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Tramueis ¢ Autobus

AMERICO

Pox,

VIEIRA

D E CAS T RO

Engenheiro civil (A, P, P.)

OBRE. toscos e rugosos caminhos, empe-
drados ou de terra batida, se deslocavam
outrora 08 nossos antepassados. Foram
esses caminhos sucessivamente melhora-

dos, mas sem sofrerem modificacdes capazes de
lhes alterar radicalmente a estrutura, até que Mac
Adam, engenheiro escocés, que viveu entre 1756 e
1836, inventou as estradas de pedra britada, aglu-
tinada por substincias apropriadas, comprimidas
té apresentarem uma superficie unida e lisa. E
assim nagceram as estradas de nossos dias de
Suave rolamento, as quais imortalizaram o nome
daquele célebre engenheiro.
X Todavia a superficie de tais estradas, as quais
tao grande progresso representavam ja sobre os
antigos caminhos, ndo foi julgada ainda como
oferecendo suficiente diminuicio de resisténcia a
fraccio das pesadas cargas, mormente quando
€Sses transportes eram periodicamente repetidos
€ se tornava necessario serem realizados com a
Maior economia, como no caso das minas. Recor-
Teu-se entdio ao atrito do ferro sobre o ferro, bem
fnff'rior ao das mais perfeitas estradas. Assim se
Miciaram o0s «caminhos de ferro». E tdo assom-
rado foi o seu desenvolvimento que revoluciona-
'fam as condigdes de existéncia dos povos civili-
%ados no século passado. |

Enquanto sobre as estradas s6 havia a lenta,
ONerosa e incémoda tracgdo animal os caminhos

e ferro mantiveram-se como soberanos, e sempre

O.Ihal'am com o mais profundo desprezo as suas
'Ivais, certos como estavam de que, fora das puli-
as faxas de aco, jamais poderia haver meios de
OCOmacio capazes de lhes fazer concorréncia.
m dia, porém, surgiram os primeiros veicu-
de traccdo mecanica — pesados, inc6modos,
8T0sseiros e de lento caminhar. E os caminhos de
€rro ndo lhes prestaram a menor aten¢do. Quando
DOderiam esses toscos carros atingir os 100 quilé-

me ~ o » st - Lo
'fos & hora, ja entdo correntes nas vias fér
te&SP!.. 5

los

Mas o progresso nas estradas foi muito mais
rapido do que tinha sido nos primeiros decénios
nos caminhos de ferro e os incémodos veiculos de
antanho transformaram-se nos comodissimos au-
toméveis de nossos dias, cominhando a 120 quilé-
metros a hora e subindo as mais fortes rampas
com assombrosa facilidade.

Sé6 entdo acordaram os caminhos de ferro do
seu longo e letargico sono. F, terrivel foi esse des-
pertar. Das acesas lutas entre carris e estradas,
hoje apaziguadas, nada diremos. Referir-nos-e-
mos apenas aos méritos e deméritos dos tramueis
eléctricos e dos autobus nos servicos suburbanos,
para os quais os caminhos de ferro, que com tanto
entusiasmo os iniciaram, se mostram singularmente
impréprios pelo que respeita & economia. F, nada
surpreende assim sucedesse. Nessa tarefa contra-
riam o fim principal para que foram creados:
efectuar longos percursos sem paragem, e ndo de-
ter-se a cada quilémetro com enorme desperdicio
de forca viva, a qual tem de pagar-se.

¥ % »

Nas dltimas décadas os tramueis eléctricos tém
prestado enormes servicos nas aglomeragdes ur-
banas, e dificilmente poderdo ser substituidos pelo
autobus, com troIey ou sem ele. Pouca importa
para o nosso caso a forma como lhes é ministrada
a forca motora. Sem ddvida a traccio eléctrica
conserva nas estradas as vantagens que oferece
gobre carris. Excepto uma, importantissima. En-
quanto a locomotiva a vapor, verdadeira estagdo
geradora montada sobre rodas, de excessivo peso
por cavalo, impossivel de abaixar, s6 com grande
esforco sobe fortes rampas, o motor de explosdo
enfrenta as mais fortes rampas com a mesma faci-
lidade que o motor eléctrico. Nao vemos que haja
vantagem em o substituir por este dltimo, a ndo
ser nas grandes aglomeracSes para evitar o ruido
e o mau cheiro. Nos servicos suburbanos estes
dois inconvenientes perdem grande parte da im-
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portancia, Mas, repetimos, no presente caso a
questdo do motor ndo tem grande valor.

