrigacgdes de o
servir nas ocasioes de grande afluencia, sem
sujeicoes de vigilancia e conservacgio da via.

Devemos tornar menos rigorosas e forma-
listas as regras a que estdo sujeitos os cami-
nhos de ferro, que perderam o caracter de
monopolio. Ha que restringir a liberdade
de concorrencia, ndao deixando arruinar um
poderoso instrumento de fomento creado 4
custa de pesados sacrificios, assim como as
pautas aduaneiras regulam o comercio ex-
terno para protegerem a industria nacional.

E' preciso porem encarar o problema com
mais larguesa e como observa judiciosamente
Mr. Dautry, modernisar os instrumentos de
traballhio ¢ 0s metodos de exploragdo.

Nio se podem aplicar os mesmos proces-
sos 4s grandes linhas e aos trocos secunda-
rios. Importa condenar na sua acgdo os di-
versos meios de transporte.

As exigencias do publico dcerca da velo-
cidade, frequencia de comboios e conforto
sdo cada vez maiores, 0o que agrava as con-
di¢coes de. exploragdo deficitaria das linhas

" secundarias.

Um comboio pesando 100 a 120 tonela-
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das com um cento de logares oferecidos e
escassamente ocupados, com 4 ou 5 agentes,
representa pesado encargo, chegando o peso
util a representar menos de 2 °/, do peso
total.
- Veiu a concorrencia do automovel tirarao
caminho de ferro o trafego rico, deixando-lhe
0 mais oneroso, que ainda assim tende a dimi-
nuir, pois a «tecnica moderna tende a trans-
portar a energia de preferencia ds fontes
delar. Queima o carvao em centraes termicas
e transporta a energia electrica. Diminuiu o
peso dos motores e portanto o da maquinaria
a transportar.

A rede telefonica dd logar 4 supressao do
grande numero de viagens supridas em maté-
ria de negocios por comunicacfes verbais
incomparavelmente menos onerosas.

O instrumento poderoso de transformacao
salvadora parece dever ser o o que Mr. Dau-
try chama o autocarril e que reveste trés for-
mas distintas: a automotora com motor de ex-

plosdo, ou mesmo de vapor, e susceptivel de
transportar cerca de 40 a 70 passageiros e que
pode ainda rebocar um ou dois veiculos; o
omnibus-automovel com pneumaticos, rodan-
do exclusivamente sobre carris, hoje em ex-
periencia de impressionantes resultados sob
a forma, jd4 universalmente conhecida, das
Michelines; o ro-railer, veiculo automovel, que
alem das caracteristicas do material dos cami-
nhos de ferro, tem tambem rodas de pneuma-
ticos para circular nas estradas, podendo ir
assim de extremo a extremo com aproveita- -
mento dos carrisna parte principal do percurso.

Devemos ainda mencionar o container,
caixa ou gaiola de agrupamento de volume-
para transporte sobre vagao oucaminhio entre
o caminho de ferro e a casa do grande expe-
didor ou consignatario com rapidez e econo-
mica baldea¢do global.

Noutro artigo analisaremos estes meios de
transporte, mostrando o alcance do seu em-
prego.

T T e TR QTR LRRLLL2LYL e e e e e e

Um novo barco de passageiros entre Lisboa (T. do Paco) e Barreiro

O novo navio «Evoras a que ja noutro numero da Gazela
nos referimos, estd jd ao servico da Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses, que o adquiriu para o transporte de
passageiros entre Lisboa (T. Paco) e Barreiro e Sul e
Sueste. | .

Este navio que tem a sua lofagdo de 400 passageiros é
munido de dois motores «Diesel» de construgdo moderna que
trabalha a quatro tempos e cada de 6 cilindros de 250 3 P

que Ihe ddo a velocidade de 15 nos.

