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Almero e verda

T A
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— STAMOS em pleno verdo. O verao em Portugal é o periodo do

ano preferido para excursdes a praias e lugares pitorescos,

- curas de repouso nas grandes altitudes, banhos de mar, mu-
dancas de ar, tratamento nas termas... Vale a pena, nesta época,
conhecer o nosso pais maravilhoso. '

A C. P., como fizera antes da guerra, orgamzou de novo, com
absoluto ex1to, excursdes as cidades mais caracteristicas do pais,
essas cidades que, pelos seus valores artisticos, como, por exemplo,
Evora, siio verdadeiros e preciosos museus abertos. Esta iniciativa,
pelos seus nobres objectivos, é altamente patriotica, pois vem facili-
tar, com a organizagio dos expressos populares, ao domingo, o ¢co-
nhecimento da nossa terra. Nio basta dizer e escrever: conheca a
sua terra, viaje na sua terra, € necessirio que se concedam as clas-
ses menos abastadas, por precos acessivels e :onvidativos, as facili-
dades e os meios de transporte, comodos e rapidos, para que come-
cem a ton:ar gosto pelas viagens e possam conhecer, como é do seu
desejo, a nossa terra. A C. P. ndo se limitou, pois, a aconselhar aos
portugueses a que viajassem, organizou também excursdes econdmi-
cas através do pais, com um éxito que ultrapassou todas as espec-
tativas. |

A Gazela dos Caminhos de Ferro tem procurado também, por

intermédio das suas reportagens, dar a conhecer aos seus leitores as
terras mais importantes do pais, quer sob o ponto de vista turistico
quer sob o ponto de vista economico. Julgamos assim prestar um
servico de informacao a quantos nos léem, pois além de apontarmos
e exaltarmos os encantos naturais de cada localidade, registamos
também as suas actividades agricolas, comerciais e industriais.

Pais de imensos, incalculdveis recursos, embora de sub-solo
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reconhecidamente pobre, o futuro que os nossos homens de acgao
em cada recanto do pais, estio a preparar, ndo nos causa apreensoes.
Portugal que, durante a guerra, foi, na Europa, a zona providencial
da paz, ainda hoje, nesta mesma convulsionada Furopa, é o pais
onde a alegria de viver é uma realidade consoladora. Pais de ordem,
é também o pais do pao. E porque a Natureza nos concedeu o mais belo
clima europeu, as mais belas paisagens, e o homem, por sua vez, as
soube valorizar com monumentos e obras de arte, Portugal, com as
suas estradas magnificas, com os seus excelentes servicos ferrovia-
rios que melhoram constantemente, e com os seus hotéis e pensoes, é
um belo pais de turismo, onde se pode viajar e encontrar todas aque-
las comodidades que o turista 14 fora exige e encontra.

Verédo. Por estes meses cdlidos de Julho, Agosto e Setembro,
toda a terra portuguesa é um cendrio de esplendente beleza. As nossas
praias, as nossas termas, as nossas estincias de férias sdo encantado-
ras. Nada, hoje, temos a invejar aos estrangeiros. Os estrangeiros,
sempre que chegam a Portugal ndo deixam de classificar a nossa
patria como o belo pais do sul.

Conhec¢a a sua terra! Viaje pela sua terra! Os portugueses, hoje
melhor do que nuneca, podem viajar e conhecer a sua terra, o nosso
maravilhoso pais do sul, onde, desde o Minho e Tréas-os-Montes ao
Algarve, a paisagem é um deslumbramento perene, sob um céu so-

berbamente azul e sob um sol como nao ha outro em todo o mundo!
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na Aprica Lustral

Pelo Coronel de

Engenharia

ALEXANDRE LOPES GALVAO

QUILATA-SE, do grau de prosperidade
de um pais pela extensdo da sua réde de
comunicacbes aceleradas. Por ela circula
o sangue da vida colectiva dos povos.

E a circulacdo é tanto mais intensa, quanto mais
extensa é a rede que a alimenta, Pais com comu-
nica¢des deficientes é pais de vida lenta, atrazada.
O progresso exige movimento, accio. F. exige boa
organizacdo dos servigos.

Ora a Unido Sul Africana é, sem ddvida al-
guma, o pais onde hoje os servigcos dos transpor-
tes colectivos estao melhor organizados. Nao ha,
que saibamos, pais algum na Europa ou na Amé-
rica que tenha um sistema de transportes tdo per-
feito como ela.

E porqué?

Primeiro porque os transportes dio um grande
rendimento. As receitas sdo formidaveis. Depois...
porque as emprega bem.

Todos o0s anos a administracio manda agentes
seus & Furopa e & América, afim de visitarem os
servigos de transportes dos paises mais adiantados,
para poder introduzir na sua réde os aperfeicoa-
mentos e melhoramentos de que esses agentes dao
- Conta.

