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ESTACOES FLORIDAS

ban o = o

Estagiio de S, Mamede de Infesta

Vai repetir-se este ano um certame tradicional : o das Estagoes Floridas — feliz iniciativa da C. P.
que o S. N, [ entusiasticamente tem consagrado, com uma multiplicidade de prémios pecunidrios de
Qprecidvel palor.

Em crescente intensidade, de norte a sul do Pais, vdo pois todos os jardins das nossas estagoes
Procurar superar-se no seu cuidadoso arranjo, facultando ao viajante encantado a graga e a maravilha

as suas flores multicores.
Bl recorte dos canteiros, a a’z‘spos{cdo dos qrbustos, a coloccho dqs trepadeiras, a escolha de
A .am;zs arvores, tudo enfim, nesses jardins, constitul inegdvel motivo de interesse e de agrado para o
= 31}1 aﬂ’ .g do caminho de ferro. E representa, também, uma nota de civilizagdo e de bom gosto, de [rescura
be Pidade, que caracterizam Portugal e os portugueses. Assim bem o compreendem todos quantos cola-
ram neste empreendimento — que servindo os interesses da Companhia, serve igualmente os do Parfs,
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NICIA-SE, neste més, mais um ano de labor
da nossa Delegacéo Turistica. Vdo come-
car a chegar até nGs os primeiros grupos
de ferrovidrios estrangeiros que, por indi-

cacdo das suas Associagdes de turismo, nos
procuram com o manifesto interesse de conhe-
cerem e descobrirem os imensos atractivos
que a todos os visitantes o Pafs tdo prodiga-
mente oferece. Vém seduzidos pela amenidade
do nosso clima, pelo calor do nosso sol, pelas
miltiplas belezas naturais e artisticas que se€
lhes proporcionam, pelos costumes variegados
e pitorescos do nosso povo. Vém também —
e por ndo menos forte motivo — com 0 anseio
de experimentarem a boa e s hospitalidade
da gente lusa— que anteriores visitantes
entusiisticamente vém louvando e propa-
gando.

No calendério deste ano — naturalmente
ainda incompleto, pois outros agrupamentos
se nos estdo dirigindo — constam ja regista-
das, nesta altura, as visitas de 19 niicleos fer-
rovidrios, cujos componentes se deslocardo
acompanhados por suas familias. Constituem-
-nos, ferrovidarios franceses, austriacos, ale-
mées, dinamarqueses, suicos, italianos e es-
panhéis, num total que fixamos, por baixo,
em 650 pessoas.

Relativamente aos anos anteriores, verifi-
ca-se assim — e ja — uma curva ascensional
do nimero de visitantes —o que na verdade
é muito lisonjeiro e significativo. Serdo mais
de meio milhar de colegas ferroviarios a
conhecerem a nossa Terra e a connosco con-
fraternizarem — e como sempre felizmente
sucede —a partirem com Portugal no coragdo.

Para além de todos os motivos de ordem
turistica que estas visitas provocam, esta tlti-
ma razfo serd, quanto a nds, uma forte e
indubitavel justificacdo para se encararem com
votos de bom éxito todos estes empreendi-
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mentos construtivos da nossa D. T. F. —que
tdo bem se enquadram linearmente, nos objec-
tivos de fomento turistico em que o Pais se
empenha.

O outro interesse que estas visitas impli-
citamente criam, é o estreitamento das rela-
coes de amizade e cordialidade que logo se
estabelecem entre todos os ferrovidrios — cujo
sentimento de unido e solidariedade, ja no
dominio das grandes realizagoes conjuntas
empresariais, € poderosa realidade, sobeja-
mente conhecida.

Paralelamente com esta programacgdo de
recepcoes, vai também a D. T. F. langar, no
plano interno e a4 semelhanga dos anos ante-
riores, 3 grandes viagens ao estrangeiro: a
Escandindvia, a Itidlia e a Bélgica e Luxem-
burgo. Simultineamente vdo ser organizados
passeios e excursoes turisticas no Pais, para
execucdo na época estival.

