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“de Ferro

de Mocambique

econémico de 1951 da Administracdo

dos Servicos dos Portos, Caminhos
de Ferro e Transportes da Provincia de Mo-
¢ambique e assina-o o sr. Engenheiro Fran-
Cisco dos Santos Pinto Teixeira, j4 na quali-
dade de Inspector Superior de Fomento
Ultramarino. Como os anteriores, este Rela-
tério oferece-nos leitura de grande interesse.

A Administracio dos Portos, Caminhos
de Ferro e Transportes foi, no ano de 1951,
exercida pelo Conselho de Administragao,
Presidido pelo Director dos Servigos, sr.
Eng® F. S. Pinto Teixeira, e ainda pelo Con-
selho Fiscal, presidido pelo sr. Dr. Joaquim
Gongalves Cerejeira, pela Direccio e pelas
Geréncias de cada uma das Divisdes de Ex-
Ploragio e de Estudos e Construcio e Ins-
Peccdo de Exploragao.

A previsdo. orgamental para 1951 foi de
551.121 contos, incluindo a importincia de
162.083 contos do saldo do exercicio ante-
rior. As receitas efectivamente realizadas
foram de 625.197 contos, ou seja mais 74.076
contos de receitas préprias no ano, represen-
tando um aumento de 13,4°/, sobre a previ-
$d0 orcamental.

Quanto a despesas, — elucida-nos o Rela-
tério,—foram tio comedidas quanto possi-
vel, em relacdo as receitas cobradas, ndo se
chegando a exceder, por isso, a previsdo das
despesas, que foi de 551.121 contos, tendo a
despesa efectuada sido de 521.209 contos,
tendo-se gasto menos 29.912 contos que o
previsto,

~ No fim do ano de 1951 estavam em ser-
vigo na exploracdo e construgiao dos Portos,
Caminhos de Ferro e Transportes, 14.926
empregados, incluindo o pessoal jornaleiro,
europeus e indigenas. A despesa total com
vencimentos, saldrios e outros abonos ao pes-
soal, naquele ano, com o pessoal europeu e
Indigena que trabalhou na exploragao e nas
obras efectuadas pelas dotagdes dos fundos
de Renovacio e Melhoramentos foi de
245,024.296.00, em comparagdo com

ESTA publicado o Relatério do ano

238.245.132$00 em 1950 e com 241.559.476$00
em 1040, representando um aumento de
2,8°, em relacdo a 1950 e de 1,4 °/, em rela-
cdo a 1049,

Além daquelas, as despesas com servigos
clinicos, enfermagem, material ciriirgico e de
penso e medicamentos e campanha anti-ma-
larica, foram de 4.553.693%00, quando em
1000 foram de 3.974.103$%00 e 2.929.794$00
em 1949, ou seja mais 14,6 °/, em relagdo a
1950 e mais 55,4 °/, em relacdo a 1940,

A" contribuicio da Administragio para a
reforma dos seus empregados representa
uma verba aprecidvel. Com efeito, a impor-
tincia gasta com pensdes a acidentados e
aposentados em 1951 foi de 5 494.583%00,
sendo desta importancia entregue & Fazenda
a quantia de 4.526.443$00. Em 1950, gas-
tou-se a importincia de 4.940.114$00, dos
quais 4.010.676$00 foram entregues & Fa-
zenda, em comparagio com 4.658.012$00,
em 1949, dos quais 3.815.108%00 foram en-
tregues a Fazenda.

A Administragdo concorre ainda para o
mesmo fim, com a importincia annual de
1.300 contos para o Montepio de Mogambi-
que, ou seja a importancia total de 6.795
contos para reformas e pensdes.

A despesa total com o pessoal em 1951,
foi, em resumo, de 259.344.383$00, quando
no ano anterior foi de 251.769.742$00 e no
ano de 1949 foi de 255.141.687$00, ou seja
um aumento de 3,0 °/, em relacdo ao ano ante-
rior e Eie 1,6 °/o em relacdo a 1949,

Vejamos agora quais as obras que se le-
varam a efeito durante o ano de 1951.

