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AZ hoje quarenta e sete anos que a
Gazeta dos Caminhos de Ferro ini-
ciou o seu caminho, onde continua-
mos e continuaremos prosseguindo,

pela evolucdo e pelos interésses dos caminhos
de ferro nacionais.

Quarenta e sete anos.

Quési meio século de luta incessante, neste
labirinto que é a vida, vencendo dificuldades
e superando obsticulos.

Algo temos feito. Muito desejavamos fazer,
principalmente colaborando na resolu¢do dos
importantes problemas de interésse nacional,
e principalmente o Turismo.

Até aqui, o Turismo em Portugal tem-se
feito de fora para dentro quando devia fazer-se
de dentro para fora—e no dia que éste magno
problema seja compreendido pelos poderes
interessados, pelas comissoes de iniciativa dis-
persas no nosso disperso Portugal, uma enorme
fonte de riqueza nacional, serd descoberta.

Quarente e sete anos.

Nasceu a nossa folha dum abraco de ideias
entre F.spanha e Portugal.

Depois, isoladamente, sobre a direccdo do
satidoso Mendonca e Costa, a Gazeta dos Ca-
minhos de Ferro, venceu sem um térco das
dificuldades que temos atravessado nos tlti-
mos anos.

Recordamos com satddade a pleiade de
antigos colaboradores que desapareceram e que
acompanharam o fundador nesta «Revista» na
defesa e interésse das linhas ferreas portu-
guesas,

Fxiste porém a figura inconfundivel do
Engenheiro Fernando de Sousa que no seu
posto, tem conseguido defender os Caminhos
de ferro em Portugal, e os homens de acgdo que
muitas vezes sao subjugados e atirados para
além dos interésses ferrovidrios, por simples
questdes particulares. .. e politicas.

Temos feito um grande esfér¢o para me-
lhorar o aspecto grafico; e gracas aos nossos
queridos colaboradores, a quem enderecamos
as nossas melhores satida¢bes e agradecimen-
tos, esperamos continuar a merecer a confianca
dos nossos amaveis assinantes.

A Redacgéo
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GREVES

3

CAMINHOS DE FERRO

1010-192.6

FERNANDO DE SOUSA

Pelo Bng.? J.

das gréves ocorridas nos nossos caminhos

de ferro e das providéncias que suscitaram,

FE um triste capitulo, a histéria da nossa
réde e ao mesmo tempo ligdo instrutiva.

Corria o ano de 1910. Nos 60 anos decorridos
desde o inicio da viagdo acelerada entre nds nem uma
SO vez houve nas linhas férreas uma gréve ou ameago
sequer de tal perturbagao.

O respectivo pessoal, modélo de disciplina e de-
dicagdo ao servigo, vivia em inalterdveis relagdes de
respeito, cordura e obediencia para com os seus diri-
gentes.

Minava-se entretanto o solo, em preparagdo de
.convulsdes politicas.

A Magonaria e a Carbondria recrutavam elementos
ferrovidrios e aproveitavam-nos para transportes clan-
destinos de armas.

Surge o episddio decisivo de 5 de Outubro de 1910
e ndo tardaram os factos a revelar os incitamentos a
4 indisciplina até entao latentes.

No dia seguinte fui préso e trazido para o Quartel-
general, sob pretesto mais irrisério ainda que revol-
tante, por um grupo de ferrovidrios do Sul e Sueste,

Semanas depois, em Novembro, rebenta uma
greve com paralizacio de servigo nas linhas do Porto
a Povoa e Guimaraes. Viu-se a Companhia obrigada
a fazer largas concessoes.

Logo apds surge uma greve no Minho e Douro, sem
ser precedida de quaisquer reclamagdees apresentadas
a Direccio ou ao Conselho de Administragdo. O Mi-
nistro recebeu directamente uma comissdo de empre-
gados e prometeu-lhes mandar fazer uma sindicancia
aos Caminhos de Ferro do Estado, o que cumpriu em
portaria de 29 de Outubro;

Apesar disso rebentou a greve de 24 para 25 de
Novembro sob a direccao de um escriturdrio e de um
chefe de estacio reformado.

As reclamagdes dos grevistas foram apresentadas

N AO ¢ destituido de interésse o estudo sumdrio

ao Governador Civil, sem que delas tivessem tido
conhecimento a Direc¢do nem a Administragdo. Exi-
gia-se a demissdo do director, sub-director e parte do
pessoal superior, bem como a de alguns agentes su-
balternos e reclamavam-se considerdveis aumentos de
vencimentos.

Foram nomeados politicos estranhgs aos caminhos
de ferro para sindicar o assunto e diligenciar
acordo com os grevistas. Estes encontravam-se em
estado de sedi¢do, como formalmente estatue o decreto
de 31 de Dezembro de 1864.

