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omo largamente temos noticiado, vai realizar-se de 3 a 12 de Maio préximo, nos
amplos pavilhoes da prestigiosa Feira Internacional de Lisboa, a Junqueira, a
reunidao anual das 4., 5." e 7." Comissoes Técnicas da Unido Internacional de
Caminhos de Ferro, cujos dominios abrangem respectivamente questoes de Explora-

¢do, Material e Traccdo e Instalagoes Fixas.
As sessoes de estudo vao juntar em Lisboa cerca de 250 delegados de 25 paises,
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representando quase todas as Administragoes ferrovidrias do Velho Continente, inclusivé
algumas das situadas para ld da «Cortina de Ferro» — Bélgica, Alemanhas (Ocidental
e Oriental), Austria, Bulgdria, Checoslovdquia, Dinamarca, Espanha, Finldndia, Franga,
Gra-Bretanha, Grécia, Holanda, Hungria, Itdlia, Irlanda, Jugosldvia. Luxemburgo, No-
ruega, Polénia, Portugal, Roménia, Suécia, Suica e Turquia — o que, contando com 0s
familiares acompanhantes, perfard um total de 350 a 400 estrangeiros presentes.

Para além do inequivoco interesse que estas magnas reuniées de estudo implicam
para o caminho de ferro, pois abordam trabalhos concretos e definidos a firmar em
comum, dentro do espirito de unidade europeia que norteia a politica ferrovidria do
Continente, a C. P. vai ter ocasido de testemunhar ¢ comprovar, aos seus convidados,
a tradicdo da hospitalidade da nossa terra ¢ do nosso povo, organizando, como é de
soe em recepcoes qualificadas desta natureza, um programa social, embora breve, em
que o factor turismo ocupa naturalmente posicdo cimeira. Esta, conjuntamente com 0
prestigio que Portugal hoje goza no Mundo, teria sido mesmo a razdo da insisténcia
dos delegados em desejarem reunir-se em Portugal e do vivo agrado, por todos de-
monstrado, quando a representacdo nacional os resolveu convidar.

Dirigentes ferrovidrios do maior renome, como o laureado académico francés e se-
cretdrio-geral da U. 1. C. eng. Louis Armand, como os presidentes das Comissoes Téc-
nicas engs. Max Crem, da Bélgica, Camile Martin, da Fran¢a, e R. Lichtenfeld, da
Alemanha. e outros mais, no alto nivel de directores de explorag¢do, chefes de divisao,
chefes de servico e seus adjuntos, vdo ter oportunidade de conhecer o ambiente
nacional. Estamos confiantes de que tudo se farda — tanto mais que se conta com
a valiosa colaboracdo da Presidéncia da Camara Municipal de Lisboa e do Comis-
sariado Nacional do Turismo — para que seja mantida e garantida a fama de bem
receber que temos além-fronteiras, servindo-se assim o prestigio do nosso caminho de

ferro e o interesse do Puais.

o
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() caminho de perro

na economia moderna

PerLo ENG. FRANCISCO DE ALMEIDA E CASTRO

CHEFE DO SERVICO DF ESTUDOS, PREVISAD E I ANEAMENTO

A INDA hda poucos anos se acreditava que o cami-

nho de ferro estaria condenado a desaparecer,
ultrapassado definitivamente por outros sistemas
mais modernos — mais rdpidos e mais flexiveis.
Actualmente, porém, ¢ bem patente por toda a
parte que, longe de ser destronado com 0 progresso
da técnica, o caminho de ferro foi directo benefi-
cidrio desse progresso que lhe eliminou os incon-
venientes iniciais e manteve intactas as suas caracte-
risticas fundamentais : o guiamento automadtico da
roda pelo carril e a possibilidade de formacgdo de
extensos. «comboios» de veiculos.