E’ dotado de varios saldes bem arranjados e ornamenta-
dos que lhe ddo um aspecto limpo e comodo, tendo alem disso
um magnifico convés e um «bar» para servir o publico durante
as travessias,

Segundo nos informa a Revista Portuguesa de Importa-
tagdo Exportagdo e Turismo, o «Evora» é o primeiro barco
do mundo cujas hélices s@o de ago inoxidavel e incorrosivel
de aco Krupp V2 A e foi adquirido por intermedio dos repre-
sentantes da Krupp em Lisboa, Cudell & Weltzien,
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IL.inhas estrangeiras

Anuncia-se para breve a aber-
tura ao publico da linha entre
Caravaca e Murcia que entroncard em Alguazos
com a réde M. Z. A.. \

— Uma comissio de deputados pela provincia
de Badajoz, aproveitando a recente visita do Minis-
tro do Fomento, solicitou do mesmo a construcao
do Caminho de Ferro de Fregenal-Badajoz-San Vi-
cente, de hd muito projectado.

— Com vista ao novo estatuto ferro-viario pa-
rece estar deliberado em reuniio de Conselho de
Ministros o abandono da ideia da mnacionalizagdo
dos Caminhos de Ferro como de principio se pen-
sou, na parte j4 aprovada da Constituicio que
prevé a nacionalizagio ou Socializagdo da riqueza,
sobretudo aquela que se relacione com servigos pu-
blicos.

— Pelo ministerio do Fomento e por proposta
do director geral dos Caminhos de Ferro, foram
auctorizadas as obras da linha San Martin de Val-
deiglesias, no intuito de conjurar na medida do
possivel a crise de trabalho que atravessa a regiao
por onde se projeta a construccao deste ramal.

Espanha

Com o fim de obter melhores
resultados na exploracdo e tanto
quanto permita a resistencia das suas linhas, estido-
se construindo vagons com maior carga e capaci-
dade do que os actuais.

Alemanha

Os industriais do prospero mu-
nicipio de Nova Trento, um dos
mais adeantados da zona colonial italiana do Estado
do Rio Grande do Sul, grande productor de vinho
e especialmente trigo, resolveram, no intuito de
incrementar a sua exportacio, construir um ramal
ferroviario ligando a séde do municipio 4 Viagio
Ferrea do Rio Grande do Sul, cuja estagdo mais
proxima é a de Caxias. -

Esse ramal ser4d construido 4s expensas dos mes-
mos industriaes, que jd4 subscreveram todo o capi-
tal necessario.

Brasil

Quarenta e seis Companhias
ferroviarias de acordo com O0S
Sindicatos de pessoal, concordaram em reduzir as
horas de trabalho aos guarda-freio, mogos e capata-
zes de manobras, com o fim de obstar ao despedi-

mento de numeroso pessoal.

Estados Unidos

O governo Chinez enviou ds
fabricas de material ferroviario
inglesas alguns estudantes de engenharia para que
pratiquem nas materias que se hao desenvolver no

seu paiz.

China

Linhas portuguesas

Caminho de ferro Umacomissdorepresentante dos
de Lamego interesses de Lamego entregou
ao Sr. Ministro do Comercio

o seguinte pedido: '

A Sua Ex,* o sr. Ministro do Comercio.

Tiveram agora os Lamecenses uma grande satis-
facio ao verem que dentre as resolu¢des ministe-
riais uma se refere ao Fundo Especial dos C. de Ferro
porque a sua via ferrea que bem contra justica esteve
durante muitos e muitos anos votada ao mais com-
pleto e criminoso esquecimento entrou, desde que
o Grande Protetor, dos interesses de Lamego, o Ilus-
tre Ministro do Comercio Ex.° Dr. Jodo Antunes
Guimaries sobracou a sua pasta, numa fase de acti-
vidade que faz prever dentro de muito pouco tempo
a sua inauguragdo. E assim deve ser, pois que a con-
clusio dos trabalhos demanda jd pouco despendio
de capital.

Que parte da doagdo agora estipulada se apiique
4 conclusio da linha que fica com o nome duma das
cidades que pela sua antiguidade, belesas naturais
e vizinhanca de terras muito importantes bem me-
rece o patrocinio de quem nos governa.

As obras de vulto estio quasi prontas, pois que
a principal —a ponte sobre o Douro — pode dizer-
se concluida e a construgdo das Estagdes de Lamego,
Sande e Portelo e assentamento da via serdo o remate
da obra. Faca, pois, Sua Ex.* por em arrematacgio
estas obras e legitimo credor serd da gratidao de
todos os Lamecenses que desde ha muito véem em
Sua Ex.* o Homem Amigo de Lamego que anseia por
ver realizado o seu senho e aspiragao de muitos
anos.

