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Batalhdo de Sapaclores

DE

CAMINHOS DE EERRO

Vao revestir-se de grande brilhantismo os festejos
organizados pela Camara de Loulé, em homenagem
aos antigos combatentes da Flandres'

ONFORME. tem sido anunciado, Loulé
prepara-se para receber festivamente
no dia 1 de Malo os componentes do
antigo Batalhdo de Sapadores de Ca-

minhos de Ferro expedicionério a Franca em
1917 e que regressou a Portugal em 1919, que

LOULE, — Vista parcial da Avenida José da Costa Mealha

em nimero aproximado a 300 vdo mais uma
vez receber as homenagens dos triunfos alcan-
¢ados gloriosamente na Grande Guerra.

Coincide a visita dos Combatentes com a
festa anual que a interessante vida de Loulé
promove todos os anos em honra de Nossa
Senhora da Piedade, gloriosa demonstracdo
religiosa a que o povo do Algarve assiste des-
lumbrado, pois é uma das mais curiosas mani-
festagdes de fé catélica e de nobresa.

O programa que nos apresenta a Comissao
Fixecutiva dos antigos combatentes do «Sempre
Fixe» é repleto de atra¢bes, e os seus compo-
nentes, entre oficiais, sargentos, cabos e sol-
dados vdo ficar maravilhados na linda Vila de
Loulé, na comemoracdo do 19.° aniversario da
sua chegada a terra Portuguesa.

Noutro local inserimos o programa com-

pleto dos festejos.
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O PROBLEMA

DOS

CAMINHOS
DE FERRO

UMA SERIE DE CONFERENCIAS

H4 tempo surgiu a iniciativa de promover
uma serie de conferéncias destinadas a escla-
recer o espirito puablico acerca do problema
ferroviario tdo mal estudado e [tdo mal apre-
ciado entre nés, apesar de ser um verdadeiro
problema nacional da maior importancia.

Foi escolhido para a primeira conferéncia
o Sr. General Raul Esteves, antigo Coman-
dante do Regimento de Sapadores de Cami-
nhos de Ferro e antes disso das forcas da espe-
cialidade que fizeram parte do nosso corpo
expediciondrio portugués na Flandres, e antes
director das linhas do Sul-Sueste em ocasido
particularmente melindrosa. Administrador da
C. P. por delegagdo do Govérno, conhece pois
o problema sob os seus multiplos aspectos.

Segue-se o autor do presente artigo com
47 anos de servico em caminhos de ferro, que
depois de servir nas linhas de Sul-Sueste e ter
promovido e preparado a legislacdo de 1899
que instituiu a Administracdo auténoma dos
Caminhos de Ferro do estado e criou o Fundo
Fspecial e apés 11 anos de servico intenso
nessa Administracdo, desde 1910 tem estado
ao servico de diversas Companhias como ins-
pector técnico e consultor. Foi até ha pouco vo-
gal da Junta Consultiva e do Conselho Supe-
rior de Caminhos de Ferro criados por sua
iniciativa, Colaborador assiduo da Gazeta dos

-

i

Caminhos de Ferro, tem versado nela e nos
jornais da sua direc¢do os varios assuntos fer-
roviarios.

O Sr. Dr. Fezas Vital, distintissimo pro-
fessor de Direito da Universidade de Coimbra,
é, ha alguns anos, administrador da C. P. por
delegacio do Estado.

O Sr. engenheiro Vasconcelos Correia fez
com a maior distin¢do a sua carreira técnica
na C. P. nos diversos servigos e pertence, como
delegado do Govérno, ha 27 anos a sua Admi-
nistracdo, a qual preside actualmente com supe-
rior critério e grande prestigio. Tais sdo as
folhas de servico dos quatro conferentes.

A 1.* Conferéncia foi feita em 11 do cor-
rente pelo Sr. General Raul Esteves na Socie-
dade de Geografia perante numeroso e selecto
auditério.

O tema da Conferéncia era o Problema
Nacional dos Caminhos de Ferro e o seu de-
senvolvimento obedecia ao seguinte esquema,

que importa reproduzir:

INTRODUCAD
I

Como foi estahelecido o sistema de comunicagdes
ferroviarias e snas caracteristicas

1— As comunica¢des anteriores aos caminhos de

ferro.
2— 0 aparecimento dos caminhos de ferro e pri-

meira modalidade da sua aplicacéo. ,

3 — A constituicio do sistema de comunicacdes
ferroviarias.

4 — As caracteristicas fundamentais do sistema
ferroviario.

5 — As possibilidades do sistema ferroviario em

completa laboracao.
i
Como se estabeleceu a indistria de transportes
automoveis e suas caracteristicas

1 — s inicios da camionagem.

2— A intervencdo do Estado no estabelecimento
do sistema de camionagem. _'

3 As caracte_risticas do sistema de transpoi:tes
por camionagem.,

4 — A eficiéncia do sistema de camionagem.
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ITI
A situagdo actual de regime de transportes

1 — F.xame necessario das consequéncias resul-
tantes da actual situacdo.

2 — Consequéncias de ordem financeira.

3 — Consequéncias de ordem econémica.

4 — Consequéncias de ordem industrial.

5 — Consequéncias de ordem social.

6 — Consequéncias sob o ponto de vista dos inte-
résses do Estado.

