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Sroblemas da Via Férreq

CARRIS CONTINUOS

Por

GALRINHO

ORLANDO PERNES

IT1 — Perfil da laminagem

O perfil e natureza do carril sofreram
Profunda modificacio, pois desde o carril
de pedra- usado pelas civilizacoes antigas,
até ao metdlico sob diversas formas, usado
Possivelmente durante a construcio das
Piramides do Egito, chegou-se hoje a uma
forma aperfeicoada, de variadas dimensdes.

Hé cerca de cinco séculos, usaram-se
las minas, carris de madeira com rebordo,
que dava o guiamento. Porém, no séeulo
XVIII, REYNOLS, para atenuar uma gran-
de crise sidertrgica, fabricou carris largos,
que se fixavam sobre os de madeira, de
Modo a retird-los quando o preco do metal
fosse compensador.

Todavia os carris mantiveram-se, mo-
dificaram-se-lhe as dimensdes e deu-se-lhes
Um rebordo, que desapareceu em 1789, gra-
vas a WILLIAM JESSOP que inventou o
Verdugo das rodas. Em 1793, BANJAMIN
OUTRAM, partindo da idea de JESSOP,
8eneralizou nos transportes ptblicos com
tracesio animal, o uso do carril com mesa
de rolamento lisa.

Supoe-se até que a palavra TRAMWAYS,
teve origem numa contraccio do seu nome.

Os carris hoje mais usados siao do tipo
VIGNOLE, DUPLA-CABECA (BULL-
‘HEAD) ¢ PHOENIX.

Em 1830 o engenheiro americano STE-
PHAN concebeu a construcio do ecarril
®0m bage plana e que tem hoje o nome do

.

inglés VIGNOLE; em 1838, STEPHENSON
idealizou o ecarril com dupla cabeca simé-
trica, ao qual mais tarde se deu uma forma
assimétrica, sendo fixado num cochim por
meio de cunhas.

Em 1848 o seu uso generalizou se na
Inglaterra, com o nome de BUL-HEADED
RAIL.

Note-se, que os carris metdlicos primi-
tivamente de ferrc fundido, foram, devido
a sua fragilidade, sucessivamente substi-
tuidos por outros de ferro macio laminado
e em 1850 por carris de aco, cujo emprego
pouco depois se generalizou.

Os carris de gola, tipo PHOENIX, cha-
mado em Franga BROCA, usam-se nos por-
tos ou em estradas publicas por onde de-
vem circular os comboios; possuem grande
peso, grande altura e larga patilha, para
que o seu assentamento possa fazer-se di-
rectamente no solo com interposicio de
areia ou placa de betio.

O carril HAARMANN, formado de duas
partes simétricas, laminadas separadamen-
te e ligadas por meio de rebites, usava-se
em antigas instalacoes portuarias, para pe-
quenas cargas e diminutas velocidades.

Em alguns aparelhos acessérios de via,
como placas e pontes giratérias, usa-se o
carril BRUNEL de pequena altura.

A — Vantagens e desvantagens dos car-
ms D. C.e VIGNOLE.

A configuragio geométrica de ambos os
carris aproxima-se de um duplo T, reco-
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TIP0S DE

]JUMA-BHLE,;% VIGNOLL

GARRIL

HAARN ANN

PROLNIX

BRUNLL

nhecendo-se ser a que melhor satisfaz as
solicitacoes eldsticas, pois que a distribui-
cdo racional do metal, acima e abaixo do
eixo neutro, permite aumentar o momento
da inércia da seccdo e a resisténeia aos
atritos de rolamento e escorregamento.

O uso do ecarril D. C. tomou grande in-
cremento devido a varias razoes:

1.*— é de uma laminagem mais facil que
o VIGNOLE;

2.*—a interposicio de um cochim de
grande superficie, permite a utiliza¢do de
travessas de pinho, com um plano de assen-
tamento menos denso;

3. —suponha-se que o carril D. C. se po-
dia voltar quando a mesa de rolamento da
cabeca superior apresentasse desgaste con-
siderdvel; porém, devido ao atrito de aco
contra aco, na cabeca inferior, a sua utili-
zacdo nao era viavel.

