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Tragadas e executadas ja as gramdes linkas da nossa réde fer-
roviaria, réde de malhas larguissimas e nem sempre deleneada
com o metodo que seria para desejar, e mais conviria, necessario ¢ es-

tudar ¢ executar as novas linhas que completem aquela réde, apertando-
lhe as malhas, ¢ estabelecendo as indispensaveis e convenientes liga-
gOes entre as ja existentes das duas bitolas: via larga ¢ via reduzida.

Em nenhuma outra provincia de Portugal se encontram, como
nas Beiras, tio Jarga extensiio sem linhas ferreas, como facilmente
se verifica 4 simples vista de uma carta de Portugal, e em nenhuma
outra provincia, como nas Beiras, sera dificil o estudo e o tragado de
novas linhas, dgvido ags : ssas regioes onde
se encontram a jor ] so paiz, devendo
talvez ser est a € ainda a ex-
tensao de linh as| n

Mal servid mBp. ol
Douro quasi sempre de dificil accesso, nio so pela falta de estradas
mas, principalmente pela indispensavel travessia daquele tio, sfio as
Beiras, no seu litoral servidas pela C. P. e na zona fronteirica pela
linha da Beira Baixa e tem como linhas de penetragfio as da B. A. e
V. V. e os pequenos ramais de S.;® Comba a Vizeu e de Coimbra
a Lousa sem qualquer transversal entre a B. A. e B. B. como tam-
bem ndo existe ligagdo alguma entre a B. A. e linha do Douro, ndo
passando as linhas do V. V. e da C. N., para o norte, alem de
Vizeu.

Existe assim entre as linhas ferreas dum e doutro lado do
Douro a ligagdo unica da via larga feita pela ponte Maria Pia, es-
tando ainda inteiramente desligadas as linhas de via reduzida ou
sejam a N. P., Estado e C. N. ao norte do Douro e V. V. e C. N.
ao sul do Douro.

Com taes deficiencias, demasiadamente bem conhecidas de todos
0s Beirdes, estio essas regides em circunstancias muito desfavoraveis
para o seu desenvolvimento economico, visto que, na sua grande
maioria, as populagbes ou productos respectivos, tém que fazer
grandes percursos para alcangar qualquer linha ferrea=e essg, grande
percurso tanto pode ser resultante de muitos quilometros de melhor ou



peor de estrada como de poucas centenas de metros de pessimos e
dificeis caminhos —néo sendo tambem dificil apontar casos varios
em que sdo muito dificultadas=e consequentemente [ortemente
agravadas —as relagOes enrtre centros consumidores ¢ productores,
entre os portos de mar e o interior do paiz, devido exactamente
ao mau delineamento, a que ja atraz me referi, de algumas das
nossas linhas ferreas em cujo estudo se atendeu menos as necessi-
dades e condigbes economicas da respectiva regido do que a outras
circunstancias quantas vezes pouco ligitimas.

Tudo isso porem pertence ao passado, sendo portanto erros e
males que ndo podemos ja cvitar; importa, porem, enamina-los,
reconhece-los e estuda-los, especialmente nas suas prejudiciaes con-
sequencias, habilitando-nos assim com conhecimentos e saber=—em
quantos casos de amarga experiencia feital— que poderosa e forte-
mente devem contribuir para boéa e segura resolugdo do problema
que agora se levanta perante nds mais instante e urgente, de maior
e mais grave importancia do que nunca=—o problema das vias ferreas
complementares da réde das nossas Beiras.