O caminho de ferro aparece em lugar cimeiro
na preocupaciao dos economistas esclare-
cidos de todo o mundo

Um conhecido académico francés chegou mesmo
a declarar recentemente que se o caminho de ferro
ndo existisse, teria agora de ser inventado, tal a

— _

N. R, — Este artigo ¢, em parte, a palestra feita pelo
autor, em 2 de Margo findo, na reuniio semanal do Ro-
tary Clube de Lisboa.

Se a Nacao ndao quiser ter um caminho
de ferro a altura das suas verdadeiras
necessidades — é bom que saiba quanto
efectivamente lhe custarda nao o fter ...

necessidade de um sistema com essas caracteristi-
cas, imposta pela economia moderna : incremento
acelerado das trocas comerciais para além dos
limites das fronteiras dos Estados, exigindo meios
de transporte macico ; elevada concentracio das
populacbes nas dreas mais industrializadas, exi-
gindo a maxima capacidade com a minima ocupa-
¢ao de espago; caréncia de mao-de-obra para as
actividades directamente produtoras de bens, exi-
gindo elevada produtividade nos servicos ; aceita-
¢do geral da planificacdo da economia, tornando
os responsdveis cada vez mais sensiveis a uma
nog¢ao de reprodutividade global dos investimentos
em transportes — a procura do minimo custo para
a colectividade. Em todas estas considera¢des o
caminho de ferro aparece em lugar cimeiro na
preocupacao dos economistas esclarecidos de todo
o mundo. S6 na Europa Ocidental (Pafses da
C. E. M. T.) a média dos investimentos nos tltimos
cinco anos, em equipamento ferrovidrio, foi de
312 contos por quilémetro de linha e por ano. Esta
média foi de 150 contos em Espanha e de apenas
de 70 contos em Portugal ... Este nimero decerto
explica, para jd, muitas das dificuldades com que
se debate a explora¢do ferrovidria entre nds. ndo
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satisfazendo nem o publico nem a empresa conces-
siondria responsadvel.

A nossa mentalidade «média» estd atrasada
em relacdo as realidades europeias e
mundiais. Torna-se imperiosa a rejeicao
deliberada das frases feitas e das afir-
macdées sem prova que povoam a nossa
vida didria

Na minha interpretagdo pessoal, tal situacao
deve-se a uma certa relutincia dos poderes gover-
namentais perante uma opiniao ptblica mal infor-
mada que os poderiam acusar, quer de investir
somas exageradas num sistema que aparentemente
estd condenado a desaparecer por obsoleto, quer
de fornecer «baldes de oxigénio» a uma empresa
cronicamente deficitdria — uma espécie de sorve-
douro incapaz de se manter num regime de livre
concorréncia.

Quanto 4 primeira ideia, ela so prova a evi-
déncia que a nossa mentalidade «média» esta atra-
sada em relacdo as realidades europeias e mundiais
neste campo e como se torna cada vez mais impe-
rioso s mentes «acima da média» a rejeicdo deli-
berada das frases feitas e das afirmagoes sem prova
que povoam a nossa vida didria.

Quanto ao défice e a incapacidade competi-
tiva, impde-se um exame detido da verdadeira
situagao.

Em primeiro lugar, o caminho de ferro tem de
manter e conservar a sua propria infra-estrutura,
o que o coloca em situagdo singular perante 0s
transportes rodovidrios que utilizam veiculos pe-
sados. Se bem que se afirme, com verdade, que
apenas uma frac¢do das receitas do Estado prove-
nientes do trafego rodovidrio é aplicada na conser-
vacdo e construcao das estradas nacionais, note-se
que a minha afirmacao diz exclusivamente respeito
aos veiculos pesados: estd provado por estudos
recentes (A. A. S. H. O. Road Tests) que o estrago
provocado por qualquer veiculo das infra-estruturas
¢ proporcional a quarta potencia do seu peso por
roda. Portanto, nas circunstancias actuais ¢ o pro-
prietirio do automovel ligeiro que estd directa-
mente a suportar 0s encargos que numa reparticao
«justa» caberiam a camionagem — criando-lhe im-
plicitamente uma situacdo de favor que nao ¢ em
geral apreciada pela opiniao publica.

