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«Boletim da C. P.» conta mais um ano. Com o presente ntimero, inicia o trigésimo

guarto ano da sua publicagdo. O facto, em si, nada tem de significativo para alguns,

mas reveste para nés — os que a Revista tém andado mais directamente ligados, sen-

tido os seus transes, vivido o dia-a-dia das suas dificuldades — foros de verdadeiro
acontecimento que muito grato nos ¢ assinalar.

Foi em Julho de 1929 que o primeiro nimero do «Boletim da C. Py, modesto embora,
tormou lugar nos escaparates da letra redonda.

No meio /erfovz‘dn’o sentia-se jd entdo, mais ou menos definidamente, a falta de uma
publicacdo que estabelecesse o elo de cadela entre a Empresa e todos 0s seus numerosos
agentes, disseminados pelo Pais; um 6rgdo que criasse, irmanasse e incentivasse, no Cami-
nho de Ferro, o espirito de unidade e interesse pela profissdo entre todos 0s seus elementos

de boa-vontade. :
Alguém, tarde ou cedo, teria de chamar a si essa responsabilidade, essa tarefa meri-

téria de preenchimento de uma lacuna que forgosamente acabaria por se tornar notada e
premente. Fsse alguém, de vontade inflexivel, fé inquebrantdvel e entusiasmo vivo, foi o
Engenheiro Lima Henriqgues — a quem a Revista reitera, neste momento, a sua malis respei-
tosa homenagem de saudade, de aprego e de gratidao.

A reforma do Engenheiro Lima Henriques, nao foi porém, e felizmente, a morte do
Boletim que criara, O Engenheiro Pereira Barata, que interinamente o substituiu na Direcgdo
da Companhia, por homenagem ao Seu antecessor e por consciéncia de dever para com o
Caminho de Ferro, manteve a iitil publicagdo que tem sido inteligentemente continuada, até
hoje, pelo actual Director, Engenheiro Espregueira Mendes.

Assim nasceu e assim cresceu a nossa Revista.

Amparada por «camigos fiéis» — os seus colaboradores de sempre — que generosa-
mente compartilharam preocupagGes e trabalhos, o «Boletim da C, P» resistin a todas as
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vicissitudes e seguiu, regularmente, 0 curso da sua existéncia. Hoje, continua a procurar

cumpr:r-— 0 melhor que pode e sabe — a missdo de divulgagdo para que foi criado. E muito
melhor, indubitavelmente, a cumpriria, se porventura houvesse colaboragdo mais efectiva,
mais construtiva de muitos — principalmente daqueles que justamente o poderlam auxiliar e
que infelizmente s6 colaboram através da critica e das insinuagdes [dceis.

Aponta-se, por. vezes, 0 «Boletim da C. P» da escassez de artigos originais ou de
abundancia de transcrigoes..

Quem acompanhar de perto a [eitura de uma revista, quem observar a sua engrena-
gem interna, ndo ignorard que essas deficiéncias, essas lacunas, sdao devidas essencialmente
ao pouco interesse de possiveis colaboradores e sobremdo ao relraimento que muitos
— alguns cheios de inteligéneia e plenos de conhecimentos — tém em escrever,

Had sempre a preocupagdo lzterdrla do estilo, quando, afinal, em artigos de cardcter
técnico, e ao alcance de. todos —como é _mzster na nossa Revista — se ndo exigem primores
de forma. | _
Todos 0s que queiram dedicar-se a qualquer ramo dos miultiplos conhecimentos exi-
oidos a um ferrovidrio — e ndo esquegamos que quem escreve sobre assuntos ligados a sua
profissdo demonstra eficazmente a ela se enlregar com interesse — tem ampla matéria para
o fazer e pode evidenciar, escrevendo, essas qualidades de estudioso, Nem sequer precisa de
inventar. Bastard coligir, com consciente ordenagdo — e saber expor.

Hd artigos que agradam a gregos e a troianos ? Decerto. Outros hd, todavia, que,
pelas suas caracteristicas, $0 podem interessar a determinado ntimero de leitores. Os temas
de uma revista tém de ser, forgosamente, 0os mais eclécticos possiveis neles se contém o pro-
fano, o iniciado, o devotado e o técnico. Hd necessidade, por consequéncia, de tocar em
todas as teclas.

