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i

Os transportes no Uliramar

—

Na sua notavel conferéncia, proferida no Secretariado
Nacional da Informacio, o sr. Prof. Radl Ventura,
Subsecretario de E.stado do Ultramar, tratou desen-
volvidamente da extraordiniria importancia das comu-

:~: nicacOes ferrovidrias nos territérios africanos :-:

riais sobre o Plano do Fomento, iniciado

pelo sr. Presidente do Conselho, o sr.

Prof. Ratiil Ventura, Subsecretdrio do HEs-
tado do Ultramar, pronunciou, na tarde de 18 de
Junho, no Secretariado Nacional da Informacao,
uma conferéncia subordinada ao tema: «O Plano
do Fomento no Ultramar — Problemas de Trans-
portes,

J4 na tarde de 8 do mesmo més, o sr. coronel
Gomes de Aradjo, Ministro das Comunicagdes,
havia proferido uma outra conferéncia sobre <As
Comunicagoes e. 0 Plano do Fomento», da qual,
DO nosso nimero de 16 de Junho, arquivdmos a
parte referente ao problema dos transportes fer-
rovidrios na Metr6pole. No niimero presenfe da
«GGazeta dos Caminhos de Ferro» cumpre-nos
registar também o que o sr. Subsecretdrio do Ul-
tramar afirmou acerca do problema dos trans-
portes ferrovidrios nos territérios africanos.

O sr. Prof. Raitil Ventura iniciou a sua notavel
conferdncia dizendo que o Plano do Fomenfo
constante dos mapas anexos & lei dedicada a «Co-
Municagdes e transportes», a que é atribuida a
verba de 2 966.000 contos, é praticamente corres-
Pondente a metade das quantias totais cujo dis-
Péndio é nela previsto.

Na distribuicio desta verba avulta uma outra
de 2.175.000 contos, destinada a caminhos de ferro,
8eguindo-se, por importincia decrescente, 08 por-
tos e transportes maritimos e fluviais, a que sao
aplicadas cinco centenas e meia de milhares de
contos, as estradas e pontes, que pouco ultrapas-
8am as treze dezenas e 08 aeroportos que recebem
111.000 contos.

Mais adiante, depois de ter exposto 0s motivos
que, no geu entender, legitimam a importancia
atribuida na parte ultramarina do Plano do Fo-
mento aos problemas de comunicagdes e trans-
portes, o sr. Subsecretdirio do Ultramar ocupou-se,

DENTRO da série das conferéncias ministe-

largamente, da influéncia em Africa dos Caminhos
de Ferro, como elemento da colonizagao. Oigamos
o sr. Prof. Ratil Ventura:

<A circunstancia — afirmou — de serem funda-
mentados a constru¢so de novas vias férreas e o
melhoramento das existentes nao significa, de
maneira alguma, que se condene qualquer outra
forma de transporte, designadamente o rodovidrio
e o aéreo. Este tltimo tem, por enquanto, o seu
campo de acgdo nitidamente marcado, sem entrar
em aberto conflito com os restantes, e eu acredito
ser ainda possivel coordenar a estrada e o carril,
embora os métodos de coordenag¢do variem natu-
ralmente conforme os lugares e as épocas. Nem
gsequer me preocupa neste instante saber se as
estradas deviam figurar no Plano de Fomento,
pois ji o sr. Ministro do Ultramar se ocupou do
assunto.

A pergunta que formulo nao relaciona os meios
de comunicagdo, mas respeita simplesmente aos
caminhos de ferro; aquilo que podemos esperar
do caminho de ferro justifica a inversao de somas
tdo elevadas?

Assim como nao me alarguei na sistemética
exposi¢ao das vantagens econémicas do transporte,
nao me aventuro agora a expor as vantagens dos
caminhos de ferro, mas noto, antes de mais, que
muitos dos louvores que aos transportes foram
tecidos pelos economistas e politicos eram afinal
especialmente dirigidos ao caminho de ferro:
Nenhum dos beneficios que o transporte revestia
nas péginas dos tratados deixou de ser verificado
nos caminhos de ferro e, por sua vez, forneceram
estes muitas alineas para completar as investiga-
¢oes e exposi¢des dos estudinsos.

A sua infludncia em Africa até aos nossos dias,
estd hd muito estudada. Chamou-se-lhes elementos
de colonizagao por exceléncia; mostrou-se como
eles criaram centros de populagao e como antece-
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deram a esfrada; disse-se que onde eles chegavam
aparecia a civilizagdo, de que eles nessa altura
eram considerados o simbolo, e progredia a ocu-
pac¢iao, com a solidez resultante da estabilidade das
obras e dos servigos. Alids nem 86 a economia
recebia beneficios, visto que até sob o aspecto
sanitdrio o panorama se alterava, como se mostra
pelas regides outrora insalubres, que a abertura
do caminho de ferro permitiu ou forgou a torna-
rem-se gradualmente favordveis 4 vida.

Pode, porém, dizer-se—e ni#o vale a pena es-
quecer fal confra-argumento — que fodas essas
vanfagens existiram no passado, mas nio subsistem
hoje, isto é, que os argumentos vilidos h4 trés ou
quatro dezenas de anos caducaram com o tempo,
que frouxe novas técnicas e criou novas formas
de transporte.

Fiel ao desejo de nao avaliar agora os defeitos
do caminho de ferro pelas vantagens da estrada,
parece-me que, apesar disso, é ainda possivel man-
ter de pé, reforgada por modernissimos exemplos,
a antiga argumentacao.

Por um lado, noto que a abertura ao piiblico
do caminho de ferro nao significa simplesmente
que se estendeu numa regido uma fila de carris.
Houve primeiro que construir a via, com todos os
seus acessorios, estagoes, oficinas, armazéns, casas
para pessoal, ete., depois, hd que manter um ser-
vigo.

© caminho de ferro como elemento
de colonizacao

A construgao é, ji em si, importantissima, nao
86 como exemplo de confian¢a nas possibilidades
da regidao, mas também como elemento directo de
+ colonizagao. Durante espacos de tempo, por vezes
bastante largos, numeroso pessoal vai vivendo nos
locais de trabalho, melhorando no seu préprio
interesse as condigoes de vida, criando as bases
materiais e morais para muitos dos trabalhadcres
se fixarem quando a obra termine.

Mais importante, porém, é a manutencio dum
servico regular. Ao criar o caminho de ferro, o
Estado, directamente ou por intermédio dos seus
concessiondrios, faz uma afirmagiao de presenca
permanente. Sabe-se que nas vias hao-de circular
comboios que, segundo hordrios regulares, toma-
rao pessoas e mercadorias e cada um deles é como
uma pulsago de vida através do corpo econémico
e social.

O servigo obriga a manter niicleos permanentes
de pessoal, em sitios determinados; as estacOes
funcionam como centros de atracgao para comer-
ciantes e produtores. Procura-se produzir mais
préximo da via férrea e comerciar mais perto das
estagoes, de modo que os centros econémicos for-
mam-se ou deslocam-se e .as estradas que con-
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duzem as novas localidades comecgam a desenhar-ge.
Os empregados do caminho de ferro sao também
neste sentido auténticos pioneiros.

Tudo isto pode ainda verificar-se nos caminhos
de ferro que actualmente se constroem nas regioes
africanas onde se deseja iniciar ou apressar o de-
senvolvimento econémico. Sendo idénticas as cir-
cunstincias, ndo se vé motivo algum para que os
efeitos se produzam de maneira diversa.

Em segundo lugar, o caminho de ferro é, em
Africa, o meio idéneo para satisfazer qualitativa-
mente as necessidades principais de transporte.

Ha cerca de quatro anos, fez-se na Europa um
estudo, do qual se tem retirado um argumento con-
tra os caminhos de ferro em Africa; caleulou-se a
capacidade de transporte dos veiculos que pode-
riam cirecular durante uma hora num certo trogo
de aufo-estrada na regiao de Paris e encontrou-se
o maximo de 12.500 passageiros; verificou-se de-
pois que um caminho de ferro que ocupasse pre-
cisamente o0 espago do referido trogco poderia
transporiar o méximo de 47.000 passageiros; pa-
ralelamente, averiguou-se que o caminho de ferro
empregaria um quarto do niimero de motoristas
exigido pelos automdéveis. Daqui se concluiu que
a via férrea 6 a mais indicada para um trifego
intenso, mas simultaneamente se deduziu ser pouco
indicada para Africa, cujo trifego nao é compars-
vel aos das regioes urbanas europeias.

O caminho de ferro e o transporte de cargas

Esqueceu-se que o transporte de passageiros
nao constitui em Africa o principal objectivo, pois
ai tem-se em vista sobretudo o transporte alongas
distdncias, de cargas, em grande parte matérias
primas, de grande peso e fraca capacidade de pa-
gamento de fretes. Ora, em toda a parte é conhe-
cido que a drenagem de tais produtos é feita por
via férrea em melhores condi¢coes econémicas.

