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| Fabrico de Henschel-werke, em poténcias de 800 a 2.000 H P, com equipamento de transmisséo
cujas altas qualidades sdo demonstradas por milhares de locomotivas em servi¢o nas mais dificeis

condi¢gdes de clima. ’
Tipos mais recentemente saidos das FABRICAS DE KASSEL : \
EGIPTO: Henschel-G M - Aerodindmica — 2 motores — 1900 H P
GHANA : Henschel - G M - Tropical de 1 motor — 1425 H P
HOLANDA E AUSTRIA: Henschel - G M de 1 motor — 1425 H P
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STEEL, PEECH & TOZER - OWEN & DYSON

ROTHERHAM — INGLATERRA

Materiais para Camiphos de Ferro
A fabrica Steel, Peech & Tozer produz uma

grande variedade de rodas para caminhos
de ferro, das quais tem fornecido quan-
tidades aprecidveis & Companhia dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses.

A sua Subsididria Owen 8 Dyson Limited
produz rodados completos.

Além das rodas, a firma Steel, Peech & Tozer
fabrica também aros, eixos, molas, pecas
forjadas, barras e arco.
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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

_Q_s Caminhbs de Ferro

da Provincia de Mocambique

no ano economico d@_]@&l

ECEBEMOS da Administracdo dos Ser-
R vicos dos Portos, Caminhos de Ferro
e Transportes da ‘Provincia de Mo-
cambique, de que é Administrador-Dele-
gado e Director dos Servicos o sr. Eng.°
Horéacio Avelino Brasido de Freitas, o Rela-
torio do ano econémico de 1957. Em capi-
tulo & parte inclui-se o Relatério do Cami-
nho de Ferro da Beira, também referente
a0 mesmo ano.

O sr. Engenheiro Brasdo de Freitas ao
submeter a apreciacio do sr. Governador-
-Geral de Mogambique o presente Relato-
rio, informa que o volume do trafego de
mercadorias, tanto a transportada em ca-
minho de ferro como a manuseada nos
portos, ultrapassou, em 1957, todos os mé-
Ximos anteriores.

Com efeito, as mercadorias transporta-
das nos caminhos de ferro somaram
5.736.075 toneladas, o que representa um
aumento de 624.831 toneladas em relacao
a 1956 e de 1.414.495 toneladas em relacao
a 1955. Quanto a carga manuseada nos por-
tos elevou-se esta a 9.094.420 toneladas, o
que constitui um aumento de 1.100.632 to-
neladas em relaciio a 1956 e de 1.628.814 to-
neladas em relaciio a 1955.

Como ndo podia deixar deser, o aumento
das receitas também subiu paralelamente
a0 volume do trabalho efectuado. Assim, o
total das receitas cobradas e consignadas a
Administracio somaram 951.240 contos, em
comparacio com 865.846 contos em 1956 e
com 712.853 em 1955. Dada a amplitude
crescente dos servigos, as despesas atingi-
ram a importancia de 528.429, em compa-

racio com 475.148 contos em 1956 e com
410.272 contos em 1955.

O sr. Administrador-Delegado informa,
a propoésito destes nimeros, que 0os aumen-
tos verificados em relacdo a 1955 sido pro-
venientes da abertura ao trafego para as
Rodésias, da nova linha do Limpopo, a qual
foiinaugurada no dia 1 de Agosto domesmo
ano.

Nos niimeros acima indicados nao figu-
ram os que se referem ao caminho de ferro
da Beira, pelo facto de ainda ndo estar in-
tegrado na Administra¢do, a que preside,
como Administrador-Delegado, o sr. Enge-
nheiro Brasio de Freitas. Mais adiante,
neste mesmo artigo, nos referiremos ao
caminho de ferro da Beira.

Em 1957, a Administracio continuou a
melhorar as condigdes da exploracdo de
todos os seus sectores, ndo s6 estudando e
executando as obras mais necessdrias para
aumentar a sua capacidade de trabalho e
seguranca, como ainda -preparando cuida-
dosamente o pessoal de exploragio e aper-
feicoando o funcionamento de todos os
servigos, sendo um dos objectivos o de
mecanizacdo da contabilidade, que conti-
nua em estudos aturados.