Todavia, o earril VIGNOLE oferece me-
lhar resisténcia aos esforcos verticais e ho-
rizontais, devido a largura da patilha, a
sua rigidez vertical permite uma melhor
distribuicédo das cargas isoladas, sobre um
maior nimero de travessas; a sua rigidez
lateral, permite uma conservacio mais fa-
cil nos alinhamentos de grande compri-
mento. .
Hoje prefere-se o carril VIGNOLE, de
larga patilha, apesar da sua laminagem de-
licada, porque o carril de dupla cabeca,
exige mio de obra especializada para o fa-

brico dos cochins.
Além disso, o escorregamento longitu-

4 4 N

dinal do carril VIGNOLE é menor, porque
o coeficiente de atrito entre a madeira e o
aco, 6 superior ao do a¢o contra ag¢o; o
assentamento de via com carris VIGNOLE,
é mais dispendioso, quando nédo se procede
a uma montagem prévia, seguida de uma
colocacdo mecianica «in loco».

Em suma, o carril de dupla eabega — D.
C.—tende a desaparecer e se ainda sub-
siste, sobretudo na Inglaterra, é tinicamen-
te para permitir ao material de via chegar
ao limite de desgaste, porque é incontes-
tavel a superioridade técnica do carril
VIGNOLE.

[V — Comprimentos obtidos por solda-
dura

Os comprimentos obtidos por soldadura
de carris, variam considerdavelmente, sendo
maiores em pontes metélicas e tineis, atin-
gindo por vezes 4.000 metros.

A Sociedade Nacional dos Caminhos de
Ferro Franceses, soldando em estaleiro,
desde 1947, carris num comprimento de 800
metros, estd procedendo ao assentamento
de toda a via com earris continuos, devido
ao resultado de experiéncias feitas em li-
nhas percorridas por comboios de merca-
dorias.

Nos paises americanos, o uso do carril
continuo tem tomado grande incremento,
admitindo-se que o seu comprimento nao
tem limite tedrico, tornando-se necessario
saber qual o minimo mais econémico.

(Continua)
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A Industria dos Transportes

em Avitomoveis

O Ministério das Comunicag¢des enviou & Im-
prensa a seguinte nota oficiosa:

1. A lei n.° 2,008, de 7 de Setembro de 1945 —
chamada da coordenag¢ao dos transportes terres-
tres —, estabeleceu os principios gerais a que deve
submeter-se a explora¢do dos diversos meios de
transporte terrestres em ordem ao seu melhor
aproveitamento nos limites da respectiva funcgao
econémica.

O decretom.° 37:273 de 31 de Dezembro de 1948
— Regulamento de Transportes em Automéveis—,
foi publicado em execugao das disposi¢oes da Lei
n.° 2.008, que se referiram aos fransportes rcdo-
vidrios; o decreto-lei n.° 38:246, de 9 de Maio de
1951, que estabeleceu as bases nos termos das quais
0 ministro das Comunicacdes foi autorizado a ce-
lebrar com u Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses (C. P.) o contrato de concessao unica
de 14 de Junho do mesmo ano, deu cumprimento
a0 estatuido na mesma lei a fim de se conseguir a
maior eficiéncia econémica dos trasportes ferro-
Vidrios.

Pelo que respeita ao Regulamento de Trans-
portes em Automoveis ainda se nao pos em di-
vida a fidelidade das suas disposi¢des aos princi-
pios a cuja execug¢do se destinavam. O mesmo vinha
acontecendo com o decreto-lei n. 38;246 e o con-
trato de concessao iinica; surge agora a primeira
diivida, a propésito de um servigo por estrada
que, ao abrigo do artigo 7.° do contrato, a C. P.
Pensaria fazer.

Com efeito, em exposi¢ao dirigida ao sr. Pre-
8idente do Conselho, assinada por vérios indus-
triais de transportes colectivos em automdveis,
Sustenta-se, que os artigos 7.%, 8.° e 9.° do contrato
de coucessao tinica ofendem direitos que lhes fo-
ram conferidos por diplomas legais vigentes.

2. Afirma-se na referida exposi¢cio que o ar-
tigo 7.c do contrato de concessao tinica celebrado
Ctom a C, P.,, ao permitir a esta fazer, independen-
temente de autorizagao, transportes por via ter-
Testre, fluvial ou maritima afluentes ou de ligagao
entre os elementos da sua rede, é inconstitucio-
Dal e ilegal, ofende o artigo 60.° n.° 1.° da Consti-
tuigao e a base VII da lei n. 2.008.