Em terceiro lugar, o caminho de ferro adapta-
-8e 4 importincia internacional das nossas prinei-
pais vias de comunicagao. Mostra a experiéncia
que em fodos os paises, por exemplo europeus e
americanos, que pela sua situa¢ao, nao podem dis-
por enire si de fdceis comunicagdes maritimas,as
trocas infernacionais siao feitas prevalentemente
por caminho de ferro. A proporcao a favor da
linha férrea é, nesse campo, esmagadora, por mo-
tivos ficeis de compreender.

Finalmente, apresento no mesmo saentido o pro-
cedimento de outras nagdes africanas a respeito
de caminhos de ferro. Nao aduzo exemplos ostran-
geiros como argumentos de autoridade, pois nao
conhe¢o qualquer fronteira que imunize contra o
erro, mas parece-me que os estudos e as realiza-
¢des que sobre o assunto incidiram noutros paises
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reforgam a base sobre a qual os nossos problemas
pPodem ser resolvidos.

Embora isso tenha menos interesse no aspecto
que directamente nos ocupa agora, nao se pode
esquecer, como demonstragdo de confianc¢a nos
caminhos de ferro, o esfor¢go de modernizagao que
nos nossos dias mostram as redes africanas. Modi-
ficam-se infra estruturas, sobretudo procurando
eliminar rampas e curvas de raio muito reduzido
e substituindo os carris muito leves; encara-se a
electrificacao de certas linhas e substitui-se o ma-
terial rolante, adoptando novas formas de tracgao.

Mas é principalmente a construgao de novas
linhas e o prolongamento das existentes que im.
porta considerar do nosso ponto de vista.

Além dos projectos rodesianos, vérias vezes
referidos, lembro que o0s nossos vizinhos belgas
depois de terem estudado, ji apés a tiltima guerra,
grandes projectos ferrovidrios a longo prazo ins-
creveram no seu plano decenal um caminho de
ferro de 480 quilémetros destinado a ligar o cami-
nho de ferro Baixo-Congo-Katanga & via dos Gran-
des Lagos; a Africa Ocidental Francesa iniciou
uma linha, possivelmente de 360 quilémetros, de
ligagao A j4 existente na Costa do Marfim e, com
0 fim expresso de favorecer a colonizagao desta
Ultima provincia, inscreveu, também num plano
decenal, uma linha de 200 quilémetros, a0 mesmo
tempo que a linha Dakar Niger hd-de ser prolon.
gada por mais 225 quilémetros com indispensivel
complemento dos grandes trabalhos do Niger; na
- Costa do Ouro projectam-se duas linhas, tendo em
vista 0 desenvolvimento do territério; no Tanga-
nica, para tornar vidvel um plano de agricultura,
determinou s¢ a construg¢do de uma linha de 250
quilémetros. E poderia continuar a enumeragao
de novas linhas, em Ouganda, Camardes, Li-
béria, ete.

Nao estamos, portanto, isolados ao gastar im-
portantes somas nas vias férreas dos nossos fer-
ritérios africanos e o milhar de quilometros que
vamos acrescentar aos quatro milhares e meio da
nossa rede ferrovidria africana ndo destoam ao
lado das congéneres realizagdes estrangeiras.»

O Plano de Fomento ¢ o problema
dos transportes

Noutra altura da sua conferdncia, o sr. Subse-
cretirio de Estado do Ultramar fez estes esclare-
cimentos:

<O Plano de Fomento nao inicia, relativamente
48 comunicagdes e transportes, a descoberta dos
Problemas e a aplicagao dos remédios, antes con-
tinua, sistematiza e alarga medidas anteriormente
tomadas. Vale, portanto, a pena olhar de relance

08 trabalhos anteriores.
Quando em 1937 foram criados, respectiva-
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.mente para Mogambique e Angola, Fundos de Fo-

mento, logo os diplomas legais estabeleceram enu-
meracOes dos empregos a dar a esses Fundos e
nelas incluiram largamente as comunicag¢des e 08
transportes.

Em Angola, apesar das dificuldades causadas
pela guerra, foi ainda possivel, entre 1938 e 1945,
construir o porto de Luanda, prolongar o ramal
de caminho de ferro de Cassoalala ao Dondo e
iniciar o alargamento da bitola e a rectificagdo do
caminho de ferro de Moc¢imedes.

Em Outubro de 1945, foi publicada em Luanda
uma portaria ministerial que, prevendo o dispén-
dio de 300.000.000 de angoiares, mandava & Comis-
sao Administrativa do Fundo do Fomento elabo-
rar o plano quinquenal dos estudos, obras e me-
lhoramentos a realizar pelo Fundo e o programa
que dentro desse plano devia ser cumpride em
cada ano. Em tal plano, 138.000.000 de angolares
correspondiam a comunicagdes e, seleccionando as
alineas correspondentes as do actual plano, encon-
tramos 90.000.000.

A realidade excedeu, porém, muito a previsao,
pois a Comissdao dispds durante esse quinquénio
de mais de 727 milhoes, tendo cabido precisamente
aos caminhos de ferro a maior percentagem —
cerca do décuplo do previsto inicialmente.

Foi assim possivel trabalhar tanto no eaminho
de ferro de Luanda como no de Mogimedes. No
primeiro, estudaram-se um ramal e o prolonga-
mento para leste; no segundo, além de continuarem
os trabalhos de alargamento de via e rectificagao
do tracado, planeou-se e iniciou-se a execucgiao do
prolongamento. Tanto para um como para outro,
adquiriu-se valioso material circulante.

Os resultados do Fundo do Fomentio e 0 novo
plano quinquenal

Seria fastidioso especificar todos os melhora-
mentos que o Fundo de Fomento permitiu reali-
zar neste periodo em portos e aerédromos, Bastari
observar que, 86 para os portos de Luanda e Lo-
bito, foi adquirido material no valor de 50.000.000
angolares.

Terminado o lustro a que se reportara a Por-
taria de 1945, foi elaborado o novo plano quinque-
nal, agora no montante de 1.300 milhdes, e nele
de novo as comunicagdes absorveram grandes
verbas, pois ascendiam a mais de metade do total.
E este plano que tem estado até agora em exe-
cucdo e que, como se diz na proposta da lei
n.* 2.058, serd parcialmente substituido pelo actual
Plano de Fomento, que chamari a si algumas das
obras pertencentes aquele, prosseguindo as restan-
tes como até aqui. Nos anos de 1951 e 1952 tinham-
-8@ ja gasto mais de 79.000 contos nos caminhos de
ferro e 44.500 nos portos.
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Da mesma forma, em Mog¢ambique o Fundo de
Fomento custeou importantes trabalhos feroviérios
e portudrios. Referindo apenas as obras mais im-
portantes previstas no decreto constitutivo, estao
hoje realizadas a continuag¢io do caminho de ferro
de Moc¢ambique até Cuamba, a construg¢ao do ca-
minho de ferro de Tete, a construg¢iao do trogco de
via férrea destinado a ligar Nacala ao caminho de
ferro de Mogambique e o estudo do porto de
Nacala.»

Mais adiante, estudando os problemas dos por-
tos e dos transportes em Angola, o sr. Prof. Raiil
Ventura informa:

«Julga-se que serd possivel ter, nos dois pri-
meiros anos do Plano, adquirido e instalado o
equipamento de que necessita o porto de Luanda,
ao mesmo tempo que se efectuam estudos para o
alargamento dele.

Quanto ao alargamento, ndo 86 se ergueri um
grande trogo de cais, como se construirdo um car-
regador de minérios e um silo, ji iniciado, para
20.000 toneladas de cereais, o qual, em ligagao
com um conjunto de pequenos silos a dispor ao
. longo da linha do caminho de ferro, assegurari o
embarque a granel, com as grandes vantagens que
os préprios interessados reconhecem.

Em Moc¢idmedes, o8 cais que se projecta cons-
truir sao o natural complemento da grande linha
do caminho de ferro que parte daquela localidade.

O porto e o caminho de ferro de Mogimedes
conjugam-se para a economia de parte de Angola,
com reflexos nos territérios vizinhos, como para
as outras regioes da provincia se conjugam o
porto do Lobito e o caminho de ferro de Ben-
guela e o porto e o caminho de ferro de Luanda.

Nao tem o Congo Belga manifestado grande
interesse por uma linha que o ligasse ao porto de
Luanda, mas é natural que uma observagao objec-
tiva das realidades econémicas venha a aconse-
lhar-lhe a utilizagao desta via, sobretudo se o seu
porto fluvial do Zaire e o caminho de ferro que
liga este a Leoproldville se tornarem insuficientes
para o grande desenvolvimento do progressivo
territério. Por enquanto, recebe o caminho de
ferro de Luanda um impulso de cerca de 100 qui-
16metros, que serviré imediatamente a excelente
regidao algodoeira de Cassange e ficard, portanto,
mais préximo da fronteira.

O porto do Lobito e o caminho de ferro
de Benguela

Seria injusto falar na func¢ado internacional do
porto do Lobito sem referir a notédvel actividade
do caminho de ferro de Benguela, que nos seus
programas de 1948 a 1954 investe importantes
quantias, no total de mais de meio milhao de con-
tos. Com este caminho de ferro contam tanto o
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Congo Belga como a Rodésia do Norte, a qual, na
referida conferéncia de 1950, considerou o seu
uso o mais acessivel remédio para a deficiéncia
de transportes que tem prejudicado o seu desen-
volvimento econémico.

