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painel perfeito
para portas
e divisorias

NOVOS tempos, novas exigéncias, novos materiais. Esta evolugdo impde
fabricos em grande escala, para garantia de qualidade uniforme. Placarol
é um painel para portas e divisdrias que satisfaz plenamente agos requisitos
modernos. E constituido por um aro de madeira laminada, duas placas super-
ficiais e, entre estas, um grande nimero de -
espirais de madeira.. A estrutura do painel /]
proporciona faces perfeitamente lisas, ofere-
cendo, além disso, grande resisténcia a pressdes
e a variagdes climatéricas. Por outro lado, as
caracteristicas da sua constitui¢do asseguram-
-lhe uma leveza notdvel. Os tipos de placas
superficiais empregados admitem qualquer
forma de acabamento. Placarol é também
fornecido jd folheado a madeiras ricas, o que o
torna um valioso elemento de decoragdo interior,
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Equipamento original
das automoltoras ALLAN
e das novas unidades UDD

a enlrar em servigo

Material de injeccao «Dieseh & eléctrico
para motores industriais, marltimos
¢ de camides e tractores
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No nosso tultimo ntimero publicdmos, transcrito do +«Jornal do Comércio», um notavel artigo do
sr. dr. Nuno Simaoes, intitulado Sobre as nossas termas. Nesta revista, que se dedica ndo apenas a trans-
portes mas também aos problemas turisticos, ndo podiamos deivar de prestar aten¢do ao artigo do eminente
economista e jornalista e de o arquivar nas nossas colunas. As termas, com efeito, desempenham no
turismo portugués um grande papel. Muito antes de se viajar na nosssa terra para ver museus e monu-
mentos, admirar paisagens, viajava-se para se buscar no uso e no tratamento das dguas, o remédio, quase
sempre infalivel, para muitos males do corpo e, consequrntemente, para a cura de muitos males do espi-
rito: Mens sana in corpore sano. O sr. dr. Nuno Simdes, inteligéncia sempre atenta a todos os problemas
portugueses — ndo falando agora da sua admiravel accdo como um dos cabouqueiros da amizade luso-bra-
sileira —, nesse referido artigo veio apoiar a posicdo que, na Assembleia Nacional, tomou recentemente o
seu distinto comprovinciano e amigo, o deputado sr. Antonio Santos da Cunha, «cuja voz, com tanta fre-
quéncia, oico em defesa dos interesses nacionais, tanto das coisas como das pessoas.» Pelo que respeita
as termas portuguesas — acentuou o dr. Nuno Simdes — o sr. Anténio Santos da Cunha encarou o abandono
em que muitas se encontram, o decréscimo iniludivel da frequéncia que muitas sofrem e o alheamento em
que o8 Servigos Publicos, que nelas superintendem, se mantém da sua vida e accdo.»

Turismo e termas sdo temas aliciantes para quem deseja servir, com eficiéncia, 08 interesses
econémicos do Pais, e evitar, assim, na medida do possivel, a saida de divisas para termas estrangeiras.

Uma outra sugestdo, digna de ser acarinhada, apresentou o dr. Nuno Simdes: a de se aproveitar
as instalagoes hoteleiras das termas para colonias de montanha onde 08 nossos operarios pudessem retem-
perar a saude e as forgas, com a mudancga de ares.

O clima portugués é excepcional. Por qué, entdo, dada essa circunstdncia, utilizar exclusivamente
as nossas termas nos trés meses do Estio? Bem fizeram, pois, os srs. Antonio Santos da Cunha, na
Assembleia Nacional, e dr. Nuno Simdes, no +«Jornal do Comércio®, em 8Se ocupar das nossas termas.
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Companhia do Caminho
de Ferro de Benguela

Relatério e Contas do 61.° Exercicio
(Ano de 1964)

Recebemos o Relatorio e Contas do 61.° Exerci-
Cio (Ano de 1964) da Companhia do Caminho de
Ferro de Benguela, apresentado pelo Conselho de
Administracdo & Assembleia Geral ordinéria reali-
Zada no dia 27 de Maio de 1965. Trata-se de mais
uUm documento muito honroso para o ilustre Conse-
lho de Administracdo desta empresa, a que preside
0 sr. dr. Alexandre Pinto Basto.

O Relatério recorda e regista, em primeiro lugar,
& visita que fez ao Lobito o Senhor Presidente da
Repiiblica na sua viagem triunfal a Africa. Ali rece-
beu o Chefe da Nag¢do os cumprimentos dos srs. dr.
Anténio Eduardo Pinto Basto, membro do Conselho
Fiscal e do sr. Eng. Augusto Bandeira, Director-
*Geral da Companhia.

