desenvolvimento*

* O artigo de Gary Ngai, «O sistema de transportes no desenvolvimento do
Delta do Rio das Pérolas — a questdo vista de Macau», motivou o envio a revista
de dois textos, um assinado por Cheang Tin Cheong, Leong Man U e Kio Pang
Nin, da Academia de Geografia da Provincia de Guangdong, e outro por Wong
Chao Son, da Associacdo de Ciéncias Sociais de Macau. Publicamos esses dois
trabalhos, com muito gosto, seguidos de um comentario de Gary Ngai.
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O CAMINHO DE FERRO
ZHUHAI-MACAU:

UM ACELERADOR )

DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO
DE MACAU E DE TODA A REGIAO
DO DELTA*

Cheang Tin Cheong, Leong Man U, Kio Pang Nin**

Por razbes histdricas, ndo existe ainda hoje uma via de caminho de
ferro que ligue a zona oeste do Delta do Rio das Pérolas a Macau, situacéo
gue limitou o desenvolvimento deste Territério. A fim de estimular o
progresso de Macau, as condi¢des de investimento na zona oeste do Delta
e 0 desenvolvimento econdémico de toda a regido, torna-se indispensavel a
construcdo de um caminho de ferro Zhuhai-Macau que ligue estas zonas e,
simultaneamente, assegure a ligacao a rede ferroviaria do vasto interior da
China.

[
REFLEXOES SOBRE A HISTORIA

Macau e Hong Kong ocupam uma posicdo central na orla costeira do
Pacifico ocidental, constituindo importantes pontos de ligacdo das rotas
maritimas com a Europa e o Leste asiatico. Situados na foz do Rio das
Pérolas, respectivamente nas zonas oeste e leste do Delta, Macau e Hong
Kong, enquanto portos francos internacionais, tiveram um tipo de
crescimento econdmico semelhante. O desenvolvimento de Macau prece-
deu o de Hong Kong. No século X VI, quando a rota terrestre deu lugar a
rota maritima da seda, Macau afirmou-se como uma cidade-porto, através
da qual tinham lugar praticamente as Unicas relacdes comerciais do

* Este artigo foi elaborado com o apoio do Professor Wan Cheong En, vice-presidente
da Academia de Geografia de Guangdong, e com a colaboracdo de Cheong Chi Man que
participou no trabalho de investigagdo e estudo.

** Academia de Geografia da provincia de Guangdong.
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exterior com a regido do sul da China. Os Ingleses estabeleceram-se em
Hong Kong apds a Guerra do Opio, aproveitando as excelentes condicGes
naturais do porto de Vitéria para promoverem o comércio internacional.
Até meados do século XIX, Macau e Hong Kong ocuparam uma
posicdo econdmica idéntica, possuindo uma dimensao urbana semelhante.

Em 1856, a ilha de Hong Kong era habitada por 71 730 pessoas e
Macau tinha, em 1860, 85 471 habitantes. E apos estas datas que se verifica
o rapido desenvolvimento de Hong Kong, particularmente a partir de
1911, ano em que entrou em funcionamento o caminho de ferro
Guangzhou-Kowloon. A interligacdo desta via com o caminho de ferro
Guangzhou-Hankou, ligou Hong Kong a toda a rede ferroviaria da China.
Passageiros e mercadorias, oriundos da regido do Delta e das demais
regides economicas do vasto interior da China, passaram a afluir ao porto
de Hong Kong, cuja importancia e progresso relativamente a Macau se
acentuaram progressivamente.

Nas edigdes de 3 de Junho de 1985 e de 11 de Fevereiro de 1988, o
jornal Ou Mun recordou ter sido celebrado no dia 11 de Novembro de
1904, em Xangai, um protocolo intitulado: Contrato Luso-Chinés sobre a
Construcdo dum Caminho de Ferro entre Guangzhou e Macau. Mas em
consequéncia da oposicdo dos Ingleses que entdo diligenciavam para
conseguirem a construcdo do caminho de ferro Guangzhou-Kowloon a
construcdo daquele caminho de ferro ndo se concretizou, embora tivesse
sido projectada em primeiro lugar. Conscientes de que o caminho de ferro
Guangzhou-Kowloon seria decisivo na competicdo com Macau, os Ingleses
conseguiram a construcdo dessa via em prejuizo da construcdo do caminho
de ferro Guangzhou-Macau. Se assim ndo tivesse sucedido, Macau teria
seguramente podido atrair parte das mercadorias daquela regido para
efeitos de transformacdo e transito. Apesar da sua situacdo numa zona de
depositos sedimentares implicar regularmente obras de dragagem e de
melhoramento das instalagbes portudrias, Macau teria hoje uma capaci-
dade de movimentacdo de mercadorias e uma situacdo economica global
certamente muito superiores as que na realidade possui, sendo muito
menor a distancia, em termos de desenvolvimento, que separaria este
Territério de Hong Kong.

