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I Nota de abertura I-L

Acaba de ser criado o Comissariado de Turismo, sendo os seus servicos elevados ao nivel
de Direccdo-Geral. Para o exvercicio dos principais cargos do novo organismo foram nomeados :

Comissdrio do Turismo, o Eng. Alvaro Roguete, que exercerd cumulativamente as fun-
coes de presidente da Comissio Administrativa do Fundo de Turismo; comissario-adjunto,
o dr. Manuel Vaz de Sdo Payo ; vice-presidente da Comissdo Administrativa do Fundo de Turismo,
o dr. Fernando Rogério; director do (fabinete de Estudos e Planeamento, o dr. Antdnio Alberto
Galhardo Simdes; director-adjunto do mesmo Gabinete, o dr. Alfredo de Magalhdes Coelho.

0 eng. Alvaro Roquete que, entre outros cargos importantes, exercera o de presidente da
Cimara Municipal de Oeiras, foi designado director dos Servicos de Twrismo, em 1961, cabendo-
-lhe entdo, messa qualidade, a responsabilidade directa de muitas das realizacdes que tiveram indis-
cutivel influéncia no desenvolvimento turistico do Pafs, como, por exemplo : organizagdo do 1." Colo-
quio Nacional do Turismo; realizagio dos Congressos em Lishoa da Associagio Internacional de
Hotelaria e da Federagdo Internacional das Agéncias de Viagens; presidéncia do G'rupo de Traba-
lho de Turismo para a preparagdo do Plano Intercalar; elaboracdo de planos para o desenvolvi-
mento do turismo ; participagio na reunido internacional da U. I. 0. O. T. em Roma ; realizagdo
em Lisboa da Assembleia (eral da Academia Internacional do Turismo, etc.

Com a remodelagio por que passou a orgdnica oficial dos servigos do turismo, foram cria-
dos, no dambito do novo Comissariado, wm gabinete de Estudos e Planeamento, uma sec¢io do Con-
tencioso, wma Repartigio de Actividades Turisticas ¢ wma Reparticio de Propaganda.

Muito ha a esperar do Comissariado do Turismo e das individualidades que foram
nomeadas para o exercicio dos seus princip ais carqos.

Portugal ¢ wm pafs de turismo e encontra-se jd razodvelmente apetrechado para receber
os milhares de estrangeiros que, atraidos por wma propaganda eficiente e honesta, nio saem desilu.
didos do nosso Pais, antes levam as melhores recordagdes. Para os receber condignamente cons-
troem-se, nos sitios mais privilegiados, excelentes unidades hoteleiras.

FEsta é a hora de Portugal.
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A REGULAMENTAGAO DOS TRANSPORTES
NA AMERICA DO NORTE

Pelo

Eng.®

LIS

DA COSTA

A regulamentacao federal dos transportes nos
Estados Unidos, ¢ elaborada pela «INTERSTATE
COMMERCE COMISSION». Este organismo tinha
inicialmente por objectivo, no que respeita aos
transportes, exercer fiscalizacdo tarifaria nos ca-
minhos de ferro que tinham o monopdlio virtual
dos transportes terrestres. A Lei inicial, datada de
1887, sofreu importantes modificagoes, principal-
mente em 1920, 1935, 1940 e 1942.

A Lei_de 1935 estabeleceu a regulamentacao
aplicavel aos transportes automoveis; a de 1940
definiu a politica nacional em matéria de transpor-
tes e estendeu a regulamentacao aos transportes
por vias navegaveis e a de 1942 foi completada por
uma mais detalhada regulamentacao.

A actual regulamentacao aplica-se: aos trans-
portes ferrovidrios, aos transportes automaéveis, aos
transportes por vias navegaveis (transportes inte-
riores e navegacao costeira), aos comissarios-expe-
didores, aos transportes de hidro-carbonetos por
“pipe-lines», as mercadorias, aos transportes em
Vagoes-frigorificos e as carruagens-camas.

Os transportes entre Estados, aéreos e mari-
timos, para o estrangeiro, sio objecto de regula-
Mentacao especial.

A regulamentacido incide principalmente sobre
a obrigacao de explorar, modificagio ou interrup-
¢do de um servico, sobre as tarifas e mesmo sobre
determinados  investimentos, impondo ainda a
plicacio de disposi¢oes sobre seguranga.

