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A vida da C. P.

cm 1944

Aumentaram as receitas como nunca, mas as despesas

agravaram-se em virtude das subvencdes ao pessoal

résse, o Relatorio do Conselho de

Administracdo cda Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses, relativo
a0 exercicio de 1944, e apresentado a Assem-
. bleia Geral ordindria de Accionistas reali-
zada em 30 de Junho do ano corrente.

E um documento interessantissimo,
donde se pode deduzir mais de uma licdo,
por elucidar, luminosamente, o proble-
ma da administracao ferrovidaria portu-
guésa e aqueles que formam acérca do
Mmesmo ideias vagas e imprecisas que nao
Pesistem ao mais ligeiro contacto com a
realidade.

Passemos ao exame sumério do impor-
tante Relatorio.

Esperava a Administracio da C. P. obter,
Nésse exereicio, resultados semelhantes aos
que se verificaram em 1943 e 44, anos.em
que os produtos liquidos foram, respecti-
Vamente, de 42.144.256$24 e 57.261.2495$45.

Nao houve, porém, quebra de trafego
em 1944 e as receitas até aumentaram
36.942.869$24 em relacio ao ano anterior.

Entiao, como se explica o desequilibrio
Verificado entre as receitas e as despesas?

O que transtornou os resultados do
exercicio — diz o Relatério — fol o enorme
aumento de despesas, que chegou a

0 CABAMOS de percorrer, com inte-

— e da carestia dos combustiveis

87.412.640%51, sem que tivesse havido su-
ficiente mod1f10aqao de tarifas para elevar
as receitas.

Por éste motivo, o balanco acusa um
prejuizo de 50.469.744$27, no exercicio de
1944, em toda a réde explorada pela C. P,
relativamente a geréncia de 1943.

Originaram o aumento das despesas as
melhorias concedidas ao pessoal, e, princi-
palmente, o custo e a ma qualidade dos
combustiveis, que, sé por si, absorveram a
importancia de 58.607 contos.

A antiga réde da Companhia produziu
22.355.011%88, quando em 1943, havia dado

57.261.249§45.

Empregaram-se 13.554.474§21 em paga-
mento de material ecirculante novo e em
trabalhos de primeiro estabelecimento.
Nada restou, portanto, para reforcar a te-
souraria nem para se conceder qualquer
dividendo.

Por seu turno, aumentaram também,
nas antigas linhas do Estado, as receitas .
de exploracio, elevando-se a 15.008.279$97,
mas as despesas excederam, em.
30.974.28642, as de 1943. :

De tudo isto resultou um déficit no va-
lor de 22.883.784%35, déficit que teria sido

- maior se nao fosse a publicacio do decreto

n.' 34.183, de 8 de Dezembro passado, que
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permitiu fossem reduzidos o8 encargos res-
peitantes ao contrato de arrendamento das
linhas do Estado.

O balanco dos déficits, acumulados,
provenientes da exploracao das linhas do
Estado, regista a elevada importancia de
140.798.349$55, situaciao a que é forcoso por
térmo, como se 1'9eon'hece no Relatério.

O percurso.total de combdios efectuado
em 1944 — gem incluir o de manobras —
aumentou 556.638 quilometros, isto é 5,37°/,
em relacdo ao de 1943. Verifica-se, em con-
tra-partida, o aumento constante de passa-
oeiros transportados.

Em 1944, viajaram mais 3.574.303 passa-
geiros do que no ano anterior.