O total de linha assente em exploracgdo é
de 1.869,053 quilémetros, em comparagio
com 1.849,087 quilémetros no fim de 1950 e
com 1.809,086 quilémetros no fim de 1949,

Em 1948 concluiu-se o reconhecimento
entre o Limpopo (Barragem Trigo de Morais)
e a linha da Beira.

. Em 1949 e 1950 foi feito o projecto defi-
nitivo da linha desde o Guijd término do
Limpopo até ao quilémetro 341 de Lourengo
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Marques, tendo-se iniciado os respectivos
trabalhos em 1051.

Nesse ano. estudaram-se 241,937.06 qui-
I6metros, assim distribuidos:

1.° trimestre —53,270.00; 2.° trimestre —
57,200.00; 3.° trimestre —72,467.06; 4.° tri-
mestre —59,000.00.

O Relatério, ao apresentar-nos estes nii-
meros, informa-nos que o rendimento de tra-
balho vem aumentando constantemente, pois
em 1950 foram estudados apenas 167,174.44
quilémetros.

No principio de 1951 o estudo encontra-
va-se no quilémetrc 202,929 (origem do
Guijd), tendo-se terminado o tracado até a
fronteira da Rodésia do Sul, e estudou-se
mais um troco, com a extensdo de 110 quil6-
metros, para a ligacdo com a linha Beira-Ma-
chipanda.

Quanto a conclusio da estrada para a
fronteira da Rodésia do Sul — informa-nos o
Relatério — o tragado desenvolve-se na se-
. parante de dguas das bacias dos rios Limpopo
primeiro, e Nuanetze em seguida e as terras
baixas do Oriente. E, a propdsito, o Relats-
rif observa: «Como nos trocos anteriores, o
tracado tem uma espléndida planta, um perfil
optimo e muitas poucas obras de arte, tendo
sido possivel projectar um alinhamento recto
de cérca de 110 quilémetros.

Procedeu-se também ao estudo da ligagio
com a linha Beira-Machipanda, tendo-se ela-
borado um relatério, cujas conclusdes foram
aprovadas. O tragado parte das vizinhancas
de Mapai em direccdo a Masscangena, se-
guindo um alinhamento recto. Ndo sé houve
necessidade como se verificou a vantagem de
de fazer o atravessamento do rio Save em
Massangena.

O trdfego de passageircs em caminho de
ferro (excluindo o caminho de ferro da Beira)
e em camionagem automével foi de 1.9/5.650,
sendo 1.200.886 pelo caminho de ferro e
074779 pela camionagem automével, em
comparagao com, respectivamente, 2.117.516,
1.472.091 e 645.425 no ano anterior e 2.020.864,
1.420.665 e 600.199 em 1949,

Conclui-se, perante estes niimeros, que o
trdfego de passageiros diminuiu nas redes do
caminho de ferro, tendo aumentado nos da
camionagem automovel.

A tcnelagem transportada em caminho de
ferro foi de 4.069,621 toneladas, contra
4.175.766 toneladas em 1950 e 3.602.516

toneladas em 1949, ou seja, respectivamente,

menos 0,4 °/, do que em 1900 e 2,9°,, do que
em 1949,
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O Diploma Organico dos Servicos dos
Portos, Caminhos de Ferro e Transportes
permite que a administragio subsidie o en-
sino técnico do seu pessoal. A Escola Técnica
da Provincia foi instituida em 1938 e a admi-
nistragdo continuou a subsidiar o ensino de
dactilografia, estenografia e curso industrial
ao seu pessoal, mas este, informa o Relatério,
ndo tem correspondido a expectativa da
mesma administragdo, e por esse facto, tanto
a frequéncia como os resultados ndo foram,
em 1951, como seria de desejar. Além da
Escola Técnica, continuou a funcionar a Es-
cola de Aprendizes junto das oficinas gerais,
onde se ministra o ensino de desenho e cuja
frequéncia foi de 36 alunos na primeira e te-
gunda classes, tendo tido aproveitamento na
1. 17 alunos e na 2." 8 alunos.