. —

Em segundo lugar, é normal os Governos utili-
zarem o caminho de ferro como um instrumento
de politica social, para além das condi¢Ges expres-
sas nos contratos de concessao (obrigacao de trans-
portar, obrigacio de explorar linhas ou ramais
deficitarios, encargos com as passagens de nivel.
transportes requisitados pelo Estado, a pregos espe-
ciais). Assim no caso portugués hd ainda a consi-
derar o peso provocado pela manuteng¢do de pri-
vilégios cuja eliminagdo se cré que poderia ter
influéncia desfavordvel no custo de vida: trans-
porte de cereais e adubos a pregos inferiores aos
custos, contrato com os C. T. T., contribui¢ao pa-
tronal para um regime de previdéncia ainda muito
diferente do das restantes empresas de transporte.
Esta sujeicio a imperativos de todo estranhos a
exploragio ferrovidria oneram efectivamente esta,
em mais de 200 mil contos anuais — justamente
a ordem de grandeza do défice actual. Em Por-
tugal acresce ainda um conjunto de condigdes des-
fayordveis para uma exploracdo desafogada, como
sejam : deficiente distribuicio demografica de que
resulta acentuada assimetria no trifego (ver Tabela
junta). modestissimo nivel de industrializagao,

ASSIMETRIA DO TRAFEGO

Intensidade do Trifego| Extensdo Trifego Quantidade

de linha total de estagoes

TKBR /km de linha) |——————— ———— e

/din Km % | TKBR!dia | % | N | %

[ > 3000 ........ 1733,6(48,6|11273020 8238|211 37,9

2700 < | < 3000 ., 179.2 50/ 429200| 3,2| 21| 38
Rede complemen-|

tar j 512,2 | 14,3 830175 | 6,1| 59106

Soma (rede basica)l 2 425,0 | 67,9 12 532 395 |92.1| 291|523

caréncia de articulagdo entre os Portos e a rede
ferrovidria, auséncia de trocas comerciais de vulto
com o Pais vizinho (ou através dele), tudo contri-
buindo para tornar dificil a obtengdo de um volume
de trifego que proporcione uma base firme de
rentabilidade a exploragio com diminuigdo de
custos unitdrios. Assim, ndo se transporta pela
ferrovia porque ¢ caro — mas ¢ caro precisamente
porque ndo se transporta. Entretanto, vai-se recla-
mando o aumento de capacidade do sistema rodo-
vidrio que ndo se faz ideia de quanto custa a criar
e a manter ; a Ponte sobre o Tejo nado terd linha



férrea «por enquanto» ; a Siderurgia Nacional per-
manece desligada do sistema ferrovidrio ; as esta-
cOes ferrovidrias de Lisboa ndao se articulam com
0s transportes urbanos nem com as centrais de
camionagem. Mas logo que se vislumbra uma possi-
bilidade de incrementar a exploragdo da riqueza
mineira de Trds-os-Montes comeg¢a-se a clamar
pelo estabelecimento de uma Via Navegdvel para-
lela ao caminho de ferro, existente como condi¢ao
de transporte econdémico porque — sustenta-se sem
provar — um tal transporte maci¢o estd fora das
possibilidades da via férrea ...

A mingua de investimentos para a sua actua-
lizacdo, o material vai envelhecendo ou
tornando-se insuficiente para cobrir com
regularidade as necessidades do publico

E claro que num tal ambiente ndo surpreende
que, 2 mingua de investimentos para a sua actuali-
zacdo em escala conveniente, o material va enve-
lhecendo ou tornando-se insuficiente para cobrir
com regularidade as necessidades do piblico, as
infra-estruturas ndo consintam as cargas nem as
velocidades que hoje se praticam em toda a parte
¢ a explora¢do ndo possa ser automatizada de
modo a reduzir o peso relativo e até absoluto dos
encargos com mao-de-obra. A empresa concessio-
ndria € constrangida a manter o seu pessoal sob
baixos niveis de remunera¢io —e o pessoal mais
qualificado abandona a empresa criando problemas
insoltiveis a curto prazo ou, quando fica. ndo se
pode dizer que mantenha um elevado moral, apesar
de notdveis exemplos de sacrificio e dedicacao.