£ estes passageiros tiveram de ser des-

iocados num nimero de comboios muito
menor do que em 1939, para os 15.478.255
que nésse ano viajaram, eircunstancia anor-
mal que a Companhia é a primeira a la-
mentar, homenageando o ptblico pela sua
«louvavel atitude» em compreender a si-
tuacao. '

As receitas, que atingiram um nivel a
que nunca haviam chegado, teriam ainda
sido maiores se houvesse combustivels em
abundéanecia, pois o trafego aumentou con-
sideravelmente. -

Além disto, se se houvesse recorrido aos
aumentos tarifdrios justificados pelas eir-
cunstdneias, as receitas teriam aumentado
mais 30 a 40 mil contos, o que viria atenuar
notavelmente o enorme acréscimo de des-

pezas.
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E a situa¢ao seria ainda peor, como ja
dissemos, se a Companhia nao fosse dis-
pensada de entregar ao Istado a totalidade
dos impostos—57.116 contos em toda a réde.

Ainda assim, o KEstado recebeu mais
3.133 contos do que no ano transacto.

O aumento de despesas foi proveniente,
na sua maior parte, das Divisoes de Explo-
racao e de Material e Tracciio. Na primeira
Divisdo, em que as despesas com o pessoal
absorvem quasi todo o orcamento, contri-
buiram muito, para agravar as despesas, as
alteracoes de vencimentos derivadas da
subvencao de 10 "/, concedida a todo o pes-
soal, a partir de 1 de Mar¢o; na segunda
Divisdo, além do mesmo facto, as despesas
foram agravadas, principalmente, com o
elevado custo dos materiais e dos combus-
tiveis.

Das despesascom o pessoal resultou um
aumento de 7.600 contos, e com os combus-
tiveis um aeréscimo superior a 58.600
contos.

Como se vé, a Administracdo da C. P.
geriu bem os interésses que lhe estdo con-
fiados, e andam adstritos aos servi¢os ines-
timaveis e imprescindiveis que presta a
Nacdo. As circunstancias da grave crise in-
ternacional, derivadas da guerra, impedi-
ram, porém, que os resultados lucrativos
fossem compensadores. |

Esperemos, para breve, tempos melho-
res, agora que tudo indica estar finda a
luta ruinosa e sangrenta que devastou e
vitimou parte do mundo e da humanidade.
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INAUGURADO

Pelo Corn_rze] de Eng.*

ALEXANDRE

LOPES GALVAO

1

A 50 anos que em Pretéria se realizaram
grandiosos festejos comemorativos da
abertura ao trdafego ‘da linha férrea
que ligou Pretéria ao nosso porto de

Lourengo Marques. O caminho de ferro era entio
uma linha modesta, embora proporcionada as exi-
géncias do trafego de entido. Em 50 anos as coisas
mudaram completamente.

QQuem hoje viaja no caminho de ferro de Lou-
ren¢o Marques a Ressano (Garcia nao pode fazer a
menor idéia do que era esta via de comunicacao
h& 50 anos.

Qudsi se pode afirmar que nem a plataforma é
jA a désses tempos. I& certo que a linha sai hoje,
comio entao, de Lourengo Marques, e tem hoje,
como entdo, o seu terminus em Ressano Garecia.

Mas o tragado da linha sofreu tais modifica-
¢oes que 6 em grande extensao muito diferente do
Primitivo. Centenas de curvas foram eliminadas e
inclinagoes que iam a 25 m/m e mais, sdo hoje
tddas inferiores a 15 m/m. Os raios das curvas fo-
ram alargados. Hoje ji se ndo encontram curvas
com menos de 200" de raio. Muitas variantes fo-
ram construidas.

O carril que era de 22 quilos passou para 50
quilos por mt.’ cot.". A sinalizacio era deficientis-
8ima, qudsi inexistente. A capacidade de transpor-
te muito limitada porque o carril nao consentia lo-
comotivas de grande péso. Nem as pontes, calcula-
das para as cargas ligeiras, lhes dariam pas-
Sagem,

A locomotiva zero dos primitivos trabalhos, e
que ainda serviu na construgdo do caminho de
ferro da Suazilandia, mais pareceria aos olhos de
hoje um «bibelot> de montra do que uma méaquina
Capaz de arrastar comboios.

Hoje as locomotivas que andam na linha sdo as.