COMPARTICIPA(}AQ DE GUANGDONG E DE MACAU
NA CONSTRUCAO DO CAMINHO DE FERRO
ZHUHAI-MACAU

1. Macau, Hong Kong e a regido do Delta do Rio das Pérolas,
constituem historicamente um todo com uma relacdo de mutua dependén-
cia. Hong Kong e Macau servem todo o vasto interior do Delta como
pontos de ligacdo ao exterior. A introducdo de reformas econémicas na
China e a politica de abertura ao exterior tornaram mais evidente a
complementaridade dos trés territdrios e a necessidade do seu desenvolvi-
mento conjunto e coordenado.
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Nos anos oitenta, Macau experimentou um grande desenvolvimento
econémico como um produto per capita de U.S. $ 5 000, integrando-se,
assim, no grupo dos territorios recém-desenvolvidos. O desenvolvimento
econdmico na regido do Delta duplicou nos Gltimos dez anos; um ritmo de
desenvolvimento superior ao registado, no mesmo periodo, na provincia de
Guangdong que, por sua vez, experimentara um ritmo de desenvolvi-
mento superior ao registado em qualquer outra das regides do Pais. A
regido do Delta foi, por isso, considerada a zona experimental em que a
politica de abertura e de reformas econdémicas obteve melhores resultados,
facto que atraiu a atencéo dos observadores internacionais. Esse progresso
econdmico determinou, no entanto, uma caréncia de energia eléctrica e
um agravamento crescente dos engarrafamentos de transito, situacdo que
veio condicionar o processo de desenvolvimento.

A caréncia de recursos energéticos desaparecerd, todavia, com a
solucéo do problema do transporte de carvdo do norte para o sul da China
e do oeste para leste. O problema dos recursos energéticos é, afinal, um
problema de transito e de transporte.

2. Nos ultimos anos foi desenvolvido um grande esforco para
modernizar o sistema de comunicacdes no Delta do Rio das Pérolas,
restaurando e alargando as estradas ja existentes, construindo novas
estradas e pontes, dragando os rios, construindo portos, aproveitando, em
suma, toda as condi¢Ges naturais mais favoraveis.

Qualquer meio de transporte apresenta vantagens e desvantagens: o
transporte terrestre é mais flexivel e rapido, mas a sua capacidade é
pequena e 0 seu custo mais elevado; o transporte maritimo e fluvial oferece
uma maior capacidade a um custo mais baixo, sendo, todavia, menos
veloz.

O numero de veiculos automdveis que circulam nas estradas do Delta
aumentou rapidamente nos Gltimos anos, sem que a construcdo de novas
vias e a eficacia de gestdo das existentes tenha acompanhado esse aumento
do parque automdvel, verificando-se um agravamento quotidiano do
congestionamento do transito, com a ocorréncia frequente de acidentes de
viacdo, tornando, na pratica, o transporte terrestre um meio lento e pouco
flexivel.

As condicdes objectivas do desenvolvimento econdmico .do Delta,
verificadas nos ultimos anos, demonstram que a estrutura da rede de
comunicacgdes e transportes existente na regido apresenta ainda muitas
deficiéncias. Para melhorar as condi¢cdes de investimento e prosseguir o
desenvolvimento econdmico, torna-se necessario construir uma moderna e
complexa rede de comunicacges e transportes.

Nessa nova rede, deverd caber ao caminho de ferro um papel
fundamental, uma vez que este meio de transporte permite a circulacéo
rapida de uma grande quantidade de mercadorias a um custo relativamente
baixo e em quaisquer condicfes climatéricas. Serd necessario, a0 mesmo
tempo, continuar a desenvolver a rede de transportes terrestres e a rede de
transportes maritimos e fluviais.

3. Tem-se insistido ultimamente na necessidade de um caminho de
ferro na zona oeste do Delta. Muitos chineses residentes no estrangeiro
tém solicitado, por sua vez, o restabelecimento do caminho de ferro de
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Xinning'. Por outro lado, o facto de estar praticamente concluida a
construcdo da linha de caminho de ferro Sansui-Maoming aumenta o
empenho e a expectativa populares relativamente a construcdo duma via
férrea na zona oeste do Delta, com uma ligacdo a linha de Sanmao e,
através desta, a rede de caminhos de ferro do Pais. Os municipios de
Jiangmen e de Zhuhai solicitaram recentemente ao Quarto Instituto de
Exploracdo e Projectos do Ministério dos Caminhos de Ferro relatérios
sohbrﬁ a viabilidade da construcéo dos caminhos de ferro de Jiangmen e de
Zhubhai.

O projectado caminho de ferro de Zhuhai teria como ponto de ligacédo
a ponte de Sanyan, no caminho de ferro de Guangzhou-Maoming, e
estender-se-ia até ao norte de Zhuhai, passando por Nanhai, Shunde,
Xiaolan e o municipio de Zhongshan, numa extensao total de 119,2 kms. Q
projectado caminho de ferro de Jiangmen partiria de Xinning, na via férrea
de Sansui-Maoming, passando por Kaiping antes de chegar a Jiangmen, e
de Kaiping estender-se-ia até Zhuhai. De acordo com este projecto seria
ainda construida uma outra via de ligacdo ao caminho de ferro de Zhuhai,
de Jiangmen até Zhuhai, passando por Xiaolan, numa extensdo de 211
kms. Com uma extensao total de 331 kms, esta rede de caminhos de ferro
implicaria um investimento global de | 600 milhdes de renmimbis.

4, Constituindo Macau e o Delta um conjunto, a elaboracdo de um
plano de transportes a longo prazo devera ter em conta a situacdo e as
caracteristicas dos dois territdrios.