Alguns programas foram ja publicados e
da sua aceitacdo é prova eloquente o resul-
tado logo alcancado: lotacdo esgotada para
os primeiros turnos de viagens! Nesta moda-
lidade de excursoes, nunca sera de mais enal-
tecer o louvavel intuito que superiormente as
dita: para além dos encontros de pessoas que
constituem, dos actos de pratica e directa con-
fraternizacdo que proporcionam, e da recrea-
¢do que conseguem — estas jornadas turisticas
contribuem extraordinariamente para mais va-
lorizar e aperfeicoar os conhecimentos pro-
fissionais de muitos ferrovidrios,

Hemos de reconhecer que toda a activi-
dade da D. T. F. —que se tem mostrado va-
liosa e mualtipla ao servico da Empresa —tem
alcancado os mais auspiciosos resultados.
Por isso se justifica, em absoluto, a continua-
cdo do esforgo diligente que a Delegaciio vem
impulsionando — e que tdo boas razdes a C.P.
fem para acarinhar, robustecer e ampliar.



Prof. Doutor Faria Lapa

Passou a situacdo de reforma, a seu pe-
dido, com 55 anos de idade, o Chefe de Divi-
sao Doutor Jodao Faria Lapa.

Entrou para a C. P.,, em 1923, com 19
anos, como ajudante do Chefe de Contabili-
dade da antiga Divisdo de Construcdo. Em
1957, foi promovido a Chefe de Seccado e co-
locado na Via e Obras. Ingressou no quadro
em 1928, na Divisdo de Exploracao, com a
categoria de Comercialista diplomado — entao
ja licenciado, com distincdo em Ciéncias Eco-

nomicas e Financeiras, Depois de passar,
sucessivamente, pelas catedorias de Comer-
cialista-Ajudante e Adjunto, foi nomeado, em
1937, Subchefe, e, em 1940, Chefe do Servico
do Trafego. Em 1947, criada a Divisdao Comer-
cial, foi-lhe conferida a chefia desse impor-
tante departamento onde desenvolveu activi-
dade muito meritéria e onde demonstrou
Possuir, a par de uma segura formagao técnica,
qualidades de chefe, de orientador e de eco-
nomista estudioso. Com a remodela¢do dos
servicos da Companhia, em 1956, ingressou
no Gabinete de Estudos como Chefe da Di-
visdo, Adjunto a Direccao-Geral.

Da sua brilhante actuacdo é prova elo-
quente a sua folha de matricula:

. — Em 1938, louvado pelo Conselho de Admi-
Nistracao, pela sua notdvel intervencéo em im-
Portante remodelagao tarifdria e pela dedi-
cacdo e esforgo despendido nesse trabalho.

— Em Janeiro de 1946, por proposta do
Presidente do Conselho de Administracao da
Companhia, o Conselho manifestou-lhe o seu
apreco pelo notdvel brilho e competéncia com
que proferiu, na Sociedade de Ciéncias Eco-
nomicas, uma conferéncia sobre Tarifas de
Caminho de Ferro e Camionadgem.

—Em Junho do mesmo ano, por ocasiao
do seu doutoramento em Ciéncias Econdmi-
cas e Financeiras —onde pouco depois ga-
nhou a cdtedra mediante dificeis e brilhantes
provas de concurso — a Administracdao da
Companhia redistou, com muita satisfacao,
em sessdo de Conselho, esse facto tdo hon-
roso para a Empresa, classificando jd4 entdo
o Doutor Faria Lapa como um dos mais dis-
tintos e dedicados funcionédrios da C. P.

—Em 1956, por ocasido da extincdo da
Divisao Comercial, foi louvado pelo Director-
-Geral da Companhia, em atencdo aos exce-
lentes servicos que, com grande proficiéncia
e inexcedivel zelo, prestou no exercicio do
cargo de Chefe de Divisdo, afirmando-se nessa
dificil destdo, mais uma vez, e com particular
relevo, funciondrio distinto e prestimoso.

—Em 1958, foi igualmente louvado pela
Direccdo-Geral, pelo seu trabalho no estudo
das «<Bases para um Plano de Comunicacoes
Terrestres na Zona ao Norte do Rio Douros.