7 — Definicao da actual situacao.

8 — A posicao relativa dos dois sistemas de trans-

portes.
IV

As solugdes que o problema pode apresentar

1 — Hipéteses fundamentais a encarar.

2 — A constituicdo do sistema nacional de trans-
portes pela adop¢do exclusiva da camionagem.

3 — Como pode ser realizada a identidade de con-
di¢oes de exploracdes entre o caminho de ferro
e a camionagem.

4 — A cooperacio dos dois meios de transporte
num sistema nacional subordinado a direc¢do
superior do Estado.

5— Aplicacio ao caso particular do nosso pais.

Conclusdo

Foi magistral a exposicdo —, que durante
duas horas teve sobremodo interessado o audi-
tério. O conhecimento da matéria, a rigorosa
andalise dos factos, a lidcidez e elegancia da expo-
si¢dp e o critério superior do interésse nacional
sobranceiro aos interésses privados, imprimi-
ram a oracdo singular poder convincente e su-
gestivo.

Poderiamos tentar resumir ésse discurso
como fizeram vérios jornais. Licdo de tal valor
deve, porém, ficar registada na integra como
corpo de doutrina nas paginas da Gazeta.

Limitamo-nos pois a tributar o louvor e
as felicita¢des devidas ao ilustre oficial.

A Conferéncia seguinte é feita pelo Sr. Fer-
nando de Souza em 25 do corrente sébre o
duplo tema Sistemas de tarificacio — Linhas
de via estreita.

Seguir-se-4 em 28 o Sr. Dr, Fezas Vital

sobre A situacao da C. P. perante a crise

actual. |

A série é fechada com chave de oiro em 15
de Mar¢o pelo Sr. engenheiro Vasconcelos Cor-
reia sobre a A vida da C. P..

Ter-se-a exercido assim um esfdr¢o sério e
bem intencionado para que o problema dos
Caminhos de Ferro seja devidamente esclare-

rido perante a opinido publica.

R R

O PROBLEMA NACIONAL

DOS

CAMINHOS DE. FERRO

Conferéncia do Sr. General RAUL ESTEVES
em |l de Abril de 1938

Entre os problemas capitais que devem interessar aos
orientadores da politica de um Peis, o problema dos cami-
nhos de ferro € incontestdavelmente um dos que tem direito a
melhor atencdo, ndo s6 por se referir a um elemento impor-
tante do patriménio nacional, mas também por se tratar de
um 6rgdo essencial da economia do Pais e de uma verdadeira
arma da Defeza Nacional.

Infelizmente, entre nés, éste problema ndo tem conse-
duido conciliar a merecida atencdo, e, pode dizer-se, que s0-
bre éle pouco mais se tem feito do que atacar e criticar aque-
les que, por qualquer titulo, se encontram a frente das diver-
sas emprezas ferrovidrias, como se a éies competisse a reso-
lugdo de um assunto que envolve precisamente muitas ques-
toes relativas aos diversos ramos da administracdo pu-
blica.

Ainda iliimamente tivemos ocasido de verificar como, no
proprio Parlamento, a propésito de uma restrita providéncia
dovernamental, o assunto de caminhos de ferro foi tratado
por uma forma tdo desdracada, e da qual nenhum proveito
resultou para a solugdo do problema, nem para o prestigio
das instituigdes parlamentares.

Enfim, procurando corresponder a dravidade do momento,
e no cumprimento dos deveres que me incumbem pelo meu
posto de servigo, eu venho trazer o meu modesto mas sincero
concurso para o estudo desta questao de tdo elevado interésse
nacional.

Antes, porém, seja-me permitido definir, desde ja, a minha
posicdo néste campo, o que eu considero absolutamente im-
prescindivel num meio, como éste nosso, em que muitos s6
criticam aquilo que nao puderam alcancar, e 86 louvam os
actos ou as pessoas de quz esperam receber algum proveito
proprio,

Em 14 de Julho de 1927 fui «leito Administrador da C. P,
pela Assembleia Geral daquela data, mas recusei aceitar o,
cargo, néo tendo chegado a tomar posse.

Em 5 de Maio de 1928 fui convidado pelo respectivo Mi-
nistro para desempenhar o lugar de Administrador da C. P.,
por parte do Estado, e aceitei ésse ludar nas condi¢des que
entdo me foram expostas, e que eu tenho sempre procurado
cumprir, com a mesma dedicacdo que diligenceio empregdar
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em todos os cargos que me sdo cometidos no servico do meu
Pais.

Muito desejarei que todos os criticos faceis dos actos dos
outros possam explicar, pela mesma forma clara e precisa, o
modo como obtiveram os lugares que ocupam.

Posto isto; vamos entrar na exposicdo do assunto que nos
ocupa : o problema nacional dos caminhos de ferro.

Convém acentuar que € precisamente o problema dos
caminhos de ferro que nos vai ocupar, embora hoje pareca
mais proprio que se encare a questao mais complexa do pro-
blema dos transportes em toda a sua generalidade.

Mas é que, a meu ver, o problema que importa considerar
em primeiro ludar é o dos caminhos de ferro, pelas razoes
fundamentais que adiante exporei, e é da solucdo que se en-
tenda dar a ésse nroblema que deverdo resultar, a meu ver, as
bases essenciais para o estabelecimento do plano geral dos
transpories nacionais.