Um artigo, por e:cempio, de economia ou engenharia ferrovidria, pejado de formulas
matemdticas algo transcendentes, poderd ser, por incompreensao, pesado para o leigo; nao
ter interesse para outros que o jd conhecem, mas possuir grande sabor para aqueles, poucos
embora, que o desejem aprofundar,

Como se vé, fazer-uma revista pare 12 mil leifores nao ¢é tarefa um tanto facil, mor-
mente se sao poucos os colaboradores reais — que além de tudo o mais arrostam com uma
opinido piblica tdo facetada, como é a ferrovidria.

E preciso, pois, escrever e produzir., S¢ desta maneira se conseguird melhorar o
nivel duma Revista que é exclusivamente nossa: de [errovidrios para ferrovidrios.

Vamos mais longe : impGe-se mesmo o dever de [azé-lo pelo confronto que implicita-
mente se estabelece com as publicagoes similares de outras empresas — quase todas excelen-

temente apresentadas e de grande irferesse literdrio,
0 «Boletim da C. P.» conta, até hoje, 397 nimeros aparecidos a ptblico e mais de

10 milheiros de pdginas publicadas. .
Longe, pois, de constituir uma iniciativa problemdtica, titubeante na sua caminhada,

é antes uma concreta realidade — que todos nés, ferrovldrios, temos a indeclindvel obrigagao

de acarinhar e de amparar,

ELIO CARDOSO
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TEMAS GERAIS

Acerca da
FconOmica

Integracao
da Eurcopa

Pelo Prof. Eng.* ANDRE NAVARRO

A recuperacdo economica da Europa,
refiro-me ao ocidente europeu, apés

o findar da dltima drande duerra, teve
Como fundamento dominante o plano de assis-
téncia financeira e técnica ideado pelo grande
Politico norte-americano que foi o General
Marshall.

Foi, indiscutivelmente, essa medida de
largo alcance que impediu, na realidade, que
4 onda marxista alastrasse, nesse periodo de
Crise, por toda a Europa industrial e agricola
€ subvertesse, assin, 0 mais sélido susten-
tdculo da civilizacdo crista.

Num periodo muito curto, que ndo ultra-
Passou um vinténio, deu-se, assim, de facto,
uUm profundo movimento de recuperacdo na
€Conomia europeia.

Poder-se-4 mesmo afirmar que esta pequena
Parcela do continente europeu, no decurso
desse tragico post-guerra, ultrapassou mesmo
todas as perspectivas de producdo dos prin-
Cipais produtos industriais e de géneros agri-
Colas, e até os valores das médias de antes
da guerra referentes ao conjunto europeu,
crescendo, por outro lado, mercé da melho-
fia acentyada da destdo das empresas e das
técnicag industriais, as produtividades espe-
Cificas. Esta ditima circunstincia vem por em
Evidéncia, possivelmente, o real fundamento
da Prodgressiva prosperidade econdmica e
:0cial que se vem a notar, desde entdo, nes-

®S paises, quer nas nagdes j4 altamente evo-
Uidas, conip na Alemanha, na Franga e na
Clgica, quer naquelas em que a evolucao do
ﬁ;‘l’igfesso industrial é mais recente, como na
mesa’ na Espanha € no nosso préprio Pais. O
& I“‘? podemos afirmar quanto ao processo
Olutivo das industrias agrarias, em que have-

ria a notar continuo movimento de racionali-
zagdo dos seus processos produtivos, espe-
cialmente naqueles paises onde foi mais evi-
dente, no findar da grande guerra, o surto de
crescimento industrial. E tipico, quanto a este
aspecto, o exemplo da arboricultura da penin-
sula itdlica que passou de uma situacao esté-
tica para uma posi¢do de excepcional relevo
de crescimento econdmico, figurando, actual-
mente, nos contingentes de exportacdo desse
pais, espécies que, antes da tltima guerra,
ndo representavam qualquer interesse na
economia fitaliana. E o caso da cultura do
péssedo entre as que em Itdlia tiveram mais
destacado progresso, e que, na balanca comer-
cial deste pais figura hoje com valores alta-
mente significativos.