Assistiu e tomou parte activa em numero-
sas conferéncias e reunides ferrovidrias, so-
bretudo no dmbito da U. I. C., tanto no Pais,
como no estrangeiro. Representou ainda a
C. P. no Conselho Superior de Transportes
Terrestres, no Conselho Nacional de Turismo
e na Junta Auténoma dos Portos do Norte de
Portugal.

E membro de védrias ordanizacoes cientifi-
cas de nomeada, nacionais e estrangeiras, li-
gadas ao ramo de transportes. E ainda, e por
nomeacado governamental, Procurador a Ca-
mara Corporativa onde, nesta qualidade, foi
relator do Cap. V — (Transportes e Comuni-
cagoes), da proposta do Il Plano de Fomento
— trabalho que constitui um excelente estudo
economico dos nossos transportes.

Tem colaborado em intimeras revistas de
cardcter técnico e é autor de diversos estu-
dos publicados sobre economia de transpor-
tes. Honrou, bastantes vezes, o «Boletim da
C. P.» com apreciados artigos de grande va-
lor e fino recorte literdrio.

Saudamos muito cordialmente o Prof.
Doutor Jodo Faria Lapa, em quem esta
revista sempre encontrou um incondicional
amigo e um dedicado colaborador, auguran-
do-lhe, na sua nova situagdo, as maiores e
mais ridentes venturas —a que tem absoluto
merecimento,



Morrea am Homem!

Quando um revisor pretende verificar se o
bilhete que lhe foi apresentado estd em or-
dem, muitas vezes o passadeiro se insurge
contra o que, sendo o cumprimento de um de-
ver, ele supde ser uma prepoténcia ou menor
falta de educacdo. E certos jornais dao gua-
rida nas suas colunas as reclamacgdes dos
passageiros que tendo lugar na ferceira foram
para a primeira, ou que, tendo lugar na se-
gunda, na primeira também se instalaram.
Seja como for, o que é preciso é dizer-se mal
do caminho de ferro e dos seus agentes.,. -

Para denegrir, todos estdo de acordo, mas
para dizer ao publico o ponto até ao qual po-
dem ir o sacrificio e a dedicacdo dos ferrovid-
rios, nada se lé vulgarmente nos dgrandes or-
gaos de informacao.

Num dos jornais de hd tempo, sob o titulo
ATRASO DO FOGUETE POR TEREM DES-
CARRILADO DOIS VAGOES, dava-se, no
final, a noticia da morte, em servi¢o, de um
revisor. Ao que parece, atendendo a epigrafe,
0 que mais poderia interessar o ptiblico seria
um atraso do comboio, ainda uma demonstra-
¢do dos maus servicos da C. P., sendo de so-
menos importdncia — un fait divers —o que
no final do dito noticidrio se continha e que
passamos a reproduzir:

«() dia foi ainda tristemente assinalado pela morte
do revisor da C. P. Antero Francisco Afonso, de 58
anos, que a partida do comboio para o Entroncamento,
quando ajudava alguns passageiros retardatdrios a
subirem para as carruagens, caiu, sendo trucidado
pelo rodado (...) Cortado ao meio, o caddver do ma-
logrado revisor foi removido para o Necrotério».

Dei-me ao cuidado de contar as linhas da
noticia: freze a uma coluna. E foi com ladri-
mas que reparei no desequilibrio entre essa
magdra local—publicada, alids, sob um titulo de
critica — e os «protestos» de que certa impren-
sa frequentemente se faz eco, por ter um re-
visor cobrado o que devia cobrar, ou por ter
chegado atrasado dez minutos um comboio,
circunstdncia esta que apenas prejudicou cer-
tos senhores que passam o dia no Café Nico-
la, ou no Chave de Ouro.

O revisor Antero Francisco Afonso morreu
no exercicio da sua profissdo. Mais ainda:
morreu para salvar a vida de um passadeiro.
Por isso eu digo que morreu um Homem; um
Homem com letra maitiscula; um Homem que
eu nao conheci mas cuja campa é para mim,
e para todos os ferrovidrios, uma catedral de
beleza e de orgulho!