O pais, como se sabe, é muito extenso. Con-
tando com o Sudoeste Africano, que a Unido ja

conta como sendo a sua quinta Provincia, a drea

total eleva-se a 1.124.000 quilémetros quadrados.

vez e meia maior do que a nossa colénia de
Mogambique e 125 vezes maior do que o Portugal
Continental! E_entretanto a sua populacﬁo branca
nao chega a 2.500.000 e a popula¢do doutras racas
ndo atinge 9 milhdes. Esta, constituida principal-
mente por pretos, pouco representa na vida da
de relag¢io da colectividade.

E para o comprovar basta dizer que as minas
de ouro e de diamantes ndo conseguem recrutar
nela os 350.000 indigenas de que necessitam para
a sua laboracdo. O Estado vé-se na necessidade
de ir recrutar na nossa colénia para cima de

100.000 indigenas para fazer face a deficiéncia do
recrutamento da méao de obra no seu préprio ter-
ritério. E, entretanto, a popula¢do nativa de Mo-
¢ambique anda por metade da da Uniao.

S&o os dois e meio milhdes de brancos que dao
ao pais uma vida de relagio tdo intensa que o
transformam numa grande nac¢do. F é grande no
tempo de paz como é grande nos campos de bata-
lha. Os seus feitos no norte de Africa ficaram
memoraveis.

A populacio branca concentra-ge nas cidades.
Johannesburg, a maior cidade da Africa do Sul,
tem cérca de 330.000 habitantes. F.- tem apenas 60
anos de vida, pois nasceu num descampado, onde
s6 havia desola¢do porque o préprio capim rareava.

Durban, East London, Port Flisabeth, Cape
Town sdo outros tantos centros populacionais
onde ha uma vida muito intensa, como a ha em
Pretéria, em Bloenfontein, em Pieter-Maritzburs.

Cape Town tem ja uma populacdo de 215.000
habitantes; Durban e Pretéria 125.000 cada uma,
e Port Elizabeth 65.000. Todos os outros centros
populacionais tém menor ndmero de individuos.

A produ¢io mineira da Unido traduziu-se no
ano de 1940 num valor total de 71 milhdes de li-
bras.

O ouro contribuiu com 60 milhges, valor atri-
buido a 14 milhdes de oncas extraidas.

Os diamantes contribuiram com 1.620.000 libras
apenas. Excedeu-0s o carvdo que apresentou um
valor de 5.326.000 libras, numa extraccio de 19
milhdes de toneladas.

O valor total da produg¢do industrial foi com-
putada no ano de 1942 em 290 milh&es de libras.

Um pais com uma actividade industrial e mi-
neira tdo grande, ndo pode deixar de ser um pais
rico. E é, em boa verdade, um pais privilegiado.
Ha ali de tudo: ouro, prata, cobre, ferro, platina,
diamantes, chumbo, estanho, manganés, osmiri-
dium, crémio, grafite mica, etc. Na lista dos miné-
rios que sao ja hoje objecto de explorag¢do intensa,
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g6 falta o urdnio. Mas ainda ndo desesperaram
de o encontrar. Nesse ponto, e 86 nele, a nossa
colénia de Mocambique é mais feliz porque sabe
ji que tem urdnio no seu subsolo.

N&o é porém nosso propdsito investigar das
riquezas minerais, agricolas ou industriais da
Unido.

Queremos sim dar breve noticia da réde de
transportes que serve tdo grandes 'actividades.
Dissemos nés que a populacdo branca se concen-
tra num pequeno ntimero deé cidades. E é assim;
mas espalhadas por todo o territério h&d muitas
centenas de milhar de boers que reclamam hoje
direitos de cidadania.

Todos eles querem ser servidos pela viacdo
acelerada, para a valorizacio das suas produgdes.
F. a Administracio Geral dos Transportes vai ao
seu encontro, levando até junto deles os progres-
sos da camionagem que os ligam a esta¢do de ca-
minhos de ferro mais préxima. Nesse propédsito
de bem servir todo o territério, a administracdo
de transportes ndo olha a despesas, nem tem em
mira lucros. O seu lema, que alids é preceito cons-
titucional, é bem servir.

. F, por isso que a camionagem encerra as suas
contas com «deficits» colossais. F, entretanto néo
cessa de a desenvolver em redes de malhas cada
vez mais apertadas, cada vez mais perfeitas.

Os meios de transporte

Ha para todo o territério e para todos os meios
de transporte colectivos uma dnica administra¢do
e um {nico administrador.

F.videntemente que esta rodeado de uma pléiade
de colaboradores. Mas a cabeca que dirige a grande
organizacdo dos transportes é apenas uma que tem
o nome de Administrador Geral-«General Ma-
nager».

