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gam[‘nhos de ge?ro da %'s[a—

Dalestina e Iransjorddnia

C. AR L QS

BN A R

Palestina foi teatro, na mais remota

antiguidade, de acontecimentos emo-

cionantes que constituem parte da
histéria da humanidade, tendo sido conhe-
cida como Terra Santa, Terra de Promis-
sao, efte.,

Terra fadada para o desenrolar de dra-
mas pungentes: Conquistada pelos israeli-
tas comandados por Moisés, sempre em
luta ‘¢com os habitantes, atingiu um pe-
riodo de grande prosperidade e celebri-
dade -durante o reinado de Salomio, que
mandou edificar o Templo, em Jerusalém.
Mas depois da morte deste sdbio e habil
administrador a sucessiio néo foi acordada
pelos habitantes do que resultou a sua di-
visio em dois campos opostos: o de Israel
e o de Judd. Jerusalém passou as maos de
outros povos, e os israelitas ficaram sob o
jugo dos Caldeus até que Cirus, mais
tarde senhor de Babildnia, lhes permitiu o
regresso a terra natal. Permaneceram,
ainda, apds estes sucessos, sob o dominio
estrangeiro, do macedonio e também do
sirio. Tomando alento, eonseguiram pela
forca das armas, conquistar Jerusalém e
- proclamar um novo chefe de Estado, o que
durou até a anexacao do territorio ao Im-
pério Romano e, em seguida a este pe-
riodo, até a sua queda definiva, no tempo
de Adriano.

A capital, Jerusalém, com o seu Santo
Sepulero, a Mesquita construida no sitio
onde existiu o Templo de Salomio, o
Muro das Lamentacdes, a Natividade, a
igreja considerada a mais antiga do mundo,

em Belém, e a da Nazareth, sio monumentos
e cidades notdveis pela passagem e paixdo
do Salvador, lugares de grande devocao,
visitados pelos peregrinos que ali afluiam
durante todos os anos, idos de todas as
partes do mundo.

A drea deste Estado consiste numa
estreita faixa maritima, na parte baixa dos
montes da Judéa, ocupando uma extensio
entre’ 26-27.000 quilometros quadrados,
com uma populacio a roda de 1.800:000
habitantes dos quais metade, mais ou me-

nos, pertence a raca hebraica. Posterior-

mente, esta parte da popula¢io tem au-
mentado devido a imigra¢do que provém,
principalmente, da Alemanha, Poldnia,
Roménia, Lithuinia e Yemen e também,
mas em menor escala, de outros paises.
Em 1917, o general Allemby coman-
dando um forte contingente militar brita-
nico tomou conta do territério da Pales-
tina, que a antiga Liga das Nacdes, em 1923,
colocou sob um Mandato, atribuido 4 Gra-
-Bretanha, ficando o territério adminis-

trado por trés comissérios distritais.

A regido, tirante a parte propriamente
costeira, demasiado séca e pluviosa, du-
rante as respectivas estacodes, é, geralmente,
fértil, predominando em culturas, mais ou
menos intensas, aprecidveis qualidades de
fruta, uvas, laranjas, figos, ete., e também
a oliveira, que da especial rendimento olei-
cola aproveitado nos usos domésticos e
também na industria. Existe, ainda, uma
certa qualidade de terreno especialmente
aproveitado na cultura do tabaco. Tem
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sido notdvel o aperfeicoamento de alguns
métodos agricolas que, auxiliados pela irri-
gacdo, deram considerdvel desenvolvi-
mento as produc¢des. A inddstria concen-
trada em algumas cidades, principalmente
na de Haifa, exerce-se com importiancia no
ramo petrolifero incluindo os seus sub-
-produtos. O tabaco estd representado na
sua manufactura por varias fabricas que
ocupam alguns milhares de bracgos. Tex-
teis, saponiferos, cimentos acham-se disse-
minados por grande parte do territério.
E claro que todo este apetrechamento
tende a modernizar-se cada vez mais. Mas,
temos que ndo considerar este estado de
coisas pelo lado absoluto, pois, como é do
dominio piublico, graves acontecimentos
se estdo ali desenrolando, dia a dia, e ainda
aqueles que estdo longe de ser previstos
por um prisma optimista, atrazario se
acaso ndo destruirem parte do que se tem
alcancado a custa de longo e arduo labor.
O comércio proveniente da agricultura
e da industrializacao do pais, prineipal-
mente, apos as duas ultimas grandes guer-
ras justifica a construcdo e a exploracio
da sua réde ferrovidria que, ndo sendo das
mais desenvolvidas, ndo é, todavia, propor-
cionalmente, das mais restritas.

Revista quinzenal

O sistema decompde-se como se segue:
Haifa-Rafa com 238 quilémetros em direc-
¢do ao sul a estabelecer ligacdo com as
linhas do Egito, haveando transbordo em
Suez; Haifa Samaki-Damasco, entrando

pelo territorio do Mandato francés da Si-
ria; Haifa-Acre; Nassil Maan; Jaffa-Jeru-
salém; Nablas-Tulkariu e Ras-el-Ain a Pe-
tah-Tiqua numa extensdo total de cérca
de uns 1.080 quilémetros.
Transjordania — Divide-se o territorio
deste Estado em quatro distritos: Maan,
Kerak, Balga e Ajlun, tendo sido firmado

hd dias um tratado com a Gra-Bretanha,
representado pelo chefe do KEstado, rei
Abdullah-ibn-Hussein.