No sector florestal, é exempio, também
de realgar, o incremento verificado, em Por-
tugal, na cultura do eucalipto, e na explo-’
racdo de madeiras para caixotaria, figurando
estes produtos, nas estatisticas nacionais, com
valores que se aproximam jad dos setecentos
milhar de contos, quando antes da duerra
estas mesmas actividades produtivas nao se
projectavam na balanga comercial, em pouco
mais de que cinco dezenas de milhar de
contos.

Muitos outros casos podiam ser apresen-
tados para ilustrar este fendmeno de activo
crescimento das actividades econdmicas da
Europa industrial e adricola desde o findar da
guerra mundial, Sao assim, entre outros, ainda
0 rejuvenescimento econémico da Espanha,
devastada pela duerra civil, o da Holanda,
embora amputada do seu império colonial, o
da Dinamarca e dos paises escandindvicos,
etc.. Estes casos sdo, julgo, suficientes para



fazer compreender a posicdo de realce que
a Europa j4 hoje ocupa, no campo industrial
e agricola, em relagdo aos dois outros grandes
blocos que abrandem, no Mundo, dreas das
mais extensas —o russo-chinés e o americano.
E convird ndo esquecer, também para melhor
se poder apreciar o valor desta terceira forga
que ressurge no Mundo contempordneo, que,
no findar da guerra mundial, a Europa viuacen-
tuadamente diminuidas algumas das suas prin-
cipais componentes estratégicas, exausta a
sua economia, perturbada a sua vida social,
e diminuida, ainda, por vencedores orientais
e ocidentais, nos principais sectores da téc-
nica e do mundo de ciéncia. Assim é que o
progresso das actividades atémicas e do domi-
nio dos grandes espacos, quer no sector russo,
quer no americano, nédo teve, de facto, outra
origem —sendo o desfalque no sector alemao
de técnicos e de homens de ciéncia.

Ndo custa, pois, admitir que a Europa, em
via de rdpida intedracdo econdémica, consti-
tuird, num futuro préximo, pelas suas reais
possibilidades industriais e agricolas e alto
nivel da sua técnica e da investigacd@o cienti-
fica, um potencial de excepcional valor para
o progresso social dos povos que habitam o
velho burgo europeu, bem como das popula-
coes subevoluidas em cujo crescimento a
Europa ndo poderd deixar de estar interes-
sada. E em posicdo de realce, a Africa deverd
continuar a constituir para a Europa fonte
primacial de matérias primas e posicado estra-
tégica de primeira ordem na defesa do mundo
ocidental.

As recentes tentativas de Kruchtchev para
dificultar a progressdo do mercado comum
europeu, marcam, com particular evidéncia,
esta situacdo em que o mundo marxista, colo-
cado perante perigos de depressdo econdmica,
motivada pela crise da agricultura colectivi-
zada, pretende afastar, das suas fronteiras,
tdo incémodo panorama.
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Além dos problemas de ajustamento, espe-
cialmente no campo agdricola, que os paises
do Mercado Comum tém de realizar com vista
a4 completa integracdo das suas actividades
econdmicas, dois problemas de maior tomo
se levantam, para a completa efectivacao da
constituicio de uma Europa una na sua vida

econémica e social. Sdo eles, a entrada para
esse mercado de uma poténcia industrial de ele-
vado realce e a do seu vasto Commonwealth—
a Gra-Bretanha—e a de Portugal e do seu
extenso dominio no ultramar africano.

Se os problemas que se pdem a estes dois
conjuntos nacionais sdo de facto agudos, tendo
especialmente em atengdo a irregularidade
da evolugdo econdémica, que se verifica em tdo
vastas extensdes muito afastadas do principal
nicleo industrial da Europa, o que obrigara
a escalonar, judiciosamente, as obrigacdes
impostas pelo tratado de Roma, o que é facto,
porém, é que os paises altamente industriali-
zados ndo podem também desprezar para
redular abastecimento das suas indistrias e
destino dos produtos manufacturados, as impor-
tantes fontes de matérias primas e os merca-
dos valiosos, em potencial, localizados nessas
duas extensas dreas territoriais.

Na realidade, a Europa, totalmente desli-
gada dos territérios da Africa negra, da Asia
e da Austrdlia, ficard, fatalmente, numa posi-
cdo deficitdria em inimeras matérias primas,
e digamos mesmo em combustiveis liquidos,
tendo em ateng¢do o movimento evolutivo que
i4 se desenha no Norte de Africa e Médio
Oriente a caminho de um mercado comum
pan-drabe.