O caminho de ferro a construir na zona oeste do Delta contribuiria
decisivamente para o desenvolvimento econémico de Macau. Consi-
derando ser a rede de comunicacdes uma condicdo indispensavel para o
desenvolvimento econdmico, alguns residentes em Macau conhecedores
da matéria escreveram recentemente no jornal Ou Mun?; «A medida mais
importante que € necessario adoptar para melhorar as condices de
investimento em Macau é desenvolver 0s meios de comunicacdo e de
transporte. Sem meios de comunicacdo adequados e eficientes as pessoas
ndo podem viajar com facilidade, o movimento de mercadorias é
impossivel, os recursos financeiros ndo podem ser bem aplicados, ndo pode
ser satisfeita, em suma, a necessidade fundamental das sociedades
modernas que é o intercambio de informacdo. S6 com a resolucdo deste
problema Macau podera concretizar as suas potencialidades como
cidade-porto internacional com condicOes privilegiadas para assegurar as
ligacBes e comunicagdes com o estrangeiro».

Com vista a reduzir a dependéncia relativamente a Hong Kong,
Macau estd empenhado na construcdo de um porto de aguas profundas e
de um aeroporto internacional. O caminho de ferro Zhuhai-Macau seria,
precisamente, uma obra complementar do porto e do aeroporto internaci-

1 O caminho de ferro de Xinning foi construido por iniciativa de um chinés residente nos
Estados Unidos, o Sr. Chen Yi Xi. em 1906. Partia de Douhan, Taishan. e terminava em
Bcijee, no municipio de Jiangmen, numa extensao total de 104,4 quilémetros. Foi aindu
edificado um ramal com o ponto de partida em Taicheng e o termo em Baisha, numa extensao
de 20.5 quilémetros. Infelizmente, essa via de caminho de ferro foi totalmente destruida em
1937 durante a guerra sino-japonesa. Taicheng é também conhecido por Xinning.

2 Ou Mun, edicéo de 4 de Fevereiro de 1988.
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nal, coiocando-os, simultaneamente, ao servico do mundo e da China,
constituindo o conjunto uma rede de transportes com mdltipla utilidade.

A rendibilidade do porto de aguas profundas dependera, natural-
mente, do movimento de mercadorias que a ele venham a afluir. Prevé-se
gue a manutencdo do porto de Ka-Ho implicara anualmente a remocao de
mais de | milhdo de toneladas de areia e lodo. Para custear esses trabalhos
de dragagem do canal de acesso e outras despesas sera necessario que o
porto suporte um movimento anual de cinco milhdes de toneladas de
mercadorias.

Sendo apenas de dois milhdes de toneladas as mercadorias movimen-
tadas actualmente por Macau e considerando que com 0 novo porto esse
movimento podera ir até um maximo de cinco milhdes, havera, de facto,
gue apostar no caminho de ferro de Zhuhai-Macau para aumentar, até
um nivel que podera ser, seguramente, muito elevado, o volume de
mercadorias que transitardo pelo porto de Ka-Ho.

5. Mas sera essa via férrea a melhor solucdo para desenvolver as
comunicacdes e os transportes de mercadorias entre Macau e o Continente
chinés? Ou sera preferivel optar pela construcdo de auto-estradas? Serad o
caminho de ferro Zhuhai-Macau uma redundancia da auto-estrada em
construcdo Guangzhou-Hong Kong-Macau? Sao questdes que merecem
estudo.

Em muitos paises avancados, confere-se hoje muita importancia a
construcdo de auto-estradas, preterindo-se a constru¢do de novos cami-
nhos de ferro. E diferente, no entanto, a situacdo do nosso Pais. Até
meados do proximo século, pelo menos, o caminho de ferro sera o
principal meio de transporte em que a China tera que investir.

O caminho de ferro permite o transporte de grande quantidade de
mercadorias em médias e longas distancias a um custo relativamente baixo.
As auto-estradas, por sua vez, servem as necessidades de transporte rapido
em pequenas e médias distancias. O investimento exigido pela construcio
de auto-estradas é muito elevado, superior a 10 milhdes de patacas por
quiléometro, uma ou duas vezes maior do que o custo exigido pela
construcdo da via férrea. Além disso, &€ maior o espaco exigido pela
construcdo de uma auto-estrada.

A construcéo de auto-estradas na China s6 agora teve praticamente o
seu inicio, ndo sendo de prever que o Pais possa dispor, a breve prazo, de
uma rede rodoviaria adequada as necessidades de desenvolvimento.

O transporte entre Macau e o Continente chinés devera, portanto, ser
assegurado, principalmente, por caminho de ferro. A auto-estrada
Guangzhou-Hong Kong-Macau, em construcao, ira servir essencialmente
passageiros e mercadorias provenientes do leste do Delta do Rio das
Pérolas, enquanto o caminho de ferro Zhuhai-Macau se destinara
principalmente a assegurar, em percursos longos, o intenso movimento de
mercadorias do oeste do Delta. Estes dois meios de transporte terdo a sua
tarefa especifica a desempenhar e um percurso proprio a percorrer.

Ecerto que o Rio do Oeste, depois de realinhado e, particularmente,
apos a dragagem do canal navegavel do rio Qian Shan, podera também
contribuir para o aumento do trafego de mercadorias para Macau. Mas
sendo o transporte fluvial um transporte vagaroso e ndo estando O Rio do
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Oeste ligado a rede de transportes fluviais do Pais, esta solucdo ndo podera
de modo nenhum substituir o projectado caminho de ferro Zhuhai-Macau.

