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Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Fevereiro de 1898
(T
Arrendamento das linhas do Estado

Segundo consta e o dizem os jornaes officiosos, logo em
sedguida 4 discussdo do projecto de lei sobre a conversao da
divida externa e accordo com o0s credores estrangeiros en-
trard em discussdo nas camaras o projecto de lei sobre arren-
damento das linhas do Minho e Douro e Sul e Sueste, projecto
que ficou pendente da sessdo anterior e sobre o quai as com-
missdes de fazenda e obras publicas da camara dos deputados
ja deram o seu parecer.

E’ assumpto ainda para demoras, porque o projecto de
conversdo, declarado questdo aberta pelo governo, sera lar-
gamente discutido tanto na camara electiva como na heredi-
taria, e este mesmo, o de arrendamento das linhas ferreas,
ndo deixara tambem de oridinar vasta controversia em ambas
as casas do parlamento,

Porque ha, pois tempo, publicamos adiante o parecer das
commissdes, reservando para mais demorado estudo, as
emendas feitas por ellas no projecto dovernamental, e a publi-
cacdo das bases que fazem parte da projectada lei.

Senhores. — As vossas commissdes reunidas de fazenda
e de obras publicas téem & honra de submetter ao vosso escla-
recido exame o seu parecer sobre a proposta de lei n.° 15— L-
Augmentar as receitas do thesouro pelo maior rendimento
das linhas ferreas do estado e pela creagdo de nova materia
collectavel, por effeito da construcc¢ido de novos caminhos de

ferro, que sirvam algumas das mais ricas regides do paiz, até

agora inteiramente privadas dos beneficios da viagcao accela-
rada, tal é o fim da proposta dovernamental.

Para attingir estes resultados, pede o governo auctorisa-
cdo para adjudicar a duas companhias, para tal fim expressa-
mente constituidas, o arrendamento temporario das redes
ferro-viarias do Minho e Douro e do sul e sueste de Portugal,
e a construcdo e a subsequente exploracdo dos ramaes, que
se julduem necessarios para as completar.

Por muito que, no campo da theoria, divirjam ainda hoje
08 mais versados no assumpto, sobre qual seja o melhor sys-
tema de explorar os caminhos de ferro, na pratica sdo ja pou-
cos os que dédo a preferencia 4 exploragdo directa do estado.

Se exceptuarmos a Allemanha e a Suissa, cujas redes séo
explorades pelo doverno, e a Russia, a Beldica e a Austria-~
~-Hundria, onde o doverno explora 0,60 0,58 e 0,50 das res-
pectivas redes, em todas as demais na¢des do mundo estdo 0s
caminhos de ferro, na sua quasi totalidade, entregues a com-
panhias particulares.

Em Franca, por exemplo, onde no 1.° de janeiro de 1897
estavam 40:427 kilometros de vias ferreas em exploragéo, s0
2:728 kilometros sdo explorados directamente pelo estado.

Em Portugal, e pondo de parte os caminhos de ferro de
via reduzida, que alids séo todos geridos por companhias, sdo
exploradas pelo doverno as redes do Minho e Douro e do sul
e sueste, na extensdo total de 830 kilometros, e por companhias
particulares a rede da Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portuguezes e a linha da Beira Alta, com a extensdo total de
1:526 kilometros. '

Nos cinco annos de 1892 a 1896 foi o rendimento medio
kilometrico annual, liquido dos gastos de exploragdo :

Réis
Nas linhas exploradas por companhias . . . . 1:4678926
Nas linhas exploradas pelo estado . . « . . 912$109

(Continua na pdg. 100)
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CAMINHOS DE FERRO

EM CRISE

QUESTOES CANDENTES

Pe]o Eng._" J._FERNANDO DE_SOUZA

E cada vez mais angustiosa a situagdo dos
nossos caminhos de ferro. Se o movimento
de passageiros cresce em nimero apds as
depressoes havidas, as receitas mantém-se
inferiores ao que eram, mostrando que é a
custa de redugdes de precos que se atraem
passageiros, sem vantagem para as receitas.

O mais grave, porém, é a depressdo consi-
" derdvel de receitas de mercadorias, causada
pelo desvio operado pela camionagem.

