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Revista quinzenal

NIVERSARIO
DA ‘GALE LA’

Gazeta dos Caminhos de Ferro entra, com o presente nu-
mero, no 62.° ano de existéncia. E com justificado desvaneci-
mento que trazemos o facto ao conhecimento dos nossos
leitores. Se, para qualquer pessoa, a comemoragio dum aniversario

 se reveste ao mesmo tempo dum sentimento jubiloso e de um pouco

de melancolia—porque cada ano que se vive é mais um passo para
a velhice—pelo contrario, numa publicac¢ao, fazer anos é sempre um
motivo de orgulho, porque, em jornalismo, envelhecer nio significa
caminhar para a morte, mas, simplesmente, lancar raizes mais pode-
rosas na vida. |

A vida das publicagdes periddicas, e especialmente das publi-
cacoes do género da nossa, ndo é, todavia, isenta de embaracos e
dificuldades e, niio raro, de incompreensoes e injusticas. Mas viver
significa também combater e lutar, e quem luta, quem procura ven-
cer dificuldades, sempre sentiu um prazer infinito na vitéria travada
e ganha por fim. Hi compensagdes morais que ultrapassam todos
os lueros de ordem material.

Mendonca e Costa, cujo centendrio do seu nascimento decorre
em 11 de Novembro deste ano, ao apresentar, hd 62 anos, a Gazeta
dos Caminhos de Ferro, criou uma publica¢cdo que, no género, era,
pela ordem cronolégica, uma das primeiras em todo o mundo. Na
imprensa téenica de Portugal constituia uma inovagao e vinha, de
certo modo, ao encontro de uma necessidade.

Mendonca e Costa, que era uma pessoa muito culta e viajada,
rodeou-se de excelentes colaboradores, de verdadeiras autoridades
téenicas em assuntos ferroviarios e pela sua redacc¢ao passaram, su-
cessivamente, algumas figuras que vieram ocupar nas letras, como
Augusto Gil, um lugar proeminente.

Quem compulsar a colecciio da Gazeta dos Caminhos de Ferro
encontrard ao longo das suas pdginas ndio s6 um documentario va-
lioso dos principais acontecimentos ferroviarios portugueses, néo
s6 uma resenha dos factos mais importantes verificados em diversos
paises estrangeiros, mas, também, o que nao deixa de merecer o
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nosso reparo e a nossa viva admiracido pelo cardcter do seu
primeiro director e proprietdrio, a ecritica serena, imparecial,
desassombrada, de acontecimentos e resolu¢des da administracao
piblica.

Alguns dos nomes mais notdveis da engenharia portuguesa,
em especial os que mais se dedicavam a assuntos ferrovidarios, hon-
raram as paginas da Gazeta dos Caminhos de Ferro subserevendo
estudos ou simples artigos aos quais cabe, sem favor, a classificaciio
de notdveis. Um colaborador de Mendong¢a e Costa, cuja efectividade
se tornou familiar a todos os leitores desta publicacio foi o também
ja talecido engenheiro José Fernando de Sousa, que, pela morte do
fundador da Gazeta, passou a exercer o cargo de director.

O engenheiro José Fernando de Sousa foi uma das mais ilus-
tres penas de jornalista dos dltimos tempos. Ao vigor da sua prosa,
a nobreza do seu cardcter, a paixdo da sua profissdo, a pureza dos
seus ideais, ele aliava uma cultura extraordindria, verdadeiramente
invulgar, cultura cientifica e literdria, politica e filoséfica, cultura
de que, nos seus artigos, nas suas conferénecias, nos seus ensaios, se
servia honestamente, impondo-se por isso ao respeito dos seus pro-
prios adversarios.

