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A evolucao das linhas portu-
cuesas ¢ o seu significado
ferroviario

Pelo Eng.° CARLOS MANITTO TORRES

(CONTINUACAO)

CAMINHOS DE FERRO DO ESTADO
(1.300,917 kms. de v/l e 203,086 kms. de v/r em exploragéo)
A) SUL E SUESTE
(926,617 kms. de v/l em exploracéo)

Linhas Préprias
Il —SEGUNDA FASE

g) RAMaAL DE MONTEMOR
(12,815 kms. de v/1)

Construido em regime semelliante ao anterior,
pelo que contraiu a Camara Municipal respectiva,
a0 abrigo do decreto de 12 de Junl'o de 1907, um
empréstimo de 170.0005000 destinado & sua cons-
trugdo, andlogo éxito dispensou o Municipio da
garantia assumida, tendo-se distratado o emprés-
timo por decreto de 1 de Maio de 1911 e reali-
zando-se a abertura i exploracio em 2 de Setem-
bro de 1909.

h) LINHA DO SADO
(149,000 kms. de v/l)

Se 0s primérdios da construcio ferrovidria ao
sul do Tejo ndio houvessem sido conduzidos um
tanto ao acaso_(facto compreensivel na hesitagio
dos primeiros tempos), ¢ coisa segura que esta li-
nha teria sido das primeiras a ter exceugdo, tal o
seu S.ignificado ¢ importancia sob todos os pontos
de vista.

O arguto Sousa Brandio jd em 1877 visiona-

va a sua vantagem; de facto, o encurtamento do
ca-“_“ll]lo para o Algarve, a prépria facilidade ofe-
recida pelo terreno (excepeio ligeira da passagem
do esteiro de Marateca), as riquezas florestais,
a§PIC<.’|aS e mineiras da regido interessada, tudo
840 .f'ul'tcs motivos que aconselhavam a sua pronta
“"“-Ilomf,‘-iiu, que honrou a administracio do Estado
¢ deixou comprovada a eficiéncia da sua gestio
nas linhas préoprias.
A classificagio de 27 de Novembro de 1902
mdilfiljzi esta linha deixando, embora, flutuante o
local da sua inser¢io norte na linha do Sul, as-
Sunto que veio a suscitar larga controvérsia antes
de ser fixada no Pinhal-Novo (Setiibal).

Pode, porém, aceitar-se que o infcio virtual da
linha do Sado foi sugerido pelas leis de 29 de
Marco e 17 de Setembro de 1883, a primeira
pondo a concurso e a segunda mandando executar,
por conta do Estado, o prolongamento da estagdo
de Setiibal & margem do Sado.

A lei de 14 de Julho de 1899 autorizou este
prolongamento e a de 12 de Junho de 1901 facul-
tou i Camara de Setiibal os meios necessdrios para
preparar o terrapleno da estagio fluvial e custear
com 40.0005000 parte das despesas do prolonga-
mento, que a portaria de 6 de Outubro de 1903
mandou construir.

Ainda ao Vale do Sado se refere também a
proposta de lei de 24 de Abril de 1905 e pela lei
de 1 de Julho do mesmo ano foram, enfim, fixa-
dcs Setiibal e Alvalade como pontos obrigatérios
da linha em projecto, cuja directriz se determi-
nava pela portaria de 19 de Abril de 1904.

Em 1907 concluia-se o prolongamento de
Setiibal até & margem do rio.

A lei de 27 de Outubro de 1909 mandou
prosseguir a constru¢io desde o «terminus» fluvial
de Setiibal até Garviio e o ramal de Sines, sendo
0 concurso para a empreitada geral mandado
abrir pelo decreto de 6 de Novembro de 1909.

Finalmente, por portaria de 14 de Junho de
1912 foi considerada a variante entre a Cacho-
farra e Gambia e fixados definitivamente, pela
recapitulacio dos projectos parciais, as secgdes e
lancos da construcdio total entre Setiibal e Garvio.

A construcio, a partic do extremo sul, ini-
ciou-se em 11 de Setembro de 1911, alguns anos
mais tarde, como vimos, dos trabalhos do prolon-
gamento de Setibal ao Sado.

A abertura & exploraciio realizou-se primeiro
na margem esquerda e s6 depois de atingido o rio,
na margem direita.

O troco de Garvio a Alvalade foi aberto &
exploracio em 23 de Agosto de 1914, a Louzal
em 1 de Agosto de 1915, a Canal em 20 de Se-
tembro de 1916, a Grandola em 22 de Outubro
do mesmo ano e i margem esquerda do Sado
(estaciio proviséria de Alcdcer do Sal) em 14 de
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Julho de 1918; a Estacio de Funcheira, insercio
definitiva na linha do sul, nos principios de 1919.

