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: O PETROLEO TORNOU-SE VITAL
i e ' PARA OS CAMINHOS DE FERRO

Compactadores, guindastes, guil
chos, tractores, mdquinas para sub
tituir travessas e pulverizadores
via fazem parte da larga gama ¢
veiculos necessdrios aos caminhe
de ferro para manterem a segurarl
ca das vias. A lubrificacdo especit
necessdria para este equipament
acresce a do material rolante Diest
e outro, a prever num program
completo de manutenc¢do. A MOBI
oferece a mais completa gama d
6leos e massas para esta manutel
¢do, além de produtos especiais sef
pre apoiados por uma Assisténcl
Técnica completa. Através do se
programa de investigacdo, desenvo
vimento de novos produtos e assi:
téncia técnica, a MOBIL esforca-s
por tornar o petréleo ainda ma
valioso de futuro para os caminhc
de ferro.

Mobil Oil Portuguesa
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Exploracao em comum

do Material

Ferroviario de Mercadorias

Convencao «Europ»

Pelo Eng.* LUIS .DA. COSTA

OI em 2 de Mar¢o de 1953 que se assinou a
Convencgdo «EUROP» entrada em vigor em
15 deste mesmo més e ano. A esta Conven-
¢ao aderiram 10 Administragoes Ferrovidrias
de diversos paises da Europa: a Sociedade Nacional
dos Caminhos de Ferro Franceses; os Caminhos de
Ferro Federais Alemdes; a Sociedade Nacional dos
Caminhos de Ferro Belgas; os Caminhos de Ferro
italianos do Estado; os Caminhos de Ferro Federais
suicos; os Caminhos de Ferro holandeses; os Cami-
nhos de Perro Federais Austriacos; a Sociedade
Nacional dos Caminhos de Ferro luxemburgueses ; 0s
Caminhos de Ferro do Sarre e os Caminhos de Ferro
do Estado dinamarqués; a ela também foi dado o
I0me de «pool» Europ.

Esta Convencdo teve a finalidade de explorar em
Comum os 165000 vagdes que constitufam os efec-
livos daqueles caminhos de ferro integrados no <«pool»,
& fim de obter um aumento de produtividade deste
Material, e evitar no maximo 0s percursos em vazio,
Circulando nesses paises como se, entre eles, para
efeitos de exploracao ferroviaria, nao existissem fron-
teirag, isto ¢, como de uma tnica Administracdo se
ratasse e como se tratasse também de um tinico
pais,

Todos n6s podemos avaliar o aproveitamento do
Material circulante que do sistema resulta.

Podemos, até, afirmar que a criacdo deste «pool»
foi uma das maiores realizagoes na exploragao fer-
TOvidria que, nos tultimos anos, se tem conseguido
Na Buropa.

Antes da existéncia desta Convengdo, os vagoes
fram explorados, no servigo internacional, ao abrigo
do Regulamento Internacional de Vagoes, vulgarmente
Conhecido pelas iniciais R. L. V.

. Ao fim de um ano da entrada em vigor do novo
Sistema, fixado pela Convencdo «Europ», as 10 Admi-
flistracHes ferroviarias participantes resolveram fazer
0 balanco dos resultados obtidos ; as conclusoes foram
Surpreendentes,

Para isso, as Administragoes ferroviarias interes-
sadas efectuaram, de 13 a 26 de Fevereiro de 1954,
uma sondagem sobre 08 percursos em carga € 08
percursos em vazio dos seus vagoes e 08 resultados
foram apreciados comparando o trafego tal como foi
assegurado — através do trafego misto-R. I. V.—e 0O
trafego tal como seria assegurado apenas atraves do
regime R. 1. V.

Desta comparacao resultou que, durante os 15 dias
em que se efectivou a sondagem, se verificou que o
conjunto do trafego internacional entre as 10 Admi-
nistragoes pertencentes & Convencdo foi assegurado
por 5090/0 dos vagdes fechados inscritos no «pool»
Europ e 609/0 de vagdes abertos, também pertencen-
tes ao mesmo «pool», e ainda que, apesar de certas
anomalias momentaneas da exploragao, se verificou,
no conjunto da mesma, uma economia de 2,5 milhoes
de vagoes-quilometros fechados vazios e de 2,4 milhGes
de vagoes-quilometros abertos também vazios.

Em relagcdo aos percursos em vazio, que teriam
sido efectuados no regime R. I. V. integral, verificou-se
uma economia de 27 °/o de percursos em vazio para
os vagoes fechados e uma economia de 411 9°/0 de
percursos em vazio para 0s vagoes abertos.