E limitado ao Norte pela Siria, a Oeste
pela Palestina, a Leste pelo Iraque e ao
Sul pela Ardbia Saudita, com uma superfi-
cie de 89.975 quiléometros quadrados dos

quais 72.000 sdo de deserto, contendo uma
populacdo de 340.000 habitantes. A capital
é a cidade de Amman com 5.000 almas.

Os seus caminhos de ferro sio consti-
tuidos por 323 quilémetros da linha do
do Hedjaz, que entram em Mudowwara, no
territorio da Arabia Saudita, seguindo
desde ai até a cidade de Medina.




Revista quinzenal

Efemérided

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

ersosidtias
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1

1888 — i aprovado o projecto da autoria de
Manuel José Monteiro para a fachada da Estagao
Central dos Caminhos de Ferro de Lisboa.

2

1896 — O Eng.° 'Craveiro Soeiro realiza, na Asso-
ciacao dos Engenheiros Civis Portugueses, uma
conferéncia subordinada ao tema «O Caminho de
Ferro de Quelimane ao Ruo».

3

1900 — Anténio Eduardo Villaga, Ministro da
Marinha e do Ultramar apresenta as «Cortes» uma
proposta para que todos os caminhos de ferro
ultramarinos que atinjam fronteiras de outros pai-
ses, s6 sejam construidos e explorados por conta
do governo portugués.

o

1894 — I assinado em Paris o projecto da con-
vengao da Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses com os seus crédores, sendo depois
ractificado em Lisboa a 10 de Maio, pela Comissao

Administrativa da Companhia.
5]
1887 — i aberta a exploragao a linha férrea do
<Pocinho» a «Coa».
6

1852 — O Governo Portugués publica o «Pro-
grama» para concurso de empresas que se propo-
nham construir um caminho de ferro de Lisboa a

fronteira de Espanha.
7

1906 — Um despacho ministerial manda prolon-
gar o ramal ferrovidrio da Alfindega do Porto a

Leixoes.
8

1898 — L& aprovado o projecto da construcao de

.uma linha férrea que ligue Chivilcoy a Rivas (Ar-

gentina).
9

1902 — No Congresso espanhol é apresentada
uma proposta de lei para a construc¢iao de um ca-
minho de ferro que, partindo de um ponto inter-
médio entre Oviedo e Collato, termine em Tre-

maines.
10

1912 — E inaugurada a linha férrea de Labi-
tanga (Benguela).
11

1889 — E dada por concluida a ponte de cami-
nho de ferro de Abrantes.

12

1927 — E nomeada a Comissao liquidatéria dos
Caminhos de Ferro do Estado.

13

1902 — O governo da fndia Ingleza sanciona o
estudo de um caminho de ferro de Gajroula a
Chandjur, que entregou & Companhia Oudh and
Rohilkhand Railway.

14

1902 — O <«Conselho de Estado» sanciona a lei
votada pelas «coOrtes» que autoriza a construc¢ao e
a explora¢ao do caminho de ferro de Mirandela a
Bragan¢ca e da Régua a fronteira, por Vila Real.

16

1894 — Abre a exploracao a estagado proviséria
Cabrela, entre as de Vendas Novas e Montemdr.

16

1888 — Em Franca experimenta-se pela primeira
vez 0 «sinal de alarme» nas carruagens dos com-
bdéios.

17

1897 — Para a construgao de uma linha férrea
directa que ligue Berne a Neuchatel por Bumplitz
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e Rosshaesern, organiza-se em Berne uma sociedade
com o capital de 5.450.000 francos.

18

1905 — O engenheiro Anténio de Almeida Vas-
concelos Corréa é nomeado adido & Direcgao Geral
dos Caminhos de Ferro Portugueses.

19

1902 — Comeca a efectuar-se em via dupla a cir-
culagdo de combdios entre as estagoes da Granja

e (Gaia.
20

1875 — E inaugurada a linha do Caminho de
ferro do Porto e Braga.

21

1902 — A Companhia dos Caminhos de Ferro de
S. Paulo e Rio Grande abre & explora¢ao o trogo
ferrovidrio de Ponta Grossa até o Itararé.

22

1902 — O Governo Grego emite um empréstimo
de 880.000 libras para a constru¢ao de um cami-
nho de ferro na extensdo de 348 quilémetros do
Pireu a Demirly.

23

1900 — A Companhia Real dos Caminhos de
Ferro anuncia combdéios especiais para Madrid afim
dos passageiros assistirem em 1 de Junho & grande
corrida de touros de Beneficéncia, aos pregos de
158000, 11$000 e 8$000 réis respectivamente em 1.%,
2.* e 3.* clasges de ida e volta Lisboa-Madrid.