O mesmo se verificaria, de certo, em rela-
cdo a intimeras fibras, madeiras, 0leos vege-
tais, borracha, etc. provenientes de espécies
vedetais oriundas dos ambientes tropicais. Isto
ja nao falando de minérios como o cobre,
o aluminio e outros em que a Europa €,
acentuadamente, deficitdria nos territérios do
velho Mundo.

Quanto ao valor que poderdo represen-
tar muitos destes territorios, como futuros
mercados, bastard ter em linha de conta que,
alguns deles, albergam populagoes das mais
densas do Mundo, embora, de poder de com-
pra hoje ainda dos mais baixos que as estatis-
ticas registam. E é de ndo olvidar, também,
que o Commonwealth britanico ja hoje muito
deslacado pela diminuicao do poder financeiro
e economico da Gra-Bretanha, ndo podera
manter os actuais tracos de unido se forem
cortados, ainda mais cerces, os lagos econo-
micos e financeiros, ja& que, nos séculos de
dominio inglés no Mundo, apenas os interes-
ses materiais foram os que aglutinaram o



O Conselho de Administra¢do, por pro-
posta do Director-Geral da Companhia, con-
cedeu um louvor especial, nos termos do
art.’ 43 do Regulamento Geral do Pessoal, ao
Chefe do Servigo da Secretaria da Direcgéo-
-Geral, sr. Jorge Salgueiro de Vasconcelos,
recentemente reformado, em consideracdo
aos excepcionais dotes de inteligéncia, cor-
reccdo e dedicacdo com que serviu o Cami-
nho de Ferro, durante 51 anos.

—

mais vasto império até hoje constituido no
globo.

A experiéncia da EFTA permitiu ja reajus-
tar algumas das diferencas que ameagavam 0s

Paises mais pobres de ficarem ainda mais
pobres em beneficio dos mais evoluidos que
Sairiam, mas s0, aparentemente, mais ricos.
E ao mesmo tempo essa primeira estruturacgao
J& encaminhou também as economias dos esta-
dos associados no sentido de uma mais har-
monica cooperacdo. E assim é que ja hoje é
manifesta a tendéncia, em Portudal, no sentido
do desenvolvimento daquelas actividades que
melhor poderdo, de facto, aproveitar as condi-
¢Oes naturais do meio eddfico e climatico, bem
Como as aptiddes naturais das populagoes. O
Progresso da indistria florestal, a criagcao de
dado, da pomicultura e da viticultura, da hor-
ticultura industrial, bem como do desenvolvi-
Mmento da industria turistica, aproveitando a
bondade do clima e a beleza das paisagens
Serdo, j4, de facto, frutos desse proveitoso
Contacto de Portugal com outros paises traba-
lhando deliberadamente pela integracdo das
€conomias dos Estados europeus.

Desta forma havera que ndo perder tempo
Com estruturas industriais ou agricolas que
SO possam subsistir em <regimen de estufa»,
€ assim criar novos embaracos a um movimento
dirigido no sentido de conseguir, em bases
S6lidas, a melhoria efectiva no nivel de exis-
téncia das populacdes, pela reducao significa-
tiva do custo dos bens fundamentais a vida.
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m O Relatorio e Contas dos Armazéns de Viveres
da Companhia, referente ao exercicio de 1961,
assinala um movimento de vendas da ordem dos
48 mil contos, verificando-se, em relagdo ao ano
anterior, um acréscimo aproximado de 2 600 con-
tos, Registou-se um saldo de 664 contos.

®m Foi condecorado com a Ordem de Isabel a Cato6-
lica, pelo Generalissimo Franco, o director do Museu
José Malhoa, sr. Anténio Montés — Chefe de Servico
da Secretaria-Geral.