Em relacdo ao regime R. I. V. integral, observa-
ram-se as seguintes melhorias nas percentagens
entre 08 percursos em vazio € 08 percursos em

carga:

— diferencga das percentagens respeitantes
‘aos vagoes fechados. ................ 100/0
— diferenca das percentagens respeitantes
0B Vagoies @DeITOB . . . . oo «v v hviesioepne

Estes resultados fazem ressaltar, além de um em-
prego intensivo dos vagoes da Comunidade no trafego
internacional, apesar da reduzida proporgao do parque
«Europ», em relacdo ao parque total, uma melhoria
importante na utilizagdo do material.

Este estudo incidiu apenas sobre a reducdo dos
percursos em vazio; convém ainda destacar que as
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economias assim determinadas constituem somente
uma parte das vantagens resultantes da constituigdo
do «pool» Europ. Além destas, outras poderemos con-
siderar, tais como a reducdo das despesas de conser-
vagao como consequéncia da diminuig¢ao dos percursos
e sobretudo a reducdo do parque de harmonia com
as necessidades do trafego e ainda a diminuig¢do das
compras de material.

Quando da assinatura da Convencao Europ ficou
decidido que, ap6s um ano da sua aplicagado, ela seria
revista. Assim foi feito e assentou-se em que:

— 0 <«statuo quo» seria” mantido até 31 de
Dezembro de 1957 a fim de que as medidas
de transicdo, previstas nos textos, surtis-
sem o seu efeito a favor das Administragoes
importadoras, para poderem adaptar, ao
novo regime, a sua politica de compras de
material ; '

— a partir de 1 de Janeiro de 1958, as impor-
tdncias pagas pelas Administragoes, pela

- utilizagdao de material excedendo as disponi-
bilidades dos seus parques, seriam avaliadas,
a base dos pregos do custo efectivo ;

— medidas andlogas seriam tomadas nas impor-
tdncias a pagar ao abrigo do R. I. V., a fim
de fazer desaparecer as discordancias entre
os dois regimes, R. I V. e EUROP;

— as tolerancias concedidas, para-os vagoes

excedentes, seriam reduzidas ao minimo a
partir de 1958.

Esta revisdo da Convengdo entrou em vigor em
Outubro de 1955.

O parque de vagdes vai ganhando cada vez maior
consisténcia pois aos 16 500 4 data da assinatura da
Convengdo j& se juntaram mais 150 fechados e
200 abertos pertencentes aos caminhos de ferro do
Luxemburgo, 400 vagdes fechados pertencentes aos
caminhos de ferro do Estado sueco e 5000 abertos,
pertenca dos caminhos de ferro federais alemaes.

Isto demonstra, sobremaneira, o interesse que

Revista quinzenal

representa para as Administragoes ferroviarias o
regime de exploragdo através do «pool» Europ.

Nao foi sem dificuldades que esta exploragdo em
comum foi singrando. Um dos escolhos a veacer foi
0 de certas dificuldades que apareceram, provocadas
pelo regime aduaneiro que era aplicado a troca de
vagoes, dum pais para outro, e as pecas de subs-
tituigao.

Felizmente, a solugdo foi encontrada, ficando a
importagdo e a exportacdo de vagoes afectos ao
«pool» Europ, isentos de qualquer formalidade tendo
a sua livre utilizacdo sido autorizada, tanto em ser-
Vvigo interno como internacional, com a condicao de
que esses vagoes sejam submetidos, no pais da Socie-
dade sua proprietdria, ao pagamento definitivo dos
direitos exigidos, quer a titulo de importagdo, quer
a titulo de taxas internas.

Quanto as pecas de substituicdo, foi autorizada, a
coberto de um boletim de acompanhamento especial
indicativo de que se tratava de pecas destinadas a
reparacao dos vagoes Europ da rede do pais de expe-
dicdo e a coberto ainda dum selo alfandegario do
pais de importagao.

Outra dificuldade, e esta muito grande, foi a pro-
vocada pela  atitude de certas Administragoes do
Estado, dos Telefones, que queriam receber, em vir-
tude de serem monopolistas, importdncias muito
elevadas pelas comunicagoes exigidas pelo bom fun-
cionamento do- «pool®, embora essas comunicagoes
fossem feitas através das redes telefOnicas perten-
centes 4s empresas ferrovidrias e nelas situadas.

Para resolver esta enorme dificuldade foram enta-
buladas negociagdes que, creio, ja devem ter chegado
a uma solugao, em que se previa, a fim dos servigos
telefonicos manterem a sua posicdo de monopolistas,
um pagamento simbolico.

Por este pequeno relato se vé a importdncia
enorme desta ideia genial que foi a da exploragao em
comum do material ferrovidrio de mercadorias.