O pessoal gosa de muitas regalias. Du-
rante o ano de 1951 houve 24.231 dias de
licenga concedidos a 961 agentes, em com-
pensacdo com 21.979 dias a 847 empregados
no ano anterior e 19.102 dias de licenca con-
cedidos a 720 empregados em 1949. O De-
creto n.” 28,571, de 6 de Abril de 1938, con-
cede 20 dias de licenca paga a todo o pes-
soal assalariado com mais de 5 anos de
servigo, podendo a administracdo, em certos
c1sos, tornar a mesma regalia extensiva até
120 dias para os bons empregados, com
maiores encargos de familia. Além dos 20
dias de doenga, o vencimento é reduzido na
seguinte escala:

Do 21.° ao 40.° dias de doenca, 50 %,.
Do 41.° ao 60.° dias de doenca, 25 °/,,

Findo este periodo, serdo dispensados ou
aposentados, se a aposentacdo tiverem direito
e estiverem nas condigdes legais. Foi também
garantida a reforma a todos os assalariados,
desde que concorram para a reforma, nas
bases do pessoal do quadro.

Continua a funcionar com grande activi-
dade o Clube Ferrovidrio, que tem a sua
grandiosa sede em Lourengo Marques, pos-
suindo delegagies na Beira, em Gondola, em
Nampula, Lumbo, Quelimane, Maturara, Tete,
Inhambane e em Gaza e é subsidiada pela
Administragdo. Este clube, além dos jogos
periddicos, na época prépria do ano, de fu-
tebol e de basquetebol, promove também
exercicios fisicos de ciclismo, ténis, atletism»,
gindstica para adultos e jovens, entre os quais
figuram os aprendizes, para os quais é obri-
gatoria a frequéncia da aula de gindstica e
aos filhos dos empregados.

Em proximo niimero nos referiremos ao
caminho de ferro da Beira, em artigo especial.
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Uma visita de estudo

a Angola

Peio Eng® EDUARDO FERRUGENTO GONCALVES

VI

ONSIDERANDOQO as finalidades primordiais
que levaram a constru¢do do caminho de
ferro de Mocdmedes e atendendo & conve-
niéncia dum estabelecimento rédpido (pelo

menos em principio) da via férrea num terreno que
de antemdo se sabia dar origem a importantes pro-
blemas técnicos de Engenharia no respeitante ao
lancamento da directriz e a abertura da plataforma
da via, foi adoptada para a nova linha a reduzida
bitola de 60 cm. Permitiu-se de facto uma maior
adaptabilidade do tracado ao terreno com as conse-
quentes vantadens de cardcter econdmico no capi-
tulo da construcdo da linha. Mas foi-se por outro
lado conduzido_a um tragcado com extensas e aspe-
ras rampas e com abundantes e apertadas curvas.

Nos trocos mais dificeis da linha usaram-se raios
que baixaram a 50 ml. as inclinacdes mdximas das
rampas integrais atingiram valores da ordcm
de 40°/,,!.

Tais caracteristicas técnicas ndo podiam natural-
mente deixar de influenciar, e em drande escala, as
condigdes de exploragdo da linha, As limitagoes de
velocidade resultantes do tragado em planta e em
perfil {longitudinal juntaram-se logicamente as deri-
vadas do reduzido valor da bitola da via, levando a
adopcdo de material tractor relativamente leve e de
pequena capacidade de reboque, perante o8 diminu-
tos esforcos de traccdo que as locomotivas podem
desenvolyer. As possibilidades de transporte do ma-
terial circulante sdo também compreensivelmente
muito modestas. Por todas estas.razdes, e ainda pela
relativa exiguidade do trafego, alimentado sobretudo
por mercadorias pobres, o Caminho de Ferro de
Mocamedes tem vivido invariavelmente em regime
financeiramente desiquilibrado.

Ao encarar se o prolongamento desta linha férrea
houve que rever as caracteristicas do actual tracado,
com o objectivo de se conseguir a méxima contri-
buigdo da parte técnica para uma exploragéo econo-
mica o mais possivel vantajosa.