Como aqui ja se tem dito, a organizacdo do
gistema é divisional, e a testa de cada divisdo esta
um «Manager» ou chefe de divisdo que adminis-
tra e explora, em harmonia com os regulamentos
gerais e que da contas da sua geréncia ao seu «Ge-
neral Manager» e 86 a ele.

FE.ste, por sua vez, dia conta dos seus actos ao
Ministro dos Transportes perante o qual responde
pela eficiéncia do sistema.

A administracdo tem a seu cargo:

a) a réde de caminhos de ferro que mede ja
para cima de 23.000 quilémetros; '

b) a réde de camionagem que cobre 32.000 qui-
l6metros;

¢) todos os portos do pais, entre os quais so-
bresaem, como portos de importincia mundial, o
Cabo da Boa Esperanca e Durban. Mas Fast
London e Port Elisabeth sio também portos de

importancia;

BIS
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d) a aviacdo civil que hoje sobrevoa todo o
pais;

e) Uma cabotagem que tem ja alguns navios
que navegam pela costa oriental e continental e
finalmente todos os farois da sua extensa costa.

Todos os transportes colectivos lhe estdo su-
bordinados.

FE.m Mocambique de ha muito se enveredou
por igual caminho. Ha a Direccio Geral dos
Transportes que superintende em todos eles, me-
nos nos de cabotagem que nem sequer por ela sdo
fiscalizados. Também n&o tem superintendéncia
nos farois, nem sequer no alumiamento dos por-
tos, nem no material de reboques, dragagem, etc.
A Colénia de Angola também ja copiou o figu-
rino de Mocambique, com bons resultados. E a
Colénia Inglesa da Rhodezia parece estar entrada
em idéntico caminho, pois ja nacionalizou os ca-
minhos de ferro.

No Congo Belga as condicdes actuais ndo sdo
propicias a medidas desta natureza.

Pessoal que serve a Organizacao
¢ Transportes Sul Africanos

Como ja se disse, os transportes colectivos es-
tdio entregues a um Administrador Geral. Esse
administrador tem sob as suas ordens imediatas
tantos administradores quantas as Divisdes em
que o sistema se acha dividido. Cada um deles
tem dentro das suas DivisGes superintendéncia
em todos os meios de transporte abrangidos pela
drea da Divisdo. :

E.m Marco de 1947 o pessoal de todos os servi-
¢cos somava 178.138 empregados. Destes, 94.111
eram europeus e 84.027 ndo europeus, compreen-
dendo principalmente pretos; mas havia também
muitos indianos e ainda de outras racas como ma-
laios, etc.

De 1946 para 1947 o aumento foi de 13.261 em-
pregados, principalmente assalariados. O aumento
em pessoal europeu foi de 2.579 individuos, neces-
sarios para fazer face ao incremento do trifego.
E dos novos indigenas admitidos ao servicos 5.284
foram empregados na construgdo de novas linhas,
porque o desenvolvimento industrial e mineiro
obriga a construir constantemente novos caminhos
de ferro. |

Presentemente, esta‘se constuindo na provin-
cia do Cabo um tdnel com 12 quilémetros de ex-
tensdo, através das montanhas do «Hex River»,
com o objectivo de melhorar as condicGes de ex-
plora¢gio da linha principal que vai do Cabo a
Johannesburg. O encurtamento do trajecto obriga
a construir mais trés tdneis, embora de pequena
extensao.

Também a Administracio prossegue activa-
mente no programa da electrifica¢do das linhas,
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sobretudo nos caminhos de ferro principais da_
provincia do Natal. :

F.m 1947 estavam electrificados 940 quilémetros
de linhas férreas. F, a administracdo esta autori-
zada a electrificar mais 500 quilémetros.

A linha férrea de Durban a fronteira do Trans-
waal estd quase toda electrificada. A economia
que a Administracio tem realizado com esta elec-
trificacdo é formidavel. A travessia dos montes

Drakenbergs com locomotivas a vapor era difici-

lima pelas fortes rampas da linha e curvas aper-
tadissimas. Nalguns pontos ha até reversdes que
a Administracio procura eliminar. '

Voltando ao pessoal que serve a administracdo
é de notar que prestou excelentes servicos durante
a guerra que findou. F.sse pessoal estd organizado
em brigadas que ao primeiro sinal mobilizam, re-
duzindo ao minimo o pessoal que fica na explo-
racdo, sobrecarregado como é de imaginar com um
formidéavel acréscimo de servigo. Em todo o caso,
a exploracdo das linhas e da camionagem fez-se
durante toda a guerra com grande eficiéncia. As
dificuldades que houve, e muitas foram, eram mais
devidas A falta de material do que as deficiéncias
de pessoal.