Nos, como é evidente, nem a Espanha, poderemos
vir a fazer parte desse «pool»>, e é pena, em virtude
da bitola da via ser diferente da do resto da Europa.
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Meda

Um artigo do Eng® ANTONIO SIMOES DO ROSARIO

A vasta regidao compreendida entre os vales do

Mondego e do Douro, situa-se o concelho de

Meda, ainda integrado no Distrito da Guarda

e na Provincia da Beira Alta. Como toda essa

vasta parcela do territorio metropolitano, nao dispoe

a Meda, ainda hoje, de boas vias de comunicagao,

nem com o resto do Pais, nem mesmo com as demais
povoagdes do proprio concelho.

A principal via de penetragdo na regiao ¢ a estrada
nacional n.c 102, que constitui mesmo a melhor liga-
cdo entre as Provincias da Beira Alta e de Tras-os-
-Montes e Alto Douro. Essa estrada atravessa o concelho
da Meda numa direccdo quase Norte-Sul, mas nao
passa na sua sede, servida por um ramal de 7 km,
que dela se destaca para oeste.

A vila de Meda é uma pequena povoagao, a que

Curioso aspecto da atalaia medieval de Longroiva, no concelho de Meda

Nenhuma das linhas da nossa pouco densa rede
ferrovidria passa em qualquer localidade do concelho
de Meda. Servem-no, contudo, as duas linhas férreas
da Beira Alta e do Douro, a primeira, pelas estagoes
de Celorico da Beira e de Vila Franca das Naves € a
8€gunda, pelas estagoes do Pinhdo e de Freixo de
Numao.

a recente abertura de uma larga avenida central veio
dar um aspecto muito airoso. Coroa-a o Monte do
Castelo, onde outrora se erguia a fortaleza de que O
toponimo € o unico vestigio; a torre do relogio ai
existente ¢ moderna, embora certos autores, incluindo
alguns de responsabilidade como o ilustre General
Jodo de Almeida, a considerem como resto da torre
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de menagem da desaparecida fortificagdo. Trepando
ao Alto do Monte, goza-se um belo panorama sobre
toda a vila e regiao adjacente.

Descendo, prende a atencdo o velho pelourinho,
de incompleta gaiola de colunelos, a que faltam estes
e a parte superior; segundo nos informou o actual
Presidente da Camara ¢ sua intengao reintegrar esse
venerando simbolo da autonomia municipal de Meda
na sua antiga feigao, reconstruindo-lhe as partes que
ora lhe faltam, valendo-se de descricoes tradicionais.

Proximo, fica a Igreja Matriz, templo de valor
pelos seus altares de boa talha dourada e pelos cai-
xotoes pintados que ornam o tecto da capela-mor; e
um pouco mais abaixo, junto & aludida artéria, os
Pacos do Concelho, bem instalados em antigo Pa-
lacio.

Compreende o concelho de Meda ainda mais uma
quinzena de freguesias, das quais apenas cinco apre-
sentam nitido interesse para o visitante. Quatro dessas
ficam a curta distincia da sede e podem-se visitar
comodamente com base nesta; a outra, Ranhados,
demora a maior distdncia e tem mais conveniente
acesso pelo lado de Penedono. Nesta tltima, interessa
apontar o seu pelourinho e a Igreja matriz, templo
do século XIII, muito modificado nos séculos se-
guintes.

A escassa distdncia e acessivel por mediocre
estrada, situa-se Aveloso, também com pelourinho,
de gaiola de colunelos; no exterior de uma casa
rustica da povoagao, vé-se uma pequena carranca,
<O Aveloso», que teria dado o nome & antiga vila.

Na estrada—igualmente mediocre —que leva a
Trancoso, fica Casteigdo, tipico aglomerado rural
desta regido. VisitAimo-lo na obsequiosa companhia
do Presidente da Junta de Freguesia, sr. Antonio
Jodo Ribeiro, que nos levou ao Monte do Cas-
telo, onde subsistem vaguissimos vestigios da

derruida fortificacdo e do qual, como da elevagao
homonima de Meda, se disfruta magnifico panorama.
Na povoagdo, merecem mengdao o pelourinho, a
antiga casa da Camara e a igreja matriz, com 08 seus

altares de talha e a sua capela-mor, de tecto e1}1 cai-

xotoes pintados.
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Proxima da E. N. 102, fica Longroiva, com a sua
curiosa atalaia medieval, a que pertencia também a
antiga torre da igreja paroquial, que ruiu, ha anos,
tendo sido substituida pela que actualmente se vé e
que, portanto, ¢ moderna. Proximo, o pelourinho,
também de recente reconstrucao.