Para esse tim € que coligi e reuni estes rapidos apontamentos
para apresentgr nestqg G unigade € me parecetll a
melhor e que [poL i ' cutido tem sido
Ficardo assim

damental para o desenvolvimento, sob qualquer aspecto das nossas
Beiras, cujas riquezas de todas as ordens—mineira, agricola, indus-
trial, comercial ou turistica=—permanecem ainda mal aproveitadas ou
mal conhecidas sem que qualquer deles tenha atingido, de forma
alguma, aquele alto valor que em verdade atingirdo no dia em que
comunicagbes e transportes rapidos e economicos lhe estejam garan-
tidos por uma réde ferroviaria estudada e executada com tecnica
segura, orientada e guiada por um conhecimento inteiro e com-
pleto das condigbes economicas das regides em questéo,

E’' com esse fim, alto e alevantado,—defeza dos melhores inte-
resses das nossas Beiras—que todos devemos reunir-nos; & para esse
objectivo, de importancia maxima, que deve orientar-se o nosso
melhor esfor¢o. Pela minha parte nao faltarei a chamada e encon-
trar-me-hei sempre no posto que as circunstancias porventura me
destinem, sem desfalecimentos ou quebras de vontade, acentuando
bem que ndo me esquecerei jamais da minha terra, da minha provin-
cia—origem de que cada vez mais me sinto mais contente!=tdo
certo € que, de reste, quanto ao assumpto que agora debatemos,
eu vejo 0s seus altos interesses cada vez mais ligados e cada vez
mais intimamente conjugados com outros interesses (ue neste pe-



riodo da ‘minha vida especialmente tenho de detender & que defendo
com o duplo e forte estimulo do dever que, como sempre, gostosa-
mente cumpro, e do sentimento—o afecto 4 terra em que nasci=
em mim cada vez mais vivo, intenso e forte.

Enuncia-se em poucas palavras o problema que nos interessa e
a4 gue me venho referindo: Linhas complementar:s da réae ferro-
viario das Beiras: quaes devem ser, com que directrizes e qual a
bitola de via a adoptar.

Tem sido este problema ja estudado em anteriores Congressos,
tendo sido jd a seu respeito, discutidas algumas teses, entre as quaes
nio devo deixar de citar aquela apresentada em 1921, no Congresso
de Vizeu, pelo distinto Engenheiro Ex.m° Snr. Ernesto Julio Navarro,
tese que foi aprovada por aclamagdo e na qual se estabeleceram e bri-
Ihantemente se defenderam principios e opinides, muitas das quaes
conservam ainda todo o seu valor ou maior ainda, sem duvida alguma.

Sob esse ponto de vista, portanto, pouco ha de novo a dizer,
discutido com@ tem sidh @ ) eriores Congres-
508, importan inhas propostas
naquela tese

2 ) N n
‘ X
onde ligaria cHT®IL |iffh: 1, Gouvéa e

1.2 Linha

Vila Franca das Naves, prev endu-‘-.e jaa mudanga de b1tola do trégo ja
construido em via larga de Coimbra a4 Lousa, previsao que inteira-
mente  se realisou por isso que foi dctc:‘minado pelo Decreto n.?
14.775 de 22 de Dezembro de 1027 que aquele trdgo fosse mudado
para via reduzida. Desta linha partiria um ramal por Certd, Proenga
a Nova e C. Branco até Salvaterra do Extremo ramificando-se em
Idanha a Nova em direcgdo a Guarda por Penamacor e Sabugal.

De Arganil partiria um outro ramal para Santa Comba Ddo, li-
gando com a C. N. para Vizeu e de Santa Ovaia um outro para
Tortozendo e Covilha.

Previa-se ainda o proseguimento da linha alem de Vila Franca
das Naves, até ao Pocinho, na linha do Douro, ligando ahi tambem
com a linha de Miranda do Douro.

De Gouvéa partiria outro ramal por Mangualde, em direcgdo a
Vizeu que, nas proprias palavras da tese a que me estou referindo,
«poderia constituir o prolongamento da linha do V. V.»

2.2 A linha de Vizeu ao Tua, ligagao dos dois trogos da C. N.
agora isolados—Vizeu a Santa Comba e Tua a Braganga.

3. A linha da Regoa a Vila Franca das Naves por Lamego ¢
Moimenta da Beira, linha esta que era proposta em via larga e cuja




construcgfio ja foi iniciada, mas em via reduzida, pela grande e nota-
vel ponte sobre o Douro, prestes a concluir-se.