Mallets, as Santa-Fé, as Baldwins, etc., pesando
muito para cima de 100 toneladas e circulam sdbre

carris de 50 quilos. As maiores locomotivas arras-
tam combosios de 1.000 e 1.200 toneladas.

Os wagons tém capacidade de carga que vio
de 10 a 60 toneladas.

As carruagens sio das mais luxuosas e siao pro-
vidas de ar condicionado. Algumas dispoem de sa-
loes num dos extremos (observation Cars).

A sinalizaciao da linha é perfeitissima. Os com-
bdios podem marchar a vista uns dos outros. -

Os 1ltimos melhoramentos introduzidos no ca-
minho de ferro e que devem ser inaugurados com
a presenca de Sua Ex.* o Ministro das Colénias,
dizem respeito a Estagio de Ressano Garcia, onde
um novo edificio para estacao foi construido ; alar-
cadas as plataformas da esta¢iao; mulfiplicadas as
linhas de resguardo dos combdéios; construidas ca-
sas higiénicas e confortidveis para o pessoal; pas-
sagens superiores para os peodes; saneada toda a
drea das instalacoes ferrovidrias, ete., ete.; cochei-
ras para recolha de material e oficinas de revisao.

O dispéndio, depois de todas as obras conclui-
das, ndo ficard parar*baixo de 14.000 contos. O or-
camento elaborado em 1940 ja previa um dispén-
dio de 7.000 contos. _

As linhas dentro da estacao mediriao para cima
de 14 quilometros.

A nova estacio tem
mentos.

A estacio de Louren¢o Marques, construida
ainda pelo grande engenheiro que foi Lisboa de
Lima—é luxuosa e satisfaz a todas as exigéncias de
uma estagdo moderna, onde nem o saldo de chi
falta. : -

A primitiva estacio de madeira e .zinco que fe-
chava a praga Mac Mahon pelo lado do sul, de ha
muito desapareceu, como desapareceu o grande,
mas deselegante edificio onde, durante anos, viveu
o Director do caminho de ferro.

A gare de triagem, que alids vai ser substituida

50" x 20®, com 2 pavi-
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por uma outra mais ampla e melhor ordenada,
para o que ja se estdo a fazer as terraplanagens
indispensiveis, ao km. 4 da linha, tem dezenas de
linhas onde se resguardam e onde se formam os
combo6ios.

Em 1895 a linha & saida da esta¢do tinha ape-
nas uma via: hoje tem meia duzia! Até a estacao
da Machava a linha é dupla.

No vasto e bem equipado porto de Louren¢o
Marques tudo o que ali esti feito, se fez depois
de 1895.

Néste tempo apenas havia pequenas pontes pro-
visorias, permitindo a atracagdo de pequenos
barcos. 3

As cargas e descargas faziam-se na praia, que
nem ao menos de areia era. E as maiores baldea-
¢oes faziam-se numa ponte de ferro pertencente a
Companhia Neerlandeza, Companhia que havia
construido e explorava o caminho de ferro de
Komati Port a Pretéria e que era conhecida pelas
iniciais de seu nome: Z. A. Z. M.

Sobre essa ponte, que pouco avanc¢ava além da
linha de baixa-mar, circulavam os wagons que rece-
biam a carga e a transportavam, muita dela, para
as cestincias» existentes entre os quilémetros 1 e
2, donde mais tarde se fazia a sua expedi¢do para
o Transvaal. Muita da carga ficava espalhada pela
praia a espera de oportunidade de embarque, por-
que o material circulante ndo ¢hegava para as ne-
cessidades, sempre crescentes.

Depois de virias tentativas, fez-se o cais de ma-
deira conhecido pelo nome de «Cais Gorjao» que
dava atraca¢io a meia diizia de grandes barcos.

Mais tarde o cais de madeira foi substituido por
outro em betdo armado, seguido dum outro cais
de alvenaria em blocos.