Nesta mesma conferéncia enconfrou grande
eco o desejo da Rodésia do Sul de possuir, embora
como projecto a longo prazo, uma ligagao adicio-
nal com a costa ocidental da Africa. A delegagao
portuguesa manifestou logo a inteng¢do de colabo-
rar, na medida em que para isso pudesse ser apro-
veitado um porto da costa ocidental portuguesa.

E assim chegamos ao eaminho de ferro de Mo-

camedes.

Como é sabido, o caminho de ferro de Moga-
medes ligava, em via reduzida, o porto de Moga-
medes a S4 da Bandeira. O alargamento da via e
a rectificagio do tragado foram iniciados, como jé
disse, por forga do Fundo de Fomento de Angola.
De S4i da Bandeira, a via continuou para sul, pri-
meiro até Chibia, depois até aos Gambos, e, aqui
gse encontrava quando, por despachos ministeriais
de 1950 e 1951, foi determinado o prosseguimento
dos trabalhos para leste, a partir de S4 da Ban-
deira. Ficou assim a existir um ramal para os
Gambos, ao mesmo tempo que se langa uma via
de penetragiao, por agora até Serpa Pinto, visto
que os estudos para o prolongamente entre esta
localidade e a fronteira rodesiana ji exigem con-
jugagao com as autoridades deste iltimo pais.

Um outro caminho de ferro que se vai cons-
truir — o do Congo — corresponde a uma necessi-
dade econdémica regional e foi decidido pelo Go-
verno, com grande satisfa¢ao, depois de os povos
interessados o terem pedido e a Camara corpora-
tiva e virios deputados se terem manifestado con-
cordantes.

Nessa regiao, cujo progresso econémico tem sido
rdpido e intenso, impunha-se um caminho de ferro
que facilitasse tanto o desenvolvimento da agri-
cultura como a exploragao do sub solo, mas a na-
tureza acidentada do terreno exige cuidadosos
estudos antes de ser decidido concretamente o tra-
cado. Espera-se que, na vigéncia do Plano, possam
ger construidos 150 quilémetros e que as circuns-
tincias permitam continuar depois a construgao
até onde for conveniente>.

As realizacdes previstas nos caminhos
de ferro de Mocambique

O sr. Prof. Raiil Ventura referindo-se depois
aos problemas ferrovidrios de Mogambique, dis-
gertou largamente:

«Quanto a Mogambique, 86 um porto, o de Na-
cala, figura no Plano. Pode & primeira vista pare.
cer estranho que tenham sido omitidos os portos
e caminhos de ferro de Louren¢o Marques e da
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Beira, mas o facto tem oclara explicagdo quando se
repare em que nestes foi aplicada, de hd dez anos

a esta parte e sem incluir o resgate e a compra

relativos & Beira, a elevada soma de 1.300.000 con-
tos, dividida em partes sensivelmente iguais pela
Beira e por Lourengo Marques.

Os 50.000 contos atribuidos agora a Nacala vao
Permitir a construgdo do primeiro frogo do cais
do porto, que pela sua posigao geogrifica e pelas
Suas condigdes naturais parece destinado a ser um
dos primeiros da costa oriental.

De Nacala parte o caminho de ferro de Mogam-
bique, cujo prolongamento se encontra também
Planeado. Na conferéncia de Joanesburgo a dele-
g€ac¢ao portuguesa apontou o interesse que para os
territérios ingleses apresenta esta via, ficando
assente que haveria conversas posteriores entre
08 Governos para se convencionar a melhor forma
do seu aproveitamento. O trogo agora previsto
nao prejudica qualquer directriz que venha a ser
Preferida, como também nao impede o total apro-
Veitamento em territério portugués, se assim for
Julgado conveniente.

O prolongamento do caminho de ferro de Tete
justifica-se por consideragdes de ordem muito
diversa. i sabido que as solugdes de problemas
ferrovidrios do centro e norte da Provincia de
Mogambique foram-se sobrepondo, sem represen-
tarem sempre as preferiveis, conforme a pressao
de certos acontecimentos.

Para gervir os territérios da Africa Central,
nomeadamente as Rodésias, a Niassalindia e o pro-
prio Congo Belga, oferecia a costa oriental portu-
guesa trés portos: Lourengo Marques, Beira e Na-
cala. A Rodésia do Sul interessava-se especial-
mente pela Beira e para l4 dirigiu o seu tréifego,
80 recentemente se interessando por Lourengo
Marques, mas quanto & Niassaldndia e & Rodésia
do Norte era natural que a solugao estivesse num
Porto do norte de Mogambique, 10gicamen te Nacala.

Aconteceu, porém, que em vez disso, procurou-
‘86 langar, a partir de Quelimane, um caminho de
ferro para as margens do Zambeze ou Lago
Niassa, mas depressa a iniciativa foi definhando e
8e perdeu em atrasos irreparéveis. Entretanto, em
condigdes que seria longo expor, foi langado o
Transzambeziano, que apesar da pouca simpatia
dispensada pelos agricultores da Niassalindia, se
construiu e manteve e, para reparar um dos erros
deste caminho de ferro, construiu-se a ponte de
Dona Ana, de 4.400 metros, assim se consolidando
uma situagao prejudicial. Pelo nosso lado, como
mais tarde era preciso atingir as minas de carvao

2AZETA DOS CAMINHOS DE FERRU

‘de Tete e as regides plandlticas, susceptiveis de
povoamento, o tinico remédio foi partir da Muta-
rara, pela margem esquerda do Zambeze, atraves-
sando uma das piores regides de Mogambique, até
as minas de Moatize, onde presentemente a via
termina.

Nao fossem o Transzambeziano e a ponte de
Dona Ana, certamente outros tragidos teriam sido
preferidos, desde a Beira aos planaltos, atraves-
sando campos férteis e servindo desafogadamente
as exploracdes mineiras.

Recriminagdes nada remedeiam e o reconheci-
mento de que nao nos couberam as maiores cul-
pas pode aliviar as consciéncias mas deixa intactos
o8 fen6menos econdmicos. Os territérios ingleses
da Africa Central nao foram prejudicados perma-
nentemente; porque continua-lhes aberta a solu-
cdo preferivel, que o prolongamento do caminho
de ferro de Mogambique oferece de novo. Os in-
teresses portugueses tém que ser compensados
buscando entre Moatize e o Furancungo outra
fungao 1til que esta via férrea nao tem podido
enconfrar nos seus primeiros 200 quildmetros.

O caminho de ferro do Limpopo enfileira
dignamente ao lado dos resgates e mais providén-
cias de largo alcance de que Mogambique fem
merecidamente beneficiado nos tltimos tempos. A
futura limitagdo da capacidade do porto da Beira,
a dificuldade de aumentar além de certos limites
a capacidade de fransporte ferrovidrio da Beira a
Rodésia, a igualdade de distincias desde o eentro
da Rodésia & Beira e a Lourengo Marques, a exce-
léncia e as disponibilidades deste porto, a facili-
dade de um ftragado ferrovidrio nas margens do
Limpopo, a valoriza¢ao do Sul do Save, a rapidez
da construg¢do e o moderado custo, tudo isto, ser-
vido por politica de inteligéncia e confianca entre
os Governos portugués e britinico, levou ao ri-
pido acordo sobre esta ligacao ferrovidria que
estd sendo executada com o apoio financeiro da
Agéncia de Seguranga Miitua e deve entrar em
servigo no fim de 1955, com mais de 300 quil6éme-
tros no territério de Mogambique.

O prolongamento da linha de Vila Luisa até a
Manhiga estd relacionado com o caminho de ferro
do Limpopo, pois servird para descongestionar o
troco de Lourengo Marques & Moamba, ji utili-
zado para o trinsito da Uniao Sul-Africana, e ao
mesmo ftempo aproveitard as férteis regices da
Manhi¢a. Nem por isso o tragado actual de Moam-
ba a Magude ficard condenado, visto que a reagiao
atravessada por ele justifica, pelo seu notével de-
senvolvimento, a existéncia de uma linha férreas.
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Uma visita de estudo

a Angola

I_)e_io Eng.©
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E Luanda a S4 da Bandeira é quase um mi-
lhar de quilémetros que o avido da carreira
regular de passadeiros transpde em cerca
de trés horas, incluindo a escala no Lobito.