Pela margem direita do Sado, o trogo de Se-
tibal a AlcAcer foi inaugurado em 25 de Maio de
1920, abrindo-se & exploracio a estacdo definitiva
de Aledcer do Sal e suprimindo-se desde entdo a
estacdo proviséria da margem esquerda.

O trasbordo dos trens, muito restrito, fazia-se
pela ponte de servigo sobre o rio, realizando, em-
bora precariamente, a exploracio extremo a
extremo.

A ponte definitiva sobre o Sado, que assegu-
rava, assim, o servico geral e completo entre
Pinhal Novo e Funcheira, foi inaugurado em 1 de
Junho de 1925, entrando, deste modo, a nova
linha na plenitude da sua funcio.

i) LINHA DE PORTALEGRE
(19,100 kms. de v/1)

O plano aprovado por decreto de 27 de No-
vembro de 1902, conforme o disposto no decreto
de 6 de Gutubro de 1898, nido inclufa esta linha
apesar do inquérito prévio lhe ter sido favorivel,
com a condi¢io, entdo imposta pelas instancias
militares, de se construir em via reduzida.

Foi adicionada ao plano por decreto de 7 de
Maio de 1903 e, sendo autorizada por lei de 27
de Outubro de 1909, abriu-se o respectivo con-
curso por deereto de 6 de Novembro do mes-
mo ano.

O decreto de 11 de Julho de 1913 autorizou
a adjudicacio da sua construcdo, segundo bases
publicadas em anexos e nos termos, nio revoga-
dos pelas ditas bases, dos contratos de 9 de De-
zembro de 1903 ¢ 9 de Agosto de 1907.

Iniciada a constru¢io em via larga em 1 de
Janeiro de 1906, foi aberto & exploraciio o troco
de Estremoz a Souzel emi 23 de Agosto de 1925.

i) TRANSVERSAL DE S£INES
(30,900 kms. de v/l)

(Quando, em 1877, o engenheiro Sousa Bran-

dio defendia as vantagens da futura Linha do
Sado, previa ja a constru¢dio duma linha que, par-
tindo de Pinhal Novo ou Poceiriio, seguisse por
Montalvo ou Aledcer do Sal, S. Tiago do Cacém,
Odemira e Lagos.

Projectada uma outra directriz para a Linha
do Sado, o ramal de Sines foi nela considerado,
incluindo-o0 o plano deeretado em 1902.

Entio — e isto se consignou na lei de 1 de Ju-
lho de 1903 - considerava-se como local da sua
inser¢io Alvalade que, como Setiibal, constituia
ponto forcado da linha em projecto.

Pela lei de 27 de Outubro de 1909, foi 0 Go-
verno autorizado a construir o ramal de Sines,
terminada que fosse a linha do Sado.

O financiamento correspondente foi assegura-
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do pela lei n.° 731 de 5 de Julho de 1917 e pelo
decreto n.” 4.811 de 31 de Agosto de 1918.

O ramal considera-se hoje parte integrante
(deereto n.® 18.190 de 28 de Margo de 1930) da
linha transversal prevista entre Beja e Sines.

Comecada a construcio em 6 de Dezembro de
1919, foi inaugurado o troco inicial de Ermidas
a 5. Bartolomeu em 9 de Abril de 1927, o de S.
Bartolomeu ao quilémetro 156,4 em 1 de Julho
de 1929 e o daquele tltimo ponto a S. Tiago do
Cacém em 20 de Junho de 1934.

B) MINHO E DOURO
(359,200 kms de v/l e 203,086 de v/r em exploragédo)
Linhas Préprias

I — PRIMEIRA FASE

a) LINHAS DO MINHO E DO DOURO, RAM:IS DE BRAGA
E DA ALFANDEGA

(310,000 kms. de v/1)

O segundo ramo das linhas do Estado nio
teve infcios tdo acidentados como os do Sul e
Sueste.

Bem ou mal, a via de 1",67 estava definitiva-
mente adoptada nas linhas portuguesas, para isto
tendo contribuido decisivamente a sua adop¢io
pela Espanha e os incidentes do Sul e do Leste
que, onerosamente, haviam obrigado & transfor-
magdo, aquem Vendas Novas e Asseca, da via e
do material de 1",44.

A via de 1",67 foi, portanto, desde logo indi-
cada quando em 1867 e depois de aturados estu-
dos, o Governo propos as Camaras a construcio
das linhas do Porto a Braga e & fronteira do Mi-
nho e do Porto ao Pinhido, proposta aprovada e
convertida na lei de 2 de Julho do citado ano.

Apesar da tenacidade ¢ empenho que o Go-
verno e as proprias popula¢des punham na cons-
truciio de linhas que se anteviam tio necessdrias,
s6 cinco anos depois (14 de Junho de 1872) se de-
cretou a construcdio da linha do Minho e novos
estudos da do Douro, pelas proximidades de Pe-
nafiel.

