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Portos, Caminhos de Ferro

¢ Transportes de Mocambique

——STA publicado o Relatério do ano econémico
= de 1941 da Administracao dos Servicos dos
Portos, Caminhos de Ferro e Transportes
da Colénia de Mocambique. E um grosso
volume, composto e impresso na Tipografia «Nofi-
ciass, de Lourenco Marques. Numerosas fotogra-
vuras dao ao extenso e bem elaborado texto espe-
cial interdsse, além de nos ilucidarem mais comple-
tamente sobre as importantes realizacoes levadas a
efeito e que vieram melhorar de maneira notédvel
a8 condi¢oes de exploracio de todos os servicos
dependentes daquela Administracao.

Julgamos ser de grande interésse para a maior
parte dos nossos leitores o conhecimento, ainda
~que resumido, da histéria do primeiro caminho de
ferro da nossa coldnia de Mocambique, iniciado
ém Louren¢co Marques, niao s6 pelo facto de o
Porto de Louren¢o Marques ser o melhor da nossa
Africa Oriental, mas também por ser o que estava
Mais préximo das regioes mineiras entiao conheci-
das, especialmente a regiao aurifera de Barbeton,
4 carbonifera de Witbank, e mais tarde a do ouro
do Rand.

Com efeito, o primeiro caminho de ferro cons-
ruido na colénia de Mocambique foi o do porto
de Lourengo Marques a fronteira do Transval,
tendo sido abertos, em 1894, a explorag¢io do tra-
fego internacional os seus 89 quilometros.

Da «Noticia histérica», com que se abre o «Re-
latério, em questdo, passamos a transcrever o se-
Zuinte :

y .

«Os boers estabelecidos na Repiiblica do Trans-
Vfl] pretendiam tornar-se independentes das colo-
Mas britanicas do Cabo do Natal, e assim, em 1835,
L_’diz Trichart procurou obter uma via de comu-
Neagao com o mar, que nao utilizasse aquéles dois
Portos, Por isso lancou-se numa excursao para o
orte, vindo até Louren¢o Marques, e ainda mais

Para o norte, em procura dessa saida para o mar.

138 melhores condigoes.

Mais tarde, em 1844, ainda os boers, talvez ja
?Ol_n as informacoes por aquéle enviadas — Luiz
PI'l(lhart morreu na excursiao-—procuram estabe-
*Cer uma estrada oarreteira para transportes em
“arrog puxados a bois. Em 1848, um portugués de

origem italiana, estabelecido no Transval, volta a
promover a comunica¢ao daquela regiao com Lou-
renco Marques.

Em 1876, o Presidente Kruger procurou obter
do Govérno Portugués um acdrdo para a constru-
cao de um caminho de ferro queligasse o Transval
a baia de Louren¢o Marques. Partiu, para isso, para
Lisboa, tendo assinado um tratado para ésse fim.

Mais tarde veio a ocupacao inglesa do Transval
de 1877 a 1881, e entao Sir T. Stepshone opods-se a
construcdo da linha férrea no Transval, que por
virtude do tratado atrds mencionado fora entregue
a Lebombo Spoorweg Maatchappij.

Em 1881, tendo os boers readquirido a sua inde-
pendéncia, novas-negocia¢oes foram iniciadas para
a concessao da construcao do caminho de ferro.

Faltava-lhes, porém, o dinheiro, e a influéncia
dos portos do Cabo e do Natal manifestava-se em
todos os campos, £ por isso, em 1883, o Presidente
Kruger visita a Holanda e procura ali obter um
empréstimo para a construcio do caminho de
ferro.

Entretanto, nés, apesar do acdrdo feito em 1876,
pelo qual deveriamos construir no nosso territério
a linha férrea a ligar com a que os boers deveriam
fazer no Transval, com a divida de que esta se
fizesse, vista a guerra que lhe era feita, e receosos
de um dispéndio que nao desse resultado produ-
tivo, ainda nao haviamos construido a linha que
aquéle tratado estabelecia, e foi s6 depois da visita
feita 2 Holandg pelo Presidente Kruger que o Go-
vérno Portugués, em 1883, isto é, no mesmo ano,
concedeu ao americano MacMurdo a construcio da
linha de Louren¢o Marques a Ressano Garcia.

No comégo de 1883, estudada ja a linha no ter-
ritorio portugués, o entiao capitio de engenharia
Joaquim José Machado, mais tarde general e go-
vernador geral da Colénia, submeteu ao Presidente
Kruger o projecto da linha que havia de ligar a
linha portuguesa a Pretéria, capital da Reptiblica
Transvaliana.