Hoje os cais tém 1.850 metros de extensao, e
sObre éles circulam dezenas de guindastes eléctri-
cos com capacidades de carga que vao de 3 a 80
toneladas.

Trés linhas férreas, construidas sobre a ampla
plataforma do cais, servem os navios e 0s arma-
zéns. Uma quarta linha destina-se a circula¢ao dos
guindastes eléctricos.

Para embarque de carvio existem dois apare-
lhos sendo um de origem americana «Max Miler»
que eleva wagons de qualquer tipo e os descarre-
ga automaticamente para dentro dos poroes dos
navios, e outro formado de duas torres que rece-
bem o carvao dos wagons que, descarregam auto-
maticamente para dentro de uns depdsitos, por um
inversor Serrao-Provay. Este tiltimo aparelho foi
feito no Transvaal.

A capacidade de carga do carvao é de 1.000 to-
neladas por hora.

Em condi¢gdes normais, porém, o carviao do
Transvaal nao pode competir com o de outras pro-
veniéncias nos mercados da India e do Oriente, e
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agsim uma das carvoeiras basta para fazer face a
exportagao do carvao.

Tem-se pensado em utilizar uma delas no em-
barque de milho a granel, mas até hoje nao se
conseguiu dar-lhe essa aplicagao.

No extremo oeste do cais hd um frigorifico

com uma capacidade de 30.000 caixas de frutas e
que funciona nas melhores condigoes.

O R |

Os O6leos e o0s petréleos sio descarregados no
cais da Matola, onde antigamente era a Concessao
Lingham que o Estado resgatou em devida altura.

Ali as grandes companhias Shell, Vacuum e
Texas tém amplos depdsitos e instalagdes para o
acondicionamento dos petréleos, 6leos e gasolinas
e tém fdbricas para fazerem as latas e caixas des-
tinadas ao abastecimento do interior da col6nia. A
descarga dos liquidos faz-se por uma vasta réde de
«pipe lines». O funcionamento das instalagoes é
perfeito e a capacidade de armazenamento muito
grande. Por dia saem, as vezes, combdios e com-
béios de tanques que vao abastecer o interior da
Uniao.

Uma doca de abrigo e uma doca séca para re-
para¢ao dos navios que tém como pdrto de arma-
zenamento Louren¢o Marques, completam o qua-
dro dos melhoramentos do porto.

Nao fica porém por aqui o que em matéria por-
tudria ha a fazer.

Se o trdfego continuar a afluir a Louren¢o Mar-
ques como no passado, e se o Rand tiver o acrés-
cimo de actividades que a descoberta de novas
minas fazem prever, o cais Gorjao deverd ser pro-
longado e ligado ao cais da Matola por uma estra-
da marginal com um desenvolvimento de mais de
6 quilémetros. Ao longo desta estrada construir-
-se-40 pontes-cais e criar-se-10 novas estincias para
armazenamento de mercadorias. As novas oficinas
serdo deslocadas para a beira-mar, e em lugar con-
veniente serd prevista a implanta¢do de uma doca
séca de grandes dimensoes. :

Uma ampla avenida correrd ao longo dos novos
cais dando a cidade um aspecto de grandiosidade
que hoje lhe falta. A actual cidade serd, e bem,
destinada s6 a parte residencial. Os grandes arma-
zéns ; as grandes oficinas; as fdbricas, construir-
-se-d0 ao longo da futura avenida.

Se a Lourengo Marques for dado o trifego a
que a sua posigdo geogrifica lhe dd direito, em
poucos anos poderd vir a ser a maior cidade da
Africa do Sul. Em beleza rivalizard com o Cabo:
em importincia portudria excederd em muito
Durban.

A ligacao, de hd muito esperada, da linha da
Suazilandia com a réde de leste do Transvaal e a
continuagao da linha Silati pela Rodésia, ligando-a
com a grande réde desta colénia por Nicolson
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Neck, abrirao ao porto de Louren¢o Marques no-
vas perspectivas.

