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COISAS DO PASSADO. ..

O Caminho de Ferro «Larmanjat»

O ingrato rolar do tempo esfumou ja a
recordag¢io dum facto que interessa
Certamente os nossos leitores. Trata-se da
efémera existéncia, no nosso Pais,dum estra-
nho caminho de ferro monocarril. Exume-
Mos, pois, dos velhos papéis da época, ésse
€Squecido combéio a vapor que rodava
Sobre um carril, qual funambulo a dangar
€m corda bamba. Mas vamos devagar. Re-
freemos a nossa natural curiosidade e come-
C€mos. . . pelo principio.

i
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No dia 4 de Mar¢o de 1826 nascia em
Huye], Franga, /. Larmanjat, que desde
Muito jovem se dedicara com entusiasmo ao
€Studo da mecanica. Foi éle o inventor
desse caminho de ferro monocarril cuja
descriq:ao vamos tentar.

Suponham uma via constituida por um
s6 carril (tipo Vignole), ladeado por duas
passadeiras de madeira distinciadas de 20
centimetros do carril central. Para tornar o
conjunto estdvel, tanto o carril como as pas-
sadeiras estavam pregados a travessas, por
meio de cavilhas de ferro.

As locomotivas bem como as carruagens
e os vagdes estavam munidos de rodas cen-
trais e laterais, rodando aquelas sobre o
carril e estas sobre as passadeiras. Nas
locomotivas, as rodas centrais funcionavam
como guias e as laterais, de largos aros,
transmitiam o péso do veiculo as passadei-
ras, provocando o atrito necessario ao mo-
vimento.

Nas carruagens e nos vagdes, ao invés, o
péso do material actuava sébre o carril cen-
tral a fim de diminuir, tanto quanto possi-
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vel, o atrito, servindo as rodas laterais,
apenas, para equilibrar o sistema.

Esta via, reduzida na sua singeleza a um
s6 carril, era assente nas bermas das estra-
das, sem necessitar de caminho préprio.

Por éste motivo e pela facilidade com que
as locomotivas subiam rampas e descreviam
curvas de raio pequeno, era éste sistema
considerado essencialmente econémico.

O primeiro ensaio do caminho de ferro
Larmanjat realizou-se na estrada de Raincy
a Montfermeil, no ano de 1868, e a éle assis-
tiu o Marechal Duque de Saldanha. Para se
compreender o que depois se passou, bom
é recordar que, por essa época, vivia Portu-
gal numa febre de progresso, num desejo
de ressarcir-se do tempo perdido em dispu-
tas internas. Os caminhos de ferro estavam
na ordem do dia de todas as discussées. Os
seus pioneiros construiam activamente li-
nhas sobre as quais em breve rodariam os
combéios (),

E Saldanha, figura preponderante da
nossa histéria do Século XIX, tdo intrépido
soldado, como caloroso politico, wviu, no
caminho de ferro Larmanjat uma possibili-
dade de desenvolver a via¢io acelerada em
Portugal. Nio hesitou, que éle nio era
homem para hesitagdes, em chamar a si a
execu¢dio do empreendimento.

No ano seguinte, em 1869, pelos decretos
de 29 de Julho, 12 e 25 de Outubro eram-
-lhe concedidas licencas para estabelecer
um caminho de ferro sistema Larmanjat
respectivamente nos percursos: Carregado a
Alenquer; Cascais a Péro Pinheiro; e no de
Lisboa a Leiria, por Lumiar, Térres Vedras,
Caldas da Rainha e Alcobaga.

Ansiava-se pela execugido desta arrojada
obra. E assim é que, ja4 no ano seguinte,
em 1870, no dia 31 de Janeiro, se realizaram
publicamente, entre Lisboa e Lumiar as pri-
meiras experiéncias oficiais que ndo foram,
alias, coroadas de grande éxito.

Nésse dia, chuvoso por sinal, na estagdo

(r) Em 1868 ja se encontravam abertas & explora-
¢do as linhas de Leste e Norte.

do novo caminho de ferro, instalada num
velho paldcio situado para os lados de
Santa Barbara, em Arroios (2), perante o
Marechal Duque de Saldanha partia, entre
aplausos, e tripulado pelo préprio Lar-
manjat, o combéio inaugural, com os con-
vidados que ocupavam duas carruagens.

Ainda estralejavam foguetes, quando a
locomotiva estacou. As suas forgas eram
demasiadamente fracas para vencer a rampa
de Arroios. Decepc¢do! Nio houve outro
remédio sendo desengatar a carruagem da
cauda que s6 mais tarde, passada uma hora,
seguiu viagem.

Esta pequena contrariedade ndo obstou,
porém, que, no final das experiéncias désse
dia, deixasse de ser servido na estacio de
Arroios, aos numerosos convidados, um
lauto jantar, com mais de vinte iguarias,
que durou 4 horas.