Raros, muito raros, sdo aqueles que saben
morrer no seu posto para salvar vidas alheias.

E ao rematar estas palayras de homenadem
a memoria de um companheiro caido, relem-
bro, como se rezasse, os versos de Florbela
Espanca :

«A minha dor é um convento ideal
Cheio de claustros, sombras, arcarias,
A minha dor é um convento. Ha lirios
Dum roxo macerado de martirios

Tédo belos como nunca os viu alguémo,

ARY DOS SANTOS
Chefe do Servico de Contencioso

Almoco de homenagem e despedida

Por ter passado & situacgdo de re-
forma, no passado dia ! de Marco,
foi prestada homenagdem, num dos
restaurantes do Entroncamento, pelo
pessoal superior e dos escritérios do
2.° Grupo Oficinal do Entroncamento,
ao subchefe de escritorio Frede-
rico de Sousa Godinho que, durante
a sua longda carreira, foi sempre fun-
ciondrio distinto e muito estimado.

O almoco decorreu com bastante
animac¢do e usaram da palavra oS srs.
Eng.° Dilio Camarate de Campos,
D. Manuel Rosa de Carvalho, Samuel
Duque dos Reis e, poriiltimo, o home-
nageado que, sensibilizado, agradeceu
a todos os presentes a manifestacdo
de que fora alvo.




A Transformagéo dos Caminhos
de Ferro

Com a devida vénia, transcrevemos do jornal
«0 Século» o excelente artigo de fundo sobre poli-
tica ferrovidria nacional, recentemente publicado.
Nele se regista, de forma sucinta mas precisa, a
fase de transformagdo e actualiza¢do por que iulti-
Mmamente (ém passado 0s nossos caminhos de ferro
e justamente se refere a constante porfia dos nos-
S0s técnicos em melhorar o transporte por via [ér-
rea—no bom e unico intento de servir, o mais pos-
Sivel, o interesse do Pais.

Vai por toda a Europa uma énsia de renovagéo e
de expansao do transporte ferrovidrio que a muita dente
ainda hoje parece estranha e impropria, na suposicéo
de que o transporte automdével, em aumento constante
€ com maiores facilidades de penetracdo, em breve
tornard, sendo initil, pelo menos de reduzida impor-
tdncia a via férrea.

Os factos demonstram que um tal conceito é er-
rado, tanto no que respeita & Europa em gergl, como
no que toca a Portugal. ;

Entre nds, ai por 1928, quando se tornou mais
forte a expansdo do automével, o caminho de ferro
perdeu, na verdade, quase 0 monopdlio que tivera du-
rante cerca de cem anos, e foram mais legftimos os
receios do seu completo aniquilamento logo que, a
partir de 1929, a reconstrucdo, a reparacédo e a aber-
tura de novas estradas permitiram um movimento
Crescente do transporte automobilistico. Atindido pelo
«deicit» financeiro cada vez maior. sem possibilida-
des de renovar as linhas e o material circulante, nem
de melhorar os servicos, o caminho de ferro sentia
profundamente a concorréncia, que lhe levava ndo s6
O passadeiro como a carga de melhor rendimento. Foi,
Na verdade, um momento de panico, tdo grande que
até nas instancias oficiais se julgou desnecessédria a
reaccao, e pelo agravamento dos encargos da camio-
fagem e por muitas limitagdes de varia ordem, a pre-
texto de uma coordenac¢do eficiente dos transportes,
Se.considerou possivel combater a concorréncia. A
Co1sa chegou ao ponto de se procurar impedir que, a0
pr‘_’ieclar-se a primeira doca comercial do porto de
:;e;me& nos cais entrasse, por desnecessdria, a via