Vamos comparar o tramuei eléctrico e o auto-
bus nos servicos suburbanos pois, em nossa opi-
nido, sera grave erro econémico substituir o pri-
meiro pelo segundo. F.ssa substituicio sé6 devera
efectuar-se no caso de extraordinaria congestao das
ruas. Na FEuropa os tramueis eléctricos detem-se g2-
ralmente a pouca distdncia das portas das cidades.
Receiam alongar-se pelas estradas.

Naiao assim na América, pais dos tramueis eléc-
tricos, onde estes avancam resolutamente e corren-
temente até grandes distdncias das aglumeracdes
urbanas.

Qual dos dois meios de locomoc¢io é mais eco-
némico, o tramuei ou o autobus? Nio temos, in-
felizmente, & mao dados estatisticos para formular
conclusSes definitivas. Sabemos apenas que algu-
mas experiéncias efectuadas na Suissa durante a
altima guerra mostraram a superioridade do tran-
muei eléctrico. EEm nossa opinido o tramuei eléctrico
sobre estradas para servicos suburbanos, tratando-se
de um trafego de regular intensidade, nunca podera
ser batido pelo auto-carro. Se o tradnsito ndo tiver
suficiente intensidade para sustentar um servico
de tramueis eléctricos menos a tera para permitir
um servi¢co de auto-carros. O juro e a amortiza-
¢do do capital imobilizado na via férrea e linha
aérea do tramuei, e a conserva¢io das mesmas,
serdo sempre largamente contrabalancados pelas
despesas com os pneus e com o excesso de forca
motora requerido pela muito maior resisténcia ao
avanco do autobus.

Os servigos suburbanos devem ser sempre de-
sempenhados por veiculos de oito rodas, de rola-
mento muito mais suave e de inscri¢io incompa-
ravelmente mais suave nas curvas das estradas,
frequentemente de pequeno raio e muito incémo-
das. A marcha destes veiculos em boas estradas é
j& bem mais agradavel do que a dos auto-carros;
em estradas mal conservadas nem sequer admite
comparacgao.

E ndo se pense que os carros, pelo facto de se-
rem montados em oito rodas, serdio muito mais
pesados do que os de quatro rodas.

Com o0s modernos materiais e os recentes pro-
cessos de construcio podem obter-se carros de oito
rodas pesando apenas 12 toneladas. A sociedade
suissa Brawn Boveri construiu em 1941 carros de
oito rodas pesando 13.400 quilos, capazes de trans-
portar 100 passageiros, dos quais 27 sentados e 73
de pé. O peso morto por passageiro é somente de
134 quilos. Sem ddvida, em servico suburbano
corrente semelhante lota¢io n&o seria aproveita-

vel. Ao presente o peso morto por passageiro nos

nossos apinhados tramueis a vapor deve ser ainda
inferior.
F. a respeito destes servicos nos caminhos de
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ferro ocorre-nos lembrar quantum mutatus ab illo!
Outrora mostravam-se os seus dirigentes tio cio-
sos de tais servicos que se afligiam com a possivel
concorréncia de 2 ou 3 quilémetros de linha eléc-
trica. Hoje a C. P. nem mesmo agradam tramueis
repletos, e com muita razéo. -

Todavia o peso morto de 400 quilos por passa-
geiro é perfeitamente aceitdvel para um tramuei
eléctrico em servico suburbano. Este, pela sua bem
menor resisténcia ao rolamento, e, portanto, menor
dispéndio de forca motora, admite um peso morto
por passageiro superior ao do autobus.

Chegamos agora ao ponto mais importante
deste assunto, e o qual, porventura, mais preocupa
os engenheiros de tramueis urbanos: a via férrea.
Por certo, habituados, a terem constantemente
debaixo da vista essa via, assusta-os a possivel
dificuldade com a conservacio. Mas tais receios
sdo infundados.