As experiéncias continuaram. No dia §
de Fevereiro daquele ano, o rei D. Luis
percorria a linha até Lumiar, numa das car-
ruagens e no dia seguinte, a direc¢do do
caminho de ferro punha, gratuitamente, a
disposi¢do do Publico, um combdéio que
efectuou trés viagens de ida e volta entre
Arco do Cego e Lumiar.

Enquanto se procuravam melhorar as
condi¢cdes técnicas do novo sistema, Sal-
danha ia requerendo novas concessoes, e
assim, em 11 de Julho de 1871, obtinha éle
licenga para estabelecer um caminho de
ferro Larmanjat entre Lisboa e Sintra e em
29 do mesmo més, ainda outra licen¢a para
o percurso de Cascais a Belém, prolongado
desde esta localidade até Alcantara, pelo
decreto de 18 de Outubro daquele ano.

A concessdo de qualquer destas linhas
era dada por um periodo de go anos e o
prazo para a sua conclusido, fixado em 4

anos.

&
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Tamanha emprésa, porém, requeria avul-
tados capitais que dificilmente se obteriam

(z) Palacio de S. Miguel, hoje j4 demolido.
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no Pais. Ndo admira pois, que, o Govérno
autorizasse, em 27 de Fevereiro de 1872, o
trespasse das concessdes para uma Compa-
nhia inglesa, organizada para levar a efeito
a construcdo e a exploragdo dos caminhos
de ferro Larmanjat, objecto das mesmas
concessdes. Essa Companhia denominava-se
The Lisbon Steam Tramways Company, Li-
mited, vulgarmente conhecida pela Compa-
nhia de «tramways» a wapor. Eram seus
agentes em Portugal E. Pinto Basto & C.,
cujos socios, os irmios Pinto Basto, manti-
nham relagdes com os meios ingleses.

Depressa a nova Companhia, que tinha
0S seus escritorios no largo de S. Sebastido
da Pedreira, metia mdos a4 obra e iniciava
a construcgio de duas linhas: uma, na estrada
de Lisboa a Sintra, com a extensio de 26
quilémetros e a outra, na de Lisboa a Térres
Vedras, com a extensdo de 54 quilometros,
a8 tnicas, alids, das concessdes que chega-
ram a ser efectivadas. A esta¢do de origem
€ comum as duas linhas, em Lisboa, ficava
agora as Portas do Régo, para as bandas de
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S. Sebastido da Pedreira e proximo da
sumptuosa moradia de José Maria Eugénio
de Almeida.

E tdo afanosamente se trabalhou que, na
manhi de 2 de Julho de 1873, pelas g horas,
partia da estagio das Portas do Régo o
comboéio que iria inaugurar a linha de
Sintra. Foi acontecimento que despertou
viva curiosidade. Nas quatro carruagens de
1.* classe, rebocadas pela locomotiva «Lu-
miar» viajavam, entre outros convidados, o
Director Geral das Obras Piblicas, os cons-
trutores ingleses William Major e Trevi-
lhick, éste ultimo autor de alguns melhora-
mentos introduzidos no sistema Larmanjat,
e os engenheiros portugueses Vitor Le-
cocq, D. Antonio de Almeida, Libanio do
Vale e Mendes Guerreiro.

O combéio, satidado entusiasticamente,
em todo o percurso, féz a viagem até Sintra
em uma hora e cinqiienta e cinco minutos,
com trés paragens, em duas das quais a lo-
comotiva se abasteceu de dgua. Segundo
rezam as noticias da época, tornara-se «no-
tavel a facilidade e presteza com que o com-
béio subiu tdédas as rampas».

Naquela localidade, na vila Estefania,

O Comboio Larmangat espera o sinal de partida, Curiosissima fotografia tirada, possivelmente, das Portas do Régo, Vé-se com
nitidez a via constituida por um tnico carril ladeado por duas passadeiras. A composigio formuda por 3 carruagens de :
classe¢ e as restantes de 3., vai ser rebocada pela locomotiva <« Lumiars,

Lotog, cedida pelo Sny, Eng.® Francisco de Mendia, Chefe de

Servige do Matevial Circulante.
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junto a estacdo engrinaldada, postava-se
uma for¢a de infantaria e uma charanga de
lanceiros que tocou o hino a chegada do
combdio, enquantos os foguetes estraleja-
vam. Pela 1 hora da tarde era servido, no
edificio da escola do Conde de Ferreira, um
lauto almégo ao qual assistiram cérca de
100 convidados. E como é de bom uso lusi-
tano, foram entusidsticos e numerosos os
brindes e as satida¢des, tendo um dos ora-
dores afirmado, talvez com convicgdo, que o
caminho de ferro Larmanjat viera resolver
o problema da locomogdo acelerada.