Nessa .ocasido veiu numerosa comissio de empre-
gados do Sul e Sueste exigir a minha demissdo de
vogal-secretario do Conselho de Administragdo, pro-
metida pelo Dr. Afonso Costa e que o Ministro
Dr. Anténio Luis Gomes se recusara a por em préi-
tica.

Sucedeu-lhe nessa ocasido a geréncia da pasta do
Fomento o Dr. Brito Camacho. Fora publicado em 21
de Outubro um decreto que proclamava o direito a
greve sem restricdes. Foi como que o incitamento a
proclamac¢io de numerosas greves, entre as quais se
contam as de caminhos de ferro, que referi.

Brito Camacho publicou em 29 de Novembro um
decreto restrictivo, que negou o direito de coligacdo
para cessagdo do trabalho aos funciondrios, emprega-
dos ou assalariados do Estado e dos corpos admi-
nistrativos. Reconheceu-o pelo contrdrio aos agentes
de empresas mediante aviso prévio com antecedennc:a
de 8 dias, ilégica e ineficaz providéncia.

Servigos da mesma natureza, como os de caminhos
de ferro, geridos, uns pelo Estado, outros pelas empresas
ficavam em situacdes diferentes.

Nuns era proibido interromper o servigo pela
greve, noutros era permitido mediante aviso prévio,

O decreto irritava o pessoal do Estado por lhe
ser proibido o que a outros de func¢des idénticas era
permitido. A esta descontentava-os a exigéncia de
aviso prévio, que dava tempo a contrastar os manejos
dos promotores da greve.

Convidado a prestar informagdes sobre o assunto,
propuz ao Ministro um decreto tundamentado, que
proibia as greves ao pessoal de caminhos de ferro
explorados por emprezas, tornando-lhes extensivas
a proibicdo do decreto de 29 de novembro relativa
aos Caminhos de Ferro do Estado.

Cominavam-se, além disso, as penas previstas
do Codigo Penal, em artigos indicados pelo decreto
de 31 de dezembro de 1864, aos actos de sabotagem.

Neuhum seguimento foi dado 4 minha proposta,
qee veiu transcrita no Relatério Geral dos Caminhos
de Ferro do Estado de 1899-1910 (2.° vol. pag. 373).

Em artigos da Gazeta de 16 de dezembro de 1910
e 1 de janeiro de 1911 expuz a boa doutrina juridica
e social.

A greve do Minho e Douro findara, gragas ags
esforgos conciliadores do pessoal superior.

Instigagdes ocultas, juntas a efervescencia causada
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por uma greve e pelos decretos citados determinaram
a greve na C. P. que depois de negociagdes malogra-
das, rebentou em 11 de Janeiro de 1911 em toda a
réde da Companhia. No dia seguinte aderiu a greve
o pessoal dos C. F. E., da Beira Alta e da Compa-
nhia Nacional.

Houvera em 4 de Janeiro’'uma assembleia geral,
em que se aprovou extensa lista de pedidos, em nu-
mero de 27, acompanhados de tabelas de vencimentos
propostas. O Conselho da C. P. publicou em Ordem da
Direcgdo de 7 as concessdoes que deliberara fazer e
certos’aumentos de vencimento. "

Nao se deu o pessoal por satisfeito.

Continuaram as reclamacgdes, e na noite de 10 re-
solveu-se acrescentar algumas vantagens mais as que
tinham sido concedidas.

Em 14, gragas & mediacdo do Sr. Fausto de Figuei-
redo, o Conselho reviu e ampliou as concessoes feitas
e assim se conseguiu que terminasse a greve.

O pessoal do Sul e Sueste declara-se em greve por
solidariedade com o da C. P. e também por nao ter
sido demitido, eu conforme tinham reclamado e foi ne-
gado pelos dois ministros Drs. Antonio Luiz Gomes e
Brito Camacho.

Para facilitar a acgdo do Govérno pedi a exone-
ragdo e a greve terminou.

Triste precedente ficou estabelecido pelas greves
que referi.

Em Julho de 1912, a pretexto de solidariedade

com uma greve do pessoal da Companhia Carris de
Ferro, que durou 23 dias, os cabecilhas do movimen-
to tentaram desencadear a greve geral diligenciando
arrastar para ela principalmente o pessoal ferrovidrio,
que, felizmente, resistiu a sugestdo.
- Em 1913 houve certas veleidades de resgatar as
concessdes da C. P. e da B. A. para as confiar a uma
s6 empresa; o que sobressaltou o pessoal, principal-
mente no que respeitava 2 Caixa de Reformas.