Material em servico na exploracao do
caminho de ferro e da camionagem

Fm Marco de 1947 tinha a administra¢io em
servico 2.350 locomotivas a vapor e 188 locomoti-
vas eléctricas.

O ndmero de carruagens para passageiros ele-
vava-se a 4,996 veiculos e 0 ndmero de vagons era
de 64.755, com uma capacidade de transporte que
se elevava a cerca de 1.500.000 toneladas.

Quandv a Unido se fundou em 1910 o mate-
rial de transporte de mercadorias era apenas de
22.017 vagons com a capacidade de transporte de
330.000 toneladas. ;

Por estes ndmeros facilmente se avalia do for-
midével incremento que os caminhos de ferro da
Unido tiveram durante os 38 anos decorridos.

A camionagem por seu lado dispunha em 1947
de 2285 veiculos dos quais 229 se destinam ao
transporte de passageiros e os restantes ao trans-
porte de mercadorias. F, de notar que este mate-
rial ndo chega j4 para as exigéncias do trafego.

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Por isso a Administracio encomendou mais 500
veiculos de diferentes categorias, que espera rece-
ber em breve. A Administracio tem j& oficinas
especialmente destinadas & camionagem, sendo as
principais em Langlaagte, onde se fabricam ja
«carroceries» para as camionetes e para os auto-
bus que vao sendo adquiridos.

O trafego transportado durante
0 ano econdomico de 1946-1947

O ndmero de passageiros transportados nos
caminhos de ferro elevou-se a 241 milhdes! e as
mercadorias totalizaram 49 milhdes de toneladas.

A camionagem por seu lado, transportou 13

~milhdes de passageiros, 2 milhdes de toneladas de

mercadorias e 11 milhdes de litros de leite!

Fontre as mercadorias transportadas pela ca-
mionagem sobresairam os cereais com 375 tonela-
das e os estrumes com 330.000.

Os caminhos de ferro arrecadaram a enorme
receita de 61 milhGes de libras, e tiveram uma des-

de 46 milho d ibli
pesa de milhdes, tendo pago ao tesouro pdblico

- 0 juro do capital de 200 milhdes de libras, valor

atribuido aos caminhos de ferro e suas dependén-
cias. :

A camionédgem realizou uma receita de 2 mi-
lhGes de libras, tendo uma despesa de 2.647.000
libras, donde resultou um prejuizo de 582 mil li-
bras. No ano anterior o prejuizo fora de 410 mil
libras.

A aviacdo civil comecou a ter também grande
importancia na vida de relacdo da Unido. O na-
mero de passageiros tranSportados elevou-se em
1947 a 79.176 e as receitas totais arrecadadas de-
ram 1.790.000 libras. A despesa foi de 1.499.000,
dando um saldo positivo de 291.000 libras, que foi
cobrir em parte o prejuizo que a Administracdo
teve com o servico de camionagem.

¥ % %

Com o0s nimeros que ai ficam quisemos dar
uma ideia da importdncia dos transportes na
Unido Sul Africana, pais de um larguissimo fu-
turo e que atravessa, neste momento, uma fase de
formidavel expansdo econémica.
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A Réde Ferroviaria

de PORTUGAL

Pelo Capitdao de Engenharia

Fo o X MO

« ALLO

prestados pelos nossos caminhos de ferro,

na grave crise de transportes causada pela

iltima conflagragdo mundial, e, talvez por

isgo, voltam em vérias regioes, os organismos inte-
ressados a agitar o problema dos caminhos de
ferro pedindo o que mais interessa a cada regiao.
Assim, o distrito de Portalegre pretende que se
dé conclusao a ligagao ferrovidria Estremoz Por-
talegre-Castelo de Vide-Beira Baixa, de construgao
iniciada em 1913, e presentemente em exploragao
apenas até Cabego de Vide (50 quilémetros de li-
nha), estando os trabalhos de infrastrutura exe-
cutados até a estagao denominada Portalegre, mas,
distante 12 quilémetros da cidade deste nome; o
distrito de Santarém reclama a transversal de
Setil a Peniche, passando por Rio Maior e Caldas
da Rainha, por vontade duns ou Obidos por exi-
géncia doutros; a cidade de Beja deseja a trans-
versal de Beja a Ermidas, estabelcendo linha di-
recta de Moura a Sines; a fértil regido de Abrantes,
ambiciona sua ligagdo com o Sul, pelo prolonga-
mento da linha Evora-Méra até a linha de Leste;
Coimbra e Arganil deligenceiam obter o prolonga-
mento do caminho de ferro Coimbra Serpins por
Arganil até a linha da Beira Alta; etc. Variantes
de linha, corrigindo tragados prin itivos que, pre-
gentemente, servem mal regides importantes, tam-
bém siao pedidas, estando nestas condigoes as vilas
de Loulé e Serpa, as quais justamente ambicionam
as estacoes ferrovidrias situadas nas préprias vilas.
Observemos, porém, o que em conjunto mais
pode interessar ao complemento da nossa réde de
caminhos de ferro, explorada na hora presente
apenas por duas empresas (a Sociedade Estoril
possuindo 26 quilémetros de via dupla e a Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, tendo a
seu cargo 2.776 quilometros de via larga, dos quais
861 sao de dupla via e 748 quilémetros de vias

estreitas).