Dois casos completamente diferentes se apre-
sentam: o da via assente na berma das estradas e
o da via encerrada na cal¢cada de paralelipipedos
ou asfaltada. No primeiro caso um carril Vignole,
de bom desenho, robustamente eclissado e repou-
sando sobre um grande ndmero de travessas, de
25 a 30 quilos por metro corrente, é amplamente

suficiente para os servicos suburbanos habituais.
Nos outros casos a linha sera estabelecida

como nas cidades. Nao ha todavia necessidade de
exagerar o peso do carril, pois nio sdmente o
transito nunca atinge intensidade comparavel a
das cidades, como ndo ha curvas de tdo pequeno
raio, nem as paragens sao tao frequentes. Todas
estas circunstadncias contribuem largamente para
que o desgaste dos carris nos servicos suburbanos
seja muito inferior ao do interior das cidades.
Além disso as reparacdes podem ser muito mais
frequentes, pois ndo causam incémodo ao publico,

como nas grandes aglomeracdes.
Pelas razoes expostas estamos firmemente con-

vencidos de que o tramuei eléctrico, em servigos
suburbanos consciénciosamente estudados e nunca
improvizados, deve dar resultados econémicos su-

periores ao do auto-carro. |
Porgque néo poderdo ser os excelentes servigos

oferecidos pela Companhia Carris de Ferro do
Porto até Ermezinde prolongados mais 15 ou 20
quilémetros, aliviando os caminhos de ferro de
um servigo para o qual eles se mostraram absolu-
tamente impréprios em todo o mundo?!...

Que os engenheiros de tramueis eléctricos se
ndo assustem com essa nova modalidade dos seus

servicos.
Longe, muito longe, vai j4 o tempo em que um

ministro das Obras Pdblicas, do tempo da mo-
narquia, se assustou com a possivel concorréncia
que a linha de S. Roque, uma vez electrificada,

- poderia fazer aos caminhos de ferro do Minho €

‘Douroll...
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O artigo precedente, relativo ao sis-
tema ferrovidrio que forma a rede
dos territorios

Unizo Sul Africana, deixdmos a locomo-
tiva em Bulawayo, cidade importante si-
tuada no territério dos Matabeles, na fron-
teira da Rhodésia do Sul ().

Vamos proseguir comecando pelo sis-
tema ferrovidrio da Rhodésia do Norte.

As duas Rhodésias, do Norte e do Sul,
foram adquiridas pela British South Africa
Uompany, com uma Carta outorgada em
1889, a célebre Chartered, em cuja direc-
€20 predominava, Ceecil Rhodes, conhecido
Pelo epiteto de Napoledo do Cabo, por meio
de acordos e concessoes negociados com 0s
régulos indigenas.

As antigas companhias instaladas ao sul
do Zambeze, a British Bechuanaland C.°
© a Central British African C.°, encorpo-
faram-gse constituindo a Chartered, cuja
Carta lhe conferia direitos soberanos sobre
todos os territérios situados ao norte dos
Bechuanas, incluindo os de Khama, os dos

atabeles e a Marbonalandia que foram
des;inados a serem ocupados militarmente.

O Protectorado da Rhodésia do Norte
“Onstituindo apés a formacao em Colénia
da Rhodésia do Sul, em 1923, esta situado
40 Norte do Zambeze, tendo como limites
© Congo Belga, Angola, os territérios do

Mandato do antigo Sudoeste Africano,

Rhodésia do Sul, Mocambique e Nyassa-
andigq,

A linha férrea foi trazida desde o terri-

que compdem a

torio da Missdo Sul Africana, Vryburg,
Mafeking e territérios da Becuanalandia.
A primeira destas cidades, Vryburg, teve
a sua historia que originou sérias dificul-
dades para o prosseguimento da linha,
pois, fora sede de um governo revolucio-
nirio que fundira a Reptblica de Stella-
land, resultando improfiquos todos os es-
for¢cos empregados para remover as difi-
culdades até a data de 1885. E, ja na Becua-
nalandia, a linha alecancava Gaberones
sendo aberta ao trafico até Bulawayo, em
1897, ecomo ficou dito no artigo anterior.

As dificuldades, porem, ndo diminuiam
antes, pelo contrario, aumentavam, pois,
havia que dominar a resisténcia do irre-
quieto e temivel, Lobengula, rei dos Mata-
béles, e a corrente do Zambeze, que final- .
mente foi vencida pela espléndida obra de
engenharia, a ponte de um 86 arco, sobre
as Cataractas de Vitoria (Vietoria Falls),
em Maio de 1904.

De aqui, ou melhor da cidade de Levin-
gstone comeeca, propriamente, a linha que
constitue o sistema ferrovidrio da Rhodé-
sia do Norte e que segue até Kaful, outra
dificuldade sobremontada, atravessando o
rio por uma outra ponte, aleancando Lu-
saka, sede do Governo desde Maio de 1935.
Jontinua, depois, até Broken Hill atingindo
a regido onde jazem vastos depositos de
cobre cuja producao anual vai até 140 mil
toneladas.