A saida deste circulo vicioso impde: quer a
realizacao de uma eficaz coordenagio de transpor-
tes que dé a cada sistema o trifego que natural-
mente lhe competir — com vista ao minimo custo
global para a colectividade ;: quer o langamento de
um programa completo de modernizagao das infra-
-estruturas e do material, apoiado em investimentos
macigos.

Mas o problema dos investimentos tem dois
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aspectos : quantitativo e qualitativo. Sob o primeiro
aspecto ¢ evidente que ¢é preciso investir muito mais
do que até agora, ¢ rapidamente.

A Espanha acaba de langar um Plano Decenal
de Modernizacdo que importa em 30 milhGes de
contos, isto apesar de desde hd alguns anos estar
ja a reabilitar intensivamente o seu sistema ferro-
vidrio ; & nossa escala, um tal dispéndio equivaleria
a 7,5 milhdes de contos em 10 anos, ou seja 3 vezes
mais do que foi investido nos ultimos 20 anos.
E ainda assim ficariamos bastante abaixo da média
europeia, por quilometro de linha.

Por outro lado, porém, investimentos de vulto
conduzirdo inexoravelmente a encargos financeiros
incomportdveis, se nao forem previstas condi¢oes
especiais de financiamento a longo prazo e a baixo
juro, ou se ndo lhe for permitida uma percentagem
notdvel de auto-financiamento — a semelhanca do
que se faz nos restantes Paises da C. E. M. T.,
onde neste capitulo figuramos como excep¢do. As
condi¢goes de financiamento normalmente previstas
pelos  Planos de Fomento Nacionais ndo sdo ade-
quadas aos investimentos nas infra-estruturas ferro-
vidrias, dada a longa duragdao util destas.

Pelo seu lado também a propria empresa con-
cessiondria nao estd inactiva, tendo iniciado recen-
temente uma série de acgoes de que sao de esperar
efeitos benéficos, embora ndo necessariamente a
muito curto prazo : reorganiza¢ao estrutural no sen-
tido de uma maior descentralizagdo das responsa-
bilidades, estudos de planos de desenvolvimento
futuro, estudo de simplificagio dos métodos de
explorac¢do, ac¢do intensiva de formagdo profissio-
nal do pessoal, estudo da rentabilidade de certas
linhas de menor trafego com vista ao seu abandono,
estudo de medidas de encerramento permanente ou
tempordria de determinadas estagdes, etc.. Sdo
medidas que se encaram e a seu tempo se comega-
rao a notar os seus frutos.

Mas nada disto resultard, se a Na¢ao — apesar
da vontade esclarecida do Governo — ndo quiser
ter um caminho de ferro a altura das suas verda-
deiras necessidades. E bom que saiba, porém.
quanto efectivamente lhe custard, ndo o ter...
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Concursos internacionais bara ferroviarios

sob a egide da FISAIC

De FILATELIA

De FOTOGRAFIA

e LUXEMBURGOw MEL2 . e e

oB o patrocinio da FISAIC (Federagao Internacional

das Sociedades Artisticas e Intelectuais dos Ferro-

vidrios) — organiza¢io onde a C. P. o ano transacto
procedeu a inscricio do seu pessoal — viio realizar-se,
organizadas pelas Unides Artisticas e Intelectuais nacio-
nais, nas cidades de Luxemburgo e de Gotemburgo, duas
grandiosas exposicdes, respectivamente de FILATELIA e de
FOTOGRAFIA.

A primeira, que tem sido por diversas vezes anunciada
no Boletim da C. P., na sua Secgiio Filatélica, terd lugar
de 30 de Setembro a 3 de Outubro do corrente ano. A ela
poderdo concorrer ferrovidrios, suas esposas e filhos de
ambos os sexos, até a idade de 20 anos incompletos. Os
jovens, serdio para o efeito, divididos em trés categorias.