Pelas quatro horas e um quarto da tarde
regressava as Portas do Régo o combéio
inaugural, mas a abertura ao servigo publico
desta linha sé teve, porém, lugar trés dias
depois, em 5 de Julho de 1873.

*
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Trabalhava-se, também, com afinco no
assentamento da linha de Térres e nio
tardaram muitos meses que ela ndo fosse
inaugurada. Na quinta-feira, 4 de Setembro
de 1873, pelas 6 horas e 25 da manhi,
partia da estagdo das Portas do Régo, a
caminho de Térres Vedras, o combdio inau-
gural formado por 4 carruagens de 1.”* classe
onde viajavam os convidados da Compa-
nhia, entusiasticamente satldados em todo
o percurso pelos que acorriam a manifestar
a sua alegria pelo grande melhoramento.
Mas onde o entusiasmo atingiu o auge foi
em Freixofeira. Ai, um dos mais abastados
lavradores da regido(3) ofereceu com prodi-
galidade uma abudante merenda de frutas,
pdo e vinho da sua lavra a todos os passa-
geiros. Este anfitriio ja antes havia cedido
gratuitamente 2 Companhia o terreno onde
veio a construir-se a estagdo, e o pogo des-
tinado a abastecer de dagua as locomotivas.

E foi assim, entre aplausos e manifesta-
coes de alegria que o combéio pelas 10-45,
ap6s uma viagem de 4 horas e 20 minutos
chegou a Torres Vedras.

Aqui, porém, ao contrario do que era de

(3) Ant6énio Martins, se chamava,

esperar, cerimoniosa e reservada recep¢do
acolheu os passageiros.

Um lapso, uma pequena falta, impediu a
exultagio que estava no animo de todos,
langcando inadvertidamente uma manchazi-
nha no brilhantismo da inaugura¢io. Fora
o caso que a municipalidade de Torres
Vedras ndo recebera da Companhia aviso
oficial da realizagio do acto. Apesar de
tudo, e porque se estava perante um facto
consumado, 14 se encontravam na estacio,
apinhada de povo, o Administrador do Con-
celho, o Presidente da Camara, o Juiz de
Direito e outros categorizados funcionarios
do Estado.

E de crer que se remisse a falta cometida
pouco depois, pela 1 hora da tarde, na sala
principal da estagdo, onde a Companhia
oferecia um primoroso copo de dgua, liquido
éste que, possivelmente, féora substituido,
em homenagem a regido, por capitoso vinho
de Torres. Vibrantes foram os brindes que
entdo os convivas fizeram, e tdo calorosos
que chegaram a ser extensivos a Augusta
Rainha Vitéria de Inglaterra. k£ até os fei-
tos heréicos das batalhas das linhas de
Torres foram entdo rememorados em acen-
didos discursos.

Passados dois dias, em 6 de Setembro
de 1873, a linha de Toérres era aberta ao
servigo publico.

ik
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Como dissémos, a estacdo de Lisboa, nas
Portas do Régo, era comum as duas linhas.
A linha de Sintra, com 26 Km. de extensio,
contava as seguintes estagdes: Sete Rios,
Benfica, Porcalhota, Ponte de Carenque,
Queluz, Cacém, Rio de Mouro, Ranholas e
Sintra.

A linha de Toérres Vedras, muito mais
extensa, com 54 Km. servia as seguintes
estagoes: Campo Pequeno, Campo Grande,
Lumiar, Nova Sintra, Santo Adrido, Loures,
Pinheiro de Loures, Lousa, Venda do Pi-
nheiro, Malveira, Vila Franca do Rosario,
Barras, Freixofeira, Turcifal, Carvalhal e
Torres Vedras.

As carruagens s6 tinham duas classes,
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I.* e 3. Para nfio nos tornarmos mais ex-
tensos, ndo indicamos todos os precos de
transporte de passageiros fixados pela
Companhia. Diremos apenas que, de Lisboa
(Portas do Régo) para Sintra, os pregos
eéram os seguintes: 1.* classe, 550 réis;
3:* classes, 400 réis. Havia ainda para Sintra
bilhetes de ida e volta aos pregos de g5o0
€ 700 réis, respectivamente, em 1.* e 3.
classes, validos desde sabado até segunda-
~feira.

De Lisboa (Portas do Régo) para Torres
Vedras, os pregos eram de goo e de 700 réis,
respectivamente, em 1.* e 3.* classes. Mais
tarde e na necessidade de atrair passagei-
ros, a Companhia féz uma redu¢do nos pre-
¢os, passando os bilhetes de Lisboa (Portas
do Régo) a Sintra, a custar 400 e 300 réis,
respectivamente, em 1.* e 3. classes e para
O percurso de Lisboa (Portas do Régo) a
Torres, os pregos de 700 e 500 réis, em 1.*
€ em 3.* classes.