Os trabalhos da primeira abriram-se, com
grande solenidade, em 8 de Julho de 1872 ¢ a sua
inauguragio foi-se verificando por lancos inter-

- médios.

Assim & que a abertura & exploraciio se reali-
zou até Braga em 20 de Maio de 1875, até Bar-
celos em 21 de Outubro de 1877, até Caminha
em 1 de Julho de 1878, até S. Pedro em 15 de
Janeiro de 1879 e finalmente até Valenca em 6
de Agosto de 1882,

Inaugurada que foi a ponte internacional,
fez-se a ligaglio da linha do Minho com a da Ga-
liza em 25 de Marco de 1886.

Aseu turno, a linha do Douro (cuja ¢omstru-
¢io se ericava de maiores dificuldades & medida
que se avancava para montante do rio) via inicia-
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dos os seus trabalhos um ano depois da do Minho
(8 de Julho de 1878), aberto & exploracio o trogo
de Ermezinde a Penafiel em 30 de Julho de 1875,
a Regua em 15 de Julho de 1879 e ao Pinhdo em
1 de Julho de 1880.

Encontravam-se as duas provincias j4 regu-
larmente servidas mas urgia continuar a linha do
Douro, pois a fungdo regional estava incompleta
¢ ainda nlio fora atingido o objectivo interna-
clonal.

Em 23 de Julho de 1883 foi decretada a cons-
trugio até Barca d’Alva e sucessivamente abertos
a exploragio, o troco ao Tua em 1 de Setembro
de 1883 e ao Pocinho em 10 de Janeiro de 1887.
 Em 9 de Dezembro de 1887 inaugurava-se o
tltimo lango da linha do Douro, do Pocinho a
Barca d’Alva, e a ponte internacional sobre o
Agueda, facilitando-se deste modo as relacdes com
a Kspanha, ao mesmo tempo que se ligavam o
Porto e o Minho com o Alto Douro e Trés-os-
Montes.

Decretados em 23 de Junho de 1880, abri-
ram-se & exploracio em 20 de Novembro de 1888
0 ramal e a estacio de Porto-Alfandega, destina-
dos a facultar o contacto da linha férrea com o tréd-

fego fluvial e, consequentemente, com o maritimo.

Il —SEGUNDA FASE

A organizaciio resultante da lei de 14 de Julho
d.e. 1899 trouxe a estes caminhos de ferro benefi-
€108 andlogos aos registados no Sul e Sueste ¢ de

;]'ll(l-: largamente tratdmos ao referirmo-nos aquelas
mhas,

a) LINHA DO MINHO
(19,200 kms, de v/l)

Para satisfazer — porventura mais, entio, do
que necessidades explorativas—a velha aspira-
§40 portuense de possuir uma estacio central, or-
denou-se em 1888 a constru¢do da linha entre
Ca.mpanhﬁ._ ¢ o local onde estivera o antigo con-
vento de S. Bento da Avé-Maria, ponto em que
havia de localizar-se a futura estaio.

. A linha referida e a estacio central, proviso-
ramente construfda em madeira, abriram-se i ex-
plora,qﬁ? em 8 de Novembro de 1896, em regime
de servico restrito ; mas pode dizer-se que a inau-
guragio definitiva da nova estaciio s6 veio a rea-
lizar-se em 5 de Outubro de 1916, quando termi-
nadas todas as obras de construgio e decoracio.

¥ Por Sua vez, o complemento da linha do Mi-
1ho a partir de Valenca foi justificado amplamen-
te no relatério de 3 de Julho de 1889, tendo sido
11101[}{(10 como de via larga no plano de 15 de Fe-
vereiro de 1900 ; mas a sua adopciio foi protelada
E‘?“f. pelo menos, contrariada — por uma série
ce mmdent-es e esforgos locais, que tiveram reper-

ussio oficial e tendiam a fazé-lo substituir, entre
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Yalenca e Melgago, por uma linha de via reduzi-
da a explorar com garantia de juro, a qual se pre-
tendia fosse capitulada de «complementar», a fim
de beneficiar das vantagens conferidas pela lei de
14 de Julho de 1899.

Com este objectivo se tentou transformar em
via férrea de 1",0 sobre leito préprio uma via
americana de traccdo animal sobre estrada, con-
cedida em 22 de Novembro de 1894 e autorizada
a adoptar a trac¢do a vapor em 11 de Janeiro de
1896, a qual, entretanto, ndo havia iniciado ainda
os trabalhos de construcio.