E a seguinte a temdtica a apresentar :

A — Colecgdes gerais (selos cldssicos emitidos antes
de 1900)
(Selos modernos emitidos depois de 1900)
B — Colecgoes especializadas
C — Colecgdes com defeitos ou erros de emissao
D — Colec¢oes de estudos cientificos
E — Colecgdes de marcas postais ¢ prefilatélicas
F — Colecgoes de sérieés completas
G — Colecgoes de correio aéreo
H — Colecgcoes de motivos
I — Coleccoes temdticas
I — Colecgdes de caminhos de ferro
K — Colecgoes da crianga
IL — Coleccoes de literatura.

Os nossos colegas luxemburgueses, organizadores
desta exposi¢io filatélica, desejam aproveitar o ensejo
para igualmente apresentar ao publico uma série de ma-
nequins com as fardas dos chefes das estacdes dos paises
concorrentes ¢ bem assim cartazes turisticos ferrovidrios
das Administracoes desses mesmos paises. A Direcgio-
-Geral da C. P, como de costume, concedeu todas as
facilidades que lhe competia para a representagio dos
ferrovidrios portugueses no Luxemburgo, assim como dos
motivos nacionais alusivos ao caminho de ferro, igual-
mente solicitados.

Como repetidamente se¢ anunciou nesta Revista, o0s
concorrentes interessados poderdo dirigir-se ao editor do
Boletim da C. P.— Estacao de Santa Apolénia — Lisboa
ou A direcgdo do Clube Ferrovidrio de Portugal — Rua de
Santa Apol6nia, 59 — Lisboa, que lhes prestardo todos os
esclarecimentos para efeitos de concurso.

*

Organizada pela Uniao Recreativa dos Ferroviarios
Suecos. filiada da FISAIC, vai realizar-se em Gotemburgo,

D)

de 3 a 18 de Setembro proximo, no Rohsska Museet,
uma exposicio fotogrdfica extensiva a todos os ferrovid-
rios do activo ou reformados e as pessoas de familia que
vivam a seu cargo — que nao sejam fotégrafos profis-
sionais.

Na exposi¢do, serdo aceites fotografias a preto e
branco, fotografias a cores e diapositivos a cores.

Temas :
A — Os nossos caminhos de ferro ¢ os nossos ferro-
vidrios

B — Tema livre.

As fotografias e os diapositivos do Tema B ndo pode-
rdo abranger motivos do Tema A.

Categorias e dimensoes :

[ — Preto e branco — 30X40 ¢cm ou 30 X 30 cm,
1 — A cores— Entre 30X 30 ¢cm e 24 X24 cm.
I — Diapositivos — 5X5 cm ou 7X7 cm.

Cada concorrente unicamente poderd apresentar 4
fotografias e diapositivos de cada uma das categorias I,
II e III, referente a cada Tema A e B.

Cada representagdo nacional sé poderd concorrer
com o mdximo de 50 fotografias e diapositivos de cada
uma das categorias e temas.

Como o envio das produgdes deverd ser feito até
20 de Julho e o Juri da exposi¢io se reunird de 5 a 7 de
Agosto — convidam-se todos os ferrovidrios portugueses
amadores de fotografia—da C. P. e da Sociedade «Es-
toril» — e bem assim os seus familiares que vivam a seu
cargo —a enviarem as suas produgdes até 30 de Junho
préximo para o Boletim da C. P.— Concurso Interna-
cional Fotogrdfico—ou para o Clube Ferrovidrio de
Portugal.

Um juri nacional a designar oportunamente selec-
cionard as fotografias e diapositivos recebidos, de forma
a limitd-los ao nimero de 50 fixado regulamentarmente.
Das producgdes escolhidas serd feita prévia exposi¢do no
Clube Ferrovidrio de Portugal e classificadas com pré-
mios. a anunciar, as de maior valor artistico.

