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UMA ESTACAO MODELAR

OANESBURGO, capital comercial da Unido Sul Africana e a segunda maior cidade do Continente Negro depois do Cairo,
possui presentemente a mais moderna estagio ferrovidria do hemisfério sul. Demorou 16 anos a sua reconversio
as exigéneias da vida hodierna — visto as obras decorrerem com o0s servicos ferrovidrios em funcionamento — trans-
formando-se, assim, o antigo edificio de espagos acanhados na maior estagio do mundo ndo-terminal, abrangendo
um grandioso conjunto, documentado na nossa gravura, que inclui instalagdes para os escritérios do caminho de fe,:ro
e servicos de camionagem e de aeronavegagio conexos, em pleno coragdo da cidade. Devido as exigéncias da politica
do apartheid construiram-se, por assim dizer, duas estagdes numa sé para utilizacio distinta de passageiros brancos e
de cor, nas melhores condigoes de conforto. :
Joanesburgo movimenta hoje 200 mil passageiros por dia, transportados em 800 comboios didrios, dos quais 684

sd0 suburbanos,
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SE tomarmos para unidades o nimero de pas-
sageiros-quilometro e a receita (liquida de
impostos e reembolsos) do trifego de passageiros,
vém expressos pelos seguintes nimeros a quanti-
dade de toneladas-quilometro de mercadorias e a
receita (também liquida de impostos e reembolsos)
do triafego de mercadorias, nos anos abaixo indi-
cados, e reportando todos estes elementos a rede
explorada pela Companhia :

Trafego de passageiros Trifego de merecadorias
ANOS - VoG e e = e

Passag./Km Receita Ton./Km Receita
1920 1 | 0,58 1,38
1924 1 1 0,71 1,51
1927 (a) | | 0,68 1,56
1928 i 1 0,72 1.60
1932 1 1 0,98 2,17
1936 1 1 0,98 2,11
1940 1 1 0,98 2,03
1944 1 1 0,59 2.43
1947 (&) 1 1 0,48 1,54
1948 | 1 0,42 1,27
1952 1 1 0,51 1,21
1956 1 1 0,51 1,15
1957 1 1 0,48 1,04
1958 1 1 0,44 0,93
1959 1 I 0.43 0.89
1960 1 | 0,41 0,85
1961 1 1 0,37 0,75
1962 1 1 0,36 0.73
1963 I 1 0,36 0,69

{a) — Incorporagio das linhas do Estado.
(h) — Incorporagiio das linhas das outras empresas.

Convém notar desde ja que os elementos cons-
tantes deste quadro s6 permitem extrair ilagoes de
relatividade, isto €, apenas consentem avaliar as
variagoes do trafego de mercadorias em confronto
com as do trifego de passageiros. Assim, o acrés-
cimo ou decréscimo dos indices relativos ao trifego
de mercadorias ndo significam for¢osamente (em-
bora tal possa acontecer) o aumento ou diminuigdo,
em termos absolutos, dos valores que traduzem.
Mas o que nos interessa ¢ exactamente focar a des-
semelhanca da evolug@o do trafego de mercadorias,
frente a evolucdo do trafego de passageiros—e €
para este fim que o quadro acima foi organizado.
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Dado este esclarecimento, observemos a posi-
¢ao relativa do triafego de mercadorias, primeiro
em termos fisicos, depois em termos monetdrios.

Em termos fisicos, o periodo 1920/40 foi de
continua ascen¢ao do trafego de mercadorias, em
relacdo ao triafego de passageiros, sO com a excep-
cao assinalada no ano de 1927, em que se nota
ligeiro decrescimento. No entanto, torna-se evidente
a recuperacao nos anos seguintes. Se, em 1920, as
prestacoes de transporte, de mercadorias, expressas
pela tonelagem-quilémetro, em pouco excediam
metade das prestacdes de transporte de passagei-
ros, expressas, estas ultimas, em passageiros-quilo-
metro (0,58 contra 1), j4 vinte anos depois, em 1940,
essas magnitudes quase se equipararam (0,98 con-
tra 1).

Em 1944 volta-se a posi¢do similar a de 1920
(0,59 contra 1). Depois, até 1948, assinalam-se va-
lores decrescentes, de forma tal que neste ultimo
ano, a posicao ¢ inferior em dezasseis pontos a
de 1920 (0,42 contra 1).