Assim, comecaremos por ver como foi estabelecido, desde
o seu inicio, o sistema de comunicacdes ferrovidrias, como se
desenvolveu e caracterisou ésse sistema, e qual a fei¢do que
éle assumiu, dentro do ordanismo do Estado, quando atingiu
o seu pleno desenvolvimento.

Examinaremos, depois, como se deu o aparecimento do
novo ramo de transportes por automdéveis, qual o critério que
se aplicou a0 seu estabelecimento, e em que principios, assen-
tou o seu desenvolvimento. '

Procuraremos depois assinalar qual € o aspecto deral da
situagdo criada pela concorréncia déstes dois déneros de
transportes, e os efeitos resultantes dessa concorréncia sob
o ponto de vista dos interésses nacionais.

Finalmente, das dedug¢des ldgicas a que formos chegados,
tentaremos enunciar quais possam ser as soluc¢des justas que
o problema deve ter,

I

Como foi estabelecido, desde ha quasi um século, o sis-

tema de comunicagoes ferroviarias, e caracteristicas

que apresenta em relagao aos outros meios de comu-
nicagao existentes

| — As comunicagoes anteriores uos caminhos de ferro.

Néao € nosso intento fazer uma histéria detalhada das comu-
nicacoes de transporte utilisadas desde a antiguidade.

E certo que na navegacdo dos antigos povos maritimos
como o8 fenicios e os cartadineses se encontram os elementos
fundamentais do prodresso da sua civilisa¢do, como também
na réde de estradas empedradas do império romano nés po-
demos basear o estudo do desenvolvimento do seu poderio e
da expansdo da sua acgdo civilisadora.

Mas, para o problema que nos ocupa nao julgamos neces-
sdrio remonter a tdo alta antiguidade, e para definir as condi-
coes do estabelecimento do sistema ferrovidrio basta, a nosso
ver, examinar as condi¢des existente no periodo que precedeu
imediatamente o aparecimento dos caminhos de ferro, ou seja
o primeiro quartel do século XIX.

Nos principios désse século, pode dizer-se que as princi-
pais comunicagdes existentes eram as estradas e os canais,
além da via maritima, cuja importéancia era preponderante em
muitos casos, dado o rendimento pouco avultado das outras.

Nesse momento as estradas ndo constituiam, em regra, um.

elemento a allura da missdo que lhes deveria incumbir, quer
pelo escasso desenvolvimento da sua réde, quer pelo pouco
apurado da sua construcéo.

Os canais eram jd um melhor elemento de comunicacéo,
mas compreende-se que a sua utilisacéio estava naturalmente
limitava pela sua situagdo deogdrafica, e o seu maior desenvol-
vimento encontrava dificuldades de ordem técnica, e até de

ordem financeira, que ndo permitiam que f6ssem considerados
como um sistema completo de comunicagcdes para o territério
de qualquer pais.

Assim, pode dizer-se que ndo havia naquela época um
conjunto de elementos suficientes e perfeitos, que podessem
constituir um sistema de comunica¢des nacionais.

Entre nés, podemos citar, como um exemplo interessante
da aplica¢do das comunicagdes existentes, o caso da Guerra
Peninsular em que as dificuldades encontradas para as opera-
coes de reabastecimento do exército anglo-luso foram consi-
derdveis, e a ainda foi a via maritima o melhor recurso encon-
trado par obviar, em muitos casos, a essas dificuldades.

2 — O aparecimento do caminho de ferro e primeiros
modalidades da sua aplicagdo.

Foi nestas condi¢des que, por volta de 1825 surdiu o ca-
minho de Ferro.

Seria ocioso fazer aqui a histéria da sua invencdo e das
snas primeiras tentativas, assunto que é hoje bem conhecido
de todos os que se interessam por éste problema.

Devemos, contudo, frizar que o primeiro periodo, de hesi-
tacoes e de tentativas, se prolongdou, na maioria dos paises, ate
cérca de 1840, e nessa data jd, em muitos paises, existiam
caminhos de ferro de certa extensdo, constituindo, porém,
trocos destacados entre si, sem obedecerem a qualquer pro-
grama deral de tracado, e sem uniformidade de processo de
concessdo. _

No entanto, os Govérnos faziam, desde entdo, incidir ja
a sua especial aten¢do sdbre éste assunto, e, do estudo e dis-
cussdo do problema na sua transcendente importancia nacional,
comecaram a delinear-se muito precisamente as condi¢cdes
gerais que haviam de ser impostas a éste sistema de comuni-
cacdes, como elemento fundomental que teria de ser da prépria
organiza¢do econémica e social dos Estados.

[~ interessante citar aqui a opinido que, j@ em 1832, no
alvorescer dos caminhos de ferro, era expendida pelo ilustre
endenheiro Augusto Perdonnet, numa meméria apresentada a
Associagdo Politécnica de Paris, e em que dizia:

«A questdo dos caminhos de ferro néio é uma destas ques-
toes puramente industriais cuja solucdo sé interessa aos
especuladores.

Esta questdo liga-se intimamente aos interésses morais e
materiais de um pais, e deve chamar a atencéo de todos os
que tratam da administracéo piiblica e da economia nacional.