Com pequenas alteragoes durante a constru¢ao,
ésse projecto foi aceito e construido. Estava -lan-
cada a base da futura grande saida, para o mar,
dos territorios do Transval.

A 16 de Abril de 1884, o Govérno do Transval
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concede a construg¢do da linha até a fronteira por--

tuguesa 2 Companhia Neerlandesa. Esta companhia
obtém, depois, uma concessio e facilidades para
desembarque de mercadorias em Lourenco Marques.
m 1887 ja se trabalhava em Komatipoort, onde
morreram, em 1888, os engenheiros holandeses van
der Meulen e van Isendyck e os médicos Meyer e
(Gray, com ataques de maldria.

Em Mar¢o de 1890 sai de Amesterdao a pri-
meira remessa de material ferrovidario com destino
a Lourenco Marques e para ser empregado na
construgiao da linha transvaliana. Entretanto, o
concessiondrio da linha portuguesa, dizem uns que
pago para isso pelo caminho de ferro do Cabo,
que pretendia chegar ao Transval antes de feita a
linha portuguesa, outros que pela sua insolvéncia
financeira, nio andava para diante com a construc¢ao
da linha até Ressano Garcia, demorando-a, tendo o
(Govérno Portugués sido obrigado a tomar conta
da construcao, dispensando o concessiondrio Mac-
Murdo, a quem por ésse motivo teve de pagar avul-
tada indemnizacao. Sob a administracao do Govérno
Portugués, a linha concluia-se r2pidamente e em
Maio de 1891 passava da linha portuguesa para o
Transval o primeiro combdio, atravessando a
grande ponte metdlica de Komatipoort.

A construc¢ao da linha para Pretéria, segundo
o projecto do engenheiro portugués Joaquim José
Machado, ia prosseguindo e-em Julho de 1892 ja
estava em Nelspruit, a 202 quilémetros de Lourengo
Marques; em Janeiro de 1894 chegava a Waterval
Onder, em Junho a Waterval Boven e em Novem-
bro o Presidente Kruger coloca o tltimo parafuso
de éelisse. Estava feita a ligagio de Lourenco
Marques com Pretoria.

Foi, porém, s6 em Janeiro de 1895 que comeg¢ou

a exploracao regular». '-

Agora, sobre os resultados da exploracio, vai
falar o sr. Engenheiro Pinto Teixeira, ilustre Di-
rector dos Servicos, servindo de Administrador-
-Delegado:

«0 resultado da exploracio foi superior ao ano

Revista quinzenal

anterior, mas niao ao do ano de 1939, devido a
reducio do triafego combinado ascendente e ao
aumento do custo dos materiais. O que é facto é
que se procurou obter o mdaximo do capital para
melhoramentos, que aumentassem a eficiéncia e a
economia no custo da produg¢iao, para isso tendo
continuado a pressiao para a extin¢io de despesas
parasitirias.

Numa organiza¢io industrial onde as despesas
de pessoal alcancam mais de metade das despesas,
¢ evidente que se deve reduzir éste ao minimo,
entfrando até pela mecanizacido dos servic¢os, sendo
possivel, e dentro de certos limites para nio des-
truir nicleos de coloniza¢gio que por ventura se
estabelecam ou se encontrem estabelecidos. Neste
sentido hd ainda muito a fazer, com a mecanizacio
das contas.

Continuou a Direccdo a lutar com falta de pes-
soal técnico. No entanto, foi possivel recrutar um
engenheiro para o servico de electricidade da Di-
visdo de Exploracio de Louren¢go Marques.

Nao ha engenheiros maquinistas para Mocam-
bique e Louren¢o Marques, nem engenheiros para
Quelimane, para chefiar a Divisao, tendo que colo-
car-se na Divisao de Mocambique, para chefiar o
servico de traccao e revisio, o engenheiro que
prestava servigo nas oficinas da DETA, e, na de
Quelimane, como chefe dessa Divisido, um enge-
nheiro da brigada de estudos, para o aproveitar
no estudo da ponte-cais de Quelimane.

Por isso me sinto mais na obrigacao de agra-
decer a pesada colaboracio que a maioria dos
chefes foi imposta pelas circunstincias, bem como
a todos os empregados de tdodas as categorias, que
na sua grande maioria continuaram a mostrar de-
dicacao pelo servigo, espirito de disciplina e ini-
ciativa, procurando interessar-se pelos resulta-
dos da Administracio e pela eficiéncia dos seus
Servicos.»