As criangas até 3 anos, ao colo, viajavam
gratuitamente. As de 3 a 7 anos pagavam
metade dos pregos dos bilhetes.

Cada passageiro tinha direito ao trans-
Porte gratuito de 15 Kg. de bagagem. As
bagagens com péso superior eram transpor-
tadas pelos comboios de mercadorias, e como
tal consideradas.

Os horarios de qualquer das duas linhas
Sofriam amiudadas modificagdes.

Primitivamente, o numero de circulagées
Na linha de Sintra e na de Torres era de 3
€m cada sentido.

A viagem de Lisboa a Sintra efectuava-se
€M pouco mais de 2 horas e a Torres, em
Cérca de 5.

Chefiava a exploragio déste caminho de
ferro o engenheiro Francisco E. Fenn.

Dada a situacio entdo arrabaldeira da
Stacio das Portas do Régo estabeleceu-se
4m servigo de carros de tracgdo animal para
180 dos passageiros a embarcar ou a desem-
barcar naquela estagio.

tes carros partiam, primitivamente, da
€Stagdo central —assim se denominava o
9ue hoje chamariamos Despacho Central —
“tuada na Rua das Portas de Santo Antao

e, mais tarde, do Largo de S. Domingos.
Aquela estagio central fazia também servigo
de mercadorias. Posteriormente os despa-
chos passaram a ser feitos numa central
situada na Rua dos Bacalhoeiros.

W L

Os calorosos aplausos de entusiasmo que
satidaram a inaugurag¢ido do caminho de ferro

JORRES VEDRM

~ LEGENDA

v (. smmho de 1“’!.!""“3!’1]‘1_
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Os tragados de [Lishoa a Sintra e de Lisboa a Térres do caminho de
ferro Larmanja)? e do actual.

Larmanjat ainda vibravam no ar quando
comegou a despontar a desilusio, Desvane-
ciam-se as esperangas e os alicerces de tio
prometedor empreendimento esboroavam-se
sob os golpes certeiros dos fracassos
técnicos.

A realidade, afinal, ndo correspondeu a
espectativa. Os descarrilamentos eram tdo
freqlientes e tantos os tombos que os pas-
sageiros sofriam com os bruscos movimen-
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tos laterais das carruagens que, aterrados,
passavam a preferir as morosas diligéncias.
Impossivel de suportar, também, a poeira
que o comboéio levantava no seu rodar e
que sufocava aflitivamente os viajantes.

A Companhia bem tentava atrair o pu-
blico, reduzindo até para isso os precgos das
viagens, mas os seus esforgcos eram bal-
dados.

Num domingo de Fevereiro de 1874, o
combo6io que partia das Portas do Régo as
duas e meia da tarde para Sintra, chegou a
destino sete horas depois.

Duas vezes descarrilou éste combdio, o
inico que entdo se realizava, diariamente,
nesta linha; a primeira, no desvio da Por-
calhota e a segunda, perto da Ponte de
Carenque, donde partiu somente as sete
horas da tarde. Um dos passageiros, segundo
relato de periédico da época, teve tempo
de ir jantar a Quéluz, regressando depois a
esta estacdo onde ainda esperou pelo com-
boio que o levou finalmente a destino! E o
referido jornal termina a noticia com éste
informe: «os campodnios apinhavam-se a
roda da mdaquina descarrilada e comenta-
vam o caso por modo mui diverso e mui
chistoso».

Nada de chistoso deveria parecer a «Lis-
bon Steam Tramways Company, Ltd.» o que
se estava passando. Mas o curioso, estra-
nhamente curioso, ¢ que, numa manhi de
Fevereiro de 1874 partia das Portas do Régo
para Sintra, um combéio especial no qual
viajavam Larmanjat, o chefe da Explorac¢io
da Companhia, o engenheiro portugués
D. Anténio de Almeida e o engenheiro
Mondesir que viera expressamente a Portu-
gal encarregado pelo Govérno francés de
vér os melhoramentos adoptados no cami-
nho de ferro Larmanjat.

Ignoramos se foram boas ou mds as im-
pressoes que Mondesir levou para o seu Pais
dos melhoramentos introduzidos no sistema
inventado pelo seu compatriota e até mes-
mo qual teria sido, de facto, a finalidade
da sua visita. O que sabemos, gragas a in-
discricio da imprensa, é que ao Sr. Mon-
desir e 4 sua comitiva fora servido, num dos

melhores hotéis de Sintra, um «bom almogo»,
ap6és o qual passearam na célebre quinta de
Monserrate que foi muito admirada.