Ilegal nao 6, porque é a transcrigdo nos seus

b

precisos termos de uma disposi¢ao legal (base VII,
anexa ao decrefo-lei n.° 38,246, de 9 de Maio
de 1951).

Mesmo que assim nao fosse, continuava aquele
artigo do contrato, a nao ser contririo ao que dis-
poe a base VII da lei n.° 2.008. Efectivamente, o
que ai se dispde é que todos os transportes colec-
tivos em automoéveis serdo considerados como ser-
vigo piiblico, em regime de prévia autorizac¢ao do
Governo.

«0s artigos 8.° e 9.° do contrato em nada
afectam os interesses dos industriais
de transportes em automdveis»

E claro que esta autorizagao do Governo se faz
por acto administrativo, que tanto pode ser uma
licenc¢a ou concessfio nao contratual como um con-
trato de concessao.

Nao é, pois, ilegal o artigo 7.° do contrato de -
concessao lnica, citado. Serd inconstitucional ?

A disposi¢ao do artigo 60.° da Constitui¢gao eon-
tém um principio geral de orienta¢do que visa a
instituigdo por lei de cadernos de encargos tipos
dentro dos quais hdo-de mover-se as entidades
ptiblicas concedentes.

Quer dizer: o que com tal disposi¢éo se preten-
deu foi que se limitasse em certo sentido por lei
a administra¢ao, quanto a determinadas matérias,
para evitar eventuais desmandos desta; mas nao
impedir que por lei se fizesse em quaisquer ter-
mos aquilo que por acto administrativo propria-
mente dito s6 em termos deverd poder fazer-se.

Quis-se atingir, um resultado capaz de econdu-
zir e que, em servigos piiblicos semelhantes, se
instituissem, em cada caso, quando concedidos pela
administra¢fio, para os concessionirios e para o
ptiblico, encargos e beneficios semelhantes.

Seja como for, a finalidade do preceito consti-
tucional estd atingido desde que, nos termos da
parte final do artigo 7.° citado, se estabelece que
<0 transporte e as operagoes acessorias deste serao,
neste caso, regidos pelas disposi¢des legais aplicé-
veis a cada um daqueles meios». Nao se vé, em
face disto, onde esteja a inconstitucionalidade.

De resto, se existisse, s6 os tribunais poderiam
conhecer dela, dado que & disposi¢ao visada étam-
bém uma cldusula contratual,
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3. Afirma-se ainda que os artigos 8.° e 9.° do
contrato de concessao tinica sao ilegais. Nao o sdo:
1.’) pela mesma razao por que nao é ilegal o
artigo 7.°; sido reproducaio textual das disposig¢des
legais contidas nas bases VIII e IX, anexas ao
decreto-lei n.’ 33.246 citado; 2.°) porque: a) quanto
a base VIII, a tinica coisa que se permite & Com-
panhia é que organize empresas destinadas a trafis-
portar pessoas ou mercadorias, em servico combi-
nado com o caminho de ferro ou em substituicao
deste, por via terrestre, fluvial ou aérea, sem dei-
xar de se sujeitar ao regime instituido para quais-
quer outra empresa de transportes; b) quanto a
base 1X, apesar de diferen¢a de redacc¢ao, sempre
o Governo extendeu que a solugao ali estabelecida
é a mesma que a da lei n.’ 2.008 e Regulamento de
Transportes em Automéveis, pelo que nao serao
admitidos, salvo casos excepcionais, novas empre-
gas a explorar carreiras onde trabalhem outros
concessiondrios; pretendeu-se, portanto, habilitar
a Companhia a fazer as carreiras referidas na lei
n. 2.008 (base X) e no Regulamento de Transpor-
tes em Automéveis (art. 76.°, § 1.°) em qualquer
ponto do Pais na hipGtese de os concessionérios

por estrada se recusarem a fazé-las.
4. Verificada a nao ilegalidade dos artigos 7.°,

8. e 9.° do contrato de concessio Uinica e a nao
inconstitucionalidade do artigo 7.°, resta analisar
a sua doutrina no aspecto da economia dos frans-
portes, ji que, na exposi¢ao, tanto se fala na sub-
missao do automével ao carril.

Esclarecida como ficou a finalidade das bases
VIII e IX do decreto-lei n.° 36,246, e, portanto, a
dos artigos 8.° e 9.° do contrato, impde-se uma
primeira conclusio: os artigos 8.° e 9.° do contrato
em nada afectam os interesses dos industriais de
transportes em automvdéeis.