O sr. Administrador-Delegado faz em
seguida esta observacao :

«Pode a primeira vista parecer que a
entrada de maior numeririo do que nos
anos anteriores tornou a vida da Adminis-
traca mais desafogada, mas tal ndo corres-
ponde & realidade. Basta verificar que o
Fundo de Renovacdo destinado a cobrir
esta despesa, que tanto necessiria é ter em
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considera¢io para manter em bom estado
os meios de trabalho, se encontra desfal-
cado da importancia de 96.409 contos, e
ha necessidade, nio s0 de aumentar e me-
lhorar as nossas instalacdes, como também
de adquirir mais material de tracc¢do e cir-
culante e equipamento portudrio e bem
assim de pagar os elevados encargos adqui-
ridos com os Empréstimos e Suprimentos».

Vejamos, em resumo, o que, no referente
a melhoramentos introduzidos em 1957, o
Relatério nos diz. ;

No trifego, inseriram-se novas classifi-
cacdes de mercadorias afim de as atrair ao
caminho de ferro e de facilitar os interes-
ses dos seus utilizadores. A emissio de bi-
lhetes de assinatura, vdlidos por 30, 180 e
360 dias, a agricultores, pelas tarifas ordi-
narias de bilhetes de assinatura com a re-
ducdo de 75 °/,, foi tornada extensiva aos
criadores de gado da Provincia em servigo
interno.

Pelo Fundo de Melhoramentos fizeram-
-se as seguintes aquisigoes:

Para a Divisdo de Mocambique: Aqui-
sicdo, montagem e reparacio de 4 locomo-
tivas, tipo «<Mikado», adquiridas ao caminho
de ferro do Congo Ocean, pela importancia
de 6.000 contos, tendo-se despendido, até
ao fim de 1957, a importiancia de
1.051.170$43.

Para a Divisio de Louren¢o Marques:
Aquisicdo de 100 vagdes abertos de 40 to-
neladas; de 55 vagoes, tipo B-22; de mais
100 vagdes de 4) toneladas; aquisi¢io do
Saldao Presidencial a Sorefame; inicio da
aquisicdo de 100 vagoes abertos de 10 to-
neladas, por 29.474 contos, tendo-se pago
em 1957, para as primeiras despesas, a im-
portancia de 1.064.936$91; inicio da aquisi-
¢io de 8 tractores e 12 plataformas, por
2.420 contos, tendo-se pago em 1967,
844.¢37$5+; inicio da aquisicio de 100 va-
goes fechados, sendo 60 de 40 toneladas e
40 de 25, pela importancia de 24.294 contos;
aquisicdo de material Stone, 523.966$24.

Para a Divisdo de Quelimane, fez-se o
inicio da aquisi¢ido de 10 vagdes metdlicos
e sobresselentes, por 5.100 contos, tendo-se
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pago, em 19 7, aimportancia de £4.000§$00,
e para a Divisio de Mocumbique fez-se o
infcio da aquisicido de 10 vagdes metédlicos
e sobresselentes, por 2.936 contos, tendo-se
pago em 1957 a importancia de 35.935$95.

Custeados pelo Fundo de Renovagio, fo-
ram adquiridos para a Divisdo de Lourengo
Marques 90 vagdes abertos, de 40 tonela-
das, a uma firma polaca, e 45 vagoes, tipo
B-22, a uma firma da Africa do Sul.

* * *

O Relatério do Caminho de Ferro da
Beira, assinado pelo Eng.’ Director de Ex-
ploracio, sr. Alfredo Humberto de Oliveira
Stoffel, informa-nos que durante o ano de
1957 o volume de triafego de mercadorias
e respectiva receita ultrapassaram todos
os maximos anteriores. Vejamos o que nos
patenteiam os nimeros: 3.066.809 tonela-
das de mercadorias em comparag¢io com
2.825.528 toneladas no ano anterior e com
2.784.918 toneladas em 1955. Desta tonela-
gem, 321.992 foram transportadas em ser-
vico interno e 2.744.817 em servi¢o combi-
nado. Os nimeros do ano anterior foram
estes: 304.623 em servicointerno e 2.520.905
em servi¢o combinado; e os de 1955 foram
de 288.454 em servico interno e 2.496.464
em servico combinado.