- Em principios de 1914, na noite de 13 para 14,
um grupo de ferrovidrios conseguiu desencadear a
greve, contra a vontade da maioria.

O prexteto era a obtengdo da melhoria da reférma.

Nio faltaram actos de sabotagem verdadeiramente
selvagens.

No dia 24 tinha voltado ao servico todo o pessoal.
Foi recompensado o que se manteve no servigo du-
rante a greve e ficaram suspensos os que praticaram
actos criminosos até se apurarem responsabilidades,
que implicavain a demissio.

Nas outras linhas nao houve greve,

Dos 16.000 ferrovidrios, entdo existentes, apenas
2.000 no mdximo aderiram a greve e muitos deles por
sugestdo e coacgOes sem escripulo.

Publicava-se depois de resolvido o conflito a se-
guinte nota oficiosa:

O pessoal estd agitadissimo, nao sendo para admi-

rar que venham a praficar-se actos sé prdprios das.

violéncias, que a Companhia tem posto em pritica,

Esta atitude da Companhia é imprdpria da época
presente e ninguem supoz que tal proceder se adoptasse,
sdé prdprio de criaturas destituidas de sentimentos
humanitdrios. :

Era éste o espirito revolucion:irio; derivado da
politica do tempo. E havia a auddcia de mandarem os
cabecilhas da sabotagem, que tinham usado de bom-
bas e desaparafusado carris para provocar descarrila-
mentos notas oficiosas, que insultavam a Companhia
e que.os. jornais se prestavam .a publicar !

Em 1 de Fevereiro de 1914 ficou restabelecido
por completo o servico normal.

% * *

Surge em meados de 1914 a Grande Guerra e com
ela perturbagdes econdomicas, as quais se deveu o en-
carecimento sucessivo de materiais e mao de obra,

S6 em meados de 1915 se constituiu a sobretaxa
de 10 °/, com vdrias restri¢des.

Em Fevereiro de 1916 consentiu-se a sua elevacdo
a 25 °/, com as mesmas restrigdes.

S6 em Julho désse ano se autorisou a sua aplicagio
nas linhas da Companhia Nacional, mas considerou-se
metade de um produto de trifego como receita fora
do trifego.

Em Margo de 1917 foi elevada a sobretaxa a 40 °/,,.

Néste ano recomegam as greves.

Em 9 de Maio o pessoal do Vale de Vouga para-
lisou os servigos e retirou-se em grande ndmero com
o material dos combéios para Sarnada, exactamente
quando se tratava de melhorar vencimentos na medida
do possivel. '

O ministro exigiu da Companhia o compromisso
prévio de pagar os vencimentos dos dias da greve.

A atitude do Govérno e das autoridades ndo corres-
pondeu de modo algum ao que era dever seu.

A greve durou 24 dias, gragas a situagdo de licenga
com vencimento, que o Govérno criara para os gre-
vistas, impondo a Companhia o pagamento dos dias
de greve. Isto coincidiu com a delonga na votagdo de
uma lei, que, modificava o coeficiente da exploragao
e portanto a repartigio das sobretaxas.

Sem o apoio que resultava para a Companhia da
sua nacionalidade mais se exacerbaria o jacobinismo
com que foi tratada.

Em 1918 foram anunciadas em Margo greves da
C. P. e no Sul e Sueste, que felizmente ndo chegaram
a rebentar. |

Em Julho puzeram-se em greve os ferrovidrios
do Sul e Sueste, fazendo ao Govérno imposi¢des
inadmissiveis e desacatando o pessoal dirigente. Ja
em 1915, por ocasido da revolucdo de 14 de Maio,
tinham sido praticadas violéncias contra os dirigentes
das linhas, tanto do Minho e Douro como do Sul e Sueste.

Em 1918 houve transigéncias lamentdveis, a que foi
forcoso fazer seguir atitudes enérgicas dignas de lou-
vor por parte do Ministro o Sr. Cruz -Azevedo.

Vai ji longo éste artigo e hd ainda muito que re-
lembrar e que fica para outro,
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A CAMIONETA

E O

CAMINHO DE FERRO

DOIS_AMIGOS DESAVINDOS

Pelo coronel de Eng.* LOPES GALVAO

descoberta da miquina a vapor fez uma r2volugio, alids

pacifica, no modo de vér das sociedades humanas. Até

entio a deslocacio das grandes massas s6 se fazia por

motivos bélicos e sempre A custa de penosos sacrificios.

As nacdes viviam isoladas, quési que no desconheri-
mento umas das outras, Dentro do préprio pais, as relagdes entre os
vérios aglomerados populacionais eram muito restrictas, Nido se via-
java por prazer: ia-se dum ponto ao outro sempre com grandes difi-
culdades.