24

1886 — K inaugurada a linha de caminho de
ferro entre Vilar Formosa e Medina del Campo.

26

1902 — As Companhias franocesas de caminhos

¥o4
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de ferro resolveram unificar as cores dos bilhetes,
destinando o amarelo, verde e pardo respectiva-
mente para a 1.*, 2.* e 3.* classes.

26

1902 — A Companhia dos Caminhos de Ferro
de Madrid a Zaragoza e Alicante, e a dos Cami-
nhos de Ferro do Norte mandam proceder a estu-
dos para ser construida uma esta¢io monumental
em Barcelona.

27

1900 — Comecam os trabalhos na linha de Tiflis
a Vladicaucaso.

28

1828 — Nasce em Lisboa Miguel Queriol que,
em 1851, comecga a prestar servigo na Companhia
Central Peninsular de Caminhos de Ferro de Por-
tugal, finando-se em 1 de Julho de 1916, depois de
ter sido reformado pela C. P. em 1890, como Chefe

do Servi¢go de Tréifego.
29

1904 — £ aberta & exploragao a linha férrea de
Jatiba a Alcoy da Companhia do Norte, que com-
preende as estagoes de Jatiba, Genovés, Beninga-
nim, Pueblo de Rugat, Montaberner, Albaida, On-
teniente, Agres, Cocentaina e Alcoy, no total de
64 quilémetros. -

al”

30

1855 — Nasce em Viana do Alentejo o Conse-
lheiro José Fernando de Sousa, que, em 1900, é
engenheiro Civil das Obras Ptblicas e tenente coro-.
nel de engenharia em 1897. Morreu em 1942.

31

1908 — Para facilitar as rela¢oes entre a Russia
e a Finlindia resolve-se construir um caminho de
ferro de Stackolmo a Kapelskar. |
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VIAGEM AO ALGARVE

CORRIGINDO...

P o r

R Y M E

&€ ALLO

[ ncontram-se no jornal O Século de 25
— de Abril p. p., afirmacdes proferidas
numa conferénecia por seu ilustre
Sub-Director, que ndo correspondendo ao
que de facto se passa, relativamente ao
transporte em caminho de ferro, é dever
corrigi-las nas colunas desta Gazeta.

Segundo aquele relato, foi dito pelo dis-
tinto conferente que, na melhor das hipo-
teses, a ligacdo mais rdapida que o caminho
de ferro oferece, obriga a gastar 8 longas
horas para ir de Lisboa a Portiméo.

Certo é, porém, que o trajecto em com-
b6io na melhor das realidades, gasta ape-
nas 6 horas e 3 minutos, e, que desde Lis-
boa, tendo de juntar-se 356 minutos de tra-
vessia do Tejo e 10 minutos para transbordo
em Barreiro, tudo somado sido 6 horas e
48 minutos.

Mais informa O Século ter seu ilustre
Sub-Director dito que a viagem de Lisboa
a Portimdo ndo pode considerar-se bri-
lhante para um <rdpido», porque gastando
este tanto tempo para fazer wm percurso
que nao deve atingir 300 quilometros, sua

e

velocidade média é de 35 quilometros por.

hora. Ora de Lisboa a Portimio, ndo sio
percorridos pelo comboio da melhor das
hipoteses, apenas 300 quilémetros, nem se
dispdoe de combéio com categoria de «ré-
pido>. O comb6io mais rdpido da linha do
Sul, saindo de Barreiro, passaem Tunes com

destino a V. R. de St.* Anténio, e, estd
denominado pela C. P. «combdio directo»,
embora a sua velocidade seja idéntica a do
rapido Lisboa-Porto. Tal combéio faz o
percurso de 301 quilémetros entre Barreiro
e Tunes, em 4 horas e 50 minutos, o que
representa uma velocidade comercial de
60,6 quilometros a hora, contando com 28
minutos dispendidos em 12 paragens. Para
se obter esta velocidade!comerecial, tem
esse combodio directo, a que o publico
chama «rapido», de fazer velocidades-horé-
rias de 80 a 90 quilémetros por hora.

Como obteve o ilustre conferente a
velocidade média de 35 quilémetros por
hora, ndo sabemos né6s; sabemos, porém,
que menos rasoavel do que chamar «ri-
pido» ao referido «combdio directos é a
sua conclusiio que reputamos infeliz, feita
nos seguintes termos:

Chamar «rdapido» a formacéo
que desce o Alentejo e se interna
na provineia Sul do Pais; é uma
auténtica ironia. Aquilo mais
lembra uma tartaruga em pésso
repousado e hesitante.»

Esta conclusido é graciosa, sem dtivida;
mas, também sem didvida, injusta, tendo a
exposi¢iio feita de corrigir-se como indi-
camos, para que corresponda & verdade.
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Problemas [erroviérios

Caminho de Ferro de Serpins a Arganil

Efectuou-se, ha dias, na Casa da Comarca de
Arganil, sob a presidéncia do Dr. Paulo Menano,
presidente da Casa das Beiras, uma reuiao dos de-
legados das agremiag¢oes regionalistas da regiao
interessada, com o fim de se estudar e resolver a
conclusao imediata do terceiro troco do caminho
de ferro de Serpins a.Arganil.