Quasi todas estas linhas estdo incluidas nos planos da réde
ferroviaria aprovados por Decretos de 15 de Fevereiro de 1900 e 19
de Agosto de 1907, incluindo este mais a linha de Tatouca por Cas-
tro Daire a S. Pedro do Sul, ligando na sua origem com a linha da
Regoa—Vila Franca das Naves.

Neste momento porem, quer os planos ja oficialmente aprovados
quer quaesquer projectos ou estudos por qualquer entidade elabora-
dos, nada disso pode considerar-se com. derinitivo, mas apenas
com maiores ou menores probabilidades de confirmagio, visto
que se encontra em plena actividade a Comissao tecnica creada
pelo Decreto n.” 13.829 de 17 de Junho ultimo=Lei de classificagiio,
agrupamento e concessdo de linhas ferreas=comissio a que toi con-
fiada a revisio dos planos das rédes complementares de caminhos de
ferro e que, para esse efeito, convidou todas as Emprezas ferroviarias
do paiz a indicar quaes as linhas que cada uma delas entendia deviam
ser o complemento das que ja exploram, fundamentando os res-
pectivos pareceres tanto quanto possivel.

Assim foigque a pCo ie ymimhos Ferro do V. V.
indicou, justificBingesos 5 ia, ag@ling 1tes:

1. Linhe ® ;

Cova, cuja ba
Hora com a |
com o porto de Leixdes.

2.° Linha de Albergaria-a-Nova por Estarreja a praia da Tor-
reira.

3. Linha de S. Pedro do Sul por Castro Daire a Tarouca.

4. Linha de Vizeu a Mangualde e Gouveia,

5.2 A linha de Aveiro por llhavo a Cantanhede.

Néo irei fazer agui a justiticagdo detalhada e minuciosa destas
linhas ou das suas directrizes, visto que de quasi todas elas se ocu-
pam ja os anteriores Congressos, considerando-as como absolutamente
indispensaveis, como no realidade s&o, limitando-me portanto a ra-
pidas indicagbes para cada uma!

Assim, a linha de Arrifana 4 Senhora da Hora, tara a ligagio
das vias reduzidas do Minho com as da Beira, dando para ja a esta
provincia o acesso directo a um porto de mar, o de Leix0es. Serve
a bacia carbonifera do Douro, dando facil e rapido transporte aos
seus carvoes, 0 que sera importantissimo para as nossas industrias e
para a economia geral do paiz e realisa uma 2.7 ligagdo ferroviaria
entre as duas margens do Douro, o que ¢ do mais alto interesse e
da mais alta importancia, tao grandes podem ser, cm dadas circuns-
tancias faceis de imaginar os inconvenientes de existir uma s liga-

Senhora da
e portanto




¢do, a da ponte Maria Pia, no Porto, onde tdo facil seria provocar
uma demorada interrupgdo de servigo.

Uma outra linha, a de Albergaria a Nova 4 Torreira por Estar-
reja, servirda uma das zonas de mais densa populagio do nosso paiz,
¢ dard mais uma sahida a todos os valiosos productos da ria e porto
de Aveiro servindo directamente a praia da Torreira importante cen-
tro piscatorio e que seria de largo futuro uma vez servida por ca-
minho de ferro.

A linha de S. Pedro do Sul a Tarouca, por Castro Daire, servird
as maravilhosas aguas de Carvalhal d'Alva, de tdo alto valor medici-
nal, certamente destinadas a um grande aproveitamento quando bem
conhecidas e estabelecerd tambem uma importante ligagdo do Vale do
Vouga com a linha da Regoa a Vila Franca das Naves e portanto
com 4 linha do Vale do Corgo, permitindo assim relagbes directas e
rapidas desde Aveiro até Chaves e mesmo até Hespanha, quando feita
a ligagdo na fronteira, 0 que € da maior importancia para o porto de
Aveiro.