Verifica-se em seguida, até 1956, certa recupe-
racao (0,51 contra 1, em 1952 e em 1956).

No periodo final, desde 1957 até 1963, a posi-
¢ao relativa do trafego de mercadorias (em termos
fisicos, recorda-se) ndo deixa de apresentar conti-
nuo decrescimento ; partindo de 0,51 contra 1,
em 1956, limita-se a 0,36 contra 1, em 1963.

Quem olhar aos valores absolutos que tradu-
zem as quantidades de prestagoes de trafego de
passageiros e de trdfego de mercadorias (valores
que se nao alinham para nao sobrecarregar estas
simples notas), conclui que, de forma geral, a queda
da posicdo relativa do triafego de mercadorias, so-
bretudo nos ultimos anos, se deve 4 ascen¢dao do
trafego de passageiros em termos mais que pro-
porcionais aos que expressam o empolamento do
trafego de mercadorias. Basta dizer que o numero
de passageiros-quilémetro transportados em 1963
se traduz pelo indice 174, tomando como base 100,
homélogo numero de 1950 ; ao passo que, para
mercadorias, o indice de 1963 é 106, contra 100,
em 1950. Seja, porém, como for, a verdade € que,
em termos fisicos, a Companhia estd lendendo para
uma descaracteriza¢ao, se se quizer, nova caracte-
rizacao do seu trafego, definida pela crescente pre-
domindncia do trafego de passageiros, ou, o que ¢
o mesmo, pela cada vez mais atenuada posi¢ao



do triafego de mercadorias, em relacdo ao de pas-
Sageiros.

Observemos agora o panorama, mas em fer-
mos monet4rios.

Desde 1920 até 1957, sem uma tnica excepgao,
sempre a receita do tridfego de mercadorias supe-
rou a receita do trifego de passageiros, e isto nao
obstante as variacoes verificadas nas posi¢oes re-
lativas dos dois trifegos, traduzidas em termos
fisicos, e a que acima se fez referéncia. Sucede até,
0 que convém sublinhar, que nos anos de 1932 a
1944, a receita do trifego de mercadorias excedeu
o dobro da receita do triafego de passageiros (coe-
ficientes superiores a 2, contra 1).

Tal, porém, como acontece com os indices que
exprimem a relacao toneladas-quilémetro / passa-
geiros-quilometro (exceptuada a igualdade dos anos
de 1962 e 1963), observa-se desde 1958 até 1963,
o continuo decrescimento da posicao relativa das
receitas do trafego de mercadorias : do valor 1,04,
em 1957, cai para 0,69 em 1963.

Tem interesse notar que o mais alto indice do
valor relativo da tonelagem-quilémetro, no pe-
riodo considerado, ou seja 0,98 em 1932, em 1936
e em 1940, se cifra em 2,7 vezes o mais baixo, ou
seja 0,36, em 1962 e em 1963. Mas olhando a re-
ceita, o mais alto indice com o valor de 243,
em 1944, ja atinge 3,5 vezes o indice mais baixo,
ou seja 0,69, em 1963.

Quer dizer: o fenémeno assinalado no exame
das variacdes em termos fisicos, segundo o qual o
traifego de mercadorias perdia posi¢ao em relacdao
ao trifego de passageiros, agora, na observacao
dos termos monetdrios, ndo s6 encontra a sua con-
firmacao, como também declarada acentuacao.

Se ainda for verdade que o custo de produgio
do transporte de 1 passageiro a 1 quilémetro é
sensivelmente igual ao custo de produgdao do trans-
porte de 1 tonelada a 1 quilémetro (o que pomos
em duivida por se nos afigurar que o primeiro
tende a superar o segundo) e atendendo a que o
pre¢o do passageiro-quildmetro nunca atingiu, pelo
menos desde 1942 até 1963, os 25 centavos e a que
0 pre¢o da tonelada-quilémetro rondou, em 1963,
0s 50 centavos, tendo assumido ja valores mais
altos, como os 70 centavos em 1950, concluimos
facilmente quao pernicioso se torna, do ponto de
vista financeiro, o decrescimento do trafego de
mercadorias, em relacdo ao de passageiros.
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Depaupera-se de tal sorte o trafego global,
deteriora-se, digamos, a sua rentabilidade, e¢ contra
tal depauperamento ou deterioracdo—ja que O
crescimento do trifego de passageiros €, em si, em
valor absoluto, um facto salutar — sé haveria que
forcar o crescimento do trifego de mercadorias,
ao menos em igual propor¢do e sem sacrificio de
precos. Mas tem de se reconhecer a quase absoluta
— para nao dizer inteira — impossibilidade de o
conseguir por simples actua¢do da Empresa, en-
quanto permanecer o inexplicivel condicionalismo
actual da concorréncia dos meios de transporte,
para todos ruinoso.