A Administracio dos Servicos dos Portos, (a-
minhos de Ferro e Transportes da Colénia de
Mog¢ambique agradecemos a oferta dum exemplar
do seu ultimo Relatorio.
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Luiz de Camdes

dia 10 do corrente foi consagrado a Camdes. O
O povo portugués tem-no no cora¢dio. O grande

poeta ¢ a voz mais alta e mais bela da nossa
nacionalidade. Por ela falam outras vozes, as vozes
imortais daqueles que fundaram a Naglo, a tornaram
independente e a prolongaram para outros continentes.
Her6is e Santos falam nos versos magnificos do nosso
poeta, I falam também os amorosos. Nos dez cantos
dos <Lusfadas» ¢ Portagal inteizo que palpita, que
Canta, que reza, 6 que ama,

Poeta de Portugal, éle 6 também o poeta do Mar.
Dai a sua universalidade. Dai o préprio Brasil o ter
C)mo seu maior poeta clissico. Mestre da lingua, Mestre
do patriotismo, sendo, como 6, o Génio da Raca, a sua
gloria e os scus versos de oiro nilo podiam ser indefe-
rentes aos brasileiros, continnadores de Portugal, da
Faropa e da latinidade,

Brasil-Portugal
acteal Embaixador do Brasil em Portugal,
O sr. dr. Jolio Neves da Fontoura, apresentou, no
dia 9, as suas credenciais ao Chefe da Naciio
Portugnesa. Do seu belo discurso, recortamos e arqui-
vamos estas palavras:

«No Brasil, somos fieis & devogio de Portugal. Obe-
decendo embora is realidades da nossa posicao geogri-
fica ¢ a0s expontaneos compromissos decorrentes da
N0ssa consciéneia continental, nunca nos poderemos
@squecer dos nosso. deveres filiais para com o Império
lusitano, do qual nos consideramos a viva e constante
Projeccio Além-Atlantico.

Eis, assim, os honrosos objectivos da minha missio,
ficil pelos antecedentes dos nossos lacos de familia,
dmena pela generosa benevoléneia que espero encontrar
da parte de Vossa Exceléncia, do seu Govérno e de
tydos os portugueses. Na modéstia dos meus recursos
Péssoais e em tado que estiver ao alcance do meu leal
0sforgo, inspirado pela firmeza dos meus sentimentos
© dos do meu pais em relagfio ao povo portugués, terei
Ol todas as horas a preocupacdio de tornar cada vez
Mais s6lida e cada vez mais fecunda a obra dos meus
dtecessores. Sei que os portugueses e brasileiros esta-
Iio sempre, como no passado, decididos a salvaguaidar,

em quaisquer eventualidades, o destino das duas Patrizs,
o seu patriménio moral, cultural e politico, que em
varios e inseparaveis territoérios do universo atestam tiio
formosas ecriagdes do génio lusitano e do seu espirito
cristdo.»

Livraria Bertrand

vraria Bertrand, de Lisboa, deliberon na tltima

reiinido da Assembléa Geral remodelar os Con:
selhos de Administragfio, da Direccio e Literdrio, pas-
sando a fazer parte da geréncia daquela importante
casa editorial os srs. eng.° Gonegalo Cabral, no Con-
selho de Administracio; P.© Moreira das Neves,
dr. Ednardo Pinto da Cunha e D. José Vaz de Almada,
no Conselho de Direc¢dio; dr. Pedro de Moura e Si,
Luiz Teixeira e Costa Brochado, no Conselho Literario.

LEMOS nos jornais de maior informaciio que a Li-

Feira popular de Lisboa

ISBOA tem agora, no Parque de Palhavi, uma
I_ Feira verdadeiramente popular. A sua inangura-
cio despertou um entusiasmo enorme. Se o alfa-
cinha parece, muitas vezes, tristonho, é porque ndo lhe
proporcionam motivos de alegria. E a ¢Feira Populars,
organizada por O Século, o jornal das grandes inicia-
tivas, a favor da sua obra de beneficéncia — a Colénia
Balnear Infantil — é uma lufada de alegria e uma nota
de arte, com que as almas hdo de vibrar. Nestas noites
cilidas de verfio, Lishoa vai deixar de ser, felizmeute,
a ¢«Cidade onde a gente se aborreces.