A essa reunido assistiram os srs. drs. Campos
Melo, Vasconcelhos Carvalho, Miranda Baptista,
Marques dos Santos, o juiz dr. Francisco Taborda,
dr. Alfredo Guisado e sr. José Joaquim Ferreira.

Brevemente haveri nova reuniao dos interes-

sados no assunto.

Aspiracdes do Distrito de Beja

Na sessdo de 17 de Abril da Assembleia Na-
cional, o sr. engenheiro Mira Galvao ocupou-se
Jlargamente de vidrios problemas ferrovidrios no
distrito de Beja. Salientou, em primeiro lugar, a
necessidade da construgio do troco Beja-Ermidas,
reforgando as suas consideragdes nas declarac¢oes
que, recentemente, fez o sr. Ministro das Comuni-
cagOes. Esse melhoramento, disse, estd estudado ha
cérca de vinte anos e destina-se a ligar o ramal
Ermidas-Sines com Beja, constituindo assim a linha
férrea de Leste-Oeste no distrito de Beja, com li-
gacdo de Beja-Moura, por Marvao, Reguengos com
o ramal, j4 h4 anos em exploragao, de Evora a
Reguengos, que tanto contribuiu para valorizar os
vinhos e outros produtos desta regiao.

O troco entre Beja e Ermidas, para completar
a linha do Baixo Alentejo-Moura-Sines, é de uma
grande importdncia para a regido— continuou o
orador —nao s6 para o transporte de passageiros
de todo o distrito de Beja para a praia de Sines,
trajecto de cerca de 100 quilémetros que é feito
agora em 10 horas durante uma noite e parte de
um dia (em caminho de ferro, bem entendido, com
demora de 4 e 5 horas nalgumas estacoes e duas
mudancas de combéio), como para o transporte de
produtos agricolas e industriais de que toda a re-
giao é rica. Esta linha, principalmente de Ferreira
a Sines, atravessa uma zona de opulentos monta-
dos de sobro e azinho, onde, por falta de vias ace-
leradas e, portanto, por serem dificeis e caros os
transportes, se quéimam ainda, todos os anos, so-
bre o terreno, sem qualquer -utilidade, grandes
quantidades de lenhas e matos, combustiveis que
tanto escasseiam ja nas outras zonas por onde de-
veria passar o trogo da linha em questao.

Noutra passagem do seu discurso, o sr. enge-
nheiro Mira Galvao, afirmou:

<O que se pretende agora é que os estudos do

396
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trogo Beja-Ermidas, por Beringal-Ferreira, como o
da estagido de Salsa-Serpa-Quintos, incluindo uma
nova ponte sobre o Guadiana, sejam revistos e
actualizados, e se iniciem os trabalhos de terrapla-
nagem e construidas as pontes. O tro¢o de Serpa
ja tem prontas as terraplanagens de sete quiléme-
tros entre a estagio de Salsa (Serpa-Brinches) e
Serpa, e respectivas obras de arte, que, feitas hé
muitos anos, se estdo a deteriorar por nao serem
utilizadas.

Ao terminar, o sr. engenheiro Mira Galvao for-
mulou o voto de que o sr. Ministro das Comunica-
¢O0es tome em devida conta as consideracgoes ex-

postas.

Eng.’ Francisco dos Santos Pinto Teixeira

Encontra-se de luto o nosso prezado amigo e
ilustre engenheiro, sr. Francisco dos Santos Pinto
Teixeira, Director dos Caminhos de Ferro e Portos
de Lourengo Marques, por falecimento, em 2 de
Marco, na Cidade do Cabo, de sua extremosa mae,
sr.* D. Adelaide dos Santos Pinto Teixeira.

Ao nosso querido amigo apresentamos 0s nossos
mais sentidos pésames, acompanhando-o muito sin-
ceramente no seu profundo desgosto.

T——

B que todes devem saber

Nota oficiosa sobre a abundéncia de gado
no norte do pais

A Junta Nacional de Produtos Pecudrios enviou a im-
prensa a seguinte nota:

«Prevendo-se no norte do pais uma transitéria oferta de
gado bovino para talho, em maior escala do que é habitual,
a Junta Nacional de Produtos Pecudrios, com o fim de evi-
tar possiveis manejos de especulagfio e consequente abaixa-
mento de pregos, assegura i lavoura a colocacio de todo o
gado aos precgos da tabela em vigor.

Desta forma, devem os interessados, através dos Gré-
mios da Lavoura, ou directamente, inserever nas Comissdes
de Abastecimento de Carne ou subdelegac¢des concelhias da
Junta do gado, de que desejam desfazer-se.

Nestes departamentos ser-lhes-#o prestados todos os seus
esclarecimentos e concedidas as maiores facilidades.