Como resposta a cldssica invocagdao do que «ld
fora» se passa, convém finalmente ilustrar estas
consideragoes com elementos que permitem ajuizar
do panorama, no aspecto que abordamos, ofere-
cido pelos caminhos de ferro de varios paises, en-
tre os quais alguns de economia «mediterranean,
similar & nossa. Assim, para o ano de 1962 :

Trafego de passageiros | Trafego de mercadorias
PAISES

Passag./Km Receita Ton./Km Receita
FYaneal oo 1 1 1,71 2.14
Bélgica ..... 1 ] 0,81 1,58
Alemanha .. 1 | 1,32 2,37
Stiga: Lo 1 1 0,60 1.45
HANA swadine. | 1 0,55 0.93
Espanha ., ... | ] 0,65 1.39
Grécia ..... 1 1 0,45 0,83
Turquia ..., 1 1 0,94 242

Tornam-se desnecessarias quaisquer considera-
¢oes sobre o confronto dos nossos indices com 0s
apresentados neste quadro, mesmo os de mais baixo
valor ; € patente, a sua eloquéncia.

NOTA — la depois de escritas estas linhas, deparou-
-se-nos a noticia publicada no n.? 423 do Boletim, de Se-
tembro ultimo, segundo a qual em recente reunidao da
Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes se
tomou conhecimento de que, para os dezoito paises da
Conferéncia, ¢ de 1953 a 1962, o niimero de passageiros-
~quilometro aumentou de 17,6 %, tendo-se verificado no
trdafego de mercadorias, na maior parte desses paises acrés-
cimo superior: 19,9 9% na tonelagem-quilémetro. Mais
uma achega, a reforcar as conclusoes.
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Expansao e perspectivas do turismo

S problemas do turismo situam-se, cada vez

mais vivamente, na ordem do dia dos inte-
resses e preocupacoes de largos sectores do Pais.
A assiduidade e a largueza com que figuram no
primeiro plano dos jornais, quer debatendo aspec-
tos de ordem genérica, quer as aspiragdes e pos-
sibilidades regionais, atestam que a opinido domi-
nante tem a consciéncia clara da importincia do
turismo na economia nacional ¢ da necessidade de
o fomentar por todas as formas. O reforco da
cooperagao entre o poder publico e a iniciativa pri-
vada, o incentivo as capacidades empreendedoras
locais, a supressiao de obstdculos, burocratismos e
rotinas que embaragam o incremento de realizagdes
positivas, sdo solicitados de todos os meios e pelas
mais diversas formas. S6 quem ndo tiver a nogdo
objectiva das necessidades instantes de aquisi¢do
de divisas que condicionam actualmente a econo-
mia do Pais poderd relegar para segundo plano
este capitulo dos interesses nacionais. E toda a
gente sabe que, se muito se tem progredido entre
nés em matéria turistica, outros paises caminham
muito mais depressa e a nossa frente no ritmo de
acréscimo dos turistas que os visitam, no desenvol-
vimento dos recursos hoteleiros ¢ no volume das
divisas obtidas por essa fonte de «exportacoes
invisiveis».

InformacGes internacionais recentes assinalam
que as receitas do turismo nos paises da Europa
Ocidental sao, actualmente, da ordem dos 4,5 a
5 bilides de ddélares anuais, ou seja, o fabuloso
montante de 130 a 150 milhdes de contos. As re-
ceitas turisticas representam para alguns paises
parcela crescente e muito avultada das suas fontes
de divisas estrangeiras : 31 por cento na Espanha,
19 por cento na Austria, 14 por cento na Suica,
na Itdlia e na Grécia, entre 8 ¢ 6 por cento na
Franca, Canadd e Dinamarca. Nos ltimos dez anos
o montante das receitas de turismo no Ocidente
europeu ¢ na América do Norte aumentou trés
vezes mais depressa do que o produto nacional
bruto a pregos correntes. E, do mesmo modo, o
total das despesas turisticas em divisas aumentou

 —

também trés vezes mais rapidamente do que as
despesas de consumo privado a pregos correntes.
O poderoso movimento que faz hoje circular pelo
Mundo muitos milhdes de pessoas ¢ uma das mais
fortes alavancas do progresso econémico no nosso
tempo. Nao ¢ de surpreender, nestas circunstancias
que cada pais procure, por todos os meios, chamar
a si parcela crescente dessa fonte providencial de
riqueza.