Que os tais melhoramentos nido tivessem
dado os benéficos resultados esperados, é
de presumir. O fracasso estava patente.
Ainda vemos, em Outubro de 1874, por
ocasido da Grande Feira do Campo Grande,
a Companhia organizar um servigo especial
de combéios, as quintas-feiras e domingos,
entre as Portas do Régo e aquéle Campo.
No mesmo més anunciava-se a venda de
bilhetes especiais de ida e volta a pregos
reduzidos para a Feira das Mercés.

Eram os tultimos alentos de um mori-
bundo. A alimentar ainda uma ténue espe-
ranga, em 30 de Margo de 1875, a Compa-
nhia fazia publicar, na imprensa, aviso
anunciando para 1 de Abril um novo horério
que previa, tanto na linha de Sintra como
na de Torres Vedras, trés circula¢bes dia-
rias em cada sentido. Poucos dias depois,
porém, um novo aviso anunciava a sus-
pensdo, a partir de 8 de Abril de 1875, do
servico de passageiros e de mercadorias,
nas duas linhas.

W
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Nio vingara a triste experiéncia que
custara para cima de mil contos de réis,
importancia avultadissima para aquela
época. -

Do caminho de ferro Larmanjat restava
apenas «o caso Larmanjat», que se arrastou
até aos tribunais de Londres e chegou a
ter repercussio nas esferas diplomaticas.
Mas o escandalo financeiro nio nos inte-
ressa, triste fim de um empreendimento
gerado nas melhores intengoes.

Os efeitos econémicos provocados pela
suspensido abrupta do servigo de combobios
merecem-nos, todavia, algumas palavras. A
linha de Sintra destinava-se essencialmente
ao trifego de passageiros. Por ésse motivo,
a suspensido do caminho de ferro ndo pro-
vocou grande perturba¢do, tanto mais que
o novo sistema nfo chegou, em virtude do
fracasso revelado desde o comégo, a expulsar
as diligéncias, suas concorrentes,
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Ja os mesmos resultados nio se verifica-
ram na linha de Toérres Vedras, a qual,
muito mais extensa do que a de Sintra, e
servindo rica regido agricola, se destinava
principalmente ao trifego de mercadorias,
nomeadamente de vinho.

A abertura e exploragdo desta linha bene-
ficiara sensivelmente a regifio por ela ser-
vida, por ter facultado ao comércio e a agri-
cultura um econémico, regular e réapido
meio de transporte dos seus produtos, que
acorriam ao mercado de Lisboa, Facil foi ao
caminho de ferro Larmanjat expulsar os
Seus concorrentes. A suspensdo repentina
langara, por isso, a confusiio, e de um mo-
mento para o outro, o comércio e a agri-
cultura ficaram desprovidos de transportes
€nquanto ndo reapareceram os velhos
Veiculos, as carrogas que haviam sido

€Xxpulsas.
i
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O malogro de empreendimento tdo infeliz
de Saldanha veio por a evidéncia quanto de
Prestimoso, de ttil, de necessdrio a economia
do Pais, era a ac¢do do juvenil caminho de
ferro de Stephenson. O bicarril batia o mono-
carril. As regides prejudicadas pelo fracasso
Postulavam a construcio de linhas férreas

normais. Por essa época, estudava-se apai-
xonadamente o plano dos caminhos de ferro
e toda a Nagdo interessada tomava partido
na discussdo. Todavia, vicissitudes de ordem
varia sé6 permitiram que em 1887 os povos
de Sintra e de Torres Vedras tivessem a
ventura de ouvir novamente os silvos
agudos das locomotivas a vapor. Mas desta
vez, os combdios ndo balangcavam num s6
carril, como funAmbulos em corda bamba.

Nota — Para os leitores curiosos que queiram
conhecer mais pormenorizadamente os factos relacio-
nados com éste efémero caminho de ferro, a seguir
Ihes indieamos alguns dos elementos que sdo do nosso
conhecimento:

Apontamentos para a historia dos caminhos de

Jerro portugueses, por Irederico Pimentel (pag. 153);

Caminhos de Ferro, por Manito Torres (pag 39); Lis-
boa Antiga, por Julio de Castilho (vol. IX, pdg. 148);
Lisboa de Lés a Lés, por Pastor de Macédo (vol. I,
pag. 182, e vol. V, pag. 78); 4 paroquia de S. Jorge
da cidade de Lisboa, por R. Dias Costa (pég. 80); Por-
tugal Antigo e Moderno, por Pinho Leal (artigos Lis-
boa e Torres Vedra); Almanak Familiar, por P. Joao
M. Pinto da Gama (1874, pédg. 126, e 1875, pag. 129);
Didrio da Camara dos Depulados, (Sessdo de 7 de
Fevereiro de 1876, pag. 281); Didrio Ilustrado, (1873);
Didrio de Noticias, (1870, 1873 e 1877); Jornal do
Coméreio, (1870, 1873, 1874 e 1875); Didrio do Govérno,
(Marco de 1872, n.° 56).