Em artigo de A Voz aqui transcrito mos-
trei, hd tempo, como ésse desvio da mercado-
ria rica se opera, principalmente depois que
entraram em cena caminhdes com motor de
6leos pesados, de traccdo muito mais econo-
mica e que pagam imposto insignificante
comparado com o que recae sobre a gasolina.

Déste modo hd a concorréncia da camio-
nagem com o caminho de ferro feita em de-
sigualdade de condigdes, e, dentro da camio-
nagem, a que se exerce entre os dois tipos de
motores. ‘

Alguns anos vdo decorridos desde que a
crise dos caminhos de ferro, devida a causas
economicas de ordem geral, que tem a sua
repercussio nos transportes ferrovidrios, € em
especial e hoje principalmente causada pela
concorréncia do automével. As empresas

chamaram a atencio dos poderes piblicos

sobre essa situacdo, que se-pode tornar in-
comportdvel. Foram incumbidas do seu estudo
virias corporagoes consultivas e comissoes
especiais, em que tinham representacdo tanto
os caminhos de ferro como o automobilismo.

Foram propostos os meios de por termo
A situagdo privilegiada usufruida pela camio-
nagem, sem sujeicdo a horérios e tarifas, livre
na escolha das mercadorias, aliviada em boa

parte de impostos, sem sujeicdo a regras se-
veras de policia e exploragdio como as dos
caminhos de ferro.

Se os alvitres propostos tivessem sido
adoptados em tempo 1til, a situagdo ter-se-ia
modificado. Depois de se perderem quési
dois anos, nomeou-se uma comissdo com-
posta de representantes de vdrias entidades,
comissao de categorias e ndo de competén-
cias, em que os caminhos de ferro qudsi nao
tém representagdo. Assim se frustraram as
esperancas que suscitara o advento de um
Ministro, engenheiro de caminhos de ferro
com larga folha de servigos de exploragao,
conhecedor portanto a fundo dos problemas
administrativos, técnicos e financeiros relati-
vos a nossa rede.

Dir-se-ia que um estranho fatalismo para-
lisou inteligéncias e vontades, sujeitando-as
a injustificado e absurdo optimismo, que
espera a solucdo do problema pela accdo
livre das forcas econdmicas, ou a nao menos
admissivel pessimismo, que se resigna com a
revisio dos caminhos de ferro, que julga con-
denados sem remissdo a ruina e a morte.

Entretantc, que sucede? Os encargos
financeiros vio-se tornando insoluveis, com
grande prejuiso do crédito do pais, mor-
mente pouco depois de celebrado o iiltimo
convénio da nossa principal emprésa. Todas
as empresas restringem mais ou menos o0s
trabalhos de conservacdo das linhas e do
material circulante, havendo algumas que jd

nio mantem na actividade téda a semana

parte do seu pessoal operirio, condenado
assim a doloroso meio-desemprego. Renova-
¢io do material circulante ndo se faz, nem se
pode fazer. Transformagdes dispendiosas de
exploragdo, que a tornariam mais econdmica
e eficaz, nio se fazem por falta de recursos,
pois o recurso ao crédito tornou-se impos-
sivel.

Acelera-se pois a marcha para o abismo,
que para ser travada demanda providéncias
rasgadas, inteligentes ...e prontas. As causas
de ordem material juntar-se-do as que deri-
vam do latente espirito de descontentamento
— que bem pode deslisar para a revolta—do
pessoal, a bragos com as dificuldades da vida,
com honordrios cerceados, quando se nao
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chega a falta parcial de trabalho, com a perda
de certas regalias aprecidveis, cujo cercea-
mento ou supressdo em nada melhora a situa-
¢ao das empresas.

0 % 0

Estamos perante uma fatalidade econo-
mica inevitdvel, que devemos aceitar de bra-
- ¢os cruzados?

Vejamos qual é a fungdao da nossa réde
ferrovidria ¢ como se constituiu.