Pena é que estas liga¢goes nos tenham sido ofe-
recidas s6 a custa de transigéncias que altivamen-
te repudidamos. Mas atras de tempos, tempos vém.. . .

A electrificacio da linha tem sido um outro
probléma que de quando em quando aparece.

No6s somos dos que supoem que, normalizada a
situagdo internacional, serd possivel um acordo
com o Govérno da Unido para a electrificagiao, em
conjunto, da linha de Loureng¢o Marques a Pretoria.

Desviando as dguas do Incomati para o Umbe-
luzi, é possivel criar na encosta leste dos Limbo-
bos um aproveitamento hidroeléctrico que podera
ser custeado pelas duas administragoes ferroviarias
para entre si dividirem a energia obtida.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

T 0O N. B L A .G E M
ANOS
Le.o Marques Natal Cabo-
1909 308 . 004 103.824 62,928
1913 74 083 104,936 46,050
1929 283.256 220.248 75.909
1939 512,887 364.710 88.458

O nilimero representativo da tonelagem tran -
portada em 1919 é excepcional. Durante a guerra
de 1914 a 1918 e alguns anos depois dela, a nave-
gacdo para Louren¢o Marques achou-se largamcn.

Edificio da antiga Direccddo dos Caminhos de Ferro
Actualmente a Direccdio encontra‘se instalada num sumptuoso edificio

A evolucao do trafego duranie os
50 anos decorridos

Em 1895, quando toda a linha de Lourengo
Marques a Pretéria foi aberta a exploragao, o tri-
fego anual atingia jd 105.000 toneladas.

A exploracao do caminho de ferro portugueés
havia comecado em 1889 numa extensao de 68 qui-
lometros. E nésse ano foram transportados 3.028
passageiros e 4.240 toneladas de mercadorias.

Mas a partir de 1895 a evolugao foi rapida,
como se pode vér dos seguintes nimeros:

Mercadorias

Anos Passageiros

1895 33.783 105,000 ton.*
1905 85,112 H49.964 »
1915 192,654 803.179 »
1925 264.610 1.205.982 »
1936 498, 868 1.506.477 »

O trdfego para a zona de competéncia do
Transvaal, compartilhada por Lourengo Marques,
Natal e Cabo, sofreu uma evolugao idéntica.

te perturbada. Os navios mal podiam chegar a
Louren¢o Marques.

A situagao s6 comecou a normalizar-se a partir
de 1924,

Néste ano a distribuicao do trafego pelos difc-
rentes portos foi a seguinte:

Louren¢o Marques ., . . 200,160 ton. 51 °/,
g I SO Bttt ¢ L Rl TR
Oabo:, w0, 51.716 » 13 °/,

O «Modus vivendi» negociadologo apés a guer-
ra entre a Inglaterra e o Transvaal, instrumento
que garantia & linha de Lourengo Marques umas
preferéncias razodveis, embora inferiores aquelas .
que a posi¢do geogréfica do porto justificava, fez
com que o centro de gravidade das importag¢des
para o Transvaal se deslocasse. para 0 nosso
porto. | ‘

De ano para ano a percentagem de trifego que
por éle passava crescia a olhos vistos, chegando
nalguns meses a 80 °/, e mais, do trafego total, cir-
cunstidncia que alarmou os portos do sul e deu
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causa a Convencgao de 1909 em que se limitava, por
um ajustamento conveniente de preferéncias e de
tarifas, a percentagem do triafego que devia passar
por Loureng¢o Marques.

Nao obstante as repetidas reducoes de prefe-
réncias, o triafego niao deixava de afluir a Louren-
¢o Marques, triunfando de todas as combinacoes
para o reduzir.