Se a Feira, sob certos aspectos, ¢ uma reconstitui-
¢fio das de hd 50 anos, é também, sob muitos outros aspec-
tos, uma afirmaciio de bom gosto, uma afirmaciio de
raro sentido de arte. Alguns artistas colaboraram na
realizacdo dessa obra que. honrando a Emprésa de
O Século, nos enche também a todos nés, portugueses,
de legitimo orgulho, pois a IFeira, a-pesar-de se chamar
popular e de, nessa qualidade, se destinar qudsi exclu-
sivamente as classes populares, nfio nos envergonha,
nem & capital, perante estranhos que aqui residem ou
perante aqueles que adreguem de passar pelo nesso pais
e pela nossa principal cidade.

Com um escudo apenas pode uma pessoa divertir-se
durante uma noite inteira, olhando e observando aquéle
mundo fantdstico de atragdes. Na noite seguinte, estomos
certos, nio deixara.de 14 voltar.

2NA
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Ha 50 anod

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 16 de Junho de 1893)

As indemnisacoes em Inglaterra

Como é sabido, as Companhias de caminhos de ferro
inglezes sdo obrigadas a pagar fortes indemnisaches as
familias das pessoas mortas por accidentes.

Ainda ha pouco o auctor de um processo n’este genero
ohteve sentenca a favor, pela qual se lhe fixava uma indem-
nisa¢iio de 13:000 libras.

Houve recurso, a somma foi depois reduzida, mas em
todo o caso a somma ficou ainda em quantia importante.

Em 1869, um acidente em New-Cross, na linha de Lon-
dres-Brighton, custou 4 companhia cerca de 70:000 libras, s0
em indemnisacdes, a maior quantia que se tem pago em
Inglaterra, em casos semelhantes. A collisfio de Thorpe em
1874 trouxe 4 companhia um prejuizo de 13:000 libras. O
accidente de Killooney, perto de Armagh, no qual foram
mortas 78 pessoas e feridas 400, custou a Great Northern
Railway of Ireland mais de 66:000 libras. E necessario
observar que estas sommas foram gastas somente com as
indemnisacdes, tornando-se portanto muito mais elevados os
prejuizos, se se tomarem em linha de conta os estragos do
material circulante. Avaliou-se, por exemplo, 0 que custou
4 Great Western Railway Company o choque de Taunton:
entre 130:000 e 140:000 libras.

Leia melhor, se faz favor

O Correio da Noite esta continuamente a criticar as
tarifas dos caminhos de ferro; mas, por desgraca, nfio as
percebe. :

Fallando dos bilhetes de banhos, diz agora que um pas-
sageiro que vem de Espinho e, sentindo-se incommodado,
compra uma senha para parar em Coimbra, gasta mais 500
réis e perde o resto do percurso (!)

Se o collega 1é-se com mais atten¢fio o cartaz, veria ue
é justamente o contrario o que succede. Em logar do passa-
geiro perder o resto do percurso, como infallivelmente per-
deria, sendo portador de qualquer outro bilhete, o bilhete
de banhos da-lhe a faculdade de seguir de Coimbra ao seu
destino, quando melhor entender, dentro do praso de bilhete.

Ja vé o collega que o que suppdéz um prejuizo é ape-
nas... uma grande vantagem.

0s negocios da Companhia Real

Foi ultimado no dia 5 o apuramento de contas entre o
Banco Lusitano e a Companhia real dos caminhos de ferro.
O Baneo reconheceu a Companhia o eredito de 65 a 66 contos
de réis, e a Companhia deixa de reclamar d’aquelle estabe-
lecimente a quantia de réis 300:000$000. Lavrou-se termo
ad referendum d’este’ accordo, que foi assinado pelos
srg. Carrilho e Vietorino Vaz Junior, por parte da Com-
panhia, e pelos srs. dr. Leonardo Torres e Alfredo Silva, por
parte do Banco.

FESTFE NUMERO FOI VISADO
PELA COMISSAO DE CENSURA
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Imprenda

«CORREIO DA ESTREMADURA

irou no 53.° ano,de publicagdo o semandrio de
Santarém Correio da Estremadura, fundado pelo

gran’  saudoso jornalista Jodo Arruda e agora diri-
gido -~ filho, dr. Virgilio Arruda, espirito dos
mais br da nova geracdo, que soube ser digno

herdeiro de um nome e dum jornal.
Os nossos cumprimentos.