Temos cérca de 3.500 quilémetros de
linhas em exploragdo. Nelas estdo imobilisa-
das algumas centenas de milhares de contos,
parte gastos pelo Estado em construgdes
directas ou subvengdes, outra, a menor, repre-
sentada por acgdes, e o resto por obrigagdes
emitidas qudsi todas em moeda sa e que
recebem hoje modico juro em papel deprecia-
do. Fez pois a comunidade um sacrificio, que
nao recaiu so sobre o Tesouro e foi em boa
parte imposto a economia privada nacional
e estrangeira, para constituir a réde ferrovid-
ria, que pertence ao dominio do Estado, salvo
o material circulante, que € propriedade das
empresas e lhes tem de ser pago por aquele
no fim da concessdo ou em conexdo com o
resgate,

Tem pois o Estado considerdvel interésse
directo e indirecto em que se ndo desvalo-
rise. essa importante parcela do patrimoénio
nacional.

E bom lembrar que sé o imposto ferro-
vidrio representa um rendimento anual de
34.000 contos, a que se devem juntar todos
os vdrios impostos que recaem sobre os ca-
minhos de ferro e o seu pessoal e sdbre a
matéria colectdvel por éles suscitado.

W B £

Qne fung¢ido representa a nossa réde com
o seu considerdvel parque de material de
tracgdo e transporte?

Nido tenho 4 mio as estatisticas mais re-
centes. Irei por isso buscar a uma publicagdo
oficial feita para a exposigdo de Sevilha alguns
dados globais, que exprimem, grossissimo modo,
o valor econdémico do trifego dos caminhos
de ferro e que referida embora a 1925, ndo se
afasta muito do presente.

1925
Quilometros explorados
Via larga . 2.730
» estreita 626
Passageiros (mil) 27.184

Mercadorias (mil toneladas)

Grande velocidade . 337
Pequena » 5.923
Total de mercadorias 0.260
Receita (em contos)
Passageiros : 133.278
Mercadorias (total) . 186.189
Grande velocidade . 38.900
Pequena YA 144.289
Receitas totais 316.467

Quanto ndo representam, na vida econo-
mica do pais, a circulagdo, num ano, de 27
milhdes de passageiros e mais de 6 milhdes
de toneladas de mercadorias, dando logar
para o caminho de ferro a 316.467 contos de
receitas, a que se juntam cérca de 37.000 de
imposto ferrovidrio, o que eleva o total a
perto de 354 mil contos.

E para que se possa apreciar a evolugao
econémica ocorrida, vemos que em 1880, em
que havia apenas 1.177 quilémetros de linhas,
circularam 2.120 mil passageiros e 049 mi|
toneladas de mercadorias, com a receita total
de 3.210 contos.

Assim, enquanto a extensdo daréde mal
triplicou, o nimero de passageiros tornou-se
12 vezes maior, o de toneladas de mercado-
rias 0,6 vezes, e as receitas totais perto de 10
vezes. |

O ntmero de ‘passageiros por habitante
elevou-se a 4,79 em 1925, tendo sido apenas
de 2,04 em 1904.

Pode-se objectar que ndo ¢ o mesmo o
valor da moeda nos dois anos considerados.
Se compararmos porém, 1880 com 1910, vemos
que nésses 30 anos a extensio de linhas su-
biu de 1.177 quilémetros a 2.898, o niimero
de passageiros foi 8 vezes maior, o de tone-

‘ladas de mercadorias também 8 vezes e as

receitas totais subiram de 3.210 contos a
10.820 contos.

De 1910 para 1925 houve mais 10,5 mi-
Ihoes de passageiros, 1,1 milhes de toneladas
e mais 306 mil contos de receita. Assim, o
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numero de passageiros em 1925 foi 1,6 vezes,
0 de toneladas 1,2, enquanto as receitas foram
qudsi 30 vezes mais. O coeficiente de explo-
racao médio, que em 1910 foéra apenas 0,51
subiu em 1925 a 0.95, Apesar das excessivas
despesas nas linhas do Estado, principal-
mente nas de via estreita, que tiveram o coefi-
ciente de 4,71 contra 0,84 nas de companhias,
vé-se que a réde ocorria no seu conjunto as
despesas de explora¢do, dando ainda receita
liquida aprecidvel na via larga, em que o coe-
ficiente foi de 0,83 nas linhas do Estado e
0,72 nas de Companhias.

Uma estatistica especial das linhas do Sul
e Sueste, que servem uma regido essencial-
mente agricola, mostra que, enquanto a exten-
sdao das linhas quadruplicou de 1870 a 1024,
a tonelagem subiu de 55.800 toneladas a
0609.800, tendo sido pois 11 vezes maior.