Quando o jornalismo perdeu, com a sua morte, uma das mais
nobres penas, e a GGazeta dos Caminhos de Ferro o seu segundo
director, pensamos logo em organizar um Conselho Directivo, em
que ineluimos alguns dos mais categorizados amigos e colaborado-
res desta publicacdo, como o general Ratl Esteves, o coronel de
Engenharia Alexandre Lopes Galvio e os engenheiros Ratil da Costa
Couvreur, Augusto Cancela de Abreu e Luis Fernando de Sousa.

Ao entrarmos em novo ano de publicagdo, apresentamos os
nossos amistosos e respeitosos cumprimentos aos ilustres compo-
nentes do Conselho Directivo da Gazeta dos Caminhos de Ferro
e colaboradores, aos nossos assinantes e anuneciantes, a todos os nos-
808 amigos e a toda a imprensa do pais, a quem esta publicaciio deve
provas repetidas e inequivocas de boa camaradagem,
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Reflexdes sobre as novas linhas

de Dorlalegfe ¢ do Tamega

de linha férrea, aparecem logo pedidos do
seu prolongamento, servindo esta ou aquela
: vila ou cidade, regido sempre riquissima,
Mvocando-ge mesmo, por vezes, a defesa nacional,
zgmf{ 8¢ hoje os avioes e os tanks se importassem

m. 1880. Fazem-se promessas, elaboram-se mesmo
Ezolectos e depois, diante da realidade dos factos,

O 86 pensa mais nisso.

Ainda tenho presente o discurso do ministro
qu;e Presidiu a inaugurac¢ao do trogo da linha de
rol‘talegre, entre Estremoz e Souzel, 19 quiléme-
Sia:’ ha mais de 25 anos, em que, cheio de entu-
= Mo, disgse que era muito fdcil trazer o povo

ntemfet-—-bastava fazer-lhes caminhos de ferro.
0&0 861 8¢ 0 ministro de entao era ou nao sincero,
0hqu° eu gei 6 que a linha levou o seu tempo a

gar A estagao de Portalegre, 64 quilémetros.
0011139001‘(10 igualmente ai por 1912, quando se
Sk ®¢0u a falar nesta linha, em que diante das
5+ 28 de azinho a arder, na chaminé do Palace-
.02;‘31 de Estremoz, entao instalado no Paldcio
Silvaa’p 0 gerente do mesmo, o Sr. Frederique d.a
8 Into deu largas ao seu entusiasmo, pois
centra futura linha faria de Estremoz um grande
ma] 0, comercial e turistico. Pobre Frederique,
Sonh:abla éle que havia de morrer sem ver o seu
3%0rg realizado! Também se fosse vivo, tinha

b perto de 100 anos.

S 0:?'0 dizer que ele chamava-se Frederic e era
°lere~;gem francesa, mas o padre, ao baptizé-lo,
talye, ®u  Frederique, por engano, ou por que
Satq g J& naquele tempo houvesse a mania insen-
ou yg ® aportuguesar nomes estrangeiros sem nexo
ntido,
qugﬁeragom devo acrescentar que o Sr. F'redefri-
€Xcelq at um hoteleiro apaixonado e um cozinheiro
odg on 6. O seu pato com arroz tinha fama em
s dl_ilente]o e bastava que um cliente 1he man-
ktrem 1zer por um postal que tal dia chegaria a
Olitrgy 0Z, para ele 14 ter o seu famoso pato e
1guarias célebres.
80 gei go na inaugyragao do caminho de ferro

: SEMPRE que se abre & explora¢ao um trogo

até & estacao de Portalegre, se pediu o seu prolon-
gamento até Vila Velha do Rodam, como fora pre-
visto, que hoje nada significa, mas podiam fer so-
licitado a construcao da de Vila Vigosa até Elvas,
a qual tornaria, de facto, Estremoz num grande
centro, pelo menos de turismo, pois quem viesse
de Espanha, poderia logo entrar pelo centro do
Alentejo com Evora, na passagem. Eram 20 quil6-
metros apenas a construir e valorizava considera-
velmente Vila Vigosa, verdadeiro museu alente-
jano. As nossas cidades do sul, Evora, Portalegre,
Elvas, Estremoz e Beja ficavam assim ligadas pela
via férrea, com todas as vantagens tanto econémi-
cas como turisticas. Demais, a exploracgao ferrovia-
ria da linha de Evora a Vila Vigosa ficava grande-
mente melhorada com a ligacdo & linha de leste e
era mais uma malha que ficava fechada na nossa
aleijada rede ferrovidria.