Embora o trafego de Angola mantivesse o seu
anterior crescimento, sendo de notar um aumento de
12,5 °/o nas mercadorias gerais e 7,5° no movimento
descendente de minérios, e embora o ano tivesse
decorrido normalmente quanto a actividade do Cami-
nho de Ferro, o Conselho de Administracdo néo dei-
Xou, porém, de se preocupar com a situacdo terro-
fista em pequena drea do Norte da Provincia. Com
efeito, mantiveram-se as medidas de emergéncia
que a Companhia se viu forcada a criar.

A Companhia continuou a servir com toda a efi-
Ciéncia e regularidade o trafege internacional contri-
buindo assim para o progresso econémico dos paises
Vizinhos e para o alargamento do seu proprio prestigio.

O Relatério informa-nos a seguir que a utilizacéo
da via de Matadi, reaberta 4 explorag¢do no periodo
Anterior, teve natural influéncia no volume dos trans-
Portes da Companhia.

As receitas e despesas, em Africa, comparadas
€em as do ano anterior, foram :

Receilas

550 974 161960
561 741 62420

--------------

Em 1463

----------

Aument verificado 10 767 462360

Despesas
1964 1963
Despesas ordindrias . . . 35469986790 336680 4924$20

Provisdo para Renovagbes . 20 125 000%00 20 125 000500
374824867990 356 805 49220
o e [ T

18 019 37570

Diferenga para mais em 1964 .

Fundo de Renovagdes

O movimento do Fundo de Renovagdes foi o
seguinte :

Saldo em 31 de Dezembro de 1963. . . .
Verba debitada as despesas em 1964. . . .

220 119 57477
20 125 00000

240 244 57477

Juros de Titulos . : 2 414 734940
Recuperagbes do Estabelec. 13 334 g32%20 15 752 666560
235 997 24137

Menos:

Trabalhos executados em 1964 . ... . . . 7 593 665580
Salde pRrE- 19BN ol L, RS T 248 403 575957
e e e

Primeiro estabeleciménto

O Relatério informa-nos, noutra pagina, que pros-
seguiram os trabalhos de primeiro estabelecimento
tendo sido investido no ano a soma de 37 307 contos.

Caixa de Previdéncia do Pessoal

O Relatério diz-nos, textualmente, o seguinte
acerca da Caixa de Previdéncia do Pessoal :

«S0 no presente exercicio e, portanto, passado
o ano a que se refere este relatorio, recebemos a
informacéo dos actudrios que vinham calculando os
encargos que resultariam da aprovagdo das regras
que, apenas para estudo, lhes haviam sido presentes
pela Comiss@io mista. O assunto esta em estudo na
ocasido em que se redige este documento e ndo
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desejamos portanto antecipar, com qualquer opinido,
uma apreciagdo cuidadosa do assunto. Receamos,
porém, que os resultados dos calculos venham con-
firmar as nossas sérias apreensoes.»

Antes de fechar o Relatério, o sr. dr. Alexandre
Pinto Basto referindo-se ao pessoal da Companhia,
regista que ele mereceu, mais uma vez, o agradeci-
mento da Administracdo pelo zelo e dedicagdo ao
servigo, e endereca ao Conselho Fiscal os agradeci-
mentos pelo interesse sempre demonstrado em todos
os assuntos da Companhia e pela colaboragdo pres-
tada. :

Do lucro liquido da exploracdo destinou-se a
quantia de 66000000$00 para pagamento do divi-
dendo de 10°/o por acgdo, cativo de impostos, ao
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capital accionista, e 30757 833$37 para o Fundo de
Reserva Geral.

Felicitamos o ilustre Conselho de Administra¢do
da Companhia do Caminho de Ferro de Benguela
pelos 6ptimos resultados conseguidos no ano de
1964, ou seja no 61.° exercicio.

A Companhia do Caminho de Ferro de Benguela,
ndo € apenas uma grande empresa ferrovidria, ela
tem sido, sempre através da sua longa existéncia,
uma das for¢as que mais concorreram para a unidade
e para o progresso da Provincia de Angola, colabo-
rando na formagdo de niicleos populacionais, na
criacdo de inddstrias e no desenvolvimento agricola.