A necessidade da construcdo desta via férrea torna-se ainda mais
evidente se considerarmos a rede de caminhos de ferro existente na
provincia de Guangdong. A via principal dessa rede, que foi prolongada
em 1987, estende-se apenas por 977 quilémetros, que representam 1,6%
da rede total de vias férreas do Pais, ocupando, a frente da via férrea de
Ningxia, o penultimo lugar em extensdo entre as vias férreas das varias
provincias da China (s6 o Tibete ndo possui linhas de caminho de ferro).
Esta situacdo é absolutamente incompativel com o facto de Guangdong,
gracas as reformas introduzidas com a politica de abertura, ser a provincia
economicamente mais desenvolvida da China. A abertura da via férrea
dupla Hengyang-Guangzhou fez com que a via principal entre o sul e o
norte passasse a ter uma afluéncia de passageiros e mercadorias muito
maior, sendo agora necessario prolongar os ramais de leste e de oeste da
rede de Guangdong de modo a que muitas das cidades da area passem a ser
servidas directamente pelo caminho de ferro. E assim se conseguira,
também, abrandar a pressdo exercida sobre Guangzhou como centro da
rede provincial de caminhos de ferro. Além da construcéo prioritaria
da linha de Sansui-Maoming e do caminho de ferro
Guangzhou-Meixian-Shantou, as autoridade de Guangdong devem ainda
empenhar-se na construcdo de outras vias — nomeadamente a de
Zhuhai-Macau — que combinem com o eixo principal, de modo a
constituir uma rede adequada ao desenvolvimento da provincia.

Qs municipios de Zhuhai e de Jiangmen estdo entusiasmados com 0
projecto de construcdo do caminho de ferro; o Governo central, porém,
por caréncia de recursos financeiros, ndo poderd investir capitais na
construcdo de vias férreas locais. A provincia de Guangdong, por seu lado,
dada a sua limitada capacidade financeira, s6 podera apoiar esse projecto
depois de executada a projectada construcdo dos caminhos de ferro de
Sansui-Maoming e de Guangzhou-Meixian-Shantou.

Assim, as vias férreas de Zhuhai e Jiangmen sé poderdo ser
construidas mediante a reunido de capitais provenientes do interior e do
exterior do Pais, nomeadamente atraves da constituicdo de uma sociedade
por quotas.

Macau, dada a sua situacdo favoravel, podera, pois, colaborar
activamente com Zhuhai e Jiangmen na construcdo dos referidos caminhos
de ferro, estudando e tomando uma decisdo quanto ao prolongamento da
via férrea de Zhuhai até Macau, e participando com os municipios do
Delta na elaboracdo de um plano de cooperacdo com vista ao desenvolvi-
mento integrado de toda a regido.

ANALISE DA RENDIBILIDADE DO
CAMINHO DE FERRO ZHUHAI-MACAU

A via atravessaria a zona oeste do delta do Rio das Pérolas e o seu
ambito de atraccdo abrangeria Zhuhai. Zhongshan, Foshan, Jiangmen,
bem como parte da cidade de Guangzhou e de Zhaoging, numa area total
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de 10 000 quilémetros quadrados com uma populacdo de dez milhdes de
habitantes, 17% da populacdo total da provincia. O valor total da
producédo industrial e agricola da area em causa atingiu cerca de 40 000
milhdes de yuans em 1987 (calculado com base no valor constante de
1980), representando 40% do valor total da producéo industrial e agricola
da provincia.

E esta area em rapido desenvolvimento, também conhecida como
terra natal da maior parte dos chineses residentes no estrangeiro, que 0
caminho de ferro Zhuhai-Macau viria servir com grande rendibilidade.

1. UM GRANDE VOLUME DE MERCADORIAS E UM NUMERO
ENORME DE PASSAGEIROS

Prevé-se, para esse caminho de ferro s6 com uma via, uma circulacio
anual de trés milhdes de toneladas de mercadorias € de um milhdo de
pessoas-vezes, movimento suficiente para assegurar a sua rendibilidade.

De acordo com o plano de divisdo e desenvolvimento racional dos
transportes terrestres e maritimos na provincia, as potencialidades de cada
um dos meios deverdo ser devidamente exploradas com vista ao aumento
da respectiva circulacdo de mercadorias e de passageiros.

As previsdes efectuadas, nessa base, pelos servicos competentes,
apontam para um volume de mercadorias a transportar,entre 1995 e 2000
no trogo de Zhuhai® da via férrea Zhuhai-Macau e no troco de Jiangmen®,
muito superior aos ndmeros atras citados. O numero de mercadorias
entradas e expedidas em Zhuhai atingiria, em 1995, as 3 950 000
toneladas, enquanto no troco de Jiangmen circulariam 4 740 000 tonela-
das, nimeros estes que subirdo para 5 510 000 toneladas e 6 670 000,
respectivamente, no ano 2000 (ver quadro n.° 1).

Previs&o do volume de mercadorias movimentadas pelo caminho de ferro Zhuhai-Macau
(unidade: dez mil toneladas)

[QUADRO N.° 1]
Trogoe de Zhuhai Trogo de Jiangmen
Mercadorias
19495 2NN 1995 LT

Total 105 290 139 412 160 314 219 448
Carvio 120 170 140 210
Petrdleo 20 26 20 26
Ago. ferro 1 21 1 28 S5 23 6 33
Cimento 4 13 5 18 78 3 95 8
Minérios nao I

ferrosos 5 14 17 23 17 30 25 36
Adubos quimicos } 5 12 6 16 8 14.5 11 15
Géneros alimenticios ‘ 3 25 3 33 6 8 9 11