A regulamentacdo dos transportes nos Estados

Nidos progrediu por etapas. Por exemplo, o «<HEP-
BURN ACT», de 1906, estendeu a competéncia da
“Interestate Commerce Comission» as sociedades

para o transporte de mercadorias, as companhias
de carruagens-camas e aos «pipes-lines», pois que
até entdo a sua competéncia se limitava a fiscalizar
o trafego por via férrea e os transportes mistos
ferro-agua.

A Lei de 1887 que conferia a Comissao o poder
de niao homologar certas tarifas, nao a autorizava
a fixa-las.

O «ELKINS ACT» de 1903 previa sangdes seve-
ras para os transportadores por caminho de ferro
que aplicassem tarifas preferenciais proibidas. O
«Hepburn Act» deu a Comissao o poder de fixar
tarifas maximas.

O «TRANSPORTATION ACT» de 1920 visou a
reforcar a posicdo do caminho de ferro dando a
Comissao a competéncia para fixar tarifas que
assegurassem uma remunerag¢ao justa dos inves-
timentos.

Em virtude da concorréncia que, entre si,
faziam os transportes ferrovidrios e rodovidrios,
foi publicado em 1933 o «MOTOR CORRIERS
ACT»» que estendia a competéncia da Comissao
ao trafego, entre Estados, por estrada, com exclu-
sao dos transportes particulares e dos transportes
de produtos agricolas.

O «TRANSPORTATION ACT» de 1940 estendeu
a regulamentacao principalmente aos transportes
por 4dgua, de mercadorias a granel.

A Lei de 1940, que foi incorporada no «Inters-
tate Commerce Act», definiu a politica nacional
dos transportes. Uma lei de 1942, estendeu a com-
peténcia da Comissao a todos os servicos de trans-
jportes interiores com excepgao dos transportes
acreos.
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A «Interstate Commerce Comission» ¢ um
organismo regulamentar independente do Governo
Federal com poderes que lhe foram conferidos por
uma Lei do Congresso e a este tem de prestar
contas.

E constituida por onze membros nomeados
pelo Presidente dos Estados Unidos sob proposta
do Senado. O mandato de cada membro ¢, normal-
mente, de seis anos. Entre os seus membros de-
signa a Comissao um presidente que ¢ eleito pelo
periodo de um ano.

Cada membro pode ser sucessivamente eleito
até atingir o limite de idade.

A Comissao compreende uma Divisao de Ser-
vicos administrativos, uma Divisao de Tarifas e
Avaliagoes, uma Divisao de Tarifas, Movimento ¢
Seguranca, uma Divisao de Finangas e ainda a
Divisao dos Transportes Automoveis.

Cada Divisao nao pode ter menos de trés
membros podendo ca da membro fazer parte de
mais de uma Divisdao, a nao ser em assuntos impor-
tantes como sejam alteragoes de tarifas que soO
toda a Comissao pode resolver.

Esta consagra a maior parte do seu tempo a
examinar as questoes que lhe sao postas.

Para os assuntos importantes ou reclamacgoes
que lhe sao presentes pode esta fazer audigoes
publicas em que sao ouvidas as partes directamente
interessadas ou por intermédio dos seus advogados
depois do que é tomada uma decisao.

No entanto, as resolugoes da Comissao podem
ser submetidas, em recurso, aos tribunais federais
que podem anular uma decisao por ela tomada.

Nos Estados Unidos existe, para cada modo de
transporte, uma organizagao nacional que agrupa
os exploradores de cada um deles.

As quatro mais importantes associagoes de
transportadores sdo: a «Association of America
Railroads» (Associacao das Companhias Ferrovia-
rfias Americanas), a American Trucking Associa-
tion (Associacao das Empresas Americanas de Ca-
mionagem); a American Waterways Operators
(Transportadores Americanos por agua) e a Natio-
nal Association of Motor Bus Operators (Associa-
¢ao Nacional dos Transportadores por Autocar-
108 ).

Existem ainda outras organizagdoes nacionais
que se interessam pelos transportes, principal-
mente a National Association of Railroad and Uti-
lies Comissioners (Associacao Nacional para os
Caminhos de Ferro e Servicos Publicos), a National
Industrial Traffic League (Liga dos Transportes
Industriais), a Transportation Association of Ame-
rica (Associacao dos Transportadores da América)
e a United States Chamber of Commerce (Camara
de Comércio dos Estados Unidos).

Estas organizacoes estao sempre ao corrente
dos trabalhos da «Interstate Commerce Comis-
sion».

Perante este organismo desempenham um
papel consultivo e representam a opiniao de toda
a industria que lhes diz respeito.