Ndo se trata, apenas, dos beneficios de uma sociedade
de accionistas ; os caminhos de ferro, pelas especiais carac-
teristicas que apresentam, constituirdo um dos mais poderosos
meios da civilizecdo, e uma valiosa arma para a defesa de
um Pais.»

Embora, a mais de um século de distancia da época em
que tais conceitos foram enunciados, pode dizer-se que é€les
sfio ainda inteiramente aplicdveis na actualidade, e que quem
os proferiu possuia um notavel dom de previsdo que os acon-
tecimentos tém justificado plenamente.

5 — A constituicao do sistema de comunicagoes ferro-
vidrias.

Estabelecida a noc@o fundamental do caracter que assu-
miam as comunicacdes ferrovidrias dentro da prépria orgda-
nizacdo nacional, formularam-se entdo as primeiras normas
taxativas a que havia de obedecer o sistema no seu conjunto,
e o Estado tomava defenitivamente para si a direccdo e a
orientacdo superior do seu estabelecimento e do seu funcio-
namento,

Foi em 1842 que, em Franca, se promulgou a lei funda-
mental que continha um programa completo de politica ferro-
viaria, e, em outros paises, seguiu-se em breve um idéntico
procedimento.

A Béldica, ja em 1834, tinha tomado uma notavel dianteira
com a promulgacdo de uma lei daquela natureze, e deve
notar-se que, tratando-se de um peis cuja independéncia era
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bem recente, tal medida foi considerada de essencial impor-
tancia para a sua afirmacgao.

O notdvel economista Michel Chevallier dizia, a tal res-
peito :

<A Bélgica, em 1934, adiantando-se na obra dos caminhos
de ferro, a todos os drandes paises europeus, deve a essa obra
a sua prosperidade e até a sua prépria nacionalidade.»

Entre n6s, como é bem conhecido, foi em 1845 que se deu
o primeiro passo para a organisacdo de uma réde ferrovidria,
com o contrato celebrado pelo Govérno com a Companhia de
Obras Piiblicas de Portugal, seguindo-se depois outros con-
tratos e concessdes que nem sempre, infelizmente, obtiveram
resultados lisongeiros.

De facto o progresso e o desenvolvimento das redes fer-
rovidrias, atravessaram, nos seus primeiros periodos, graves
vicissitudes, muito naturais num elemento de tdo consideravel
importancia, que ia remodelar, por uma forma radical, todo o
sistema de comunica¢des de um pais.

Através dessas vicissitudes e das dificuldades, sobretudo
de ordem financeira, com que as primeiras emprezas conces-
siondrias tiveram que lutar, a realizacdo do oéjectivo foi, con-
tudo, progredindo sempre, mercé principalmente do auxilio
que, por tdda o parte, os Govérnos julgaram dever prestar a
organizacdo de um sistema ferrovidrio de comunicacdes.

Tendo considerado, como dizemos, que o problema dos
caminhos de ferro tinha um cardcter essencialmente nacional,
os Govérnos enienderam que era absolutamente indispensa-
vel fazer vindar a realizacdo daquele sistema de comunicagoes,
e, por isso, adoptaram-se normas gerais que vieram em auxilio
das emprezas, fixando-lhes por outro lado uma disciplina de
preceitos, a que todas deveriam obedecer na sua constituicao
e actuacao.

Este modo de proceder tinha por fim fazer partilhar o
Estado com a iniciativa particular, os pesados encargos que
representam sempre a construcdo e o primeiro estabeleciménto
de um caminho de ferro, vincando-se bem, por outro lado, a
supremacia do mesmo Estado na posse e orientacéo do sistema
a realizar,

Os preceitos adoptados, neste sentido, eram de vdrias
ordens podendo citar-se principalmente os seguintes:

a)— De ordem financeira — o estabelecimento, por parte
do Estado, de uma garantia de juro ou subvencéo quilométrica,
com o fim de estimular as Emprezas concessiondrias na cons-
trucdo das novas linhas, '

b)—No tocante a construgdo—a adopgdo de uma bitola fi-
xada pelo Govérno, e a obediéncia aos tracados indicados no
plano plano geral estabelecido pera a réde do Pais.

¢)— No tocante a exploragdo — a obrigacao taxativa de
manter a exploracdo das linhas concedidas, com a comunica-
¢do expressa de que o abandono dessa exploracdo importaria
a intervencdo directa do Estado para manter a mesma explo-
racao a custa da Empreza concessiondria.

Prescri¢cdes desta natureza ndo tinham precedentes and-
logos nas comunicacdes existentes até entdo, e por aqui se
pode ver ja que as comunica¢des ferrovidrias revestiram,
desde o inicio, um caracter especial que lhes dava a compar-
ticipagdo intima do Estado no seu estabelecimento e explo-
racdo.

Da adopgdo das normas fundamentais com que o Estado
firmava assim a sua autoridade superior sObre o sistema fer-
rovidrio, resultaram também as necessarias modifica¢cdes ope-
radas na situagdo existente para assegurar aquele sistema a
sua maior eficiéncia.

Assim, foram resdatadas muitas concessdes que tinham
sido feitas a varias emprezas, com intuitos de mera especula-
¢cdo, e que se achavam em estado de faléncia, e procurou-se
concentrar a exploracdo num certo niimero de Grandes Com-
panhias, que mais facilmente pudessem fazer face aos pesa-

dos encargos que cla acarretava.