Igualmente a curta distdncia da mesma estrada,
ergue-se, ainda com certo cunho de nobreza, a antiga
vila de Marialva, sem duvida a mais interessante
povoagdo de todo o concelho. Um dia em que o
turismo no nosso Pais se desenvolva, como muito
bem os Poderes Pablicos se esfor¢gam por conseguir,
Marialva entrara nos roteiros internacionais. Embora
muito carecida de obras de conservagdo e de res-
tauro, a curiosissima vila conserva muito do seu
caracter e merece amplamente a visita de quantos se
interessam pelos nossos valores artisticos e arqueo-
l6gicos. |

Tivemos no sr. Celestino Reboredo um amavel e
obsequioso cicerone. Conduziu-nos ao castelo, hoje
inteiramente abandonado mas, apesar disso, ainda
bem conservado. Dele se abrange amplisgsimo hori-
zonte e, no seu castelejo, convenientemente adaptado,
bem se poderia instalar um pequeno museu. No inte-
rior das muralhas, onde hoje j4 ninguém habita, en-
contram-se ainda o pelourinho, de gaiola de colunelos,
a casa da Camara, a igreja de Sao Pedro, com altares
de talha de madeira de cedro, e a capela do Senhor
dos Passos. O conjunto destas reliquias, dentro dos
velhos muros, € verdadeiramente notdvel e deveria
ser adequadamente protegido.

Fora do castelo, porém, muito hé4 ainda que entre-
tenha o visitante curioso: os restos de calgada antiga
4 romana que saem de algumas das portas da forti-
ficagdo, passando junto a numerosas fontes romanas,
de mergulho; as interessantes casas da povoacao,
com janelas artisticamente lavradas; e ainda, entre
muitas outras velharias, uma notavel lagarica, cavada
na rocha, para utilizacdo comum. Mas Marialva
prende principalmenle pelo seu pitoresco conjunto,
certamente digno de ser mais conhecido e estimado,
0 que esperamos venha a ser brevemente compreen-
dido pelas autoridades responsaveis.
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Noticias de Lourenco Marques

No dia 20 de Janeiro de 1964 foi aberta a explo-
ragao o trogo ferroviario de Goba a fronteira da Sua-
zilandia, e daqui até cerca de 90 quilometros em
territorio daquele pais, no trogo que ja se encontra
concluido. O trafego faz-se deste modo desde Sipofa-
neni no Usutu Grande até Loureng¢o Marques. Ter-

minada esta primeira fase — informa-nos o «Boletim

dos Portos, Caminhos de Ferro e Tranportes de Mo-
cambique» — prosseguirao os trabalhos de construgao
da linha que atingirA Ngnwenya (Bomwu Ridge) a
qual, como se espera, deverd estar concluida até ao
fim do ano corrente.

A exploragao deste caminho de ferro serd con-
fiada aos Caminhos de Ferro de Mogambique, logo

que seja assinada a Convencao do contrato de traba-

lho com as autoridades inglesas.
. — Promovida pela Sociedade de Estudos O 8r.
Eng. Vaz Pinto, Secretario Provincial de Mogambique,

proferiu num dos salfes da Camara Municipal de

Lourengo Marques uma conferéncia que obedeceu
ao tema <«Algumas realizagoes no Campo da Enge-
nharia durante o ano de 1963».

Entre 08 assistentes viam-se os srs. Almirante
Sarmento Rodrigues, Governador-Geral da Provincia ;
Capitdo Serpa Rosa, Secretdrio-geral; Vaz Spencer,
Goyernador do Distrito de Loureng¢o Marques ; Doutor
Veiga Siméao, Reitor dos Estudos Gerais ; Coronel Pinto
Cardoso, Presidente da CAmara Municipal ; e ainda
08 srs. dr. Santos Garcia, Eng. Matos Viegas, Pedroso
de Lima, Eng. Mdrio Pignateli e outras individuali-
dades.

A apresentacao do distinto conferencista foi feita
pelo sr. Eng. Pedro Romano. Grandes mapas colocados
nas paredes ilustraram a conferéncia, que foi ouvida
Com bastante interesse pela numerosa assisténcia.

A conferéncia constituiu um panorama vasto dos
problemas que abrangem todos os sectores da Pro-
vincia : comunicagoes, portos, aeroportos, caminhos
de ferro, pontes, aviagdo particular e oficial, camio-
nagem automove!, aproveitamentos hidroeléctricos e
agricolas, etc. |

<0 Br. J, H. Allen, que vai deixar de exercer as
fungdes de Director-geral dos Caminhos de Ferro da
Rodésia, visitou Lourengo Marques, acompanhado de
8ua esposa, nos primeiros dias de Janeiro, ndo para
tratar, como habitualmente, de assuntos de interesse
ferrovidrio, mas para testemunhar, pessoalmente, aos
ferrowfmos de Mogambique o seu apreco pela magni-
fica colaboragdo que lhe prestaram na resolucdo de
DI'Ohlemas ferrovirios.