® De 7 a 10 de Junho findo disputaram-se, na
Figueira da Foz, os Jogos Desportivos Ferrovid-~
rios deste ano. Participaram nestes Jogos, que
compreendiam as modalidades de Basquetebol,
Ténis de mesa e Remo, ferrovidrios pertencentes
aos QGrupos Desportivos do Porto, Barreiro, Fi-
gueira da Foz, Enfroncamento e Sernada, e ao
Clube Ferrovidrio de Portugal, de Lisboa,

m Para a frequéncia no I Curso de Publicidade,
promovido pelo IFundo de Fomento de Exportagédo e
regido pelo Prof. Pierre Herbin, realizado de 29 de
Maio a 8 de Junho, a C. P. inscreveu os srs. Jodo
Bruges de Oliveira, Francisco de Sa Nogueira, Jodo
Salgueiro Costa e Dr. Elio Cardoso.

@ No Clube Ferrovidrio de Portugal realizou,
no passado dia 19 de Maio, um recital de poesia e
uma conferéncia subordinada ao fema — «A Acgdo
Cultural no Trabalho e os seus Problemas»—, o
factor de 2.% classe, sr, José Castro Reis.

® A reunido anual da «Europabus» e da «Union des
Services Routiers des Chemins de Fer Européensy,
realizada em Santiago de Compostela, em 5 de Junho
findo, assistiram, em representacdo da C. P., 08 srs.
Dr. Torroais Valente, Economista, ¢ José de Castro
Bizarro, Adente de Trafego.

m Na esplanada da Sociedade Cooperativa dos
Ferrovidrios, no Entroncamento, realizou-se recen-
temente uma festa de homenagem ao chefe de es-
critério sr. Augusto de Almeida Cardoso, a que
assistiu todo o pessoal dos escritorios da Compa-
nhia, que com ele conviveu,

Usaram da palavra os funciondrios srs. Con-
tente de Sousa, Carlos Condesso, José Nogueira,
Claudimiro Rosa e Manuel de Carvalho.

C DUAS LETRAS, DOIS CARRIS
AO SERVICO DO PAIS

(wg |



J. MATOS SERRAS

Por

Temadatica de Caminhos de Ferro

Em Janeiro tltimo referimo-nos aos selos dos
mapas, de Angdola, Este més apresentamos o0s que
foram emitidos em 1954, para Mocambique, o8 quais
reproduzem o mapa daquela provincia ultramarina.
Igualmente, por amdvel deferéncia do coleda e amido
de Mocambique, sr. Jorge Luis P, Fernandes, publice-
mos uma descricdio das linhas férreas que no desenho
aparecem indicadas por linhas pretas interrompidas.
Sao 8 as taxas — $10, $20, $50, 1$C0, 2830, 4500, 10$00

e 20$CO.

Sob a superintendéncia da Direcc¢ao dos Servigos
dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes da
Provincia de Mocambique, encontram-se:

1)— Linha de Ressano Garcia, com 83 km., de
Lourenco Marques a Ressano Garcia, seguindo para
a Africa do Sul. Primeiro caminho de ferro mogambi-
cano, aberto ao trifedo em Janeiro de 1895.

9) — Linha de Goba, entre Machava e Goba, de
59 km,

%) — Linha de Marracuene, 124 km., com um
ramal de 15 km., vai de Lourenco Marques a Ungu-

bana.
4) — Caminho de Ferro de Limpopo, de Moamba

a Malvérnia segue para a Rodésia ; tem 481 km.

5) — Linha de Gaza, com 90 km.; Vila de Jodo
Belo a Chicomo e tem um ramal de 50 km.

6) Linha de Inhambane, de Inhambane a Inhar-

rine, na extensdo de 90 km.

7y — Caminho de Ferro da Beira, possui 317 k.
e liga a Beira a Machipanda, donde segue para a Ro-
désia.

8) — Caminho de Ferro de Tele, sdo 254 km. de
Mutarara a Moatize,

9)—Linha de Quelimane, de Quelimane a Mocuba,
com 145 km.

10) — Caminho de Ferro de Nacala, de Nacala a
Nova Freixo, 558 km. e um ramal de 42 km.

Explorados por estrangeiros, temos:

1) — Trans-Zambezia & Central Africa Rail-
ways: a T. Z. R. vai do Dondo a Sena, com 289 km.;
a C. A. R., de Sena a Port Herald, na Niassaldndia,
tem 40 km. em territério portugués e nela se encontra
a ponte sobre o rio Zambeze, das maiores do Mundo,
com 3.677 metros.