Foi, por essa forma, que por volta de 1857 se constituiram
em Franca as seis Grandes Companhias, que s2nsivelmente
tém assumido até hoje o encargo da exploracdo da réde fer-
roviaria francesa.

Para algumas das linhas cuja situa¢cao era menos favora-
vel, ou que ofereciam maior interésse financeiro, apresen-
tou-se o tiltimo recurso do seu resgate para serem exploradas
por conta do Estado, e esta é a oridem das denominadas ré-
des ferrovidrias do Estado,

Entre nés, a questdo esteve sempre num sensivel atrazo
de solu¢do, e s6 em 1876 aparece o primeiro estudo valioso
sObre o plano geral da réde ferrovidria do Pais, devido a
iniciativa da Associa¢do dos Engenheiros Civis Portugueses,
e essa base essencial €6 obteve uma sanc¢do definitiva no de-
creto de Qutubro de 1898, e remodelava também a constitui-
cdo das chamadas linhas do Estado, as quais desde 1867, se
achavam no regime pouco favoravel.

4 — As caracteristicas fundamentais do sistema ferro-
vidario.

Do que temos dito resulta bem claramente a nocéo de que,
por tdoda a parte, os caminhos de ferro, foram considerados
pelos diversos Estados, ndo como um ramo corrente de indus-
tria a explorar por quaisquer entidades particulares, mas sim,
e essencialmente como um 6rgdo da actividade social e eco-
némica, fundamentalmente nacional, e que, por ésse facto,
constituiam um sistema organizado como patriménio da Nacéo,
cuja exploracdo e usufruto seriam rigorosamente orientados
e fiscalisados pelos Govérnos.

Na verdade, os caminhos de ferro constituem sempre um
elemento fundamental nos problemas de varia ordem em que
se envolve uma questdo de drandes transportes a distancia,
com seduraca e redularidade darantidas, e problemas desta
ordem surgem frequentemente quer no campo social, quer no
campo economico, quer até nas delicadas questoes da defesa
nacional.

Assim, os caminhos de ferro ficaram constituindo um sis-
tema nacional de transportes, com a sua especial feicdo de
interésse pitiblico, e com as caracteristicas fundamentais que
ndo se encotram nos outros meios de comunicacao.

Entre essas caracteristicas podem apontar-se como essen-
ciais as seduintes :

1. — Em relacdo ao territorio nacional :

a) — Fixacdo aos terrenos das linhas de transportes, de-
finindo a orieatacdo prevista para as correntes de trdfego,
sedundo o plano deral formulado pelo Estado.

b) — Adopcdo rigorosa no seu fracado das condigdes
exigidas pelo servico ptiblico, e designadamente das pres-
crigoes impostas pela defesa nacional,

¢) — Propriedade do Estado sdbre toda a réde ferroviaria.

2. — Em relacéio aos transportes :

a) — Possibilidade de execucdo de toda a classe de trans-
portes, e, em especial, dos transportes de grandes tonelagens
em condi¢des da maxima seduranca e regularidade,

b)— A obrigatoriedade da exploracdo mesmo em casos
desfavoraveis para as Emprésas concessiondrias,

¢)— A prestacdo obrigatéria de servicos ao Estado, em
vdrios ramos de servigo piiblico.

d) — A ridorosa fiscalizacéo e policia dos transportes.

O simples exame destas cldusulas permite concluir, de um
modo absoluto, que o sistema de comunicac¢oes ferroviarias
constitue, de facto, um verdadeiro servigo ptiblico, intimamente
lidgado ao Estado, e cuja regular exploracdo importa, antes e
acima de tudo, ao préprio Estado.

5 — As possibilidades do sistema ferrovidrio em plena e
completa laboragado.

Tendo atingido a sua fase de pleno desenvolvimento, o
sistema de comunicagOes ferrovidrias adquiriu um valor e uma
importincia que nenhum outro sistema de transportes tinha
alcan¢ado, e as suas possibilidades davam ainda mardem a que
se lhe atribuisse um maior grau de eficiéncia,
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Foi o que veio a comprovar o emprégo que éles tiveram
na Grande Guerra.

Na verdade, os Caminhos de Ferro na Grande Guerra
tiveram ensejo de patentear todo o seu valor como elemento
de actividade de um pais, ndo s6 sob o ponto de vista propria-
mente militar, como ainda na sua especial fun¢do econdémica.

Foi deveras notdvel o esfér¢co desenvolvido, durante os
quatro anos daquela Guerra, pelos caminhos de ferro dos
paises mais directamente atindidos pelas operacgdes da luta, e
em todos éles o caminho de ferro se afirmou com a incontes-
tavel superioridade que lhe pertence.

Assim, em Franca, a réde ferrovidria, sem deixar de
acorrer permanentemente as formidaveis exigéncias de ordem
militar, ja em 1916 tinha reassumido qudsi inteiramente a sua
funcdo comercial.

Sem nos alongarmos em demoradas c:tacoes basta dizer
que o trafedo quilométrico atindiu naquele ano as seguintes
proporc¢des, em relacdo ao do tempo de paz:

A g Y S g SR 149 9/,
OPIeBHS v e e e 166 °/a
LT T PR B e P 147 °/o
17 g - W N PR TS S 105 ©/,

devendo notar-se que esta tiltima réde s6 dispunha de cérca
de 50 °/, das suas linhas.