Em artigo que seguird, tentaremos dar alguns
exemplos de como ¢ aplicada a regulamentacao
federal pela «Interstate Commerce Comission».

(Continua)
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CAMINHO DE FERRO
DAS FURNAS A PONTA DELGADA

Pelo Eng” 1. PE OLIVEIRA SIMOES

A «Gazeta dos Caminhos de Ferro» de 1 de Maio de 1901, publicou, em
editorial, e subscrito pelo Eng. J. de Oliveira Simoes, um artigo de bastante inte-
resse intitulado CAMINHO de FERRO das FURNAS a PONTA DELGADA.

Tratava-se de um projecto que bastante entusiasmara a populacao micae-
lense e ao qual a imprensa local, com o «Diario dos Acores» a frente, deu inteiro
apoio. Ja ld vao 64 anos. A ideia, apesar do calor com que foi apresentada e defen-
dida, nao se concretizou. Foi pena. Na maravilhosa paisagem da Ilha de S. Miguel
o Vale das Furnas constitui uma zona de privilégio e milagre. Nao se construiu
o caminho de ferro, mas coube depois a outras gerag¢oes a gloria de pugnar pelos
methoramentos levados a cabo no vale edénico, pelas construcoes das estradas
de turismo, de miradouros, e, com a constituicao da Sociedade «Terra Nostra»,
deu-se wm grande passo em frente na resolugdo de alguns problemas, entre o0s
quais figura o espléndido Hotel de que a populosa localidade furnense se orgulha.

Ao reproduzirmos, hoje, um velho e esquecido artigo do Eng. J. Oliveira
Simoes pretendemos apenas levar ao conhecimento dos agorianos de que a
«Gazeta dos Caminhos de Ferro» perante a magnitude de um projecto com que
se pretendia valorizar, turisticamente, a Ilha de S. Miguel, nao se mostrou desin-
teressada, antes se colocou ao lado de todos os entusiastas pela concretizacao

daquela ideia.

Foi apresentado as CAmaras, pelo Governo, nma
proposta de lei que autoriza a Junta Geral do Dis-
trito Autonomo de Ponta Delgada a contratar a
construcao e exploracao de uma linha férrea entre
a sede do Distrito, o pitoresco Vale das Furnas e
a Vila da Ribeira Grande, estabelecendo as bases
do contrato.

Nao ¢é nova esta proposta. Ja em Julho de 1899
a Junta obteve por lei, idéntica autorizacao, mas o
concurso aberto em Margo de 1900 ficou deserto e
aquela corporacao nao julgou conveniente aprovei-
tar a faculdade, que a mesma lei lhe concedia, de
Construir por conta propria e explorar, por si ou
indirectamente, por arrendamento, o referido ca-
Minho de ferro.

Logrou todavia obter em Marco do corrente
4no uma proposta vantajosa, pois que a empresa
Que pretende a concessao atende e obedece sensi-
Velmente as clausulas da lei de 1899 e dispensa a
garantia de juro que a Junta Distrital tinha de
Prestar,

A proposta de lei visa a autorizar o respectivo
Contrato, introduzindo algumas modificagbes nas
Suas bases, que representam alguns melhoramen-
l0s. Aponté-los-emos adiante.

Nao prosseguiremos porém, sem acentuar pri-
Meiramente quanto julgamos credora de elogio a

G

Junta Geral do Distrito de Ponta Delgada pela sua
persisténcia.

Sao pouco frequentes entre nos estes factos.
Como € rara a iniciativa individual para empreen-
dimentos de origem econémica, para as grandes
empresas industriais e comerciais, que poucas
vezes se podem realizar sem o concurso de muitas
pessoas e a associacao de muitos interesses; é rara
também a iniciativa local, em que as diferentes
terras do Pais se proponham com o0s seus recursos
proprios empreender obras e trabalhos de tamanho
alcance. Em geral, s6 se espera da providéncia go-
vernativa. O Pais, mesmo nos assuntos locais mais
limitados, mesmo para os negocios intimos que nao
ultrapassam o circulo estreito de um distrito ou de
uma provincia, nao dispensa a tutoria, a tutela do
auxilio do poder central para que apela constante-
mente, como quem se nao julga emancipado e se
acobarda na luta pelo progresso.