_I_ODO o pais observou os relevantes servigos

380

Como é sabido, e julgamos sempre oportuno
afirmar, ndo podem obter-se bons resultados de
explora¢do, sem que a réde ferrovidria reuna um
minimo de condicoes téemicas, ndo bastando uma
reconhecida competéncia para que a explorag¢do
resulte eficiente. De facto, havendo que ter em
conta as capacidades de produgdo e as neeessida-
des de consumo das diferentes regides, é necessé~
rio fecilitar o seguimento do material circulante
vazio para as regioes que expedem mais do que
recebem, como sucede ao Alentejc, devido a sua
grande capacidade de produgao e a fraca densi-
dade demogrifica que possue; nesla regiao 6 sem-
pre insuficiente para as suas expedi¢des o pouco
material circulante que recebe carregado, porque
sao de pouca monta cs produtos que precisa im-

portar.
Examinando a nossa réde ferrovidria, obser-

vam-ge facilmente os inconvenient: s seguintes:

1. —extensas linhas de saco ou ramais sem
saida, na réde de via larga, impedindo a continui-
dade de exploragdo, que desta forma é dificultada
e encarecida. '

9.°— isolamento de vias estreitas, reduzindo a
utilizacdo do material circulante e da Tracgdo, e
multiplicando dispendiosamente os transbordos.

Para bons resultados de exploragiao, é eviden-
temente necessirio eliminar tais inconvenientes, e,
portanto, sdo providénciais neste sentido, o que
primeiro importa considerar no complemento da
réde ferrovidria do nosso Pais.

Quanto a linhas de via larga, sem saida, temos
inseridas na linha do Norte, o ramal de Tomar,
com 15 quilémetros desde Lamarosa, e a linbha da
Lousa com 35 quilémetros de Coimbra a Serpins;
na linha do Oeste, hi o ramal de Sintra com 10
quilémetros desde Cacém. Na réde do Sul e Sueste,
considerando terminus admissiveis as estagoes de
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de Lagos, Vila Real de Santo Anténio, Sines e Vila,
Vigosa, encontram-se naquelas condi¢des 0s ramais
de Seixal (3 quilémetros), Montijo (11 quilémetros),
Montemér (13 quilémetros), Reguengos (40 quild-
metros, Méra (60 quilémetros), Aljustrel (8 quilo-
métros) e a linha de Beja a Mours (60 quilémetros)
A linha de Cascais, durante muito tempo denomi-
nads <Ramal de Casca s», pode de facto, também
considerar se um ramal, inserido em Alcéntara.

De via estreita, encontram-se no Norte, sem in-
ter-comunicacao, os ramais de Livragao a Celorico
de Basto (36 quilémetros), de Régua a Chaves (98
quilémetros), de Tua a Braganca (135 quilometros)
e do Pocinho a Miranda do Douro (108 quiléme-
tros), comunicando qualquer delas apenas com a
via larga do Deouro.

Procurando a eliminagao dos saeos pelo prolon-
gamento dos ramais, tem de observar-gse no estudo
do complemento da réde ferroviéria:

A.—na via larga a importincia das comuni
cacoes das linhas do Norte e Leste, Beira Baixa,
Beira Alta e Oeste com o Sul e Sueste e com as
linhas que servem o porto de Lisboa.

B. —nas vias estreitas, a importancia de fazer
comunicar entre si todas as linhas formando uma
réde proépria.

Na via larga, temos presentemente as linhas do
centro do pais, ligadas a réde do Sul e Sueste,
apenas pelas estagoes de Setil e Vendas Noves
distantes 70 quilémetros uma da outrs, sendo féeil
de vér que qualquer interrupgao neste trogo de
via deixa isolada a importante réde expedidora
do Sul e Sueste; solucao para tio grande inconve-
niente, parece-nos melhor nao haver do que a ja
projectada hd muitos anos e actualmente posta de
parte: o proclongamento da linha de Mora até a
mais préxima estacdo da linha de Leste, isto 6,
até Ponte de Sor. Este prolongamento, a0 mesmo
tempo que eliminaria um dos mais extensos ramais
da réde do Sul e Sueste, viria facilitar e assegurar
com a linha de Setil-Vendas Novas as suas comu-
nicacoes com a réde do centro (linhas de Leste,
Beira Alta, Beira Baixa e Norte). Deveria por isso
em nosso entender ser a primeira eliminagao de
ramal a levar a efeito.