A linha de Vizeu por Mangualde a Gouveia, tambem ja classi=
ficada em 1goo e 1907, sera como dizia no Congresso de 1021 0 Snr.
Ernesto Navarro na sua tese entdo aplovada sera o prolongamento
natural do Ville do VBud ais curta ligagéo,
com o Port ido industrial e
agricola da Gouvéa com
a linha que P@ 5. A Qi ra at@Coimbra e até
ao Entroncamer i
mento com as linhas, ja em LOﬂStlUQﬂO que servirdo toda a zona
compreendida entre Leiria e Rio Maior ou seja a regido carbonifica do
Lena.

Por ultimo, temos a linha de Aveiro por llhavo e Mira a Canta-
nhede atravessando uma riquissima regiao a cujos productos propor=-
cionara rapidos e economicos transportes, linha cujos estudos, se nao
fora 0 mau tempo desta primavera, estariam ja concluidos e apresen-
tado O respectivo projecto para concessdo definitiva, apos o que sera
desde logo iniciada a sua construgio.

Nestas condigdes, quer dizer havendo ji ndo so ideias mas reso-
lugbes assentes e seguras dos nossos anteriores Long:essos quanto
a directrizes e bitola de via das linhas novas a construir nas nossas
Beiras, nao ha mais agora que renovar e acentuar bem aquelas reso-
lugdes, na verdade do mais alto interesse para o bom desenvolvimento
da nossa terra, sob qualquer aspecto que o consideremos.

Julgo no entanto absolutamente indispensavel insistir sobre um
ponto que reputo da maior importancia, e ao qual portanto mais
detalhada e particularmente me referirei, como de resto o fez tambem
o Snr. Ernesto Navarro no Congresso de 1921 na sua tese entao




aprovada por aclamagéo; refiro-me 4 questfio da bitola da via a adop-
tar nas novas linhas, a qual deve ser necessdriamente, a meu ver ao
menos, de I metro de largura ou seja a via reduzida entre nds usada.

Impbem essa via, antes de mais nada, as condigdes orograficas
das nossas regides de tdo atormentados acidentes e as fungdes que sio
naturalmente destinadas a cada uma das linhas a que nos temos re-
ferido, linhas com caracter muito mais acentuadamente regional do
que de interesse geral, ndo podendo nunca qualquer delas ser uma
grande [inka, mas devendo ser muitas delas importantes linhas sub-
sididrias daquela grande linha a que afluir, caso que é 0 nosso,
precisamente ¢ que deve verificar-se em toda a zona do paiz ao norte
do Tejo, onde a via reduzida atingira portanto uma muito maior
extensdo do que a via larga.

Encontiam-se nessa zona as nossas mais altas montanhas que
teremos portanto de transpor e aos seus profundos valeres, forgados
a.'setvir agqui uma povoagdo que se encontra a pequena altitude
para pouco mais alem termos de atingir uma outra a muito maior
altitude. E assim temos fatalmente de optar por uma de duas solu-
gdes: ou aproximarmo-nos desses centros ou povoagdo que convem
servir—o0 que obrigara a maior desenvo]wmento de linhas e portanto
maior percursofjla pagdl ¢ ou evitar essa
maior extensid dispendiosas
obras d'arte, p voagdes, que

G
o | I -
Com a via"redtzida s

assim ficardo p

adas aSdificuldades
que venho de apontar. Na verdade, ¢ bem sabido que a resisten-
cia a vencer por um comboio para passar uma curva, é tanto maior
quanto mais pequeno for o raio dessa curva e guanto maior for a
largura da via e o afastamento dos eixos dos vehiculos que com-
poem o comboiv.

Por essa razdo, so adoptando a via reduzida em regides aciden-
tadas como a nossa, poderemos construir a linha com curvas muito
mais apertadas e com rampas de grande inclinagio sem aumentar
desmedidamente a resistencia a vencer—o que tornaria a linha
inexploravel em virtude do proibitivo consumo de carvio —e sem
grandes obras d'arte, que na via larga sio sempre muito mais dis-
pendiosas, por terem de ser muito mais resitentes, sobretudo por
causa das locomotivas que tém de ser sempre muito mais potentes e
portanto pesadas, devido 4s maiores resistencias que tém a vencer
comparativamente com uma via reduzida de egual planta e perfil.