Mas se na inauguragao da linha de Portalegre
nio houve pedidos nem promessas, outro tanto
nao aconteceu na do Arco de Baitilhe, onde se
pediu ao ministro para a linha ser levada a do
Corgo, que, a meu ver, pouco ou nada justifica,
nao s6 por que o tragado é mau, mesmo muito
mau, fosse directo a Vila Pouca de Aguiar, fosse
as Pedras Salgadas, pelo vale do Avelames, mas
porque tornava quasi inittil a parte da linha do
Corgo, entre Vila Real e Vila Pouca de Aguiar ou
Pedras Salgadss segundo o caso. Eram 50 quilé-
metros a construir em mau tragado, a que haveria
que juntar mais 25 do Arco de Bailhe a Fafe,
para ligar aquelas linhas ao Porto e a Leixdes.
Era interessante, se nadidssemos em dinheiro ou
nao tivessemos a concorréncia da estrada, mas nas
condigdes actuais nem pensar nisso.

Melhor seria levar a linha do Arco de Baiilhe
a Fafe, por Cabeceiras de Basto, regido rica em
vinho e pecuéria e que estd longe do caminho de
ferro. Teriamos que construir uns 30 quilémetros
apenas, em melhor terreno e grande parte no vale
do Tamega. Ficariamos assim com uma linha con-
tinua de via estreita de 163 quilémetros, Porto-
-Guimarais-Fafe-Cabeceiras-Arco de Bailhe-Livra
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¢d0, 0 que era interessante, pois além de valorizar
a regido de Cabeceiras, criava uma artéria de tu-
rismo das mais fdceis e agradiveis de percorrer e
em menor tempo. Vizela, Guimarais, Fafe, Mondim
de Basto, de onde o acesso ao monte da Senhora
da Graca, é co6modo e extremamente ficil, e de onde
'8e gosa um dos mais belos e intensos panoramas
de Portugal. Isto sem falar em Amarante e da be-
leza do vale do Tamega, que a linha nos mostra
nos seus miiltiplos aspectos.

A Companhia do Norte de Portugal finha no
seu programa uma linha pelo vale do Ave, que se-
ria ripada na de Guimarais em Canigos e que de-
via ir até ao Arco do Batilhe por Cabeceiras, de-
pois de entroncar nas Caldas das Taipas com a de
Guimarais a Braga, que também pretendia cons-
truir. Felizmente que nada disso se fez, pois nio
86 ficariamos com uma linha paralela & de Fafe,
mas por que feito o entroncamento nas Taipas,
com a de Guimarais-Braga, criava-se uma artéria
concorrente & de Porto a Braga, cuja distincia era
sensivelmente igual e com o que o pais nada apro-
veitava, bem antes pelo contririo. Nesse projecto
havia claramente o proposito da Companhia do
Norte ter uma linha directa do Porto-Trindade a
Braga, no qual empregaria certamente grandes
velocidades, linica vantagem que o piblico feria

Revista quinzenal

com essa dispendiosa duplica¢ao, pois obrigaria 08
caminhos de ferro do Minho e Douro a andarem
mais depressa,..