Fonte: Ver notas 2 e 3

® Abrange Shunde, Zhongshan. Zhuhai e partes de Jiangmen e Xinhui.
* Inclui as zonas centrais dos municipios de Jiangmen. Xinhui. Kaiping e Taishan.
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Quanto a circulacdo de passageiros, é elevadissimo o nimero de
residentes no interior e no exterior da provincia, bem como fora do Pais,
gue se desloca a Zhuhai e a Jiangmen de visita a parentes ou com
objectivos turisticos e comerciais. O niimero de chineses ultramarinos e de
chineses residentes em Macau e Hong Kong que se deslocam a China, via
Macau, em visita a familiares ou em viagem turistica, atinge anualmente
um milhdo de pessoas-vezes. O nimero de passageiros transportados em
1987 para Zhuhai, Zhongshan e Shunde, atingiu 62 780 000 pessoas-vezes,
verificando-se, entre 1980 e 1987, um aumento médio anual de 30%. O
numero de passageiros transportados entre Jiangmen, Xinhui, Taishan e
Kaiping durante o periodo de 1980 a 1987 foi de 31 120 000 pessoas-vezes,
verificando-se um aumento médio anual de 8,4%.

O transporte de passageiros por estrada, mais atraente para viagens
curtas, oferece maior flexibilidade, levando os passageiros ao seu destino
proprio. O transporte ferroviario é, no entanto, mais barato, mais
confortavel, ndo esta sujeito ao congestionamento do trafego rodoviario e
é mais adequado para viagens longas entre distritos e municipios. Prevé-se
gue no ano 2000 o caminho de ferro Zhuhai-Macau possa ter que oferecer
diariamente 12 viagens de ida e volta.

2. UMA GRANDE POUPANCA NAS DESPESAS DE TRANSPORTE

Podemos dar como exemplo o transporte de carvdo que movimenta
grandes quantidades. O carvado consumido nesta regido provém, na sua
maior parte, do sudeste da provincia de Shanxi. Comparando os custos do
transporte, desde Changzi, por caminho de ferro directo, por caminho de
ferro-transporte maritimo (passando pelo porto de Lianyu)-transporte
fluvial (rios internos) e por caminho de ferro-transporte maritimo-estrada,
e incluindo, evidentemente, as despesas de reexpedicdo, carregamento e
descarregamento calculadas com base nos precos em vigor, verificar-se-a
ser mais baixo o custo do transporte por caminho de ferro directo.

O transporte de carvdo de Shanxi para Zhuhai por caminho de ferro
directo permitird poupar 9,2 yuans por tonelada relativamente ao
transporte maritimo, e 39,5 yuans relativamente ao transporte por estrada.
Embora o caminho de ferro directo passe por Xinxing, o respectivo custo
g, ainda assim, inferior ao das outras duas formas de transporte (ver
quadro n." 2).

Prevé-se que o transporte por caminho de ferro de passageiros, carvao
e mercadorias diversas do municipio de Jiangmen, permitira, a partir do
ano 2000, uma poupanca anual de 120 milhdes de yuans, relativamente ao
transporte por estrada. Trata-se, de facto, de uma incontestavel rendibili-
dade economica.

3. REDUCAO DA DISTANCIA DE TRANSPORTE

O caminho de ferro Zhuhai-Macau permitiria reduzir o tempo de
transporte entre Jiangmen, Xinhui, Kaiping, Tiashan, Guanghai e
Guang-zhou, diminuindo também a distancia entre Zhuhai, Macau,
Jiangmen e a zona oeste deste municipio. A ligacdo de Macau com a
regiao oeste do Pais através desta via evitaria o caminho de ferro de
Guangzhou-Maoming, passando por Sanyan, reduzindo a disténcia
em cerca de 64 quilémetros. Uma viagem em comboio rapido directo
Macau-Guangzhou duraria cerca
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Precos por tonelada das diferentes formas de transporte do carvao do
sudeste da Provincia De Shanxi Para a regido do delta
(unidade:yuan)

Caminbo de ferro directo

Formas de
Uransparte Caminho de ferro-trampost Caminho de ferro-tramp W .
s inteores matl estrada assagem por Shunde Passagem por Xinving
Destinos (n 2)
Pregoglobal | Emrelagiva | Emrctagioa | Pregoghobal | Emrcligaos | G relagi
i 2} (1] 2

Zhuhai 47.94 78.24 38.74 -92 -30.5
Jiangmen 46.33 66.79 3418 -12,15 -32.61 44.54 - LY - 222
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de duas horas, enquanto a viagem, igualmente em comboio rapido
directo, feita por Taishan-Jiangmen, Xiaolan e finalmente
Guangzhou demoraria cerca de trés horas.

Devemos ainda salientar a pontualidade do transporte por caminho de
ferro, pois, como se sabe, este meio de comunicacdo ndo esta sujeito ao
congestionamento de transito que se verifica nas estradas. O tempo é um
factor muito importante numa sociedade moderna. Também por isso o
caminho de ferro Zhuhai-Macau viria contribuir para melhorar as
condicdes de desenvolvimento e o progresso de cidades e aldeias.

4. COMUNICACAO COM O VASTO E PROMISSOR SUDOESTE
DO PAIS

A regido leste é a regido economicamente mais desenvolvida da
China, ao passo que a regido do oeste possui abundantes recursos naturais,
pelo que se verifica a grande necessidade de as ligar.

Para resolver o problema do fornecimento de carvdo a Guangdong, é
absolutamente necessario diversificar a origem daquele combustivel,
acabando com a dependéncia exclusiva relativamente ao carvao do norte
(a grave caréncia de carvdo registada este ano em Guangdong é uma licdo
neste sentido).