A viagem é incontestavelmente rdpida e c6moda.
Sobre Luanda, o manto de nuvens que, de certo
- modo, jd nos é familiar, transforma-se, lodo apés a
nossa partida, num auténtico e infindavel mar revolto
de flocos de algoddo, estendendo-se abaixo de nds,
quase a perder de vista. Um sol matinal magnifico,
brilhando num céu azul que do solo momentos antes
ndo anteviamos, aquece-nos agora suavemente en-
quanto, confortavelmente instalados no nosso <fau-
teuil> de bordo, saboreamos o delicioso pequeno
almog¢o que o criado negro dentilmente nos oferece.
Sucedem-se os minutos e os quilémetros. De vez
em quando, através das janelas e de pequenas aber-
tas no teto de ntivens, conseguimos lobrigar um pouco
do solo, a uns dois mil e tal metros mais abaixo:
parece-nos entdo que nos estamos debrucando sobre
uma certa topografica em relévo... natural. Depois,
divisa-se a linha de costa, com a sua inconfundivel
faixa de espuma branca ondulante, a revelar a re-
bentacdo das vagas do Atlantico. Voa-se em seguida
sobre o mar, talvez durante uma hora. Finalmente,
e para nos um tanto inesperadamente, o avido comeca
a descer de modo suave, perfurando intrépido algu-
mas nuvens que ainda ndo se dissiparam e que pai-
ram baixo na atmosfera. A bombordo: a costa ele-
vada e drida, uma bafa extensa, uma comprida lingua
de areia onde se adensa um notdvel aglomerado
populacional de aspecto agraddvel e moderno, um
porto movimentado e vastas instala¢des ferrovidrias.
O avido descreve uma larda curva sobre a esquerda,
descendo sempre, rola ainda durante alguns segundos
depois de tocar a pista e detém-se finalmente junto
de um hangar. Estamos no Lobito. Paragem: 30 mi-

nutos.

Em Angdola, o papel da aviacdo comercial é de
inegdvel importdncia nos tempos actuais, se tiver-
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mos em mente a ordem de drandeza das distdncias
que por vezes hd que transpor. Os caminhos de
ferro existentes, correndo no sentido Leste-Oeste,
facilitaram incontestdvel e primordialmente as liga-
¢oes do vasto interior com o litoral e os seus portos,
mas, no seu presente esquema e desenvolvimento,
ndo ligam entre si, nem os importantes nicleos po-
pulacionais que a coloniza¢do fez nascer nas terras
aitas do interior da Provincia, nem as progressivas
cidades e vilas que florescem a beira-mar (excepcio
feita nas cidades de Lobito e Benguela). Em boa ver-
dade, ndo € de estranhar que assim suceda, conside-
rados os factos a luz das realidades do meio e da
fungdo do caminho de ferro em Africa. A concepcao
europeia da missdo dos servicos ferrovidrios, con-
cepcdo nascida das caracteristicas ndo sé dos meios
geogdrdfico e econémico, mas também, e em grande
parte, da ordanizacdo social e politica das popula-
¢oes, nao pode de modo algum ter aplicagao integral
na zona ftropical africana, ou pelo menos, e mais
concretamente, em Angola. Dida-se alids, e em abono
da justica e da verdade, que, pelo que nos tem sido
dado ler e ouvir, ndo supomos constituir o caso por-
tugués neste assunto, qualquer excepcdo dos casos
tropical e equatorial africanos tomados em sentido
mais lato.

A construgdo de uma linha férrea é empreendi-
mento técnico-financeiro de muito considerdvel vulto
para ser levado a cabo sem uma justificagdo econé-
mica muito bem comprovada. E nao sdo por certo
0S servicos de passadeiros (e naturalmente muito
menos ainda os servicos em plena Africa) que, con-
forme mostra a experiéncia, por si sés constituem
uma justificacdo adequada, jd ndo para a construgao,
mas porventura para a orientacdo do tracado das
linhas férreas. Além disso hd ainda que contar com
a dgrandiosidade das distdncias que, a4 escala euro-
peia, assumem por vezes valores que nos parecem
quase inconcebiveis.

Tendo os caminhos de ferro angolanos actuado
importantemente na missdo de colonizacédo do inte-
rior do territério — precedendo-a portanto em certa




Revista quinsena)

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

medida — e continuando ainda a desempenhar desta- ~ acesso ao interior — e, portanto, utilizando a via fér-

cado papel nesse campo—o que € alids, e a todos
0s titulos, compreensivel — lddicas resultam as direc-
trizes de tracado que as linhas férreas foram confe-
ridas — a direccdo sensivelmente normal a costa.

Na Europa, as principais povoacdoes datam, por
via de regra, de hd muitos séculos. De pequenos e
modestos aglomerados urbanos resultaram, com o
rolar de muitos anos de progressiva evolugdo, as
dgrandes cidades e vilas de hoje concentrando em si
fortes ntcleos populacionais. Quando no século pas-
sado a revolugdo industrial ‘acarretou a revolugdo
dos transportes, facilitando-os e banalizando-os, en-
contravam-se ja bem definidos e caracterizados esses
aglomerados populacionais. O problema a resolver
foi, portanto, o do estabelecimento <a posteriori> de
comunicacoes entre eles, ou talvez melhor, o da
modernizacdo dessas comunicac¢oes tirando partido
das vantagens evidentes proporcionadas pelos novos
sistemas de propulsdo e traccao aplicados aos meios
de transporte. Anteriormente viajava-se a pé ou a
cavalo, ou quando muito, e j4 mais modernamente,
utilizando a tipica diligéncia ou um seu equivalente.
Depois; ndo s6 surgiu o caminho de ferro como tam-
bém se abriram por outro lado novas e largas pers-
pectivas aos transportes rodovidrios. No dominio
dos transportes maritimos a navegdacdo a vela foi
por seu turno substituida pela navegdagdo a vapor,
€ 0s navios de madeira passaram a ser construidos
de ferro e ago, revestindo novas formas e novas ca-
racteristicas mais apropriadas a sua missdo a cum-
prir. S¢ nestes aspectos, que revolu¢do a operada,
portanto, nos transportes!

Em Africa o problema pde-se naturalmente, de
modo um tanto diferente. A verdadeira colonizacao,
tal como hoje a concebemos, s6 comegou, pode di-
zer-se, no século passado, quando as atengoes inter-
nacionais se voltaram avidamente para o continente
negro provocando a sua rdpida partilha. O interior
plandltico, de dificil acesso, permaneceu através de
sucessivos séculos, desde os tempos da descoberta,
quase que impenetrdvel a exploragdo e colonizagao
europeias. Foi assim que sé a utilizagdo dos novos
meios de transporte veio abrir em boa verdade e
Plenamente ao contacto da nossa civilizacdo as ter-
ras de além litoral, e tornou possivel a fixacao dos
importantes ntcleos de populagdo europeia que hoje
€ncontramos. :

O problema que ora se pde € o da adequada in-
terligacao desses niicleos, especialmente no referente
as cidades e vilas mais importantes. As comunica-
¢des com o litoral sdo fdceis utilizando os servicos
ferrovidrios das varias linhas. Entre as cidades e vilas
do litoral podem admitir-se as ligagoes por via ma-
ritima, por intermédio dos paquetes das carreiras
de longo curso ou dos navios de cabotagem que es-
calem os varios portos. Mas para as comunicagoes
que ndo se facam na direcgdo das grandes linhas de

rea —, ou-ao londo da costa — utilizando a via mari-
tima —, hd que contar fundamentalmente com as pos-
sibilidades oferecidas pelos veiculos rodoviarios e
com as caracteristicas técnicas das estradas existen-
tes, sujeita a utilizacdo destas as contingéncias e aos
condicionalismos impostos pelos agdentes atmosféri-
cos e pela natureza dos terrenos que, como é sabido,
constituem em Africa um imporiante factor a consi-
derar.,

Cabe a aviacdo comercial desempenhar valioso
papel na missdo de complemento dos transportes
terrestres, completando-os sem naturalmente os
substituir (ainda que suprindo algumas das suas defi-
ciéncias), definidos perfeitamente os campos de ac¢éo
de cada um. As relacdes estabelecidas correspondem,
na realidade, a elos de salutar complementaridade
mais do que de concorréncia, mesmo nos poucos
casos em que esta pode mais flagrantemente ser
considerada como existindo.

Talvez no Velho Mundo ndo se possa pensar
exactamente deste modo. As vias de comunicacdo —
sejam elas estradas ou caminhos de ferro—foram
estabelecidas para ligar localidades de hd muito
existentes. Foi portanto possivel construir essas vias
satisfazendo devidamente as necessidades de inter-
-comunicacao das populacdes que iam servir, A avia-
cdo restou entdo, e sobretudo, o objectivo de encur-
tar distdncias e o de reduzir os tempos de viagem,
competindo em certa extensdo com os servicos ferro-
vidrios e maritimos. Em Africa, porém, e nomeada-
mente em Angola, porque as povoacdes se formaram
em drande parte ca posteriori», em relacdo a cons-
trucdo das estradas e dos caminhos de ferro, contra-
riamente ao que se passou na Europa, sucede que
as linhas férreas ndo puderam naturalmente estabe-
lecer todas as ligagcdes que a vida econdmico-social
das populagcdes hoje aconselha ou exige. Por isso
as carreiras aéreas vieram, pelo menos em Angola,
resolver satisfatoriamente problemas de vdria ordem
relativos as comunicacdes internas da Provincia e as
suas ligacoes com o estrangdeiro, paralelamente ao
inestimavel encurtar de distancias e de tempo, numa
terra drandiosa em que os quilémetros se contam as
centenas e até mesmo aos milhares, para nds, me-
tropolitanos, com uma facilidade surpreendente e
desconcertante,