O sr. J. H. Allen, que viajou de comboio, como

bom ferroviario que €, foi recebido na estagao cen-
tral dos Caminhos de Ferro pelos srs. Engs. Brazéao de
Freitas, F. Pinto Teixeira, Duque Martinho, Améandio
Fernando Camilo Teixeira, Sousa Dias, Firmino Borges
e Victor Ramalho.

No Hotel Polana foi-lhe oferecido um almogco em
que estiveram presentes os membros do Conselho de
Administrac¢ao dos Portos, Caminhos de Ferro e Trans-
portes de Mogambique, o Inspector Provincial, Direc-
tor e Subdirector, funcionarios superiores e muitas
senhoras.

O sr. Eng. Brazdo de Freitas, ilustre Director dos
C. F. M., agradeceu em nome da Administragdo e dos
Ferrovidrios de Mogcambique a accdao notavel e ines-
quecivel do sr. Allen no sentido de manter as mais
perfeitas e amistosas relagoes, que bastante contri-
buiram para os bons resultados obtidos pelas suas
Administracoes.

Passamos a transcrever, integralmente, do <«Bole-
tim dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes de
Mogambique», o discurso que o sr. Eng. Brasao de
Freitas proferiu nesse almogo:

«Desde ha séculos que as diferentes profissoes se
reanem em agrupamentos de individuos ligados mais
ou menos por sentimentos iguais e com um cédigo
de conduta propria. O aparecimento dos caminhos de
Ferro veio-exigir um intensivo trabalho de equipa em
que muitos -dos seus componentes partilhavam os
mesmos riscos, € a ideia do grupo tornou-se tdo
intensa que cedo se transformou num sentimento de
familia. Portanto, ndo consideramos o Senhor e a
Senhora Allen simples visitantes, mas sim pessoas da
nossa familia que-quiseram ter a amabilidade de vir
até nos antes de abandonarem o servigo activo para
gozarem- 0 descanso a que lhes dao direito os 40 anos
consecutivos de trabalho ao servico dos Caminhos de
Ferro. E nao foram evidentemente anos faceis nem
um periodo isento de canseiras porque o8 lugares
que o sr. Allen ocupou, quer no ramo comercial,
quer no nivel de geréncia até chegar a Director, por
mérito proprio, esses. lugares, como famos dizendo,
séo extremamente extenuantes exigindo toda a ener-
gia e toda a inteligéncia aos que ali chegam.

Isso torna-se ainda mais pronunciado nesta parte
do Mundo onde o desenvolvimento destes Gltimos
20 anos se vem operando a ritmo acelerado, criando
aos Caminhos de Ferro problemas dificeis e urgentes
relativos a material circulante, tracgdo, vias mais
pesadas, novos melhoramentos técnicos, pessoal espe-
cializado, etc., etc..

- Além disso poderei acreditar que a inquietagdo
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politica em certas partes da Africa, com as conse-
quentes repercussoes em todos os ramos da vida nao
contribuem para facilitar aos directores a solucao dos
problemas.

O sr. Allen reforma-se agora depois de 40 anos
de trabalho consecutivo € € com muito prazer
que o felicito por todos 0s seus éxitos porque eles
constituem um belo exemplo a seguir e eleva-
ram-se a motivo de orgulho para toda a familia fer-
rovidria.

Eu, pessoalmente, tive muitos contactos com O
sr. Allen, na Beira, em 1949, e depois em Lourenco
Marques e tenho o prazer de neste momento decla-
rar que eles foram sempre para mim muito agra-
déaveis. Tivemos problemas a resolver. Algumas vezes
casos muito importantes que requeriam a boa von-
tade e compreensao tanto de um lado como do outro,
ou mesmo, de ambas as partes, e eu sinto-me muito
feliz em poder dizer que foram sempre resolvidos
num espirito de colaboragao e boa vontade.

H4 numerosos elementos do Rhodesia Railways
que merecem a nossa gratidao pelo seu trabalho em
prol do estabelecimento de boas relagdbes e amizade
entre as nossas duas Administragoes. O sr. Allen
ganhou jus a palmas nesse muito importante traba-
lho, porque através do seu exemplo e palavras ele
introduziu aquele belo espirito em todo o seu pessoal
ajudando-nos a promover uma atmosfera reciproca
entre 0 nosso.