Imediatamente, e também de grande importan-
cia, 6 a comunica¢io de toda a réde de via larga

com o porto de Lishoa, agora s6 possivel com a
parte situada a juzante do Terreiro do Pago, pela

linha que liga Campolide com Alcintara. Como ha
pouco tempo se observou, qualquer interrup¢ao,
neste trogo de linha, deixa a parte mais importante
do porto de Lisboa isolada da réde ferrovidria.
Parece-nos que tal facto aconselha, sem hesitagdes,
a iliminagao dos ramais de Sintra e Cascais, pelo
prolongamento de ambos, até encontro onde mais
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conveniente se verifique, tanto técnica como
econdmicamente. Cremos que, sob o ponto de vista
turistico, seria mesmo interessantissima esta liga-
¢do de linhas conjugada com a projectada electri-
ficagao da linha de Sintra.

Segue se em importiancia, o prolongamento da
linha da Louza, que forma um saco de 37 quil6-
metros, desde sua insercdo na linha do Norte (em
Coimbra-B) até Serpins. Este prolongamento te-
mos ultimamente verificado pretendido com liga-
¢ao a linha da Beira Alta; julgamos porém que,
tecnicamente, mais conviria a explora¢ao da réde
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e complementos necessarios «wi=v~re

excluidas as vartantes .

a sua ligagdo a linha da Beira Baixa, em Covilha,
podendo contudo, na passagem por Arganil, esta-
belecer-se comunicacio com a Beira Alta, se as
condigdes econdémicas da regiao assim aconselha-
rem,

O ramal de Tomar, com 15 quilémetros de ex-
tensdo, também nos parece com solu¢io de muito
interesse regional, a qual seria seu prolonga-
mento por Ferreira do Zézere e Serta ou Proenga-
-a-Nova, até Castelo Branco.

Resta-nos na via larga considerar os ramais da
réde do Sul e Sueste, excluindo a linha de Mora,
a qual ji nos referimos. Nesta réde apresenta-se
de maior importincia, depois desta linha, a supres-
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sao dos sacos que formam as linhas de Reguengos
(40 quilémetros) e de Moura (60 quilémetros), li-
gando-as com passagem em Mourao, o que cremos
ja foi projectado.

O ramal de Montemér (12 quilémetrns), pro-
longado até Ivora, poderia constituir uma vanta-
josa variante das linhas do Sul e Evora, substi-
tuindo os troces entre Torre da Gadanha e Alca-
eovas e entre Casa Branca e Evora, com transfe-
réncia para esta estacao do entroncsmento de Casa
Branca. Também a supressio do curto ramal de
Aljustrel (8 quilémetros), erémos que deveria fa-
zer-se com uma variante da linha do Sul.

O ramal do Seixal (3 quilémetros), sabido que
é uma fracgao da projectada linha de Cacilhas, e
que 86 a construgao desta linha pode justificar a
despesa de conserva¢io que ocasiona a graade
ponte sobre o Coina e o transtorno que esta ponte
causa a navegacdo, resta-nos indicar na réde de
via larga, o ramal do Montijo, de prolongamento
jA prometido até Alcochete, mas, conveniente até
Coruche, servindo uma importante regiao do Riba-
tsjo, obtendo-se assim a sua eliminacao.

Nas vias estreitas, importando, como dissémos,
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estabelecer comunicagdo entre todas as linhas para
se formar uma réde prépria, parece-nos tiao impor-
tante problema merecedor da solugdo que seria o

prolongamento da linha que tem seu terminus em
Fafe, por Celorico de Basto, ligando as linhas do
Corgo, do Tua, e do Sabor, como melhor aconse-
lhasse um criterioso estudo, observando condigoes
téenicas, econOmicas e estratégicas. Simultanea-
mente, o assentamento da linha da Régua a La-
mego, para.a qual desde hd anos ja se encontra
construida uma importante ponte de cantaria so-
bre o rio Douro, e o seu prolongamento até Viseu,
completariam a réde das linhas estreitas do nosso
pais.