No aeroporto do Lobito estdo prestes a terminar
as operacoes relativas ao servico de bagagens e
mercadorias prestado pelo avido em que viajamos a
caminho da Huila. Jd4 os passageiros regressam a
bordo ocupando os seus lugares, e nao tarda que o
avido se eleve de novo no espaco, voando rumo ao
planalto, e subindo constantemente, pois que S4 da
Bandeira, nosso préximo objectivo, estd situada a
cérca de 1.800 metros de altitude. Uma rdpida vista
de Benguela a distdncia, para o lado direito e a se-
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Caminho de Ferro de Mog¢imedes Estacfio da Chibia

guir as montanhas dsperas e duras que guardam o
interior angolano. O altimetro ndo pdra de subir e
ultrapassou ja os 2.000 metros. A excelente visibili-
dade para fora permite-nos apreciar em toda a sua
grandeza a imponéncia da regido que estamos atra-
vessando. As progressivas linhas de relévos que
temos de ultrapassar parecem elevar-se a pique em
“muitas centenas de metros sobre as elevacdes que
as precedem e sobre os sucessivos pequenos planal-
tos através dos quais se alcan¢a o grande planalto
africano. A um lado e outro, atingem-se altitudes
muito considerdveis ndo sendo raro o avido ter de
evitar o relévo lancando-se ousadamente através de
profundos vales e contornando imponentes macicos
rochosos de impressionante agressividade, mas por
outro lado de inesquecivel beleza sob os reflexos
fortes da luz do sol. Por vezes sente-se um ligeiro
balango a passagem de certos vales que, pela sua
profundidade ou disposicao, dao origem a que as di-
ferengas de aquecimento do ar se tornem mais sen-
siveis fazendo oscilar o aparelho. Mas a viagem pode
considerar-se simplesmente maravilhosa.

Ultrapassamos finalmente a tdo caracteristica
Serra da Chela e logo se nos depara, espalhando-se
agradavelmente numa zona de aspecto verdejante
em contraste nitido com vastas redides que acaba-
mos de sobrevoar, a progdressiva cidade de S4 da
Bandeira, centro da civilizagcdo e da cultura portu-
guesas, nas terras altas do sul de Angola.

Ao descermos, minutos depois, no seu aerédromo,
podemos considerar que, do ponto de vista técnico,
uma nova fase da nossa visita se iniciou. Diversos
sdo, na verdade, os aspectos da especialidade que
de antemdo sabemos deverem merecer da nossa
parte particular interesse na visita as regiges Meri-
dionais da Provincia. Além disso esse interésse é
naturalmente acentuado ndo s pela prépria natureza
e importancia dos trabalhos de engenharia em curso
ou em vias de proxima efectivacdo pratica, na Huila,
mas também pelo facto de algumas das suas princi-
pais caracteristicas deixarem bem patentes quanto o
meio e os seus condicionalismos podem influir na
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solugdao dos problemas, submetendo a severa prova
as possibilidades cientificas da técnica e as faculda-
des criadoras e realizadoras dos técnicos. Foi talvez
por todos estes motivos apontados, pela agradabili-
dade do clima, e pela inconfundivel lusitanidade do
ambiente citadino que, confessamos, gostdmos fran-
camente de S4 da Bandeira.

sk ¥ -

Cremos sinceramente que ndo é possivel pisar
estas terras altas da Huila sem evocar todo um ro-
sdrio de magnificos episddios histéricos da presenca
de Portugal em Africa. Quantos sacrificios acarreton
a ocupacao efectiva de Andola! Quantos homens
ilustres perpetuaram o seu nome em feitos gloriosos
e em acgOes de extraordindrio heroismo e energia
desmedida por estas terras em que nos encontramos
— Paiva Couceiro, Artur de Paiva, Alves Rocadas,
Pereira de Eca, Gomes da Costa, Jodo de Almeida
e tantos outros nao menos valorosos !

O sul de Angola é de ocupacao efectiva relativa-
mente recente. Pode dizer-se que foi nos fins do
século passado e nos principios deste século que
tiveram lugar as mais importantes campanhas para
a completa e definitiva submissdo do gentio & nossa
soberania, paralelamente ao prodresso dos nticleos
de colonizagdo branca no planalto de Huila, apro-
veitando circunstancias favordveis de clima e meio.

A faixa litoral da zona sul da Provincia é dum
modo deral drida, mercé da proximidade do deserto
do Kalahari que lhe fica um pouco abaixo em lati-
tude, e cuja influéncia é ja inconfundivel, tornando
assim compreensiveis as relativas poucas aptidoes
reveladas por esta zona para a criacdo de grandes
nicleos de populagdo sedentdria. Somente 0s seus
magnificos portos naturais atrairam de hd muito a
navegacdo e os colonos portugueses, ndo tendo estes
tiltimos receado arrostar com todas as contrarieda-
des inerentes a um local inhdspito e duro, para,
num esforco extraordindrio, lograrem criar um minimo
de cendi¢oes de fixagdo e de subsisténcia, lan¢ando

84 da Bandeira (vista aérea)
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a0 mesmo tempo as bases das florescentes povoa-
¢oes dos nossos dias.

Os primeiros colonos de Mocadmedes fixaram-se no
local onde viria a surgir a progressiva cidade de hoje
hd apenas pouco mais de um século, enfrentando
valorosamente a nudez e a agressividade do deserto
de areias que por todos os lados o rodeia. Porto
Alexandre, mais ao sul, dizem-nos constituir outro
interessante exemplo de vitalidade da colonizacao
na parte meridional da costa angolana. Apontam-nos
por dltimo a Baia dos Tigres, pequeno mas herdico

Padrao de Portugal quase no extremo sul de Angola,,

perdido nas intermindveis areias da costa, e vivendo
da sua imensa e espléndida baia e do seu rico pes-
cado, numa luta titAnica contra a hostilidade do meio
e a invencivel solidao.

Fixados os primeiros nticleos de colonos no lito-
ral, logo se iniciaram as naturais penetra¢des para o
interior em busca de novas terras, com vista & obten-
¢d0 de mais risonhas condi¢cdes de vida que as pro-
porcionadas pelo deserto, e compensadoras dos sa-
crificios cometidos e do esforco dispendido.

Qual sentinela vigilante e rigorosa do acesso ao
Planalto ergue-se, porém, a Serra da Chela — mura-
lha imensa de macigos rochosos quase inacessiveis,
que barraram durante muitos anos a expansdo para
0 interior, vencidos aparentemente os homens pela
rude severidade da natureza.

Em boa verdade supomos que é indispensével

ter visitado e atravessado a Chela para bem se ava-
liar a magnitude das dificuldades que para a transpor,

08 nossos maiores tiveram de vencer. Ndo se pode-

facilmente imaginar como, diante de um obstéculo
exienso, altivo e abrupto, que se elevava na sua
frente, foi possivel aos pioneiros da nossa coloniza-
¢80 descobrir uma portela praticdvel por onde pu-
dessem atingir o planalto. Por onde passar?—era a
pergunta a que ansiosamente se buscava dar uma
resposta concreta.

Vimos a serra e as suas portelas — estas igual-
mente, e dum modo geral, pouco praticdveis para
facultarem a subida do homem até ao planalto. Vimos
precipicios como o de Bimbe, numa das zonas de
Mmaior altitude da serra,—vasto abismo de dimensﬁes
impressionantes, com vertentes que nos afirmam,
pela sua verticalidade, a completa inacessibilidade
para o homem.

E no entanto, ainda desta vez a tenacidade e o
espirito empreendedor dos pombeiros portug.uf:ses
lograram, num esfor¢o magnifico, vencer as dificul-
dades que a configuracdo do terreno lhes oferecia,
infiltrando-se serra acima por dsperas picadas abertas
e€m portelas imponentes onde correm fios de dgua
cristalina e floresce densa e verdejante vegetacao,
num contraste estranho com a aridez do deserto que
Se estende até ao mar.

Por estas picadas ascenderam ao planalto durante
dezenas de anos, até aos alvores do nosso século,
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« 08 valorosos soldados da ocupacdo, os missiondrios

evangdelizadores das novas terras e os comerciantes.

Atraidos pela benignidade do clima os colonos
portugueses fundaram nas terras elevadas da Huila
importantes nticleos de popula¢do branca que foram
rapidamente progredindo e ganhando notdveis carac-
teristicas de povoacdes europeias, e que ao visitante
de hoje aparecem como indice positivo da capaci-
dade realizadora da colonizagdo lusiada e da adapta-
bilidade da nossa dente a outras terras e a outros
climas. S4 da Bandeira, Huila, Humpata e Chibia
constituem exemplo frizante da fixa¢ao portuguesa
nas terras altas do sul de Angola. Mais uma vez a
tendéncia é para nos fazer esquecer a Africa. Falta-
-nos, € certo, a paisagem miudinha das nossas pro-
vincias metropolitanas, que é substituida pela vasti-
dao infinddvel das planuras, bordadas apenas do lado
de poente pelos relevos da Chela que, vistos do pla-
nalto, dir-se-iam pouco mais do que modestas e sim-
ples colinas. A altitudes que excedem 1800 metros
(atingindo 2.400 metros na zona do Bimbe, no topo
da serra) a paisagem jd ndo é de palmar ou de cana
de acucar como no litoral, eu de cafezeiros como
em algumas regides montanhosas do Congo. Tam-
bém ndo se nos deparam os indspitos imbondeiros
e cactos. Mas encontram-se extensos terrenos apro-
veitados para a lavoura, onde cresce o trigo. Ha vi-
¢osos milheirais, a par de hortas e de pomares de
espécies europeias. Ha jardins floridos com rosas,
cravos e violetas que fariam inveja a muitos jardins
das nossas cidades e vilas europeias.