Creia Sua Ex.* que todos os Lamecenses amigos
da sua terra e sem distingdo de credos politicos se
confessam seus devedores e pelo maior beneficio
que lhes podia ser dado.

Valle do Tamega Tendo-se constatado que a ex:
ploracio da linha do Valle do
Tamega tem sido dificitaria e que essa situacdo nao
provém de menos cuidada economia e zelo na sud
administracdo, factos estes que cclocam a referida
linha em condicdes iguaes ds do Corgo e do Sabér,
o sr. ministro do Comercio assignou um decreto
tornando extensiva dquella exploragao as disposig¢oes
dy decreto n.° 10503, de 16 de Outubro findo.

Unificagdo de tarifas O sr. presidente do Ministerio

recebeu os representantes das
Companhias de Caminhos de Ferro da Beira Alta,
Vale do Vouga, Nacional, Norte de Portugal e So-
ciedade Fstorfl que solicitaram a sua interferencia
no sentido de ser dada sclugio a uma exposigao
entregue ao Sr. ministro do Comercio, em 14 de
Main do corrente ano, sobre unificagdo de tarifas.
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ROMETEMOS, no al-

timo nimero da Ga-

} zeta, dar uma idéa

da réde ferroviiria

de 0,m60, construida pelos

franceses em Marrocos, por

sor esta réde a mais impor-

tante até hoje construida
cem esta bitola.

As liohas férreas de bi-
tola estreita, montadas sobre
travessas metdlicas, mais .
conhecidas pelo nome do seu
inventor M. Decauville, tor-

com 4

Pelo Coronel de

H réede
de Marrocos

de 0, 60

ngenharia LOPES GALVAO

Tdo longe se foi no aper-
feicoamento destas linhas
que chegaram a construir-se
carruagens leitos (sleeping
cars). Fui encontrd-las na
Colonia do Cabo, na linha
de Port Elisabeth a -Aven-
tour.

A medida, porém, que
se intensificava o triafego em
tais linhas, reconhecia-se
que a sua capacidade de
transporte era assas limita-
da, apezar de todos os aper-

bitola

naram-s¢ muito conhecidas
¢ populares na IKxposicio .
de Paris de 1889, onde foram empregados para estabe-
lecor as comunicacdes dentro dos recintos da Expo.
sicdo. J

Apesar disso, confinaram-se & missiio para que foram
inventadas: ao0s pequenos transportes nas exploracdes
agricolas. |

I realmente nesta funcio que elas tém prestado e
continuam prestando excelentes servicos.

Que o digam os roceiros de S. Tomé, por exemplo.

Na Africa Oriental Portuguesa, uma empresa que
explora planta¢des de Sisal, tém uma réde de 200 qui-
loémetros desta via.

Na Grande Guerra também ela prestou excelentes
servigos principalmente no transporte de muni¢des.

* * *

IFoi na Damaralandia (Sudoeste Africano) que em
1905 se inicion a construcdio dum caminho de ferro de
via estreita (0,m60) para servir as minas de cobre de
Ottavi e de Tsumeb, que ficavam a muitas centenas de
quilometros do litoral.

O dnico porto que os alemdles, entdo donos desta
(fol6nia, tinham, era o mau porto de Swakopmund, mas
que preferiram ao nosso excelente porto de Porto Ale-
xandre, ou ainda o da Baia dos Tigres, donde uma linha
forrea para servir aquelas minas poderia e deveria partir.

Frro grave que mais tarde quizeram redimir,,.
apossando-se do sul de Angola |

A casa Koppel, bem conhecida pelo fabrico do seu
excelente material ferrovidrio, tomou i sua conta, a
construciio daquela linha numa extensiio total de 566 qui-
lometros, conseguindo com ela um grando sucesso for-
rovidrio. lm presenga desta utilisagiio e como conse-
qiiéneia do grande réclame feito a uma tal linha, come-
caram a fazer-se caminhos de ferro de bitola estreita
por toda a parte.

Na Africa do Sul Inglesa construiram-se para cima
de 100 quilometros de linha j na Damaralandia 7273 no
Congo Belga, 297; nas possessdes portuguesas 405 e
“no norte de Africa 1098

B & medida que se ia alargando o seu emprégo ia-se
melhorando niio 86 a superstrutura, como o material

circnlante e deé tracedo.

feicoamentos introduzidos.
Comboios com mais de 100
toneladas ndo se conseguiram, apezar do emprégo de
maquinas tipo Mallet e do sistema de eixos articulados
que permitiram a construcio de locomotivas com 5 eixos
conjugados.