Apenas se trata, evidentemente, de um excesso de pro-
dugdio regional, que a Junta distribuird, como é obvio, por
outros centros de consumo. |

Infelizmente o efectivo bovino nacional continua a ser
insuficiente para ocorrer as exigéncias do normal abasteci-
mento de carne»,
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0 tunel do Simplon

tinel do Simplon, que detém, com os seus 19825 metros
O de extensdo o <record» mundial de comprimento das

linhas férreas subterrineas atra/essa sob os Alpes
do Valais as duras rochas cristalinas, um pouco ao nordeste
da garganta deste nome, entre 0 Monte Leda, a 3:561 metros
de alt tude e os 4:00] metros de Fletschorn,

O tinel do Simplon estd sensivelmente const uido em
duas partes iguais pela cuta maxima da sua base, que é de 705
met 08, e encontra-se a 9:600 metros da entrada cotada de
Brigue, préximo do ponto onde existe a fronteira f{talo-
~helvética.

No primeiro tinel, que foi ceva!o do periodo que med ia
entre os anos de 1898 a 1905 e 86 comportava uma via, féra
prevista a altitude de 705 metros um patamar para o cruza-
zamento de combdios e assim serviu até ao ano de 921, data
em que ficou alargada a ¢galeria e assente uma s: gun (a via, pro-
vindo a transformacgdo da daleria ja eberta e destinada a aera-

¢80 do servigo subterrdneo primitivo.
A construcdo do segundo tinel tinha sido iniciada em

1913-1914, mas os acontecimentos dessa guerra derastrosa
como todas, retardaram o prosseguimento dessas i nportantes
obras.

O contrato relativo a perfuracdo do primeciro tinel tinha
gido assinado entre o Governo italiano e o Conselho Federal
Suico em 25 de Novembro de 1895.

Os trabalhos foram paralizados durante longos m- ses em
virtude da ¢rupgéo de dguas quentes nos canteiros. O resfria-
mento do ar f.i muito longo e penoso de obter.

A via do Simplon ficou tornada uma grande via internacio-
nal para o trafico da Inglaterra, da Bélgica e da Franca do
Norte e do QOeste, da Alemenha do Sul e da Suica, destina-

das a Mildo, Génova e outros pantos da Italia.

0s gigantes do «rail»

barcada em Dunquerque, com destino & Costa do Mar-

fim pouco antes do finicio da actual guerra. Tinha de
comprimento 30 metros e o seu péso era de 160 toneladas,
com o combustivel compreendido. Podia rolar sem paragem,
num trajecto de 1:000 quilémetros.

As circunstdncias especiais resultantes da actual confla-
gracdo obstaram ao sequente envio de mais 10 locomotivas do
mesmo tipo, que estavam em laboracdo, o qual ocupava no
referido trabalho aproximadamente 2:000 operdrios.,

I IMA das mais pos:antes locomotivas do mundo foi em-

Sub-estagdes moveis dos Caminhos de Ferro Italianos

de traccdo eléctrica de sub-estacbes ambulanies, des-

OS caminhos de ferro italianos dispdem nos seus servi¢cos
tinadas a substituir qualquer uma estagdo fixa que es-

= o o B uriogi, det d’s

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

teja impossibilitada de produzir energia, quer por interru ¢éo
brusca, motivada por avarias, ou ainda pela necessida.!e de
paralizacdo por outra qualquer causa.

As referidas sub-este¢cdes compdem-se ¢um transforma-
dor trifdsico, de refrigeracdo automética e de dois inter-
ruptores igualmente autométicos, montados sobre chassis de
vagdes especialmente construidos para o fim em vista. D sta
forma estas estacdes de socorro podem ser imediatamente re=
bocadas até ao local onde a sub-estacéo fixa estiver parali-
zada e fica logo pronta a poder dispensar os seus convenien-
tes préstimo-, a saber: reducdo da tensdo elevada uiilizada
para o transporte de energia ao valor previsto para o accio-
namento das locomotivas eléctricas,

Nas linhas onde a trac¢do € assegurada pela corrente de
3:000 vo6ltios esta sub-estagdo ambulante comporta também um
inversor de corrente, a vapor de merciirio.

Senio o prego de manutencéo de tais estacdes menor,
em mais de 50 °/o, do que o das esta¢des fixas, encara-se a hi-
potese de gener:lizar o scuemprégo na exploracdo normal das
linhas, dadas as vantagens bem manifestas da sua utilizacdo.

Caminhos de Ferro Africanos

primeira éfape do drande caminho de ferro transafri-
cano (projecto do Cabo ao Cairo), lado Sul, I'nha de
Buluwayo, fui levada a efeito em 1897 e a do lado

A

Norte, Khartun, Egito, no ano de 1900. De entdo para c4
grande§ teem sido os trabulhos para a conclusdo formiddvel
desta linha e dos quais a Gazeta ja tem dado noticias,
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Hd 50 anod

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 1 de Maio de 1898)

BRI T
Canies no Alemtejo

Pelo sr. dr. Pereira Lima foi apresentado ao parlamento
um projecto de lei determinando a abertura de concurso
para a concessdo de um canal de navegac¢do e irrigacdo do
Tejo ao Guadiana com um ramal para o Sado. Partira de
Salvaterra, subird pelo valle de Sorraia e dos seus affluen-
tes até Evora, indo pelas proximidedes de Reguengos ao
Guadiana e bifurcando-se proximo d’aquella cidade para
descer ao Sado, medindo a extensdio total approximada de
360 kilomatros.