Um dos problemas principais considerados foi
naturalmente a da bitola da via, que a prdtica da
exploracdo deste caminho de ferro e os resultados
da experiéncia das outras linhas principais angola-
nas, tem mostrado ndo se adaptar satisfatériamente
as caracteristicas economicas aconselhdveis a uma
exploracdo modernda. Além disso, visando o prolon-
gamento da linha férrea de MocAmedes objectivos
mediatos de cardcter internacional — possivelmente
a sua ligacdo com as redes ferrovidrias dos territo-
rios estrangeiros vizinhos —e dada a drandeza dos
trabalhos a empreender para o lancamento da linha
através das extensas e rudes anharas do sul de An-
gola em direc¢do a fronteira leste’ ou & meridional
da Provincia, pareceu aconselhdvel, se ndo mesmo
de necessidade indiscutivel e premente, levar a efeito
o alargamento da bitola da linha actual para a bitola
internacional africana de 1,067 ™, excepcao feita (de
momento) possivelmente do ramal da Chibia, uma
vez que o prolongamento imediato do caminho de
ferro se deverd fazer para Leste e ndo para Sul,
conforme fora incialmente previsto.

A transformacdo da bitola de uma linha férrea
constitui sempre um empreendimento oneroso e
tecnicamente ‘um tanto complexo, especialmente
quando hd que assedurar, como é evidente, durante
os trabalhos, a natural continuidade do servico nor-
mal de comboios, mesmo que este seja relativa-
mente pouco intenso. No caso concreto do caminho
de ferro de Moc¢dmedes a extensdo da linha a trans-
formar para a nova bitola é apenas de 248 quiléme-
tros, desde o seu inicio no litoral até S4 da Ban-
deira. Embora esta extensdio ndo seja, em Africa,
demasiado grande, ndo devemos, porém, menospre-
zar ou olvidar a variedade de problemas a que ela
da origem, desde os inerentes as correcc¢oes técnicas
que os tracados em planta e em perfil longitudinal
tém for¢cosamente de sofrer de modo a adaptarem-se
as caracteristicas da nova bitola e as condicdes de
exploragdio exigiveis para a linha, até aos problemas
relativos as condi¢oes de trabalho e de vida em
regides, ora montanhosas, d4speras e qudse inaces-
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“siveis como as da Serra da Chela, ora planas, sécas,
abrasadoras e indspitas como as do deserto que da
base da Chela se estende até ao mar. Além disso, 0
alargamento da bitola duma via é uma operacdo
forcosamente importante e que tem de ser progres-
siva e metodicamente conduzida, jd que essa opera-
¢do ndo se limita a deslocar convenientemente uma
das filas de carris de modo a obter-se a nova bitola,
mas requer a construcdo de variantes —onde as
caracteristicas em planta e em perfil da antiga linha
nao se coadunam com as da nova bitola e com as
velocidades de circulagdo desejadas—, o reforco da
plataforma da via — independentemente do seu alar-
gamento —, a constru¢do de novas obras de arte —
mais resistentes e capazes de suportar as cargas
das locomotivas e comboios modernos —, a substi-
tuicdo do material de via por outro de peso, dimen-
soes e forma convenientes, etc., etc.

A necessidade de perturbar o menos possivel a
circulagdo normal dos comboios obriga ndo sé a
descontinuidades no andamento dos trabalhos de
campo, mas impede que, a medida que esses traba-
lhos vdo avangando, se proceda logo a colocacdo
dos carris na sua posicdo definitiva, pois ndo é, evi-
dentemente, prdatico nem vidvel, sob os pontos de
vista econémico e do servigo pidblico a realizar pelo
caminho de ferro, ter pequenos tro¢os com bitolas
diferentes (no caso que estamos considerando até
mesmo muito diferentes), sabida como é a normal
independéncia do material tractor e circulante com a
bitola da via a que se destina, e o seu entdo impos-
sivel intercambio.

Todo o trabalho de alardamento da bitola se
reduz primeira mas ndo menos importantemente a
preparacdo da infra e da super-estrutura da via para
as suas novas caracteristicas técnicas, precedendo
a fase final de levar os carris as suas posi¢coes defi-
nitivas, fase esta que, em virtude da completa e ade-
quada preparacdo dgradualmente feita, deverd ter uma
duracdo minima em tempo.