Sdo justamente estas duas particularidades = possibilidade de
menores raios de curvas e maiores inclinagdbes nas rampas =que dao
a via reduzida a notavel propriedade de uma muaior flexibilidade que
absolutamente a indica para regides montanhosas, sendo ainda



tal propriedade um importante motivo de economia ‘da -via
estreita.

Nao é porem o unico. Motivos importantes de economia da via
reduzida se té&n tambem nas menores expropriaghes a fazer e conse-
quentemente em todos os trabalhos que digam respeito & construgdo
de vias como sejam aterros, trincheiras, obras d'arte etc.

Se dahi passarmos ao material [ixo como carris, cruzamentos,
placas de inversao, estagdes, etc. notaremos identicas economias que
egualmente se verificam no material circulante sempre mais leve,
para a mesma carga, visto que tem menor largura, bastando tam-
bem locomotivas mais leves, como ja disse, para rebocar as mesmas
cargas, em linhas de egual planta e perfil, visto as menores
resistencias a vencer na via reduzida. Chegamos assim a uma economia
global de cerca de 30 °/, para a via reduzida, ou talvez mais, para
0 nosso caso, visto tratar-sc de regides mont'mhosds, onde taes
economias da via reduzida sdo muito mais notaveis.

A grande flexibilidade da via reduzida permite-lhe- ,como ja disse,
vencer em menores trajactos grandes acidentes de terrreno, conseguin-
do-se assim, sem grandes dispendios, aproximar o mais possivel as li-
nhas ferreas das povoagdes a servir. Reputo tal circunstancia da mais
alta importan@ia, sobrlu i o poucas ainda as
boas estradasiie d'ahi por vezes
tremendas di inhos de ferro, -
tanto para pa ades em que
julgo encontre cententente despertou
a minha atengiio, ao ler o relatorio de 1027 da B. A. e que muito
me surpreendeu.

Nesse relatorio eu vejo gue o numero de passageiros, so do
servigo nacional, transportados em 1027, se eleva a 772,357,
havendo mais 22.430 de servigo internacional que para 0 nosso caso
ndo interessam.

No mesmo ano transportou o V. V. 710.950 passageiros ou
sejam cerca de 52.000 s6, a menos do que a B. A.

Como explicar uma tdo pequena diferenga, servindo as duas
linhas regides em tudo identicas, sabendo-se que a B. A. tem maior
extensdo de linha (253 quilometros) do que o V. V. (176), serve
uma populagio muito maior e uma regido muito mais industrial e
estdi em exploragdo ha perto de 50 anos emquanto que o V. V, esta
s6 ha 15 anos, nio tendo ainda podido, portanto, crear um trafego
tio importante como a B. A.?

A resposta a tal pergunta encontro-a apenas no facto de a
linha da B. A. ficar, na maioria dos casos, a grandes distancias das
povoagoes que serve—tao dificil seria em via larga aproximar-se
mais delas devido ao acidentado da regiao=—ao passo que o V. V.
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toi até junto delas, nio tendo qualquer estagio a mais de algumas
poucas centenas de metros da povoagio respectiva. Submeto um tal
facto 4 apreciagio do Congresso, pois que, devéras, ele me parece
bem significativo quanto 4 vantagem que temos em adoptar a via
reduzida nas linhas complementares da nossa regiao.