Recusada; apds porfiada insisténcia, a preten-
sdo, foram mandados fazer os estudos de via lar-
ga pela portaria de 5 de Marco de 1904, comple-
tada com o despacho de 27 de Setembro do mes-
mo ano, ao passo que, por portaria de 30 deste
iltimo més, se declarava caduca a concessio da
via americana referida, por haver terminado a 1l-
tima prorrogaciio concedida para o seu infcio.

Por portarias de 11 de Outubro de 1905 e de
1 de Abril de 1911, foram aprovados os projectos
e orcamentos do primeiro lan¢o, Valenca a Mon-
¢do, e da estacio de Moncdo; e, enfim, a abertura
4 exploracio entre Valenca e Lapela realizava-se
em 15 de Junho de 1913, verificando-se em 15 de
Julho de 1915 a do trogo entre Lapela e Moncio.

b) LINHA DO CORGO
(96,200 kms. de v/r)

Pouco depois da constru¢io do Douro ter ul-
trapassado a Régua surgiu a ideia natural de de-
rivar dali uma linha que, pelo Vale do Corgo, ser-
visse Vila Real e Chaves, ligando-as com a rede
J& construida.

No perfodo de vinte e quatro anos que vai de
1879 a 1903 a ideia dominante foi abordada por
meios diferentes entre si mas concordes no insu-
Cesso (ue 08 COroou.

As tentativas da Companhia do Porto & Povoa
e Famalicdo, (que quase teve concedida a garan-
tia de juro), os estudos ordenados por Emidio Na-
varro, mais recentemente a concessio provisoria
a Alberto Ledo, depois malograda, a classificagio
da linha no plano de 15 de Fevereiro de 1900, o
insucesso dos concursos de 2 de Agosto e 2 de
Dezembro de 1902, tudo sdo factos que demons-
tram o interesse que o problema suscitava e, si-
multaneamente, a incapacidade dos esforgos postos
em jogo para o resolver.

A solucdo veio a encontrar-se na lei de 18 de
Fevereiro de 1903, que mandava— verificado o
insucesso do concurso de 1902 — que a constru-
¢do da Régua A fronteira se fizesse imediatamente
e por conta do Estado.

Revisto o projecto apresentado em 1897 por
Alberto Ledo e dotada a construgiio dos meios ne-
cessdrios pelas leis de 24 de Abril e 1 de Julho de

ARQUIV,
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1903, comecaram os trabalhos, tendo sido aberto
a exploraciio o troco da Régua a Vila Real em 12
de Maio de 1906, &s Pedras Salgadas em 15 de
Julho de 1907 e a Vidago em 20 de Mar¢o de
1910.

Resolvidas, pela portaria n.” 1459 de 2 de
Agosto de 1918, as diividas levantadas quanto &
directriz do tragado de Moure a Chaves (a que se
referiam as portarias de 17 de Abril e de 10 de
Julho de 1915) foi o trogo de Vidago ao Tamega
inaugurado em 20 de Junho de 1919.

Dois anos depois atingia-se, pela margem es-
querda do rio, o ponto culminante da linha em
territério nacional, abrindo-se & explorag¢io em 28
de Agosto de 1921 o trogo do Tamega a Chaves.

¢) LINHA DO TAMEGA
(34,486 kms. de v/r)

O projecto desta linha em via reduzida, como
estatufa o plano de 15 de Fevereiro de 1900, foi
mandado estudar por portaria de 9 de Marqo de
1903.

As leis de 24 de Abril e 1 de Julho de 1903
dispunham sobre o seu financiamento.

Partindo da Livragio (conforme o plano de
1900), determinada corrente de opinido preten-
deu obter que safsse de Caide e alcangasse Ama-
rante pela Lixa; esta variante foi estudada, como
determinava a portaria de 9 de Junho de 1904 ¢
deste estudo se inferiu a vantagem do primitivo
projecto, o qual foi aprovado por portaria de 2 de
Dezembro do mesmo ano, com a pequena varian-
te estabelecida por portaria de 9 de Janeiro de
1905.

A exploracio de Livragio até Amarante ini-
ciou-se em 21 de Mar¢o'de 1909, até & Chapa em
22 de Novembro de 1926 e até Celorico de Basto
em 20 de Marco de 1932.

d) LINHA DO SABOR
(72,400 kms. de v/r)

Mais ou menos prevista desde 1877, os objec-
tivos principais desta linha eram, através de tra-
cados diferentes, alcangar o planalto de Miranda,
captar o trifego internacional em Zamora ou ou-
tro ponto e servir os importantes jazigos mineiros
da regidlo, entre os quais se encontram, como mais
notdveis, os de ferro de Moncorvo e os de mérmo-
re e alabastro de Santo Adrido.