«REPUBLICA»

Completou mais um ndmero de existéncia o didrio
da tarde Republica, dirigido actualmente pelo distinto
jornalista sr. Carvalhdo Duarte, a quem dirigimos e
aos seus camaradas de trabalho, as nossas saiidagoes.

«JORNAL DE ABRANTES~

Com o seu nimero de 30 de Maio, entrou no 44.°
aniversdrio da sua fundacdo o Jornal de Abrantes, da
direcgdo dos srs. dr. Armando Moura Neves e Diogo

Oleiro.
Ao Jornal de Abrantes, um dos melhores sema-

ndrios do pais, as nossas sinceras felicitagoes.

«COMERCIO DO PORTOw
E «JORNAL DE NOTICIAS»

No mesmo dia, dois dos mais importantes orgios
da imprensa portuguesa — O Comércio do Porto e o
Jornal de Noticias, da mesma cidade, entraram em
novo ano de publicidade. A ambos, que tanto honram
a imprensa e a cultura da grande capital nortenha, os
nossos mais efusivos cumprimentos.

B que todod devem safes

Campanha de producao

O Ministério da Guerra, no intuito de colaborar com o
ministério da Eeconomiana resolucdo do problema da escassés
da mao de obra que presentemente esta preocupando a La-
voura, devido ao incremento dos trabalhos agricolas na
época das ceifas, vai determinar o licenciamento, durante
algumas semanas, de recrutas presentemente em instruciio
e de grande nimero de pracas em servi¢o nas fileiras fazendo
parte dos quadros permanentes do Exército.

Jaleula-se que da aplicacdio desta medida resulte a liber-
tacdio para o trabalho nos campos de mais de 30,000 homene.

Trata-se da mais oportuna ofensiva nesta campanha da
produc¢iio.

il ' 25 i e . e h BB P

O Didrio do Govérno publicou um despacho determinando

que o Grémio dos Exportadores de Madeiras entregue a Co-
missdo Reguladora do Coméreio de Carvdes para manufactura

das travessassprecisas ao caminho de ferro de Rio Maior a
parte necessaria dos eucaliptos requisitados.
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Extension”

N las pdginas que siguen podrdn & . . tstyos
lectores una referencia de los actos celebradds
en QGalicia y en Zamora, con motivo de la
inauguracion por el Caudillo de 12 iinea de

Santiago de Compostela a La Coruiia y del viaducto
que atraviesa el embalse del Esla, perteneciente, como
aquélla, al ferrocarril en construccién de Zamora a
La Coruiia, pasando por Orense y Santiago.

A partir de aquella fecha, nuestra Red tiene 74
kilometros mas de longitud, asi como diez estaciones
Nuevas. Cuando se ponga en servicio la linea que
Pasa por el viaducto inaugurado, figurard entre las
Obras de fébrica de la RENFE el segundo puente del
Mundo hecho de hormigén y que—segtin puede verse
€n la informacién al principio aludida—tiene un arco
Central casi tan grande como el mayor, realizado en
Suecia.

Ambos hechos tienen para nosotros, como princi-
Pal significacién, la de que en los momentos actuales
Sigue la construccién de vias férreas de ancho normal
€n Esparia, y confiamos en que, pese a los obsticulos
Que las circunstancias abligan a vencer, vayamos regis-
trando en nuestras paginas nuevas inauguraciones de
linea, dadas las que estidn pendientes de terminacion
€0 nuestro suelo.

A primera vista, y como consecuencia de un racio-
Cinio de tipo simplista, pudiera parecer equivocada
ESta actividad constructiva ferroviaria en un siglo que
10 hace mucho.dejaba entrever, si no la desaparicidn,
Al menos la paulatina reduccién del ferrocarril, tanto
€0 intensidad de circulaciones como en extensién de
h.neas, ya que en algunos paises, ademds de la reduc-
Ci6n radical del trafico en determinados recorridos, se
llegé 2 1a sustitucion de pequenas lineas por otras de
dUutobuzes y hasta se vino a aconsejar—y en algunos
€a30s creemos que a realizar—el levantamiento de
“arriles y traviesas para utilizar la explanacién como
Carretera,

Y, sin embargo, no es asi. Antes de la guerra
Ctual, en efecto, eran numerosos los que creian que
¢l camino de hierro no podria sobrevivir mucho a su
“entenario, (En Espaiia no se cumple el siglo hasta