Se Angola é um grande mundo em formacgdo, a
C. F. B. tem sido um dos fautores do seu progresso.
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ubsidios para a bistoria dos

Caminbos de¢ Ferro ¢em Pormgal

(Com algumas referéncias aos Caminhos de Ferro na India
poriluguesa, Angola ¢ Mocambique)

Por EMILIO BARBOSA ESTACIO

«Aplicando isto com mais ou menos razéo a todo
0 distrito, falta de vias de transporte que abram
0 mercado, permitindo a troca, a importagdo e a
e€xportagdo, eis o motivo por que se cultivam tantos
Cereais em Tras-os-Montes.

«Quando chegue o dia em que, com facilidade
e barateza dos transportes para todo o reino, possa
vir a especializagdo das culturas, cada regifio pro-
duzira unicamente ndo as coisas de que necessita,
mas aquelas para que foi fadada, pelas suas condi-
¢Oes de terreno e de clima, e nessa ccasido a cul-
tura dos cereais deixara de ter razdo de ser, e serd
Quase banida daqui.

<Até essa época € que ndo é possivel sé-lo».

Contra este estado de coisas, negagdo absoluta
dos principios fundamentais de ciéncia econémica,
Como sdo a livre circulagdo dos produtos e a divi-
880 de trabalho, que néo € s6 a dos individuos mas
dinda a das diversas regides.e paises cuja activi-
dade se deve exercer no campo das suas maximas
aptidoes, € que se torna preciso, urgente, imprete-
rivel empenhar todos os esforgos e congregar todas
as vontades. E isto s6 pode conseguir-se pela acgéo
Combinada dos poderes do estado e das administra-
¢Oes locais. Essa ac¢do define-se para o Estado na
Construcdo dos caminhos de ferro de interesse geral
€ pelo concurso que presta aos de interesse local;
Para os distritos e municipios na iniciativa destes
Ultimos, e na criacdo dos recursos aplicaveis a sua
Construcédo.

E muito dificil, se ndo impossivel, estabelecer-se
4 priori os caracteres que definem as linhas de in-
teresse geral e os que pertencem as de interesse
local. Assim o reconhecia Mr. de Freycinet num
Tecente relatério ao presidente da Republica Fran-
Cesa, Ndo ha férmula que defina precisamente o ca-
Minho de interesse geral e o de interesse local.

As grandes correntes comerciais, a defesa mili-
tar do territorio, a importancia dos centros ligados,
4 extensdio das linhas e a natureza dos capitais

investidos na construcdo sdo elementos de aprecia-
c¢do de cada caminho de ferro, mas ndo constituem
por si regra absoluta de classificagéo.

O problema é complexo e pode dizer-se que
apenas resoldvel pelo estudo de cada uma das linhas
isoladamente, apreciando todas as suas condi¢des
econémicas e militares, e o cardcter complexo da
regido que tem a servir. E certo, contudo, que a
configuragdo geométrica do nosso pais facilita con-
sideravelmente a resolucdo do problema, excluindo
intuitivamente a solu¢do do sistema radical, a qual
tanto se apropriam pela sua conformacdo geografica
outros paises como a Espanha e a Franca. Nas con-
dicdes peculiares do nosso territério, atenta a dis-
tribuicdo dos centros principais de populacdo, a con-
figuracdo orografica dos terrenos e a disposigdo
geral das linhas de cumeada e dos vales principais,
parece-nos que devem ser consideradas na primeira
ordem as linhas que cortam o pais em toda a sua
extensdo, quer longitudinalmente, facilitando a cir-
culagdo de um a outro extremo do nosso territério,
quer no sentido transversal servindo os vales mais
importantes pela sua riqueza e populacao, e ligando
de modo mais directo o nosso sistema de vias férreas
com a rede da nacgéo vizinha.

E assim sob o primeiro ponto de vista de linhas
longitudinais sdo natural e intuitivamente classifica-
das de primeira ordem ou de interesse geral as do
Minho, norte, sueste e Algarve, que estabelecem a
grande comunicagdo do litoral entre o norte e o sul
do reino, e as de Trds-os-Montes, da fronteira,
Beira Baixa e Alto Alentejo até Casabranca, que
igualmente a estabeleu pela nossa fronteira, como
tanto o recomendam as consideracdes de ordem eco-
nomica e estratégicas do nosso pafs.