Nao sio porem as vantagens ji apontadas as unicas conside-
rar, havendo ainda outras de mais alta importancia, pois interessam
mais ainda do que as ja citadas 4 economia geral do paiz, bastando
para as verificar, reparar um pouco numa carta da zona ao norte do
Tejo, em que estejam tragadas todas as linhas existentes, classificadas
e projectadas, distinguindo porem as linhas de via reduzida das de
via larga. Notaremos imediatamente que a extensio da réde de via
reduzida sera maior do que a de via larga, servindo portanto mais
directamente uma populagdo naturalmente tambem maior; notarernios
mais que a réde de via reduzida ficara lignda com 2 portos de mar,
Leixdes e Aveiro e servird tambem as duas regides carboniteras mais
importantes do nosso paiz, pelo menos das em exploragéio até hoje ou
sejam as minas da bacia do Douro e as do Lena e notaremos por
fim que essa mesma réde de via reduzida serve directamente as re-
gides onde se poderdo_obter algumas das nossas mais importantes

quedas d'aguasgou sej! rra da ¢ WezergWdando portanto
energia electridd Dara S s J¥ ecidas ou que
venham a esta % S

Nenhuma gta s oferece \porf@ng® queW pensando e

pesando bem tudo o que acabo de dizer e fembrar o 3. Congresso
das Beiras, agora como nos Congressos anteriores, votara unanime-
mente pela via reduzida nas linhas complementares a construir, visto
estar ja a construir-se com essa largura de via a unica linha—=Regoa
a Vila Franca=que em 1021 pediu de via larga. Defendera assim a
unidade de via da sua réde regional, que se estende, pela sua ligagio
de egual bitola a metade do paiz, em condigao, pelos pontos que ser-
ve, de provocar e favorecer rapidamente o seu melhor e maior des-
envolvimento economico, tanto mais que ligando-se em diferentes
pontos com as grandes linkas de interesse geral, para elas ou delas
canglisard todos os productos que ird buscar ou levar directamente,
ainda 4s mais modestas povoagdes das nossas Beiras, do Minho ¢ de
Traz-os-Montes.

Crearemos assim uma situagdo semelhante 4 da Belgica onde
encontramos duas rédes tambem, via larga e via reduzida, csta,
segundo o seu relatorio de 1924, com mais de 5.000 quilometros de
extensio, tendo a via larga, apenas 4.722 quilometros, sendo de
notar ainda que se trata de um paiz que de forma alguma se asse-
melha ao nosso em condigdes orograficas.

Quanto uma tal situagiio, quando a atingirmos, contribuira
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para o nosso desenvolvimento e completa transtormagdo economica,
¢ facil imagina-lo, aproximadamente ao menos, reparando na assom-
brosa rapidez do restabelecimento economico da Belgica, apds a
guerra, na qual, por certo, os caminhos de ferro ndo figuraram como
factor de menor importancia.

A um ultimo ponto convem ainda fazer referencias cuidadosas:
terd a via reduzida capacidade de transporte para todo o tratego
com que, em futuro mais ou menos largo, podemos contar e é de
prevér?

Poderd ainda a via reduzida proporcionar ao passageiro comodi-
dades e conforto que aqui o atraiam, uma e muitas vezes, chamado
quer pela importancia dos nossos centros industriaes ¢ comerciaes,
quer pela beleza das nossas paisagens ou benelicio das nossas ese
tancias de repouso ou de aguas medicinaes?

Evidentemente que tem e evidentemente que pode, sem a mais
pequena duvida.

A maior ou menor capacidade de transporte de um caminho de
lerro, como tambem a maior ou que pode oferecer

408 seus pagia 'eirob! 8o _dep os limites, da lar-
gura da via, daad v cer tantas como-
didades e ter : a via de 1,674.

Tudo is e defitle q arafegdique o exija, da

potencia da locomotiva: se podem construir-se para via reduzida loco-
motivas de grande potencia, podemos augmentar proporcionalmente
a capacidade de transporte dos seus vagons e comodidade de suas
carruagens, pois a primeira consequencix de tudo isso € o augmento
consideravel do peso desses vehiculos que, portanto, exigem maior
esforgo de tracgao para serem rebocados e tanto mais quanto mais
se pretender augmentar tambem e simultaneamente as velocidades
a4 que os comboios devem circular.

Ora desde ha muito ja que se veem construindo locomotivas
para via reduzida que, sob gualquer ponto de vista, potencia, velo-
cidade, economia, ete. deixam as minusculas locomotivas de via re-
duzida do nosso velho conhecimento, & mesma distancia, sendo
maior, que as grandes e poderosas locomotivas actuaes da via larga
deixaram as suas antepassadas.