Por outro lado, a seguranca individual era precdria ¢ as p2ssoas,
para se deslocarem para lusares afastados, precisavam tomar medidas
de defesa que mais complicavam as viagens.

O intercimbio que sempre existiu, entre os centros habitados
fazia-se com dificuldade, ou por caminhos deficientes e viaturas pri-
mitivas, ou por veredas intermindveis, 86 praticdveis por récuas de
animais que almocreves ousados conduziam.

A vida de relacio entre os povos nio podia deixar de ser rudi-
mentar: e era-o de facto.

Em todo o caso, os meios de transporte iam evolucionando.

Dessa evolugio nos deu uma ideia interessante o brilhante festival -

que o Municipio de Lisboa hé cérca de um ano realizou através das
ruas e avenidas da Capital.

O aparecimento do caminho de ferro, no primeiro quartel do
século passado, tudo revolucionou. A vida de relagio intensificou-se:
08 transportes a grandes distincias comegavam a ser fdceis: o gbsto
pelas viagens desenvolveu-se.

E como o caminho de ferro nio passava a porta de cada um, foi
preciso construir estradas, mais ou menos aperfsigoadas, que ligassem
08 centros habitados ds esta¢Bes de caminho de ferro que os haviam
de servir.

Por outro lado, as possibilidades de um intercimbio em larga
escala vieram valorisar sensivelmente o trabalho.

Tornou-se por isso necessirio rasgar o solo com estradas por onde
08 productos podessem circular e atingir as esta¢des dos caminhos de
ferro,

Estes, constituiram as grandes artérias por onde se escoavam ag
actividades humanas, As estradas eram os tentdculos que lhes haviam
de trazer a vida.,

O desenvolvimento dos caminhos de ferro exigia por isso um desen-
volvimento paralelo da réde de estradas. A evolugdo tinha de ser
simultinea, como foi. Estradas sem caminhos de ferro ou caminhos
de ferro sem estradas seriam elementos de fraco rendimento Os dois
associados, permitiram a grande obra de aproximacio dos povos que
muitos tém como a maior conquista da civilisagiio moderna.

Os paises mais industrialisados, apertaram com maior prastresa a
malha da réde dos caminhos de ferro; aqueles que tinham menores
recursos entreteram-se em dar maior desenvolvimento & réde das estra-
das. Foi o que aconteceu, por exemplo, no nosso pafs.

Mas enquanto que 0s caminhos de ferro aumentavam incessante-
mente a sua capacidade de trifego, a velocidade e o conférto dos com-
béios, as estradas nio iam além das mala-postas, das diligéncias que

nada eram em confronto cem a répida evolugdo dos caminhos de
ferro.

Por isso, mesmo nos paises menos indusirialisados e menos ricos,
a réde dos caminhos de ferro foi crescendo e dando satisfagio ds recla-
magdes instantes dos centros mais populosos e mais activos.

As tentativas feitas para aplicar o vapor aos veiculos que cir-
culavam nas estradas redundaram sempre em fracasso.

Fm Africa ainda se ensaiaram, um pouco por téda a parte,
tractoves a vapor rebocando combéios de mercadorias. Tudo inatil.

Eis, porém, que o motor de combustio interna sai do campo

_experimental, gragas as necessidades que a Grande Guerra originou e,

toma de repente uma importincia, mal sonhada ainda quando_ a
guerra comegara, As estradas, por seu lado, melhoraram-se e aperfei-
goaram-se para permitirem o transporte das grandes tonelagens que os
combéios incessantemente despejavam nas estaces, quando ndo em
plena via. E a capacidade de transporte das estradas comegou a au-
mentar por forma descomunal.

Osmotores para os veiculos automoveis passaram a ser feitos em
série e aperfeicoaram-se cada vez mais em poténcia e em rendimento.

As rodas dos veiculos aplica-se o pneu que lhes assegura uma
mobilidade que rivalisa com a da viagdo acelerada. E assim se chega a
maioridade da tracgiio mecdnica, por estrada, maioridade atinginda
muito mais rapidamente de qus a dos caminhos de ferro, que levaram
boas décadas a aperfei¢oar-se e a engrandecer-se.

A poténcia dos motores cresce incessantemente e a capacidade dos
veiculos é cada vez maior. Chegou-se ao exagero de lhes dar dimen-
s3es que as estradas existentes nao pudiam comportar! Teve o regula-
mento de policia das estradas de pér termo ao desvério.

Apenas os pavimentos, apssar dos melhoramentos introduzidos,
se mostravam incapazes de resistir & brutalidade dos pesos e ao in-
tenso desgaste das velocidades.

Estes porém melhoraram com a aplicagio de novos processos,
ou pelo maior esmero na construcio e o motor pode desenvolver a

poténcia que quer.