Nos grupos das linhas transversais julgamos
dever serem classificados de interesse geral:

1.° O caminhos de ferro do Douro e o seu pro-
longamento para Leixdes, o qual, além da impor-
tante missdo que lhe cabe dentro do pais, se deve
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tornar, continuando desde Barca d’Alva até Sala-
manca, a principal comunicagdo entre uma vasta e
rica regido de Espanha e a praca do Porto, mormente
quando o estabelecimento de um porto artificial
assegure a esta cidade todo o desenvolvimento do
seu comércio maritimo, como naturalmente lhe com-
pete pela sua situagdo geografica;

2. O caminho de Ferro da Beira Alta, linha
directa internacional entre o centro da Europa e o
porto de Lisboa, e que cumulativamente com esta
missdo, desempenha ainda dentro do pais fungoes
econdémicas das mais modestas, mas de subido valor
dando serventia a rica e populosa regido do Vale do
Mondego e da provincia da Beira Alta;

3. A linha da Beira Baixa, que pelo vale do
Tejo liga pelo tracado mais director as duas capi-
tais, Lisboa e Madrid, e que numa consideravél
extensfio entre Abrantes e Castelo Branco faz parte
da linha longitudinal de fronteira, o que duplamente
a justifica;

4.° A de leste e seu ramal para Caceres, por
onde sdo e serdo conduzidos ao porto de Lisboa os
valiosos produtos agricolas e minerais das provin-
cias espanholas, da Estremadura e de Castela;

5. Finalmente, o prolongamento da linha de
sueste até a fronteira em direcgéio a Huelva cu Sevi-
lha, abrindo assim & provincia de Andaluzia, tdo
fértil e tdo vasta, uma directa comunicacio com o
nosso porto de Lisboa.

Além das que ficam indicadas algumas outras
linhas ha a incluir na classificacdo de interesse
geral, ndo tanto em atencdo & sua extensdo, como
pela importdncia que para elas deriva, ja das suas
relacdes com as linhas de primeira ordem, que dei-
xamos descritas, j4 pela sua liga¢do com a capital
ou com algum porto de mar;

Tais séo:

1. O ramal da Figueira, prolongamento natural
do caminho da Beira Alta, e pelo qual é de esperar
que se opere um consideravel movimento de impor-
tacdo e exportacdo pela barra da Figueira.

2. O caminho de Lisboa a Sintra, com um ramal
para Cascais, o qual deve ser considerado como
um complemento indispensdavel de uma capital como
Lisboa cuja crescente populagdo tanto carece de
faceis comunicagdes para os seus arrabaldes mais
apraziveis.

3. O caminho de Lisboa a Torres Vedras, pro-
longamento pelas Caldas e Leiria a Pombal, a entron-
car com a linha do norte.

Esta linha, além de ser muito importante sob o
ponto de vista militar, desempenha na economia
daquela vasta regido do litoral fungdes de subido
valor, abrindo comunicagio para Lisboa e para a
linha do norte a uma zona muito populosa e produ-
tiva, e estabelecendo uma nova ligagéio entre a ca-
pital e o norte do pais, circunstdncia esta de per-
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manente vantagein, que em casos especiais se pode
tornar de um alcance excepcional.

4. O ramal de Elvas ligando a linha do Alto
Alentejo em Estremoz com a linha de leste junto
aquela praga de guerra. E esta uma ligacdo natural
e intuitiva das duas linhas, e tem por fim estabele-
cer a comunicagdo entre as duas provincias portu-
guesas Alentejo e Algarve, e as Espanholas da
Estremadura e Castela.

E por outro lado evidente o grande valor estra-
tégico deste empreendimento.

5.° Finalmente os dois ramais de Viseu e da
Covilhd, os quais, conquanto ndo tenham caracter
de interesse geral na mais lata significacdo da pala-
vra, servem contudo centros de grande importincia
pela sua actividade agricola e industrial. Além disso
sflo ramais complementares das duas linhas da Beira
Alta e da fronteira, e ja hoje, pela lei de 26 de Ja-
neiro de 1876, consideradas como linhas a construir
a expensas do Estado. O primeiro mede aproxima-
damente 38 quilometros e o segundo por estimativa
uns 15.

Temos até aqui designado, em suméria descri-
¢do, as que por agora e por largos periodos, por-
ventura, se nos antolham como devendo constituir
a nossa rede de caminho de ferro de primeira ordem
ou de interesse geral.

A estas linhas devem vir prender-se como natu-
rais afluentes os caminhos de segunda ordem ou de
interesse local, cujas fun¢des econémicas, como néo
pode deixar de ser, sdo muito mais restritas, pois
que a sua zona de trafego represente para a das
linhas de primeira ordem como que um arremedo
dos vales secundarios para com os de primeira ordem
no regime das aguas a superficie da terra.

Cada um destes afluentes tem a sua missfo espe-
cial e pode desde logo conjecturar-se que a sua dis-
tribuicdo deve ser uma fungdo directa da intensidade
da populagdo e da capacidade produtiva, industrial
ou agricéla de cada regido do pafs.