Evidentemente, que construida que fosse a li
nha do Arco do Baiilhe as Pedras Salgadas e
Fafe, esses 75 quilémetros dar-nos-iam a vantagm
de criar uma interessante réde de via reduzida,'de
perto de 350 quilémetros, mas com os inconveni:

entes que apontei; ter que construir uma linha
longa e dispendiosa e inutilizar praticamente a li-
nha do Corgo, entre Vila Real e Pedras Salgadas.
Melhor seria proceder & conclusao da linha do Va-
rosa, Régua-Viseu, que ligaria a linha do Vale do
Vouga e de Santa Comba Dao com Chaves, numa
extensio de cerca de 380 quilémetros. De tal sorte

teriamos agrupado uma série de linhas com uma
despesa certamente inferior & da construgao do
Arco do Baiilhe-Pedras Salgadas e Fafe visto a8
duas grandes obras d’arte do tragado, as pontes
da Régua, sobre o Douro e sobre o Varosa, ji es*
tarem construidas.

Para a realizacdo de dois tinicos niicleos de via
reduzida, que facilitasse a explorac¢ao e animasse
o trifego local, havia que ligar também as linhas
do Tua e do Sabor. Mas isso é obra dificil e sobre
tudo dispendiosa. Veremos isso mais tarde.
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RTAI & B16T1a 210MIG  SUES OIS ApLCAcDe

N )

Pelo Fng.? QUIRINO

SALGUEIRO

MACHADO

s N? recente Congresso Internacional de Enge-
aria distinguiu-se a tese «O Urdnio Portuguéss,
“Presentada pelo ilustre Engenheiro de Minas,
d“’-""’ Sr. Quirino Salgueiro Machado, professor
0 Instituto Industrial do Porto.
. Trata-se ndo 86 do trabalho dum téenico, que
™ estudado com invulgar entusiasmo o ur@nio
ﬁ‘;:"«'ugués, mas também do depoimento dum cien-
@ com erudigao e espirito contemporizado.
4 <Gazeta> que, em Novembro de 1947, incluiu
4 Suas pdginas wma notdvel entrevista com
nzﬁ?le egnenheiro, a qual teve repercussdo inter-
i ;Onal, transcreve da citada tese um importante
PUulo de interesse nacional. V. C. N.

ARECE a primeira vista insensato abordar-
mos problemas concretos da utilizagdo da
énergia atémica, quanto é certo que o ge-

intep, rador desss.i ex.:lergia controlada—o de maio.r
v 886 —nao foi ainda possivel realizd-lo técni-
nfe,
éo];‘.?rém, E_labendo-se que para a Ciéncia e para a
Ortgma O impossivel quase nao conta, com mais
aqui] 'azdo nao dever4 contar agora para a Técnica
DO que a Cidncia afirma ser possivel.
tﬂmpz resto, a Técnica e 0 Progresso avangam no
necess:(}tual com uma volocidade vertiginosa e é
l')lena 'l0 que, quando os outros tenham resolvido
t'Bjmnlnente 08 problemas atémicos, n6s outros es-
% no°‘v Pelo menos, preparados para resolvermos
8808,
dOSP:: i880, por esta razao, sentimo-nos ampara-
t6miq abordarmos possiveis aplicagdes da energia
°mb0ra a alguns casos especificos portugt.leses,
dogt, & reconhegamos claramente a complexidade
.~ °8 Problemas que outros, com certeza, o pode-
com Analisar e tratar com maior profundidade,
Peténoia ¢ gaber,
D ; Posto nestes termos o problema que nos pro-
8 abordar, esbogaremos, entao, o caso portu-

gués perante as possibilidades da utilizacdo da
energia atomica.

Sendo Portugal a cabe¢a de um dos maiores
Impérios. Ultramarinos do Mundo onde fudo esté
ainda por fazer, com regides vastissimas e indspi-
tas por desbravar, a ufiliza¢gdo da energia atémica
sob a forma explosiva— quando for possivel limi-
tar quase exactamente a explosio —, oferece um
dos maiores e mais interessantes campos da sua
aplicagéao.