A Junta de Ponta Delgada nao pede qualquer
auxilio, nao exige que lhe construam a sua linha,
que garantam o juro do capital que ali haja de se
imobilizar ou se auxilie as suas obras com uma
subvencao quilométrica. Promove a execucao deste
grande melhoramento local com os préprios meios
de que dispoe e d4 assim um exemplo digno de ser
imitado.
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Os novos processos de traccdao pela forga eléc-
trica facilitam a resolug¢ao do problema de viagao
acelerada em muitos pontos do Pais. Se as popula-
coes ou as localidades interessadas diligenciarem
pela realizagao dessas linhas, procederem aos estu-
dos técnicos e econdémicos, fizerem a propaganda
das vantagens dessas construgées e facilitarem
esse empreendimentos sem se reclinarem inertes na
esperanca das providéncias que o Governo venha a
tomar um dia, certamente se contribui eficazmente
para a continuagdao da nossa rede ferroviaria que
tem e tera muito tempo as malhas demasiado

largas.

Vejamos as alteracoes feitas pela actual pro-
posta de lei, que ja tem parecer favoravel da res-
pectiva comissao da Camara dos senhores depu-
tados.

No n.° 1 do artigo 1.° introduziu-se a ideia de
que a traccdao poderd ser a vapor ou eléctrica, e a
de que a linha podera assentar nas bermas ou
faixas de rolagem das estradas, com autorizagao
da Junta Geral. '

No § 2.° do mesmo artigo introduziu-se uma
nova alinea que inclui o or¢amento nas pegas que
a empresa deve submeter a aprovacdao da Junta
Geral.

No artigo 3. estabeleceu-se que no leito das
estradas s6 podera assentar-se uma via.

No artigo 6.° fizeram-se as modificacoes que
resultam da ideia de ir aproveitar geralmente o
leito das estradas para assentar a linha. Deixou-se
a empresa a proposta sobre as inclinagoes, raio de
curvas, forma dos perfis e tracado devendo, porém,
essa proposta, ser aprovada previamente pelo Go-
verno. Assim se suprimiram dois artigos das anti-
gas bases, sem o menor inconveniente.

O artigo 19.°, que substitui o antigo artigo 25.°,
explica na sua segunda parte o modo porque se
efectua o resgate ou remissao. Introduziu-se um §
para fixar as despesas de exploragao e os seus
limites, e um outro § para definir a garantia do
pagamento das anuidades a satisfazer pela remis-
sao.

O artigo 26.° antigo, em que a Junta dava uma
garantia do juro, foi eliminado. Por este motivo
desapareceram também os artigos 27.°, 28.° 29.° e
30.° antigos.

O artigo 25.°, que corresponde ao antigo artigo
31.°, teve algumas mudangas. Da-se o direito de
preferéncia a empresa para a constru¢cdao de quais-
quer prolongamentos, ramais ou linhas paralelas
e modificou-se a parte referente ao resgate.

No artigo 29.° eleva-se a 35 anos o prazo de
isencao de contribui¢oes que pelo artigo 36.° antigo
era s6 de 25 anos; no artigo 30.° eleva-se também a
8 anos o prazo para livre importacao do material,
que era de 6.

Introduziu-se um novo artigo, que é o 32.°, para
permitir a importacao livre de direitos durante 35
anos (o prazo do resgate fixado) de combustivel
para as maquinas.

Em vez dos artigos antigos 41.°, 42.° e 43.° ha
o artigo 35.°, o relativo as tarifas. Subsistem com
os § 1.° e 2.° deste artigo os § 1.° ¢ 2.° do artigo
42.° antigo.

Pelo artigo 46.° alterou-se o artigo 4.° antigo,
dispensando-se um compartimento especial para o
transporte das malas de correspondéncia e respec-
tivo condutor, e suprimindo-se a clausula que obri-
gava a empresa a conceder licenca para a colocagao
dos fios telegraficos nos seus postos.

Pelo artigo 0.° o depdsito, que o antigo artigo
8. fixava em 30 000§, ficou reduzido a 10 000§, Os

Aspecto moderno de Ponta Delgada
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em Ponta Delgada, construida pela Companhia de Jesus, e onde,
na sua passadem por S, Miguel, pregou o Padre Anténio Vieira

artigos de todo o capitulo IV tiveram numerosas
mas pouco importantes alteracoes.

Suprimiu-se o § tnico do artigo 61.° que real-
mente se podia dispensar, visto estar consignado
no artigo 53.° que ¢ necessaria a aprovacao do
Governo.

A multa de que reza o artigo 55.° ficou reduzida
a 200$000; pelo antigo artigo 65.° era de 1 000§00 réis,
tudo moeda fraca.