rga,

Em breve, porém serenados os espiritos, se ini-

ciou mma politica de salvacdio do caminho de ferro,
que parecia impossivel. O Estado tomou conta da
C. P., pela nacionaliza¢do da empresa, juntou-lhe as
linhas do Sul e Sueste e de outras companhias e do-
tou o conjunto assim organizado de meios financeiros
bastantes para a renovagdio e a expansdo que as cir-
cunstancias exidiam. Firmou-se definitivamente, no
Governo, o conceito de que o transporte ferrovidrio
era essencial, pois as artes da guerra ainda hoje en-
contram nele o elemento mobilizador de maiores vo-
lumes de trdfego e também de que a economia do
Pais ndo o podia dispensar. A politica ferrovidria en-
tdo adoptada visava uma transformacdo e actualizacdo
do transporte por caminho de ferro, de modo que o
transporte automével se tornasse um elemento com-
plementar no plano nacional dos transportes terres-
tres. A par de vultosos investimentos financeiros, que
atingiram até agora milhdes de contos, essa politica
fol muitas vezes praticada com sério gravame para a
camionagem, como O Século tantas vezes demons-
trou. Nao era s6 no plano nacional que uma tal poli-
tica se desenvolvia, pois na Conferéncia Europeia dos
Ministros de Transportes (tanto em 1955 como em
1957) mais uma vez se reconheceu ser indispensével a
economia e a defesa da Europa a manutencédo de uma
rede ferrovidria em plena eficiéncia.

Os tempos mudaram e o conceito do aniquilamen-
to breve do caminho de ferro perdeu completamente
a razdo. O caminho de ferro em Portugal (como nos
outros paises europeus), apoiado no importante auxf-
lio estadual, procurou adaptar-se as exigéncias da
época. Ninguém, com verdade, pode nedar que se fez
um esforgo notdvel, que ndo é infelizmente completo,
mas j4 mostrou ser eficiente nos métodos e nos resul-
tados. O «deficit» financeiro da empresa tinica ainda
ndao pOde ser extinto, mas é visivel a intensa obra de
renovagdo, que a todos os sectores chegou: ao me-
lhoramento das vias ; & substituicdo de pontes, de méa-
quinas, de carruagdens, de vaddes; ao apetrechamento
de oficinas ; a reparacéo ou construgdo de estacoes e
armazéns; a revisdo de tarifas; ao afinamento dos
serviqos, e ao estabelecimento de hordrios mais con-
venientes. Em tudo isso se gastaram avultadas somas,
mas os resultados sdo evidentes.

Todavia, e bem, ndo se julgou bastante a substi-
tuicdo das locomotivas a carvdo por locomotivas a
6leo, nem suficiente para atrair maior volume de pas-
sageiros o estabelecimento de novas carreiras e o
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" {nestimédvel uso das automotoras. A transformacdo ti-

nha de ser mais profunda ainda e para isso abria ex-
cepcionais perspectivas a obtencgdo de energdia eléctri-
ca pelas constantes inauguracdes de novas barradens.
A electrificacdio surgla como uma necessidade impe-
riosa, e para ela havia a base segura de uma produ-
cdo hidroeléctrica mais do que suficiente. De resto, as
vantagens da electrificacdo eram postas em evidéncia
pelo progresso crescente da linha Cais do Sodré-
-Cascais.

Jé foi, portanto, sem drande surpresa que o Pais,
em 1952, viu o comego da electrificacdo da linha de
Sintra, de tdo instante necessidade, e do trogo de Lis-
boa-Vila Franca, este como primeira fase da electrifi-
cacdo da linha principal — Lisboa-Porto. Inaugurada
a primeira em Abril e a segunda em Junho de 1957,
lodo se viu o &xito do empreendimento. Na linha de
Sintra, o movimento deu um salto enorme. No ano de
1056-57 tinham-se vendido 4.130.158 bilhetes e 73.732
assinaturas e a receita total fora de 20.416 contos. No
ano de 1957-58 foram 6.048.328 os bilhetes vendidos e
101.359 as assinaturas e a receita obtida 28,317 contos.
Os aumentos representaram-se, portanto, pelas per-
centagens de 46,4, 37,5 e 38,7. A importéancia destes
aumentos avalia-se melhor dizendo que nos anos an-
teriores a electrificacdo, e embora aquela linha sirva
aglomerados populacionais em crescente expansdo, o
movimento s subia & cadéncia de cinco por cento em
cada ano.