%48 EI automovil, con su gran flexibilidad e inde-
pendencia, pequenos gastos de primer establecimiento
Y utilizando un camino que le daban hecho, no sélo
2;"6 uUna gravisima sftu'acién al. cldsico _ferrocarril—r
Sus? ello a.los ferroviarios—, sino que impuso a éste

Procedimientos y pronto se desarrollé un afin de
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hacer circular por los carriles vehiculos auténomos
movidos por gasolina o aceites pesados, es decir,
abandonando el tan practicado sistema de que un
motor potente arrastrase muchas unidades de carga,
porque éstas cada vez iban menos llenas de viajeros y
me-cancias. El automotor, fué un gran paso adelante,
aungue su subordinacién a los carriles para correr no
permita ni aun en ellos la independencia de movi-
mentos del automdvil de carretera, ya que éste no
ocupa mds sitio que el limitado por sus cuatro ruedss,
mientras el vehiculo ferroviario, aunque sea auto-
motor, ocupa el sitio que hay de la estacion de que
ha salido a la que tiene que ir. Esto en via doble, y
si es en via tnica, es doble el entorpecimiento,
porque inutiliza el camino en ambos sentidos mien-
tras €l lo necesite o utilice.

Todo esto es cierto; y el ferrocarril, dindose cuenta
se adapté a las necesidades del momento y pidié un

Habla bondres...
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trato de igualdad en su lucha con la carretera, asi
como que se tuviese en cuenta el interés nacional.

Porque es aqui donde el ferrocarril ha demos-
trado —y estd demostrando actualmente en todo e]
mundo —su eficacia, que no consigue tener vehiculos
completamente auténomos, es, en cambio, como siste-
ma de transporte, el que tiene mayor autonomia
contribuyendo de paso a la autonomia del pais a que
pertenece. En cambio, el automdévil, tan pronto han
desaparecido en el mundo las circunstancias que
hemos dado en llamar ‘“‘normales”, se ha visto mania-
tado e inmovilizado porque utilizaba elementos de
importacion que han dejado de afluir en la medida
necesaria. Y ha sido aquella entelequia, precisamente
los trenes compuestos de un motor y muchos carros
de arrastre, la que ha salvado la situacién y ha permi-
tido la distribucién de los alimentos y otras materias
primas o terminadas en una medida que hubiese sido
imposible si aquel levantamiento de carriles iniciado
en algin pais hubiese sido general en el mundo.
i Menguada eficacia la de aquellas nuevas carreteras
ex ferroviarias. '

Por eso creemos acertada la politica de construc-
c.on de ferrocarriles que hoy se sigue en Esparia,
complementada por la electrificacién de lineas segiin
un plan previamente trazado. Por ahi creemos que se
va a la eficacia; y aunque el ferrocarril—como todo lo
terreno — esté llamado a pasar y dejar su sitio a pro-
cedimientos mas perfeccionados, también se ha puesto
de manifesto y se estd viendo actualmente que ese fin
todavia estd muy lejano, y las vias férreas con sus
motores eléctricos o de vapor—que a los de gasolina
les sucede lo mismo que a los de carretera—pueden
prestar muy notables servicios al pais lo mismo en la
guerra (bien patente estd la labor de los ferrocarriles
esparioles en la guerra de liberacién; y se ve la impor-
tancia que les asignan los actuales beligerantes cuando
Alemania ha emprendido en tan gran escala el e tre-
chamiento de grandes longitudes de ferrocarriles sovié-
ticos) que en la paz, en esta paz de reconstruccién
que tiene hoy Espaiia. Aunque cuando llegue la paz
“normal”, esa paz en que ya no hacen falta esfuerzos,
se olvide el colosal que desarrollaron los ferrocarriles
y vuelva a considerdrseles pasados de moda y dignos
de exhibicién en un Museo,

Y ya que hemos escrito esta palabra, diremos
que creemos que los ferrocarriles espainoles deben

tener, si, un Museo. Precisamente para recoger otros ,

esfuerzos hechos en tiempos pasados y que, por estar
alli presentes, no puedam olvidarse con frivolidad.
Pero esto es salirnos del tema que nns habiamos
trazado y que puede resumirse en poner de manifiesto
nuestra satisfaccién, como ferroviarios de la RENFE,
por el aumento del radio de accién de la misma y
desear que cuanto antes estén incorporadas a nuestra
Red las lineas hoy pendientes de terminacida.