Ora, o carvao é abundante na provincia de Guizhou, 48 800 milhdes
de toneladas; em Liupanshui, Jijin e Nayong, na regido oeste da provincia
de Guizhou, no sul da China, onde existem grandes minas que produzem
todas as espécies de carvao, nomeadamente carvdo da melhor qualidade, e
que garantem uma grande estabilidade de producéo e fornecimento.

A exploracdo das minas de carvao existentes nesta regido tdo rica em
recursos naturais tem sido afectada pelo problema do transporte.

O caminho de ferro de Sansui-Maoming, cuja construcao estara em
breve concluida, vira permitir o transporte do carvao do oeste para o leste.
Os servicos competentes da provincia de Guaizhou tomaram a iniciativa de
cooperar com Guangzhou na construcdo do ramal de Dou (yun)-Mao
(min), com vista a fomentar a exploracdo das minas de carvao, do minério
de fdsforo, de metais ndo ferrosos e de outros minérios de qualidade
produzidos no vasto sudoeste da China, assegurando o0 seu transporte para
o leste. Estas iniciativas mostram que se depara uma excelente oportuni-
dade para se avancar com o0 projecto de construcdo da via férrea
Zhuhai-Macau.

E certo que parte dos produtos do vasto sudoeste podem seguir para o
leste por via maritima, através de Zanjiang, mas a verdade é que a
circulacdo por via férrea para Macau se faria mais rapidamente, reunindo o
Territorio, porto franco e entreposto internacional, todas as condicoes
para atrair um forte movimento de mercadorias. Mantendo, desde ha
muito, relacBes especiais com a CEE, o Sudeste Asiatico, a Africa, a
América Latina, o Japdo e o territério chinés de Taiwan, Macau pode
desempenhar um crescente papel de «ponte», de entreposto, no desenvol-
vimento das relagcfes comerciais, turisticas e de investimento, daqueles
territérios com a China. Porto franco internacional, com o0 novo porto de
aguas profundas em Ka-Ho. Macau relne todas as condicdes para atrair
mercadorias em transito da regido sudoeste da China e ser um centro
reexportador privilegiado de mercadorias para destinos longinquos.

432



v

O ITINERABIO DA PRIMEIRA FASE
DE CONSTRUCAO DO CAMINHO DE FERRO
ZHUHAI-MACAU

Por caminho de ferro Zhuhai-Macau designamos uma rede de vias
férreas, situada no lado oeste do Delta do Rio das Pérolas, constituida pelo
caminho de ferro de Zhuhai, pelo caminho de ferro de Jiangmen e pela via
férrea que ligard Zhuhai e Macau, numa extensao total de 331 quiléme-
tros. A construcdo desta rede implicara um investimento global de | 600
milhdes de yuans.

Se existirem recursos financeiros suficientes, esta rede ferroviaria
poderia ser construida em simultaneo, o que seria ideal. Contudo, dada a
caréncia de capitais que se verifica na China e considerando que nem
mesmo com uma associacdo de capitais seria facil reunir os meios
financeiros necessarios, deve ser considerada a realizacdo do projecto por
fases, iniciando-se a rede por uma via cuja construcdo exija um menor
investimento, cujo rendimento imediato seja significativo e cujo tracado
permita reunir com facilidade investimentos diversos. Seria 0 caso da via
férrea Zhuhai-Macau que podera ser construida com uma associacdo de
capitais de Guangdong e Macau.

As restantes vias da rede poderdo ser construidas posteriormente,
numa segunda fase da obra.

Relativamente a primeira fase da obra, os problemas mais importan-
tes a resolver séo o da escolha do ponto de ligacdo com o caminho de ferro
de Guangzhou-Maoming e o das localidades por onde devera passar no seu
percurso até Macau.

Apresentamos no quadro n." 3 uma sintese comparativa dos trés
percursos possiveis, que designamos por via de leste, via central e via de
oeste.

\Y

ANALISE SINTETICA DOS TRES PROJECTOS

1. Cada um dos projectos — a via de leste, a via central e a via de
oeste — apresenta, naturalmente, vantagens e desvantagens. A via de
leste e a via central sdo as mais curtas, mas as respectivas obras de
construcéo sdo mais complicadas, sendo, por isso, mais elevado o seu custo.
A via de oeste € mais longa, mas como a sua construcdo oferece menos
dificuldades, o investimento que implicaria ndo seria superior ao exigido
pela adopcdo de qualquer uma das outras hipdteses.

As vias de leste e central, proximas de Guangzhou, facilitariam o
contacto entre regiGes situadas no litoral e responderiam as necessidades
de transporte do carvdo do norte para o sul. O seu tracado, no entanto,
guase acompanharia o de estradas ja existentes e o de uma projectada
auto-estrada, percorrendo uma regiao sulcada por muitos canais e com
muitos aglomerados urbanos, municipios e vilas, que podem ser servidos
com mais vantagem pelo transporte rodoviario, mais adequado para as
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Quadro comparativo dos projectos de vias para a primelra fase da obra de
constru ¢ao de caminhos de ferro Zhuhai-Macan

[QUADRO N ©.3]

Via e lewte Viaoemtral Via e onte
Caracterizagho
Tem como ponto de ligagio a ponte de| Tem como ponte de ligagio Jicbian, em| Teria como ponto de ligagio Xinxing.
Percursos Sanyan em Foshan. passando por Nanhai, | Foshan, passando por Jivjiaug, de Nanhai, | passando por Kaiping. Jiangmen. Xiaolin
Shunde, Zhongshan ¢ Zhuhai para chegar | Heshan, Shapung. Jiangmen. Zhong ¢ de Zhongshan, Zhuhai e, depois. Macau.
a Macau. Zhuhai para chegar por fim a Macau.
Extensdo Cerca de 120 quilémetros. Cerca de 130 quilémetros.

