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_Sud-Cxpress

Pelo

RAUL

ESTEVES

OI com bastante surpresa que, ha pouco
tempo, lemos nos jornais a noticia
de que a Espanha tinha resolvido

suprimir uma das duas tniecas circulacoes
gsemanais a que hoje estava reduzido o «Sud-
Ixpress», que é o nosso principal combdio
de relacoes internacionais.

[sta noticia ndo deve corresponder, de-.

certo, aos desejos das entidades portugue-
sas que bastante se tém esforgado pelo
restabelecimento da circulacdo daquele
comboio, cujo interesse para Portugal nao
6 necessario salientar.

O ~Sud-Express» constitui, de ha longos
anos, o combdio que mais rdpida e facil-
mente assegura a liga¢do do importante
porto de Lisboa com 0S8 paises da Kuropa
Central.

A sua circulacao representa, no ponto
de vista ferroviario, um notavel elemento
a considerar no sistema de comunicacoes
terrestres da l‘]m't)'pzfl com o principal ecais
de desembarque das linhas maritimas da
América do Sul e da Africa Ocidental.

Da utilizacio do «Sud-Express> resulta,
incontestavelmente, um grande beneficio
para o sistema ferroviario internacional,
o conviria naturalmente procurar melho-
rar ainda as suas condig¢oes de economia

@ I':lpi(i(‘%.

Foram as dificuldades resultantes da
iltima Grande (Guerra que originaram a
quase completa paralizacio daquele com-
boio, mas, apenas as circunstancias o per-
mitiram, empregaram-se da parte de Por-.
tugal as mais esforcadas diligencias para o
seu restabelecimento, e até parecia que
ultimamente sais diligencias tinham alcan-
:ado o desejado éxito.

Justifica-se, portanto, plenamente a es-
tranha surpresa que manifestamos, ao ve-
rificar-se agora que, longe de se manter a
ligeira melhoria ja conseguida, esta recente
resolu¢ao do governo espanhol vem, por
assim dizer, preparar a completa supressao
de uma liga¢ao directa de Lishoa com a
Europa.

Como derivativo inventado para uma
desvantajosa substituicao do «Sud-Expresss
foi, dunante a iltima Grande Guerra, eriado
0 chamado <Lusitania-Expresso» (denomi-
na¢do bem infeliz, a nosso ver) que, para
nos ligar com a Europa, impoe uma prévia
sujeigdo a passagem obrigatéria por Ma-
drid.

Nio eremos que tal solucdo possa ser,
de modo algum, vantajosa para 0 Nosso
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pais, nem mesmo para as comunicag¢oes in-
ternacionais com a Europa.

Basta verificar que, apesar desta anti-
patica tentativa para modificar a corrente
do trafego internacional que tem a suatesta
em Lisboa, a afluencia que se regista para
o reduzido «Sud-Express» excede todas as
possibilidades actuais da sua ecireulacao-

Demais, no momento em que, perante
as empresas ferroviarias, surge um novo
e poderoso concorrente —a via aérea
parece-nos que ¢ absurdo tornar ainda mais
demorado e dispendioso o transporte por
caminho de ferro entre Lisboa e a Europa
Central.

Assim, julgamos que a supressao ou a
reducdo efectuada no «Sud-Express», além
de constituir um verdadeiro erro ferrovia-
rio, representa também para o nosso pais
um injustificado agravo moral e material.

#® * #

Na antiga circulacio do «Sud-Express»,
que por tantos anos se manteve com van-
tagens incontestaveis para as comunica-
coes internacionais directas entre esta costa
do Atlantico e a Europa, Lisboa ficava a
30 horas de Paris.

A posicao assim assinalada a nossa eapi-
tal estava plenamente justificada pela sua
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situacao geogrifica, e tudo logicamente
aconselhava que assim se fizesse.

A nova situacio que a Espanha pretende
agora eriar, em nosso manifesto detrimento,
consiste essencialmente em substituir
aquela ligacao directa de Lisboa-Paris, por
uma ligacio Madrid-Paris a qual se subor-
dinaria a nossa liga¢do por meio do ser-
vical «Lusitania-Expresso».

Em coneclusao, a nossa Lisboa, cujo cen-
tendrio agora se estd tdo entusidsticamente
celebrando, desceria inevitavelmente a ca-
tegoria de uma simples eapital de provin-
cia, obrigatoriamente sujeita a ter as suas
comunicac¢oes internacionais passando por
Madrid, com um evidente agravamento da
economia e rapidez dessas comunicacoes.

Nestas condi¢oes, e dado que se trata
dum acto de importante significagdo
seria de exigir que, desde j4, se reduzisse
igualmente a circulacao do celebrado. «Lu-
sitania-Expreso», que, para Madrid, pa-
rece revestir o cardcter de uma simples
ligagio provinecial, o que noés, portugue-
ses, de modo algum podemos admitir.

Mais uma vez se comprova que nunca
se devem esquecer as preciosas li¢coes da
Historia.

-
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PORTUGAL, pais rico

em URANIO e RADIO

Depoimento do Engenheiro de Minas, Quirino Machado

R T8 RGN

O século do dtomo tudo € medido por cifras
astrondmicas. Vé-se que a ciéncia moderna,
&/ com todos o0s seus requisitos de técnica per-
feita, pretende obter os_efeitos mais estraordindrios,
mais surpreendentes, mais colossais, precisamente com
o minimo de matéria prima. Paradoxo inverosimil :
pretende-se construir com a ferramenta cientifica um
Mundo tio grande, que o mundo em que vivemos mnal
poderd suportar !