No caso do caminho de ferro de Mocamedes, a
indispensdvel ascensdo e travessia da serra da Chela
mais uma vez veio dar ludgar a importantes trabalhos
de Engenharia para corrigir o desenvolvimento da
linha no tro¢o onde as caracteristicas do tracado
antigo menos se podiam adaptar as pretendidas para
o da nova linha. Por este motivo foi construida uma
variante de cerca de 18 quilometros desde a Humbia
até ao quilometro 205 da linha actual, de modo a
conseguir-se um tracado em que os raios das curvas
e as inclinagdes das rampas compensadas ndo exce-
dam, respectivamente, o minimo de 115 metros e o
mdximo razodvel de 28 milimetros por metro.

Tivemos oportunidade de sobrevoar acidental-
mente a zona desta variante, quando do Lobito nos
dirigiamos a S4 da Bandeira. Parecia entdo que nos
estdvamos debruc¢ando sobre uma carta topografica
da redido, mas com a vantagdem de uma melhor
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nocdo do conjunto da obra e do terreno. Percot-
remos depois todo o novo tracado e adquirimos uma
mais completa no¢do do pormenor. No fim, ficdimos
com a sincera convic¢do de que esta variante deve
constituir, sem duavida, um dos mais notdveis traba-
lhos da Engenharia ferrovidria portuguesa dos ulti-
mos tempos, pela complexidade de problemas que
encerra e pela variedade de interessantes quao ousa-
das solugdes técnicas que comporta. Por outro lado
aparece-nos ainda como mais uma prova da vitali-
dade do caminho de ferro- Transpondo intimeros
obstdculos da Natureza e vencendo as dificuldades
inerentes as elevadas altitudes atingidas, mais uma
vez a via férrea logrou passar e buscar novos hori-
zontes.

Do caminho de ferro através da Chela dependeu
a soberania portuguesa em vastas redidoes do Sul de
Angdola. Sucederam-se os anos. Mais uma vez do
caminho de ferro através da Chela, com as suas
novas caracteristicas e mais latas possibilidades,
depende em larga escala o drau de desenvolvimento
economico da zona sul da Provincia a servir pela
linha férrea, quicd até mesmo o de algumas regdioes
estrandeiras vizinhas. -

Através das portelas da Serra da Chela ascen-
deram os pioneiros da colonizag¢do, as mais das
vezes a pé em herdica subida da montanha.

Por elas se lancou mais tarde o caminho de
ferro, contorcendo-se em apertadas curvas e agarran-
do-se desesperadamente ao terreno para conseguir
subir e alcancar o planalto. Por esse caminho de
ferro tém rodado as mindsculas locomotivas actuais
rebocando penosamente os .comboios que transpor-
tam as cardas e as dentes. Jd ndo vird, porém, longe
o dia em que modernas e possantes Garratts hdo-de
quebrar, altivas, com os seus silvos estridentes e o
seu resfolgar de enorme for¢a mal contida, o silén-
cio impressionante da montanha, acordando ecos héd
muito adormecidos.

A partir dessa altura ter-se-hd afastado irreme-
diavelmente o Passado e o Presente. Comecard
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entdo a desenrolar-se o Futuro— o prometedor
Futuro do Sul de Angola.
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A quando da nossa visita a Angola, para
além de S4 da Bandeira a linha alcancava ape-
nas a Chibia. A ligacdo ferrovidria da capital da
Huila com aquele importante nticleo de popula-
¢do branca preocupava de hd muito as esferas ofi-
ciais, pela vantagem que o seu estabelecimento ofe-
receria. Pensou-se em realizda-la através das terras
da Humpata, e com vista a essa solucdo chegaram
mesmo a ser executados, hd ja bastantes anos, im-
portantes trabalhos de terraplanagens, hoje sem
interesse de maior. Ponderados os seus prés e con-
tras, sobretudo em funcao do evoluir desfavordvel,
até aos nossos dias, de certos factores fundamentais
que aconselhavam tal solugdo, foi julgada preferivel
a ligacdo directa Sa da Bandeira-Chibia, acompa-
nhando a base das elevacdes da Chela e aprovei-
tando o suave declive da planura para o interior, em
direccdo as terras do Cunene. Sao 52 quilémetros
de agraddvel tragado, através de uma regidao com
cardcter indelévelmente africano, mas salpicada aqui
e além de verdadeiras manchas de Portugal metro-
politano, sobretudo em toérno da Chibia.