O 56.° altera algumas disposi¢oes consignadas
no antigo artigo 66.°, preceituando claramente o
modo por que tém de proceder-se, quando a em-
presa nao cumpre o contrato.

No artigo 57.° acrescentou-se ao motivo de ex-
cepcio os casos de forga maior por motivos compro-
vados. Suprimiu-se para isso essa excepgao no
artigo 8.°, que tem um s6 § em vez de dois que havia
No artigo 69.°.

Foi eliminado no antigo artigo 74.°, que corres-
ponde ao novo artigo 61.°, o nimero 3 que se referia
aos regulamentos para cobranca, fiscalizagao e
€ntrega de impostos de transito e selo.

No artigo 62.° estabelece-se que o arbitro seja

Nomeado pelo presidente da Relagao dos Agores
¢m vez de o ser pelo Supremo Tribunal de Justiga
Como estava anteriormente. Suprimiu-se o antigo
artigo 77.° e 78.° cuja matéria era realmente estra-
nha ao assunto.

O artigo 65.° que € o ultimo da proposta, admite
que a empresa concessiondria seja estrangeira,
devendo porém ficar sujeita as leis e tribunais por-
tugueses,

E o redactor da «Gazeta dos Caminhos de
Ferro», J. de Oliveiro Simoes, encerra o seu artigo
com este comentario

«Como se vé desta comparacgao as modificagoes
tendem apenas 4 aliviar, mas sem prejuizo para o
Estado ou para a Junta, os encargos da empresa,
dando-lhe alguns outros beneficios, como sao os das
ampliacoes de prazos, reducoes de depdsitos, per-
missao de aproveitar estradas, etc., a troco de dis-
pensa de garantias de juro. A proposta actual e, em
suma, melhor do que a da lei anterior.

S6é nos deixa apreensdes uma coisa: Vermos
que a concessao vai naturalmente ser feita a uma
empresa estrangeira.

Sao tao tristes mas sao eloquentes as licoes
que o Pais tem recebido a este respeito; é tdo ma-
nifesto o mau resultado que advém, mais cedo ou
mais tarde, de concessOes desta natureza a entida-
des estrangeiras, que receamos sempre a repeticao
de novas calamidades. Até em obras realizadas nos
Acores ja ha experiéncias bastantes.

Estdao na nossa memoria o caso Mac-Murdo, as
questoes de caminhos de Ferro do Sul da Beira
Alta, do Porto de Lisboa, etc., etc.

Oxala em Ponta Delgada possam subtrair-se a
estes contratempos e oxala tenha breve realizacao
este utilissimo melhoramento para que se avolume
o numero de viajantes que queiram admirar as
belezas dessa encantadora regidao de que nos dizem
maravilhas e que até nas estampas e fotografias
mostra ser um paraiso, uma espécie de alpestre
Suica, sem geleiras nem nevoes.»
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PORTO DE LOURENGO MARQUES

A baia da Lagoa, hoje chamada do Espirito
Santo, em cuja margem norte esta situada a cidade
de Lourenco Marques, que foi uma das primeiras
na Costa Oriental da Africa a ser visitada regular-
mente, naqueles tempos distantes, pela navegacao
europeia, mas so6 depois de os Portugueses, inspi-
rados pelo génio do Infante D. Henrique, terem
descoberto novas rotas para mundos desconhecidos.
Somente mais tarde é que navios de outras nagoes
comecaram a navegar pelos caminhos misteriosos
e temidos do Atlantico Sul, ja sulcados pelas naus
e caravelas de Portugal.

Ha noticia de que, na primeira metade do século
XVI, aqui teria aportado um navio da India, talvez
porque algum temporal a isso o tenha forcado ou
movido pela necessidade de fazer aguada. Rezam
as cronicas que embora esse navio houvesse verifi-
cado a possibilidade que se lhe oferecia de comerciar
com os autéctones, especialmente em marfim, en-
tao abundante, longo tempo se passou sem que
qualquer outra embarcacao demandasse o estuario
do Espirito Santo cuja periferia pantanosa seria
uma perigosa interrogacao para os arrojados nave-
gadores dessa recuada era.

Mais tarde e por determinacao de D. Joao III,
Rei de Portugal, foi construido na margem direita
um posto comercial que tomou o nome de Lourenco
Marques e passou a ser regularmente escalado por
um navio que aqui passava trés ou quatro meses
por ano, a comerciar. Nao foi, porém, sem grandes
vicissitudes, que também foram comuns noutros
lugares do nosso territério, que os Portugueses man-
tiveram a soberania sobre este porto durante os
quatro séculos que decorreram desde a sua des-
coberta até aos nossos dias.