Acabo de saber que Sua Majestade a Rainha de
Inglaterra agraciou o sr. Allen com a condecoragao
da Ordem do Império Britdnico. Eu e os meus colegas
de Mogambique sentimo-nos imensamente felizes por
ter sido reconhecido por Sua Majestade o trabalho do
sr. Allen e apresentamos-lhe as nossas mais ardentes
felicitagoes.

Sr. Allen, o senhor vai deixar a extenuante vida
que tdao corajosamente enfrentou durante o periodo
do seu mandato. Por favor ndo se esqueca dos seus
amigos de Mogambique pois eles nunca o esquecerao.

Desejamos-lhe, sr. Allen, a si e a sua sua encan-
tadora e dedicada esposa todas as felicidades na vossa
nova vida.

Peco aos meus colegas que me acompanhem
num brinde pela satide do casal Allen.

Agora, Senhora Allen, permita-me que lhe rogue
o favor de aceitar uma pequena lembranga dos Cami-
nhos de Ferro de Mogambique>.

Estas palavras de justa e sincera homenagem
comoveram bastante o sr. J. H. Allen, que agradeceu
num improviso, relembrando, com visivel saudade,
alguns dos momentos felizes passados na companhia
dos ferroviarios de Mocambique. Ao terminar fez
votos no sentido de a sua saida dos Caminhos da
Rodésia em nada prejudicar as amistosas relagoes
existentes entre as duas Administragoes e 0 seu
pessoal.

~ No dia 31 de Dezembro de 1963 foi aberta a
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exploracao, na cidade da Beira, a nova estagao do
Caminho de Ferro.

Esta estacao constitui parte do imponente edificio
cuja construgdo continua e onde ficardo instalados
todos os servigos respeitantes Aqueles Caminhos de
Ferro: Direccdo de Exploracdo, Contabilidade, Fisca-
lizagao, Tesouraria, Movimento, Via e Obras e Saude.

PrOpriamente na estagao serao instalados, além
dos servigos que especialmente lhe respeitam, tais
como: central telegrafica, condutores, revisores, faro-
laria, chegada e expedicdo de mercadorias, arranjo
de camas, relojoeiro, alfandega, policia, posto de
socorros, arrecadacdo de malas, salas de espera,
sanitarios, etc.

Num dos sectores do conjunto localizam-se 0s
compartimentos para passageiros, chefe de estacgao,
bilheteiras, informa¢ées e turismo, agéncias, lojas,
restaurante-bar, salas de espera, cabines telefénicas
dos C. T. T., sanitérios, etc.

A propésito deste importante melhoramento, o
«Boletim» dos Portos, Caminhos de Ferro e Trans-
portes de Mogambique fez este comentario:

<0 velho barracdao que durante meio século se
classificou pomposamente de estagdo de caminho de
ferro da Beira, foi imediatamente demolido, acaban-
do-se assim com as malévolas inten¢boes dos que
duvidavam que tal viesse a suceder.

A Beira tem a estagdo que de h& muito merecia,
que dignifica a cidade, a Provincia e o proprio Pais.

Embora o edificio de 8 pisos esteja neste momento
em conclusao, a verdade ¢ que ninguém podera ter
davidas que passamos do sonho & realidade, mercé
de uma Administragdo consciente e da compreensao
do Governo».

Imprenda

Em Cascais iniciou a sua publicacio um novo
semandrio sob o titulo expressivo de Jornal da Costa
do Sol, de que é proprietdrio o sr. coronel Anténio
Sarmento, e tem como director e subdirector, res-
pectivamente, os distintos jornalistas srs. Jodo Mar-
tinho de Freitas e Jodo Raposo dos Santos e como
editor o sr. David Maria da Silva.

Uma excelente equipa de colaboradores assegura-
-lhe uma vida longa e brilhante e a discussao serena
e oportuna dos problemas respeitantes & zona da
Costa do Sol. As nossas melhores saudagdes.

«Repdblica»

Com o ntmero de 20 de Maio, o di4rio «Repu-
blica iniciou os seus cinquenta e quatro anos de
publicagéo.