Ndola a Luanshya e Ndola a-Mufulira,

(') A nota do artigo antecedente deve entender-se por:
Bulawayo e nfio Buluwayo, e que uma gralha transformou
ein Burlawayo.
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sao dois ramais de 24 a 82 milhas, respec-
tivamente, na fronteira do Congo Belga,
Alto Katanga, cuja linha deste ultimo
nome, termina em Sakania, passando por
Elizabethville. A extensdo total da linha é
de 1.352 milhas.

RHODESIA DO SUL

Do mesmo tronco da linha Vryburg —
Bulawayo deriva o sistema ferrovidrio da
Rhodésia do Sul. Bulawayo-Levingstone e
e Bulawayo-Salisbury, através da Matabe-
landia e da Mashonalandia.

Da cidade de Salisbury, capital da Colo-
nia, na Mashonalandia, parte a linha que
liga a Col6nia ao territério portugués,
Beira, porto importante da provincia de
Mocambiqne, que estabelece a ligacdo
Atlantico-Indico.

A linha tronco da Rhodésia do Sul,
compreende vérias ramificacoes:

De Salisbury a Zawi ao norte, numa

318
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extensio de cento e cinco milhas; Mount
Hampden a Shanwa, setenta e trés milhas;
Maryland a Kildonan vinte e quatro mi-
lhas; Gwelo, ao centro, a Selukwe, vinte e
e trés milhas; Gwelo ao Forte Vietoria
cento e vinte e trés milhas; Somabula, a
Oeste, a Shabani, sessenta e trés milhas;
Entroncamento (Junction) a West Nichol-
son, cento e trés milhas; Westacre a Mato-

pos, nove milhas.

Varias outras linhas existem ligando

Gwelo e West Nicholson a rede do Trans-
vaal, por Messina, atravessando o Limpopo
em Beit Bridge e o Olifants, em outros
pontos, o que o mesmo ¢é dizer-se que li-
gando a Louren¢o Marques.

Estas duas linhas, desde Cape Town,
constituem a origem da linha Cabo-Cairo
(Nilo), que torneia o Congo Belga, evitando
os territorios do Leste Alemao, hoje Man-
dato de Tanganica que abrangem uma ex-
tensdo de trezentas sessenta mil milhas

quadradas.
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Plano geral da rede

ferroviaria do continente
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BUSQUETS

DE AGUILAR
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ROCURA a linha da Marinha, prolongar a via
férrea de Cascais até 4 Praia do Guincho. Tem
sido um problema muito debatido saber-se se
a linha de Cascais deve entroncar com o ra-

mal de Sintra, como de relance parece a quem olhar

Para um mapa e servindo uma regido que encontra

No Estoril a expressao mdxima do turismo portugués.

Nao julgo vantajosa a ideia da ligacdo de Sintra a

Cascais pelo Cabo da Roca, dada a orogenia da regido

Muito acidentada, pouco rica e de populagio dimi-

Nuta, e que a camionagem serve com vantagem. Por

Alcabideche sao apenas 15 km. de distincia e a utili-

dade duvidosa, A linha a construir necessita ser a do

Plano, de Cascais 2 Praia do Guincho, permitindo a uti-

lizagao desse magnifico local que constitui, em extensao

de areal e com o pinha ljunto, um lugar magnifico e de
futuro desenvolvimento, que até agora tem estado
abandonado. A edificagdo de topo da actual estacio
de Cascais_impede o prolongamento directo da via
térrea, mas nao a impossibilita, tendo sido preferivel

Outra orientagao. A Praia do Guincho pode vir a ser

A praia aldeia mais frequentada da regido entre Algés

€0 Cabo da Roca,

Pretende-se com a transversal de Caxias, realizar

O Objectivo iniciado em 1887 e do qual restam algu-

Mas obras de arte, como a entrada de um tunel, junto

df’wl €strada marginal a seguir ao Estddio Nacional proé-

XImo da Capela de Nossa Senhora da Boa Viagem,

Para uma ficil ligacdo entre a linha férrea de Cascais

€ 0 ramal de Sintra. Ndo ha vantagem na sua cons-

trugao, dada a pouca importincia da regido saloia
que serviria e com boas estradas para a camionagem,

Evitar Jlinhas sem futuro, deve ser o ideal da revisdo

do plano,

A linha de Rio Maior, de Peniche a Setil, encon-

tra-se j4 em parte construida para o servi¢o das mi-
nas de carvdo, nada explicando a sua nio abertura
para o transito de passageiros. Entendo que a solugido
natural estd no prolongamento da via férrea de Rio
Maior as Caldas da Rainha, estabelecendo ligacdo
vantajosa entre as vias férreas do Leste e do Oeste,
beneficiando o servico, especialmente de mercadorias.
A regido € rica, povoada e necessitando de um maior
desenvolvimento,

Na parte referente a4 via estreita, alargou-se o
plano numa série de caminhos de ferro sem utilidade,
esquecendo as possibilidades da camionagem, que
sempre merecem ser tomadas em conta.