~ As receitas de triafego de mercadorias
também aumentaram sensivelmente: foram
de 12.'4'.01’$00 em servico interno e de
286.493.535$00 em servico combinado. Em
1956 as receitas tinham sido de 11.087.049$00
em servico interno e de 265.4€3.0¢7§00 em
servico combinado, sendo em 1955 de
10.0'4.953%00 em servico interno e de
270.174.94-$00 em servico combinado.

No triafego de passageiros registou-se
também um aumento muito sensivel, em
relacio ao ano anterior. Com efeito, em
1957 houve 80.461 passageiros contra 73.816
em 1956 e, em servico combinado, 187.072
contra 173.004 em 1956.

As receitas de exploracio deste caminho
de ferro da Beira foram de 322.379.759$27,
ou seja um aumento de 10,6 °/, sobre a pre-
visdo calculada em 302.228.000$00.
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A despesa foi de 156.847.335$04, ou seja
menos 11,77 "/, da despesa prevista, que era
de 171.399.08 ‘$00 depois de efectuados os
or¢camentos suplementares.

Os resultados da exploracéo, entrando
em conta com as receitas estranhas ao tra-
fego e as despesas de administracio geral,
foram as seguintes:

Designacéo 1957 1956 1955

Receita, . ., . .

323.683.119$35 | 301.970.115823 | 375.875.951$00

Despesa . . . .|156.925.599899 | 143.175.96596 / | 141.998 844$00
Lucro bruto . .|166 757.519$37 | 158.794.148$5% | 163 877.110$00
Coeficiente de %

exploragdo . . 48,48 °/, 47,41 °/, 46,4 °/,

Lé-se, no Relatério, que em 1957 se con-
finuou a melhorar as condicdes de explo-
rac¢ao do caminho de ferro da Beira, ndo sé
com o estudo e a execucdo das obras mais
necessarias para aumentar a sua capaci-
dade e seguran¢a, mas ainda com a prepa-
racao cuidadosa do pessoal da exploracio.

Prestou-se também a devida atencio ao
problema da renova¢ao do material de via
ao longo da linha, o qual, nalguns trocos,
acusa um desgaste acentuado ndo s6 por
ser antigo, como ainda devido ao intenso
trafego e as actuais caracteristicas da linha
nalguns trogos com grandes rampas e cur-
vas apertadas.

O sr. Director da Exploracio, Eng.” Al-
fredo Humberto de Oliveira Stoffel propos
que as novas aquisicdes de material de via
para reparagdes passe para material de
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40 kgs./m, acompanhando-se assim a alte-
racdo de peso do carril que os rodesianos
ja efectuaram na sua rede. Essa substitui-
¢do impoe-se em virtude do carril de 30 kgs.
ser ja inadequado para o peso do material
e volume do triafego, o que—adverte o sr.
Director da Exploracdo — estd eriando pro-
blemas graves na manutencido da via.

Na medida do possivel tem-se procurado
também corrigir o tracado das linhas, dos
arruamentos e outras instalacdoes, por
forma a implanti-los de acordo com o plano
geral aprovado, tornando-se urgente a cons-
trucdo das gares de triagem, recepcéo, for-
macao e expedicao, ete.

A extensdo total dalinha férrea, assente,
da via normal de 1,067, no fim do ano de
1957, neste caminho de ferro, era de
420,663 kms., sendo 317,648 kms. de linha
directa (Beira- Machipanda) e 103,005 kms.
de linhas de servigo e desvios, o que repre-
senta um acréscimo, em relacao a 1956, res-
pectivamente, de 10,692 kms, e 10,584 kms..
O nimero total de estacdes e desvios aber-
tos a exploracio é de 79, sendo 13 estagdes,
24 desvios de exploracio e 42 particulares.