Curiosidades do nosso trafego

Como ¢ do conhecimento de todos, os
Precos actuais dos géneros ou servigos, de
Maneira geral, sio superiores, no nosso
Pais, duas a trés dezenas de vezes os de
Antes da guerra de 1914, ou sdo, nalguns
€480s, ainda mais elevados.

Os precos das passagens em caminho de
ferro constituem excep¢do a regra, como se
observa na seguinte comparag¢io entre os
Pre¢os de um bilhete para a viagem de

Lishoa ao Poérto em 1910, € na actuali-
dade:

1010 1940
il o) ¢ RGREp 65980 133920
S elaaNe T L 55430 93550
T CIASBO ' e v 3$880 60$90

Com efeito, o preco em 1.* classe € cérca
de 19 vezes o de 1910, 0 de 2." classe, 17 ve-
zes e o de 3.* classe apenas 15 vezes.



it 28 T T e T e T T e T T e L LT

As bases da coordenacao

ELO interésse e extraordindria oportuni-
dade que reveste o problema da coorde-
nac¢do, traduzimos da publicagdo espanhola
Ferrocarriles y Tranvias, de Dezembro findo,
a seguinte local, que reproduzimos a sim-
ples titulo documentativo:

«No momento actual, de gestagio da fu-
tura coordenac¢do dos transportes nacionais,
julgamos oportuno aludir a um {acto funda-
mental, que constitue, a nosso vér, uma das
bases economicas da coordenacio. Referi-
mo-nos a desigualdade inicial existente en-
tre a estrada e o caminho de ferro, no que
respeita as despesas de conservacdo dos
respectivos trilhos. A conservagido da via
férrea estd a cargo das emprésas ferrovia-
rias, e, pelo contrario, é a colectividade que
suporta as despesas de conservagdo da es-
trada. E certo que a entidade ferroviaria
gosa do exclusivo do uso da via férrea e
que, ao contrario, a estrada é de uso comum,
Mas niio é menos certo que, existindo uma
réde de cardacter e amplitude nacionais, toda
a economia do pais beneficia da utilizagéio
das suas vias férreas em propor¢io muito
maior que a que resulta das vantagens ge-
rais obtidas pelo uso da estrada. Nos tem-

pos do maior movimento por estrada, os
usudrios do automével apenas chegaram a
contribuir com uma importAncia minima
— dois milhdes de pesetas, por ano — para
as despesas de conservagio exigidas por
aquela. Ao contririo, o caminho de ferro
tem que suportar anualmente encargos da
ordem da centena de milhdo, a titulo de
conservacio da via,

Conseqiientemente, os dois elementos —
peagem e transporte — integrados na tarifa
ferroviaria ficam reduzidos a um so, na ta-
rifa do automével. Sébre tal condi¢do arti-
ficiosa resulta impossivel construir uma
coordenag¢do equitativa.

Desde o momento em que existe um sis-
tema nacional ferrovidrio, e a construcio,
tanto da estrada, como do caminho. de
ferro, foi, a seu tempo, subvencionada ou
paga pelo Estado, julgamos que no futuro,
as despesas de conserva¢ido, ampliagio, e
melhoramentos da via férrea, da mesma
forma que as da estrada, devem ser satis-
feitos pela colectividade. S6 assim as tari-
fas de transporte de ambos os sistemas
poderiam ser estabelecidas em condig¢des
de equidade.»

Tractores com rodas pneumadticas e rodas de ago com verdugo para servirem de guia,
construidos nos Estados Unidos da América do Norte,

Quanto mais sabemos, mais sabemos que nao sabemos...
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Portugal de além-mar

Aspectos de Angola

Lobito — Combéio de
Milho. — £ o milho
um dos prinecipais
productos agricolas
da ubérrima provin-
cia de Angola.

Elevou-se a cérca de 3,2
milhdes de quintais a
sua producdo em 1938.

As principais zonas de
cultura déste cereal
sdao Malange, Ben-
guela, Bié e Huila.

Estacdo de Catumbela.

A estacdo de Catumbela fica apenas a 13 Km, de Lobito. E a estacio anterior a Benguela.

Fotos do Ex.m0 Suy. Eng.® Rogério Vasco Ra-
malho, Director Geral de Caminhos de Ferro,
Legendas da Redacgdo,
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Consultas e

CONSULTAS

| —Trafego e Fiscalizagédo

P. n° 812 — Pe¢o me indique se o seguinte processo
de taxa estd certo:

Um bloco de cimento armado com o péso de 6.500 Kg.
de Barreiro-Terra para Vila Real de Santo Anténio, em
pequena velocidade. A carga foi efectuada pelos donos
e a descarga pela Companhia, tendo sido utilizado guin-
daste para as duas operagoes.