Quanto ao artigo 7.° aquilo que da letra nua
deste artigo pode ‘deduzir-se é limitado, em boa
interpreta¢do juridica pelo sistema de direito apli-
cdvel e designadamente pelo disposto nos arti-
gos 8.2 e 9.°

«0 Governo, no exacto cumprimento

da lei, reprime severamente todas
as actividades ilicitas»

Na exposi¢do dos industriais de transportes
colectivos em automdéveis apreciou-se a disposi¢ao
isolada, fora, portanto, dos interesses em que se
integra e nao, como ¢ mister, em correla¢ao com
as outras disposi¢des do combate.

As facilidades concedidas ao caminho de ferro
através do disposto no artigo 7.° do contrato, jé
que, como se viu, os artigos 8.° e 9.° nenhumas
lhe proporcionam, antes limitam o alcance daquele
artigo, resumem-se pois em lhe dar a possibilidade
de efectuar certos servigos em complemento da
sua actividade, sem afectar servigos existentes de
camionagem que tenham aquela natureza. Mas
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considerar o caminho de ferro como actividade
complementar da camionagem é que ndo pode ser
aceite com grave prejuizo da economia nacional,
que, ndo podendo prescindir da existéncia daquele
meio de transporte, tem, em iiltima andlise, que
agsegurar-lhe condi¢des de vida.

5. Os industriais de transportes de mercado-
rias em aufoméveis de aluguer tém também pedido
ao Governo a adopc¢ao de medidas de disciplina e

de protecgao para a sua actividade.
Entre as medidas de disciplina pedidas figuram

o estabelecimento de uma tarifa e de uma guia de
transporte obrigatéria. O estudo do problema foi
cometido, nos termos da lei, ao Conselho, Superior
dos Transportes Terrestres, que por motivos vé-
rios e do conhecimento do Grémio dos Industriais
de Transportes em Automdéveis 86 hd muito pouco
tempo o pode ultimar. O Governo, ji de posse de
um projecto de tarifa elaborado pelo referido Con-
selho, publica-la-4 logo que tenha concluido a

aprecia¢gdo do mesmo.
Como medidas de proteccao sugerem o8 mes-

mos industriais a restri¢io da actividade dos trans-
portes particulares e a diminui¢do do imposto de
camionagem devido pelos veiculos inscritos para
transitar numa é&rea circular de raio igual ou su-
perior a 100 km. em torno da sede de exploragao.

A lei n.” 2.008, fundada no critério de que a
indistria dos transportes se destina &s mercado-
rias que nao tém transporte préprio apenas sujeita
o transporte particular as regras gerais de trin-
sito e aos encargos tributdrios normais.

H4, todavia, que reconhecer que entre os trans-
portadores particulares devem distinguir-se aque-
les que transportam apenas a sua mercadoria e a
quem a lei concede, justamente, toda a liberdade,
daqueles que, iludindo-a, exercem ilicitamente a
indistria de transportes. Estdo neste caso as enti-
dades que, fazendo-se colectar pelo exercicio de
actividades comerciais ou industriais, efectuam
transportes aparentemente de natureza particular
mas, na realidade, remunerados, concorrendo por-
tanto com os industriais de transportes, sem fica-
rem sujeitos aos mesmos encargos fiscais.

Esta questdo tem merecido e continua a mere-
cer a constante aten¢ao do Governo, que, no exacto
cumprimento da lei, reprime severamente todas
as actividades ilicitas pelo que nao deixard de,
com tal objectivo considerar os meios capazes de
eliminar tais abusos mas nao pode evidentemente
ir até ao ponto de cortar o uso legitimo dos direi-
tos dos trangportadores particulares.

Iinstituiu-se um sistema tributario apli-

cavel aos transportes colectivos e de

aluguer que conduzisse ao equilibrio

econdmico em que deve assentar a
coordenacido dos transportes terrestres

O imposto de camionagem foi estabelecido pelo
decreto-lei n.° 37.191, de 24 de Novembro de 1948,
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em obediéncia ao disposto na Base XII 'da Lei
n.” 2.008 que determinou a instituicdo de um sis-
tema tributdrio aplicdvel aos transportes colecti-
vos e de aluguer que conduzisse ao equilibrio
econémico em que deve assentar a coordenagio
dos fransportes terrestres.