O primeiro caminho de ferro proposto de via es-
treita € o do ramal de Tomar, passando-o para essa
via, em vez da via larga, como se encontra actual-
mente, a-fim-de se poder ligar a uma série de vias
reduzidas que se pretentendem construir no centro
do pais. E de abandonar na maioria dos casos o cri-
tério da creacdo de tantos caminhos de ferro deficit-
rios e do estabelecimento da via de 1™ em vez da
bitola peninsular normal, com os inconvenientes dos
trasbordos, quer para passageiros, quer para merca-
dorias. Julgo mais util o emprego da via larga na
linha a construir de Tomar a Miranda do Corvo, con-
servando como se encontra o actual ramal a incluir
na via férrea referida. Com efeito, essa regido popu-
losa, rica e a desenvolver, pretende justificadamente
melhorar os se is meios de comunicagdo com um ca-
minho de ferro de via larga do.Entroncamento por
Tomar a Miranda do Corvo, servindo Alvaidzere,
Figueir6 dos Vinhos, Penela, ligando com a linha
férrea de Coimbra 4 Louza.

A via férrea de Cantanhede, saindo de Aveiro,
passando por Ilhavo, Vagos, Cantanhede e terminando
em Coimbra, a-pesar-de servir uma regido populosa
e préspera, ndo se explica por se encontrar a pouca
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distincia das linhas do Norte e da Beira-Alta, bas-
tando os servigos de camionagem. Trata-se duma via
férrea a suprimir na revisdo do plano.

O prolongamento da linha de Santa Comba Daio,
na parte compreendida entre Vizeu e a Régoa, é um
problema que se arrasta confrangedoramente, pois ha
anos que se construiu a ponte sobre o Rio Douro,
frente & Regoa, e Lamego possui a sua estagdo, fal-
tando apenas o assentamento dos carris. E um cami-
nho de ferro indispensdvel, embora dispendioso pe-
las obras de arte e desniveis a vencer, mas constitui
o natural prolongamento da linha de Santa Comba e
a ligacdo do Vale do Corgo ao Vale do Vouga e ra-
mal de Vizeu. A regido € rica até Castro Daire, pobre
nos contrafortes da Serra de Montemuro e rica de
Lamego a Régoa.

A Beira Alta e a Beira Trasmontana estdo mal
servidas por caminho de ferro, projectando-se as vias
férreas, além da j4 indicada de Vizeu a Régoa, as de
Vizeu a Espariz e do Pocinho a Idanha-a-Nova, Pare-
cem-me porém defeituosos os seus tracados, devendo
estudar-se convenientemente a regido e verificar das
suas condicdes populacionais, riqueza e lugares a de-

Revista quinzenal

senvolver. Talvez a solugio esteja num caminho de
ferro de via larga do Pocinho, passando pela Meda,
Trancoso, e findando em Vila Franca das Naves, ser-
vindo a camionagem as outras localidades. Assim se
ligariam as vias férreas de bitola normal do Douro e
da Beira-Alta. A

O caminho de ferro da Louzi, em exploragdo de
Coimbra a Serpins, pretende-se passi-lo para via es-
treita e prolongid-lo até Espariz. Creio errada essa
orientacdo, devendo conservar-se a via larga e nessa
bitola construir a linha, acabando com um provisério
que se arrasta hd largo tempo e que urge solucionar.
A via férrea a construir, continuard a linha da Louza,
passando pelos populosos concelhos de Arganil, Oli-
veira do Hospital, Ceia, Gouveia e seguindo até a
Guarda, Regido pitoresca, abastada e nos contrafortes
da parte norte da Serra da Estrela.

As outras vias férreas que se encontram aprova-
das ndo se justificam dado o seu custo e as localidades
que servem, para as quais se pode utilizar a camio-
gem, com excep¢do duma ligacdo ferrovidria da Sertd
a Castelo Branco, entroncando com o projectado ca-
minho de ferro de Tomar a Miranda do Douro.
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oS de rem

é sua festa anval de confraternizacao

OUBE-NOS este ano a honra de ir repre-
sentar a «Gazeta dos Caminhos de Ferro»
nas festa anual de confraternizacao do Ba-
talhao de Sapadores de Caminhos de

Ferro, que se realizou, na vila do Barreiro, no
Passade dia 5 do corrente més de Maio.