Distancia — 345 Km.

Tabela g da Tarifa Especial n.e 1 de P. V.

$8g >< 25
Transporte : (11#89—1— o it )X

100
AT 0000 o ianuanisnsa God S ve sigibre 1.062%67
s Win L R S 5367
Comp. do Imp. Ferrovidrio Ve s R 15
Evolugdes e manobras: $40>< 11 ><6,5.... 2860
Adicional de 10%p. .cvuvusne. S ese v ae e 114951
Adicional 'de 5. o covnesronsss s e 62998
REZWED s vevos issssbansecsns sasasosssos 1400
Aviso de chegada . occoccisvesnaissisnsores 100
Guindaste :
4part:ida: IPOODKII DK T caneannn 77400
A chegada: 1900>< 11 X7 .0vvens 77400
Adicional de 10% ...v.uutn Mg aigale 15940
Adicional de 59y scsevieivesenain. Riba7 177887
Fotalevesaee et 1.502p45

R.— A taxa apresentada estd errada, porque, segundo
o Art. 5.° da Tarifa de Despesas Acessorias, se a opera-
cao de carga ou de descarga incumbe ao expedidor ou
ao consignatario, cobra-se pelo uso do guindaste a dife-
renca entre a taxa prevista no Art. 5.° e a de carga ou
descarga do Art. 3.°.

Segue descriminagdo da taxa, conforme corresponde :
Distancia — 345 Km.
Tabela g da Tarifa Especial n.°> 1 de P. V.

113989 >< 25

= 6,25
100 14i656,2

11989 -

Documenios

Transporte : 14§86,25 >< 11 56,5 cvevun.n. 1.062367
] o0 BlO G s bhsine 53967
Comp. do Imp. Ferrovidrio TR ST G 915
EvolugGes e manobras: $40>< 11 3<6,5.... 2860
1.145909
Adicional 'de 10%gs s civacosiascsnasenans 114351
1.259260
AAICIonAbde F O/ odi s oot Vi whisnivnne s 62998
1.322958
IREHISE 0o 01005781412 0lRT w0104 51 s 6 08 5000 m1 Bia7 459 2 17500
YRERDRE IO T i qRr D SR Stk b 3 100
Guindaste :
A partida: 1$003< 1157 seee +en 77400
Carga: $30><1156,5 ecevvvannsn 210045
: Diferenca ..... cosses 55455
A chegada: 1¥00><11><7 .e.e.. 77800
SOTDE o0 0000 hintera o035 5/s'e 13255
Adicional de 109 sesueenninnnnn. 13326
145981
Adicional /de 5 %ge. cecciscnmenissos 730 1531
AYTCOORAHMIBALO v v s s oras’s il /s sv0/8.e 6850 61a's Bo1
Totaleesioinasn.. 1.477970

P. n.°* 8§13 — Peg¢o me informe se o seguinte processo
de taxa esta certo:

50 sacos com bacalhau séco com o pé€so de 3.000 Kg.,
50 sacos com arroz descascado com o pé€so de 3.750 Kg.,
€ 100 sacos com aglcar refinado com o péso de 7.500 Kg.,
de Lisboa-P. a Sintra, em pequena velocidade, sendo a
carga ¢ a descarga efectuada pelos donos. Foi requisi-
tado vagdo de 15 Ton. e fornecido um de 18/20 Ton.

Distdncia 34 Km.
Transporte :

Bacalhau —2.* classe: 179><6><3...... 3222
Arroz— 3.* classe: 19068 ><6>< 4,50 .. o.. 45936
Agucar— 1.* classe: 2908 >< 67,50 . 4. .. 93pbo
Manutengao: $40><6>< 15 ...vvveiiiiinn.. 36300
207418

Adicional de 109y iaveiah. sinisnneisiasios 2072
227990

REGISTOT Soiv e ndavsvrsnvioeneamasesnisione v 13500
Aviso de chegada o oenssosessmnsioensesnss 5400
Tothl irewsieuseses 23390

R.— A taxa apresentada estd certa. O péso do arroz
foi aumentado de 750 Kg. para a remessa atingir o mi-



Castelo de Pévoa de Lanhoso
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nimo de 15 Ton. exigido para o vagao de tipo especial
que foi requisitado pelo expedidor, conforme estipula o
Art. g7.¢ da Tarifa Geral,

P. n.° 814 — Peco me indique se o seguinte processo
de taxa estd certo:

Transporte de um atado de plantas vivas com o péso
de 3o Kg, a uma distancia 37 Km., na Antiga Réde.