Segundo a organizagdo sueca, as fotografias e o0s
diapositivos presentes ao concurso Serdo restituidas aos
seus autores por intermédio da representagio nacional —
neste nosso caso, o Boletim da C. P.— o0 mais tardar,
um més apos o encerramento da exposi¢do.

Os ferrovidrios interessados e suas familias poderdo
solicitar 0 Regulamento deste Concurso ao Boletim da
C. P. ou ao Clube Ferrovidrio de Portugal que o faculta-
rao graciosamente.
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PAL/\/\A AIORCA

Por ARMINDA GONCALVES

luz acinzentada do

dealbar da manha

dum' Verdo ainda
radioso, Palma de Maiorca
ofereceu-me um belo es-
pecticulo — niio tdo belo.
¢ certo, como a sua fasci-
nante fama me fazia supor.
Ponho as culpas desta im-
pressdo a luz difusa da
hora crepuscular. Mais tar-
de, o sol, havia de desfa-
zer as brumas do amanhe-
cer ¢ de transformar em
cor e alegria a vaga me-
lancolia da primeira mi-
rada.

Palma ¢ uma cidade
que namora a dgua, indo-
lentemente estendida ao
longo da grande bafa ¢ re-
clinada numa suave coli-
na. Assim a vi, ainda nio
desperta aquela hora ma-
tutina apés as nove horas
de viagem no barco que

me levara de Barcelona. A linda Catedral de Palma de Maiorca, que se avista de toda a bafa
Grandes hotéis perfi- )
lavam-se A beira do vasto semicirculo formado pela baia. das construgoes modernissimas ¢ das nobres casas se-
Uma comprida e larga avenida chamada Passeio Maritimo, culares.
pProjectava a fresocura e o verde das suas palmeiras diante A minha direita, sobre um pequeno outeiro sobran-

ceiro ao mar, desenhava no céu azul as

Tl i i BR % clegantes e delicadas flechas das suas tor-
res, o imponente tracado da lindissima ca-
tedral gética comegada a construir em 1230
¢ terminada muito mais tarde, em princi-
pios do século xvi. Ela destaca-se entre
todos os edificios da cidade.

A minha esquerda e mais longe, emer-
gindo de arvoredo denso que do mais alto
da colina desce até ao mar. vislumbrava-se
o perfil orgulhoso do antigo baluarte de
Palma, o castelo de Bellver.

Os palaces modernos, os grandes ho-
téis, comegam a alinhar-se ou a subir pela
encosta a partir da esquerda da enseada
até se deterem na parte antiga onde se
situam os monumentos do passado.

O barco atracou ao cais perto da
catedral maravilhosa. Jd4 entio o sol doi-
*La Lonjas ¢ o arvoredo que a cerca. Destacam-se s palmeiras, que abundam em Palma rava o casario da cidade ¢ poisava fais-
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cante no azul fluido da baia, que mede vinte e cinco qui-
I6metros de fundo por vinte de largura.

Palmeiras em profusio dao a Palma um cardcter
mediterrdnico e denunciam a sua proximidade da costa
africana. Realmente a ilha estd precisamente a meio da
rota maritima entre a Espanha e a Africa, Mas outras
drvores também ladeiam as pracas e avenidas, enchem os
jardins.

Defronte da catedral e roubando-lhe a perspectiva
da belissima frontaria, fica o paldcio da Almudaina, que
foi antiga residéncia dos reis mouros. Outros povos dei-
xaram a sua marca inconfundivel nas Baleares antes dos
drabes. Ali viveram ou por ali passaram, caldeus, egipcios.
fenicios, cartagineses, romanos, vandalos, bizantinos e,
finalmente, drabes que foram expulsos pelos espanhdis
em 1229, data em que o rei
de Aragio, Jaime I, a
frente duma frota de 155
naus, conquistou o entdo
chamado Reino Baledrico.

Além das igrejas e dos
conventos, outros edificios
de grande interesse histo-
rico e artistico, chamam a
nossa atencdo em Palma.