Estas linhas, que em geral tem elementos de
trafego assaz limitado, carecem de ser construidas
sob os preceitos da maior modéstia e da mais severa
economia.

Na sua explorac¢éio deve ser norma imprescindivel
aparciomodnianas despesas e o maximo aproveitamento
do seu efeito atil. Na generalidade dos casos, o ser-
vico dos trens deve ser feito <em navette», isto €,
por forma que o mesmo trem percorra, alternativa-
mente, a linha em ambos os sentidos sem necessi-
dade de cruzamentos.

A economia de material e de pessoal atinge
assim a propor¢cdio maxima a que se deve aspirar.

As condi¢oes técnicas destes caminhos podem e
devem ser estabelecidas em harmonia com as fun-
¢oes que eles tem a desempenhar.

Daqui resulta como preceito genérico a observar
a adopgdo da via reduzida com o que o prego quilo-
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metrico da construcdo pode ser reduzido em geral
de um terco, e em alguns casos em proporcdes ainda
mais fortes, atenta a facilidade de acomodar o tra-
cado ao relevo do terreno, e a economia resultante
do material fixo e circulante de prego bastante dimi-
nuto. Por outro lado também as condi¢oes técnicas
de perfil podem e devem ser modificadas no intuito
de diminuir as despesas da constru¢fo, adoptando
declividades um pouco mais fortes sem esquecer
contudo a prudéncia, e tendo sempre em vista néo
exagerar as dificuldades e despesas de tracgéo.

Um caminho de ferro é no seu conjunto um me-
canismo complexo, cujos detalhes devem ser estu-
dados, olhando sempre ao servigo a que cada ele-
mento € destinado.

Tendo em vista estas consideragdes, julgamos
ndo s6 conveniente como indispensavel, que as
linhas de segunda ordem sejam, como principio
geral, construidas de via estreita, e adoptamos como
tipo uniforme a via de 1 metro entre carris, aten-
dendo & grande vantagem econdémica de fixar um
tipo dnico que permite em muitos casos o melhor
aproveitamento de material circulante e mesmo fixo.

Ndo cabe de certo nos limites da lei entrar na
minticia dos preceitos que devem regular a cons-
trucdo e exploragdo dos caminhos de interesse local
€ serda isso objecto de regulamentagdio especial,
na qual, como ja deixamos dito, deve dominar enér-
gicamente, mas prudentemenie, o pensamento da
maxima economia.

As linhas que, por agora, em nosso entender,
devem formar a rede de segunda ordem ou de inte-
resse local, sdo as seguintes.:

1.2 Do Vale do Lima—De Viana, por Ponte de
Lima e Ponte da Barca, na extensdo aproximada de
40 quilometros. Nos restantes 20 quilometros, de
Ponte da Barca a Lindoso, escasseia a populagdo
€ restringe-se consideravelmente a drea de cultura:
A densidade de populacéo em toda a zona de Vianaa
Lindoso ¢ de 102 habitantes por quilémetro quadrado.

Na extensdo compreendida entre Ponte da Barca
¢ Lindoso deve esta linha substituir a parte da
€strada n.° 25 de primeira ordem, o que economiza
Para o Estado a importdncia quase do subsidio que
tinha a dar ao caminho de ferro na mesma extensdo.

2.2 do Vale do Céavado.— Esta linha, seguindo
de Braga a Ruivdes, Caldas do Gerez e Montale-
gre, serve no distrito de Braga os concelhos de
Braga, Pévoa de Lanhoso, Terras de Douro e Vieira,
Na extensdo de 45 quilometros, com uma populagédo
€specifica de 118 habitantes por quilémetro quadrado,
€ no distrito de Vila Real corta o concelho de Mon-
t‘fllegre, seguindo o Vale de Cédvado em uma dis-
tancia de 25 quilémetros, baixando a densidade da
Populacdio a 24 habitantes por quilémetro quadrado.

€rve as Caldas do Gerez, notaveis pela abundén-
Cla do seu manancial e elevada temperatura das

suas aguas, podendo com a facilidade de comunica-
¢Oes tornar-se um estabelecimento importante.

Esta regido tem considerdvel valor pecuério, e
sendo o concelho de Montalegre considerado o solar
da ragca barrosd deve a sua criacdo tomar grande
desenvolvimento pela facilidade e barateza dos
transportes.