Assim a Natureza cedeu ao Homem talvez o mais
poderoso dos seus prodigiosos segredos —a maior
fonte de energia concebivel. Enguanto se gastam mi-
lhoes de quilogramas, na locomog¢ao por terra, mar e
ar, do precioso combustivel carvao e, consequentemente,
milhoes de litros dos produtos de petroleo, segundo os
ditames ds revolucio técnica moderna, talvez dentro
em breve, um quilograma de urdnio substitua, com
fantdstica vantagem, 0 potencial daquelt.z energia, rou-
hada a uma massa milhoes de vezes maior,

Estamos, pois, na época do urdnlo, cujos dtomos
se preferem para a desintegracdo. Nao estd na nossa
fungao de técnico ou de jornalista abordar o prf;b{ema
cientifico. Porém, sabe-se que cada a't(){rz? c:cvrzstztut u.m
sistema de for¢as eléctricas e 0 desiquilibrio flieste Sis-
tema, isto é, a sua desintegracdo, ¢ evidenciado pela
libertacdo duma energia fabulosa. Estuda-se nas na-
¢coes civilizadas o mais franco aproveitamento dessa
energia, até agora suspeitada tearfcamente: ARES

Portugal é nma das nacoes que nao ficard indife-
reate @ época do urdnio, tanto mais que o seu sulf-s.alo,
como a seguir demonstramos, esconde a priveligiada

rigueza, que o tornard grande ¢ prdspero no conceito

internacional. : ¥ e v
E justamente o assunto da mineralizacao uranifera

portuguesa, que Vimos tratar nas pdginas da Gazeta
dos Caminhos de Ferro. Porque o assunto apoia em
variados problemas, todos eles relativamente novos,

CALDAS

NOGUEIRA

achamos por bem ouvir a opinido sensata e criteriosa
do nrof. Quirino José Salgueiro Machado, conhecido
e distinto Engenheiro de Minas, que jd visitou e estu-
dou vdrias exploracoes de minério de urdnio nas nos-
sas provincias.

O sr. Engenheiro Quirino Machado recebeu-nos,
com gentil deferéncia no seu escritorio, e como seu an-
tigo aluno e novo técnico de Minas. Custou-lhe, porém,
a submeter-se a ideia de que o seu precioso depoimento
seria aproveitado ndo sd pelo técnico, mas também pelo
jornalista! Foi a sua modéstia a primeira portadora
da palayra :

— Nao sou eu a pessoa indicada para elucidar so-
bre o problema técnico do urdnio em Portugal, visto
que outros técnicos distintos e competentes existem
felizmente no nosso pais para o fazer. Contudo, ji
que como professor sempre pus a disposi¢io dos
meus alunos tudo quanto aprendi e aprendo, aprds-me
uma vez mais transmitir ao meu antigo aluno os meus
modestos conhecimentos sobre este actual assunto,
Nao concedo portanto uma entrevista, visto que a
estas sou avesso e ela implicar-me-ia uma responsa-
bilidade técnica.

A interessante licdo, que recebemos, comegou por
nos avivar na memdria os principais minérios de
urdnio :

—Sa0 a vpechblenda», amorfa, de cor negra, de
composigdo complicada, constituida principalmente
por Oxido de urdnio acompanhado de enxofre, arsé-
nio, chumbo, tungsténio, vanidio, ferro, magnésio,
cobalto, cobre, cdlcio e outros; a «autoniter, de cor
alaranjada, constituida por fosfato duplo de uranio e
cdlcio; a acalcoliter e a atorberniter, ambas de cor
verde esmeralda, compostas de fosfato duplo de ura-
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nio e cobre; e a «cornotiter, de cor amarela esver-
deada, constituida por um vanadato duplo de uranio
e potdssio; e muitos outros, tais como: aliebigiten,
auranothoriter, c<brogerite«, etc.

O sr. Eng.’ Quirino Machado especificou-nos que
0s que mais abundam no nosso pais sao os minérios
claros, isto é, calcolite, torbernite e autunite, e um mi-
nério escuro, sujo e amorfo, que é um complexo que se
Julga essencialmente constituido por pechblenda. Mau-
rice Curie encontrou este minério negro na mina da
Urgueiri¢a, assim como o Eng.® Aboim Inglés noutras
minas da regido da Guarda.

Quisemos saber para elucidar os nossos leitores
qual a posicdo que. ocupa o nosso pais, relativamente
as outras nagoes e, bem assim, as zonas em que se en-
contram os minérios @ que aludimos. '

E dificil responder com seguranca — disse-n0s —
embora se possa afirmar que Portugal é um pais
muito rico em uranio e que possui uma extensa irea
mineralizada. Pode dizer-se que os minérios de urinio
interessam quase todo o maci¢o granitico do Norte
de Portugal, acompanhando os minérios de cassiterite,
O urdnio aparece a mineralizar fildes de pegmatites e,
as vezes, de quarzo, com possangas desde alguns mi-
limetros até um métro e mais. Os fildes, que atingem»
por vezes, extensoes de alguns quilémetros, aparecem
em Trds-os-Montes, Minho e Beiras, mas com uma
mineralizacdo uranifera mais evidente nas regides de
Viseu, Trancoso, Celorico da Beira, Guarda, Belmonte,
Sabugal.