Hé em Africa muitas estradas e caminhos de
ferro a abrir em todas as direcg¢oes e sentidos, ti-
neis a construir, obras de hidrédulica agricola, de
enxugo e rega a executar com as consequentes
necessidades de desvio de rios e aberturas de ca-
nais através de regides desabitadas e, para tudo
isto, nestas terras imensas que é necessdrio fomen-
tar, as vantagens da utilizagio da Energia atémica
explosiva todos nés as reconhecemos.

A energia explosiva para a exploragio a céu
aberto de certos jazigos e, nas condi¢gdes que ja
vimos, também nos parece que seria utépica a sua
utilizacao.

Se falarmos em regioes indsgpitas e inabitadas,
naturalmente, nio preocupariam as emanac¢des ra-
dioactivas, visto que os grandes rendimentos de
perfuracio e arranque que se obteriam, certamente,
deveriam compensar a perda de tempo necessiria
para que os Homens pudessem, sdbmente, aproxi-
mar-ge dos locais atingidos, depois da completa
evolucao e diluicdo daqueles gases na atmosfera.
Isto presupde, evidentemente, que seria desneces-
gfirio ou nao seria possivel movimentar essas mas-
sas gasosas radioactivas, para as altas camadas
atmosféricas por fortes correntes ascencionais, ou
canalizd-las em direc¢iio e sentido convenienbes
para grandes meios aquéticos onde aquelas ema-
nag¢oes se dilufssem.

Quanto & utilizagio da energia atOmica em ca-
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deia duma forma controlada, ao nosso espirito
surge, antes de mais, a necessidade da instalagao
de pilhas de urdnio que produziriam isé6topos de
elementos radioactivos artificiais para as inumeris-
simas aplicagoes clinicas e biol6gicas.

De resto, uma pilha poderia ainda alimentar
varios laboratérios onde cientistas portugueses
pudessem dedicar-se a estudos de investigagao
cujas vantagens nao 6 necessdrio realgar, quer sob
o ponto de vista cientifico, especialmente médico,
biol6gico e geolégico, mas ainda sob o aspecto in-
dustrial, pois a indistria cada vez mais necessita
da ciéncia para a orientar no caminho da produ-
¢do perfeita e da maior quantidade.

Sem diivida, as grandes organizagoes industriais,
mercé da evolugdo sempre crescente e rdapida da
Ciéncia e da Técnica, terao por estas, mais do que
nunca, ser assistidas, pois de contrério correrao o
risco do nao aperfeigpamento no momento opor-
tuno, a menos que deixem passar em Va0 uma
rectificagdo necessiria no devido tempo que pode-
ria arrasti-las & impossibilidade de concorréncia e,
portanto, ao seu desaparecimento.

Porém, sob o ponto de vista industrial, a utili-
zagdo da energia atémica duma forma controlada
roeveste em Portugal um cardcter muito particular
e importante para a produc¢ao de energia atémica.

Assim, sabe-se que, em obediéncia ao Plano da
Lei n.° 2002 da Electrificagao Geral do Pais, se pro-
cede a instalagdo de quatro centrais hidro-eléctricas
em mira a uma produ¢ao aproximada de 700 mi-
lhoes de Kwh.

Mais, segundo informes tornados piiblicos atra-
vés da clara e interessante conferéncia de Settibal
do Eng.° Ferreira do Amaral, aquela produgao es-
tard totalmente assegurada com novas unidades
industriais em vias de instalacdo e outras ainstalar.

Por outro lado, estdo em estudo as possibidades
hidro-eléctricas dos rios Douro, Paiva, Tdvora e
Sabor, com os quais, sobretudo com o Douro, se
conta para a rasolu¢ao do magno problema da meta-
lurgia do ferro.

Cremos que o aumento das fontes energéticas
hidro-eléctricas deverao impor uma maior profu-
sio de centrais térmicas, visto que o aumento
subsequente do consumo normal devera ser garan-
tido por um maior niimero de reservas para suprir
a falta das estiagens. |

De resto sem sermos um especialista, temos a
impressao que o quantum da produc¢do termo-
-eléctrica deverd ser tanto maior, quanto maior for
a produgao hidro-elétrica.