E’ para extranhar que a imprensa e o parlamento aco-
~ lhessem com favor um projecto colossal desacompanhado
de justificagfio technica e economica, quando em toda a
parte se exigem minuciosos estudos prévios, mormente tra-
tando-se de obras difficeis e cuja execuc¢do pbéde affectar
numerosos interesses.

Assim, em Franca um simples tro¢co de caminho de
ferro, que se pretenda construir, constitue objecto de um
inquerito de utilidade publica, em que téem voz todos os
interessados.

Em Hespanha concede-se licen¢a para estudos de irriga-
¢do e s6 em face d'um projecto digno d’este nome se faz
ulteriormente a concessao.

Como é que se pretende que o governo portuguez va
abrir concurso internacional para a concessfio de uma obra
cuja utilidade economica e exequibilidade technica n#o fo-
ram demonstradas e que envolve um ataque sem preceden-
tes ao direito de propriedade ?

Em vista das diligencias empenhadas para fazer appro-
var o projecto de lei do sr. dr. Pereira Lima, julguei neces-
sario esclarecer a opinidio numa conferencia que vou resu-
mir, estudando-o sob o ponto de vista economico, technico
e juridico.

Os canaes de navegaciio téem uma importante funccio
economica a desempenhar, transportando mercadorias que
ndo podem c¢om elevados fretes, ¢ luctam vantajosamente
com os caminhos de ferro, obrigando-os a abaixar as suas
tarifas. Téem a seu favor a diminuta resistencia ao movi-
mento, a boa rela¢gdo entre o peso morto e o peso util. Em
compensac¢io a velocidade é diminuta (8 a 10 kilometros por
dia com a sirga por homens, 15 a 18 kilometros empregando
cavallos), o que importa um onus para o commercio, e estdo
sujeitos a interrup¢des de servigo, que ds vezes duram
mezes.

Deve-se notar que na Franca e Allemanha, por exemplo,
se n#do cobra portagem nos canaes, Dos 8:800 kilometros de
canaes eXistentes em Franca, apenas 800 kilometros estdio
sujeitos ao regimen da concess?o, avultando os 488 kilome-
tros dos canaes do Garonne e do Meio Dia, arrendados pela
companhia d’este nome para evitar a concorrencia 4s suas
linhas ferreas. O pre¢o médio dos fretes é de 3 cent. e mais
de um quarto da tonelagem é constituido pelo carvio de
pedra.

*Na Belgica os canaes pertencem ao Estado e cobra-se

n’elles uma portagem insignificante.

Em regra as linhas de navegacdio interior sdio cons-

".‘\

Revista quinzenal

truidas pelo Estado e isentas de portagem e s6 assim po-
dem luctar com as vias ferreas.

Os canaes dividem-se em duas especies: canaes lateraes,
destinados a ladear uma linha de agua importante e supprir
a deficiencia e irregularidade das suas condi¢cdes de nave-
gac¢do, e canaes transversaes, que ligam entre si rios nave-
gaveis, transpondo as cumeadas que os separam.

O canal proposto pertence ao segundo grupo e vae ligar
o Tejo com o Guadiana e o Sado, subindo 4 cota 280 na divi-
soria das aguas.

Qual seria a sua func¢fio economica e o seu trafego
provavel ? '

E’ sabido que os canaes transversaes, assaz dispendiosos,
86 se justificam quando haja correntes commereciaes impor-
tantes a servir, ou ja existentes ou provaveis, o que se nﬁo
daria com o do Alemtejo.

Esta provineia, essencialmente agrlcola, pouca varie-
dade offerece de producg¢fes e envia 0s seus generos para a
beira mar, onde recebe os objectos necessarios ao seu con-
sumo. Entre as diversas regides em que se divide quasi nio
ha relagbes commerciaes. Assim o demonstra a fei¢fo do
trafego da réde ferro-viaria do sul, em que é quasi nullo o
movimento de uns para outros ramaes.

O canal projectado seria pois, dparte os lancos infe-
riores em que ladeia o Sorraia e o Sado, um concorrente da
via ferrea, que acompanha desde as alturas de Vimieiro
até Alvito. :

O tro¢o d’Evora ao Guadiana derivaria para o canal o
trafego da regido que tem Reguengos por centro e que hoje
é servida pela esta¢éo d’Evora.

Seria pois uma obra inutil, tanto mais que essa concor-
rencia se tornaria impossivel, attento o grande percurso a
que as mercadorias seriam obrigadas para vir aoc mercado
de Lisboa,

Deve-se notar que a réde do sul com os seus numerosos
ramaes, servindo duas provincias, explorada ha 30 annos
tendo determinado uma notavel transformagio do Alemtejo,
ainda hoje tem apenas 48:000 toneladas de frequencia média,
em pequena velocidade, cifra obtida, como se sabe, pela di-
visdo da tonelagem rilometrica pela extensdio da réde.