(Editorial da Revista «Ferroviarios»)
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ALEMANHA

A Comissdo Central de Veiculos so-
bre Carris, instituida em Margo do
ano transacto, junto do Ministério do Reich para
Armamentos e Muni¢des, depois da conclusio, no
prazo de seis méses, da primeira locomotiva de guerra
com vagdo ligeiro, iniciou um notdvel periodo de pro-
ducdo,

O que vem a ser uma locomotiva de guerra? E
uma madquina para combdios de mercadorias, cons-
truida durante a guerra e adaptada 4s suas condigdes
que, em conseqiiéncia da simplificagio de prescrigdes
existentes sObre materiais, do emprégo de produtos
de substituicdo e da rentncia a determinados aspectos
exteriores, preenche as necessdrias condigdes para o
desejado aumento de produgdo. Assim, esta locomo-
tiva simplificada, tnica que estd sendo construida em
enormes quantidades por tdodas as grandes fibricas
alemas da especialidade para os Caminhos de Ferro
do Reich, representa uma obra colectiva da comunidade
das mesmas grandes fdbricas, economizando-se em
cada locomotiva, incluindo o «tender», cérca de 26 000
quilogramas de materiais e 6.000 horas de trabalho.
S6 no «tender» se pouparam 12.000 quilogramas de
material, de maneira que a nova construcao soldada,
em forma de vagao-cisterna, tem apenas uma tara de
cérca de 18 toneladas, em comparagdo com as 26 tone-
ladas de até agora, dispondo, ao mesmo tempo, de
capacidade para 34 metros cibicos de 4gua, contra 20
de antigamente, e para 10 toneladas de carvdo, em vez
de 8. Ao passo que anteriormente, a locomotiva nor-
mal de combdios de mercadorias, consumia, aproxi-
madamente, 7 toneladas de cobre — quantidade que jd
antes da guerra se tinha reduzido a 2,8 toneladas —
a Comissao Central de Veiculos sObre Carris, conse-
guiu diminuir para 220 quilogramas o consumo désse
metal, gragas a constantes modificagdes na construgdo
e no aperfeicoamento do acabamento. O mesmo se dd
com o estanho. Apenas com a simplificagdo da pintura
se pouparam 235 horas de trabalho,

AUSTRALIA Para se conhecer a importincia da
Austrdlia, &stes nimeros estatisticos,

referentes aos seus caminhos de ferro, dao-nos indi-
cacdes mais do que suficientes: — Extensao das
linhas, 37.765 quilémetros pertencentes ao Govérno
e 1.456 a particulares; 97 mil vagdes de carga (38
milhoes de toneladas de carga transportadas num ano);
4.122 locomotivas em funcionamento. Receita dos$
Caminhos de Ferro em 1940/41; libras australianas,

143.234.000. Despesas: 31,287.000. Saldo: cérca de 12

milhoes de libras australianas.
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BUENOS AIRES Um decreto do govérno argentino

determina que sejam elevados a trés
milhoes e quinhentos mil pesos os créditos para a
constru¢do da via férrea que atravessa tdda a cordi-
lheira dos Andes, cujos trabalhos estavam suspensos
desde 1934. Calcula-se que esta fique concluida
em 1044,

FRANCA O didrio «Yar, publicou, recente-
| mente, uma cronica do enviado da
Agéncia Efe, em Vichy, em que se refere as dificul-
dades que existem em Franga, no que diz respeito a
viagens ferrovidrias. Dessa crénica traduzimos o se-
guinte:

«A prodigiosa actividade da estagdo de Saint Lazare
diminuiu considerdvelmente. Faltam, além da corrente
eléctrica, azeites pesados, carvdo, mdquinas, vagdes,
etc. Em 1939, o ndmero de carruagens indispensdveis
para a trafego de Paris com os arredores elevava-se a
1.100. Hoje nao vae além de 880.

As comodidades foram qudsi suprimidas, e actual-
mente € por meio do pugilato que se consegue obter
Cama ou primeira-classe em qualquer trajecto ferro-
vidrio da Franga. Muita gente viaja nos corredores ou
Sentada nas maletas e até mesmo nas pranchas que
ligam os vagdes uns aos outros. Tampouco é ficil en-
contrar outros bilhetes de classes inferiores. Em todas
as linhas mantém-se as regras estabelecidas pelo «block-
~out», nascido com a guerra, sendo pretas todas as

cortinasr.

INGLATERRA A locomotiva a vapor, transformou

as viagens, de sacrificio em prazer.