Cerca de 180 quildémetros,

Obras

Predomindncia de solos com camadas de
terras moles; necessidade de 69 pontes.
grandes ¢ médias, com um comprimento
total de 18.4 quildmetros, 7 das quais com
uma extensio entre os | 200 ¢ os 3 300
metros; necessidade de proceder & expro-
priagio de um clevado nimero de terrenos
de cultivo.

@ tipo dos solos € as obras no ponto de
ligagio sio praticamente idénticos aos da
via de leste. As condigies de execugho das
obras seriam contudo mais Tavoravers do
que as previstas para a via de leste,

No wogo compreendido entre Xinxing ¢
Kaiping. situado numa zona baixa ¢ plana,
Seria necessdrio construir apenas uma
ponte — a ponte de Xinxing — com 1 500
metros de comprimento, sendo a natureza
do solo adequada para o efeito; no trogo
compreendide entre Jiangmen ¢ Xiaolin,
duas pontes de grande extensio; no trogo
entre Xiaolin ¢ Zhuhai, uma ponte tam-
bém com uma grande extensio. Apenas
quatro pontes, portanto, ¢ em solos favord-
veis para a construgho,

€

Investimento global de 750 a 850 milhdes
de yuans, sendo de mais de 6 milhies de
yuans o custo médio de construgho por

reunido de capitais

Dificuldade em reunir capitais,

O investimento global seria de cerca de 800
milhdes de yuans,

Maior facilidade de reunir capitais em
algumas localidades.

Investimento total de 900 milhdes de
yuans, aproximadamente. O custo de cons.
trugdo do trogo entre Jiangmen e Zhuhai é
idéntico ao do mesmo trogo na via de leste.
O custo médio de construgio do trogo
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compreendido entre Jiangmen e Xinxing
seria de 4 milhies de yuans por quildme-
tro.

Condighes favoraveis para a reunido de
capitais na maior parte das localidades
servidas pela via.

Comentdrio global

Seria 0 PErcurso mais Curto, mas atravessa
uma regido com solos inadequados ¢ sul-
cada por machos ¢ canais. obrigando a

Tragado mais afastado da auto-estrada
referida para a via de leste. Ligagio com
Jiangmen ¢ Xinhui. mas ndo oferece vanta-

comstrugio de pontes ¢ ao p
expropriaghes de terrenos de cultivo, Estes
factos determinariam um clevado custo de
comnstrugio da via.

Esta via har; i o

de | gens

by {f a0 tragado
da via de leste

MNanhai ¢ Sunde estio perto de Guang-
zhou, nio tendo, portanio, intercsse espe-
cial na das wvias férreas em

percurso da estrada secunddria que liga
Guangzhou a Zhuhai ¢ o da projectada
fa que ligari G hou-Hong
Kong-Zhuhai.
) objectivo principal deste tragado scria
resolver o problema do transporte de
combustiveis do norte para o sul. Ora, a
maior parte desses produtos do norte sio
exportados para o sul via Hong Kong,
sendo dificil para Macau assumir um papel
relevante nesse transito
Este tragado nio permitinia, pois, que a via
desse um contributo significative para o
trinsito de mercadorias.

Causa.

Boas condighes naturais para a construgio
da via. determinando um baixo custo.
Tragado que faria com que o caminho de
ferro desse um contributo fundamental
para o desenvolvimento econdmico da
zona oeste do Delta, possibilitando a liga-
Gio ccondmica entre o oeste da provincia
de Guangdong, o vasto sudoeste ¢ mesmo
o extenso noroeste da China, ¢ o interior
do territdrio de Macau.

Girande interesse dos distritos ¢ aglomera-
dos urbanos servidos pela via na sua
construgio, pelo que seria ficil resolver o
jproblema da constituigio dos capitais ne-
Cessirios.

Ohbservagdes

Nio é referida neste quadro a situagio do trogo que ligaria Zhuhai a Macay,
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curtas distancias. O investimento feito seria, por isso, de certo modo
redundantemente, ndo se maximizando a sua rendibilidade.

2. Consideremos agora as vantagens e desvantagens especificas do
tracado que designdmos por via de oeste:

O seu objectivo imediato seria 0 de p6r em contacto as zonas centrais
da regido oeste do Delta com as localidades, em promissor desenvolvi-
mento, situadas ao longo da costa, nomeadamente Jiangmen, Xinhui,
Kaiping, Taishan, Enping. A médio e a longo prazo, o objectivo da
abertura desta via seria o desenvolvimento da vastissima regido do
sudoeste da China.

Assim, em vez de se optar por um tracado — o da via de leste ou 0
da via central — que acabaria, na pratica, por por o caminho de ferro a
competir com outros meios de transporte (o rodoviario e o fluvial),
desperdigcando recursos e investimentos, serd bem mais correcto optar pelo
projecto da via de oeste que serviria uma populacdo que veementemente
tem manifestado o seu interesse por um caminho de ferro. Interesse que
permitiria reunir com mais facilidade os meios financeiros necessarios, o
gue ndo aconteceria, alias, se viesse a optar-se por qualquer uma das
outras duas solugdes.