Por outro lado e como conseqiiéneia dessa pequena
capacidade de transporte, reconheceu-se que a explora-
¢dlo ficava muito dispendiosa.

E assim, os entusiasmos esmoreceram, 0 que nido
quer dizer que nio se estejam ainda construindo linhas
férreas com a bitola de 0,60, como em Matrrocos acon-
tece e j4 vamos vor.

Um dos primeiros insucessos foi registado em terras
portuguesas, na Colonia de Mogambique.

A linha férrea da Beira a Umtali, na Rodésia, foi
construida com a bitola de 0,260. O trafego, nulo até
entdo, cresceu ripidamente e a linha teve que ser levan-
tada para dar logar a uma outra de bitola de 1,067
que ¢ a normal na Africa do Sul.

A nova via foi posta na plataférma da primitiva,
sendo por isso as despesas com a substituicdo reduzidas
a0 minimo.

A linha levantada encontrou fécil eolocagdo. Parte
dela estd assente no caminho ‘de ferro de Chai-Chai a
Manjakase e Jinabai, nas margens do rio Inharrime,
onde tém prestado bom servico.

Nio obstante estes inconvenientes encontrados. con-
tinuaram a construir-se linhas de bitola estreica.

I que as facilidades de eonstru¢io duma linha de
0,60 siio tio grandes que quando hd urgdncia em esta-
helecer comunicagdes aceleradas com possibilidades de
trdfego pequenas, ¢ esta a linha quo se recomenda. Esta
e ndio a de 0,75 que tém priticamente os inconvenien-
tes daquela sem a contra partida das suas maiores van-
tagens.

N#o sfto 86 as facilidades de construghio que recomen-
dam o seu emprégo: o material, quer de via quer de
tracgdio, encontra sempre ficil colocacdo quando a linha
tém de se levantar. De sorte que o prejuiso que resulta
de substituicfio da linha por uma de bitola maior, quando
tém de fazer-se, 6 muito atenuado.

O material levantado dum caminho de ferro, vai ser
lancado numa outra regido, onde as possibidades de
triiffego sdio pequenas. K nos paises de grande actividade
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econémica, Oste material constitui um excelente instru-
mento para a construciio das grandes linhas de maior
bitola. Por iltimo, tal material, é sempre cobmado para
as exploracdes agricolas.

Muitas vezes emprega-se como auxiliar da constru-
¢do de estradas em regides onde os transportes sdo difi-
ceis. E emprega-se sempre como auxiliar de construgio
dos caminhos de ferro.

Ai por 1910 pensou-se em construir uma estrada para
automéveis entre Lourenco Marques e Marraquene, a
32 quilometros da capital,

O solo era todo arenoso, o trinsito, mesmo de car-
ro¢as, impossivel. A estrada s6 podia ser construida

1brallar

tola normal (1,2067), mas construida por regides dife-

rentes.

¥ *

*

Ora foi precisamente por serem linhas de ficil esta-
belecimento, que os franceses fizeram delas largo uso
na ocupaclio de Marrocos. £ largo uso estiio fazendo
na sna completa pacificagdo e ulterior seguranga.

Decidido o estabelecimento do protectorado, apds o
incidente de Agadir e conseqilente tratado franco-alemio,
que se lhe seguiu, foi necessdrio empreender operagdes
de grande vulto para que os marroquinos aceitassem a
intervengdo estrangeira.

Fez-se entdo um plano de verdadeira conquista, que
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aproveitando-se o leito que fosse sendo preparado para
os transportes para os trogos a seguir.

Por isso o custo da estrada foi computado em
100:000 libras e possivelmente nido se faria por ésse
preco.

Verificou se entdo que a solucdio prdtica era construir
primeiramente uma linha decauville que serviria para
estimular o trifego utilisando ao mesmo tempo para
construir a estrada. E assim se foz.