Constroem-se hoje locomotivas tao poderosas e rapidas para via
de um metro como para a nossa via larga, da mesma maneira se
constroem tambem vagdes e carruagens de tanta capacidade e de
tanto conlorto e comodidade para via reduzida, como para via larga,

Se tudo isso se ndo vé ainda entre nds, é simplesmente porque
nenhuma das nossas vias reduzidas disso teve necessidade. No dia
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em que o tralego o exigir, tudo isso aparecera, da mesma maneira
que aparecel nas nossas vias largas, nenhuma das quaes loi aberta
a exploragao com material egual aquele que agora esta adquirindo.
As suas locomotivas pesavam entio 40 ou 50 toncladas e até
menos; hoje pesam 120 oU I40 OU MESMO Mais e mais pesadas ainda
em breve serdo porque assim o exigira o trafego.

As velhas carruagens, tantas das quaes ainda se conservam em
servigo, com 6 a 7 metros de comprimento e 7 a 8 toneladas de
peso, vdo sendo substituidas por carruagens com 18 e 20 metros
de comprimento e 30 a 40 toneladas de peso, para eguale até menor
numero de passageiros.

E para tornar possivel tudo isto, tem sido substituidos os carris
de 235 a 30 quilos de peso por metro, por outros carris com 40 e
mais quilos, tambem por metro, como tambem se tem substituido
pontes construidas para locomotivas com 8 ou 10 toneladas de peso
por eixo, por outras pontes calculadas para 20 e mais toneladas, tam-
bem por ¢ixo.

Transformagdo identica, evidentemente, se ira fazendo nas nossas
vias reduzidas a medida que o trafego o or exigindo, ficando assim
fazegs por maior que

Em 1010, 8 3
transportou o V. V. 66.375 toneladas de mercadorias ¢ 3 75.070 pas-
sageiros. Em 1926, com as mesmas carruagens € vagdes, apenas, com
3 novas locomotivas, aqueles numeros ja foram de 80.417 T. e 649.980
passageiros, subindo em 1027 a I14.013 T. e 710.950 passageiros.
Quer dizer, em 0 anos, quasi duplicou a tonelagem de mercadorias
e o numero de passageircs e tudo isto apenas com a aquisigio de
3 novas locomotivas de grande potencia, verificando-se assim como
sera facil ocorrer a quaisquer novas necessidades desde gue elas
sutjam. E o problema de transporte rapido de passageiros em linhas
onde se nio justificam grandes comboios rapidos com maiores ou
menores sobretaxas de velocidade, estd perfeita e economicamente re-
solvido pelas carruagens automotoras ja em servigo em grande nu-
meros de linhas de grande numero de paizes, conseguindo-se ja
com elas, na America do Norte, velocidades medias de gc quilometros
4 hora em percursos de cerca de 500 quilometros sem paragem
alguma.

Como exemplo ainda da capacidade de transporte da via redu-
zida, alem da Belgica ja citada em que a réde desta bitola ¢ maior
do que a de via larga, poderei citar os nossos caminhos de ferro e
porto de Lourengo Marques, no qual existem 2 instalagdes para car-
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regamento em navios do carvdo transportado no caminho de ferrro,
as quaes podem carregar 1.050 toneladas de carvdo por hora. Imagi-
ne-se qual terd de ser a capacidade de transporte desse caminho de
ferro, s6 para carvdo, cujo carregamento podera atingir 8.400 tone-
Jadas em 8 horas de trabalho, as quaes dariam para carregar 840 dos
vagons de 10 T. de que maior numero temos em Portugal. Entre-
tanto todo este tratego é feito em via reduzida, tendo apenas mais
sessenta @ sete milimetros de largura do que a nossa. Para isso po-
rem, € que taes caminhos de ferro estio dotados com locomotivas
poderosas e centenas de vagons podendo carregar 30 € 40 T., iden-
ticos aos quaes ndo temos um unico, segundo creio, em qualquer
linha do nosso paiz.