Nao sabemos, nao encontramos quaisquer refe-
réncias & instalacdo de centrais termo-eléctricas,
nem mesmo nas criteriosas e inteligentes sugestdes
do Engenheiro Ferreira Dias no seu livro <Linha
de Rumo». Certamente, nem todos os detalhes po-
deriam ter sido previstos a menos que a circuns-

184

Revista quinzenal

tdncia tendo sido pesada e estudada, por motivo
de solug¢ao ainda nao satisfatéria, se omitiu com 0
propésito de nao complicar um problema.

Realmente, 0s nossos recursos em carvoes mi
nerais parecem nao serem de molde que permitam
prever extracg¢des superiores a 500.000 toneladas
anuais, quantidade, s6 por si, nao suficiente para
outras necessidades indispensdveis.

E, sem querermos continuar devolvendo estas
particularidades que saem ji um pouco daquilo
que nos propomos, diremos sdmente que o aumento
das instalagoes termo-eléctricas consumindo carvao,
teriam necessidade de importd-lo em quantidades
macissas que poderiam pesar grandemente na
nossa balanca de contas.

Se até 1939 se importavam 1.100.000 toneladas
anuais de carvao, das quais 150.000 eram consumi-
das pelas centrais termo-eléctricas, — estas que jd
nao satisfazem as necessidades de reserva, como a8
estiagens dos tiltimos anos o tém amplamente com-
provado —, conclui-se claramente que o aumento
duplicado da energia hidro-eléctrica impora um
aumento também duplo, pelo menos, da energia
termo-eléctrica de reserva e, portanto, do consumo
de carvao a importar.

Quer dizer, em condi¢Oes desfavoriveis, porque
se tomou como base a produgao de energia termo-
-eléctrica que nao satisfaz os 700 milhoes de Kwh
actuais de energia hidro-eléctrica, a duplicagao da-
quele, em face da duplicagado desta, também nao0
deve satisfazer as necessidades.

Parece-nos entio que seria prudente contar
com o consumo minimo de 400.000 toneladas anuais,
para alimentar as centrais termo-eléctricas de re-
gerva a instalar.

Mas se pensarmos que o problema do ferro se re-
solverd completamente dentro de alguns anos com
o recurso do rio Douro, entao o problema vai ainda
muito mais longe, por cujo caminho nao desejamos
agora seguir. :

E reconhecida a necessidade das centrais ter
mo-eléctricas, qual o combustivel que deverd, real-
mente, ser consumido ? O edrvao ou o Urédnio?

Estao em jogo os dois combustiveis, um, qué
poderiamos produzir e outro, que teremos que im-
portar, o Urdnio e o Carvao, aquele que poderig,
mos dispor dele das quantidgdes necessérias €
este 1ltimo, que nos obrigaria as sujeigdes das
conveniéncias dos outros e as nossas possibilida:
des de reservas-ouro.

E certo que estamos, sem querer, partindo d0
principio que possuimos Urdnio em quantidade su*
ficiente e em boas condi¢oes econémicas; quanto &
certo que, se 0 primeiro reparo nao merece du-
vida, o segundo terd que ser convenientemente
estudado.

O prego de custo do Urdnio no mercado mun®
dial nao conta grandemente para este problema—
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Uma vez que nés o poderemos produzir para as .

Necessidades — mas, tao somente, interessa analisar.

08 precos de custo das quantidades corresponden-
tes de Urénio e Carvao, capazes de produzirem a
Mesma unidade de energia eléctrica.

fE Sem divids, é necesséirio ter em conta que, para
Uma dada unidade de energia eléctrica a produzir,
0 necessirio quantitativo de Uranio deveria ser
alguns milhares do vezes menor que o quantitativo
de carvao,

Para ignais pregos de custo das unidades pro
d}ltoraﬁ', destes dois conbustiveis, para o Ura-
010 4 boca da mina e para o carvao no porto de
desﬂmbarque——carvao importado-—, o problema
dos transportes nem merece discussao.