Também na linha Lisboa-Vila Franca o movimen-
to aumentou, embora em menor ritmo, devido, segundo
muita dente supde, & manutencdo, por motivos técni-
cos, dos hordrios antigos. Mas quem outrora viajava
nos comboios entre a capital e aquela vila sente hoje
grande prazer, pela comodidade, higiene e seguranca

do material e bom arranjo das vias. E, apesar de ainda_

ndo serem conhecidos os resultados da exploracédo da
linha Lisboa-Entroncamento por meio de comboios

eléctricos, também o beneficio piblico é fdcil de avaliar.

Vai agora estender-se a electrificacdo do Entron-
camento a S, Bento (Porto) e a Ermezinde, de acordo
com os projectos j& aprovados e financeiramente do-
tados no II Plano de Fomento. A propdsito desse no-
tdvel empreendimento, a Camara Corporativa lembrou
que a electrificacdo da linha Lisboa-Porto tem dois
problemas conexos, referentes a via e que tém de ser
resolvidos com ela, sob pena de se perder por um lado
o que se ganha pelo outro, com manifesta auséncia de
espirito coordenador. Esses dois problemas sdo os
estrandulamentos causados pela via 1inica nos trogos
Fétima-Albergaria e Gaia-Campanhd. O primeiro ar-
rasta-se ha tantos anos que jd se ndo sabe se é falta
de verba ou falta de decisdo que o mantém assim;
seja qual for o motivo, a ordem de concluir esta du-
plicagdo da via ndo deve consentir réplica. Quanto ao
segundo troco, a matéria é mais delicada, porque exi-
de a duplicagfio da ponte sobre o Douro. Mas ofere-
ce-se uma ocasido tinica, tem-se informacdo de que o
cimbre metédlico ca ponte da Arrabida, no Porto, pre-
sentemente em construgdo, pode adaptar-se facil-
mente a arco da nova ponte, com pequena alteragdo e
modesto custo. A CAmara Corporativa «chama a aten-
¢do de quem de direito para o desgoverno que repre-
sentaria a perda desta oportunidade, que € preciso
atacar imediatamente, antes que seja tarde».

Vemos, pelo exposto, que uma politica ferrovidria
estd a ser praticada com éxito, jd com resultados bas-
tante aprecidveis e brilhantes perspectivas quanto ao
futuro. O Estado, com avultados investimentos e os
meios técnicos de que dispde, ndo faltou ao que devia
dar; e a administracdo da C. P. tem correspondido
amplamente as suas responsabilidades. De um atraso
confrangedor, que parecia impossivel vencer ou, se-
quer, atenuar, entrou-se num periodo fecundo de rea-
lizagGes altamente proveitosas, a bem do interesse
nacional.

Esta é a nova formula do nosso servigo de mesa acelerado |



Os Caminbos de Ferro Belgas

Por ANTONIO L.

SIMOES DO ROSARIO

M anterior artido, publicado nos ntimeros de
Fevereiro e Margo de 1957, tivemos ensejo de
nos referir aos Caminhos de Ferro Holandeses,

considerando-os sob os aspectos que mais interessan-
Fes nos pareceram; € nosso intuito proceder agora a
idénticos estudos sobre & rede belda, a qual, em muitos
Pontos, nos oferece flagrantes analogias com a do pais
que lhe fica vizinho.

l. Introdug@o. Breves consideracdes geogrfaicas

Situada a Sul da Holanda, a Béldica é, sobretudo
em sua parte Norte, muito semelhante a ela, e possui,
€m drande parte, as mesmas caracteristicas: a fron-
teira que separa os dois paises é meramente conven-
cional, pois nada na Natureza os divide. E por isto que
a designacdo de Pafses-Baixos, em rigor referente
dapenas a Holanda, se aplica, por vezes, a ambas as
nacoes, em conjunto. Contudo, as redides central e sul
Contrastam sensivelmente com as do Norte e, na parte
meridional (planalto das Ardenas), existem mesmo
elevacdes de altitude consideravel. .