Felicitamos o0s seus ilustres director e director-
-adjunto, srs. Carvalhdo Duarte e dr. Alfredo Pedro
Guisado, e nas nossas felicitagdes envolvemos tam-
bém todos os seus colaboradores, em especial Artur
Inés, chefe de Redacgao, e Augusto Ricardo.
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B Linel 40b a Mancha

derd di Jertonidtio e deve edtar concluide
dentto de cinco anod

® Curiosas achegas para a sua biografia

O tinel sob a Mancha continua a ser um assunto
apaixonante. J4 aqui nas colunas da <«Gazeta dos
Caminhos de Ferro», fizemos, por mais de uma vez,
referéncia ao velho sonho de ligar, por meio de um
tinel, a Franga e a Inglaterra. De uma dessas vezes,
0 nosso ilustre colaborador, sr. Eng.c Armando Cameira,
OCupou-se dos planos técnicos dessa obra gran-
diosa que permitir4 a circulagio de 1800 carros-hora
em cada sentido, circulando um comboio de 10 em
10 minutos. Da tultima vez, e foi no nosso numero
€special de aniversario, de 18 de Margo, noticidmos
que finalmente os governos francés e inglés haviam
Chegado a um acordo quanto & realizagdo do tunel
80b a Mancha.

Mas o assunto,” como referimos, é apaixonante.

Com a devida vénia, reproduzimos do <«Diéario
Popular», de 28 de Abril, o seguinte intéressante
artigo ao longo do qual se faz, se nos permitem a
€Xpressdo, a biografia de um velho sonho, sob o
titulo O tinel sob a Mancha serd uma realidade em 1970?
Trata-se, hoje, de uma pergunta que nao deixara de ter,
dentro de pouco, uma resposta afirmativa. Todos 0s
8onhos a que o homem da a forca do seu anseio e
da sua ambigdo, nunca deixam de ser, mais cedo ou
Mais tarde, uma gloriosa realidade.

Segue, na integra, o artigo do «Dié4rio Popular» :

<O tinel no Canal da Mancha parecia j& um mito
~uma obra irrealizdvel —como a teia de Penélope,
tecida de noite e desfeita de dia.

Do projecto, comegou a falar, em 1750, 0 enge-
Nheiro francés Desmarets. As suas previsdes resulta-
fam erradas de apenas um século. Desmarets, no seu
discurso na Academia de Amiens, vaticinou :

<08 nossos netos irdo de Calais a Folkstone, em
Carros puxados por cavalos atravessando um t(nel
iluminado pela luz das velas>.

Em 1802 interessou-se pelo caso o proprio Napo-
ledo Bonaparte, que falou dele ao embaixador brita-

nico em Franga, Charles Fox, como sendo o <anel de
conjuncdo de duas grandes civilizagdes». Porém, o
Governo inglés, como se pressentisse Waterloo, ndo
aceitou a ideia.

Em 1856, 0 engenheiro francés Thomé de Gomand
submeteu as casas reinantes da Franca e da Ingla-
terra um projecto que provocou reaccoes favoraveis.
A rainha Vitéria exclamou com satisfacdo: «Final-
mente, poderei ir a Paris atravessando o0 mar sem
enjoar!».

A guerra franco-prussiana impediu, todavia, a rea-
lizagdo do projecto. S6 25 ‘anos depois, em 1881, se
comegou a <«tecer a teia». Deu inicio aos trabalhos a
rainha Vitoria. Os ingleses desceram a 55 metros de
profundidade do mar; os franceses fizeram outro
tanto: a uma profundidade de 49 metros escavaram
cerca de um quilémetro.

Mais tarde, intervieram o Estado-Maior britdnico,
a Imprensa e Lorde Wolseley, que na Camara dos
Pares definiu o tinel como <o tubo que pde a Ingla-
terra & mercé do Exército francés», e os trabalhos
pararam no ponto a que haviam chegado. (Nota
curiosa desta decisdo foi a escolha, por parte dos sus-
peitosos ilhéus, de um guarda, de nome Gatehouse,
que tinha o encargo de vigiar a embocadura inglesa
do tunel).

Em 41882, para a realizagdo do projecto do conde
de Beaument, foi construida uma mastodontica per-
furadora, que devia ser empregada na escavacdo do
tanel e que foi chamada «a méquina atmosférica-

Mas, findo o século XIX, os ingleses tornaram-se
promotores da iniciativa. Em 41913, uma peticdo ao
Governo foi imediatamente indeferida. Em 1924, o
primeiro-ministro Mac Donald teve igual sorte, com-a
sua proposta na Camara dos Comuns.

Winston Churchill comentava no «Weekly Dis-
patch» : <louvével a decisdo da sua prontiddo: pena é
que tenha sido uma decisdo errada>».

Em 1930, recomegou-se a escavar. Os trabalhos
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foram interrompidos oito anos depois: custaram trinta
milhoes de libras e o saldrio de um novo guarda, o
chamado Cooper.

Em seguida veio a guerra, o Pacto do Atlantico, o
MEC. De Gaule e o seu «ndo» a entrada da Gra-Bre-
tanha para o MEC, e o tunel «navegou debaixo de
adgua».