2) — Linha de Sena Sugar Estates, para uso par-
ticular, de 90 km., entre Vila Fontes e Marromeu.

Néo incluindo pequenos ramais e linhas portué-
rias, hd em Mocambique 2.712 km, de vias férreas.

O Caminho de Ferro de Limpopo atindiu a fron-
teira em 1954 e abriu ao {rdfedo em Adosto de 1955.
Por isso néo se justifica que nos selos apareca £6 até
Canic¢ado.

O Caminho de Ferro de Tetfe ndo fidura nos
selos, embora tenha sido inaugurado em 1946,

Por deslocagdes de impressdo nalguns selos as
linhas férreas ndo atindem os locais préprios, e em
especial na linha de Inhambane aldumas delas apare-
cem no mar,
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Também reproduzimos o selo emitido em 1944,
pertencente a série comemorativa do IV Centendrio
de Lourengo Marques, onde se vé a fachada principal
da importante estacdo ferrovidria daquela cidade por-
tuduesa.

Pertencentes 4 Provincla de Mcog¢ambique e a
antidga Companhia de Mo¢ambique ha ainda outros
gelos #lusivos & nossa temdtica, os quais j4 foram
apresentados nesta Seccéo,

De 9 a 12 de Novembro do corrente ano, rea-
liza-se em Vienade Austria a 2.* Exposigéio Euro-
peia dos Ferroviirios Filatelistas. -
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Pelo Eng. EDUARDO ' FERRUGENTO GONCALVES

S vaérios relatérios sobre as questoes
objecto de exame no Congresso Inter-
nacional dos Caminhos de Ferro,

recém-reunido em Munique, permitiram
trazer ao conhecimento piblico, sob uma
forma elahorada e de sintese, uma ampla
visdo actualizada dos problemas gerais do
caminho de ferro nos nossos dias.

Na era da velocidade, do automatismo e
da investigacfio operacional nos mais varia-
‘dos campos da técnica e da administragdo,
ndo surpreende que o temario do Congresso
gire fundamentalmente em torno destas mes-
mas velocidade, automatismo e investigacéo.
Séo aspectos actualmente dominantes de uma
actividade por exceléncia diversificada e comn-

plexa como é o caso da actividade ferrovidria.
* * %

Folheando um dos interessantes referidos
relatérios, pudemos ler logo a abrir o predm-
bulo :

<Para o caminho de ferro, transportar
depressa ¢ uma obrigacdo premente, face &
Concorréncia activa dos outros meios de trans-
borte extremamente competitivos, e cuja
€Xpansdo recente beneficiou dos progressos
técnicos efectuados no dominio da veloci-
dade».

E mais adiante :

«A pratica de velocidades cada vez mais
elevadas, em condicdes compativeis com as
€Xigéncias da seguranca, constitui, portanto,
um objectivo importante e realista que lhe
Permitird conservar a parte dos transportes
Para os quais estd melhor adaptado»,

Trata-se, como facilmente se deduz, de
dois pontos de importancia primordial.

% %k X

. Na verdade a qualidade dum servico de
transportes pode ser apreciada em funcéo de
umerosos critérios. Na época actual— o da
Velocidade, aparece em geral como critério

preponderante, em resultado da progressdo
continua que se verifica nas trocas comer-
ciais e nos deslocamentos de pessoas, para-
lelamente ao desenvolvimento das' técnicas
concorrentes no mercado dos transportes.
Creio que em primeiro lugar é fundamen-
talmente necessario acreditar verdadeiramente
no caminho de ferro e nas suas largas poten-

‘cialidades, para se poder compreender, a um

tempc, o seu drama e os seus problemas,
mas também a sua esperanca e a sua inega-
vel realidade. '

Quando se afirma que lhe é indispensavel
aumentar o débito e a capacidade de trans-

porte das suas linhas, que tem de procurar

oferecer aos seus utentes maiores e melhores
comodidades, que tem de intensificar as liga-
¢oes entre os grandes centros populacionais,
e simultineamente baixar os precos de custo
do transporte conservando a sua tdo peculiar
preponderdncia nos dominios da regularidade
e da seguranca, estd-se implicitamente pe-
dindo ao Caminho de Ferro que realize um
esforco constante de modernizacdo que lhe
permita, face & concorréncia, incrementar néo
s6 o volume da sua actividade como também
a qualidade dos seus servicos. |
Mas reconhece-se ao mesmo tempo que
muito ha a esperar do caminho de ferro, pos-
suidor de urna missdo especifica a cumprirno
plano geral dos transportes e portanto com
posicdo bem definida no que estes represen-
tam de bésico na vida econémica das Nacoes.