A linha férrea foi construida em 64 dias dteis. Foi
um sucesso em terra portuguesa, sucesso (ue foi devido
a acglo sempre inteligente do coronel de engenharia
Carlos de Sa Carneiro ao tempo director -dos Caminhos
de Ferro de Louren¢o Marques. |

Desempenhada essa fangfio primordial, a linha foi
mais tarde levantada, dando logar a uma outra de bi-

s0 nilo tinha dsse nome por o tratado Ih’o ndo dar,
como acontece hoje com a guerra entre a China ¢ o
Japlio, que.,, nido ¢ guerra, embora parega!

As autoridades militares viam-se na necessidade do
assegurar as comunicacdes eom os territérios que iam
ocupando: era preciso facilitar os transportes numa re-
giflo onde nfio havia vias de comunicacio. Nesta emer-
géneia, sO a linha decauville podia satisfazer.

A engenharia militar francesa foi. encarregada de
montar vérias linhas que retalharam o territério marro-
quino e permitiram o facil acésso ds principais regides
onde as operagdes militares de pacificacfio se iam desen-
rolando.

Comegaram desde logo a construir-se linhas férreas
de leste para oeste o de oeste para leste, tendo como
primeiro objectivo a capital do territorio-Féz,
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Os vdrios portos do atlintico serviram de base para
linhas edecaunvilles de penetraciio e assim se isolou den-
tro de pouco tempo, o territério, inhibindo-o de qual-
quer comunicacfio perigosa com o mundo exterior.

Uma réde de postos militares ao norte, construidas
ao longo da fronteira de Marrocos espanhol: uma réde
de postos ao sul, isolando da planicie as montanhas do
Atlas, eis o plano que hayia dé surtir o magnifico resul-
tado que depois se vin,

Nem a convulsiio da Grande Guerra, onde a I'ranca
teve de ompregar todas as suas forcas, permitiu a ésses,
até entdo indomitos marroquinos, levantar a cabeca.

I interessante notar que a ocupaciio do territorio
comec¢ou pela hitola de 1 metro, prolongando-se um dos
raminhos de ferro de Argélia em direcedo a Udjada, a
15 quilometros da fronteira fixada pelos franceses. Mas
com uma tal bitola, nlio se caminharia com a rapidés
que o desenrolar das operacdes militares requeria ;
por isso se recorren a bitola de 0,™60.

Apezar de tudo porém as dificuldades a vencer foram
muito grandes porque a regido é bastante acidentada.
I assim se explica que s6 em 1914 se tenha atingido
Masoum a 201 quilémetros da fronteira argelina, entre
Coflet e Taza.

Do lado do Atlantico, lancaram-se simultineamente

varias linhas a partir de Casa Branca, de Rabat, de Sale,

do Kenitra e de Mekra.
Entretanto veiu a Grande Guerra e os trabalhos
foram suspensos, dando em resultado que s6 em 1921

a grande transversal que devia desligar a Argélia com

a Casa Branca por Fez ficou concluida.

Assim s¢' ligou por uma linha férrea de bitola es-
treita o Mediterraneo ao Atlintico.

Da fronteira de Argélia ao porto de Kenitra silo
pela via férrea cérea de H60 quilometros que foram
todos construidos em linha de bitola estreita de 0,60,
com excepedio dos primeiros 1D quilémetros até Udjada
que o foram com a bitola de 1 metro, mais tarde modi-
ficada para 1,"44. X

A partir de Gueraf consfruin se um ramal para su-.

doeste numa extensiio de 132 quilometros, econtornan-
do os Montes Atlas pelo sul, e tendo ecomo objeetivo
Touggourt e Ksabi.

Na costa do Atlintico langou so dosde logo uma
linha tendo como base Mechra e estabelecendo comuni-
cacdes com Uasan, Ain Defali e Fez.el-Rabi. De Sale
foz-se outra linha por Teflet em direcciio a Khemisset.

(Jasa Branca, cssa bela cidade fundada pelos por-
tugueses, serviu de base para o estabelecimento da réde
principal. Assim, ligou-se com Fez por Rabat e Kenitra;
ligou-se com Oued Dem por Ber Rachid; ligou-se com
a cidade de Marrocos (Marrakesh) por Ben Guezir e li-
gou-se ainda por Bon Laouna com Oued Tounsi na linha
Magazan Marrocos.

Ista cidade de Magazan fundada por nés em 1502,
conservon se na nossa posse até 1769.