A via larga, preconizada durante muito tem-
po para esta linha com o pretexto de evitar os
trasbordos no Pocinho ao volumoso trifego que
se previa, foi adoptada em estudos realizados e na
classificaciio de 1898,

A via reduzida estava, porém, aconselhada,
dadas a dificuldade da construgiio e a limitaciio

ue o bom senso impunha is exageradas previ-
sdes de trafego, além de que as instancias milita-
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res a preferiam nesta nova ligagio internacional ;
mas, porque gr ande importancia se atribuia 20
trifego mineiro de Roboredo, a classificacio de 15
de Fevereiro de 1900 pretendeu achar a solugio
intermédia, estabelecendo a bitola de 1",67 de
Pocinho a Roboredo e a de 1",00 no restante até
Miranda!

Em obediéncia a esta classifica¢dio, a ponte do
Pocinho (a concurso desde 1901) foi novamente e
por portaria de 1 de Dezembro de 1902 posta a
concurso para cstrada e via larga

Resolvida, porém, a adopcio da via reduzida
(pois o trasbordo de minério de Roboredo seria
facil no Pocinlo), foi nesta bitola que se mandou
fazer o estudo (portaria de 9 de Marco de 1903),
procurando oferecer-se a sua construgiio e explo-
racdo & iniciativa particular, mediante o atractivo
da garantia de juro de 5,5 °/,

Niao vingando este iltimo objectivo, a linha
foi mandada construir pelo Estado e subsidiada
conforme a carta de lei de 1 de Julho de 1903.

A «questdio das bitolas» prolongou-se, porém,
ainda! O deereto de 15 de Julho de 1903 limita-
va a via larga A passagem do rio e ao local do
trasbordo na margem direita e a portaria de 11
de Novembro do mesmo ano prescrevia que, cons-
truida a ponte para a previsdo de via larga, fosse,
todavia, toda a linha construida em via de 1",00.

Presente o projecto definitivo & san¢iio das en-
tidades consultivas, a questio renovou-se mas foi
cortada pela doutrina das portarias de 20 de Ju-
nho e 8 de Outubro do referido ano, as quais
aprovaram os projectos da linha e da ponte, man-
dando que se construissem.

Por deereto de 21 de Outubro de 1903 nova-
mente foi subsidiada a constru¢do e em 15 de No-
vembro do mesmo ano inauguravam-se festiva-
mente os trabalhos da ponte, terminada em 1906.

Iniciados igualmente os trabalhos da via fér-
rea, inanguraram-se Pocinho a Carvigais em 17
de Agosto de 1911, Carvigais a Lagoaga em 6 de
Julho de 1927 e Lagm(;a a Mogadouro em 1 de
Julho de 1930.

¢) RAMAL DE TOMAR
(15,100 kms, de v/I)

Classificado, mais tarde como parte integrante
da futura linha de Tomar no que toca ao apro-
veitamento do seu leito, ¢, porém, muito antiga a
ideia da construciio de um ramal ferrovidrio entre
Paialvo e a cidade referida.

Em 1913, a questio foi de novo levantada
pela Camara de Tomar de tal modo que, pela lei
n.” 76 de 16 de Julho do mesmo ano, se concedia
A referida Camara a construgdo e exploragio dum
ramal” de via larga entre as esta¢des jd citadas,
sem garantia de juro e resgatdvel pelo Kstado em
qualquer altura; o projecto respectivo recebeu
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aprovacio por portaria de 19 de Outubro de 1914,
mas, porque mostrava determinados inconvenien-
tes e era de custo elevado, foi permitida & Camara,
pela lei n.° 325 de 8 de Julho de 1915, a prorro-
gacdo do prazo da construcdo e a faculdade de
adoptar um outro ponto de inser¢io na linha geral.

O novo projecto (partindo de Lamarosa) e o
d'e uma sua variante foram aprovados por porta-
rias de 15 de Marco de 1916 e 14 de Maio de
1926.

_ Pela lei n." 1.658, de 3 de Setembro de 1921,
fOl concedida & Camara de Tomar a garantia de
juro de 9 °/, para o empréstimo de 6.000.000500
a realizar com o objectivo da construgio o esta-
b_elceido que esta e a correspondente exploragio
ficariam a cargo da Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses.

Entretanto, tendo-se verificado que, esgota-
dos os recursos do empréstimo sem se completar
a construcdo, esta carecia ainda de cerca de
2.500.000800 e que, nio s6 para isto como para
a propria anuidade do empréstimo, faleciam a Cé-
mara 0s necessdrios recursos e a prépria possibili-
dade de os angariar, o Governo, pelo decreto n.’
14.865 de 3 de Janeiro de 1928, assumiu a res-
Ponsabilidade de, pelo Fundo Ispecial de Cami-
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nhos de Ferro, solver—a titulo de empréstimo a
amortizar pelos lucros da explora¢io — os encar-
gos nio liquidados da construcio e os decorrentes
do empréstimo.