Todos estes elementos, que colhemos
no Relatério, referente a 1957, da Adminis-
tragdo dos Servicos dos Portos, Caminhos
de Ferro e Transportes da Provincia de
Mog¢ambique, mostram-nos nao sé que os
caminhos de ferro na nossa Africa Oriental
tém melhorado consideravelmente mas que
as condi¢des de vida e a economia geral se
tém desenvolvido animadoramente.

285



CAZETA 10% CAMINHOS Dt FERRC

Revista quinzenal

No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo Enge FREDERICO

DE QUADRCS ABRAGAO

Nio foram menores as criticas ao seu tracado,
frisando-se em primeiro lugar, «o crro de querer
servir o Algarve com a mesma linha que ia a
Beja, em vez de seguir o caminho directo pelo
vale do Sado».

Sousa Brandio escreve :

«As linhas ao sul do Tejo foram principiadas
sob pretexto de atravessar as dreas, que se esten-
dem desde Aldeia Galega a Vendas Novas, con-
sideradas dificeis de acomodar a uma estrada
ordindria.

«Para que essa linha ficasse mais préxima de
Lisboa, decidiu-se que partisse do Barreiro.

«l certo que o caminho de ferro projectado
para Beja e para o Algarve podia tomar uma di-
reccio mais préxima das margens do Sado, ao
passo que o caminho para Evora poderia ir mais
direito a esta cidade, passando em Montemor-o-
-Novo; mas, quando se ordenou o tracado destes
caminhos de ferro, j4 a constru¢io da primeira
secciio estava em Vendas Novas. Dai surgiu a
ideia de fazer a linha principal por Beja, como
aquela que havia de ligar Lisboa com o Algarve
e a Andaluzia, fazendo-se um ramal para Evora.

«Outro aleance teria a linha do Sul do Tejo:
seria a verdadeira linha d¢ Leste. Levada o mais
directamente possivel a Ivora, continuaria por

Bencatel e Alandroal a Jerumenha, para se dirigir
a Badajoz e a Sevilha e ligar com Lisboa esta duas
provineias espanholas.

«l5 certo que a viaglo acelerada para o Algarve
seria mais curta se se aproximasse das margens do
Sado e da costa do Oeeano, ao passo que a direc-
¢io do leste seria mais breve para a fronteira.
Deve-se a escolha, que se fez, nio 86 ao hdbito
de seguir por Vendas Novas para todos os pontos
do Alentejo, mas & falta de povoagdes em toda a
zona da costa.»

A Llinha do Sul tem a sua origem na povoa-
¢io do Barreiro e dirige-se pelas proximidades do
Lavradio, Alhos Vedros e Moita, para Pinhal
Novo, de onde sai o ramal de Setiibal; dali segue
para Vendas Novas, inclinando-se depois na direc-
¢do sul até atingir o pequeno lugar de Casa
Branca, entroncamento da linha para Kvora.

De Casa Branca em diante, dirige-se pela vizi-
nhanca das povoagdes de Alcicovas, Viana do
Alentejo, Alvito e Cuba, para Beja, de onde se
ramifica a linha do Sueste para Baleiziio e Quintos.

As suas condi¢des téenicas, em planta e perfil,
resumem-se no quadro seguinte: ()

PLANTA

Extensfio dos alinhamentos

e e T — I — R e
Curvis con rains
e ———EEEEEERRRE— il S
Rectas De 300 De 350 De 400 De 600 De 800 Superiores Total
a 350 metros a 400 metros a €00 metros a F00 metros a 1:000 metros a 1:000 metros
148:465™ 37 1:391™,72 4:465™,84 3:963™,22 5:541 "‘,?5 214™ 0 34:066™ 64 195:908™ 54
Percentagens
76,24 | 0,71 l 2,26 | 2,02 | 1,66 | 0,01 I 17,21 | -
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PERFIL