Entendeu o Governo, muito especialmente no
que diz respeito ao transporte de mercadorias,
visto que a industria dos transportes por caminho
de ferro e por estrada se fez com utilizagao de
material circulante e combustivel estrangeiros e
o Pais nao é suficientemente rico para importar
mais do que é sua escrita necessidade, reduzir ao

indispensivel a sobreposi¢cao daqueles meios.
Foi dentro deste critério, que em 1948, ao fi-

xar-se, pelo citado decreto-lei n.° 37.191, o imposto
de camionagem devido pelas viaturas de aluguer
no fransporie de mercadorias se estabeleceram
valores diferentes consoante o raio da drea circu.
lar em torno da sede de exploracao em que a via-

tura ficava autorizada a transitar.
Assim para as pequenas distancias—até 30

quilémetros de raio em torno da sede da explora-
¢d0—em que o transporte de aluguer é verda-
deiramente complementar do transporte colectivo,
nao 86 se fixou um valor muito baixo, como se
permitiu que o aluguer pudesse ser feito por frac-
¢do de carga do veiculo, assegurando assim a sa-
tisfagao de necessidades que uma regulamentacao

mais rigida nao consentiria.
Para os restantes escaldes — 50, 100 e mais de

100 quilémetros do raio em torno da sede de ex.
ploragao — os valores de imposto vao aumentando,
por aumentar a concorréncia entre os transportes
de aluguer e os colectivos quer por estrada, quer

por_caminho de ferro.
Tendo-se, porém, verificado posteriormente

que o sistema fributdrio fixado para os rains de
acgao de 100 e mais de 100 quilémetros nao con-
duzia ao equilibrio econ6mico em que deve assen-
tar a coordenagao dos transportes terrestres, foi o
imposto agravado pelo decreto-lei n.° 38.248, de 9

de Maio de 1951.
Pede-se agora a revogacao deste diploma e,

eonsequentemente, o regresso ao sistema tributa-
rio, fixado pelo decreto-lei n.° 37.191, de 24 de No-

vembro de 1948.
Entende, porém, o Governo, que o regresso a

este sistema, animando a concorréncia ruinosa
entre a estrada e o caminho de ferro, afectaria
gravemente o interesse publico, e julga 86 com a
Manuteng¢do dos meios de transporte terrestres su-
leitos a sistemas tributdrios adequados se garanta
Uma competi¢do indispensével & boa qualidade
do transporte, se servem todos os aglomerados
Populacionais, se assegura o transporte de todas
a8 mercadorias e se aproveitam devidamente as
Vantagens dos dois sistemas de transporte, reser-
Vando-se a cada um deles a missaio que lhe é prépria.
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Atenderam-se todos os pedidos de
alteracdo de tarifas na medida em
que estudos econdmicos adequados
reveleram tal necessidade

6. I dever impreterivel do Governo, precisa-
mente porque reconhece estar o problema dos
transportes na base de todas as questdoes econémi-
cas da actualidade, procurar que todos os aglome-
rados populacionais sejam servidos por transportes
colectivos e toda a producio encontre meio de
transporte adequado.

Mas a par de uma politica de fomento dos trans*
portes, o Governo tem sempre reconhecido a ne-
cessidade e envidado os maiores esforgos para
aproveitar a0 méiximo a capacidade de cada meio
dentro do campo onde a sua exploragao se reco-
nhece econdmicamente proficua impedindo-a onde
0 seu exercicio deve reservar-se a outro meio mais
adequado.

Com este propdsito tém sido tomadas virias
medidas que, se tiveram em vista conceder facili-
dades as popula¢des e & produgio, traduzem, na
sua generalidade, outras tantas facilidades, nio
para os caminhos de ferro, mas para a indiistria
dos transportes em automdéveis. Citam-se as prin-
cipais:

a) Nao se manteve no actual Regulamento de
Transportes em Automdéveis o preceito do artigo
36.° do anterior, segundo o qual para as conces-
sO0es de novas carreiras concorrentes seria dada-
preferéncia s empresas ferroviirias que explo-
rassem a linha férrea da mesma zona ; foi-se mesmo
mais longe, visto que se tém concedido virias des-
tas carreiras a concessiondrios por estrada, o que
até a publicagdo do Regulamento de Transportes
em Automdéveis nao acontecia, por os industriais
de camionagem as nado pedirem, dada a possibili-
dade de opg¢ao por parte dos caminhos de ferro.
b) Concederam-se intimeras carreiras provisérias
de passageiros a fim de ndo prejudicar nem o pii-
blico nem os industriais com a demora inerente ao
decurso do processo administrativo através do
qual se faz a concessao de carreiras regulares.
¢) Foram despachados favoriavelmente todos os
pedidos de concessdo de carreiras de mercadorias
que mereceram parecer favoridvel do Conselho Su-
perior de Transportes Terrestres. d) Facilitou-se
o transporte de mercadorias, ao permitir-se que os
veiculos de aluguer realizassem transportes co-
lectivos a pequena distincia. e) Atenderam-se todos
os pedidos de alteragao de tarifas na medida em
que estudos econémicos adequados revelaram tal
necessidade.