O caminho de ferro de Lamarosa a Tomar (po-
dendo, talvez, considerar-se desde entdo como uma
linha complementar construida por conta do Is-
tado), foi aberto A exploracio em 24 de Setembro
de 1928.

Entretanto, a situacio «de jure» da linha em
referéncia como linha do Estado ndo ficara per-
feitamente definida até definitiva identifica¢io nos
termos da portaria de 9 de Abril de 1930.

Dado, porém, o interesse e o papel decisivo
que o Estado activamente tomou no financiamento
¢ fiscalizacio interventiva da construgdo desta
Jinha, insere-se neste ponto a sua descrigdo, ca-
bendo apenas acrescentar que a sua exploracio foi
exercida pela Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, em virtude do disposto no art.” 5.°
da lei n.® 1.658 de 3 de Setembro de 1924, do
teor do contrato de 19 de Agosto de 1925 entre
a Camara e a Companhia e da confirmaciio expres-
sa no art.” 4." do decreto n.” 14.865 de 3 de Janei-

ro de 1928.

(continua)
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A Niassalandia

breve tera uma segunda saida ferroviaria

para o mar

P o r

G AR R .RUA

MmoA D

OM este titulo publicou o grande quotidiano
de l.ourenco Marques «Noticias» a transcri-
¢do, com os seus comentarios, de um artigo
do <«Sunday Mail», seu colega da Unido

Sul Africana.

O ¢Sunday Mail» do passado dia 10 de Dezembro
da grande relevo a noticia da nova ligacdo ferrovia-
ria que a Niassaldndia passara a ter com a costa do
indico, por intermédio da nova linha férrea portu-
guesa que se eslende ja actualmente até Nova Frei-
x0, a 340 milhas da costa.

Segundo aquele mesmo jornal, c<antes de 1960 a
Niassaldndia passard a ter duas saidas ferrovidrias
para o mar — facto esse que altera imenso as carac-
teristicas do comércio e contribuird grandemente
para o desenvolvimento daquele territério».

¢Até hoje, a sua dnica saida e ligacdo com o
mar era por intermédio do Lago Niassa—Blantyre—
e linha ferroviaria da Beira, que tem mantido, prati-
camente, um completo monopdlio de todos os fretes
ferrovidrios de e para a Niassaldndia. Mas a con-
clusdo da nova linha férrea Lago Niassa a Nacala e
Mogambique alterard radicalmente este estado de
coisas.

Muito embora a distdncia nas duas linhas férreas
seja praticamente a mesma, os fretes deverfio ser
muito mais reduzidos na nova linha férrea, pois que
enquanto a primeira € explorada por diversas com-
panhias, a segunda serd trabalhada e explorada tinica
e directamente pelos portugueses, que a exemplo do
que se verifica nas demais linhas existentes, ndo
deixardo de oferecer bons servigos a baixos precos.

A nova linha férrea estende-se ja até Nova Freixo,
340 milhas para o interior da costa, estando as auto-
ridades portuguesas a trabalhar a todo o vapor na
construgdo de um novo trogo de 100 milhas, que
levara a linha até Catur, trabalhos esses que deve-
rdo estar concluidos até ao proximo ano. Faltara
depois somente o trogo de linha entre aquele ponto
e o Lago Niassa, uma distdncia de 40 milhas, cujos
trabalhos deverdo ficar concluidos antes de 1960.

Presume-se, diz ainda aquele mesmo jornal, que

o término ferrovidrio ficara localizado de forma a
poder servir a pequena mas eficiente bafa portu-
guesa a edificar na margem oriental do Lago Niassa.

A realizagdo deste projecto vird criar o impor-
tante problema do transporte das mercadorias de uma
para a outra margem do lago Niassa, até a estacdo
terminal ferrovidria, no lado portugués, problema
esse que estd sendo estudado com vista a sua rapida
e eficaz solucdo.»

Isto vem provar mais uma vez que bem anddamos
na nossa politica colonial, de todos os tempos, de
nos fixarmos no litoral, ndo s6 para melhor nos
defendermos das arremetidas das armadas estran-
geiras, mas para servirmos, pelos nossos portos, o
interior africano. Assim la temos o Lobito e o cami-
nho de ferro de Benguela a servir as minas de Ka-
tanga, em breve a Unido Sul Africana pelo caminho
de ferro de Mogdmedes e uma parte do Congo
Belga, pelo prolongamento da linha de Malange e
pelo futuro caminho de ferro do Congo.

Em Mogambique, além dos nossos grandes portos
de Lourenco Marques e Beira, vamos ter o de Na-
cala, como diz o «Sunday Mail>, a trazer para o
mar uma boa parte da producdo da Niassaldndia.