Ndo é descabido afirmar-se, antes de comecar-
Mos a reportagem propriamente dita, que a festa
de confraternizacao que se realizou este ano no
Barreiro, e .em que tomaram parte mais de 400
COmponentes do antigo Batalhao de Sapadores de
Caminhog de Ferro, foi certamente daquelas de-
Monstragoes de patriotismo e de camaradagem que
1130 6 facil esquecer.

Com efeito, aqueles 400 homens de todas as pa-
tenteE‘i——oficiais, sargentos, cabos e soldados —ali
"eunidos na sua festa anual de confraternizagao,
Vindos de todos os pontos do pais, sa0 como que
4Mma grande familia que todos 0s anos se agrupa
Para festejar uma data e uma saudade.

E uma expressao forte de patriotismo, de ca-
Maradagem, de culto pela tradi¢cao e de amor pelo
Passado a festa anual de eonfraterniza¢ao do an-
t‘go Batalhao de Sapadores de Caminhos de Ferro.

1i, cada antigo combatente, com a sua presenca,
vllfca uma atitude definida de disciplina e de res-
5::;0 Para.com 08 seus "cal.naradas e para com 0s
% Superiores. Ali, cada discurso que se pronun-
» Cada palavra que se ouve é uma afirmacao

® 16 patrictica e de presenca. .
Coisaor 1880 6 que, acima de fodas as coisas, uma
T Se verifica, plenamente visivel, claramente
e alri;‘.ovada—— a uniao, o elo forte que reune todos
q 1808 componentes do Batalhdo de Sapadores
® Caminhos de Ferro a volta do seu Comandante,
" General Raul Esteves, figura brilhante de mi-

litar e de patriota, de chefe e de cidadao, que a
todos se impde mais <pelo amor que pelo temor»,

A festa anual do antigo Batalhao de Sapadores
de Caminhos de Ferro nao deixa de ser, a muitos
titulos, uma festa de saudade, uma festa do pas-
sado. No seu -cunho festivo e alegre, ndao deixa de
transparecer também o seu qué de melancoélico e
triste. As notas vibrantes do clarim, que em certa
altura se fez ouvir na sala, primeiro, momentos an-
tes de se dar inicio ao almocgo, a tocar para o <«ran-
cho», e depois, quando comec¢aram os diseursos, a
tocar «a siléncio», ndo deixaram de trazer a me-
moria de todos as recordac¢odes da guerra, da mo-

' cidade, de tempo de tropa, do passado, em suma.

Mas, pondo de parte estes pequenos nadas do
sentimento, a festa decorreu no maior ambiente de
mocidade, de civismo e, sobretudo, de alegria
Eram 20 anos atrds que se festejavam. E 20 anos a
menos em quem ainda nao é velho, representam a
mocidade. E foi sobretudo uma festa de mocidade,
a festa do antigo:'Batalhao de Sapadores de Cami-
nhos de Ferro. O ruido das palmas, dos discursos
e da musica era de festa e de mocidade — enfim,
de confraternizacao.

Mas retrocedamos, leitor, viste que ji nos alon-
gimos demasiado nestas consideragoes literdrias
extra reportagem.

Vamos acompanhar os antigos combatentes da
Estagio do Terreiro do Pac¢o ao Barreiro. A par-
tida, como estava marcada, fez-se pontualmente as
11 horas do dia 5. O barco ia cheio. As 11,40, che-
gada ao Barreiro, onde aguardavam os antigos
combatentes do Batalhao de Sapadores de Cami-
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nhos de Ferro os srs. Presidente da Camara Muni-
cipal do Barreiro, José Joaquim Fernandes; verea-
dores, presidente da Junta de Freguesia, comandos
da Legiao Portuguesa local, Guarda Nacional Re-
publicana, Policia de Seguran¢a Pitiblica, Guarda
Fiscal, Bombeiros da Companhia Uniao Fabril, Sul
e Sueste, Salvacao Priblica, com banda de muiisica,
Liga dos Combatentes da Grande Guerra e muito
povo. Trocaram-se os primeiros cumprimentos e de
seguida os antigos combatentes foram acompanha-
dos até ao local, perto da Esta¢ao de desembarque,
onde comeca a nova Avenida «Batalhiao de Sapa-
dores de Caminhos de Ferro», cuja ldpide foi des-
cerrada pelo sr. General Ratl Esteves. Estava
assim prestada a primeira e significativa homena-
gem aos visitantes.