Extensoes

e T

L —

T EENESR B

Declividades

g —————— e e me— ——
Horizontais De 1™,000 De 0,005 ‘ De 0™,010 De 07,015 | Total
‘ a 0™,005 a 0““010 a 0,015

a 0,016 1

51:679,m09 ‘ 51:542m50 | 94:996,705 | 15:035™,41 | 2:657™,49 | 195:908™,54

Percentagens
1613 | 2639 | 4849 o P - Iy e
O Ramal de Setdbal tem a extensido de Extensdes em declives
12.809,60 metros, sendo 8.538,96 metros em ali- Patamares |~ ——— Total
nhamentos rectos e 4.270,64 em alinhamentos 2t i s o i e s g o
curvos, ou 66,6 por cento dos primeiros e 33,4 557,50 6.349,64 5.902,66 12.809,60
m A % T
dos se'agundos. l'em trés curvas de 1.000 metros 435, 4972/ 15,95
de raio com o desenvolvimento .de 2.273,02 e ik
*

(_1uas de 2.000 metros de raio com 1.997,62
metros.

Em perfil, as suas caracteristicas sio: ()

Na Linha de Evora, as caracteristicas em
planta e em perfil sio dadas pelo quadro se-
guinte : (19

PLANTA

Extensdes em alinhamentos rectos e curvos

—— e i i W

T — R —_ —

Curvas com 1ai0s
e —— ™™ et et
Rectos b i
De 400 De 600 De 750 Superiores
De 500.metros | De 350 metros a 450 metros a 750 metros a 800 metros a 1:000 metros e
47:227™ 56 1:263™ 60 475™ 46 i 15:788™,63 3:623™ 87 1:948™,73 9:751™,95 78:079,80
_ Percentagens
60,43 | 1,61 | 0,51 o 17,65 4,64 | 2,49 ' 12.62 ] -
i PERFIL atravessa, e dirige-se para o Degebe, transposto o
s qual sobe em curvas e contra-curvas apertadas.
Iy - ’ ’
————— —— Até ao quilémetro 22, a contar de Evora, a
e Déclividades __ directriz_projectada acompanha nas margens da
rizontais At onps | De 1008 | De 0™,010 el ribeira da Fonte Boa quase todas as suas sinuo-
i : 80010 | a0"0l5 sidades. Sobe depois com rampas de 15 milime-
- ros a portel 1 1
14926m70 | 16:415,60 | 22716M56 | 24:0.2764 | T8OT9"E0  © Pl i Ran S0 S Sieite § Sollate,
. : sempre em mds condicdes de declives e curvas
i s até ao limite dessa seccio ,
18,11 | 2102 | 2009 | 3288 | —

Saindo de Casa Branca, dirige-se para Iivora,
por Tojal e Monte das Flores, com um perfil rela-
tivamente ficil, nio apresentando trainéis supe-
riores a 10 milimetros de inclinagiio ; mas a partir
daquela cidade, e sobretudo depois de Kvora-
-Monte, o perfil «torna-se duro», com extensas
rampas de 10 e 17 milimetros.

«lf uma das mais acidentadas da rede Sul e nela
Se encontra a sua cota mais elevada, na estacio

dos Arcos. ()

¥

A partir de Evora, a linha segue na direcgio
da Venda do Duque pelo vale do Enxarrama, que

O Engenheiro fiscal informara oportunamente
que, nos primeiros quilémetros, o projecto pouco
se afastara da directriz por ele indicada, embora
desnecessariamente com mais curvas; mas no
seguimento apresentava diversas diferencas que
ndo vale a pena pormenorizar, com curvas e pen-
dentes talvez féceis de evitar, pois que «a direc-
triz se cinge por tal forma ao terreno natural que
parece ter sido essa a dnica condicdo que se impOs
a si prépria a Engenharia empresiria». E o Con-
selho, a0 apreciar este tracado, acrescenta:

«Ora tal intuito téenico é insustentével no
tragado de uma linha importante qual é a de
Jungio da rede portuguesa do Sul com a do Leste
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e, mais tarde, eom a do Norte e é contririo ao
espirito do contrato que, se admitiu raios de cur-
vas de 300 metros e declividades excepcionais, foi
somente onde o terreno se recusa a melhores con-
di¢oes de exploragiio ou exige para isso grandes
desperdicios e nunca nos casos ordindrios do tra-
¢ado em questio».

De todas estas considerac¢des resultou o Con-
selho pronunciar-se, em 6 de Maio de 1865, (1)
contra a aprovaciio do projecto apresentado pela
companhia para os 30 quilémetros, ndo o dando
como «devidamente estudado».