Olhando para o mapa, vé-se que o império, ou Kali-
fado, foi sendo apertado num cireulo de ferro e de. .,

fogo, podendo assim sufocar-se prontamente qualquer
veleidade de resisténeia que se manifestasse.

10 sem divida & linha cdecauvilles que 2 Franca deve
a maravilha. da ocupacdo.,, pacifica. E ¢ & auséneia de
vias de comunicacdo, como o mapa também mostra, que
a Espanha deve os revezes que de quando em quando
sofre.

Algumas das linhas de 0,m60 foram ji substituidas
por outras de bitola de 1,744, mas os bons servigos
por elas prestados fazem com que se estejam ainda hoje
construindo novos ramais, principalmente com o objeti-
vo de atingir a base das montanhas do sul.

Chenifra, Azrca, Moussa, sfo outros tantos pontos
estratégicos que em hreve devem ser atingidos com os
ramais de 0,260,

Ain-Acha na fronteira norte, em breve estard tame
bém ligada com IFez-el-Rabi.

Estado actual da réde

A administracio e exploraciio das linhas de bitola
de 0,60 estd hoje confiada & Régie dos Caminhos de
Ferro de 0,260,

Essas linhas podem distribuir-se por trés agrupa-
mentos, a saber:

MARROCOS (Norte):

Linha de Kenitra a Udzzan, aberta & ex-
plopacEo e JOP0: Guc v assn b it
Prolongamento por Ain Defali ¢ Fez-el-
S T e T
Linha de Kenitra a Meckra El Ader ,... D4 >

AR B . S, —_2-7_7 >

158 quilom.

MARROCOS (Sul):

Linha de Casa Branca a Marrocos,...,. 250 »
>  Magazan a Boco Laouna ., ,,.,..
»  Rabat a Khemisset (minas de ferro)

Total

Eﬂ] BDBS[[IIDQB

PR T Y

250 quilém,
MARROCOS ___(Orientu]) :

Linha de Fez a O'ud_inda. e e L S »
RAMAL POE, R A e sz 1D »
Ratatl g e T ST »

O total de caminhos de ferro em exploragiio pela
«Régie» soma pois 1098 quilometros.

I interessante notar que nalgumas regides a linha
de 0,60 subsiste, nfo obstante a existéneia da linha de
bitola larga (1,44). Assim, a capital do sul do Império,
Marrocos (Marrakesch), estd ligada a Casa Branca por
duas linhas. Mas a linha de 0,60 niio estd integrada
na Régie.

Principais caracteristicas da réde

A réde primitiva tinha as seguintes caracteristicas :
Caminhos de ferro do ocidente marroquino; rampa
maxima 20 ™/, 5 curva minima 100 metros de raio. Nas
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linhas da parte oriental, rampa méixima 20™/y ; raio mi.
nimo de curva D0 metros.

O péso do carril, inicialmente do 9,5 e 10 quilos,
passou em muitas linhas para 15 quilos.

A principio teve largo emprégo a via militar des-
montivel, do comandante Pechot.

O balastro empregado ¢ a areia grossa dos rios.

Verificou-se que estas linhas, mesmo construidas com
carril pesado, nio podem ser balastradas com pedra
britada.

Nas tentativas que se fizeram, a via ficava sempre
dancando sdbre o balastro.

As pontes foram calculadas para locomotivas de
18 toneladas de péso.

O material de tracgdo empregado na exploracio das
linhas ¢ muito variado. Empregam locomotivas ¢decau-
villes de 10 toneladas ; lomotivas, tipo Baldwin, de 12,5;
Mallets articuladas de 16 e Wersknechs de 12 tone-
ladas. Estas dltimas, em rampas de 20 ™/y, rebocam
55 toneladas. As Mallets rebocam, em igual rampa
88 toneladas.

Ultimamente estdo empregando locomotivas mais
potentes com 5 eixos conjugados.

Para o transporte de passageiros empregam auto-mo-
toras inglesas de 20 cavalos que dio uma velocidade
de marcha de 35 quilémetros,

As carrnagens siio de tipo ¢decauvilles, montadas
sobre <bogies» e pesam 5,0 toneladas, quando vasias.