Existem em Portugal actualmente mais de cento e
dez concessées de minas com uranio, que ocupam
uma drea aproximada de seis mil hectares, nio con-
tando, certamente, com outras concessdes e outras
regides, nas quais o urdnio nao foi manifestado ainda,

A seguir ouvimos a descrigao das principais visitas,
feitas pelo Eng.” Quirino Machade, como técnico de
Minas :

— Percorri e estudei algumas minas de urinio,
umas quatorze ou quinze, nas regidoes de Sabugal,
Belmonte e Guarda e verifiquei elementos objectivos
muitissimo interessantes, sobretudo na regiio de Sa-
bugal. Impressionou-me a grande profusdo de traba-
lhos de reconhecimento, que encontrei e observei nas
minas de «Jodo Antdor, no concelho da Guarda, onde
vi 0 minério negro, a que hi pouco me referi. Estas
minas foram estudadas e, creio, até exploradas hd
duas dezenas de anos e sobre as quais existe um
curioso estudo do Eng.” Aboim Inglés, que foi pro-
fessor do Instituto Superior Técnico, publicado em
1930 na revista da Indistria Portuguesa, denominada
«Le Radium au Portugal«, O Eng.® Aboim Inglés co-
lheu amostras que mandou analisar no reputado La-
boratério Gif (Danne) e no Laboratério do 1. S, T.
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pelo Eng.° Pio Leite, Obteve resultados com um teor
em rdadio que iguala os melhores minérios uraniferos
de Katanga, no Congo Belga.

Madame Curie fez também andlises de minérios
claros, misturados com ganga esverdeada, e obteve
quarenta e dois miligramas de rddio por tonelada do
minério mais puro, obtido por escolha e separagio.

Uma das dividas que se pode formular é a que diz
respeito a fdcil ou dificil exploracdo econémica dos
nossos jazigos, mas esta questio foi-nos igualmente
esclarecida :

— Evidentemente que é possivel a exploracgdo, em-
bora nde queira dizer que todos os jazigos minerali-
zados sejam econémicamente explordveis. Os jazigos
constituidos por fildes com enchimentos de pegmatite
e, mais raramente de quarzo, com pendor vizinho da-
vertical, com rochas encaixantes muito alteradas e
tenras e que se desagregam ficilmente, reunem con-
di¢oes otimas para serem desmontados. Quanto a pre-
paracdo, tratamento e concentragdo, responde a opi-
nido de Danne, do Laboratério de Gif, que chega a
oferecer a sua interferéncia para a instalacdo neces-
saria 4 extraccdo do rddio. De-resto, o trabalho con-
tinuo da Urgeiri¢a, que hd mais de duas dezenas de
anos trata e concentra quimicamente os seus minérios
por meios tdo cuidadosamente estudados e que ha
anos atras eram orientados judiciosamente pelos re-
putados técnicos Irmaos «Cardoso Pintor, mostra-nos
as possibilidades do tratamento dos minérios de uri-
nio doutras minas portuguesas, cujas ficies mineiro,
riqueza e mineralizagdo ndo diferem daquela.

Quanto a posicao de Portugal no panorama da
época atomica, o Eng. Quirino Machado delinea este
oportuno projecto:

— Mais posso frisar que se impde quanto antes
uma politica nacional do uranio, Para isso, urge or-
ganizar equipes de técnicos de Minas, de quimicos,
com cientistas, que constituam uma comissdo para es-
tudar com afa, com energia e dinamismo este proble-
ma que reputo de primdrio no fomento nacional. O
Estado poderia conceder créditos a concessiondrios
idéneos, senhores de concessdes valiosas, reconhecer
e investigar as possibilidades de exploragao doutros
e estudar a instalagio de uma grande oficina de con-
centragdo em local proprio, que obteria concentrados
de urdnio e radio, que depois entregaria a Industria
para os fins convenientes, E quantos concessiondrios
idéneos e de boa vontade poderiam explorar as nos-
ses minas !

Existem alguns apaixonados, verdadeiros herdis da
persisténcia e do trabalho, que estio consumindo as
suas melhores e tnicas possibilidades, esperando pela
colocagdo dos minérios que poderiam extrair.

E, se nos deiximos atrasar na época do ferro e

‘a0 — ndo me refiro a primitiva idade do ferro — nio
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deixemos passar em vdo a época do urario que co-
meca agora e caminha com uma velocidade vertigi-
nosa, sob pena de jamais agarrarmos os outros, que
com menos recursos e menos possibilidades, e até sem
matéria prima, nos tomaram a dianteira. Lembro que
todos os paises hoje estio fazendo a corrida do uri-
nio e possuem as suas comissdes atomicas, inclusiva-
mente, a Dinamarca, a Suécia, a Suissa, que, com
muito pouca ou sem produgdo uranifera, procuram
obter o precioso minério. E tal importancia dispensa
a Suissa a tudo que se relaciona com o potencial ura-
nio, que a Comissao de Energia Atomica é presidida
pelo Presidente da Repiblica Helvética. De resto, €
necessirio duma vez para sempre evitar que se im-
porte aquilo que poderiamos produzir,

- Num pequeno dparte vamos tornar extensivo este
problema a outros paises produtores, no que respeita a
dados de estatistica, hoje pouco ou nada divulgados
devido a tensdo internacional.