Entretanto, tendo sido j4 autorizados os tra-
balhos nos primeiros quilémetros e ndo havendo
quanto a eles grandes divergéncias entre o Kinge-
nheiro fiscal e a Empresa, o Conselho entendia
que devia ser aprovado até ao quilometro sete, a
contar de Evora, evitando-se deste modo a para-
lisacdio do trabalho, com a condi¢io, porém, de
que nesse trajecto se diminuisse o niumero de
curvas e se aumentasse o raio das que ndo pudes-
sem ser suprimidas.

Nos vinte e trés quilémetros restantes, seria
necessdrio novo estudo e grandes alteracdes e
ainda prosseguir esse estudo até As cercanias de
Estremoz, ponto for¢ado na ideia de levar a linha
de Evora até ao Crato.

O Conselho julgava inadmissivel o tragado
proposto pela empresa no Vale da Fonte Boa,
visto o terreno se prestar a um alinhamento mais
rectilineo e tanto assim que a prépria empresa
parecia ter reconhecido a inconveniéncia de subir
ao Monte das Iigueiras, depois da passagem do
Degebe, para descer logo ao vale da Fonte Santa.

Apontando vérios pormenores «inaceitdiveis»
o parecer do Conselho termina com estas judicio-
sas consideracdes :

«Em objecto de tanta gravidade, ndo pode o
Conselho deixar de ponderar a Vossa Majestade a
necessidade de ser exigente no projecto de cons-
tru¢do, pois quaisquer inadverténcias ou erros,
provenientes de falta de estudo, ou de outras
causas, trardo grandissimos inconvenientes que,
se agora se niio previnem, niio poderfio remediar-se
depois de autorizadas as obras».

A empresa procedeu, pois, a esse estudo e
novo projecto foi submetido & apreciagio do Con-
selho, desde aquele ponto até Estremoz.

Diz-nos o parecer de 19 de Outubro daquele
ano que aquele projecto continha a planta e o
perfil longitudinal na extensio de 54.460, metros,
dos quais 50.860 na linha directa de Kvora ao
Crato e os restantes em um ramal de servigo para
Estremoz.

E uma vez mais, digamos como regra, o Con-
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selho queixa-se da deficiéncia de elementos apre-
sentados para apreciacio :

«I% pouco para projecto definitivo; e a simpli-
cidade dos trabalhos técenicos da empresa do Ca-
minho de Ferro de Sueste, nfio permite ajuizar
devidamente das dificuldades do terreno, nem,
portanto, se o projecto os vence do melhor modo,
como j4 o Conselho tem mostrado noutras estra-
das da mesma empresa».

Contudo, o Engenheiro fiscal fornece ao Con-
selho alguns elementos essenciais.

O tracado proposto segue, do quilémetro 7
para as ribeiras de Degebe e Figueiras, desce ao
vale da Fonte Boa, que acompanha invariavel-
mente até ao quilémetro 19, onde comega a subir
para o quilémetro 25; passa, a alguma distancia,
entre as povoacdes do Vale do Pereiro e Azaruja,
subindo depois para a venda do Duque, ao quilé-
metro 32, subida que continua até ao quiléme-
tro 35.

Atravessa as pequenas ribeiras de Azenha e
Vidigueira, a pouca distancia de Vimieiro e Kvora-
-Monte até ao quilémetro 40, em que comeca a
descer para as curvas do rio Ter, até encontrar,
ao quilémetro 51, a estrada de Lisboa a Estremoz.

A partir de Estremoz projectou-se fazer se-
guir a linha para o Crato, a ligar com a linha do
Leste, génese da futura linha, hoje existente, de
Estremoz a Portalegre.

Do quilémetro- 50,860 sairia um pequeno
ramal de 3600 metros que serviria Estremoz, de
que se aproxima a apenas um quilémetro.

O parecer do Conselho fazia notar que cerca
de metade do percurso era em curvas, muitas das
quais com o raio minimo de 300 metros e com
declives extensos e igualmente no limite mdximo
de 15 milimetros por metro.