Foi nesta altura que se pretendeu transformar em rivais os dois
grandes factores do progresso que deviam manter-se em colaboragio
cada vez mais intima para que a economia geral ganhasse.

Os caminhos de ferro atemorizaram-se com a ameaga de séria
concorréncia do aliado da véspera. E em lugar de procurarem fazer
face A situacio com medidas que lhe dessem novamente a dianteira a
gsse progresso, comegaram a gritar por Socorro.

A principio, quando era tempo de adoptar medidas de defesa,
nido se quiz vér o mal que da concorréncia podia advir; depois, era
tarde para o conjurar sem intervencio estranha.

No delineamento geral dos caminhos de ferro, os engenheiros
sistematicamente afastaram os tracados das povoac¢des. As expropria-
¢des de terremos junto aos centros povoados eram caras; muitas das
localidades eram dificilmente acessiveis e o caminho de ferro nio
tinha em’ aten¢io os sacrificios que impunha a quem déle quizesse
utilizar-se pela grande distincia a que passava.

Este, um dos grandes males da viagdo acelerada para o qual sé
incidentalmente se procurou remédio. Deu-se-lhe em Lisboa com a
criacio da estagio do Rossio; no Pdrto com a estagio de S. Bento;
em Coimbra com o ramal da esta¢io nova e pouco mais.

O mal era geral.

Muitas empresas ferrovidrias, para obviar ao inconveniente,
montaram servi¢os acessérios destinados ao transporte de mercadorias
entre ag povoacdes, ou até mesmo entre as casas dos expedidores ou
dos consignatdrios, as esta¢des que as serviam.

Mas também essa medida foi descurada entre nés. Quando muito,
formentava-se a criagio de Empresas que fisessem &sses servicos de
sua conta sem se olhar ao preco porque éles viriam a ficar. Foram
todas essas coisas e tantas outras que criaram no ptblico uma opinido
um pouco hostil ao caminho de ferro que olhava desdenhosamente
para as deficiéncias que se apontavam sem procurar dar-lhes remédio
eficds. Quem precisasse do caminho de ferro que fdsse ter com Ele:
tal era o critério seguido,
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O caminho de ferro era... soberano! E como na época que passa,
todas as soberanias estio periclitantes, a esta aconteceu o mesmo.

Mas passadas as primeiras indecissdes comegaram os esforcos
para se amoldar As circunstincias, e bastante se tem ji feito para
reconquistar as posicdes perdidas. E, de prever por isso que ainda
desta vez nio serd destronado.

Vejamos as razdes.

Argumentamos por absurdo.

Piimeira hipdtese: suponhamos que desapareciam de um momento
para o outro tddas as camionetes actualmente existentes. A vida eco-
némica dos povos voltaria ao ritmo de hé uma desena de anos atraz,
quando ainda se ndo suspeitava que o veiculo automovel fésse capaz
de tio grande progresso.

Hipétese invesosimil estado desaparecimento das camionetes?

Para Portugal bastaria uma nova guerra em que a nossa fiel

_aliada deixasse, embora momentaneamente, de ser a rainha dos mares.
Donde nos viria a gasc;lina ?

Nesta hipétese, o combésio, principal instrumento do fomento e
do progresso econémico do pais, continuaria na sua marcha, porven-
tura mais ronceira, mas sempre progressiva.

«A prata da casa» que é como quem diz, 0 combustivel nacional
dava para o alimento como j& se provou.

O progresso material do pais continuaria pois sdlidamente ali-
cergado e bem assegurado, apesar do contratempb.

Segunda hipitese: Os carris levantavam-se ¢ os caminhos de
ferro desapareciam do pais, por initeis.

Poderiam as camionetes em tal hipétese assegurar o progresso
material da Nagio ?

Admitamos agora que na luta que entre nés, como l& fora, se
eshbogou entre 0o combéio e a camioneta, esta levava a melhor e que
as empresas ferrovidrias faliam,

Como o pais nio podia dispensar os caminhos de ferro que a
administragio dessas empresas estavam confiadas teria o Estado de
tomar conta das linhag.

Para se arruinar como as Emprezas Ferro-vidrias havia aconte-
cido ? Certamente que nio.

O Govérno niio se arraina: quem se pode arruinar é a nacdo
que éle administra e que seria quem, em difinitivo, pagaria as dife-
rengas da contenda. O pais é que perdia.

Pensam muitos que o transporte por camioneta é menos oneroso
do que o transporte por caminho de ferro. Puro engano.

Contas rigorosas feitas em diferentes partes, por entidades acima
de toda a suspeicio, demonstraram que o transporte em camioneta custa
muito mais do que em caminho de ferro.