Vé-ge, assim, que a indtstria dos transportes em
automéveis tem encontrado, incontestivelmente,
nao s6 toda a compreensdo, mas todo o apoio e
auxilio do Governo em tudo o que nao é prejudi-
cial 2 economia da Nacao».
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Internacional

XVI

dos Caminhos de Ferro

Congresso

A reunido preparatéria da Comissao Perma-
nente da Associagdo Internacional dos Congressos
de Caminho de Ferro reune-se este més em Sto-
colmo, a fim de elaborar as bases para o XVI con-
gresso que tem lugar em Londres no ano de 1954.

A referida reuniao é delegado de Portugal o
sr. Engenheiro Raiil da Costa Couvrour, Presi-
dente da Comissao Local da A. J, C. C. F. e mem-
bro do Conselho Directivo da Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro.

@iagens e Il ransportes

MAIS AUTOMOTORAS

E o Didrio da Manha que anuncia que vao ser
encomendadas mais 35 automotoras, cuja entrega,
segundo o caderno de encargos, deve comegar a
ger feita dentro de um ano.

As empresas que concorrem ao fornecimento
destas automotoras enviaram ja os seus delegados
a Lisboa, e apis os respectivos estudos sobre as
propostas serdo efectuadas as encomendas.

L

Caminhos de Ferro Ultramarinos

BEIRA

O navio <Belrey» que atracou ao cais da Beira
descarregou ali as primeiras seis locomotivas tipo
(C-200-Santa Fé — que se d stinam ao seu caminho
de Ferro.

Este tipo de locomotiva que pesa aproximada-
mente 72 toneladas e gerviré para fazer os trajectos
entre a Beira e Vila Machado, entrarao em servigo
dentro de algum tempo, pois é necessirio proceder
a4 montagem de algumas pegas que, ndo estao em
condigdes pois devido a sua fragilidade chegaram
avariadas.

Dos poroes do referido navio foram ji retiradas
outras doze méquinas do tipo «Garrat> — <14
Classe» —que se destinam as linhas das col6nias
vizinhas e que para l4 seguirdao intercaladas em
composigdes de trens de mercadoriss até a fron-
teira ou seja & Estagao da Machipanda.

O «Belrey» veio de Hamburgo, onde foram em-
barcadas as referidas méiquinas, sendo um navio
de apetrechamento especial para carga pouco
vulgar.

A assistir & descarga encontravam-se no cais o
engenheiro chefe de tracgao sr. Gomes Teixeira,
assim como véirios inspectores de Caminho de
Ferro e demais pessoal da Trac¢ao e Oficinas desta
mesma empresa,
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(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de1 de Junho de 1902)

Vendas Novas a Sant’Anna

Muitas vezes nos temos referido 4 necessidade inadia-
vel de terminar esta anomalia injustificada — estarem as
duas rédes ferroviarias de Portugal, ao norte e ao sul de
Lisboa, completamente distinctas, independentes, mais se-
paradas do que as linhas ao norte de Lisboa o estlio de to-
das as linhas da Europa e de parte da Asia. Com o actual
regimen havia maiores embara¢os em mandar mercadorias
de Sacavem ou de Queluz para Setubal, Faro ou Extremoz,
do que em as enviar de Lisboa para a Siberia.

Se nem um servigo combinado se logrdara ainda conse-
guir entre as administra¢des das duas rédes! E assim sue-
cedia que as bagagens, por exemplo, dos passageiros das
linhas do Norte, Leste e Oeste para o Sul e Sueste, ou vice-
-versa, tinham de fazer o trajecto para a pittoresca esta¢iio
do Terreiro do Paco ou de 14 para esta¢des da Companhia
Real, acompanhadas de guarda fiscal, com todos o0s incom-
modos e despesas d’esse transporte e fiscaliza¢des aduanei-
ras respectivas.