Aquele jornal sul-africano para dar apoio as suas
consideragdes ndo deixou de publicar um apa em
que se V€ ja a linha em constru¢do para 14 de Nova
Freixo, afim de atingir o Lago Niassa.

Se, porém, as nossas linhas férreas africanas
aproveitam do trafego que lhe ddo os paises vizi-
nhos, o movimento de mercadorias do nosso terri-
torio ¢ ja importante. E ver o caminho de ferro de
Benguela —a mais extensa linha férrea portuguesa
que tem um trafego considerdvel da producgdo ango-
lana e outro tanto ha-de acontecer com o de Moca-
medes, em via de prolongamento e de alargamento
para a bitola continental de 1 metro e 7 centimetros.

Ha pouco o cargueiro <Braganca» da Sociedade
Geral, descarregou no cais de Mocamedes 17.000
contos de carris, para este caminho de ferro, volume
de mercadoria jamais atingido de descarga naquele
nosso grande porto angolano. Tudo isto se deve ao
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facto daquela empresa maritima manter uma carreira
-de navegacdo entre Angola e o Norte da Europa em
concorréncia com as linhas estrangeiras, servigo
importante para a nossa economia e que até agora
ainda ndo haviamos participado.

O recente despacho n.c 123, do sr. Ministro da
Marinha, prevé uma carreira de navegacdo nacio-
nal pelo Canal de Suez e bem seria que a que
actualmente faz servico com navios de carga de
Mogambique, pelo Cabo, para Lisboa, fosse esten-
dida aos portos do norte da Europa, como o fez a
Sociedade Geral em relacdo a Angola.

Em matéria de transportes africanos da-se um
caso bem curioso: a América do Norte, a Inglaterra
€ a lItdlia transportam desde a origem os produtos
Coloniais que nos compram, em navios seus, mas
uma grande parte do trafego € feito por navios
holandeses, suecos e noruegueses, paises que pouco
Ou nada nos compram, em que devia participar, em
grande escala, a navegagdo portuguesa.

A verdade, porém, é que o transporte de merca-
dorias que se esta fazendo directamente em navios
estrangeiros e nacionais de Angola e Mocambique
Para os paises compradores inutiliza a velha ideia
de um porto franco em Lisboa € que Setibal quer
chamar para si.

Que a linda e progressiva cidade do Sado pro-
Cure o seu engrandecimento por outro lado, pois
Ndo me parece que o conseguird com a zona franca.

_ O que nés precisamos ¢ de navios, muitos na-
Vios, porque os que ai temos e cuja construcgdo
representa um notavel esforgo financeiro e os 35 em
construcdo e a construir, em breve, serdo poucos
Para as nossas necessidades.

Setibal, cidade de 50.000 habitantes, grande
centro conserveiro, com arredores encantadores,
com a passagem da grande artéria ferroviaria do
Sado, servida por um comboio-motor todos os dias
que a pée em rapida comunicagdio com o Algarve, do
que precisa ¢ um hotel, digno desse nome, com
um grande café-restaurante anexo - que o prodigioso
desenvolvimento do automobilismo exige — onde
servissem os pratos regionais e de cujos quartos
S€ gosasse a majestade do rio. Agora uma zona
franca, nem pensar nisso.

IMPRENSA

«Diario dos Agores»

«Dig?m a sua edigdo de 5 de Fevereiro, completou o
The r 30??8 tAqoqcés’ 88 anos de existéncia, faltando-
y anto, ingi '
el e anos, para atingir e festejar o
: l;_\}mdado a 5 de Fevereiro de 1870 por Tavares
ot €sende, este jornal, que ¢ o quotidiano mais
de l;go do Arqujpélago, tem estado sempre na posse
nossma $O familia, sendo actualmente dirigido pelos

0S8 prezados e ilustres amigos Drs. Carlos e

anuel Carreiro, a qu iam .
em envi
saudagoes, vaq amos as nossas cordiais
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Lvinlgas Efs—ttfangeims

O Brasil elaborou um grande plano
de renovacdo das suas linhas e ma-
terial rolante. Assim, dentro de 5
anos, serdo remodelados 15.000 quilémetros de li-
nhas e alargadas as bitolas da Central, da Leopoldi-
na, do Noroeste e da Rede Mineira de Viagdo, com-
pletando-se, dentro desse mesmo periodo, a electri-
ficacdo daquelas linhas. Para esses trabalhos, foi con-
traido um empréstimo de 100 milhdes de ddlares
recentemente concedido pelo Banco Export-Im-
port.

Do plano de aplica¢ao do empréstimo, faz parte
a aquisicdo de 200 locomotivas diesel, carris e mate-
rial de sinalizacgéao.

As encomendas de todo este material ja foram
passadas.