Na Africa do Sul verificou-se que a diferenga entr: um e outro
custo era de um para quatro,

O transporte em camionete custava quatro vezes mais do que o
transporte em combéio.

Nao é o caso do nosso pais porqus o custo do carviio aqui é
muito mais elevads.

Mas o transporte por camionsta é sempre mais dispendioso.

A afirmagio parece paradoxal desde que as camionetas se dispu-
seram a lutar com o8 combéios e lhe causavam prejuizos de vulto.

Mas a explicagio ¢é facil e tem sido repetidas vezes.

O caminho de ferro tem de transportar tudo o que lhe é levado
as estagles.

Ora, o maior volume de mercadorias que se apresentam a des-
pacho sido géneros pobres que nio podem pagar tarifas compensa-
doras.

Entio os caminhos de ferro que téem de transportar essas mer-
caderias, quantas vezes com prejuizo, cobrem-se déles com o agrava-
mento das tarifas aplicadas as mercadorias ricas. F, natural.

Tirem-se-lhe estas mercadorias e a exploragio passa a ser defi-
citiria: e acaba por ser impossivel. Para ndo parar requere pesadss
subsidios do Estado que tem de cobrir os déficits da exploragio de

J -

_ cada ano.
Em contraposi¢io, a camioneta nio ¢ obrigada a transportar o
que lhe seja apresentado a pr25os que lhe tenham sido anteriormente

fixados, nem mesmo a qualquer preco: transporta sé o que quer
como e quando quer. Entio lan¢ca mao da mercadoria rica e s6 dessa
e transporta-a desde a casa de expedidor até A casa do consignatério,

E ganha dinheiro.

Ganha dinheiro, é modo de dizer. E de presumir que em muitos
casos o percam, porque empresas que se dedicam a exploracio dos
transportes colétivos haverd que, nio entram em linha de conta, a
fixar o valor dos fretes, com a percentagem necessiria & amortisagio
dos veiculos, amortisagio que ndo pode deixar de ser pesada em face
da curta duragio que élas tém. Outras, empresas, para ganharem
dinheiro, sobrecarregam os veiculos sem consideraciio pela sua capa-
cidade de carga, nem pela seguranca das vidas dos motoristas e seus
ajudantes.

Quantas vezes se ouve dizer: se transportassemos s6 a carga nor-
mal perdiamos dinheiro! O frete nio daria para a gazolina.

Quem passa junto aos recintos do nosso porto vé por téda a
parte wagons e wagons carregados com toros de pinho para embarque,
Camionetas com tal carga nio se devisa nenhuma. Entretanto sio as
camionetas que transportam @sses toros de pinho desde os pinhais
onde sio cortado até as estagies de caminhos de ferro mais préxi-
mas que 08§ recebam,

Hi logar para todos :

Temos uma rede de estradas magnificas que cresce de dia para dia
e que deve andar j& por 13.000 quilémetros de extensio. Muitas das
estradas para nido dizer tddas, atravessam regides mais ou menos fér-
teis, susceptiveis de maior desenvolvimento quando bem exploradas e
bem servidas por meios de comunicagio.

H4& pois campo vasto para uma camionagem activa e préspera,
sem necessidade de interferir com o servico dos caminhos de ferro.

As estradas que correm ao longo déstes e onde a concorréncia se
pode fazer sentir representam uma pequena extensio em relagdio a
réde total que por téda a parte oferece perspectivas de lucro em ma-
téria de transportes,

Nio haverd, em muitos casos, esperangas de grande sucesso logo
de comégo, mas as correntes de trifego criam-se. Foram os caminhos
de ferro que criaram as que existem. Quando se lancaram os primei-
ros caminhos de ferro nio havia indicios de éxito. Pelo contririor
todos supunham uma loucura, E entretanto éles alcangaram, mesmo
entre nés, importincia capital. Qutro tanto acontscerd com muitas
das carreiras de camionetes que se estabelecam por ésse pais fora, Tal
como aconteceu com o8 caminhos de ferro, muitas delas precisario
de subsidio nos primeiros tempos.

E porque nio hi-de o Estado conceder ésse subsidio ?

O transporte de malas de correio, confiado a algumas das em-
presas, pode ser estimulo para elas alargarem a sua acgio desde que
tal servigo seja rasoadvelments ramunerado.

Quanto maior fér o namero de carreiras de camionetes que se
estabelecam, maior seré a quantidade de trifego que o caminho de
ferro terd para transportar, E éste, por sua vez, ird dar mais vida as
carreiras de camionetas que se¢ estab:legam, porque o trifego se

‘intensifica.

Hoje, como ontem e como sempre, os dois sistemas de trans-
porte ndo precisam de guerrear-se para viver. Pelo contririo: da boa
harmonia entre os dois deve resultar prosperidade para todos.