Na Humpata a dgua corre abundantemente por
valetas e caleiras aos lados da estrada, indo regar
os quintais das casas, as hortas e as pastagens.

A povoagdo da Huila, com as suas gentes bran-
cas, 0s seus campos verdejantes, e a sua importante
Missdo Catdlica situada em magnifico parque formado
por extenso e belo eucaliptal, tem muito de agrad4-
vel sabor metropolitano. Lembra-nos ainda a Chibia
e o seu ar de pequena vila europeia, Perpassa no
nosso espirito a excelente Esta¢do Zootécnica da
Humpata, a traduzir o interesse e o carinho com que
€ encarado o desenvolvimento pecudrio angolano.
Falam-nos vivamente da progressiva Escola Agro-
-Pecudria de Tchivinguiro, a poucos quilémetros da
Humpata, e que a falta de tempo nao nos permite
visitar. Sd4 da Bandeira, a antiga Lubango, constitui
finalmente o centro da lusitanidade da nossa coloni-
zagdo e da actividade econémica na parte sul da
da Provincia. O seu Liceu Diogo Cao confere-lhe
legitimos direitos de activo centro académico. O seu
hospitaleiro hotel proporciona por outro lado agra-
ddvel ponto de apoio aos viajantes, contribuindo para
valorizar a cidade como importante centro de comu-
?icaqﬁes, que o € por forca da sua posi¢do geogra-
ica.

Sd4 da Bandeira, Humpata e Chibia constituem
como que os vértices de um tridngulo que engloba
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uma zona em que a populacdo branca é numerosa
e saudédvel, traduzindo aptidoes do meio para a fixa.
¢do a longo prazo do elemento europeu.

Para o interior, no sentido de nascente, correm
o Cunene e o Cubangdo e estendem-se as intermina-
veis planuras que atindem o Bié e o Moxico. Para
sueste e sul ficam o Pocolo, os Gambos, o Humbe,
o Otoquero e o Evale, nomes de regides que se li-
garam indissoltivelmente as valorosas campanhas de
consolidacdo da ocupagdo efectiva do sul de Andola,
ja no nosso século. Sdo as terras dos cuanhamas e
dos cuamatos que se estendem para o$ lados do
Cunene e para além deste rio em direc¢do ao Cubango.

Nao foram fdceis aquelas campanhas contra po-
pula¢des indigenas agduerridas e quase insubmissas
por natureza, empenhadas activamente em repelir a
soberania portuguesa. Foi uma luta longa e dura
desde meados do século XIX, que valeu aos nossos,
a par de sacrificios sem conta, padginas de brilhante
heroismo. A natural desproporcdo das forcas portu-
guesas em relacdo as dos indigenas aliada a vastidao
do territério, as dificuldades do terreno e aos ardis
dos negros, acarretoi-nos, porém, també malguns
' nsucessos.

A dificuldade do acesso de Mog¢amedes ao pla-
nalto levou a considerar cuidadosamente o problema
das comunica¢des com Sd da Bandeira no sentido
de se facilitar o transporte até as elevadas altitudes
do interior plandltico de volumoso material militar,
nomeadamente de artilharia pesada, cuja utilidade se
fazia prementemente sentir nas campanhas em curso.

De hd muito que se pensava em construir uma
linha férrea que, partindo de Mog¢dmedes, alcancasse
o interior elevado, através da serra da Chela. Mas
as dificuldades de tracado e construcdo acumula-
- vam-se, por forca da especial geografia do terreno.

O insucesso militar do Vau do Pembe em 1904,
veio, porém, precipitar a construcdo da referida
linha, pois urgdia conseguir comunicacdels cémodas e
eficientes com o planalto, a fim de se poderem satis-
fazer as necessidades militares inerentes a um mais
eficiente exercicio da soberania numa vasta regido
do sul de Angola.

Os trabalhos da construcdo do novo caminho de
ferro iniciaram-se em Setembro de 1605. Menos de
dois anos decorridos foi inaugurado o primeiro troco
de linha, na extensdo de 67 Km.. Em 1916 foi atin-
gida a Humbia, ja a altitude de quase 1250 metros,
mas praticamente ainda no inicio do troco mais di-
ficil da linha através da serra. Como éra de esperar
as dificuldades da construcdo aumentaram natural-
mente a medida que as caracteristicas do terreno se
foram tornando menos favordveis; e foi assim que,
, 86 em fins de Maio de 1923, transpostos finalmente
os maci¢os da Chela, a linha pdde ser finalmente
inaudgurada até Sd da Bandeira.

Assim nasceu o caminho de ferro de Mog¢admedes,
fruto sobretudo das necessidades militares da ocu-
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pacdo e visando objectivos politicos imediatos, mais
do que fins econdmicos da penetracdo na Huila,
pois que estes seriam lodicamente descabidos como
justificando uma linha em que 2,3 do tracado cor-
respondem a redidoes dridas e improdutivas. Nem
seria também a producdo do planalto da Huila, pré-
ticamente ainda no inicio da colonizacdo efectiva,
que por si s6 aconselharia a construgdo de tdo di-
ficil via férrea.

E certo que, para além das necessidades militares
de entdo, a linha oferecia incontestdvel vantagem
como via de penetracdo, considerados os factos so-
bretudo com vista ao futuro. S& da Bandeira cons-
tituia nessas condi¢cdes, apenas um términus de ca-
racter provisério.

Passaram os anos. A capital do sul de Angola
continuou como términus do caminho de ferro de
Mog¢amedes. S6 hd bem poucos anos (fins de 1949)
foi inaugurado o ramal da Chibia, partindo de S4
da Bandeira, numa breve derivacdo da linha férrea
para sul. A orientacdo definitiva da linha do caminho
de ferro de Mo¢admedes & um problema de hoje. O
Plano de Fomento fixou-lhe o prolongamento para
leste, pois, <tal como sucede com o prolongamento
da linha de Luanda, pensa-se que o prosseguimento
do caminho de ferro de Mog¢aAmedes para leste vird
servir uma importante regido de povoamento, facili-
tar e promover o desenvolvimento econdmico de
vastas regioes do sul de Angola». Na sua extensdo
e caracteristicas actuais, as condi¢des de exploragdo
desta linha férrea, atendendo as possibilidades eco-
nomicas das regioes atravessadas, ndo podem, infe-
lizmente, ser completamente favordveis.

Num futuro mais préximo ou mais longinquo €é
natural que, com o seu prolongamento, vd fomentar
0 desenvolvimento das regdides atravessadas e da-
quelas até onde se possa reflectir a sua influéncia,
Sucedeu assim com as restantes linhas férreas an-
dolanas. Entdo, serdo por certo outras, e mais riso-
nhas as perspectivas da sua exploracdo econémica.

Quando a linha do caminho de ferro de Moca
medes atindiu o planalto em 1923, j4 a soberania
nacional se encontrava firme e definitivamente con-
solidada em todo o territério angolano. Ndo pdode
por isso esta linha férrea atingir, em certa medida,
a plenitude dos fins que determinaram a sua cons-
tru¢do, mercé do ritmo forcosamente lento do seu
estabelecimento, dadas ndo sé as dificuldades de
cardcter técnico oferecidas pelo terreno como tam-
bém as de védria ordem resultantes do periodo ide
instabilidade nacional e internacional que corres-
pondeu aos anos da construcdo deste caminho de
ferro.

Em Maio de 1916 a linha alcancou como disse-
mos a povoagdo da Humbia, um pouco adiante de
Vila Arriaga, no inicio da parte mais importante da
subida da serra da Chela. Da Humbia a S4 da Ban-
deira o transporte de passagdeiros e cargda tinha de
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ser feito em pesados e grandes veiculos, circulando
penosamente serra acima por uma estrada sinuosa
€ cheia de perigosos precipicios. Foi portanto um
transporte misto por caminho de ferro e estrada em
intimas relacdes de complementaridade, o que per-
mitiu ao General Pereira de Eca conduzir eficiente-
mente ao planalto o material bélico da expedicdo do
Seu comando.

Grande foi a responsabilidade da missdo que ao
caminho de ferro coube entdo desempenhar, ao seir=
Vico da causa nacional. Cumpriu-a, porém, valoro-
samente, a pesar das ingdentes dificuldades a vencer.