Assim, durante os séculos XVII e XVIII, mas
especialmente no decurso deste ultimo, gentes bri-
tanicas, francesas, holandesas e austriacas conse-
guiram, ora uns, ora outros, instalar-se temporaria-
mente na zona da baia, a qual reocupada logo que as
for¢as de Portugal chegavam, continuando desse
modo a luta que os Portugueses tiveram de susten-
tar longamente para se manterem na posse do que
haviam descoberto.

Em 1781, Joaquim de Aratjo, que ja tinha
desempenhado outras fungoes em Mocambique, foi
nomeado Governador e Capitao-Mor da baia, onde
estabeleceu um presidio e fundou a cidade de Lou-
renco Marques, nome do homem a quem sdo atri-
buidas as primeiras exploragées no estudrio e nos
cinco rios que o constituem: Tembe, Umbelizi,
Matola, Maputo e Incomati.

O actual porto comercial estd localizado na
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zona interior deste estuario do Espirito Santo, for-
mado pela confluéncia dos trés primeiros rios cita-
dos e cuja superficie é de 30 km?, desenvolvendo-se
o seu eixo na direccao NE/SW, o que oferece as
melhores condi¢coes de abrigo contra os ventos ¢
tempestades do SE, que por vezes assolam a costa
sul-oriental de Africa.

Até 1886, data em que se iniciou a construgac
do caminho de ferro para a Republica da Alrica
do Sul, existia uma ponte para passageiros deno-
minada «Cais da Alfandega», que estava situada
mais ou menos perto do actual edificio da Capitania
do Porto. Com o inicio da linha do caminho de ferro
outra ponte para passageiros foi construida e desig-
nada por «Cais do Caminho de Ferro». Nenhuma
delas, porém, permitia a acostagem de navios, que
[icavam ancorados ao largo.

Devido ao crescente aumento de trafego os
arranjos existentes tornaram-se insuficientes. Por
este motivo o engenheiro Silvério, foi encarregado
de estudar e submeter a aprovagao do Governo, um
projecto geral para a constru¢ao de um moderno
porto nesta baia, que foi apresentado dois anos e
meio mais tarde.

Os trabalhos iniciaram-se imediatamente na
Ponta Vermelha e¢ compreendiam um paredao ao
longo da linha da praia, em direcgao a cidade. Sur-
giram, porém, divergéncias de opinido, pois en-
quanto uns queriam que o mesmo fosse construido
no interior do estuario, outros entendiam que devia
ser ao longo da praia, que mais tarde seria dragada
para permitir a atracagao de navios de longo curso.

O engenheiro Carlos Albers, entao Director dos
Caminhos de Ferro, decidiu, em presenca de tais
divergéncias mas tendo em conta a urgéncia duma
solugdo, construir um cais acostavel provisorio, para
0 que obteve o completo apoio do Governador-Geral,
Rafael Gorjao, que também era um brilhante en-
genheiro.

As primeiras estacas foram cravadas em Junho
de 1902 e os trabalhos prosseguiram em ritmo ace-
lerado, o que permitiu que em 31 de Agosto de 1903
ali atracasse o primeiro navio.

Este foi o verdadeiro comeco do magnifico e
moderno porto dos nossos dias.

Para homenagear o Governador-Geral que
apoiou o0s primeiros passos, esse cais recebeu o0
nome de «Cais Gorjao», que ainda hoje se mantém.

Em 1905 o Cais tinha 500 metros de compri-
mento e alguns armazéns. A conquista de terras ao

.mar manteve-se sem perder a inicial cadéncia de

urgéncia.
Mas ja naquele tempo se sentia a necessidade
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do cais ser prolongado e, em 1907, o engenheiro
Costa Serrio iniciou a construgao de um prolonga-
mento com grandes blocos de cimento. Entrementes,
a madeira do primeiro trogo do cais tinha apodre-
cido e uma estrutura reforcada de cimento veio
substitui-la, utilizando tal processo por ser de exe-
cucdo mais rapida do que o método de blocos de
cimento.

Em meados de 1914 o cais adquiriu o perfil que
hoje possui. Depois desta data novos prolongamen-
tos foram construidos, sendo os maiores os de 1930,
onde se situa o frigorifico, e o de 1951, que mede
cerca de 300 metros. Esta actualmente em curso a
construcio de um novo prolongamento de mais
de 306 metros de cais, o que dara um total de cais
de cerca de 300 metros de comprimento que se
estende quase em linha recta, com uma pequena
inflexdo para a terra nos seus ultimos 150 metros.