Mas, se nas despesas de exploragao héd que con-
tar, portanto, com um pre¢o de transporte do

rdnio muitissimo menor, em contrapartida, ha
que prever também, com o aprovisionamento ne-
:Gssﬁrio da central que, certamente, s6 poderia
dZer-se a distancia por causa das emanagoes ra-
dioactivas e contar, ainda, com outras despesas,
Mereé da necessidade do emprego de materiais e
dispositivog adequados que para ji nao se podem
Prever sem um estudo sério.

Quanto as despesas de distribui¢ao, se os locais
4 8ervir serao os mesmos num caso ou noutros, as

88pesas serao, necessiriamente, as mesmas.

Quanto as despesas de instalagao duma central
E:;a GOI.IBllmir Uranio, seria de presumir que fos-

mais elevadas, j4 porque o0s materiais a em-
f::g:él‘ d.everiam obedecer a certas condigdes fle

Sténcia A corrosao, independentemente de dis-
Ei?ltlvos especiais de. protecg¢ao que seria _necessa-
nianl::ever e construir, para obv_lar aos inconve-
Nenty 8 das. e‘manaqoes radioactivas ; certamente
8Ga Decessirio, também, um maior e.spaco de ter-

com uma consequente drea cativa a ocupar.

Deste eshbogo analitico comparativo deduz-se
g::t]:ddiscussap e estudo do prob]ema.recairia 8O-

g 0 sobre os precos de custo da instalagao e

Combustivel.

mie?;e 0 Dl‘ec.o do custo do Uréinio_for mais econoé-
» restaria saber se o seu baixo pre¢o com-
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pensaria, de facto, o maior preg¢o da instalagao.
Queremos crer qiue sim e um estudo conveniente
um dia o dira. :

As observacoes que fizemos para este ultimo
assunto'da instalacio de centrais termo-eléctricas
de reservas poderao ser as mesmas para O caso
das instalacoes das unidades atémicas, produtoras
de energia eléctrica para outros fins industriais.

As centrais atémicas produtoras de energia
eléctrica também merecem atenc¢do para a sua ins-
talagdo nos préprios locais de consumo de certas
industrias.

Por fim, e entre muitas outras aplieagdes, seria
interessante analisar o emprego do Urénio como
combustivel para a propulsao de navios de grande
tonelagem. .

O nosso pais tem necessidades e responsabili-
dades por uma maior ligagao entre todos os seus
olementos do Império Ultramarino, além das rela-
¢coes econdmicas, sociais e de solidariedade com
todos os povos, e & marinha mercante necessitara,
para o cumprimento da sua missao, de consumir
um combustivel de aquisi¢ao fécil e barata.

E se o combustivel tem sido o carvao e a nafta,
paises que criaram e orientaram as suas indistrias
e as suas téenicas de harmonia com o0s seus recur-
sos, teremos nés que orientar também a nossa
téenica segundo as directivas das nossas melhores
possibilidades e conveniéncias.

A propulsao por energia atémica nao seria uma
utopia para barcos de grandes tonelagens, visto
que o peso de uma instala¢ao atémica, contando
com ecrans protectores radioactivos e outros dis-
positivos, nao deveria ulfrapassar, segundo o que
consta, mais de 100 toneladas, o que nada conta na
de barcos superiores as 10.000.

De resto, a nao existéncia da necessidade de
aprovisionamento de combustivel para as grandes
viagens seria uma vantagem quase determinativa
para o emprego do combustivel atémico, a menos
que surgissem outras dificuldades muito maiores,
que, no estado actual dos conhecimentos sobre este
assunto, nao se conhecem, ou, pelo menos, nao

ocorrem.
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