Assim, vé-se bem, por estes dados, como a eficiéncia do
sistema ferrovidrio, ndo foi em nada deminuida pelas dificul-
dades ocorrentes, antes se verifica que; em muitos casos, a
sua eficiéncia ultrapassou bastante as possibilidades do tempo
de paz,

Ora, foi precisamente na Grande Guerra que se iniciou o
recurso aos transportes automéveis em larga escala, e todos
sabem como ésses transportes tiveram um constante e desen-
volvido emprédo nas operacgdes da duerra.

No entanto, e apesar désse facto, as opinioes mais auto-
rizadas sdo concordes em afirmar que os caminhos de ferro
continuam a ser o elemento principal dos transportes estra~
tégicos, e que sO éles permitem satisfazer as operacoes de

maior relévo.

[

Como se estabeleceu a industria de transportes auto-
moveis e caracteristicas que a distinguem do sistema
ferroviario

1 — Os inicios da camionagem.

Pode dizer-se que foi depois da Grande Guerra que co-
megou a tomar certo incremento o desenvolvimento dos trans-
portea por camionagem,

O largo emprédo dos transportes automéveis feito nas
diversas operacoes daquela Guerra, embora em especiais
condi¢des de aplicagdo, e com um objectivo muito particular,
trouxe posteriormente uma larda disponibilidade de material e
um considerdvel desenvolvimento da respectiva inddistria de
fabricagcdo que favoreceram o primeiro impulso dado aquele
ramo de transportes.

Assim, comecgaram a ser estabelecidas, por toda a parte,
carreiras de camionagem que de principio visavam especial~
mente o transporte de passagdeiros.

Estas carreiras ndo obedeciam, em regra, a nenhum plano
deral préviamente delineado, e as suas precdrias concessoes,
feitas por uma forma completamente arbitrdria, ndo apre-
sentavam muitas vezes qualquer fundamento econdmico séria-
mente estudado.

Ao contrdrio do que sucedeu com o cannnho de ferro, o
estabelecimento das carreiras de camionagem néo provocou
a devida atencdo da parte do Estado, e as estacoes oficiais
ndo procuravam avaliar bem o que se poderia esperar daquele
novo sistema de transportes, nem se interessaram mesmo

pelos draves reflexos que a situac@o nascente iria produzir
no plano geral das comunicacdes nacionais de transportes
e designadamente no sistema ferrovidrio considerado, como
dissemos, como um verdadeiro patriménio nacional.

Dai resultou que, a breve trecho, a confusdo estabelecida
era formiddvel, e que os prejuisos se estendiam largamente
ndo s6 aos caminhos de ferro, mas até aos préprios conces-
siondrios de carreiras de camionadem.

Os interésses verdadeiros e incontestdveis s6 existiam
afinal para a industria de construgdo de automdéveis, pois que
anmentou consideravelmente o nimero de veiculos adquiridos
para as diversas carreiras, muitas das quais sustentavam uma
exploracdo em condi¢oes absolutamente anti-econdmicas.

Foi s6 entdo que acordou a atencéo dos poderes ptiblicos,
que ja teriam de se defrontar com uma certa forma de inte-~
résses criados, embora, de algum modo, a custe dos préprios

interésses do Estado.
Assim, entre nds, foi s6 em 1932 que se nomeou um

comissdo para regulamentar o transporte por automéveis
pesados no servico de passagdeiros.

Nessa comissdo, de que eu fiz parte, ficou bem patente a
situacdo que acabamos de expor.

Como resultado do trabalho dessa comissdo apareceu o
decreto que redulamentou aqueles transportes, e em cujo re-
latério se 1éem as seguintes elucidativas palavras:

«Em face das repetidas reclamacgoes feitas pelas emprezas
ferrovidrias contra o estabelecimento de carreiras em auto-
moveia pesados, e ainda a concorréncia desordenada entre os
préprios camionistas, de que resulta, ndo so a ruina de muitos,
como também uma irregular e deficiente exploracédo das car-
reiras em prejuizo das redides servidas, resolveu o Govérno
nomear uma comissdo para proceder ao estudo da regulamen-
tacdo dos transportes em automéveis pesados, e a sua conju-
dacdo com os transportes ferrovidrios.»

Essa redulamentagéo ficou, de facto, estabelecida pelo
Decreto n. 22,718, na parte relativa ao transporte de passa-
deiros, mas, a nosso ver, o drave problema do sistema nacio-
nal de transpories continuava absolutamente de pé, porquanto,
tendo sido inteiramente descurado no inicio desta nova situa=
¢cdo, apresentava adora maiores dificuldades em ser conve-
nientemente atendido, como o -exigiam os superiores interésses
do Pais.

Posteriormente o desenvolvimento dado @ camionagem de

mercadorias veiu agravar ainda mais a situacdo.

Para fazermos uma idéia dos factos, basta citarmos aqui
as palavras de uma tese apresentada ao Condresso Nacional

de Automobilismo e Avia¢do Civil em 1957,
Nessa tese, intitulada «A indistria de transporte em auto-

maoveisy», diz-se o seguinte :

«Com o advento do Estado Novo a nossa réde de estradas
surde qudsi miraculosamente das ruinas, transformadas as suas

pavimentacdes e perfis.»