AS NOVAS CONSTRUCOES

Tem-se activado, por forma auperior a todo o elogio, a constru-
¢iio e a reparagio das estradas. Novos trogos se juntam aos existentes
e grandes estradas de inter-comunica¢io dos vérios distritos estio em
andamento, como a que se destina a ligar Castelo Branco com Coim-
bra, ete.

Trogos interrompidos por falta de pontes téem sido completados
e abertos & circulagio. Enfim, dispendem-se anualmente copiosas
somas que andam ji & volta de cem mil contos para que a viagio
ordindria progrida.

E a viagio acelerada?

Essa quési que estacionou, como que & espera de vér em que

param as modas.
Cremos porém chegado o momento de cessarem as indecisdes,



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

123

B B T R A T ST T R e T e | 1 N S S, SRR

-

|

A camionagem por muito aperfeicoada e por muito desenvolvida,
nio pode dispensar as vias férreas que hdo-de continuar a constituir
as grandes artérias da circulag@io.. Todos estdo ji de acérdo em que
convém fazer certas vias férreas hd muito justificadas. Igual acérdo
se estabelecerd em relagio a outras sdbre que tem havido davidas.
Esté nésse caso, ao que parece, a linha do Vale do Sorraia e a grande
ponte sdbre o Tejo, no Montijo.

O BARATEAMENTO DOS TRANSPORTES

Nio foi propriamente a criacio de transportes faceis e rdpidos
que revolucionou a economia do mundo. Foi, sim, o estabelecimento
dos transportes baratos.

A livre concorréncia que se estabeleceu entre os vérios centros
de produgdo, uns j& criados em condicies mais desfavordveis e outros
que aproveitaram das li¢des dos primeiros e até de vantagens ulterio-
res, nao deixou de clamar por transportes cada vez mais baratos para
que os produtos podessem lutar nos mercados do consumo.

E foi para evitar o aviltamento de fretes, que s6 serve para
arruinar 08 que se metem na luta, que ao longo das linhas férreas
a construir se reservou sempre uma larga faixa onde nenhum outro
caminho de ferro se podia construir em concorréncia com o conce-
dido. A protec¢io ao caminho de ferro, protecgio necesséria e justifi-
cada, ndo ¢é de hoje nem de ontem. Foi de sempre. E proteccio
semelhante vird a ser necessdria para certas carreiras de camionetes
que se pretendam estabelecer, ou elas sejam exploradas pelos particu-
lares, ou até pelo préprio Estado.

A verdade é que o barateamento de transportes tem limites, em-
bora éles se possam fazer baixar com a introducdo de reformas ade-
quadas e com o melhor aproveitamento do pessoal e do material que
as Emprezas téem.

Muitos pensam que as condi¢des melhorariam desde que se redu-
zissem 0s vencimentos dos administradores, alvo constantes de acerra-
das criticas. '

Como se os vencimentos deles, por mais elevados ou por mais
baixos, pudessem ter influéncia no custo da tonelada quilométrica.

A economia nas exploragdes ferro-vidrias, como em tudo, nfo
resulta de serem dirigidas por administradores competentes,

Se o govérno da Unido Sul Africana, por exemplo, paga ao

administrador dos seus caminhos de ferro e portos, mais do débro do -

que ganha o ministro respectivo, ndo é porque nao podesse encontrar
administrador que se sugeitasse a ganhar menos do que o ministro,
mas porque quere ter a testa dos servicos um administrador compe-
tente. Mas ésse administrador leva tdo longe o zélo pela economia de
explora¢io que nio duvida expedir circulares em que recomenda aos
datilégrafos, seus subordinados, que nio inutilisem as notas em que
cometam enganos, porque fazendo-o, desperdicam tempo e papel!
) Pelo que, déle se nio pode dizer «de minimus non curat pretors,
Néste capitulo de economia, se muito se tem ji feito. muito mais
mais haverd ainda a fazer, Mas é precisso que as economias niio sejam
desordenadas para pao produzirem efeitos contraproducentes.

O TRANSPORTE DE PORTA EM PORTA

Uma das grandes vantagens que a tracclio mecinica trouxe a
economia dos transportes foi a de a mercadoria ser tomada pela camio-
neta A porta do expedidor e ser entregue a porta do consignatério.

Suprimiram-se assim duas operacdes, ou, para melhor dizer qua-
tro operacdes de carga e descarga: suprimiram-se duas baldeagSes em
que a mercador’a sempre sofre e a despesa muito avoluma.

E esta despesa adicional é tio gravosa, que muitas vezes, ¢ supe*
rior & importangia do frete pago ao caminho de ferro.