Em 1927 a exploragdo era feita com 527
locomotivas, 1.265 carruagens e 9.316 furgdes

e vagoes, 5 vapores de passageiros, 2 rebo-

cadores, 15 alvarengas e fragatas. Havia ainda
as carruagens restaurantes e furgoes da W. L.
nos servicos internacionais.

* st *

Os dados estatisticos citados mostram
bem o valor econémico dos caminhos de
ferro.

Tenha-se, além disso, em conta a sua im-
portincia sob o ponto de vista administra-
tivo e militar, quer nos servigos prestados em
tempos normais pela rapidez e economia dos
transportes (deve-se notar que sdo gratuitos
os dos correios e taxados com grandes redu-
¢oes os outros transportes de servigo publico,
tanto militares como. civis) quer em tempo de
guerra.

Pode o Estado, pode a economia nacional
prescindir désses transportes e utilisar ape-
nas a camionagem e as estradas?

Evidentemente nido. E preciso pois nio s6
manté-los em exploragdo, como concluir algu-
mas linhas, cuja construcdo estd adiantada
e construir outras da maior importancia para
a economia da réde e seu desenvolvimento,

Assim, hd que aproveitar o dispéndio ji
feito entre Viana e Ponte de Lima, concluindo
a linha até os Arcos e liga-la com a Povoa.

Hd que ligar a linha de via estreita do
Minho com a do Tamega e esta com a do
Corgo e de Tua pela construgdo do trogo de
Arco de Baulhe a Pedras Salgadas e de Vila
Pouca a Mirandela. H4 que levar a Vimioso
a linha do Sabor, construir os trocos de
Aveiro a Cantanhede e da Arrifana a4 Se-
nhora da Hora, de Tomar a4 Nazaré.

Representam essas construgoes imobiliza-
¢do do capital, que ndo é directamente pro-
ductivo e em que as receitas de exploracio
mal poderao ocorrer as despesas respectivas.

O mesmo sucede a qudsi todas as obras
publicas, as quais se aferem pelos servicos
prestados e ndo pelo rendimento directo, a
comecar pelas estradas.

Abstraia-se, porém neste momento, de
novas construgdes para sé olhar a situacio
das linhas existentes.

A #

O automovel particular serve em freqiien-
tes e longas viajens, que se faziam antes em ca-
minho de ferro e agora utilizam as estradas
e reclamam melhoramentos dispendiosos ne-
las, além da sua conservacio. E justo que
ésses transportes. sejam tributados, quer me-
diante as taxas por veiculo, quer pelos direi-
tos da gasolina.

O incremento da réde telefonica dispensa
muitas viajens por causa de assuntos que
hoje sdo tratades por via telefénica. E um
prejuizo inevitdvel para os caminhos de ferro,
que resulta de um melhoramento de alto va-
lor, a que o Estado pode pedir compensacio
pecunidria, muito moderada, porém, para ndo
empecer a freqiéncia das comunicagaes.

Estudemos agora os transportes comer-
ciais. H4 que distinguir carreiras concorren-
tes dos caminhos de ferro pelo seu parale-
lismo e carreiras convergentes, suas auxilia-
res e complementares,

H4 ainda as curtas recovagens entre a es-
tacao de via férrea e as casas dos expedidores
ou consignatdrios, em que para comodidade
e rapidez importa realizar o servico chamado
de porta a porta. |

De um modo geral é preciso que sob 0
ponto de vista de regulamentagdo, estabe-
lecimento de tarifas e hordrios e fiscaliza-
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cdo dos transportes, cesse a disparidade exis-
tente entre o automovel e o caminho de ferro.
O regimen administrativo destes deriva do
conceito do monopdlio do servigo ptblico,
em que se deve assegurar igualdade de trata-
mento, regularidade e seguranca de trans-
portes.

Dado que o monopdlio qudsi desaparece
pela concorréncia, hd que dar ao caminho de
ferro mais liberdade de acgao comercial sem
prejuizo da fiscaliza¢do, reduzida ao indis-
pensdvel e liberta das actuais normas rigidas.
Ao mesmo tempo deve-se modificar a situa-
¢do das carreiras de automoveis, estipulando
normas que equiparem as condi¢des de ser-
vicos as dos caminhos de ferro.