Imediatamente o trafedo em automdveis aumenta num
ritmo que, pela sua rapidez se torna quasi incontroldvel, e que
ndo pode na ordem legislativa ser acompanhado e regulado
convenientemente, :

Acontece entdo que o nimero de industriais de transpor-
tes e as viaturas transportadas de carga pululam no pafs sem
que a sua distribuicdo corresponda as necessidades regionais.
Cremos até que, em certo momento, iriamos encontrar regides
pletéricas de transpotes automdéveis, superiores @s necessida-~
des e possibilidades do trafego dessa regdido, a par de outras
em que o material transportador € insuficiente. A mecénica do
fen6meno €, no entanto, simples.

O negdbcio parecia rendoso, Pessoas insuficientemente
preparadas para a admiuistrogédo e execugdo désses transportes
lancam-se na indistria seduzidos pela fugaz miragem de fartos
e rdapidos lucros.



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Sem preparagdo técnica ou cultural de qualquer ordem,
alguns désses industriais de derac#@o expontdnea tomando as
receitas brutas como lucros, ignorando que o capital invertido
por cada viatura tinha de se renovar e realizar-se durante a
vida da viatura, procedem de maneira a darantir uma taléncia
certa e a breve trecho.

A licdo alheia ndo serve, porém ; a ledido dos industriais
sobe num ritmo assustador.

Surgem as necessidades de reparacoes em face dos cofres
vazios. E preciso disputar a carga.

Recorre-se entdo a duerra de tarifas — guerra sem quar-
tel — em que se trabalha abaixo do custo para realizar dinheiro
seja como for. Aos industriais — de verdade — que sabem fazer
contas, falta a carda porque ela se escOa para os loucos con-
correntes. O que hoje se verifica — espectdculo verdadeira-
mente de lastimar — pode resumir-se no segduinte quadro:

Concorréncia ilimitada interindustriais pela falta de tabe-
lamento dos servigos e pela auséncia de tarifas minimas; fretes
de retorno oferecidos ao piib'ico por precos inferiores ao
custo, quando ésses fretes s6 deviam ser concedidos a indus-
triais dos locais de retorno; concorréncia dos particulares
que, isentos de impostos, oferecem fretes a precos de impos-
sivel concorréncia, confiados na insuficiéncia da fiscalizacdo.

Esta verificacdo pode, e certamente levard a ruina todos
08 que inverteram capitais nesta industria.»

E como se vé um quadro tracado por méio de mestre, pois
€ subscrito pelo Presidente do Grémio dos Industriais de
Transportes em Automdéveis.

A esta deploravel situacdo procurou o Govérno dar remé-
dio com a nomeacgdo que fez, em 1935, de uma Comissdo para
regulamentar o transito de mercadorias em automdéveis pesados,
Comissdo cujos tral::alhos se acham ainda em curso.

E curioso, porém, notar, que contra os trabalhos, ainda
por concluir, desta Comissdo j4 aparece um pretesto, firmado
éste pelas Cémaras Sindicais dos agentes e importadores de
automéveis do Porto e de Lisboa.

Neste documento, deveres interessante, quer pela origem
donde dimana, quer pelos conceitos singulares que encerra,
atacam-se como € ja da praxe, as emprésas de caminhos de
ferro, e entre outras afirmagdes notdveis encerra a seguinte :

«A respeito da politica de transportes a opinido piiblica
portuguesa receia que os interésses das Empresas dos Ca-
minhos de Ferro possam sobrepor-se aos interésses da Eco-
nomia Nacional.»

Ora, na verdade, éste conceito que a opinido piiblica por-
tuguesa assim vem proferir pela voz dos importadores de
automéveis, poderia ser bem equiparado a estoutro, que 16gi-
camente se deduz do que acabamos de vér expresso na tese
do préprio Presidente do Grémio de Industriais de Camio-
nagem:

«A opinido piiblica portuguesa receia que os interésses
das Empresas construtoras de automoémis possam sobreper-se
aos interésses da Economia Nacional, e até aos da prépria
Camionagem, que estd amergada de ruina pela superabundan-
cia de veiculos nela empregados.»

E aqui temos como, muitas vezes, os assuntos de interésse
nacional podem ser apresentados em nome da chamada opinido
piblica expressa pelos importadores de material de caminhos
de ferro.

Mas, enfim, deixando éste ponto de vista dos interésses
particulares, que alguma influéncia, alids, procuram exercer
na solucdo do problema, vamos continuar a examinar o aspecto
deral da questéo.

2— A intervengdo do Estado no estabelecimento do sis-
tema de camionagem.

Ao contrdrio do que sucedeu com os caminhos de ferro,
o Estado néo assumiu para com a canionagem aquele papel
superior de direcgdo e orientagcio que 7imos ter invocado em
relacdo ao sistema ferrovidrio.

Isto proveiu evidentemente de que, no novo sistema de
transportes que se estabelecia ndo se encontravam aquelas
caracteristicas, lodo desde os seus inicios, uma funcédo de
organismo nacional.

E fdcil reconher que em nada se procedeu neste caso,
como quando, pelo estabelecimento da réde ferrovidria o
Estado tomou logo uma posicdo dominante e rigorosamente
autoritaria.