Tarifa Especial n,* 1 de G. V. — minimo.

Transporte: 1S Ou e nevnnasinssones $go
S810 T 5.050/5 S alcvnensbanien e neiien s o5
Manutenc@o: $H01 >X6><3 .. euenn 18
ASSISTEACIA + o sitissinias vassivanon iesss el 15

19928
Adicional de 109y cevevecriaannas o500 i3
REBIBLO s ¢.0.<c 0 050 05000000008 o ¥iaenis 0.0 1400
Aviso de chegada.ccocrienscnininenn (Brlele
Arredondamento.....cooeesevoessanes Hhog

3945

R.— A mercadoria indicada ndo pode ser aplicada a
Tarifa Especial n° 1 de G. V., em vista do que se dispoe
na sua condigdo 7.

Segue o processo de taxa que corresponde aplicar.

Tarifa Geral, base 5.* — 37 Km.

Transporte: 661 ><6><0,03 ..c..eenn 119
Manutengdo: 1900 ><6><0,03 ........ 18
1937

Adicional de 109y ce.veeviisnareinias P14
Registo ecneees oososse e T 14p00
Aviso de chegada «e.ovavvvvransninn,. 1400
351

Arredondamento.scesciseucsasossoass $hog
Notal s acicanseniiaesndsiaas 355

DOCUMENTOS
| —Tréfego

Quadro de distdncias quilométricas de aplicag@o nas linhas
da Antiga Réde — Em vigor desde 1 de Janeiro de 1044.

2.o Aditamento a Tarifa de Transporte Fluvial, entre as
estagdes de Lishoa e Barreiro — Modifica o Art.® 1.° do
Capitulo 1 desta Tarifa.

Comunicag@o-Circular n.° 87 — Manda aplicar ao pro-
duto designado por Marvilina, constituida por gordura
de cbco, o tratamento tarifdrio aplicdvel a emanteiga de
COCOow,

Comunicag@o-Circular n.° 88 — Indica as disposicoes
que devem ser tidas em vista ao ser feita a expedigao de

remessas constituidas por matérias inflamdveis, explosi-
vas ou perigosas.

Carta-lmpressa n.° 61 — Supressoes e restricoes no ser-
vico das carreiras de camionagem, combinado com a
Companbhia.

13.° Complemento a Tarifa de Camionagem — Estabelece
precos de camionagem de passageiros, bagagens e mer-
cadorias, entre a estagcao de Belver e os despachos Cen-
trais de Macdo, Chao de Lopes, Améndoa e Cardigos.

Aviso ao Pdablico A. n.° 814 — Anuncia os multiplicado-
res a aplicar aos precos fixados para o transporte de
passageiros e bem assim aos precos de mercadorias,
tanto em grande como em pequena velocidade,

42.° Aditamento a Tarifa Especial Interna n.° | — Grande
Velocidade — em vigér nas linhas do Sul e Sueste — Substi-
tui, por nova redaccao, o Capftulo IX desta Tarifa.

Aditamento n.° 87 a Classificag@o Geral — Cria novas
rubricas desta Classificagiio e altera o tratamento tarifd-
rio a aplicar a outras rubricas,

Aditamento n.° 88 a Classificacdo Geral — Cria novas
rubricas desta classificacdo e altera o tratamento tarifi-
rio a aplicar a outras rubricas.

Tarifa de vagoes particulares — Regula as condicoes de
utilizacdo de vag0es de propriedade particular autoriza-
dos a circular nas linhas férreas nacionais.

Tabelas de pregos, em vigor nas linhas do Sui e Sueste e
Minho e Douro, da Tarifa Especial Interna n.° | — Pequena
Velocidade — Reimpressao de Dezembro de 1943.

Aditamento & Tarifa Especial Interna n.° | —P. V. —em
vigor nas linhas da Antiga Réde — Substitui, por outros, os
precos por vagao completo da tabela n,° 1 desta Tarifa.

Aditamento a Tarifa Especial Interna n.° | —P. V. —em
vigor nas linhas do Sul e Sueste e do Minho 8 Douro — Subs-
titui, por outros, os pre¢os por vagio completo da tabela
n.® 1 desta Tarifa,

Il — Fiscalizacdo e Estatistica

Comunicag@o-Circular n.° 285 — Refere-se ao preenchi-
mento, pelas estagoes, das escrituracoes de remessas de
grande e de pequena velocidade, da Tarifa Especial 8/108
e.do modélo F. 111, que deve ser sempre feita por forma
a nao suscitar davidas.

Comunicagao-Circular n.® 286 — Indica as condicoes a
que estdio sujeitos os transportes de géneros frescos em

vagoes frigorificos, a que alude o Aviso ao Publico A.799.

Comunicag@o-Circular n.° 287 — Instrui sobre a forma

