BRASIL

; Vai entrar brevemente em servico,
BELGICA nos Caminhos de Ferro belgas, em
certas passagens de nivel, um novo
tipo de semibarreiras com bdsculas, colocadas em
zigue-zague e fechando unicamente o lado direito da
estrada, uma vez que os veiculos circulam pela di-
reita, nas estradas, e os comboios pela esquerda,
nas vias férreas.

O novo dispositivo compreenderd: a 150 metros
de distancia, o sinal triangular com a locomotiva,
mais proximo da linha férrea, uma luz branca inter-
mitente assinala que a passagem estd livre; ao apro-
ximar-se um comboio, entra em ac¢do um sinal ver-
melho intermitente, assim como uma campainha; al-
guns segundos depois, as semibarreiras baixam, para
impedir a passagem.

O condutor que nao tivesse podido travar a tempo
e fosse parar em cima das linhas poderd sair pelo
espaco aberto do lado esquerdo. As semibarreiras
serdo comandadas automaticamente pela aproxima-
cdo do comboio.

Mais de 1.250.000 passagdeiros sdo
GRA-BRETANHA transportados mensalmente por com-

boios ligeiros diesel, que os Cami-
nhos de Ferro BritAnicos puseram em circulacao.
Este ntimero representa um aumento de 371.000
passageiros em relagdo ao niimero transportado o
ano passado quando o mesmo servico era feito p-r
locomotivas a vapor. :

Deve notar-se igualmente que nas linhas em que
hd mais de um ano circulam comboios diesel o
niimero de passageiros aumenta constantemente.
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Uma pégina de

REBELO DE BETTENCOURT

PANORAMZA

Gago Coutinho

Por iniciativa do sr. Comodoro Sarmento Rodri-
gues, a que logo se associaram os srs. Brigadeiro
Venancio Deslandes e Prof. Doutor Lopes de Almeida,
a Assembleia Nacional prestou homenagem ao glo-
rioso marinheiro-aviador Gago Coutinho, que, em
1922, com o malogrado aviador Sacadura Cabral, fez,
ndo sO heroicamente mas também cientificamente, a
travessia aérea do Atlantico. O maior expoente vivo
do geénio portugués das navegagobes e descobertas,
como o definiu, lapidarmente, o sr. Comodoro Sar-
mento Rodrigues, Gago Coutinho foi inteiramente
digno dessa consagradora homenagem.

A sua promocdo ao posto de Almirante, solicitada
ao Governo pela Assembleia, assume o amplo signi-
ficado de uma consagracdo nacional.

Secretario Nacional

Para substituir o sr. Dr. Eduardo Brasdo, que foi
recentemente nomeado embaixador de Portugal em
Roma, o sr. dr. Moreira Baptista acaba de ser in-
vestido nas altas funcdes de Secretdrio Nacional. E
um lugar de grande responsabilidade o seu. Anténio
Ferro, que foi o primeiro animador deste organismo,
tornou-o dificil, pela complexidade da sua engrena-
gem e dos seus objectivos. A propaganda do Pais,
sob varios aspectos, deve valiosos servigos a esta
reparticdo. Na sua chefia, sucederam-lhe, por ordem
cronologica, o Dr. José Manuel da Costa, espirito
culto, a quem, mais tarde, foi entregue a direcgdo
do Didrio da Manhd; o Dr. Eduardo Brasdo, que
s6 por um curto periodo podia interromper a sua
carreira diploméatica, e, agora, o dr. Henrique Mo-
reira Baptista, que na presidéncia da Camara Muni-
cipal do Concelho de Sintra demonstrou qualidades
invulgares de inteligéncia e de amor & causa pi-
blica.

A irente do Secretariado, como seu principal
funcionario, o sr. Dr. Moreira Baptista vai ter o feliz
ensejo de continuar a afirmar os seus dotes de diri-
gente, e, COMO tal, dando & palavra dirigir o signi-
ficado politico de servir. Servir o melhor possivel e
com amor os interesses do Pais ¢ esse o dever de
todos que tém a felicidade de ocupar posicdes de

responsabilidade e de mando.
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VILA FLOR — O Pelourinho da Vila e a lgrefa Matriz

SUPLICA

Senhor, tem piedade, ouve o meu rogo!
Tornando a minha vida pura e casta,
Da cinza initil deste orgulho afasta
Minh'alma, irma da neve, irma do fogo...

No oceano de trevas, onde vogo,
E a vida inquieta e misteriosa arrasta
Os coragoes, és tu, meu Deus! a vasta,
A infinita lug em que me afogo!

Derrama a graga de um perddo sublime
Por sobre toda a pena e todo o crime
Dos homens, meus irmdos no teu amor, ..

Eleva a sombra humilde e rastejante
Ao sol de oiro, que afasta o viandante

- Dos maus caminhos trdagicos, Senhor!

(Do livro Ldmpada de Argila)

Américo Durio




