E de resto essa, a via estreita, a via que, segundo as indicacdes
da Unido Internacional de Caminhos de Ferro, apds estudos tecnicos
e economicos os mais rigorosos, deve ser usada em todos os paizes
novos, por bastar absolutamente a todas as necessidades do trafego,
quaesquer que sejam e ser incomparavelmente mais economica,
pelos motivos ja expostos, do que a via larga. Assim é que, dos ca-
minhos de ferro da Africa, tendo actualmente a extensdo total de

61.000 quilgmetros _so_6.815 ¢ de via de 1,433, a largura normal
na Europa . i rgfuzi alguns até de via
com meno

Quere plgl d réde de via redu-

zida onde ruagens saloes,
carruagens leitos, restaurantes, etc. para demonstragio de que
tal material ¢ nio so de possivel construgdo mas ateé ja existe em
servigo, posso citar os Caminhos de ferro rheticos, na Suissa, nos
quaes se encontra material do mais luxuoso, circulando em comboios,
expressos, a grandes velocidades, com tantas comodidades e confortos
como o melhor material da via larga.

E' vidente portanto que, como atraz afirmei, a via reduzida
tem uma capacidade de transporte tio grande como a via larga e
pode proporcionar comodidades ¢ conforto pelo menos eguais aos
daquela.

Assim: verificado que a via reduzida pela sua flexibilidade &
a que tecnicamente mais convem ¢ melhor se adapta a regides
montanhosas, que, assim, serdo melhor servidas;

verificado que a construgdo deuma via reduzida deve custar
cerca de metade do prego que custara uma via larga servindo os
mesmos pontos;

verificado que a via reduzida tem capacidade de transportes e
pode dar comodidades pelo menos eguais 4 de via larga;

e verificada a alta conveniencia economica de manter a unidade
¢ continuidade de via na réde ainda a construir ao norte do Tejo =
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aparte alguma possivel e nova ligagdo internacional a construir na
Beira Baixa que deverd ser de via larga= eu creio que o Congresso
nenhuma duvida deve ter em confirmar hoje as resolughes tomadas
no Congresso de 1021 ao aprovar por aclamagio a tese entdo apre-
sentada pelo snr. Ernesto Navarro, tanto muis que, das linhas ali
indicadas, a unica cuja construgdo se iniciou foi a da Regua a Vila
Franca das Naves ndo em via larga, como se pedia, mas em via re-
duzida, tendo-se tambem realizado a previsdo feita quanto a linha
de Coimbra a Lousd que o Decreto n.° 14.775 de 22-12-27 mandou
passar para via reduzida.

Por tudo isto eu tenho a honra de apresentar ao voto do Con-
gresso as seguintes conclusoes;

1.2 O 3.° Congresso Beirdo, renovando e confirmando resolu-
ghes jA tomadas em anteriores Congressos, afirma a necessidade de se
proceder com urgencia ao estudo e construgdes das linhas ja classi-
ficadas ou a classificar, conforme o plano fixado pela Comissdo
actualmente encarregada desse estudo, que devem ser as scguintes e
em via estreita:

—Arritana por Crestuma e S. Pedro da Cova a4 Senhora da
Hora.

— Entroncamento, por Tomar, Miranda do Corvo, Arganil,
Ceia, Gouvéa, Vila Franca das Naves, Pocinho, com ramais por
Certd para Proenga a Nova, Penamacor a Sabugal, outro de Arga-
nil para Santa Comba Ddo e um outro de, Santa Ovaia para a
Covilha.

— Regoa, por Lamego e Tarouca, a Vila Franca das Naves.

Oliveira de Azemeis a Arouca.

2.9 Para aquele efeito serdo feitas ao Governo as necessarias
representagdes, instando, firme ¢ repetidas vezes pela rapida execu-
¢do de taes trabalhos de fundamental importancia para a economia
das Beiras e do paiz.
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