H4, por outro lado, que fazer o que se
chama a coordenagdo dos transportes em
termos que ndo prejudiquem a economia
geral antes a beneficiem.

O mais conveniente seria a ligagdo obri-
gatoria dos servicos e do trdfego entre as
empresas de automoveis e as de caminhos de
ferro, de modo que sejam suprimidas con-
corréncias ruinosas sem prejuiso de servigos
complementares, que evitem multiplicacdo
excessiva de combdios.

Essas combinacdes, fdceis nos servigos
convergentes, que importa promover, devem
ser francamente orientadas para a defesa dos
caminhos de ferro.

Os servicos de curta recovagem entre a
estagdo e a origem ou destino devem ser fei-
tos pelas empresas ferrovidrias ou de prefe-
réncia por empresas automobilisticas combi-
nadas e facilitados pela creagdo econ6mica
de centrais.

H4 ainda que tributar directa ou indirec-
tamente o automobilismo comercial, quer por
taxas sobre os veiculos ou por unidade de
trdfego, quer por taxas sobre o combustivel,

equipararrdo os géneros de trac¢do com gaso-
lina ou com o6leos pesados. Os aumentos de¢
receita assim obtidos encontrar-se-iam com
os indispensdveis auxilios as empresas de ca-
minhos de ferro para desafogar a sua situagao.

Sao, sobretudo, os chamados servigos par-
ticulares, verdadeira pirataria que prejudica
tanto os caminhos de ferro como as empresas
regulares de camionagem que importa meter
na ordem.

Nio pode ser consentido o exclusivo
transporte da mercadoria rica, deixando ao
caminho de ferro o das grandes massas de
mercadorias pobres, como adubos, minérios,
madeiras em bruto, materiais de constru-
cdo, cereais e outras, que tanto interessam a
economia nacional.

Efectuada a defesa e a razodvel equipara-
cio e coordenacdo, de que nos ocupdmos a
larguissimos tragos, vem um expediente me-
lindroso, mas em certos casos necessdrio: o
aumento de tarifas dos caminhos de ferro,
que ndo ¢ isento de inconvenientes.

Numa economia dificil e atribulada como
¢, em geral, a nossa, vai-se agravar o custo
das mercadorias em proporc¢do superior a do
aumento de trifego e em beneficio do inter-
medidrio e fomenta-se o desvio de trifego
para as vias concorrentes. |

E certo que em qudsi todos os paises se
tem recorrido ao aumento de tarifas. Dd-se
até a circunstincia de ter sido nos Estados
Unidos o correctivo de anterior reducdo
feita na espectativa de grande incremento de
traifego assim provocado e que se ndo deu.
E todavia os transportes ferrovidrios fazem-se
em muitos casos por tarifas inferiores as que
o trdfego comportaria.

Vai longo em demasia éste artigo e por
isso deixarei para outro, o desenvolvimento .

de tio melindrosa matéria.

Engraxe s com

MIMI

a pomada preferida

Unido Industrial de Graxas, L.d2
A venida 24 Julho, 102

SAPEC

Vende os melhores ADUBOS para Trigos, Milhos, Vinhas, Batatas,
Arrozes, O.iveiras, Hortas e Pomares,

Consulte sempre os pre¢os dos Adubos SAPEC

f)epésitos Agéncias e Revendedores por todo o Paiz

- Delegaciio de Vendas SAPEC
LISBOA —R. dos Fanqueiros, 121, 1. Grandes Fabricas em Setubal
Telefones 2 4121-22-23 ¢
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ALGRAVE SITUACAO

DOS

CAMINHOS DE FERRO

Pelo Eng,° AVELAR RUAS

I1I— Conclusao

A crise nos caminhos de ferro, bom é acentuar,
tem-se sentido por toda a parte.

Fntre nés, pais pequeno, sem indtstrias impor-
tantes e de trafego restrito, o efeito da crise, isto

é, a baixa das receitas, ndo se sentiu tanto como .

noutros paises e, sem qualquer ajuda do Estado,
as companhias tém-se ido aguentando, embora
com enormes dificuldades e prejuizo dos servigos
cuja eficiéncia diminue sem possibilidades de me-
lhorarem.