O trafego do ramal, como alids também o da
linha geral, é relativamente fraco, sendo principal-
mente animado pelos comodos e rdpidos servicos de
passageiros prestados tri-semanalmente pelos cauto-
moveis de via». A camionagem comeca jd, porém, na
Huila, a concorrer de modo sensivel com o comboios
ainda que ndo esteja completamente organizada nem
utilize rigorosamente estradas paralelas ao caminho
de ferro— pelo menos dentro dum paralelismo con-
siderado & luz do conceito de concorréncia estrada-
-carril existente na Metropole, e dum modo deral na
Europa. Parece contudo ser facto provado, que a
accdo dessa camionagem principia a traduzir-se em
aprecidvel perda de receitas para o caminho de
ferro, ao qual sdo deixadas, por via de regra, apenas
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ds mercadorias pobres, que a camionagem superior

" e edoisticamente rejeita, e que o comboio, na sua

funcdo de servico ptiblico, se vé obrigado, indepen-
dentemente da sua vontade, a transportar. Aldumas
providéncias tomadas em relacdo ao Caminho de
Ferro de Mocdmedes com certo cardcter de emer-
déncia contribuiram sem ddvida para melhorar a
situacdo do caminho de ferro perante uma concor-
réncia desleal dos transportes rodovidrios de merca-
dorias, disciplinando e morigerando em certa medida
essa concorréncia,

Se, de um modo deral, e considerada a totalidade
da Provincia, estes transportes —incompreensivel-
menteé rivais—ndo se podem “ainda tomar como
exactamente concorrentes mas antes como apresen-
tando um desejdvel cardcter de complementaridade
(por vezes talvez mais aparente do que verdadeira-
mente real), ndo é menos certo que em determina-
dos casos mais ou menos localizados, essa comple-
mentaridade efectiva ou aparente deixou de existir
praticamente, para se tornar em declarada e incon-
trolada concorréncia, a todos os titulos reprovavel.

«Tem sido por enquanto principio em Africa» —
diz-se no douto parecer da Cédmara Corporativa
acerca da rubrica relativa a Angdola do recente Plano
de Fomento — ¢<embora a camionagem ja tenha con-
corrido para alterar bastante este conceito, que o
caminho de ferro deve geralmente ir a frente, atra-
vessando a maior parte das suas grandes dreas pra-
ticamente despovoadas e improdutivas, pois é a sua
passagem que, garantindo as comunicacdes e trans-
portes, que ndo existiam, vai depois atrair popula-
cOes e provocar a exploragdo das riquezas».

Realgando o problema das relacdes dos trans-
portes rodovidrios com os por caminho de ferro, e
com vista sobretudo ao futuro, afirma ainda o mesmo
parecer que a coordenacdo se impde por forma a
evitar-se «a desastrosa concorréncia entre estes dois
meios de transporte, pois que se a camionagem é
hoje, primeiro, a duarda avancada do caminho de
ferro, deve ser, depois, o seu afluente e colabora-
dor, e nunca o seu competidors.

Tal & o problema que hoje em Angola, como na
Metrdpole, é imperioso ndo descurar mas procurar
eficaz e racionalmente resolver, sobretudo enquanto
0 tempo, com a sua indelével accdo, ndo compro-
mete irremediavelmente o encontrar uma solucdo
simples de equilibrio,

O prolongamento do caminho de ferro de Mocé-
medes deve vir a constituir um factor importante no
desenvolvimento e valorizacdo do sul de Angola.

Embora as regides que ele vai atravessar ndo se
encontrem infelizmente ainda hoje em condigdes de
alimentar um trafego imediato francamente remune-
rador, que compense sobretudo os enormes encar-
gos do estabelecimento e da conservagdo e explora-
¢do da via férrea, ndo parece contudo menos légico
0 admitir-se, ainda que com a necessdria prudéncie,
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