Com as mercadorias ainda se davam coisas equivalen-
tes, O Tejo separava o trafego e cortava o mais efficazmente
do que as fronteiras de paizes limitrophes com vias férreas
de bitolas differentes.

Em linguagem ferroviaria, o Barreiro distava das res.
tantes esta¢gdes de Lisboa muitas dezenas de kilometros.

A réde do Sul e Sueste era verdadeiramente excentrica,
com processos de administragio muito seus, um servigo
medianamente accelerado, com material fixo que podia ser-
vir de li¢gdio de historia do desenvolvimento das vias férreas,
com trechos de carris em T duplo; Vignole, de ferro e ago
—polysystema; com pessoal que trabalha... para o estado,
e com material eirculante tfio fatigado e deficiente que cus-
tava caro pelas indemnizacdes que originava,

Algumas modificacdes salutares se iam fazendo, toda.
via, depois que se reorganizou em moldes de maior autono-
mia a direc¢io e administragio das linhas do estado.

Se havia faltas, e ainda se notam, estdo a reduzir-se e a
eliminar-se, mercé da competencia e zelo de alguns dos
administradores. Por muito que se fizesse, porém, perma-
necia um viecio de origem: o isolamento da réde.

A ligacfio projectada e em comego de construcgiio, que
punha a linha do Alemtejo em relagdio immediata com a li-
nha do Norte, entre as esta¢des de Vendas Novas e Sant’Anna,
continuava a ser uma méra esperanca, de realizagio proble-
matica e remota.

Acabou-se porém o encantamento e vae fazer-se final-
mente esta obra utilissima,

N#o pertencemos ao gremio dos que véem nesta linha
exclusivamente uma sangria dos interesses do trafego da
réde do sul, pelo facto de encurtar o percurso entre as re-
gides alemtejanas e algarvia e a capital do paiz.

Em boa economia ferroviaria, encurtar trajecto, bara-
tear pregos, facilitar transportes é sempre promover desen-
volvimento de relagdes e de trafego, e fomentar prosperi-
dade ds regides servidas.

Se o Sul perde 57 kilometros de percurso, o Norte perde
egual percurso no trafego de mercadorias e mais 7 no de
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passageiros que se permutem entre as duas rédes sem pas-
sarem por Lisboa.

Mas a compensac#io no desenvolvimento do movimento
néio se fard esperar, e outras haverd que dardo sinda de so-
bra para justificar a ligac#o das duas linhas.

O trafego de peixe, sal e conservas de Setubal para Leste
e Norte, que hoje di ao Sul apenas 29 kilometros, ird pela
nova linha dar-lhe 54 kilometros; toda a producc¢éio do Alem-
tejo que se escapava hoje ds linhas férreas, fazendo-se trans-
portar pelas estradas ou utilizando a via do Sueste apenas
até Extremoz, descerd a tomar a nova linha, dando dquella
réde muito maior percurso.

Tarifas especiaes que hoje existem, combinadas entre
a8 duas rédes e baixando o typo kilometrico para attrahir
trafego em t3o longo percurso por Lisboa, como a das las
de Evora para Covilh# e Guarda, a das batatas em sentido
inverso, poderfio deixar de existir ou ser substituidas por
outras que, fundadas em typos muito mais remuneradores,
darfio egual ou talvez maior participe & rede do Sul, apesar
do menor trajecto em que a utilizam,

No relatorio da commissfio encarregada do estudo do
Plano da réde ferroviaria ao sul do Tejo, apesar das
apprehensdes que se mostram pelo effeito parasitario da
linha de Vendas Novas a Sant’Anna, n#io ha hesitagdes, to-
davia, sobre a utilidade da ligag#o, e escrevem-se estas pa-
lavras:

«E’ absolutamente indispensavel uma d’estas ligacdes,
pelo menos, (por Vendas Novas a Sant’Anna, por Evora a
Ponte de Sor, por Extremoz a Chanca), sendo a de Evora a
Ponte de S6r a mais util e a que melhor satisfaz a todos os
requisitos. A construcc¢fio d’esta linha nio dispensa porém
& de Vendas Novas a Sant’Anna, tanto mais que nesta ha ja
trabalhos feitos de certo vulto. Ao estabelecimento da de
Extremoz a Ohanga oppdem se argumentos de tanto peso,
que n#o logram sobrepujal-os as conveniencias de Extre-
moz, 0 que levou a commiss#io a regeitar esta linha, procu-
Tando todavia attender, quanto possivel, aos interesses re-
gionaes e provendo ao mesmo tempo 4s necessidades de fo.
mento agricola no Valle do Sorraias,

Tinha de fazer-se este traco de unifio das duas rédes. Ji
devia ter sido construido.