—Sei que o Congo Belga, segundo diz a Im-
prensa, satisfaz 60 °/, das necessidades mundiais de
urinio e radio e toda a sua producdo € vendida aos
Estados Unidos da América, mediante um contrato
comercial secular. Segundo as mesmas informacgdes, o
Congo Belga forneceu aquele pais nos dltimos sete
anos um potencial urinio, que representa seis vezes a
energia fisica das reservas petroliferas da América.
Creio que a produgdo do Congo Belga ultrapassa trés
mil toneladas anuais. Os E. U. A. exploram as suas
“minas do Colorado, com grande incremento, o mesmo
acontecendo na Checo-Eslovdquia, Canadd, Saxe, Asia
Menor, Austrilia, etc. Quanto a produgdo e exporta-
¢do portuguesa nada posso dizer e informar a ndo ser
que os concentrados da mina da Urgeirica sdo adqui-

ridos, creio, pela Inglaterra.

Nio quereriamos fechar a nossa cronica sem al-
guns apontamentos, ainda que sucintos, acerca da his-

téria do urdnio portugués.

[l
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A bibliografia respeitante ao uranio no nosso pais
€ muito escassa — acrescenta o sr. Eng.® Q. Machado.
Apenas tenho conhecimento do trabalho do Eng.°
Aboim Inglés, publicado em 1930, j4 citado, dum ou-
tro publicado em 1925 por Maurice Curie, »Le Ra-
dium et les radio-éléments«, ainda dum estudo do
Eng.° Neves da Costa sobre as minas de a«Jodo Antdo»
e varias memdorias e estudos apresentados por técni-
cos da Direcgdo Geral de Minas. Roux-Brahic, con-
sagrado tratadista de Minas, fez uma larga referéncia
aos jazigos de urdnio de Portugal, na sua obra deno-
minada <Les gites minicres et leur prospection».

Virias entidades estrangeiras, francesas e inglesas,
exploram hd mais de duas dezenas de anos as nossas
minas de urdnio nas regides da Guarda e Sabugal e
uma delas, pelo menos, fez uma instalagio de trata-
mento e concentragdo no lugar chamado Barracdo a
seis quilometros da Guarda. Ainda hoje é confrange-
dor para quem ld passar o ver todas aquelas casas e
instalacoes ao abandono. Realmente surgiram as ricas
minas do Congo Belga e, depois de se ter langado no
mundo mineiro a insidia da pobreza dos jazigos ura-
niferos portugueses, os mercados abandonaram os
nossos minérios e as Entidades exploradoras foram
forcadas a abandonar o trabalho.

Aconteceu o mesmo em 1905, em que se abriu
uma tremenda campanha de descrédito contra os nos-
sos jazigos de antiménio! e as minas pararam... Tal-
vez assim conviesse.., sob o ponto de vista comer-. .
cial! A mesma psicose de pobreza se criou a volta
dos nossos jazigos de uranio; pelo que o Estado terd
de patrocinar este alto e magno problema,

Provada que foi a grandeza e prosperidade da Na-
cdo, portuguesa, que pode no presente colocar-se ao
lado dos florescentes centros europeus e americanos,
resta-nos agradecer publicamente ao distinto Engenhei-
ro de Minas, prof. Quirino Salgueiro Machado, que
contribuiu com a sua competéncia de didacta e de téc-
nico para que este artigo tivesse corpo e elucide ampla-
mente os leitores duma nova riqueza nacional.
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UMA LOCOMOTIVA ATRAVESSOU
AS RUAS DE MADRID

M 4 de Marc¢o de 1860, os madrilenos assis-
= firam a um especticulo invulgar: uma
locomotiva percorrendo as ruas da cidade.
Fora construida em Inglaterra e enviada,
pega por pec¢a, para Valladolid, onde o engenheiro
de miaquinas Pedro Ribera a montou. Puseram-lhe
o nome de «Castela». GGrande multidio ocupava
todo o trajecto que a locomotiva devia percorrer
até ao centro da capital espanhola. Um didrio
da época, refere-se nestes fermos ao caso sensa-
cional:

«Era grande a curiosidade, mas maior o en-
tusiasmo que produzinv a marcha da locomotiva,
majestosa e docil. Como se fora um cavalo condu-
zido por hdbil cavaleiro, a mdquina obedecia ao
simples impulso da mao dum engenheiro. A roda
que tramnsmite o movimento directivo a todo o jogo
dianteiro, era acionada por ésse simples movi-
mento,»

Tudo isto, nos parece hoje pueril. Mas naqueles
tempos, ver uma locomotiva, sem rails atravessar
a Porta do Sol era alguma coisa’ que justificava
todos 08 entusiasmos!