E, claro que uma tal situacdo que dura ha 7
anos nem pode continuar nem permite num caso
de alta de precos, como a verificada no carvéo e
metal, qualquer defesa eficaz.

Para trés das seis companhias existentes, a

situacdo é agravada com a explora¢ao das linhas
do FEstado que, com excepcdo dos trés primeiros
anos (1927 a 1929) —e s6 para a via larga — tem
dado prejuizo, suportado, na totalidade, pelas com-
panhias arrendatarias.

Quando se fez o arrendamento das linhas do
Estado, o trafego, tanto de passageiros como de
mercadorias, ia em aumento, sendo as linhas de
via larga susceptiveis de dar lucro, como efectiva-
mente deram nos trés primeiros anos, e tendo as
de via estreita muitas possibilidades de se desen-
“volverem com o seu prolongamento, entdo em
execucdo, e com o qual iam servir regides ricas
(Vale . do Tamega) ou ainda por explorar (Vale
do Sabor). |

F, claro que nem noutras condi¢des as compa-
nhias teriam arrendado as linhas do Estado, nos
termos do contrato.

Com a crise declarada em 1930-31, as condi¢Ges
modificaram-se completamente e dum modo que
nédo podia ter sido previsto a data do arrendamento.

As dificuldades, ndo poucas, que as companhias
teriam para manter a exploracdo das suas linhas
agravaram-se extraordinariamente com os prejui-
zos resultantes da exploragdo das linhas do Estado.

Entretanto, o Estado, além das importancias
correspondentes as concessdoes de que beneficia,
por forca dos contratos — transportes de ambulan-
cias e correio, tarifas a meio pre¢o para alguns

servicos —du por concessio especial —bonus a
determintidas categorias de funcionéarios — tem re-
cebido anualmente, como a seguir se indica, im-
portdncies superiores as que as companhias tém
realizado com saldo de exploracdo e com o qual
tem que cobrir os seus encargos de capital, reno-
vacdo de material, impostos e despesas diversas.

TOD A A RIADE

Receita liquida da ex-
ploracdo daduzida a
renda a padar

Imposto ferro-
vidrio e renda
das linhas do

Estado ao Estado
1929 46.035 35.395
1930 44.902 38.518
1931 40.663 35.882
1932 40.366 28.872
1933 40.819 38.021
1934 41.399 37.303
1935 40.205 30.349
294.348 246.340 contos

Apesar de as condicoes se terem modificado
extraordinariamente o contrato de arrendamento
manteve-se, talvez com proveito do Estado mas
com prejuizo dos caminhos de ferro cujos servicos
em lugar de melhorarem e sobretudo de se moder-
nizarem, conservavam-se estacionarios se é due,
para o publico ndo peoraram. |

Segundo o contrato de arrendamento, a sua
revisdo podia ser pedida, por uma das partes inte-
ressadas, em Maio 1937.

Certamente as companhias interessadas néo
deixaram de apresentar os seus pedidos mas o
certo é que até a data tudo continua na mesma.

A néo ser que o Estado, esquecido do passado,
queira tomar uma orientagdo diferente da seguida
nos tultimos anos quanto a exploracdo de indds-
trias, voltando a explorar directamente as suas
linhas, o contrato, por foérca de uma das suas
condicoes deve ser modificado e nestas condigdes
ha que fazer-se um contrato honesto que nao traga
para as companhias encargos que elas ndo podem
suportar. Se da parte das entidades oficiais que
tém de tratar do assunto houver, como certamente
h4, consciéncia da situagdo e conhecimento do que
se tem passado noutros paises, nao serd dificil
chegar a uma solu¢do satisfatéria. Em qualquer
caso convém que as linhas do Estado, a manter-se
o arrendamento, passem a ser exploradas como
linhas concedidas, inica maneira de se poder uni-
ficar a exploracao e dela tirar o partido que se néo
tem podido tirar por, na realidade, aquelas linhas
continuarem a constituir rédes distintas, com con-
tas privativas de exploragdo.
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A situacdo atual pode difinir-se do seguinte
modo:
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Dum lado os caminhos de ferro com todos os
encargos que tinham no tempo em que detinham
o monopéblio da viacdo acelerada: com encargos
enormes de 1.° estabelecimento e conservacao das
suas instalacdes: os precos dos seus transportes
sugeitos a um imposto elevado: sugeitos a leis,
regulamentos e contratos antiquissimos, rigorosa-
mente fiscalizados e que lhes restringem a liber-
dade de accao, impedindo a defesa contra a con-
corréncia, por vezes sob o ponto de vista técnico e
sempre, sob o ponto de vista comercial: obrigag§0
de atender a todos igualmente sem possibilidades
de manejar os precos a sua vontade, no sentido de
favorecer os seus melhores clientes ou concorrer,
em determinadas regides com a camionagem: obri-
gacao de atender ao interesse nacional, especial-
mente nas tarifas para exportacdo que por vezes
sio bem pouco compensadoras: impossibilidade