Depois o cortejo encaminhou-se para os Pacos
do Concelho, percorrendo a Avenida do «Batalhao
de Sapadores de Caminhos de Ferro», Rua Miguel
Pais, Avenida da Bélgica e Avenida da Repiiblica.
Na Camara Municipal, realizou-se uma sessiao de
boas vindas. Falou o sr. José Joaquim Fernandes
que sauda os antigos combatentes, acentuando que
aquela «festa de confraterniza¢ao é um vivo teste-
munho dos lagos de amizade e estima que os com.
ponentes do glorioso Batalhao de Sapadores de
Caminhos de Ferro souberam crear entre si».

O sr. General Ratl Esteves, num brilhante im-
proviso, agradece a amédvel recepciao feita aos visi-
tantes e salienta o facto de se ter dado o nome de
Batalhao de Sapadores de Caminhos de Ferro a
uma das avenidag do Barreiro. Diz ainda que os
componentes do antigo Batalhao de Sapadores de
Caminhos de Ferro devem ser considerados como
familia no Barreiro.

Encerrada a sessido pelo sr. Presidente da Ca-
mara, organiza-se, de novo, o cortejo, que segue
em direc¢do ao refeitério da Cuf onde se vai rea-
lizar o almog¢o de confraternizagio. Uma vez che-
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gados ali, sio recebidos pelos srs. eng.” Rocha
Melo e Faustino de Sousa, respectivamente, di-
rector e subdirector daquelas fdbricas, e Luis
(Guerreiro, dirigente de obras.

Depois realizou-se o grande banquete de con-
fraternizac¢ao. Presidiu o sr. General Ratil Esteves,
fazendo parte da mesa de honra os srs. Presidente
da Camara, a quem foi oferecido pelos visitantes
um lindo ramo de cravos; eng.>* D. Rodrigo Serpa
Pimentel, Teofilo Leal de Faria e major Cortés Lo-
bao, actual 2.° comandante do B. S. C. F.

Préoximo da mesa da presidéncia sentaram-se os
srs. eng.” Almeida Graga, Ligério Canas, Ricardo
Gaioso, Fernando Arruda, Ant6nio Abrantes, Cos-
ta Marques; tenente-coronel Rodrigo Barradas e o
conego Avelino de Kigueiredo, antigo capelao do
Batalhao de Sapadores de Caminhos de Ferro.

Durante o banquete servido por um grupo de
gentis meninas e que decorreu num ambiente de
franca alegria, usaram da palavra, entre outros, os
srs. Vitor Silva, eng. Costa Marques, padre Ave-
lino de Figueiredo, majores Leal de Faria e Cor-
tés Lobao, que exteriorizou o seu contentamento
por se enconfrarem de novo reunidos terminando
por saudar o seu antigo comandante.

Por iltimo o sr. general Ratl Esteves, em bre-
ves e comovidas palavras, agradeceu as homena-
gens prestadas, recordou os anos de sa camarada-
gem e terminou fazendo votos para que a festa se
repita por muitos anos. '

Por entre aclamacoes e vivas terminou, assim,
mais uma festa do Batalhao de Sapadores de Ca-
minhos de Ferro, que foi, sem duvida, como jd
afirmdmos, uma excelente manifestagio de patrio-
tismo e de boa camaradagem.

Os nossos votos sao tambem para que a festa
tenha dilatadas repeticoes.

Oy
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O problema do transporte maritimo,

feccovicizio e zodovidcio,

O Ministro da Via¢io do Brasil, Sr. Mauricio
Joppert, fez aos jornalistas daquele pais, que por
Convite, foram ao seu gabinete, as seguintes decla-
ragoes acerca dos transportes brasileiros:

«As realizagoes que procuro levar a cabo abran-
gém o problema do transporte maritimo, rodovario
@ ferrovidrio. Todos trés sao importantissimos, nele
residindo o fortalecimento da nossa pétria.