Hoje em dia hd uma lamentdvel tendéncia para
se menosprezar o valor do caminho de ferro, con-
siderando-o0 como uma velharia de tempos idos, ina-
dequada ao ritmo e as exigéncias da vida moderna.
Esquece-se facilmente todo um passado e um pre-
sente de valiosos servicos em prol dos povos de
sobre a face da terra, sudestionados os espiritos por
fantasiosas aparéncias e falsas concepc¢des das ques-
tdes e problemas ferrovidrios numa época em que a
velocidade do som aparece nas conversas quotidia-
nas como uma qualquer banalidade, numa época,
enfim, em que o homem, a par da sua desmedida
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ambicdo de maior velocidade, de caminhar mais de-
pressa, sente um vivo desejo de cada vez mais liber-
dade e independéncia, num grau por certo bem di-
ferente do permitido pela via férrea aos comboios
que sobre ela rolam.

Quer parecer-nos que o que estd em causa nado é
em boa verdade a razdo de ser da existéncia do
caminho de ferro como meio de transporte moderno.
Admitida esta como indiscutivel, o que importa é
que o caminho de ferro saiba adaptar-se convenien-
temente as caracteristicas da vida moderna .e nao
pretenda adaptar o ptiblico moderno que o utiliza aos
seus cldssicos sistemas de transporte e de explora-
cdo, que teima muitas vezes em conservar ou preten-
der adaptar em vez de resolutamente substituir.

O homem de hoje dd muita importancia ao factor
tempo. Ele pesa notavelmente no ritmo da vida dos
nossos dias. Ultrapassada a velocidade do som, a
tendéncia natural e muito provdvel serd para exce-
der a velocidade da Terra, lancando o tempo contra
0 proprio tempo.

Ou ndo ira tdo londge a fascinagdo humana de
poder e de dominio ?

(Continua)

@omt’ngos de Lishoa

CONVENTO E IGREJA DA MADRE DE DEUS

(XABREGAS)

A Rainha Dona Leonor, Mulher de D. Joao Il, resolveu isolar-se da Corte,

fundando, em Xabregas, um Convento que ficou pertencendo as francis-
canas claristas sob a invocacdo da Madre de Deus. Para substituir a capela
da casa onde o Convento se instalara, mandou Dona Leonor construir uma
Igreja que D. Jodo lll, e mais tarde D Joao V e D. José, enriqueceram com
magnificas obras de Arte.

Azulejos dos séculos XVI (2.2 metade), XVII e XVIII, um magnifico taberna-
culo renascenca, preciosos mosaicos venezianos, pinturas famosas: os altares,
o pulpito, as molduras dos painéis e o arco triunfal da nave, todos na mais fina

e magnificente talha dourada, deslumbram o visitante e impéem a Igreja da Madre
de Deus como um verdadeiro santuario de Arte, erguido por obra e graca

PASSAM JUNTO DO CONVENTO
E IGREJA DA MADRE DE DEUS

ELECTRICOS DA CARREIRA 9

de uma Rainha que muito sofreu,

PATENTE AO PUBLICO TODOS 0S DIAS, EXCEPTO AS 2.AS
FEIRAS £ DIAS OF FERIADO NACIONAL, DAS 11 AS 16 H.
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A ligacao des

Revista quinzenai

duas margens

do Tejo em LISBOA

vai ser estudada por uma comissao agora nomeada

Pelas pastas das Obras Piiblicas e das Comu-
nicagoes foi publicada a seguinte portaria:

1) A construgdo de uma ponte ligando as duas margens do rio
Tejo em Lisboa constitui velha aspira¢io e tem sido objecto de nu-
merosos ~studos e sugestdes, de maior ou menor valor, de técnicos
nacionais e estrangeiros. Irés sio as hipéteses até hoje formuladas
quanto A sua mais conveniente directriz :

Liga¢io nascente — De Lishoa ao Montijo ;
Ligagio central -— De Lisboa a Almeada;

Ligagdo poente — De Lisboa a poente de Almada;

em todas se considerando, para a obra de arte, a dupla funcio fer-
rovidria e rodoviéria,

A primeira solugéio, apresentada em 1876 pelo engenheiro Migue!
Pais, foi a que, por servir melhor sob o aspecto ferrovidrio, mereceu
sempre mais atengdo, e, apés aprofandados recorhecimentos de
correntes, de canais de nevegacio e das caracteristicas geolégicas da
provével directriz, veio ela a ser objecto de um concurso piblico
realizado em 1934. O interesse despertado por esse concurso foi
muito grande — cento e vinte oito empresas da especialidade solici-
taram o respectivo caderno de encargos — e 0 exame das propostas
obtidas revelou a viabilidade técnica e econémica do empreendi-
mento, cuja realizagio 86 por questdes de pormenor e pelas incer-
tezas do agitado periodo que se atravessava ndo chegou a ser cone
cretizada, '

A ideia da ligacie a Almada, com acesso a Lishoa na Rocha
do Conde de Obidos, é quase contemporinea da de Miguel Pais e
f£.i trabalhada pelos engenheiros Lye, americano, André Proenga
Vieira (visconde de Assentiz), portuguds, e Alfonso Pefia Boeuf,
espanhol. O projecto deste dltimo foi apresentado em 1921 ao nosso
Ministério do Comércio e Comunicag3es, mas nio logrou aprovagio
Mais tarde, por ocasido do XIV Congresso da Associagio Espanhola
para o Progresso das Ciéncias, em Outubro de 1951, voltou o en.
genheiro Pefia Boeuf a considerar o problema numa meméria em
que sugeria uma ponte suspensa entre Almada e o Alto de Santa
Catarina,

Finalmente a hip6tese de ligagdo poente, &s proximidsdes do
Pragal, data dos nossos dias e resulta nio 86 de consideracdes fer-
rovidrias — linha do vale de Alcintara —, mas ainda das possibili-
dades rodoviirias abertas pela projectada Avenida de Cauta, impor-
tante via intraurbana do plano director da urbanizac¢io da capital,
concebido sob a orientagio do engenheiro Duarte Pacheco. A solu-
¢do ndo chegou, porém, a ser examinada em profundidade.

2) Entretanto, pdde construir-se uma ponte sobre o Tejo em
Vila Franca de Xira — Ponte Marechal Carmona —, e essa obra
veio aliviar um pouco o problema da travessia do rio na capital
e seus arredores. Nos primeiros doze meses da sua exploracio em
regime de portagem — 1 de Margo de 1952 a 28 de Fevereiro de
1953 — registou-se a passagem de 138.583 automéveis ligeiros, de
116.118 automéveis de carga e de cerca de 40,000 passageiros em
autocarros, isto além de todo o trinsito, gratuito, de pedes, de via-
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taras hipoméveis, de méquinas agricolas e de gado. N&o obstante e
por virtude do constante aumento do trifego, vio-se tornando de
dia para dia mais dificeis ¢ morosos os transportes entre Lishoa e
Almada, e assim ni&o serd licito pensar que aquela ponte tenha
resolvido definitivamente o problema geral das liga¢3es entre as duas
margens do rio, nem mesmo depois de construidas e em exploragio,
com material maritimo apropriado, as estagSes de acostagem de
topo nas duas margens, destinadas a facilitar e acelerar o servico de
embarque e desembarque de passageiros e veiculos entre Lishoa e
Cacilhas, Teré a ponte de Vila Franca eventualmente anulado a jus
tificagio de um tragado em direcgio ao Montijo, mas néo prejudicou
o interesse econémico de qualquer das outras directrizes atrés
referidas. .

3} E de prever que o grande esforgo financeiro realizado para a
construgio da Ponte Marechal Carmona e a concentragio das nossas
disponibilidades na execugio do Plano de Fomento ni&o permitam
encarar para muito breve um novo empreendimento do vulto que
assumird uma ligagio directa entre Lishoa e a margem sul do Tejo,
mas a indispensabilidade dessa ligagio vird fatalmente a revelar-se
em data ndo muito distante, pelo que se torna necessério definir
desde jA a melhor solugio para a obra e condicionar-lhe devida~
mente o desenvolvimento urbano da capital e do concelho de Almada,
A nido serem tomadas estas providéncias, quando aquela data chegar,
as dificuldades presentes estardo ainda agravadas, e isso criard emba~
ragos, porventuta insoldveis, a quem tiver de levar a efeito a grande
realizagio,

4) Nestes termos: manda o Governo da Repdblica Portuguesa,
p:los Ministros das Obras Pablicas e das Comunica¢des, que o pro-
blema das ligagBes rodoviéria e ferrovidria entre Lishoa e a margem
sul do Tejo seja estudado por uma comissio constituida como segue:

Engenheiro inspector superior Jo&o Alberto Barbosa Carmona
— presidente ;

Engenheiro Eduardo de Arantes e Oliveira, director do Labo-
ratério Nacional de Engs:nharia Civil — substituiré o presidente
nos seus impedimentos ;

Engenheiro Fernando Santos Silva, director geral da Adminis-
tragio-Geral do Porto de Lishoa ;

Engenheiro Carlos Gailherme Craveiro Lopes Couvreur, di-
rector dos Servigos de Pontes da Junta Auténoma de Estradas;

Engenheiro José Chedas Bogarim, chefe de reparticio da Di-
recgio-Geral de Transportes Terrestres ;

Engenheiro Jodo Paulo Nazaré de Oliveira, dire:tor dos Sez-
vigos Urbanos da Direcgio-Geral dos Servigos de Urbanizagio ;

Engenheiro Alexandre de Vasconcelos e S&, em representagio
das Camaras Municipais de Lisboa e de Almada.