por falta de recursos de melhorar os seus servigos

muito especialmente no que se refere a material
circulante e velocidades.

Do outro lado temo a camionagem exiginda um
pequeno capital de 1.° estabelecimento: sem neces-
sidade de instalacdes despendiosas: sem encargos
de transporte gratuito do correio; nem de tarifas
reduzidas ou bonus: sem encargo de conservacdo
das estradas; procurando de preferéncia os percur-
sos paralelos ao caminho de ferro e com uma li-

berdade quési completa sob o ponto de vista comer-

cial, por falta de fiscalizacdo pelo que se refere a
passageiros e também de regulamentacdo pelo que
se refere a mercadorias.

Quanto a estas é de notar que a camionagem
_transporta as que lhe convém e que ja hoje faz
uma concorréncia grande e que deve aumentar, e
muito com o emprégo de motores a 6leos.
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Posta assim a situacdo e a ndo ser que o Estado
queira fazer directamente a exploracio da réde
ferravidria ou considerar esta como nao sendo de
interesse ptblico, caso em que deveria dar 4s com-
panhias liberdade de ac¢io idéntica as que tém
qualquer empresa comercial ou industrial, ha que
proteger os caminhos de ferro como se tem prote-
gido e por vezes, talvez demasiadamente, outras
inddastrias nacionais.

E.ssa protecao que deveria comecar pela actuali-
sacdo das leis, resulamentos e contratos que hoje
regem a actividade das companhias e continuaria
com a imposi¢cdo a camionagem, na parte aplicavel,
das obrigacdes que os caminhos de ferro tem para
com o Estado e o ptdblico e ainda pela proibicdo
de carreiras paralelas ao caminho de ferro, dentro
de certa zona, salvo no caso em que se verificasse
nio ter o caminho de ferro capacidade para o tra-
feso dessas linhas, e terminaria com o auxilio do

F.stado, reduzindo o imposto ferroviario e adian-
tando &s companhias as importancias necessarias
para renovarem o seu material, importancias estas
a reembolsar num praso que seria determinado
pela previsdo das economias que resultariam da=-
quela renovacao.

Confirmando o que temos dito sébre o esfér¢o
das Companhias para enfrentarem a crise que
vem atravessando, damos, a seguir, os coeficientes
de exploracio de alguns caminhos de ferro da
Furopa, em 1936:

PN T Y] e b 88.16
Estado Austriaco . . . 111.82
Sociedade Nacional Belga 100.76
Estado Bulgaro . . . . 89.37
»  Dinamarqués . . 99.57
»- da FEaténid . o, 89.70
» Frances v it 120.38
Este de Franca . . . 107.12
Norte de Franca . . . 10165
j o 5% By 3 MARARS Gty AR 105.43
F.stado Grego e 99.02
»i o Molandey o 80 95.84
» - Hungaro., . : . 11963
. Ttalianery: s e 85.25
» Romaico. v o0& 85.25
»  Noroegués . . .. 102.61
» . Polaeg it oiedry 88.18
Great Nestern . - . . 77.87
London le North Fastern 81.38
R e Ll R U
L T R W g T o &8.11

A comparacido déstes nimeros, tendo em aten-
¢dio a importancia do trafego de alguns dos ca-
minhos de ferro. '

Com estranheza, devido a aten¢do que o Estado
tem prestado a outros 1amos de actividrde nacio-
nal, se vem esperando por uma solu¢do para o
problema ferroviario.