Nés, propriamente, nio estamos criando nada
de novo, mas somente proseguindo os estudos ini-
clados no Governo passado. E’ bem possivel que
0 meu sucessor ache de bom aviso paralizar a obra
que executo. De qualquer forma, porém, acho meu
dever conduzir ‘da maneira mais aconselhdvel os
legieios priblicos que me estiao afectos. Assim é por
Xemplo no que se refere ao transporte maritimo,
~de que tanto carecemos, mantivemos o programa
qé construg¢ao.de 24 navios, ‘contratados nos esta-
leiros do Canadd e dos Estados Unidos. Havia uma
Pequena irregularidade nessas construgoes que era
®Xatamente confiarmos tao s6 naidoneidade das fir-
Mas incumbidas de nos fornecerem os citados na-
V10s. Ora, nao podiamos ter a certeza se o material
®Mmpregado era de boa ou de inferior qualidade.

©8sas condigoes enviamos uma comissao de técni-
€08 composta de dois engenheiros navais e de um
Wenico civil, que agora acompanha os trabalhos
de construcao dos barcos destinados ao reaparelha-
Mento da nossa frota mercante.

No que ~respeita ao problema rodavidrio, acha-

M08 que a autonomia concedida ao Departamento

?Cional de estradas de Rodagem foi uma provi-
d_ellcia eficaz. Além disso, cridmos o fundo rodovia-
Y10, constituido do produto do imposto sobre com-
Ustiveis liquidos. Consoante o que ficou estableci-
do 0 Departamento recebe o fundo, fica com 40°
¢ distribue o resto aos Estados, que recebem esse
neficio, além das dotacoes préprias. .

A geragao actual possue um sistema ferrovidirio
due abgolutamente nao satisfaz. As nossas estradas
d_e ferro sa0 mal tragadas, aparelhadas com deficién-
“a e muito desgastadas. A guerra, sem divida,
A8ravou o estado de coisas com o aumento da pro-

uQ?O e a caréncia do material. Fomos por isso,
Obrigados a uzar esse material velho e quase im-
Prestivel que nos resta, como consequéncia da fal-

a de reparos perddicos e de substituigoes indis-

Pensgveig.

L Ve L

no  Beasil

A nossa rede ferrovidria estd a exigir urgentes
melhoramentos. Devemos rever o tra¢gado das cur-
vas, das rampas, assim como lastrear as linhas em
cerca de 50°/, em 18 mil quilémetros. Precisamos
ainda substituir cerca de 12 mil quilémetro de trilhos
e comprar mais material de trae¢do de vagoes na
quantidade necessdria. Esse plano, calculado para
10 anos, é estimado em milhoes de eruzeiros, e bre-
vemente serd submetido & aprovag¢ao do Sr. Presi-
dente da Republica.

O Departamento Nacional de Estradas de Ferro,

.tendo em vista as dificuldades actuais, sugeriu a

aquisiacao de 30 locomotivas «Diesel», sendo 15 para
a Rede Viacao Cearense e 15 para a Viagao Leste
Brasileira. Além dessas 30 locomotivas, serao
adquiridas mais 70 a vapor para as estradas do sul,
inclusive 4.200 vagoes, que sao fabricado no Brasil
com parte de material importado dos E. Unidos.

A propdsito da compra dessas locomotivas em
torno da qual foram feitos alguns comentédrios que o
trevistado julgou menos bem informados, o Sr.
Mauricio Joppert, forneceu aos jornalistas o se-
guinte relato:

Com relacao a coleta de precos que ora se rea-
liza para a aquisi¢do de 40 locomotivas Diesel-elétri-
cas, julga este Ministério conveniente trazer a pi-
blico as seguintes informacoes:

a)— ja em Junho de 1945, pelo seu oficio n.° 833.
-D@, dirigido ao Ministro da Viag¢ao, Director Geral
do Departamento Nacional de Estradas de Ferro
submetfeu a aprecia¢io e consequente aprovagiao o
projecto da financiamento do plano ferrovidrio onde,
em um quadro anexo, se discriminava o material
rolante e de tracao que se tornava necessario adqui-
rir no primeiro ano da execuc¢ao do planejameto,
fartamente estudado pelo mesmo Departamento.
90 locomotivas a vapor; 60 locomotivas Diesel-elétri-
cas e 5.124 vagdes a serem construidas no Brasil;

b)—entretanto, na mesma data o director do mes-
mo Departamento Nacional de Estradas de Ferro,
tendo em vista as conhecidas dificuldades financei-
ras do pais, sugeriu que, de momento, se adotasse
o seguinte programa: 70 locomotivas a vapor; 30
locomotivas Diesel-elétricas; 4.000 vagdes a serem
construidos no Brasil; - |

¢)—este programa minimo foi aprovado pelo

~ Ministro da Viacio e imediatamente tomaram-se

as providéncias necessirias para obter prioridade
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