Em 1922 a Unidao Sul-Africana denunciou a
Conven¢iao de 1909, e as percentagens de tréifego
comecaram a sofrer grandes oscila¢oes. Novas re-
dugoes de preferéncias exerceram influéncia deci-
siva e hoje o trdfego para a zona de competéncia
anda a volta dos 50 °/,, previstos na Convenc¢io
de 1928. ;

O trafego do porto ¢ do caminho
de ferro, no futuro

A manterem-se as rela¢oes de boa amizade que
presentemente prevalecem, é de presumir que a
situagao preponderante do porto e do caminho de
ferro se mantenha.

Mas as condigoes da Africa do Sul estio sofren-
do uma tal transformac¢ao que de futuro as impor-
tagoes hao de ser sensivelmente reduzidas, embora
o desenvolvimento comercial e industrial da Unido
se acentue. A Unidao Sul-Africana, que até ha pou-
co era um pais de larga importac¢ao, transformar-
-se-4 em pais exportador. As suas indistrias e a
sua agricultura estao passando por uma evolug¢ao
rapida. As grandes importa¢des do passado, em
ferro, cimento, miquinas, efc., reduzir-se-40 muito
e até desaparecerao para darem lugar a uma ex-
portagao sempre crescente dos mesmos e de outros
produtos. :

Ora as exportagdes sao fomentadas por tarifas
excessivamente baixas. E assim, o rendimento do
nosso caminho de ferro, embora éste possa ver a
sua tonelagem em aumento, hé-de ser proporcio-
nalmente cada vez menor.

A posi¢ao tem de defender-se com um baratea-
mento crescente da explorac¢ao.

E uma das maneiras de o conseguir serd, pare-
ce-nos, electrificando a linha e obtendo para a ex-
plorac¢ao do porto energia a pre¢os excessivamen-
te baixos.

Revista quinzenal

Como ?

lim tempos o Govérno recebeu propostas para
a electrificagao da linha. Pelos estudos entio feitos
verificou-se que a proposta nao era de aceitar.

Mas a idéia ficou de pé. E se nio 6 facil reali-
zd-la sem um prévio acordo com o Govérno da
Unido, parece nos que ésse acodrdo é de tentar,
desde que ela queira também electrificar os seus
caminhos de ferro para além da nossa fronteira.

Num estudo alids ligeiro que entao se fez, veri-
ficou-se que se podem desviar dguas do rio Inco-
mati para o vale de Umbeluzi, eriando-se na ravi-
na por onde corre a ribeira de Movéne, uma gran-
de albufeira capaz de armazenar algumas centenas
de milhoes de metros ciibicos de dgua, e de criar
uma queda de 33 metros pelo menos. Uma central
eléctrica que se montasse, utilizando essas dguas
daria para electrificar umas centenas de quiléme-
tros de caminhos de ferro e daria energia bastan-
te para o porto e para a cidade de Lourenco Mar-
ques obtida a baixos pregos.

O acdrdo com o Govérno da Uniao é necessé-
rio, porque as fdguas tém de ser desviadas de den-
tro do seu ferritério, préximo a confluéneia do
rio dos Crocodilos com o riv Incomati.

O probléma do aproveitamento do rio Incomati,
como fonte de energia, foi ultimamente tomado
pela Camara Municipal de Louren¢o Marques com
o louvivel intuito de obter para a cidade e para
as industrias existentes nela energia a baixo préco.
Verificou-se porém que dentro do nosso territério
nao € possivel criar uma queda que permita um
grande e regular aproveitamento. Falta sobretudo
a possibilidade de criar uma grande albufeira de
armazenamento.

O probléma bem merece um estudo aprofun-
dado.

E preciso criar vida prépria a Loureng¢o Mar-
ques e essa cria-se dando asindistrias existentes e
aquelas que venham a montar-se energia abundar.-
te e a baixo préco.

Em conclusiao, se o presente é risonho, o futu-
ro precisa ser encarado com decisio. E é preciso
«ao dormir na férma», como se diz em lingua-
gem militar.




























































































































































































