Nos Estados Unidos foram simplificadas ulti-
mamente as formalidades para concessdo de vistos.
E cada vez maior o nimero de pafses europeus
que aceitam os simples bilhetes de identidade ou
passaportes caducados como documentos de via-
gem. E todos eles, com excep¢do de quatro, con-
cedem actualmente autorizacOes de verbas de
viagem superiores a 500 ddlares por pessoa. A su-
pressdao de obstdculos, o alongamento das férias, o
rapido acréscimo de capacidade hoteleira fomen-
tada pelos Governos e pelas estruturas do crédito,
o novo sistema de grandes cadeias articuladas de
hotéis entre vérios pafses, a expansdo do campismo
e das «aldeias de férias», a realiza¢do crescente de
festivais e jornadas de cultura e arte —estdo a
actuar, entre muitos outros factores, no sentido da
expansao acelerada do turismo.,

A este movimento € necessdrio corresponder
com iniciativa sempre intensificada, com imagina-
¢do constante, com disponibilidades de verbas que
nao podem ser comprimidas sem se prejudicar se-
riamente o futuro. A propaganda, a informacio, os
estudos de mercados turisticos, a organizacio
fomentada de viagens colectivas, a divulgacido de
facilidades de todos os géneros, a diversificacao
das categorias hoteleiras a partir de um minimo
rigoroso de higiene ¢ conforto, a melhoria inces-
sante dos transportes e das suas infra-estruturas
— sa0 hoje imperativos inadidveis de uma politica
de turismo a altura do presente e do futuro. E as-
sim que estd a trabalhar-se em Portugal neste do-
minio ? E o que o interesse nacional mais relevante
vem exigindo.

(Do Jornal do Comércio).
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Locomotivas Qiesel de grande poténcia

Por PIERRE MONTAMET

OS adidos comerciais de vdrios paises estrangei-
ros, entre os quais dois da U. R. 8. S. e dos
E. U. A., assistiram recentemente, em Creusot, a
apresentacio do primeiro protétipo da locomotiva
Diesel BB 69 001,

Essa locomotiva, com uma poténcia de
4800 C. V., ¢, de momento, a mais potente ma-
quina Diesel fabricada em Franca. Com um peso
total de 75 toneladas, em vazio, e de 83, em ordem
de marcha, pode rebocar, em patamar, comboios
de 800 toneladas 2 velocidade maxima de 147 km/h.
A sua principal particularidade ¢ — além da grande
ligeireza em relacdo & poténcia — o sistema de
transmissao : estd, com efeito, equipada com trans-
missao hidrdaulica € ndo com transmissao eléctrica,
como as mdquinas Diesel construidas até a data.

Por ora, a S. N. C. F. ndo encomendou sendo

Locomotiva Diesel-eléctricn BB 67 001,
de 2400 C. V., com 80 toneladas, de uma série
de 60 encomenduadas pela S. N, C. F.

dois protétipos desta locomotiva. O primeiro foi
ensaiado, desde o principio do ano, na linha Paris -
= Caen. O segundo, que deve sair da oficina de um
momento para o outro, serd igualmente ensaiado

nas linhas de trifego importante, mas que nao jus-
tificam os pesados investimentos que a electrifica-
¢ao comporta : rede do Oeste, ou certos trocos da
rede de Leste — Paris — Basileia, por exemplo.

Nascimento de uma nova locomotiva

A partir de 1960, as firmas Matériel de Trac-
tion Eléctrique e Forges et Aciers especializavam-
-se na construcdo de locomotivas eléctricas poten-
tes, tipo BB, das quais circulam, nas linhas da
S. N. C. F. e de outras redes do mundo, centenas
de unidades.

A S. F. A. C, por outro lado, de colaboragio
com S-W e Jeumont, tinha fabricado, para expor-
tacdo, uma centena de locomotivas Diesel eléctri-

cas de poténcia média, mas nenhum deste material
tinha sido vendido a S. N. C. F.