3.2 Do Porto & Pévoa do Varzim e Famalicdo —
Construida j4 na extensdo de 44 quilometros entre
Porto e as Fontainhas, por companhia ndo subven-
cionada, acha-se ainda em constru¢dio na extenséio
de 13 quilometros das Fontainhas a Vila Nova de Fa-
malicdo, aonde termina.

4.2 De Famalicdo a Chaves — Cortando os con-
celhos de Vila Nova de Famalicdo, Guimardes, Fafe,
Cabeceiras de Basto e Celorico de Basto no distrito
de Braga, e os de Ribeira de Pena, Vila Pouca de
Aguiar, Boticas e Chaves no de Vila Real pde em
comunicacdo directa com a linha do Minho toda a
zona por eles ocupada. Mede, segundo estudos fei-
tos pela companhia da Pévoa de Varzim, uma exten-
sdo de 186 quilometros. As regides atravessadas
sdo das mais interessantes do nosso pais sob o
multiplice aspecto da sua densa populagdo, inten-
sidade de cultura, riqueza pecuaria e exceléncia
das suas vinhas, o que tudo leva a prognosticar um
trafego importante em passageiros e mercadorias.
A densidade da populacdo €, na zona do distrito de
Braga, de 126 habitantes e no de Vila Real de 44 por
quilometro quadrado. Dos 186 quilometros, metade
sdo no distrito de Braga e a outra metade no de
Vila Real.

5.0 Ramal de Amarante—Partindo do caminho
de ferro do Douro e seguindo o Vale do Tdmega,
vai este ramal, na sua extensdo aproximada de 45
quilémetros, prénder-se na linha anterior em Chaves.
E esta sem divida a comunicagdo mais curta entre
o Porto e Chaves.

Atendendo a esta circunstdncia e a populagédo e
cultura das duas margens do TaAmega, deve este
ramal ser julgado de grande conveniéncia e um com-
plemento da linha de Famalicdo a Chaves.

6.c Régua a Chaves —E directriz forcada deste
caminho o Vale do rio Corgo em toda a sua exten-
sfo. Passa em Vila Real e deverd porventura ligar-
-se nas proximidades de Vila Pouca Aguiar com a
linha ja descrita para Chaves. A circunstincia de
dar serventia a Vila Real e a todo o Vale do Cor-
go sobre o caminho de ferro do Douro dispensa de
mais justificagdio. Mede o seu tracado 40 quilome-
tros.

7.° Bougado a Guimardes— Tem construidos 7
quilometros, e por isso a incluimos na tabela. Faltam

256 quilometros.
(Continua)
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DETA

(DIRECCAO DE EXPLORACAO
DOS TRANSPORTES AEREOS)

O <«Boletim Oficial», editado pela Imprensa Nacio-
nal de Mogambique, publicou no niimero 34, 1.2 Série,
de 26 de Agosto de 1936, 0 Diploma Legislativo que
criou as carreiras aéreas de Mogambique.

Com a publicagdo deste Diploma Legislativo esta-
vam praticamente langadas sobre Mogambique as
asas da DETA que nunca mais deixaram de cruzar
08 céus desta vasta e rica parcela do territorio nacio-
nal.

Realizava-se 0 sonho do pioneiro niimero um dos
transportes aéreos de Mogambique: o engenheiro
Francisco dos Santos Pinto Teixeira. Sem avides, sem
Pilotos, sem experiéncia de exploragdo de carreiras
aéreas, enfrentando um sem ntmero de dificuldades,
€sse pioneiro e extraordinario realizador procurou
um colaborador especializado, o major-piloto-aviador
Alvaro Herculano Pinho da Cunha, a quem contra-
tou como chefe da Divisdo de Exploragdo dos Trans-
Portes Aéreos que acabava de ser criada, pelo diploma
acima referido.

Encontrava-se entdo em Mogambique o piloto
Civii Manuel Maria Rocha, primeiro transportador
de mala aérea em Mogambique, que foi convidado
4 entrar para o servico da DETA, e contratava-se o
Piloto sul-africano Daniel Rabeck.

Ficava assim o transporte aéreo com dois pilotos,
40 mesmo tempo que se mandavam para a Africa
do 8Sul, para adquirirem o <brevét» de pilotos comer-
Ciais, Pires' do Vale, Borges Delgado e Gabriel Zoio.
Ao unico mecanico radio-telegrafista existente, Joa-
Quim Antunes Costa, ndo tardou que outros, prepa-
fados na Africa do Sul, se juntassem: Albino Lopes,
José Monteiro Junior, José Amado, Ernesto Barroso,
Vh‘gﬂio Peixoto e Francisco Emanuel Fragoso.