Vi

O PROBLEMA DO PONTO DE LIGACAO
NA VIA DE OESTE

Optando-se, como parece ser mais correcto, pela construcdo da via de
oeste, tera de ser considerado seguidamente o problema da escolha do
local para ponto de ligacdo: Xinxing, de onde a via seguira para Jiangmen,
ou Zhaogqing, prolongando-se depois para Jiangmen? Comparemos as duas
possibilidades:

1 Vejamos, nas duas hipdteses, o comprimento da via e as
caracteristicas da respectiva construcao.

Se o ponto de ligacdo for Zhaoqing, a via passaria por Gaoming e
Heshan antes de chegar a Jiangmen, numa extensdo de 89,3 quilémetros.
Se se optar por Xinxing para ponto de ligacdo, a via passaria por Kaiping e
chegaria a Jiangmen, num percurso de 120 quilometros.

Na primeira hipotese, a via passaria por uma zona de pequenos
montes e colinas, entre Gaoyao e Gaoming. A construcdo dos alicerces
para a implantacdo dos carris € a abertura, indispensavel, de tlineis com
2 200 metros de comprimento, implicariam, relativamente a adopcdo da
outra hipdtese de tracado, a remocdo de mais 70% de terras e pedras,
sendo de 150 milhdes de yuans o custo total da obra.

Esta solucdo teria como Unica vantagem evitar-se a construcéo de uma
ponte de | 500 metros de comprimento que a segunda solucdo implicaria.

Considerando, por outro lado, a proveniéncia das mercadorias a
transportar pela via de oeste — do sudoeste, principalmente —, o
percurso teria de ser sempre o de Xinxing-Zhaoging-Jiangmen, numa
extensdo de 135 quilémetros, mais 15 quildmetros do que o percurso de
Xinxing-Kaiping-Jiangmen.

2. Analisemos agora o aspecto dos recursos naturais e de producao.

Ao longo do percurso Xinxing-Jiangmen, existem varias minas,
nomeadamente a de Baisha, em Taishan, e a de Jinji, em Kaiping, capaz
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de produzir anualmente 30 000) toneladas de carvdo natural, e a mina de
Jingsha, em Enping, com uma producdo anual de 50 mil toneladas de
carvdo mineral; existem ainda minas de calcario e de marmore branco em
Enping e Taishan. Pelo contrario, a regido que a outra via —
Zhaoging-Jiangmen — percorreria ndo € tdo rica em minérios,
produzindo sobretudo calcarios.

Relativamente aos produtos agricolas e florestais, ndo se apresentam
grandes diferencas entre as duas regifes, apenas havendo a salientar,
guanto a segunda regido, a producdo pouco significativa de madeira de
pinheiro e resinas.

3. Quanto ao volume potencial de mercadorias, deve considerar-se 0
seguinte:

Como ja dissemos, a regido que seria percorrida pela via Xinxing-
-Jiangmen é uma regido com abundantes recursos naturais. Ora. ndo sendo
possivel recorrer a uma via maritima, a linha de caminho de ferro
Xinxing-Jiangmen encurtaria o transporte de mercadorias do sudoeste da
China para Zhuhai-Macau. Pelo contrario, a regido que a via de Zhaoging
atravessaria dispde de uma razoavel rede de estradas e também do recurso
ao transporte fluvial, designadamente o Rio de Oeste, para a circulacio de
mercadorias com Macau, ndo se verificando, portanto, a necessidade
particular de um caminho de ferro. E evidente, por conseguinte, que seria
muito maior o volume de mercadorias que afluiriam a via que tivesse o seu
ponto de ligagdo em Xinxing.

Relativamente ao nimero potencial de passageiros, a situacdo €, a
primeira vista, diferente. De facto, Zhaoging é uma cidade turistica, muito
conhecida pela gruta de Qixing (Sete Estrelas) e pelo lago Ding, zonas com
belas paisagens, constituindo uma grande atrac¢ao para turistas nacionais e
estrangeiros, pelo que serd de supor que esta via teria, de inicio, maior
afluéncia de passageiros do que a via de Xinxing. Devera, no entanto,
ter-se em conta que Kaiping, Taishan e Enping sdo conhecidas como terras
natais de muitos chineses residentes no estrangeiro, sendo certo que a nova
via de caminho de ferro viria facilitar e, por isso, intensificar, as
deslocacGes destes emigrantes as respectivas terras de origem.

4. Outro aspecto importante que devera ser considerado é o da
captacdo de recursos financeiros para a construgdo da via.

Na maior parte do seu percurso, a via de Xinxing atravessaria as zonas
economicamente mais desenvolvidas da area do municipio de Jiangmen,
pelo que seria mais facil reunir os capitais necessarios para a realizacdo do
projecto. Pelo contrario, a maior parte do percurso da via de
Zhaoging-Jiangmen, passando por Heshan e Gaoming, atravessaria zonas
com economia pouco desenvolvida, sendo portanto mais dificil a reunido
de capitais.

A via de oeste — constituindo o troco do caminho de ferro
Zhuhai-Macau, a ser construido na primeira fase da obra —, deveria, pois,
partir de Xinxing e seguir até Jiangmen.

Partindo de Xinxing e tendo o seu termo em Macau, a via deveria
passar por Kaiping, Jiangmen, Zhongshan (Xiaolan e Seqi) e Zhuhai. O
troco entre Xinxing e Zhuhai teria uma extensdo de 180 quildmetros,
implicando um investimento total de cerca de 900 milhGes de yuans.
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