A esta diferenciacdio gdeogréfica correspondem
Outras, de ordem etnolégica e linguistica. Assim,
€nquanto na parte sul a populagdo é de oridem latina

A magnifica estacio Central
de Antuérpia. Esta estacao,
movimentada sobretudo pelo
intensissimo trdfego com Bru-
Nelas, foi construida em 1898
Pelo arquitecto Delacenterie

e fala francés, no norte, ela é de proveniéncia germé-
nica e serve-se dum dialecto do holandés (flatmendo)
e, finalmente, na parte leste, também os nativos séo
de ascendéncia derménica, mas falam alemdo. Esta
circunstdncia coloca a Bélgica no dgrupo dos paises
em que se efectua a transicdo dos grupos étnicos lati-
nos para os germanicos.

A popula¢do tem densidade compardvel a da
Holanda (cerca de 350 habitantes por quilémetro qua-
drado). A superficie ocupada pelo territério belda é,
no entanto, aldo inferior: cerca de trés vezes menor
que a de Portugal continental.

A actividade econémica da Bélgica reveste o qua-
druplo aspecto industrial, mineiro, agricola e pecuério,
O comércio belda estéd florescente.

2. Os transportes na Bélgica

Neste Capitulo, observa-se igualmente grande ana-
logia com o que expusemos a proposito da Holanda.
As vias aquéticas desempenham também papel de des-
taque, conquanto em menor dgrau que naquele pais.
Os rios Mosa e Escalda sdo excelentes vias para a
navegacdo a que se vém juntar vdrios canais artificiais,
alguns com elevadores para transferéncia das embar-
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cacoes dos niveis superiores para os inferiores e
vice-versa,

A Bélgica estd, por outro lado, dotada de 6ptima
rede rodovidria com magdnificas auto-estradas, estas,
além das faixas de rodagem para os veiculos automé-
veis, tém ainda faixas especiais para as bicicletas e,
nalguns casos, para os carros eléctricos vicinais.

A rede ferrovidria belga oferece a interessante
particularidade de ser a mais densa de todo o Mundo,
isto é, aquela que, em relacdo a supetficie ocupada
pelo pais, tem a maior extensdo de vias férreas, Recor-
demos, além disso, que a Bélgica foi o primeiro pais
do continente europeu a possuir uma linha de caminho
de ferro, posicdo de privilégio que, ainda hoje, se pode
orgulhar de manter.

Todas as linhas férreas beldas, com uma excepcao
apenas (Bruxelas-Tervuren) pertencem ao Estado e
sfio exploradas por uma Sociedade Nacional (S.N.C.B)
que engloba ndo sé as linhas originariamente perten-
centes aquele como também todas as que, tendo sido
concedidas a companhias particulares, reverteram a
ele terminado que foi o prazo da sua concessdo. A
tinica linha, ainda néo incorporada, sé-lo 4 também,
logo que finde o periodo respectivo.

Notemos finalmente que, além das vias férreas
propriamente ditas, de que acabamos de falar, existem
na Bélgica outras que embora como tal consideradas,
0 ndo sao em ridor: trata-se das linhas de carros eléc-
tricos que, contrariamente ao que sucede entre nos e
na maioria dos outros paises, ndo constituem apenas
meio de transporte urbano. Desta forma, a densa rede
de vias férreas vem sobrepor-se estoutra, ndo menos
densa, dos carros eléctricos vicinais, que penetra em
todos os recantos do pais.

Todas estas linhas de carros eléctricos pertencem
também ao Estado e sdo, de igual modo, exploradas
por uma Sociedade Nacional (dos Caminhos de Ferro
Vicinais).

Os carros eléctricos constituem comodo meio de
transporte para as pequenas distancias, caso em que

Uma estacdo florida, na linha
de Namur a Dinant

sdo muitas vezes preferidos pelo Piblico, por passa-
rem, na maioria das vezes, pelo interior das povoagoes
e, portanto, normalmente mais préximo do destino ou
da proveniéncia efectivos dos passagdeiros.

3. As instalagoes fixas

Os caminhos de ferro beldas dedicam uma atengédo
especial a todas as suas instalagdes. A sua via pode

Um painel de sinalizagdo eléctrica






















