Um deles € o Paldcio
de Almudaina, muda tes-
temunha de crimes prati-
cados em nome das razoes
de Estado. Nos tempos dos
reis espanhdis, os baixos
do paldcio serviam de mas-
morra e ai se infligiam os
mais terriveis suplicios aos
inimigos. A um dos tor-
redes do paldcio, onde
eram expostas as cabecas
decapitadas dos condena-
dos, chamava-se a Torre das
Cabecas. E claro que isto
se passou hd muitos anos...

Outro edificio é a
«Lonja», em estilo gético,
que foi outrora um mercado
e bolsa de cotagoes e é hoje o Museu Provincial de Belas
Artes ; e ainda outro é o «Consulado del Mar», que nos
deixa encantados perante a sua galeria Renascenca.

=

O Passeio Maritimo, avenida i beira-mar, em Palma

Aqui, na parte mais antiga da cidade, as ruas sdo
estreitas. Da linda «Calle de la Sea», que comega junto
da catedral, desemboca-se numa pequena praga arborizada
e florida donde uma avenida nos leva ao coragdo da
cidade. Para c4 fica a parte mais pitoresca, aqui se
erguem, sonolentos, alguns velhos paldcios e casas senho-
riais com pdtios curiosos, onde, em tempos recuados.
habitaram os nobres e os homens de dinheiro. Para 14
deste bairro, um cunho de modernidade d4 a Palma um
aspecto diferente.

A capital da Maiorca, como todas as cidades cosmo-
politas, tem divertimentos de toda a espécie, assim como
manifesta¢des culturais.

Nio lhe falta uma praca de touros. o que ¢ natural
em terras de Espanha.

O Castelo de Bellver ¢ um belo panorama da cidade

Os desportos nduticos tém ali preponderdncia.
Inimeros barcos de recreio sulcam as dguas ou pairam
na baia.

A cidade propriamente nao tem praias.
Mas a sete quilémetros para o lado do
poente fica a praia de «Cala Major» ; a
cinco quilémetros para o lado do nascente
hd a «Ciudad Jardin», com praia e piscinas;
e ainda «C’an Pastilla» e «El Arenal». Sdo
estas praias que servem Palma e para elas
hd toda a espécie de transportes.

A noite, uma iluminagdo feérica espa-
lha-se pela cidade e reflecte-se no espelho
da baia; e o farol do porto pisca-pisca
no negrume da noite.

Mas Palma ndo vai dormir placida-
mente. Os seus cinemas, 0s seus teatros,
as suas boites e dancings abrigam uma
multiddo heterogénea de turistas de todas
as partes do mundo.

SO tarde, muito tarde, ela adormece
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deve o seu caminho de ferro mudar de bitola

UM ARTIGO DO ENG. RICARDO ZAMACOIS
EXTRAIDO DA REVISTA TRANSMONDIA

No seu numero 138, de Margo ultimo, publicou a
revista francesa de economia Transmondia o artigo que
com a devida vénia a seguir transcrevemos e que dada a
posi¢ao de Portugal metropolitano relativamente ao cami-
nho de ferro do restante continente europeu, e mais par-
ticularmente do pais vizinho, tem para todos nos, portu-
gueses e ferrovidrios, o maior interesse em ser conhecido,
mesmo até que fosse somente — e parece nao o ser— um
simples ponto de vista expresso pelo sew autor ou um
mero devaneio literdario do seu fértil espirito imaginativo...
Essa dependéncia ferrovidria nacional, imposta por moti-
vos geogrdficos evidentes, de tal forma se fez sentir que,
construidos os primeiros 68 km de linhas férreas em Por-
tugal com bitola diferente da espanhola, fomos obrigados,
poucos anos apos, em 1859, a proceder a substitui¢dao
t!(? toda a via entdo construida por outra de bitold idéntica
a usada no pais vizinho.