Abstrahindo da sua concorrencia, arbitremos com pal-
pavel exaggero uma tonelagem média de 500:000 toneladas
ao canal. Devendo, segundo o projecto, ser a portagem regu-
lada pela  média da dos canaes francezes e regulando esta
por 5 a 6 réis, o producto bruto da portagem seria de
300$000 réis por kilometro. As despezas kilometricas de con-
servaciio dos canaes francezes attingem em média de 1:000 a
1:500 francos.

Vé-se pois que o capital ficaria sem retribuigdo.

Attribuida a cada barco a tonelagem média (como em
Franca) de 100 toneladas e nfio 400 como caleula o auctor do
projecto, a frequencia annual seria de 500 barcos, isto é,
menos que um barco por dia em cada sentido!

Convém notar que o Guadiana s6 é navegavel 100 kil6-
metros abaixo do desaguadouro do canal e que as propor-
cdes attribuidas 4 obra a tornariam dispendiosissima. Pro-
jectava-se dar-lhe 24 metros de largura e 3 de profundldade
quando os canaes francezes téem respectivamente 12 e 2

S6 as excavagdes representariam 60 a 80 metros cubicos
por metro corrente, isto é, 18 a 24 contos por kilometro, sem
falar no valor do terreno, nas obras de arte, no empedra-
mento de caminhos, nas pontes sobre‘o canal, e nas repre-
sas (écluses), cada uma das quaes custaria alguns contos
de réis, e nos trabalhos de capta¢iio e canalisa¢dio de aguas.
Onde ficam os 12 contos de réis de estimativa ?

«Mas a irrigagdo compensara a insignificancia do tra-
fego».

Ninguem contesta a importancia economica das irriga.
¢0es, a necessidade de as desenvolver no Alemtejo. Por isso
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mesmo se n3o deve ir inutilisar um capital enorme n’'um
canal, que, por ser de navegac¢fio, n#o serve para irrigacoes,

Um canal d’irrigacdio tem por ponto de partida o local
onde se podem captar as aguas e por ponto de chegada a
regifio a regar; é uma levada de corrente confinua, em que
a agua atinge certa velocidade para poder affluir com abun.
dancia aos logares em que é precisa; o seu perfil longitu-
dinal apresenta-nos pendentes quasi ininterruptas ; no perfil
transversal attende-se apenas 4 conducgéio das aguas e a um
pequenino caminho de ronda; os valles sfio atravessados em
siphdes; no tragado attende-se sobretudo & situacldio dos
terrenos a regar.

Os canaes de navegac¢fio, mormente os fransversaes, téem
por extremos centros commerciaes importantes ou as linhas
de navegacdio que ligam; nfio téem corrente sensivel, que
offereceria resistencias prejudiciaes; s#o tra¢gados em pata’
mares successivos, ligados entre si pelas represas; sao la-
deados por caminhos de sirga; o seu tragado é subordinado
ao ponto de passagem das cumeadas e & melhor direectriz
para o attingir; procura se n’elles reduzir quanto possivel o
consumo da agua.

Pode pois excepcionalmente um canal de navegac¢io re-
gar alguns terrenos, ou um canal de rega ser aproveitado
pela navegacdo; sdo precisag circunstancias que raras vezes
se ddio, a ndo ser com um canal lateral e uma das duas
funccdes tem de ser secundaria.

O canal projectado nio tem pois razio de ser sob o ponto
de vista economico. Comprehender-se-hia, quando muito, o
alvitre de facilitar a navegacdo, até onde fosse possivel, nos
valles do Sorraia e do Sado, melhorando estes rios ou esta-
belecendo capaes lateraes. Deve-se em todo o easo notar que
n’uma regido como o Alemtejo os caminhos de ferro séio pre.
feriveis como instrumentos de fomento. Possuem uma admi-
ravel elasticidade, adaptando-se ds circunstancias, pois véo
desde o modestissimo #ramway de via microscopica até as
grandes arterias internacionais. Trangportam pessoas e
mercadorias e offerecem a estas valiosas garantias de rapi-
dez e regularigade de transporte.

Importa, pois, completar a réde ferro-viaria do Alem
tejo, construindo a linha do valle do Sado, de Setubal a Gar.
vi3o, um ramal qué de Evora va a Reguengos e possa seguir
para Zafra, as liga¢des da réde do sul com a linha de leste,
d’Evora a Ponte do Sor e de Vendas Novas a Sant’Anna, 0s
prolongamentos do Algarve. Sdio linhas de facil construceo
e que determinardio um augmento notavel de receitas. Isto,
e ndo obras sem razdo de ser, se deve emprehender, tanto
mais que é facil demonstrar a inexequibilidade technica do

canal projectado,

Nio insistindo na inanidade da liga¢éio com o Guadiana,
que nio 'é nem se pode tornar navegavel acima de Mertola,
e na exaggerada secgdio de um canal destinado a ligar-se
com o Tejo, que na estiagem apresenta diminutissima al.
tura de agua, basta examinar o problema da alimentagéo do
canal, para demonstrar a impossibilidade de o fazer.