A locomotiva atravessou a ponte de Segovia,
tomou o caminho que conduzia a porta de S. Vi-
cente, subiu a encosta até Cabballerizas e dirigiu-se
ao Paldicio, entrando na Praca de Armas onde o0s
reis aguardavam a sua passagem. Como a marcha
da mdquina fosse um tanto rdpido, os soberanos
desejaram que ela reaparecesse pelo Arco de
Armeria. A locomotiva deu meia volta voltando a
colocar-se debaixo da varanda real. A rainha diri-
giu entao algumas palavras ao engenheiro Ribera
A méquina seguiu pela Calle Mayor, Porta do qol'
Calle de Alecald, Paseo do Prado, Ronda de Ato-
cha, etc.
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A locomotiva «Principe Afonsos projecto do eng.® Ribera
e destinada ao transporte de mercadorias
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A locomotiva que percorreu as ruas de Madrid
em 4 de Marco de 1860

Reproduzimos textualmente dum didrio de
Madrid que se publicava naquele tempo:

«() piiblico madrileno ndao esquecerid tiao de-
pressa éste acontecimento. Se o problema da lo-
comogdo por meio do vapor em caminhos ordind-
rios ja estava resolvido, contudo foi em Madrid
que a primeira locomotiva atravessou as ruas.
Traz o nome de «Castela» e foi construida em
Londres pela empreza que a idealizou sob a ins-
pecciao do jovem engenheiro Pedro de Ribera, que
nao deu por finda a sua missao até coloci-la em
Madrid. Veio rodando desde Valladolid.

O engenheiro Ribera e o contramestre Ilamier
venceram, para isso, grandes dificuldades.

A mdquina, tal como é, ja o piiblico a apreciou
sob o ponto de vista do seu mecanismo e funciona-
mento. O trajecto percorrido foi o previsto pelo
sr. governador que, prudentemente previu aciden-
tes que se tornariam impossiveis de evitar com um
andamento de seis milhas por hora, dada a grande
aglomeracao de curiosos que apesar do servi¢o da
guarda civil, interrompia a cada momento a mar-
cha da locomotiva,»

* * L

O éxito desta experiéncia, levou Ribera a aper-
feicoar a locomotiva inglesa, ereando um tipo novo
cujos ensdios fez mais tarde. A nova locomotiva
chamava-se «Principe Afonso» e percorreu as es.
tradas dos arredores da capital com grande éxito-
Apesar das grandes esperangas que a empresa pos
no transporte de mercadorias por éste processo,
niao foi possivel levar por diante a iniciativa, de-
vido as més condi¢oes das estradas e a descon-
fianca do piblico pelo novo sistema de locomog¢ao.

(Do Semandrio DIGA-ME, de Madrid)
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Metropolitanos

Bri-N_ AR

STE assunto, apesar de bastante debatido, esté
ainda actualisado porque o aumento sem-
pre crescente das popula¢oes urbanas torna
necessirio a adop¢ao de novos sistemas de

transporte de passageiros.
Uma parte do publico ignora o que seja um me-
tropolitano, execu¢ao formiddvel da engenharia,

um caminho de ferro subterraneo que serve as re-

gioes de uma grande cidade, e, julga, portanto, que
ele 6 um meio de transporte usado-exclusivamente,
sob tunéis construidos no sub-solo e de ahi a sua
insensibilidade perante tal realisa¢io, a que da
maior vulto a natureza dos terrenos em que estao
edificadas as cidades, os de algumas delas mais ou
menos argilosos e percorridos por veios de agua
numerosos acrescendo, ainda, a morosidade ine-
vitdvel da construcao.

Ora a verdade 6 que nem sempre assim sucede.
Vimos, jd 14 vao muitos anos, uma composig¢ao fer-
rovidria de locomotiva, furgao e carruagem mista
de classes, circulando em torno de uma capital, mas
cujo percurso se fazia a superficie, na maior exten-
sio da linha, composi¢do a que o publico dava o
nome de metropolitano. Essa cidade é hoje servida
subterraneamente por um tal sistema e reputado
um dos mais aperfeigoados.

Outras cidades possuiem os seus metropolitanos
(que, umas vezes transitam a superficig, outras sob
o solo das avenidas. Ao ar livre, por cima das pon.
tes metalicas ou entre muros, cuja parte superior
aberta ao nivel dos arruamentos, é orlada e res-
guardada por grades metalicas, podendo a circula-
c40 dos electricos ser observada pelos transeuntes.
‘ Algumas capitais europeias como Madr_'id, Paris,
Londres, Berlim e também a cidade de Barcelona
servem-se desse meio de transporte e, ji 14 vai-o
tempo em que OS criticos e a imprensa da época
diziam que o tramuei deixdra de Selj umg conve-
niéncia para se transformar numa epldfamla grave
nao existindo rua de alguma importancia por oyde
nao se tentasse fazer circular os electricos. As cida-
des onde se estabelecera tal critica estdo actualme:mte
a contas com uma superabundéncia de passageiros
4 qual nao dao vazio o8 variad.os sigte{llas de 'tra'ns~
porte que possuiem. Hoje a epidemia & constituida

CA.R L O'S

pelo urbanismo que poderia, talvez atacar cidades
pequenas em vez de atacar as grandes.

Também as dificuldades apresentadas pela natu-
reza do sub-solo das cidades ndo constituiem cir-
cunstincias dirimentes, pois, em Londres e Paris’
existem tunéis construidos sob os leitos dos rios
Tamisa e Sena. Em Paris a linha do metropolitano
passa seis vezes sob o leito do rio.