Como se sabe, a rede ferrovidria da Peninsula Ibérica
(1,674 m) nao tem a mesma bitola de linha que as vias
ft’r:rca.-.' do resto da Europa (1,435 m)— com excepg¢ao da
Rissia e de alguns trogos da Finlandia. Assim, hd que
recorrer-se obrigatoriamente ao transhordo de passageiros
e cargas nas estagoes da fronteira franco-espanhola, com
todos os inconvenientes dai resultantes. Para atenuar tdo
enormes desvantagens, a TRANSFESA criou um parque
especial de vagéoes préprios que utilizando a mudanga de
eixos dos rodados permite efectuar circulagées sem solu-
¢oes de continuidade. Mas no que se concerne aos com-
boios de passageiros, o problema arreliador e incomodo
do_ transhordo for¢ado, subsiste— e até hoje nao foi en-
Saiado, ou sequer inventado, qualquer sistema semelhante
ao usado pela TRANSFESA, sistema que alids ¢, de si,
MUito pouco prdtico.

Do ponto de vista econémico, criou-se deste modo,
uma situagao dificil que refreia extraordinariamente a
expansao do comércio externo da Espanha com o resto
d“_ Europa — e portanto condiciona drasticamente o evo-
luir da prépria economia espanhola.

Todos nés sabemos—e sentimos— que a grande
pitria de Cervantes se transformard dentro de poucos anos
numa das poténcias industriais ¢ comerciais mais impor-
tantes do Velho Continente ; serd uma Itdlia dos nossos
dias. Imaginemos pois o que seria, por exemplo, a linha
férrea italiana de Sdo Gothard se tivessem de ser impostas,
as suas duas centenas de circulagées didrias, transbordos
totais e permanentes, em Chiasso, a todos os comboios...
Poderia o pais transalpino ocupar o lugar cimeiro que hoje

ocupa no concerto das nagoes europeias, com semelhantes
limitacoes a avassalarem a sua marcha econémica?

A Espanha tem, pois, um problema fundamental a
resolver — que ¢ simples e puramente, enquanto o cami-
nho de ferro se mostrar insubstituivel, a eliminagao do
grande Obice que representa a diferenciagio da bitola
existente entre a sua rede ferrovidria e a da restante
Europa.

Muitos técnicos espanhdis se tém mostrado empenha-
dos em encontrar a solu¢cdo de tao magno problema.
Entre eles, destaca-se Ricardo Zamacois, engenheiro civil
que — como ele proprio afirma— nada tem de comum
com os caminhos de ferro a ndao ser a sua grande paixao
de viajar de comboio... Autor de dezenas de artigos inse-
ridos nos principais jornais de Madrid ¢ de Barcelona,
publicou recentemente wm livrco O Terceiro Carril que
aborda os principais acontecimentos historicos que leva-
ram os responsaveis espanhois a adoptar a fatal bitola,
diferente da europeia, e onde se apresentam alguns remé-
dios para a sua correcgao.

E, em parte, o resumo desses seus estudos, que temos
o prazer de publicar — para deleite, estamos certos, de
muitos dos nossos leitores.

Um pouco de historia e muitas datas

1700 — Luis X1V, o Rei-Sol, exclama : «J4 ndo exis-
tem os Pirineus !» quando seu neto, o duque de Anjou,
¢ coroado rei de Espanha, sob o nome de Filipe V.

1801 — William Jessop, em Inglaterra, constréi um
caminho, com carris de madeira, para transporte de mi-
nério, Escolheu a bitola de 4 pés e 8,5 polegadas entre
as faces interiores dos carris, ou sejam 5 pés, de centro
a centro.

1825 — Stephenson inaugura a primeira linha de cami-
nho de ferro do mundo, entre Stockton e Darlington.
A bitola da via ¢ igual ao das vias de Jessop.

1828 — A Franga escolheu a mesma bitola.

1829 — Os Estados Unidos fazem o mesmo.

1835 — Na Gra-Bretanha, Isambard Brunel comega
a construcdo da rede «Great Western» cujas vias tém
7 pés de bitola (2,133 m) e nas quais irdo circular, durante
cinquenta anos, os mais rdapidos comboios do mundo.
Em 1841, a «Great Western» cobre uma extensio de linhas
de 1800 km.
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