Bom seria chegar-se a uma solucdo —nossa —
portuguesa, mas se nos nao for possivel ndo sera
dificil adaptar o que noutros paises se tem feito-
Seja como for urge tomar uma resolucao.

TRARRED. BOPES, W |

| Ferragens e Ferramentas—Loucas de ferro esmal- i
| tado e estanhado — Zinco, estanho e chumbo —

|‘ Redes de Arame — Tornos e Endgenho de furar —

I Mangueiras e ariigos de borracha — Arame de bi-

| cos, etc.— Cabo de arame e apetrechos maritimos

. R.de S. Paulo, 43 a 47-T. dos Remolares, 50 e 52
| Telefone 2 6938 LISBOA
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Aspecto geral do porto de Lisboa

O PORTO DE LISBOA E AS SUAS OBRAS

Pelo Prof. de Eng.* A, DE M. CID PERESTRELO

(Continuagao)

Trinta anos decorridos sobre o novo regime
administrativo dio-nos jd indicagdes suficientes sobre
as suas vantagens e sobre a sua eficiéncia.

Em trés periodos se pode considerar dividida a
nova fase da administracio do porto.

O primeiro que vai de 1907 a 1921, atravessando
o periodo agitado da mudanca do regime, o segundo;
de 1921 a 1926, que sucedeu ao trigico 19 de Ou-
tubro, e finalmente o terceiro, que corresponde a
nova era implantada pela Ditadura Militar, e que
vem de 1026 até agora.

De trés conferéncias feitas pelos seus primeiros
directores, os engenheiros Strauss e Ramos Coelho,
respectivamente em 1900 e 1914, e pelo seu actual
Presidente do Conselho de Administragio, o enge-
nheiro S4 Nogueira, em 1934, e a que aqui cabe a
merecida referéncia pelo interésse que todos os
elementos nelas contidos tem para a histéria do
pbrto, me socorro agora para a segunda parte da
minha palestra.

i

e i

A data da entrega ao Estado, em 1907, do seu
pti neiro pdrto, éste dispunha, como obras acosta-
veis, de 4.700 metros lineares de muros-cais, situa-
dos na zona entre Alcintara e Santa Apoldnia, de
3.500 metros lineares de rampas e taludes empedra-
dos, na 1." e 2.* Secgles, de sete docas para abrigo
de pequenas embarcagdes, quatro na 1." e trés na
2.* Seccdo, de duas docas para reparagido de navios
e respectivas oficinas, de um pequeno plano incli-
nado, de seis guindastes hidrdulicos, de algum
material flutuante, e de uma drea coberta de arma-

zens e telheiros que nao excedia 14.000 metros

quadrados.
Os servicos do pérto eram bastante deficientes,

_e o seu magnifico, mas atemorizante Lazareto, fazia

fugir déle os passageiros nas suas v:agens de re-
gresso a Europa.

Num trabalho persistente e nem sempre desti-
tuido de dificuldades, esforgaram-se os seus diri-
gentes por melhorar pouco a pouco os servicos do
porto desde a pilotagem até ao desembarago da
Alfindega e da Saude, conseguindo em 1918, que
os primeiros paquetes de passageiros atracassem ao
cais, a0 mesmo tempo que procuravam dotar o
porto com os melhoramentos indispensdveis para a
sua importantissima fungao.

Assim, em,1912, foi aberto concurso para a
transformacgiao da doca de Alcantara, a tinica grande
doca do porto e que se nio tinha completado, em
virtude do conirato de: 1894, transformagio que
compreendia o seu aprofundamento e a construgdo
dos muros-cais interiores e o alargamento da sua
entrada, para ser explorado como doca de marés e
nio como doca de flutuagdo, como primitivamente
fora prevista, o que, para a sua futura utilizagao
fora reconhecido como inconveniente. Juntamente
com @ésse trabalho foi também aberto concurso para
a construcio do molhe oeste da doca de Santos,
cuja execugio igualmente fora protelada em virtude
do contrato de 1894, sendo ambas essas obras adju-
dicadas ao empreiteiro espanhol Uribasterra, pela
quantia de 1.720 contos, ou sejam cérca de 50 mil
contos actuais.

Depois, em 1016, foi estudada a construcido de
duas novas docas de reparagio e de trés carreiras







