Ao longo de todo o cais existe um tabuleiro de
22 metros de largura, equipado com 57 guindastes
eléctricos de 3 a 80 toneladas, e trés vias férreas
que permitem a facil circulagao de comboios, para
que a carga seja carregada directamente dos vagoes
para os navios ou descarregada destes para o0s
vagoes.

A retaguarda e numa linha paralela ao tabu-
leiro alinham-se 18 armazéns com a capacidade de
armazenamento de 245000 toneladas, 3 espagosos
cobertos e varios parques de mercadorias. Na parte
traseira dos mesmos existem também trés linhas
para os servir.

Cerca de 200 unidades mecanicas, guindastes
moéveis, maquinas elevadoras-transportadoras, trac-
tores de manobras e de reboque e outros no género,
completam o equipamento do porto e contribuem
em grande parte para manter a fama do rapido ma-
nuseamento e despacho de mercadorias que este
porto mantém desde longa data.

No tabuleiro existem também duas carvoeiras
eléctricas para a manuseamento mecanico do car-
vio, com uma velocidade de carregamento de 1000
toneladas por hora. Estas carvoeiras sdo servidas
por bancas existentes, com uma capacidade de arma-
zenamento de 50 000 toneladas de carvao, e por uma
gare de tiragem especial que pode conter centenas
de vagoes.

O porto possui um frigorifico para fruta, com
a capacidade de 69 120 caixas. Esta construido de
forma que permite o carregamento das caixas di-
rectamente dos locais de refrigeragao para os navios
atracados. H4 também outro frigorifico para conge-
lagdo de peixe.

O porto manuseia grandes quantidades e varias
CSpécies de minérios para o que existem espagos
(bancas) que permitem armazenar quantidades
Apreciaveis deste tipo de mercadoria, que se conta
Nesta ocasido por cerca de 300 000 toneladas.

Completam o equipamento deste cais condutas
a todo o comprimento para abastecimento de agua
¢ combustiveis liquidos aos navios atracados ao cais.
A 4 milhas de distancia existe o Cais da Matola
que se destina a descarga de combustiveis liquidos
a granel. Possui instalacoes apropriadas e condutas

Um aspecto do Porto de Lourengco Marques

que ligam os naVios-tanques aos depositos de gaso-
lina existentes, com uma capacidade de 160000
toneladas.

Nesta area, em zonas conquistadas ao mar,
construiu-se um cais e armazéns cobertos para ma-
nuseamento de madeiras.

Ainda nesta zona estd em vias de conclusao
um novo cais, com instalacoes proprias para o ma-
nuseamento mecanico de minérios, a granel, que
entrara em funcionamento em principios de Novem-
bro do ano corrente. A velocidade de carregamento
sera de cerca de 2000 toneladas de minério por hora,
o que lhe dara lugar cimeiro entre os portos afri-
canos.

Lourenco Marques ¢ um dos poucos portos
da Africa Oriental que nao sofre congestionamentos
periédicos. A Administracao dos Portos, Caminhos
de Ferro e Transportes de Mogambique, prevendo
um acentuado aumento de triafego num préximo
futuro, construiu uma gare de tiragem num local
conquistado ao mar, que pela rapidez das suas ope-
racoes mantém o porto «fluido». Com:- a préxima
entrada em funcionamento do novo cais de minério
da Matola, todos os minerais a granel passam a
ser ali carregados, abrindo assim mais espagco para
navios no Cais Gorjao.

(Continua na pag. 517)
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L inhas Estﬂangeims

A velocidade maxima dos comboios
europeus foi alcancada na Alemanha
Ocidental, com 200 quilometros por
hora—revela um estudo efectuado
pelo Centro Internacional de Publicidade dos cami-
nhos de ferro europeus.

A seguir figura a Italia, com 180, depois a Ingla-
terra, com 160, e a Franga, com 150. A Noruega
figura em altimo lugar com 100 quilometros por hora.

O «record» mundial pertence ac Japdo, com
210 quilometros por hora, velocidadade conseguida
na sua nova linha Téquio-Osaka, inaugurada por
ocasido dos Jogos Olimpicos.