O expediente da comissio serd assegurado pela Direc¢dio dos
Servigos de Pontes da Junta Auténoma de Estradas, que facultars
um engenheiro dos seus quadros para servir de secretério.

Da reconhecida competéncia dos técnicos que a compdem
resulta a antecipada certeza de que a comissio saberd desempenhar-se
do seu mandato com inteiro acerto e no mais curto prazo compa-
tivel com a grande complexidade da questio cujo estudo lhe fica
confiado,
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Recortes sem comentdrios

Portugal e a Unido Indiana

Publicaram os jornais de 10 do més passado a seguinte
nota oficiosa, enviada pelo Ministério dos Negoécios
Estrangeiros :

«Tendo o Governo da Unifio Indiana proposto repetida-
mente ao Governo portugués a abertura de negociagdes
destinadas a efectivar a transferéncia para a Uni%o Indiana
dos territérios e populagdes que constituem o Estado da
India Portuguesa, e havendo declarado o Governo portu-
gués ser essa uma questdio que n#o podia discutir e muito
menos aceitar para ela a solug¢fio que se lhe propunha, o
Governo da Unifio Indiana insistiu mais uma vez no seu
ponto de vista, em nota de 1 de Maio iltimo, e acrescentou
que a Legac#o da India em Lishoa seria encerrada por ficar
sem utilidade prédtica, caso o Governo portugués nio se
dispusesse a entrar na discussfio da referida entrega de
territérios e populagdes.

O Governo portugués reiterou & Legac#o da India, em
15 de Maio, a posi¢lio portuguesa tal como fora definida e
Justificada anteriormente, quando, em 15 de Junho de 1950,
respondera a primeira diligéneia formal indiana sobre o
assunto. Além disso manifestou a sua surpresa e recusou se
2 reconhecer a procedéncia da tese segundo a qual a Lega-
¢#io ficara sem utilidade prética desde que se havia tornado
claro que o Governo portugués n#o negociaria os seus
direitos inaliendveis sobre Goa, Dam#o e Diu. Na opinifio
do Governo portuguds a utilidade da Legacio da India em
Lisboa estaria em manter e fortalecer as boas relacdes en-
tre Portugal e a Unifio Indiana e bem assim em ajudar a
resolver os miiltiplos problemas concretos que as relagdes
de vizinhanca suscitam. A nota portuguesa coneluiu dizen-
do que de seu lado n#io saberia 0 Governo portugués enca-
rar nos mesmos moldes a finalidade da sua Legacio em
Nova Delhi, em que deseja continuar a ver vantagem para
08 dois paises, e estimaria que o Governo da Unifio Indiana
reconsiderasse nos seus propositos,

Em resposta, a Lega¢#io da India informou o Ministério
dos Negécios Estrangeiros da decisfio do Governo indiano
de encerrar a sua missfio diplomdtica em Lisboa, por en-
tender que n#lo serve para um fim itil. O encerramento
verificar-se-d4 emr 11 de Junho corrente.

O Governo portugués, embora lamentando esta decis#io
do Governo de Nova Delhi,em nada vé alterada a sua posi-
¢do0, quer quanto ao fundo do problema, quer quanto & ma-
nutenc¢do da Lega¢dio de Portugal em Nova Delhi, que conti-
nua a considerar de utilidade para as relagdes entre os
dois paises».

Bem haja o Governo Portugués colocando o Pais no seu
lugar e repudiando a afrontosa e incompreensivel nota do
Governo de Nova Delhi.
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(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 1 de Julho de 1903)
T YRS

Caminhos de ferro transmontanos

Comecaram jd os estudos da 1.* seccdio da linha do
Poeinho a Miranda, comprehendida entre o Pocinho e
Courcaes. Esta encarregado d’esse estudo o engenheiro sr.
Themudo sob a direccio do respectivo chefe sr. Affonso
Cabral. O projecto da ponte sobre o Douro, elabarado pelo
sr. Estevam Torres, estd affecto ao Conselho superior de
obras publicas.

Dos estudos de Villa Real para Chaves vae ser encar-
regado o sr. José yntonio Moraes Sermento, actualmente
encarregado dos da 1.* sec¢fio da linha do Sado.

O sr. ministro das obras publicas foi procurado pelos
srs. conselheiros Antonio Candido, Pereira e Cunha e
Motta Frego que iam solicitar a realiza¢do dos estudos da
linha da Livracfio a Cavez e a sua prompta construccéo,
Sua Ex.® determinou que fosse sem demora posto 4 dispo-
gicio da Administraciio dos caminhos de ferro o pessoal
technico preciso para os estudos.

i

Linhas Portuguesas

Foi concedida 4 Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses uma comparticipagao de
359.4938, pelo Fundo de Desemprego para a cons-
trugcdo de uma passagem inferior ao quilémetro
81,890 da linha do Minho, sendo o org¢amento
total de 718.986$.
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morada, pars receber UMA AMOSTRA, sos Depositirios Gerais*

VENTURA D'ALMEIDA & PENA

Rlla do Gllal'dﬂ-ﬂél', 20. 3-0' E'q-
(a Santos) -L IS B OA
Telefone © 4972

H'me““““‘*

AGENTES EXCLUSIVOS:

SOCIEDADE DISTRIBUIDORA, L. h
I Rua Nova da Trindade, 15-C LISBOA eléctricos QUE SE IMPOE
e —————— —— - TR

=
fabricados segundo as normas de sequ-
ranca das instalacdes de baixa tensdo

7 ,gi ; % : 7 ze de cﬂndlltﬂted Eeéctu'cad' ﬁ.da

= “am POL. W WEEE ogetr

dos condutores eléctricos

a marca

PELA

W g

¢ a marca de condutores
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GAZETA DOS CAMINHOS DE

F‘ornecimento de locomotivas

eléctricas, turbinas a gaz,
troleibuses, centrais eléctricas
completas.

Turbinas a vapor industriais

para todas as poténcias
utilisdveis, turbinas de contra-
pressio,

léctrificacfiode fabricas, mo-
tores eléetricos, transfor-
madores, mutadores a vapor de
mercirio, emissoras de radiodi-
fusdo, valvulas para radio, etc.,
ete., fakricaclio da:

S. A, BRUWN BOVER!I & Cie

Representada em Portugal por

EDOUARD DALPHIN

R. de S4 da Bandeira, 481, 2.°-D.

(Palécio do Comércio) PORTO

Telefones 23411 — 21148
517 3 (Arm:zém)

FERRCU ' Bavista quinzenal

Maquinas e aparelhos

RON
L P

Aparelhos de soldadura

A SAIR ©
Manaal

Viajante

Portugal

11 VOLUME

PEDIDOS A
<Gazeta dos Caminhos

de Ferro» — Rua da
Horta Seca, 7-1.°-LISBOA
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Caldas da Cavaca

(AGUIAR DA BEIRA)

Estancia de tratamento e repouso, situada numa
regifio muito pitoresca da Beira Alta, a 580 metros de
altitude e a 38 quilémetros de Viseu. Aberta desde
16 de Junho a &1 de Outubro, com extensas matas
sujeitas ao regime florestal, que se facultam aos
senhores aquistas cagadores,

Agua muito fluoretada contendo muita silica
em combinac¢#o. Maravilhosa no tratamento de doen-
tes do figado, dos intestinos e da pele, do reuma-
tismo, hipertensfio arterial e das vias respiratorias
como se prova com valiosas referéncias de muitos
médicos, que pomos & disposi¢iio dos senhores
aquistas,

BALNEARIO MODERNISSIMO

| Lindo parque com divertimentos para criancas

e —

Optimo servico de cozinha,
com dieta para hepéticos

Pensdo Avenida

Pequenas casas e quartos mohilados de aluguer, para famillas

——

Dirigir cnrrupond&ﬁch ao gerente das CALDAS

DA CAVACA — Aguiar da Beira, ou pelo
Telefone n.° 6126

Fétel SBayazd

17, Rue du Conservatoire
PARIS

O hotel onde se fala a nossa lingua,
com quartos com ou sem refei¢des
e que o8 portugueses preferem por
—  estar no centro de Paris -—

MOTORES ELECTRICOS

ALTERNADORES
TRANSFORMADORES

DISJUNTORES
ARRANCADORES

MATERIAL ELECTRICO PARA
ALTA E BAIXA TENSAO

Sotiedade Luso Flietied, b."

11 Calcada Marqués de Abrantes 13
Telef. 60331 LISBOA

k.

Compankia Colonial g Havegacao

SERVICO DE PASSAGEIROS
: E CARGA =——

CARREIRAS PARA:

AFRICA OCIDENTAL
E ORIENTAL, BRASIL
E ENTRE . ANGOLA E
O NORTE DA EUROPA

Escritérios:

LISBOA—Ruva de S. Juliao, 63
Telefones 3 0131 a 0138

PORTO —Rua Infante D. Henrique, 9
Telefone 2 2342
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