Haé quatro anos, em face do incremento da die-
selizacdo adoptado pela S. N. C. F. e da tendéncia

N S
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geral para a utilizacdo de poténcias cada vez mais
elevadas, M. T. E. e S. F. A. C. concentraram 0s
seus esforcos para a entrada no mercado S. N. C. F.
Estas disposi¢oes conduziram a realizacado :

—da BB 67 000, locomotiva de 2400 C. V.,
com ftransmissao Diesel eléctrica, de 80 to-

neladas de peso, da qual foram encomenda-
das pela S. N. C. F. 60 unidades ;

—da BB 69 000, locomotiva de 4800 C. V.,
com transmissao hidraulica, de 83 tonela-
das de peso, cujos dois protétipos termina-
ram hd pouco os seus ensaios.

Para se avaliar da importancia que pode repre-
sentar na técnica ferrovidria a locomotiva 69 000,
bastard considerar que, actualmente, debaixo da
Optica cldssica em matéria de locomotivas Diesel,
a 67000 ¢ uma locomotiva ligeira e a 69 000 ins-
tala duas vezes mais cavalos num peso somente
superior em 4 por cento.

Ha4, no entanto, um elemento bastante ponde-
ravel, cujas razoes — dificuldades e consequén-
cias — vamos tentar explicar.

As razoes

Os estudos feitos por M. T. E. e S. F. A. C,,
por ocasiao da constru¢io da BB 67 000, tinham
permitido concluir que a poténcia mdxima a adop-
tar para uma locomotiva Diesel de transmissao eléc-
trica, do tipo BB, seria de 2400 C. V. Para além,
era preciso passar a uma locomotiva de tipo CC,
portanto, nitidamente mais cara.

A S. F. A. C, tendo entrado em contacto com
a Sociedade Voith (0o maior construtor mundial de
transmissdes hidrdulicas para locomotivas), con-
cluiu desde logo que uma locomotiva de transmis-
sao hidraulica poderia ser mais ligeira. Todavia,
num dominio que os construtores alemdes explo-

ram hd mais de um decénio, ndao era preciso cons-
truir somente uma boa locomotiva — era preciso
também construir um engenho de valor excep-
cional.

A solu¢@o foi entdo entrevista com a ideia de
colocar as transmissdes nos bogies e nao na caixa,
realizando assim conjuntos mecanicos bogies-trans-

A Loco AlA-AlA 68001, de 3000 C. V.
e 108 toneladas em pleno ensaio entre Paris-Est
¢ Longueville
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missoes, particularmente compactos, de molde a li-
bertar, assim, as locomotivas de um certo nimero
de criticas fundamentais ligadas as locomotivas hi-
drdulicas cldssicas. Paralelamente, isso permitia um
ganho de peso, elemento, evidentemente, extrema-
mente favordvel. Os bogies previstos eram, bem
entendido, derivados das centenas de bogies cons-
truidos pela S. F. A. C. para locomotivas eléctricas
de grande velocidade.

Admitida esta ideia, pdde encarar-se instalar
numa locomotiva de menos de 84 toneladas — con-
dicdo de peso imperativa para uma locomotiva de
quatro eixos — nao um motor de 2400 C. V., como
na 67 000, mas dois.

Restava tao-somente o problema, extrema-
mente dificil, do peso e, na verdade, muitos pensa-
vam com inteira razao que este problema nao seria
resolvido.

As dificuldades

As dificuldades normais do estudo de uma lo-
comotiva nova juntava-se, pois, a fundamental do

peso :

— 08 bogies foram desenhados inculcando pro-
fundamente as transmissoes hidrdulicas na
sua arquitectura e fazendo-as participar na
resisténcia do conjunto.

A caixa foi calculada com cuidado extremo,
visto que grosso modo era necessirio fazer uma
viga de igual resisténcia em todo o comprimento, &
falta de que ter-se-iam colocado quilos iniiteis.



Desde a sua realizac¢do, as pegas fundamentais
do bogie e da caixa foram submetidas a severos en-
saios de resisténcia e em todos os ensaios efectua-
dos deram plena satisfacdo, o que permitiu pos-
suir-se uma séria confianga no comportamento
ulterior destas locomotivas.

Quando a primeira locomotiva ficou concluida
foi imediatamente pesada e o peso encontrado cor-
respondeu a 83 toneladas em plena carga, em lugar
das 84 previstas.