O préprio Engenheiro fiscal reconhecia as
«més condigdes téenicas» do projecto, embora
reconhecendo também que 86 dispendiosamente
se poderia melhorar, mas indicava contudo algu-
mas variantes a estudar.

Quanto A estagio de Estremoz, aquele enge-
nheiro propunha que ficasse situada ao quilémetro
53, prescindindo-se do ramal projectado, o qual,
além dos naturais inconvenientes de um pequeno
ramal, obrigara o Estado ao pagamento de uma
subvenciio de 75.330$000 réis, correspondente &
extensdio a mais a construir.

E o relatério acentuava que «sem motivo bas-
tante justificado, por quanto é pequeno o movi-
mento de passageiros e o de mercadorias é todo,
ou quase todo, das circunvizinhancas da vila,
encurtando o ramal apenas dois quilémetros em
transito ordindrio da vila para a esta¢lio, ao passo
que a estagdo, que se propde, no quilémetro 53
ficard a pouco mais de trés quilémetros e em facil
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comunicac¢do, em grande parte ja feita pela estrada
de Lisboa».

Esta distancia de «pouco mais de trés quilé-
metros» da estagio «de KEstremoz» & vila pode
parecer estranha a quem conhece a actual estaciio
e pode originar confusdes se se esquecer que, como
j4 dissemos. a estacio que, a esse tempo, servia
Estremoz e foi muitos anos o término da linha,
era a do Ameixial,

De todas estas consideracdes, resumidamente
expostas, concluia o parecer do Conselho que,
até ao quilémetro 23, apesar de nio ser o melhor,
0 tracado era aceitivel e podia ser aprovado.
Desse quilémetro até ao quilémetro 51, o projecto
apresentava, «na verdade desfavorabilissimas con-
digdes em planta e em perfil», mas dado que as
condigdes topogrificas eram «péssimas», como o
Engenheiro fiscal reconhecia, o Conselho entendia
ndo dever propor alteragdes consideriveis; em
todo o caso, julgava de seu dever acentuar os
grandes inconvenientes «nio s6 para o servico e
crédito da exploragio do caminho de ferro em
questdo, como para a seguranca do piblico e bem
do Estado» e, assim, aconselhava um esforco para
se reduzirem tais inconvenientes.

Quanto A fixagho dos locais para as estagdes
de Vale do Pereiro, Azaruja, Vimiciro e Kvora-
-Monte, deixava isso para mais tarde, quando me-
lhor se pudesse saber quais as mais necessérias
para servir aquelas povoagoes.

O Conselho dava o seu acordo s considera-
¢Oes que expusemos sobre a localizacio da esta-
¢do que serviria Estremoz; em todo o caso, en-
tendia ser aceitdvel, nio a completa eliminacio
do projectado ramal, mas apenas o adiamento da
8ua construgiio,” conforme o movimento o justifi-
Casse ou nio.

E curioso, em todo o caso, este argumento do
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referido parecer, que é reflexo do modo de pensar
da época :

«pensa o Conselho que se ganha tdo pouco
em trazer a um quilémetro, em vez de ficar a
3.600 metros, a esta¢iio daquela vila...»

Poucos meses depois, a empresa submetia &
aprovagio do governo novo projecto modificado
segundo as indica¢des que lhe haviam sido dadas
e novo parecer do Conselho, em 30 de Abril do
ano seguinte, fazia notar que muitas curvas de
pequeno raio tinham sido suprimidas, aumenta-
dos os raios de outras e reduzidos consideriavel-
mente os grandes declives. Nestas condigdes, con-
siderava-o em estado de ser aprovado, embora
recomendando ao Engenheiro fiscal serem melho-
rados alguns defeitos de menor monta, que indi-
cava.

-

As obras de arte, nas linhas que t3o sucinta-
mente acabamos de descrever, nio sio nem muito
numerosas, nem muito importantes; os seus vios
ndo excedem os onze metros, com excepcio de
trés pontes entre Casa Branca e Beja, — Papaga-
los, Xarrama e Alvito-—, com 5 viios de 11,70 me-
tros; as de Outeiro e do Lourical do Pinheiro,
com 3 vios de 10,80 metros e a do Louri¢al com
4 vios de 10,90 metros.