A capacidade de transporte ¢ varidivel conforme as
classes. Hd trés classes de passageiros comportando as
carruagens de 1.*, 24 passageiros; as de 2.*, 36 e as
de 3.2, 48 passageiros.

Os wagons para transporte de mercadorias sio de
virios tipos. Ha wagons fechados.e wagons abertos; e
déstes, uns siio de bordas altas e outros de bordas bai-
xas, A capacidade de transporte é em geral, de 7,7 tone-
ladas, sendo a tara de 3,0 toneladas. Ha também wagons
para transporte de gado. |

Métodos da exploracgao -

A organisaciio dos servigos ¢ moldada na organiscio
dos caminhos de ferro de Tunis, um pouco diferente da
organisa¢iio francesa. '

Os caminhos de Ferro constituem como ja foi refe-
rido, a <Régie» dos caminhos de ferro de 0,260, sendo
a exploragio feita por conta do Govérno Cherifiano.

As linhas estio abertas & exploracio desde 1915.
Antes disso sdmente serviam as operacdes militares.

A Direeciio Geral do sistema estd estabelecida nio
na capital do [mpério e ou no seu porto principal, Casa
Branca, mas em Rabat, no litoral do Atlantico.

Uma particularidade interessante da exploracio: o
caminho de ferro niio ¢ responsavel pelas avarias que
so déem, mas o seguro delas ¢ obrigatério numa com-
panbia que se constituiu para o efoito.

Somente os expedidores, carregando wagons com-
pletos, podem deixar de segurar a mercadoria, fazendo-se
em tal caso o {ransporte a seu risco. Mas a direcgio
exige, neste caso, que os wagons sejam acompanhados
pelo expedidor ou por quem o represente.

O pessoal empregado na exploragiio desta réde anda
A volta de 6:260 homens, sendo 1:700 europeus, 4:500 in-
digenas o 450 militares,

Caminhos de ferro eléciricos em Marrocos

Nio fecharei estas notas sobre os caminhos de ferro
de Marrocos, sem fazer uma ligeira referéncia aos seus
caminhos de ferro eléetricos,

Marrocos tém ji4 hoje vdrias linhas clectrificadas.

A energia 6 obtida duma central térmica, estabele-
cida em Casa Branca.

Niao faltam em Marrocos possibilidades hidro-eléc-
tricas: basta para isso lembrar que no seu territorio
existe a notdvel cordilheira dos Atlas.

IS por isso assunto que merecerd das autoridades
competentes especial atenglio quando chegue a oportu-
nidade,

Por agora a Central de Casa Branca vai dando
satisfacfio.

A primeira linha a ser electrificada foi a de
(Jasa Branca a Konrigha, numa extensiio de 120 quilo-
metros.

Esta linha é especialmente destinada ao transporte
de fosfatos.

A seguir electrificou-se a linha de Casa Branca a
Rabat e a Sale, ao longo da costa.

O ntmero total de quilometros jd electrificados anda

por 406,

Fm 1928 estes caminhos de ferro transportaram
1:369.064 passageiros e 1:369.064 toneladas de fos-
fatos. ‘

As receitas da exploraglio elevaram-se a 59:268.000
francos e as desposas a 42:872.000, havendo por isso
um saldo positivo de 16:396,000 francos. O coeficiente
da exploraciio foi nesse ano de 72,3 °/,.

Lisboa, 1 de Dezembro de 1931,

A tonelagem da frota comercial de todo o mundo, ‘hoje imobilizada,
ascende a cérca de 2 milhGes

Falando da crise dos transportes maritimos escreveu hd dias o Daily Freigt Register : ;
«Uma quinta parte da tonelagem giobal estd imobilizada nos portos por faita de trafego. O desenvolvimento da frota comercial foi tdo

“grande como necessdrio por um momento,

Mas as nagdes que se lancaram nessa corrida das construgdes navais mercantes ndo pensaram na natural diminui¢fio das necessidades do
trafégo, logo que a mobilizacdio da guerra e do post-guerra mais proximo terminasse, como tinha de terminar,

Hoje a tonelagem da frota imobilizada é de 11.460,5.3.

Os Esiados Unidos figuram & cabeca do rol e com qudsi 4 milhdes. Vem depois a Inglaterra, Alemanha, Italia, Noruega, Franca, Grécia,

Holanda, Japdio, Suécia, Espanha e Austrdlia.







