As consequéncias

A primeira consequéncia, sem duvida a mais
imediatamente espectacular, é a de que a Franga,

A BB 69 001, a mais potente miquina Diesel fa-

bricada em Franga: 4800 C. V.. Pode rebocar

comboios de 800 toneladas & velocidade méaxima
de 147 km/h,

que se afirmava a cabeca da técnica em locomoti-
vas eléctricas, pode reivindicar agora, tal posi¢ao,
pelo menos no que se concerne a poténcia e leveza,
no dominio da trac¢ao Diesel.
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Damos, a seguir, as indicacdes de peso e de
poténcia relativas a algumas locomotivas :

BB67000 S.N.C.F. eléctrica 2400 80t. 30C.V./t.
BB 68000 S.N.C.F. eléctrica 3000 108t. 28C.V./t.

V 320 Alemanha hidrdulica 4000 113t. 35C.V./t.
CC70000 S.N.C.FE. eléctrica 4800 115t. 42C.V./t.
BB 69000 S.N.C.F. hidrdaulica 4800 83t. 56C.V./t.

Além disso, certos aperfeicoamentos estudados
por ocasiao da construcdo destas locomotivas po-
dem ser transpostos para as locomotivas eléctricas
e para as locomotivas Diesel eléctricas.

Finalizamos com a noticia de que a S. N. C. F.

aguarda, no decurso deste segundo semestre, a en-
trega de duas outras locomotivas Diesel — estas de
transmissao eléctrica — com mais de 4000 C. V.,
fabricadas pela Sociedade Alsthom.

& jfooPi,{fwf o Srabalfo

ao dezvigo 905 ferrovidrios ¢ reformados

ROCUROU-NOS 0 inspector reformado sr. Anibal Ro-

berto para afirmar o seu agradecimento ao Bolerim.da
C. P. (pela divulgagio das concessdes feitas no Hospital
do Trabalho aos ferrovidrios, seus familiares e reforma-
dos) e, principalmente, ao sr. dr. Jodo Jaurés Ramos Dias
pelas facilidades que o distinto médico-cirurgido lhe con-
cedeu, aquando do seu recente internamento naquele hos-
pital, onde foi submetido a melindrosa operagéo.

Quanto i tltima parte, revelou-nos o sr. Anibal Ro-
berto, fazendo questio de que as suas palavras viessem
estampa no nosso Boletim, além do éxito verificado, s6
Possivel gracas A proficiéncia do sr. dr. Ramos Dias e
seus assistentes, lhe foi ainda ali tributado, tanto pelo seu

ilustre director, como por todos quantos trabalham na-
quela casa, um desvelo e carinho que verdadeiramente o
emocionaram,

Exarado o desejo do sr. Anibal Roberto, que nio pre-
tende fazer publicidade mas levar ao conhecimento de
toda a classe ferrovidria e reformados as vantagens ofe-
recidas pelo Hospital do Trabalho, nio deixa de ser con-
solador para o Boletim da C. P. anotar que a reportagem,
que na devida altura publicou, sobre as condigdes de in-
ternamento facultadas ao nosso pessoal pelo aludido es-
tabelecimento, conseguiu os seus fins : dar a conhecer um
concreto beneficio para os trabalhadores da C. P..
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NO TEMPO DOS NOSSOS AVOS

’uando se ia a (‘ascais...

EM SERVICO COMBINADO
VAPOR-CAMINHO DE FERRO

Por VASCO CALLIXTO

cerca de 100 anos de distancia, nao

deixard de ser interessante recordar
esses recuados tempos em que se viajava
de barco entre o Terreiro do Paco e Belém,
como mais tarde, para se alcancar a sem-
pre fidalga vila de Cascais. se passou a uti-
lizar o servico combinado vapor-caminho
de ferro. As viagens, embora ndao fossem
muito atribuladas, tinham os seus «qués»,
que se traduziam, principalmente, em lon-
gas demoras para cada um chegar ao seu
destino. No entanto, o lisboeta da segunda
metade do século passado preferia esta
modalidade, a ter de sujeitar-se aos mil e
um contratempos que se lhe deparavam
quando utilizavam o velho e ronceiro «om-
nibus».

A histéria destas carreiras fluviais €
curiosa, daria para um volume, mas pode
também contar-se em meia dizia de pa-
lavras.