Quando em 1904 se tratava de construir o me-
tropolitano desta tltima cidade os operdrios topa-
ram com um lenc¢ol de agua situado a uma dezena
de metros abaixo do nivel do solo. Era um arroio
que a reportagem da epoca disse ter origem no
Mont de Ménilmontant, e em tempo havia sido em
parte navegivel. Disfarcado mas nao extinto conti-
nuou, portanto, a correr subterraneamente por de-
baixo da Praga da Opera, sendo um afluente do
Sena, ao qual entrega o seu volume de agua nas
proximidades da Praca da Concordia. IV’ claro que
estes incidentes e outros de maior importinecia di-
ficultam os trabalhos e oneram os cadernos de er-
cargos pela demora da construgao.

O tunel de Londres ligando o norte e o sul do
rio Tamisa tem a extensio de uma e um quarto de
milha, tendo sido inaugurado no ano de 1908. O
seu custo ultrapassou a substancial sbma de dois
milhoes de libras. Serve para passagem de pedes @
de veiiculos. O custo da réde do metropolitano de
Paris fora estimada ‘em cérca de trezentos milhoes
de francos.

Bastas vezes se tem lido em jornais e em revis-
tas a ideia de passar & realidade a construcao de
tunéis sob o Mar ou Canal da Maneha ou de Gi-
braltar a Costa Norte da Africa. As dificuldades
serdo apenas de ordem financeira ou de natureza
diplomaética.

Nao afrouxando o mal do urbanismo, como estd
provado com a constru¢iao de novos bairros, nem
com o descongestionamento de certas partes ou
regioes das cidades, os sistemas de transporte de
superficie nao darao vazante a afluéncia de passa-
geiros, atravancarao as ruas, tornando-as intransi-
tdveis, obrigando ao seu desempedimento por meio
do transporte pelo sistema subterraneo, ficando
ainda longe de solu¢ao radical a questao dos trans-
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portes de passageiros em comum adeniro das ci-
dades e arredores. Haverd ainda que lan¢ar nao de
nm metropolitano aéreo.

Avioes rebocando planadores transportarao em
poucos minutos verdadeiras multidoes de indivi-
duos em todas as direccoes fazendo eoncorrencia a
todos os outros sistemas. As aterragens hao de ser
facilitadas e os desastres evitados com o rodar dos
tempos, pelo aperfeicoamente gradual dos métodos
da engenharia contemporanea, sofrendo também
a correspondente baixa o pre¢o de tais servig¢os.

E tudo isso serd mais logico do que a tentativa
do transporte do homem para a Lua — planeta ex-
tinto, segundo os sdbios —com a sua constitui¢ao
psico-fisica destinada a vida na Terra—seu planeta
préprio.

Os trabalhos da construc¢ao das linhas suburba-
nas de Paris, por exemplo, datando de ha quarenta
e tantos anos, foram executados por meio do ma-

quinismo inventado pelo engenheiro franecés, Bru-.

nel, para perfura¢cio do tunel sob o Tamisa, que
durou de 1824 a 1842, E, por fim, a sinaliza¢ao e as
mil e uma condi¢oes de toda a engrenagem compli.
cadissima sem a qual a cireulagao das viaturas se-
ria impossivel.

Na sessdo, de 6 de Maio de 1888, foi lido na Sala
das Sessoes da Associa¢do dos Engenheiros Civis
Portugueses, pelo pelo Sr. Henrique de Lima e
Cunha o projecto de um metropolitano desde o
Cais dos Soldados a Aleantara. O metropolitano
seguiria ora em viaduto ora em ponte metélica, a
trinta quilémetros A hora, servindo doze estacoes
sete das quais: Alcantara, Quelhas, Sao Pedro de
Aleantara, Avenida, Arco de Santo André, S. Vi-
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cente de Fora e Cais dos Soldados teriam elevado-
res, e as restantes seriam servidas por escadas. Em
vinte minutos o metropolitano percorria o seu tra-
jeto. O Sr. Lima e Cunha calculira em duzentos
mil réis o custo de cada métro de tunel.

O Sr. Pedro Indcio Lopes, entao, engenheiro dire-
ctor da antiga Companhia Real dos Caminhos de
Ferro Portugueses (('. P.) objectou que o custo por
metro do tunel Rocio-Rabicha, em construg¢ao, es-
tava orcado em quinhentos e cincoenta mil réis.

Mas em todas estas obras, convem notar, héi
sempre que preveér as expropriagoes, as demandas
de longa resolu¢ao e outros casos que sempre apa-
recem.

Na época em que o projecto de que se trata foi
apresentado, a capital estava longe de ser o que
é, contando apenas uns tresentos mil habitantes. As
areas onde actualmente estio edificados os novos-
bairros continham entdo oliveiras, ou eram hortas,
cuja expropriacdo tambem estava longe de atingir
uma parcela importante da soma que, natural-
mente, vird a aleangar quando surgir a oportuni-
dade da constru¢ao do metropolitano. .