Completada a réde de via larga e formada a
réde de vias estreitas, como acabamos de indicar,
o sistema ferrovidrio do pais, resultaria em condi-
coes de assegurar a eficiéncia da sua explorac¢ao,
e, obtido tal resultado, a occasido serda entdao opor-
tuna para o estudo de outras linhas férreas, sem
esquecer os servigos que devem competir a camio-
nazem, numa tndispensdvel coordenag¢do dos trans-
portes terrestres.
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roblemas
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Nacionais

Transportes Maritimos e

em Caminhos de Ferro

Poz.JOSE ) I 4

COELHO

DOS~ RETS

questio dos transportes, quer maritimos,

quer terrestres, foram considerados, por

todos que se dedicam aos problemas eco

némicos e até mesmo pelos que pouco se
interessam por eles, de capital importincia e abso-
lutamente indispensédveis para o desenvolvimento
da riqueza piblica e particular — e por isso, tanto
08 transportes maritimos como os terrestres, de-
vem merecer da parte dos govérnos a mesma de
fesa e tratamento, para que possam, eficientemente,
desempenhar a sua alta missao.

Estio, nestes casos, em perfeita igualdade de
circunstincias, os transportes maritimos e em ca-
minho de ferro. Os transportes maritimos por fa-
zerem, principalmente, as comunicagdes pelos
Oceanos entre a Metrépole e as nossas vastas pos-
sessoes Ultramarinas —e os caminhos de ferro,
pelos servigos que prestam internamente & Nagao,
ligando-a por terra de Norte a Sul e Leste a Oeste
e fazendo, em todas estas direcg¢oes, 0s transpor-
tes de mercadorias, gado e passageiros, e desde o
seu inicio, por imposi¢ao dos governos, a pregos,
que sempre foram julgados insuficientes para se
poder fazer face as suas despesas de exploragao,
encargos financeiros, renovagao de material fixo e

e circulante, melhoramento das suas estagoes, re-

muneracdo do capital accionista e ao necessirio
desenvolvimento da extensdo das suas linhas.

As Companhias de Navegagao, porém, a partir
de 1932, o tratamento adoptado tem sido outro
muito diferente —e é devido a esse tratamento
que todas as nossas empresas de Navegac¢do se
encontram hoje numa situagao financeira brilhan-
tissima, como nunca supuseram vir a ter.

De facto, uma Nagao que nao possua meios de
transporte, maritimos e em caminho de ferro, em
condicoes de bem servir o Pais, pode dizer-se que
é uma Nacao atrazada. :

Portugal, no que diz respeito a transportes
maritimos, apesar de ser 3.* ou 4." Poténcia Colo-
nial, nunca esteve em condigdes de poder manter

~ boas comunicagdes entre a Metrépole e as nossas

Colénias e de alargar a sua ac¢io em carreiras
regulares para os diversos paises do Mundo, por-
que, para isso, era necessiario possuirmos uma boa .
Marinha Mercante, em quantidade e qualidade, de
de forma a podermos-competir com as outras
Nacgoes, algumas até de menor importincia do que
a nossa e de menores tradi¢gdes, pois somps consi-
derados um Pais de navegadores e dos descobri-
mentos maritimos.

As condi¢Oes, porém, actualmente, sio muito
diferentes.

Melhoraram consideravelmente e hoje podemo-
-nos orgulhar de possuirmos uma marinha mer-
cante em nimero e qualidade, que ja nos nao
envergonha, tendo-se, para isso, adquirido, nestes
ultimos anos, excelentes navios novos para trans-
porte de passageiros e carga, construidos por en-
comenda nossa, nos melhores estaleiros da Europa’
outros em construg¢iao e mais que se irdo encomen.
dando, & medida que o fundo de aquisi¢io de na-
vios v4 dando margem para novas encomendas.

Tao grande ressurgimento, que nio péra, deve-
-ge0, inegavelmente, 4 publicagio do Decreto N°.
20700 de 31 de Dezembro de 1931, do que resultou
a criacio da Junta Nacional da Marinha Mercante
— Decreto que provavelmente nio teria dado os
resultados desejados, se nao tivesse havido a feli-
cidade da escolha ter recaido para Presidente da
referida Junta num dos mais distintos oficiais da
nossa Marinha, o Excelentissimo Senhor Américo
Tomaz, muito digno Capitao de Mar e Guerra e
actualmente Ministro da Marinha, onde imediata-
mente evidenciou as suas altas qualidades de reor-
ganizador, licida inteligéncia e bom senso pritico,
qualidades estas que o tornam conhecido e esti-
mado por todo Pais.