Na linha de Evera, a de Valverde com 3 vios
de 12 metros, a do Degebe com 2 vios de 12 me-
tros e a da Ribeira do Ter com 6 vdos de 12 metros.

Na do Sueste, s6 hd, de vulto, a grande ponte
do Guadiana, mas essa, muito embora logo a se-
guir a Quintos, é j4 fora do troco a que agora nos
referimos, inaugurado até 1873,

*

(Continua)
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PANORAM®A

Uma phgina de REBELO DE BETTENCOURT

Os nossos artistas

Portugal no Mundo

Na minha «Pagina» de 1 de Julho, referindo-me
a préoxima visita do Imperador da Etiopia Hailé
Selassié, disse que o hospitaleiro povo portugués se
preparava para receber condignamente Sua Majes-
tade Imperial. De facto, assim sucedeu. Era de
esperar. O povo portugués nunca negou a sua pres-
tante e entusidstica colaborac¢do ao Governo, sempre
que se trata de consolidar amizades e de contribuir,
no campo internacional, para um mais alto prestigio
do Pais. Desde que os nossos navegadores come-
caram a desvendar os mistérios do mar e a descobrir
novas terras, torndmo-nos numa nacéio universalista.
Estamos em toda a parte. Os proprios emigrantes ndo
renegam a Patria, mas levam-na, inteira, com a sua
saudade imortal.

Acabo de ler nos jornais de Lisboa, transmitidas
pela A. N. l., as afirmacgdes que o sr. Ministro da
Presidéncia fez ao jornalista Laeth de Magalhdes,
da «Voz de Portugal», do Rio de Janeiro. <O Brasil
para nos, portugueses, disse o ilustre Ministro, € a
nossa segunda patria do outro lado do Atlantico».

Respondendo a outra pergunta do entrevistador,
o sr. dr. Pedro Teotdnio Pereira afirmou: <A realidade
portuguesa em Africa tem de ser compreendida no
contacto directo com.os factos. H4 um mundo por-
tugués em Africa que ndo distingue racas nem
distdncias nos territorios. A posicdo constitucional
tem raizes profundas e seculares. Todos nos, portu-
gueses, estamos convencidos de que a unidade que
nos liga através dos mares e dos continentes repre-
senta um factor de alta importdncia para a salva-
guarda do mundo ocidental. O facto portugués em
Africa é uma realidade indiscutivel>.

Depois, respondendo a nova pergunta e esta
acerca dos portugueses do Brasil, o sr. Ministro da
Presidéncia e antigo Embaixador na nagdo irmd, de-
clarou: ¢Ndo conhego escola de patriotismo mais
alta do que o contacto com os portugueses do Brasil.
Eles tém mais do que nenhuns outros o sentido do
que serve, dignifica e engrandece Portugal. Eles
sabem melhor do que nenhuns outros, o que nos
pode dividir, diminuir ou envenenar. Por isso eles
terdo sempre o melhor espelho da propria Patria.»

E’ essa for¢a espiritual inigualdvel, esse patrio-
tismo tdo profundamente sentido que faz do nosso
Pais ndo s6 uma nac¢do imortal mas, também, uma
nagdo universalista— que estd em toda a parte.
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ALENTEJANA
Aguarela de Narciso de Morais

O COMBOIO

Gosto de andar de noite no comboio.
0 movimento altera esta rotina...

Fora, a noite se gasta. Os olhos gritam
novidades de luz e de paisagem,

Linhas inversamente paralelas
sabem de cor viagens paralelas,

E quando o comboio chega a estagdo-terminus
dd-nos a raridade de um Destino !

ELEGIA

A arvore morreu.

Parou o movimento pendular
no trapézio da vida,

A morte ndo altera o equilibrio.

No ciclo dos seus dias
o destino cumpriu-se sem tragédia.
Sem stiplicas dos bragos ressequidos.

A drvore morreu sem uma ldgrima.
Naturalmente. ..
Ct‘Jm a Poesia de quem soube viver,

(Do livro Ndufrago sem mar para morrer)

Augusto Barreiros



