Os engenheiros Sr. Costa Lima e Benjamim Ca-
bral, tiveram, em tempo, a ideia da constru¢ao de
um tunel através de uma parte da cidade, mas nun-
ca apresentaram qualquer trabalho sobre o assunto,
afirmando durante a sessiao acima citada, que tinham
posto de parte tal ideia cabendo, portanto, ao Sr.
[.ima e Cunha, distinto oficial da arma de artelharia
e engenheiro civil, Presidente do Concelho Supe-
rior de Obras Ptblicas, a prioridade da apresen-
tacdo de um tal projecto. O Sr. Lima e Cunha, que
tivemos a feliz oportunidade de conhecer, pessoal-
mente, faleceu em Setembro de 1915, tendo atingido
0 posto de general,
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De Vigo a Corunha

e

e volta

Pelo o - O

BUSQUETS DE

AGUILAR

X

S caminhos de ferro espanhois pertenceram,
até ha4 poucos anos, a diversas compa-
nhias, umas ricas e poderosas, outras fran-
camente deficitarias, conforme a zona que

gerviam e a boa ou ma administra¢io. Primo de
Rivera fundou diversas empresas ferrovidrias, de
modo que, em 1941, existiam as seguintes compa-
nhias: Norte de Espanha, Madrid a Saragoca e a
- Alicante, Oeste de Espanha, Andaluses, e outras
de somenos importineia. Depois da guerra civil
de 1936 a 1939, era desastrosa a situacio da maio-
ria ‘das empresas, nido sé originado pelo atrazo
ferrovidrio, especialmente da infra-estrutura das
linhas, como a destruigao de material e ruina pro-
veniente de uma luta de trés anos. O sistema de-
veria ter sido a protec¢do as empresas, sua fusao
¢ garantia de um empréstimo para a transforma-
¢do das vias férreas.

O Estado, porém, que nunca em Ispanha
administrara linhas importantes de caminhos de
ferro, resolveu chamar a si esse importante ser-
vico ptblico numa visio errada e de perniciosos
resultados. Se os caminhos de ferro eram maus no
tempo das companhias, 08 servicos peoraram‘cla-
ramente, constituindo .assim uma magnifica ligao
para os partidirios do estatismo, doutrina sociali-
zante digna da maior repulsa, de que felizmente
se encontra livre Portugal, gragas a perfeita in-
tuicao das necessidades nacionais por parte do
Estado Novo. Desta forma foi criada a Reds Na-
cional dos Caminhos de Ferro Ispanhois, por
abreviatura a Renfe, a qual nao conseguiu modi-
ficar os trés maiores inconvenientes que existiam:
combo6ios com pequeno andamento, mau material
e falta de lugares para passageiros a transportar,

O tradicional desleixo ferrovidrio espanhol, no
que diz respeito a hordrios, manifesta-se na co-
nhecida frase de que os combdios <llegan cuando
llegan», acrescentando-se ainda as linhas assentes
a terra, carril de 12", estacOoes desprezadas e sem
hordrios, pessoal ignorante e sem uniformes, ape-
nas com um boné de servigo, carruagens de ma-
deira, embora de quadrupulo rodado, mas velhas; -
detereoradas e sujas, e um nimero reduzido de
combdéios para quem deseja viajar, pelo que é vul-
gar nao se eneontrarem bilhetes &4 vendd com dois
ou trés dias de antecedéncia. Sem grandes resul-
tados tteis, criou a Renfe nas povoag¢des impor
tantes um escritorio de boa apresentacio, com nu.
meroso pessoal que pouco produz, e onde se co-
lhem informacoes, por vezes erradas.

Foi pois a um estabelecimento dessa natureza,
que me dirigi em Vigo, para saber se existiam bi-
lhetes a-fim-de seguir a Corunha e regressar por
Tui. Felizmente que nido estava esgotada a lotacio
do combéio, pelo que adquiri o bilhete, dispondo
entdo de algumas horas para passear por Vigo e
vigitar algumas livrarias, que sio em nimero res-
trito, pois a actividade intelectual da Galiza estd
concentrada em Santiago de Compostela e um
pouco na Corunha.

As ruas principais de Vigo sao animadissimas,
com luxuosos estabelecimentos, semelhantes aos
de Lisboa ou de Madrid, muito procurados pelos
portugueses, sendo vulgar verem-se automéveis de
matricula nacional nas ruas viguenses. A vista da
ria, o parque do castelo, a praca do peixe, os bair-
ros antigos da cidade merecem visita e aprego.

Apl6s uma noite bem passada no modesto mas
aceado quarto, que obtive pela mddica quantia de
15 pesetas, segui no dia seguinte da arruinada e
desprezada esta¢ao de Vigo, num combdio em que

471



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

as carruagens nao possuiam estores para a defesa
conira os ardores de um sol de verao, a-pesar-de
serem de primeira classe. A partida estava marcada
para as 7,30 horas, mas o combdéio s6 se pos em
marcha alguns minutos depois, sem que houvesse
outra causa que nao fosse o desleixo e o mau
servico.

O dia era de pleno verao, glorioso, sem uma
nivem, e uma aragem quente fazia-se sentir fa
gueira e sem molestar. Como era ripido, o com
béio parava sémente nas esta¢oes principais, e pas_
sageiros entravam, nao chegando nunca a comple.
tar-se a lota¢ao, o que era de admirar dada a época
de veraneio e as deficiéncias ferrovidrias. Depois
de se ver a admiravel ria de Vigo, com as dguas
tranquilas e azuladas que lembram o rio Tejo, al-
canga-se Redondela, dominada pelos dois viadutos
de ferro, préprios da época da construcao do ca-
minho de ferro, e bifurca¢ao da linha de Vigo a
Madrid. A viagem prosseguiu com o cendrio da ria
de Pontevedra, campos de milho e vinhedos, para
mais tarde se avistar a ria de Arosa e a importante
povoagao de Vilagarcia. A via férrea afasta-se de-
cididamente do mar e da regiao das rias para al-
cancar Santiago de Compostela, cuja célebre ca-
tedral se observa de longe, mercé das torres.