Ainda em 1949, apareceu o projecto do engenheiro
André Basdevand, no qual o tinel era dividido em
duas partes: a parte inferior para a rede ferroviaria
e a superior destinada ao transito de veiculos. O pro-
jecto previa, também, duas condutas para arejamento.

Agora, porém, tudo parece estar aplanado e resol-
vido: veremos, portanto, ¢ tunel pronto dentro de
seis anos — em 1970.

Como foi tornado publico, os Governos francés e
inglés decidiram construir um tunel no canal da
Mancha, declarando-se, no comunicado oficial, feito
nesse sentido, favoraveis ao projecto e deixando para
mais tarde o exame dos problemas de ordem juridica
e financeira.

O tanel serd, portanto, construido e optou-se pelo
tipo ferroviario, abandonando a ideia do tanel rodo-
vidrio e da ponte sobreelevada. Ter4d um comprimento
de 54 km (36 km debaixo do mar) e sera ligado a
a duas estacoOes términos, situadas em Sangatte, na
Franca, e em Westenhanger, na Inglaterra: consistira
de dois taneis separados para o servigo ferroviario e
e um tunel de servico.

Os comboios serdao compostos por carruagens
especiais fechadas, de um ou dois andares, para o
transporte de veiculos. A circulagdo serd continua,
gracgas a um sistema de reparti¢ao a instalar nos pontos
de partida das estagOes términos. Numa sé viagem
serdo transportados de 150 a 300 automoveis. A dura-
¢ao do percurso, compreendidas as paragens, as ope-
ragoes de carga e descarga e as formalidades adua-
neiras, serdo de 65 minutos, dos quais 45 para o
percurso propriamente dito.

O encargo esta orgado em 2 bilides de francos:
a Franga e a Inglaterra contribuirdao com 560 milhoes
cada uma. Os Estados Unidos, o Canada e outros
paises europeus participardo com o0 resto.

S0 numerosas as vantagens desta iniciativa.
A elas se referiu com extraordinaria antecipagao, em
1922, o marechal Foch quando escreveu:

~ «Se esse tunel existisse, talvez a guerra nao hou-
vesse deflagrado e, em qualquer dos casos, teria
durado metade».

Nao se tratava de uma declaracdo isolada. No
termo do segundo conflito, o antigo governador de
Edinburgo, William Darling, repetia :

«Se existisse, em 1939, o tunel sob a Mancha,
teriamos evitado a guerra ou, pelo menos, o desastre
de Dunquerque».
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Perigo dos vagoes
muito pesados

Contrariando a prdtica das estradas de ferro, prin-
cipalmente norte-americanas, de adoptarem vagdes
cada vez mais pesados, surgem adora opinides con-
trarias a tal medida, por causa dos vdrios inconve.
nientes que estdo sendo observados.

Se é certo que vagdes com capacidade para 85
a 100 toneladas facilitam a operagéo e proporcionam
as estradas maior participacdo no transporte das
cargas oferecidas —também é certo que ainda se
ndo sabe até que ponto o aumento de esforgos nos
carris, rodas e eixos em servigo, vai influir na vida
destes.

Ja se observa que a utilizacdo de vagoes de mais
de 70 toneladas apressa o desgaste dos aros das
rodas e da superficie dos carris, e os seus técnicos
sdo os que se mostram mais preocupados, ndo sO
por causa das caracteristicas que ‘deverdo dar -as
linhas como, também, pelos cuidados qite a sua manu-
tencdo passard a exigir, sob pena de prematura
necessidade de renovacao.

Algumas sugestdes foram apontadas para procurar
solucionar a situagéo: :

-—Utilizacao de carris de acgo de alta resisténcia'

— Vinculagdo da carga da roda com 0 respecthO:
diametro; :

— Modificacso do contorno da linha para o apro-
ximar do contorno da roda com meio desgaste;

— Lubrificagéio das linhas;

— Modifica¢do do contorno das rodas para um
maior contacto com os carris.

Enfim, o problema estd sendo estudado e as solu-
cOes aparecerdo. As avarias de linhas jd registadas
nao foram consideradas «<casos isolados» e servirdo
para alertar os técnicos contra a dnsia de elevar a
tonelagem do material sem as precaugdes que possam
desaconselhar ‘aquela tendéncia.

Enfim, também 0 intereSse turistico. e europeista
sdo de enorme unparténcm serd possivel aos turis-
tas 1ng1eses pamndo de Dover, fazer o percurso de
automovel em 26 horas, sem esperas ou atrasos,
atravessando 'a Franca e a passagem recentemente
inaugurada de Monte Branco, até Sanremo, na Riviera
Italianay.
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