Bem andou, pois, o Govérno e a merecidos
louvores tem direito, em ter procurado a forma de
defender duma ruina certa as nossas empresas de
navegacio e para a evitar promulgou o ja citado
Decreto N.o 20700, afim de pdr termo a luta de
concorréncia que a Companhia Nacional de Nave-
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gacdo e Companhia Colonial Navegagiao estavam
travando, com transporte de merdadorias, gado e
passageiros, entre a Metrépole e as nossas Coléniase

Pena foi que o referido Decreto niao tivesse
abrangido também o encargo de resolver a ques-
tdo dos transportes terrestres e que em vez de
Junta Nacional da Marinha Mercante, esta tivesse
a designag¢ao de Junta Nacional da Marinha Mer-
cante e dos Transportes Terrestres — porque se
assim tivesse sido feito, a ac¢do do Senhor Co-
mandante Américo Tomaz, tenho a certeza absoluta
disso, teria colocado, também, os Caminhos de
Ferro numa situacao financeira, brilhante, seme-
lhante & da nossa Marinha Mercante e em condi-
¢oes, até, de poder mandar construir as varias li-
nhas transversais que o Pais reclama e que ja po-
deriam estar construidas hd muito, sem encargos
para o Estado entre as quais destacaremos:

1.°—Do Setil, Vale de Santarém, Santarém ou
Entroncamento até Peniche, com passagem por
Rio Maior e Caldas da Rainha, de forma a ligar as
linhas do Norte com a do Oeste;

2.°— Da Lamarosa, Paialvo, Ceissa ou Chao de
Macgas, a ligar com a esta¢do de Leiria, com pas-
sagem por Fatima, Batalha e Leiria;

3.>—De Tomar a Miranda do Corvo, para ser-
vir os concelhos de Ferreira do Zézere, Alvaié-
zere, Ancido e Figueiré dos Vinhos;

4°— 0O prolongamento da linha de Coimbra
a Serpins, até a Covilha, com passagem por Arga-
nil—e um ramal desta vila até Santa Comba Dao.

Os caminhos de ferro nao tiveram a sorte das
companhias de navegac¢do—e bem mereciam que
a tivessem, porque, além dos importantes servigos
que internamente prestam a Nacgao, tem ainda a
missao de fazer as ligagoes por terra entre o nosso
Pais e a Europa.

A Companhia Nacional de Navegacao desfrutou
sempre uma situa¢do financeira desafogeda, en-
quanto era ela que se encontrava em campo a fa-
zer as comunicag¢oes entre a Metrépole e as nossas
Colénias.

E de justica, porém, dizer-se que a referida
Companhia nunca abusou na questdo dos pr.g¢os
dos transportes, quer de passageiros, quer de mer-
cadorias, apesar de ter uma certa liberdade para o
fazer, motivo porque teve sempre a simpatia geral
da Nacao.
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A sua situacgdo, porém, come¢ou a modificar-ge
muito, para pior, com o aparecimento da Compa-
nhia Colonial de Navegagao, em virtude da con-
corréncia e luta de pregos que esta Companhia lhe
comegou a fazer, o que poderia arrastar as duas
empresas para a ruina.

Uma situagido destas, evidentemente, nio con-
vinha & Nag¢do— e por este motivo tornou-se ne-
cessdria a interven¢do do Govérno.

Vérias foram as tentativas que o Govérno lan-
¢ou mao para proteger eficazmente estas duas im-
portantes empresas de navegacdao e, consequente-
mente, 0s capitais nas mesmas empregados.

Assim, por Decreto N.° 12605 de 5 de Novem-
bro de 1926 e N° 13101 de 29 de Janeiro de 1927,
depois de minucioso inquérito, o Govérno reconhe-
ceu a necessidade de socorrer as duas Companhias
de Navega¢ao, com financiamentos, sendo de
37.800.000$00 & Companhia Nacional de Navegagio
e 15.800.000$00a Companhia Colonial de Navegacao.

Que a situagao destas duas empresas inspirava
certos cuidados ao Govérno, prova-o o relatério
que antecede o referido Decreto N° 13101, visto
ter-se chegado a admitir a hipétese de se fornar
necessdrio proceder-se a fusao das duas menciona-
das empresas.

Sempre com louvével intiito de auxiliar tao
tteis empresas e de salvaguardar, ao mesmo tempo,
os interesses e prestigio da Nagao, o Govérno, por
portaria de 7 de Janeiro de 1929, nomeia uma co-
missdo para estudar as bases de um acordo entre
as empresas portuguesas de navegagao.

Esta comissido terminou por se dissolver, sem
nada ter conseguido.

A seguir a dissolu¢ao desfa comissdo, novas
comissOes foram nomeadas para o mesmo fim,
sendo uma em 14 de Janeiro de 1930 e outra de
27 de Fevereiro de 1931, a primeira do Ministério
das Colonias e a segunda dos Ministérics da Mari-
nha e das Col6nias.

Nao foram mais felizes estas comissoes, por-
quanto, por Decreto N.° 19476 de 17 de Mar¢o de
1931, ambas foram, também, dissolvidas, teado sido
nomeada uma oufra que, finalmente, concluiu os
gseus estudos e que imediatamente foram presen-
tes ao (Govérno, do que resultou a publica¢ao do
importante Decreto N.° 20700 de 31 de Dezembro
de 1931, a que nos temos referido.
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