Entretanto, em Lourengo Marques, Amaral Fer-
Teira, outro piloto amador, preparava-se também
€ ndo tardava a ser piloto comercial.

Ao tempo que estes pioneiros da aviagdo comer-
em Mocambique se preparavam para en-
ntar as suas novas responsabilidades, promovia-se
4 aquisicdo de dois avides com os quais se ia trei-
Nando o pessoal: um monomotor «<Hornet Moth» e
Um bimotor «Dragonfly», de 5 lugares.
E assim se iniciaram os transportes pelo ar, que
O publico ja reclamava.

SUBSIDIOS y
PARA A SUA HISTORIA

Dezasseis meses depois, em 22 de Dezembro de
1937, e dadas por findas as negocia¢oes estabelecidas
com a Africa do Sul, das quais resultou um acordo
para o estabelecimento de carreiras aéreas entre
as principais cidades dos dois territérios, Lourenco
Marques e Joanesburgo, teve lugar a primeira via-
gem, com o0 aviao <«Dragon Rapid» ostentando nas
asas a sua matricula bem visivel, CR-AAD.

Pilotava o primeiro avido da DETA com que se
iniciavam as carreiras internacionais Manuel Maria
Rocha, que levava como mecanico Joaquim Antunes
da Costa, que ainda hoje ocupa o seu lugar entre o
pessoal de voo da DETA.

O CR-AAD saifu do «Campo Militar da Carreira de
Tiro», Unica pista entdo existente em Lourenco Mar-
ques, e & partida assistiram a mais esta arrancada
da DETA muitos entusiastas das coisas da aerondu-
tica, entre 08 quais o proprio Director dos Servigos
dos Portos, Caminho de Ferro e Transportes de Mo-
cambique, talvez o mais entusiasta de todos, o enge-
nheiro Francisco dos Santos Pinto Teixeira.

Lenta mas progressivamente, com passos 8eguros,
apoiada financeiramente pelas receitas dos portos e
caminho de ferro, a DETA foi-se estruturando, prepa-
rando pessoal, infra-estruturas, comprando avioes,
montando as suas oficinas e, possuindo desde sempre
um servigo de assisténcia modelar, chefiado até 1944
pelo engenheiro Carregal Ferreira e depois dessa data
até ser nomeado Director-Adjunto, pelo engenheiro
Abel Neves de Azevedo.

O publico foi adquirindo confianca na DETA e no
seu pessoal de voo, bem como nos avides, que iam
sendo adquiridos conforme as possibilidades finan-
ceiras e as solicitagdes crescentes do trafego em passa-
geiros, correio e cargas. E sucessivamente adquiriram
os «Dragon Rapid», «Junker», «<Doves», «<Dakotas»>. E
foram ingressando na DETA mais pilotos e mais téc-
nicos e o0 pessoal administrativo e auxiliar necesséario,
todos quantos indispensdveis eram a uma estrutura-
¢do harmonica de um sistema que tinha de funcionar
com seguranga e eficiéncia.

Estruturou-se uma organizacdo que ia actuando
com agrado geral da populagédo, prestando a Mogam-
bique inestimaveis servigos, e fizeram-se véarias via-
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gens Angola, para Blantyre, Tananarive, Leopoldville,
Livingstone e Lisboa.

Dadas as enormes distdncias entre 08 centros
populacionais e a grande extensao do territorio, nao
seria possivel interligd-lo com uma rede de comuni-
cacoes adequada sem que a aviagdo desempenhasse
um papel importante, € nisso consistiu especialmente
a esclarecida visao de quem tornou possivel o esta-
belecimento das linhas aéreas de Mogambique, as
quais também ficar4d ligado o nome do Governador-
-Geral interino, J. Nunes de Oliveira, que assinou 0
diploma de 26 de Agosto de 1936.

E ja longo o caminho percorrido, sobretudo quando
recordamos que a DETA iniciou as suas carreiras
regulares com dois pilotos, trés mecanicos e dois
radio-telegrafistas, e hoje tem ao seu servigo
centenas de pessoas, desde a Divisao do Pessoal de
Voo, de Operacgoes, de Manutencdo até as varias
seccoes da complicada maquina de transporte aereo,
que funciona como as suas similares doutros paises.