L T

E corrente ouvir-se falar nas velocidades
dos comboios. Opinices de leigos e de
técnicos. Realidades e fantasias. Aspiracdes
e desejdveis anseios. Alguns sonhos, que
também sdo necessdrios para compreender as
realidades e tirar partido de todas as possi-
bilidades destas.’ '

As grandes velocidades surgiram para o



grande piiblico actual como cofisequéncia da
electrificacdo ferrovidria. Como se aquelas
implicassem esta, como se o problema fosse
tinicamente de tracgéo!

Mas foram sem divida problemas de trac-
¢do que tornaram possiveis essas grandes
velocidades. A electrificacdo acarretou por
norma a aceleracdo das marchas. O desen-
volvimento do emprego Jde unidades automo-
toras de relativamente pequenas cargas por
eixo e de grande estabilidade de marcha,
permitiu, por outro lado, tirar partido, para
efeitos de velocidade, de inovacdes em maté-
ria de disposi¢des construtivas dos veiculos
pouco exigindo paralelamente em matéria de
reforco da estrutura da via!

A velocidade de 120 Km/h é a mais gene-
ralizada como velocidade-limite maxima, se-
gundo as estatisticas presentes ao Congresso.
Acima de 120 Km/h requerem-se condi¢oes
especiais de tracado e via que possibilitem
realizar essas velocidades em absoluta segu-
ranca.

Algumas linhas francesas e italianas per-
mitem velocidades de 150 Km/h, que € a velo-
cidade-limite mais elevada actualmente auto-
rizada em servico comercial normal.

Velocidades da ordem dos 330 Km/h, como
foi atingido sobre a via férrea, mantém o seu
caracter de realizacoes excepcionais, desti-
nadas especialmente a comprovar a margem
de seguranca da circulacdo a velocidades
compreendidas entre os 120 e os 150 Km/h,
valores ja muito elevados e requerendo para
a sua realizagdo condicdes cuidadas de
técnica e seguranca.

E que, para além da produgdo do esforgo
motor propriamente dito e necessério a acele-
racdo dos comboios até as velocidades dese-
jadas, ha todo um condicionamento de pro-
blemas fundamentais como sejam o do com-
portamento dos veiculos em marcha, o da
frenagem a grandes velocidades, e os deri-
vados das caracteristicas geométricas do tra-
cado em planta e em altimetria, os decorren-
tes da via e da técnica do seu assentamento, os
da sinalizacdo, etc., etc. E estes dltimos ndo
sdio dos menos importantes !

A bibliografia técnica tem-nos trazido fre-
quentemente noticias sobre a nova linha do
Tokaido que o Japdo estd fazendo construir
ligando Toquio a Osaka, e que se apresenta

¢omo 4 rais revoluciondria realizacdo da
técnica ferroviaria por se ter fixado, como
velocidade limite normal de marcha admissi-
vel para as composicoes automotoras que
nela circulardo, a velocidade de 200 Km/h.

Note-sé que desde a infraestrutura todo o
conjunto tem sido estudado para esta veloci-
dade-base, e que ndo tém sido desprezados
nomeadamente os ensaios em modelo redu-
zido e em tineis aerodindmicos. Dois exem-
plos de problemas a resolver: Qual o valor
da entre-via, em via dupla, para que aquela
velocidade o cruzamento de dois comboios se
faca sem perigo para a sua estabilidade ?
Qual o comportamento das composigoes, por
exemplo, quando dois comboios entrarem
simultineamente num tdnel de via dupla mar-
chando em sentidos opostos ?

* * ¥

O tempo ndo nos permite ir neste mo-
mento mais longe e somos for¢ados a concluir.

Tera o caminho de ferro, como tantas
vezes se pretende fazer crer, chegado ao fim
de uma evolugéo ?

Independentemente de mais consideragoes
ndo receamos errar afirmando, desde ja, cla-

ramente, que nao.