Com a construcao da linha férrea de Santiago
a Corunha, imaugurada em 14 de Abril de 1943,
atingiu-se a finalidade deste caminho de ferro, anos
e anos paralizado em Santiago e determinou a edi-
ficagaio de uma nova esta¢ao nessa cidade com os
requisitos modernos e semelhante & que se inau-
gurou na Corunha. A linha nova possui um perfil
mais rectilinio, melhor infra-estructura, carril de
18 metros, curvas suaves, permitindo a marcha
acelerada.

Como nao conhecia esta parte da linha e depois
de recordar as minhas visitas em Santiago ao tii-
mulo do apdéstolo, que as peregrina¢oes medievais
tanto exalgaram, apreciei o percurso pitoresco,
mas mais severo que o de Vigo a Santiago, predo-
minando vales e alguns contrafortes de montanhas,
enquanto as estagoes, na sua maioria de estilo
galego, apresentavam-se bem conservadas. Apés
uma série de tiineis, entrei na ampla estacao da
CUorunha, muito simples e moderna, edificada num
dos extremos dessa cidade luminosa e fundamen.
talmente maritima pela posi¢ao.

Uma camioneta, md, como todas as suas congeé-
neres espanholas. conduziu os passageiros até ao
amplo jardim de Mendes Arunes, e, perto, numa
pequena rua transversal parou, recome¢ando para
mim a mesma dificuldade que tivera em Vigo:
obter um quarto para dormir. A prdtica j4 me en-
sinara que o melhor processo consistia em me di-
rigir ao hotel mais importante, e, depois de veri-
ficar que nao tinha alojamento, solicitar que me
indicassem um quarto. Assim fiz e alcancei o que
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desejava, numa escola transformada em hotel na
época de verao e apenas para dormir. Convidativo
e apresentiavel, tratava-se de um amplo edificio
moderno, perto da praia, na parte mais nova da
cidade e onde eu conhecera 86 campos, quando da
minha primeira e ripida estadia na Corunha, em
Agosto, de 1934,

A Corunha é uma cidade magnifica, luminosa e
moderna, com amplas ruas e prédios quase todos
brancos, de galerias envidracadas, dando um as-
pecto alegre e sauddvel, contrastando com a maio-
ria das cidades espanholas em que os edificios nao
a0 pintados apresentando um tom escuro. £ tam-
bem um centro de veraneio muito divertido e exu-
berante, com bailes todas as noites, ruas percorri-
das por verdadeiras multidoes muito animadas,
principalmente das 18 &s 20 horas, como é caracte-
ristico de todas as povoagoes espanholas em que
parece que ninguém a essa hora fica em casa.

Orientado pelo «Guia de Galicia» (') do senhor
D. Ramon Otero Pedrayo, ilustre investigador ga-
lego, notdvel pela sua erudi¢ao e que é o mais mo-
derno e perfeito estudo sobre a (aliza, percorri a
Corunha e s6 nao visitei o seu mais importante
monumento, a torre de Hércules, por ji o conhe-
cer, pelo que me dediquei a ver a «Praga Maiors,
toda em arcaria, as igrejas, jardins, ruas, e espe-
cialmente deslumbrou-me o jardim de S. Carlos,
tendo ao centro o monumento de Sir John Moore,
heroi de Guerra Peninsular, onde uma janela aberta
sobre o baluarte, permite contemplar a ria e o edi-
ficio elegante da Solana, inaugurado neste ano.
Através das drvores, o azul das dguas, dominado
pelo sol de Agosto e a calma do dia, faziam real-
car a seduc¢do do lugar, enquanto a recordag¢ao dos
amores de Sir John Moore davam um perfume ro-
mantico. Desci em direcgio ao luxuoso hofel de
Solana, onde os operdrios terminavam os tultimos
trabalhos, e apreciei os terragos dando sobre a ria

~numa visdo feérica, digna de um turismo requin-

tado. -

Num dia a Corunha estd visitada, desde que
nao haja descuido com o tempo, pelo que resolvi
seguir para Pontevedra e dai para La Toja na au-
tomotora que partia as 7,35 horas da manha se-
guinte, Como a estac¢io ficava a cerca de mil e
quinhentos metros do hotel, nao aceitei uma indi-
cagdo capceiosa do porteiro, de seguir numa camio-

~neta que passava muito distante, pedindo antes de

me chamar as 5,45 h. Traicoeiramente coisa alguma
me disseram, e acordei as 6,30 h., devido a luz do
dia que entrava através dos estores mal fechados
da janela. Vestindo-me em dez minutos, sai do
hotel, com pesar de nao encontrar o porteiro para
o castigar do seu atrevimento, chegando & estagao
ainda a tempo de adquirir uns livros no quiosque

(') Santiago de Compostela, 2,* edicilo, 8/s, d,



