As perdas de agua n'um canal proveem, como se sabe,
da passagem dos barcos nas represas, de manobras erra-
das, e principalmente da evaporacio e da infiltragéo. :

Nos canaes francezes, com menores dimensdes, conta-se
com uma perda nos primeiros tempos de 1:000me por dia e
por kilometro s6 pela ac¢io d’estas duas causas, o que re-
presenta por anno 360:000me, Se attendermos a differenca de
dimensdes e 4s condi¢des climatericas da regido, em que a
evaporacfio annual-attinge a média de 2”484, quasi o dobro
do que é em Franga, o consumo minimo seria de 400:000 a
500:000me por kilometro. Os langos culminantes, que sio os
de mais difficil alimenta¢do, sommam proximamente 90

kilometros,
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A agua necessaria attingiria pois a cifra de 36 a 45 mi-
Ihdes de metros cubicos. Bt o AL

«Mas a permeabilidadé remedeia-ses. Assim é, 4 custa,
porém, de trabalhos que em Franca g6 se fazem em casos
excencionaes e que para maiores sec¢des custam 25: 000 a
60:000 francos por kilometro. Li se vae a peregrina vanta.
gem attribuida.ao canal «de alimentar com as suas infiltra-
¢Oes as aguas subterraneas, que poderdo apparecer a longas
distancias».

Para economisar a agua nas represas fala-se ém planos
inclinados e elevadores hydraulicos, que se empregam..,
onde é preciso, sobretudo, poupar tempo consumido
em transpér uma serie de represﬁs e onde ha navegacio
ectivissima. Ora convém lembrar que um ascensor, que
vence 15 a 20™ de desnivel, custa 1:200.000 francos, 0 que é
talvez luxo para um canal com a frequencia de 1 barco
por dia. ; ' |
Se attendermos 4 agua necessarla para regas, mais avul-
tam as impossibilidades.

Ha regas de duas especies: as fertilisantes ou de lima,
em que a agua em abundancia fornece o alimento 4s plantas,
e as refrigerantes, que demandam menor volume de agua e
exigem em compensa¢iio uma adubag¢dio complementar da
terra. As segundas sfio as mais geralmente usadas nas re-
gides meriodinaes.

Para as segundas varia o volume de agua com a cultura,
sendo o minimo dos minimos 1:000me¢ por hectare suficiente
para a rega de cereaes, de vinhas e olivaes. Sirva d’exemplo
a hurta de Alicante e certas regides da Argelia. Resolvemos
pois adoptar para base do ealculo a média, bem modesta,

de 2:000me,

No projecto nfio se indica a drea a irrigar, se bem que
se estabelece uma zona privilegiada de 20 kilometros de lar-

 gura, ou 2:000 hectares de superficie por kilometro. Se sup-

pozermos uma zona regada de 1 kilometro, medira esta 200
hectares por kilometro, o que exige em 90 kilometros 18 mi-
1hdes de wetros cubicos. Se atendermos 4 faixa expropriada
de perto de 2 kilometros, a superflcle por kilometro eleva-se
a 200 hectares e o consumo de agua atlnglu 36 milhdes nos
lancos culminantes.

Para navegag¢do e rega seria pois preclso dlspor de 50
a 80 milhdes de metros cubicos.

Onde se conta obtel-os ?

Nas serras de S. Jodo, de Monfurado e de Ossa.

A alimenta¢do dos canaes tem de ser feita com aguas
perennes, ou recorrendo a reservatorios ou albufeiras des
tinadas a armazenar as aguas da chuva.

Quem conhecer, ao de leve que seja, a hydrologia do’
Alemtejo, sabe que o solo, salvo na regifo tercidria, é quasi
todo impermeavel, offerecendo as aguas um regimen torren-
cial. 86 nas faixas calcareas d’Extremoz, Alvito e Moura se
se encontram nascentes abundantes. '

Nio se pode pois contar com aguas perennes onde os
ribeiros ndo téem corrente a maior parte do anno. :

Para construir albufeiras é preciso fechar uma bacia
de captac¢iio sufficientemente vasta para uma barragem que
pode attingir 40™ de altura.

Ora a serra de S. Jo#io (alids de 8. Vicente), proximo de
Vianna, tem a cota maxima de 372™ e apenas mede cérca de
180 hectares acima da curva de nivel de 300, N#o ha alli
uma gotta d’agua nem possibilidade de a captar.

A serra de Monfurado, a par de Montemor, tet a cota
maxima de 430m, A vertente meridional representa uma
faixa longa, tortuosa e estreita, na qual se nfio encontram
bacias de ahmentagﬁo que permittam a construc¢do de albu-
feiras.,

Seria absurdo estabelecer um sem numero de pequenas
albufeiras alimentando uma levada de algumas dezenas de
de kilometros e gastar portanto quantias enormes para

.


