Assim, aqui ndo encontramos nenhum vestigio da prévia
fixacdo de um plano geral de réde de transportes, nio se véem
impostas quaisquer condi¢des obridatérias de servigo piiblico,
na onerosa propor¢do em que se fizeram aos caminhos de
ferro, ndo houve a condi¢do perentdria da obrigatoriedade de
exploracdo mesmo em condi¢des dificeis, e enfim nenhuma
cldusula formal denuncia para com a camionagem aquele
cardacter de impreterivel servico ptiblico que constitue a fei¢éo
dominante de tOdas as concessdes de caminhos de ferro,

A ac¢do do Estado, neste ramo de transportes, revestiu
antes o cardcter denérico da simples redulamentagdo e fisca-
lizacdo de uma indistria particular como qualquer outra,

Deve reconhecer-se, pois, que a situacdo é bem diferente
para éste caso, e que o Estado, procedendo assim, marcou
logo, e muito nitidamente a diferenca fundamental que existe
entre os dois sistemas de transportes, um dos quais o ferro-
vidrio nunca pode deixar de constituir um importante elemento
econémico do patriménio nacional, e o outro s6 pode ser
encarado como uma explora¢do industrial particular, cuja
posse material o Estado néo reivindica.

d— As caracteristicas do sistema de transportes, por
camionagem.

Embora apresente as suas incontestdveis vantagdens, na
na feicdo particular da sua conveniente aplicacéio, a camio-
nagem possue, no entanto, caracteristicas préprias que definem
0 seu campo de accdo em condicoes mais restritas do que o
caminho de ferro.

Assim, as caracteristicas essenciais do transporte auto-
maével sdo, sob éste ponto de vista, as seduintes :

a) — Uma feicdo particularmente, pode dizer-se, do seu
modo de acgdo, porquanto os transportes por automé6vel nao
apresentam o cardcter de universalidade que tém os transpor-
tes por caminho de ferro. Na camionagem néo ha, nem pode
haver, na sua completa gdeneralidade, a obrigatoriedade de
transporte gara qualquer mercadoria,

b) — Uma inferior capacidade de transportes, em condi-
¢Oes similares. A relagéo de capacidade entre um automdvel
e um combéio é de proximamente 1/75 no que diz respeito a
mercadorias, e de 1/20 ne que diz respeito a passageiros.

A proporcdo do niimero de veiculos necessdrios para
igualar esta capacidade, traz para a camionagem um emprégo
de pessoal muito superior ao dos caminhos de ferro.

¢) — A impossibilidade de realizar, em boas condi¢des
econémicas, o transporte de mercadorias pobres, como os
mineiros, os combustiveis, as materiais primas, etc.

d) — A impossibilidade de satisfazer as exigéncias dos
transportes de drandes tonelagens, e dos tansportes de qual-
quer natureza as longas distAncias, em condi¢des razodveis
de seguranca, rapidez e redularidade.

Destas caracteristicas resulta naturalmente que a apli-
cacdo da camionagem tem o seu principal campo de ac¢do
nos transportes as pequenas e médias distincias, e no trans-
porte das mercadorias que se adapiem aos seus veiculos, e
que lhe assedurem um prec¢o remunerador.

Como se vé éste sistema de transportes dosa da facul-
dade de poder escolher a sua mercadoria, ao pasto que o ca-
minho de ferro, pelas disposi¢des taxativamente da sua orga-
nizacdo, estdo sujeitos & obrigacéio de transportes.

(Continna no préximo niimero)
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Batalhdo de Sapadores de Caminhos de Ferro

Festa anual de confraternizacio

No dia 29 de Margo, reiiniu-se, na redac¢do da «Gazeta dos Caminhos de Ferro», a
Comissdo Executiva da Festa Anual de Confraterniza¢do do Batalhao de Sapadores de Cami-
nhos de Ferro, sob a direc¢do do seu prestigioso Presidente de Honra, sr. General Ratl Esteves.

Os componentes da Comissio Executiva, acompanhados do seu Presidente de Honra

Tomou-se conhecimento de todos os trabalhos em curso, leram-se numerosas cartas de
adesdo a grande festa, que éste ano se realiza em Loulé.

O ndmero dos inscritos para o banquete excede j4 em algumas dezenas, as inscri¢Ges
dos anos anteriores.

Pelo entusiasmo que os antigos combatentes manifestam, prevé-se que a préxima festa

se revestird de excepcional brilho.

a Mr. C. Cooper, chefe do movimento para o

continente da Southern Railway, pela sua aposen-

Homenagem a um amigo
S— » ' o ) tacdo. Mr. C. Cooper, a quem foi oferecida uma

rica salva de prata com uma afectuosa dedicatéria

de Poriugal

é um amigo de Portugal e contribuiu para a re-

Os agentes em Londres dos principais caminhos
de ferro da Furopa, membros do Foreign Travel
Club, de que é presidente o sr. Anténio Mendonca,
director da Casa de Portugal, ofereceram num res-

taurante do West End um almoco de homenagem

ducido de tarifas e passagens directas de Londres a
Lishoa e Estoril, em carruagens directas.

Foram convidados representantes de diversas
organizacoes industriais e dos grandes caminhos

de ferro europeus e de turismo da Furopa.










