Frederico Burnay, de origem belga,
mas nascido em Lisboa em 1815, teve du-
rante toda a sua vida a paixdo do mar €
de tudo quanto se relacionasse com a na-
vegagdo, entusiasmo que, alids, transmitiu
aos seus descendentes. Activo e honrado
cidadao, foi também o fundador de diver-
sas empresas e fabricas de Lisboa. Tinha,
evidentemente, barcos de recreio para seu
uso particular, e tantos eram sempre 0s
amigos e convidados que o acompanha-
vam, que se viu obrigado a mandar
construir um barco maior, que causou
grande sucesso no Tejo. Foram tantos os
pedidos de aluguer e de empréstimo, que
o seu proprietario concebeu entdo a ideia
de estabelecer carreiras fluviais no rio,

com barcos de grande lotacdo. E, se bem
o pensou, melhor o fez.

Contudo, nao foi a Outra Banda que
se destinaram os primeiros vapores de Fre-
derico Burnay, mas sim a Belém. Os cami-
nhos estavam intransitdveis, os meios de
transporte por estrada eram um auténtico
pesadelo e a populagdo passava tormentos
para ir de Lisboa aquele tdo procurado
arrabalde. Por isso, ali pensou Frederico
Burnay levar os seus barcos.

Foi o «Alcintara», em 1860, o primeiro
vapor de carreira a sulcar as dguas do
Tejo. A capital recebeu de bracos abertos
o ttil melhoramento, compreendeu o valor
da iniciativa e rapidamente se fez propa-
ganda do novo meio de transporte. O em-
barque era na Caldeirinha, a curta distan-
cia do Terreiro do Paco, e, por um pataco,
o alfacinha ia até Belém, sem lama, sem
poeira e sem paragens inesperadas, como
sucedia quando ia de «omnibus». Em re-
sumo, foi um éxito sem precedentes.

Tal foi a concorréncia de passageiros
aquele primeiro vapor, que, em menos de
seis meses, o rendimento das carreiras deu
para a construgdo de outro de maiores di-
mensdes. O negdcio foi prosperando, oS
barcos chegaram entdo a Outra Banda e
estenderam-se também a Pedroucos, que
dentro em pouco seria a praia elegante de
Lisboa. A flotilha foi-se tornando cada vez
mais numerosa, surgindo, nos vinte anos
que se seguiram, nada menos do que mais
doze embarcacoes, como sejam, o «Pro-
gresso», em 1861, o «Patrdo Joaguim Lo-
pes», em 1868, o «Rio Tejo I», em 1869, €
o «Vitéria», o dltimo a ser lancado a dgua
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Nesses recuados tempos viajava-se de barco entre o Terreiro do l‘aco e Belém, como muais tarde para se alcangar a sempre [idalga
viln de Cascais se passou a utilizar o servigo combinado vapor - caminho de ferro

em vida do grande industrial, que, entre-
tanto, se havia naturalizado portugués.

Falecido Frederico Burnay em 1888, 0s
seus descendentes continuaram com as
carreiras, pondo ao servico em 1891 um
novo barco, com o nome do seu iniciador,
que era um primor de construcao para a
¢poca. Quando em 1899 surgiu a Parceria
dos Vapores Lisbonenses, a familia Burnay
manteve-se-lhe intimamente ligada durante
largo tempo.

Entretanto, o caminho de ferro era ja
um facto e Cascais nao tardou a ouvir o
silvo agudo da locomotiva. A inauguracio
da linha férrea teve lugar a 30 de Setem-
bro de 1889. Contudo, os comboios par-
tiam de Pedrougos e a elegante estincia

de veraneio orgulhou-se de se ver trans-
formada em testa de ponte da nova linha.
Foi entao que se estabeleceu o servigo
combinado entre os vapores da empresa
Burnay e os comboios da linha de Cascais,
dando plena satisfagdo a quantos o utili-
zavam. Os dois meios de transporte com-
pletavam-se ¢ durante meia dizia de anos
tudo correu na melhor das harmonias.

A linha de Cascais, porém. prosseguiu
no seu avango, rumo a Lisboa. Em 1890
Ja se embarcava em AlcAntara e. final-
mente, em 1895 inaugurou-se a estacao do
Cais do Sodré. Os barcos de carreira para’
Belém e para Pedroucos deixaram entdo
de sulcar as dguas do Tejo, sendo desvia-
dos para a Outra Banda. O lisboeta, com
alguma ingratiddo, depressa os esqueceu.
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