ALEMANHA
OCIDENTAL

Nos Estabelecimentog Skoda, em

CHECOSLO- Plzen, foi construida uma nova loco-

VAQUIA  motiva eléctrica, cuja carrocaria serd

inteiramente feita com laminas de

matéria plastica. Destinada as linhas ferroviarias

alimentadas por corrente alterna de 25700 voltios

de tensdo, os seus motores desenvolvem uma

poténcia de 6500 CV que lhe permite alcangar uma
velocidade de 160 km/h

Fizeram-se experiéncias em Espanha
com um vagéo de caminho de ferro,
de novo tipo, que pode circular
pelas linhas de bitolas diferentes.

ESPANHA

O secretario norte-americano do
Comércio pediu ao Congresso a
concessdo de uma verba de 90 milhdes
(cerca de 2610000 contos) para um
programa de trés anos, destinado a melhorar os
veiculos terrestres de transportes.

Do projecto consta um comboio capaz de atin-
gir 240 quilometros por hora, a circular no Nordeste
dos Estados Unidos.

ESTADOS
UNIDOS

Dentro de pouco tempo comegara
a rodar na rede da S N C F (Socie-
dade Nacional dos Caminhos de
Ferro Franceses) um vagdo que serd o maior da
Europa. Construido em Raismes (norte) tera 64 metros
de comprimento e 32 eixos. A sua carga atil seréa
de 500 toneladas, correspondendo assim a um peso
total em carga de 700 toneladas. Para compreender
a sua importdncia basta ter em conta que o maior
vagdo actualmente construido tem 45 metros de
comprimento, descansa sobre 20 eixos e pode trans-
portar até 278 toneladas. Este vagéio recentemente
construido sera usado sobretudo no transporte de
grandes aparelhagens eléctricas.

FRANGA
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Os caminhos de ferro britanicos

INGLATERRA dotaram algumas das suas novas

locomotivas com um novo tipo de

velocimetro de alta precisdo. Estes instrumentos
daréio leituras exactas e precisas.

As vantagens deste sistema sd@o evidentes, pois,
nas novas técnicas de transporte de cargas que os
caminhos de ferro britinicos estdo a utilizar tem de
haver um controlo muito preciso das velocidades.
Tomemos em conta, por exemplo, os comboios que
transportam carvdo. Estes sdo carregados automa-
ticamente na mina, pesados e descarregados numa
central eléctrica sem terem que deter-se. Para que
toda a equipa funcione apropriadamente, os com-
boios devem passar nas etapas criticas a velocida-
des precisas, e para isso os novos velocimetros,
com a sua extraordinéria precisdo, sdo indispensa-
veis.

Ovagodes de entusiasmo a nova linha
de caminho de ferro soaram na esta-
¢éo de Svappavaara, na regido artica
da Suécia. Acabava de ser inaugurada uma nova
linha de 40 quilometros destinada & nova regido
mineira de Svappavaara com a cidade de Kirvna,
centro da regido mineira de Laponia. Além dos
400 cidaddos de Svappavaara, estavam presentes
o presidente dos Caminhos de Ferro da Suécia,
Erik Upmark, representantes da empresa mineira e
autoridades locais.

A linha foi construida para suportar cargas
extraordinariamente pesadas e o comboio que a
inaugurou vinha carregado com 2400 toneladas de
minério de ferro; essa circunstincia somada ao
facto de a construcdo ter sido feita em terrenos
pantanosos elevaram o custo a cerca de 40 milhdes
de coroas (8000000 de dolares).

SUECIA

No ano de 1964 os Caminhos de
Ferro federais suicos transportaram
248 milhdes de pessoas e 36,45 mi-
Ihdes de toneladas de mercadorias. O niamero de
passageiros aumentou, em relagdo a 1963, 2,7°% e o
volume das mercadorias 4,6°,. Em consequéncia
destes aumentos, as receitas totais da exploracdo
passaram de 1332,3 a 1383,3 milhdes de francos
suicos.

A esta melhoria de 3,8°% correspondeu um
de despesas da exploragdo de 7,5 (75,9 milhdes
de francas a mals) de modo que, no fim de contas,
o saldo ¢ inferior ao do ano de 1963. No entanto,
permite alimentar a reserva legal, mas ndo ope-
rar—e isso pela primeira vez em dez anos — reser-
vas e provisoes, ou seja um milhdo de francos para
fazer face a grandes despesas.

Deduzidas as amortizagdes suplementares e 0
de 2°/, para o capital, o saldo activo para a conta
nova € de 1,3 milhdes de francos suicos.

SUICA



