-~

Passagens de Nivel

O Centro de Preveng¢éo Suico promoveu um con-
curso para premiar as melhores frases que lhe fossem
enviadas sobre os cuidados a ter nas passagens de

nivel.
Receberam-se 303 respostas, das quais as pre-
miadas foram as seguintes:

A PRUDENCIA E A MELHOR DAS GUARDAS.

O COMBOIO PODE APARECER; PENSE NO
SEU FU1URO.

PARA SEGUIR O SEU CAMINHO, TOME
ATENCAO AO COMBOIO.

~ TOME CUIDADO COM AS PASSAGENS DE

NIiVEL - CHEGARA SEMPRE A TEMPO AO SEU
DESTINO.

PASSAGEM DE NIVEL RESPEITADA E ACI-
DENTE EVITADO!

A SUA VIDA DEPENDE DA PASSAGEM DE
NiVEL. SEJA PRUDENTE.

PASSAGEM DE NIVFL A VISTA. AUMENTE
A ATENCAO!

ANTES DE ATRAVESSAR - OLHE PARA AM-
BOS OS LADOS,



CAMINHOS DE FERRO
DO PORTUGAL DE ALEM-MAR

-

0s Gaminhos de Ferrro de Mogambigue

nove vezes a extensdo da Metropole, ocupa

na costa oriental da Africa Meridional

0 [ferritdorio f[ronteiro a ilha de Madagdscar,
confinante com a Suazilanda, a Republica Sul-A[ri-
cana, com a Federagdo das Rodésias e da Niassa-
landa e com o Tanganica. Pode obter-se uma ideia
aproximada da sua extensdo, sobretudo em longi-
lude, reparando que a [ronteira maritima tem
2795 Km e a fronteira terrestre 4450 Km. A popu-
lagdo total estd computada em mais de seis milhoes
de habitantes, a maioria dos quais de raga negra.
Dada a considerdvel drea da Provincia, 08
problemas de transportes poem-se de modo assaz

A Provincia de Mogambique, com cerca de

diverso daquele que conhecemos na Europa, muito
€Specialmente se tivermos em atengdo a fraquis-
Sima densidade populacional da Provincia.

Assim, a rede ferrovidria tem uma extensdo
de 3273 Km, o que corresponde a 4,3 Km por cada
Mil quilémetros quadrados de superficie. A Direc-
£do dos Servigos dos Portos, Caminhos de Ferro e
Transportes, organismo auténomo da Provincia,
explora 2809 Km de linhas, enquanto duas empre-
SQs particulares detém a restante quilometragem.

Na rede daquela Direcgdo, cajos servigos fer-
Tovidrios, portudrios e rodovidrios sdo conhecidos
Pelas iniciais CFM, integram-se as redes de Lou-

rengo Marques, de Inhambane e Gaza, da Beira,
de Quelimane e de Mogambique, A rede de Lou-
rengo Marques compreende as linhas de Lourengo
Marques a Ressano Garcia — com uma extensdo
de 88 Km, dotada de Comando Centralizado de
Trdfego e que liga com os Caminhos de Ferro da
Africa do Sul —, de Goba— que se destaca da
anterior em Machava e que, num futuro jd préximo,
prosseguird para a Suazilanda - , do Limpopo —
de Lourengo Marques a [ronfeira rodesiana da
Malvérnia —e ainda a que, de Ungubana a Moamba,
liga a linha do Limpopo & de Ressano Garcia.
Todas elas sao de bitola internacional africana,
de 1,067 m e drenam para o portfo de Lourengo

Vista do movimentado cais
do porto de Lourengo Margues

Marques ndo sé as produg¢bes da Provincia como
também considerdveis tonelagens das exportagcbes
da Republica Sul-Africana e das Rodésias do Norte
e do Sul.

A rede Inhambana e Gaza compreende duas
linhas nao ligadas entre si, uma de bitola interna-
cional, de Inhambane a Inharrime e outra, de bitola
reduzida de 0,75 m., de Vila Jodo Belo a Chicomo
e a Mauelé, A primeira serve o porto de Inham-
bane e a segunda o de Vila de Jodo, hoje de dificil
acesso e de escassissima importancia.

A rede da Beira compreende o Caminho de
Ferro da Beira, pertencente ao Ministério das Fi-








































