Muitas empresas, la féra, téem montado o servigo de entrega ao
domicilio, ndo com o intuito de criar novas fontes de receita, mas tio
sdmente para estimularem o tréfego, que ao caminho de ferro aflue.

Aqui, jA se faz coisa parecida, com a diferenca de que a preo-
cupagio foi mais de dar facilidades do que de conseguir economias,

A Empresa Geral de Transportes é uma Companhia que faz o
servico de entrega aos domicilios quando tal lhe é pedido e transporta
ainda para o caminho de ferro a mercadoria que é entregue em postos

de despacho, criados em varios pontos da cidade. Mas essa Empresa
visto que é independente do caminho de ferro, tem em mira ganhar
dinheiro, o que é legitimo, mas com prejuizo do interésse do piblico,

Se tal servigo fésse feito pelo préprio caminho de ferro, éste es-
tabeleceria tarifas completas incluindo a recep¢io e entrega da merca-
doria quando tal lhe fdsse solicitado, tarifas que ndo apresentariam
anomalias como agora acontece,

O servigo de transporte aos domicilios, feito em parte com o
préprio pessoal das estacbes, saia mais barato: atraia trifego e era
nesse aumento de carga que a Companhia encontraria a compensa-
¢io para o acréscimo da despesa que tal organizacio lhe acarretava.

O problema talvez seja um pouco complexo, na pritica mas ji
se encontra resolvido em muita parte e por forma satisfatéria,

E lutando com armas iguais que se pode ter esperanca na vité-
ria. Com o chu¢o ninguem se lembraria de enfrentar a Mauser.

Se a camioneta transporta de porta a porta, faca o caminho de
ferro 0 mesmo, onde isso seja possivel.

A COORDENACAO DOS ESFORCOS

Foi com grande relutincia, mesmo a médo, que em alguns paises
0s govérnos intervieram para que, na desordenada concorréncia que
gse estabeleceu entre a estrada e o carril, a economia do pais se ndo
desorganizasse, ou, pelo menos, nio sofrésse.

E ela corria realmente o risco de desorganizar-se porque o abai-
xamento sucessivo de fretes, duma banda e da outra, poderia levar,
como nos tempos das mala-postas, ao servigo gratuito com almogo
pago, se ndo se chegasse ao extremo da gorgeta ao passageiro pela
honra de preferir um meio de transporte ao outro.

Todos reconheceriam porém que ndo havia outro remédio se nao
intervir.

E por toda a parte essa interven¢do se tem dado, embora com
modalidades vérias, mas sempre com o objectivo de conciliar e harmo-
nizar os interésses de todos. ;

Nem sempre o ptblico viu com bons olhos essa intervencido que
Ibe parecia parcial. Esquece facilmente que em tddas as luctas desor-
denadas que se estabelecem é éle sempre a principal vitima.

A verdade é que os dois sistemas de transporte, por estrada e por
caminho de ferro, completam-se hoje como se completaram sempre.

Os caminhos de ferro constituem as nervuras centrais da réde de
transporte que deve cobrir o pais e abranger todos os centros de
grande importincia.

As estradas ripresentam.a raminificacio dessas nervuras que
levam a vida e a atividade aos pontos mais remotos do pais.

E preciso assegurar o progresso a todos. E é preciso ndo esquecer
que os combéios nio saiem dos carris se nio quando hé descarrila-
mentos. E o0s carris onde caem ai ficam. Ao passo que a camioneta
desloca-se para tdda a parte com a maior facilidade.

Quando ndo rende numa carreira muda-se para outra sem pre-
juizo de maior. O caminho de ferro ndo se muda: ¢ o capital do
primeiro estabelecimento néle invertido nio se recupera.

Nio significa isto que o progresso deva acorrentar-se a um sistema
de transportes 86 porque custou muito dinheiro o seu estabelecimento:
mas quere dizer que nao se deve sacrificar um valor quando éle,
embora com correc¢des, se amolda a todas as necessidades e os pode
satisfazer mais cabalmente do que os satisfazem aqueles que lhe dis-
putem a primacia.

Do que até agora apareceu, o caminho de ferro, completado com
as camionetas, é ainda o que melhor satisfaz as exigéncias do progresso
actual.

Se, amanhd aparecer coisa melhor ndo faltard emprégo para a
gucata que estes dois sistemas venham a produzir.

Por agora nenhum pode desaparecer, e por isso ndo devem entrar
em luta de concorréncia. A sua acgio ordenada e coordenada é que
hé-de continuar a contribuir para o bem colectivo.

S@o meios de transporte que niio se excluem, antes se completam,
nio se aniquilam,

Por ter aparecido a camioneta veloz ndo desapareceu da estrada
a carroga ronceira nem dos caminhos velhos o animal de carga,






















