A histéria da locomotiva britinica coincide com
a histéria dos caminhos de ferro mundiais, porque foi
ha Inglaterra que nasceu o caminho de ferro, que
hoje todos conhecem.

Também € de atribuir aos engenheiros ingleses
4 gloria da maior parte dos importantes progressos
que trouxeram a aetual situagao de conforto, economia
€ eficiéncia das viagens pela via férrea.

O inglés James Watt, a quem muitos chamam o
Pai dos caminhos de ferro, nao foi quem, de facto,
Construiu locomotivas, mas foi éle quem inventou a
Maquina a vapor. Muitas tentativas se’ fizeram para
dproveitar a ideia bdsica de Watt, construindo uma
locomotiva satisfatoria; mas o primeiro exemplo prai-
tico foi 0 «Uncle Dick’s Puffer» (o deita baforadas do
tio Dick), construido por R. Trevithick, em 1903,

Seguiram-se-lhe virios outros, entre os quais o
“Puffing Billy», (o Billy que sopra), construido por
Hedley, em 1813, o qual, durante meio século, serviu
Para transportar carvdo das’ minas, tendo merecido
dposentagdo honrosa, num museu. Mas s6 em 1825, é
Que, pela primeira vez, foram transportados passageiros
M combdios pela via férrea.

Nesse ano a locomotiva de Stephenson percorreu
4 primeira linha férrea do mundo.

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Em 1829, os directores do caminho de ferro de
Liverpool e Manchester, organizaram um concurso, em
que seria premiada a melhor locomotiva, e o prémio
foi ganho pelo «Stephenson’s Rocketr (o foguéte de
Stephenson), que, rebocando uma carga com 3 vezes
O seu péso, atingiu a velocidade de 12!/; milhas por
hora; e puxando uma carruagem com passageiros,
conseguiu a, ao tempo inacreditdvel, de 24 miihas
hordrias |

Desde a abertura do primeiro caminho de ferro
publico, os progressos foram rdpidos, na Gra-Bre-
tanha.

Melhoramentos radicais nas vias, na acomodacao
dos passageiros e seu conforto, nas locomotivas e
sinalizagdo, bem como nas condigdes de seguranga,
venceram, rapidamente, a série de preconceitos que
surgiram quando comegaram a discutir-se os caminhos
de ferro; e essa forma de viajar foi aceite como parte
indi,pensdvel da vida moderna.

Em 1825, a Gra-Bretanha, orgulhava-se de possuir
20 milhas de vias férreas.

Actualmente, mais de vinte mil milhas de linhas
britanicas, (referimo-nos as distincias, nao contando o
nimero de vias que existem paralelamente umas is
outras), estdo abertas ao trdfico. As velocidades tam-
bém tém aumentado extraordinariamente.

12 milhas por hora era considerada uma veloci-
dade inacreditavel, quando foi atingida pela locomo-
de Stephenson; ao passo que, presentemente, os

~.combdios britinicos a atingem qudsi dez vezes: e fa-

zem meédias 0 vezes superiores, em grandes percursos
e dias consecutivos. ‘

O mais famoso combdio das linhas britinicas é o
«Coronation Scott» (O Escocés da Coroagao). Fste
combdio realizou o percurso Londres-Glasgow em 6
horas e meia, a velocidade média de 61,8 milhas por
hora, sendo a distancia entre as das cidades de 4011/,
milhas. Para obter essa média, teve de fazer longas
tiradas a mais de 100 milhas por hora. Um outro
combdio, o Londres-Edimburgo, vence as 180 milhas
que separam Londres de York, em 157 minutos, isto
¢, a velocidade média hordria de 71,9 milhas.

A obediéncia rigorosa aos hordrios, é tradicional
nos caminhos de ferro britdnicos. Em muitos dos me-
lhores combdios, os passageiros recebem folhetos
indicando o caminho a percorrer, a hora a que se
passa em cada estagdo, e a velocidade média dos per-
cursos entre as diferentes localidades. Raras vezes o
combdio se afasta meio minuto sequer do respectivo
horario, como os passageiros com satisfacao verificam
em cada estagcdo que se passa.

A-pesar de a (ra-Bretanha ser um pais pequeno,
foi ai que o record do mundo, de percurso sem para-
gem, se realizou, quando o «Flying Scottsman» (O
Escocés voador), fez a primeira das suas viagens dii-
rias directas entre Londres e Edimburgo, — uma dis-
tincia de 392 milhas.
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