Pouco depois de se terem iniciado as carreiras
para Joanesburgo foram sendo lancadas carreiras,
também regulares, para 08 principais centros de
Mogambique, com o firme proposito de servir a Pro-
vincia e a sua populagdo. E nunca aqueles a quem
cabia manter os avioes a voar tiveram hesitacoes ou
desanimos. O fervor, a convicgdo € o querer, manti-
veram-se € mantém-se vivos para que a DETA con-
tinue a ser o que tem sido até agora. Nao pretende-
mos focar aqui as vantagens economicas e politicas
da existéncia da DETA, até desnecessarias por claras,
e bem presentes no espirito de todos. Com este
pequeno folheto pretende-se apenas contribuir com
umas achegas para a Historia dos Transportes de
Mogambique.

Todavia, vem a proposito referir que a viagem
presidencial de 1956 s0 foi possivel, com a rapidez
e extensdo verificadas, porque existia a DETA a fun-
cionar, através da rede de infra-estruturas por ela
estabelecida por todo o territorio, num esforgo a todos
os titulos notavel.

O que acaba de se ler conduz-nos a lembranga
nao so daqueles que tém contribuido para os €xitos
da DETA, comegando pelo primeiro grupo da arran-
cada, quando se contavam por horas 08 servigos
prestados, mas também de todos quantos em cerca
de trinta anos (tantos sdo os da existéncia da Divi-
sdo de Exploragao dos Transportes Aéreos, hoje Di-
recgdo de Exploragdo), se lhe tém dedicado com o
maior desinteresse € o mais acendrado espirito de
bem servir, uns e outros dignos do maior reconhe-
cimento.

Esta dedicacao do pessoal, ¢, sem duvida, um dos
mais poderosos factores determinantes do aumento
constante do numero de passageiros e de cargas
transportados, que se tem mantido num ritmo inces-
santemente crescente e auspicioso para o futuro.

274

Por isso mesmo se compreende a compra dos
avioes «Friendship» (F27), mais rapidos, mais coémo-
dos e de maior capacidade, sendo desde ja necessa-
rio comecgar a estudar um novo aumento da frota
para o futuro proximo.

Tudo em aviagdo € complexo e envolve implica-
¢coes que obrigam a um trabalho e atenc¢do perma-
nentes. SO em presenga das infra-estruturas da Pro-
vincia se pode escolher o tipo de avido. S6 em
presenca do avido se pode encarar a preparacao do
pessoal.

Haja em vista a complicada escala de treinos que
foi necessario montar para a preparagao do pessoal,
logo que foi resolvido adquirir novos avides de tur-
binas, sem que 08 voos da Provincia sofressem
interrupgdes, porque nao seria logico admitir pilotos
ja preparados, deixando ficar para tras aqueles que
tdao bons servigos haviam prestado. E a escala foi
feita; e para a Inglaterra e para a Holanda partiram
08 primeiros pilotos, mecanicos e radio-telegrafistas
que, ao regressarem a Lourengo Marques, permiti-
ram que outros daqui fossem estudar. Entretanto,
08 que chegaram foram transmitindo aos que fica-
ram o8 conhecimentos adquiridos, e assim foi possi-
vel, em relativo curto espaco de tempo, ter pessoal
preparado para enfrentar e resolver as dificuldades
que o0 novo tipo de aviao lhes trazia. Passava-se ra-
pidamente do motor de émbolo para o de propulsao
por turbinas. Dera-se mais um grande passo em
frente.

Felizmente, aquele mesmo pessoal que conquis-
tara a confianga publica, de tal maneira se compor-
tou na sua aprendizagem, que a propria fabrica
construtora lhe confiou os avioes para trazerem da
Holanda a Mogambique, 0 que sucedeu pela primeira
vez na histéria da fabrica «<FOKKER», pois foi sempre
ela com o8 seus pilotos que fez a entrega dos apare-
lhos no pais que os adquiria.

Esta honra, e prova de total confianga nos nossos
pilotos, foi concedida ao pessoal da DETA que orgo-
nhosamente voa hoje em avioes modernos com a
mesma seguranca e eficiéncia com que voou no
velho «Hornet» ou no «Dragon Rapid».

Os novos avidoes <«Friendship», de turbo-hélice,
pressurizados e tdo velozes como 08 grandes quadri-
motores convencionais, prenderam desde logo a aten-
¢do do publico, que tem prazer em viajar neles, pois
continua a verificar que a DETA cumpre com efi-
ciéncia, regularidade e seguranga a sua missao.

A populacdo de Mogambique, que tem apreciado
o desenvolvimento gradual da DETA, e, em regra,
tem compreendido as suas dificuldades e limitagoes,
embora, como € natural, querendo sempre mais €
melhor, ndao consente, todavia, que alguém toque na
sua «companhia aérea», velha de mais de um quarto
de século e decana das linhas aéreas portuguesas.



