A linha de ligag8io em Vendas Novas foi concedida em
1887 por alvard de 22 de setem bro, sendo as modifica¢des do
Novo alvara de 13 de setembro de 1888 que estabeleceu a bi-
tola normal e o leito proprio, com o termino em Sentarem
Para utilizar a ponte ali existente. Pelas difficuldades da
Passagem do Tejo, que s#o grandes, reduziu-se a extens#o
da linha, ‘passando a 70 kilometros apenas, e ficando o en-
troncamento fora de Santarem, entre a estagio de Sant’Anna
@ a de Reguengo, na linha de leste.

Comecaram as negociagdes para a transferencia da con-
Cessfio da empresa concessionaria para a companhia real;
gastaram-se cerca de 500 contos em trabalhos e material,
Mag interromperam-se as obras em 1891, apesar da evidente
Necessidade de estabelecer a continuidade das duas rédes.

D'entdio para ci gasta-se o tempo em proroga¢des de
Prazog para a construe¢fio da linha, e quasi se perdera a es-
Peranca de ella se coneluir.
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N&o queremos fazer consideracdes sobre as causas
d’essa dilac#o.

Agora, gracas ao accordo a que chegaram as duas com.
panhias, a Real e a Meridionaes, a linha vae ger construida
e explorada, adoptando-se ainda varias modificacdes nos
primitivos estudos, que foram todos refeitos, melhorando-se
as condi¢cdes dos declives, que passaram de 18 para 12 m/p,
e 08 raios das curvas que de 300 metros foram elevados a 400-

A nova linha, alem das importantes func¢des que exerce
como liga¢lio das duas grandes rédes do paiz, tem valiosos
elementos de trafego proprio, servindo as regides de Coru-
che e todo o valle do Sorraia, as mais ricas em corticas e
cereaes, as povoacdes de Muge, Salvaterra, Lavre e Canha,
evitando-lhes ainda a eventualidade de, em occasifio de
cheias, ficarem isoladas, como ainda ha pouco succedeu.

Isto tudo indica quanto se deve esperar da pequena li-
nha cuja construeg¢io agora recomec¢a sob a superior diree-
¢#o do competentissimo engenheiro Vasconcellos Porto.

Sdo estes os motivos porque vémos com o0 maior prazer
esta construcc#io. A linha deve trazer um augmento de re-
ceitas 4 Companhia Real; e se nfio influir t#o prospera-
mente desde jd nas receitas da réde do Sul e Sueste, aug-
menta seguramente a riqueza publica e constitue um gran-
de beneficio ao commercio, 4 industria, & agricultura, e
portanto 4 economia do paiz.

Restard depois o seu prolongamento de Sant’Anna a Rio
Maior e Caldas, ou &4 Batalha e Leiria, como nos parece pre
ferivel por motivos que derivam tanto da topographia do
terreno como de considera¢cdes economicas que noutra ocea.
siio explanaremos. Formar-se-hia d’este modo uma ontra
malha de réde, constituindo-se a linha normal & costa unin-

do-se a linha do Oeste 48 demais.
Os rapidos da Europa

Numa curiosa memoria dcerca do desenvoivimento que
tem tomado o servico dos eomboios rapidos na Europa, en-
contramos a seguinte ncta das suas velocidades maximas,
a hora:

Franca . . T 93k,5
TRGEIRBOINR o P I R K e el g 87k,7
R T A Y o I T e T R M s 82k,7
Belgica . 79k,6
Hollanda . . 5k,7
Austria Hungria. 72k,2
SVREEID " it Ship i b - SEE R e AT e 67k,1
o e e S pR S s PSS NS oL S 61k,5
e cno T TR A BRI e L iy P SR SR St 59k,8
Turquia L ST ERIRSE T e 42k 4
L A e et e 5N e S Y o L 36k,3
SRR T e A SRl 4 TR § 33k,7

A memoria em questfio n#o cita a velocidade maxima
dos rapidos de Portugal.

Mas nis sabemo-la.
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