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DO

valk DO VOUGA

Sob a presidéncia do sr. general Adolfo
Cesar Pina, secretariado pelos srs. engenheiros
Oliveira Simdes e Branddo de Melo, reuniu-se
a assembleia geral dos Caminhos de Ferro do
Vale do Vouga, para apreciacdo e aprovacao
do relatério e contas da geréncia finda e elei-
¢ao de novos corpos gerentes.

Depois de trocadas algumas impressdes
sobre relatério e contas, foram estes aprova-
dos.

Fm seguida procedeu-se a eleicdo, que deu
o seguinte resultado:

Conselho de Administracio— José Ga-
briel Pinto Coelho, representando o B. N. U.,
Francisco José Ferreira Lino, e Francisco Pinto

Castelo Branco.
Conselho Fiscal — Anténio Carlos de

Araujo Sobreira, José Goncalves de Almeida
Faria e Luiz Sommer Ribeiro.

Assembleia geral — Presidente, Adolfo Ce-

sar Pina; vice-presidente, Julio Schmidt: 1.°
secretario, dr. J. J. Pereira de Lima; 2.° secre-
tario, eng.’ J. M. Oliveira Simdes; 1.° vice-se-
cretario, eng.” L. M. Branddo de Melo, e 2.°
vice-secretario, H. Araujo de Sommer.

2
0 QUE TODOS DEVEM SABER

Imposto de sélo referente a cartazes e anuncios

Segando o determinado no decreto n.” 22:222, do
-4 de Novembro nltimo, os cartazes ou anuncios afixa-
dos oun expostos em qualquer lugar, que até essa data,
o imposto do sdlo era pago por meio de estampilha co-
lada no préprio eartaz ou anuncio (como os colocados
nas montras e vitrinas de estabelecimentos comerciais
on industriais, farmdeias, ete.; nos prédios com escritos
ou para venda, indicando onde se encontram as chaves
¢ em muitos outros casos), passou a ser pago por meio
de gunia, pela publicaciio do referido decreto.

Os contribuintes devem solicitar a indicada guia na
secedio de _financas respectiva, a fim do pagarem o im-
posto de sélo na tesouraria da Fazenda Pdblica, o mais
breve possivel, pois caso contririo, estiio snjoitos = se-
rem multados.
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UMA CONFERENCIA

ACERCA DO PROBLEMA NACIONAL

Blc

C AMINHOS DE FERRO

Conforme noticiou a Gazeta, fez o Sr. En-
genheiro J. Fernando de Souza, em 25 do més
findo, na Sociedade de Geografia, a conferéncia
acérca do problema nacional dos Caminhos
de Ferro, cujo programa foi de antemao publi-
cado. ‘

A Gazeta inserira nos préximos nimeros
ésse trabalho, em que ha numerosas informa-
¢des e dados estatisticos; por hoje limita-se a
dar dele idea sucinta.

Presidiu a sessio o Sr. Conde de Penha
Garcia, tendo aos seus lados os Srs. Enge-
nheiros Coronel Galvdo, Secretario da Socie-
dade e José Maria Alvares, Presidente da
Associacdo Industrial Portuguesa.

O Presidente fez a apresenta¢do do confe-
rente em termos elogiosos, referindo-se aos
seus trabalhos profissionais e jornalisticos,
ao que éste respondeu,;agradecendoe atribuindo
essas palavras cativantes aos velhos lagos de
amizade que aos dois uniam e as ilusdes da
benevoléncia do Sr. Conde de Penha Garcia.

O conferente recordou que se consagrava,
havia 48 anos, ao servico de Caminhos de Ferro
com profundo interésse e por isso acedéra ao
amavel convite, que lhe fora feito, para trazer
a sua quota parte ao estudo, numa série de
conferéncias da situacdo em que hoje se encon-
tram. Na primeira, feita pelo Sr. General Raul
Esteves com a alta competéncia e brilho de
palavra que os leitores da Gazeta podem ava-
liar pelo texto integralmente publicado, foi.
versado na generalidade o problema nacional de
Caminhos de Ferro, comparando-se o seu ser-
vico com o da camionagem. Da situacio das

linhas de ia larga, principalmente da C. P.,
ocupar-se-ao com particular autoridade o dis-
tinto Catedratico Dr. Fezas Vital e o ilustre
Fngenheiro que preside a Administracdo da
C. P. Vasconcelos Correia. A segunda confe-
réncia foi-lhe distribuida, devendo ter por tema
especial as linhas de via estreita.

O Sr. Fernando de Souza dividiu o seu
estudo em trés partes.

Na primeira examinou o problema das
relacdes do Estado e das empresas no desem-

‘penho do servico ptablico representado pela

exploracdo de caminhos de ferro e analisou os
direitos e deveres correlativos. _

Na segunda estudou os principios juridicos
e econémicos a que obedece a tarifa¢do, anali-
sando as formas que revestem as tarifas e cri-
ticando o adicional ultimamente autorizado.

Na terceira parte historiou a introdugdo
de via estreita em Portugal, mostrou o seu
valor econémico, analisou a situagdo das em-
presas constituidas e indicou os remédios que
importa adoptar para debelar a crise que atra-
vessam.

he
.

Partindo da noc¢do de servico pablico frisou
o direito soberano de FEstado a impor a sua
regularidade e os melhores prémios para asse-
surar o melhor possivel a satisfa¢do do inte-
résse publico. -

Se em vez de exercer directamente a explo-
racdo a delega em empresas arrendatdrias ou
concessionarias mediante contrato que fixe as
situacdes financeiras destas deve-se atender as
repercussoes financeiras dos melhoramentos
impostos, indemnisando a emprésa dos onus
suplementares impostos.

Mostrou o conferente a utilidade social dos
caminhos de ferro, que justifica a sua existén-
cia mesmo dquando ndo deem suficiente receita
liquida ou sejam deficitarios.

Justificou @éste asserto analisando as re-
ceitas liquidas de diversas linhas.

Mostrou o conferente que um caminho de
ferro pode ter considerdvel utilidade, embora
nao dé grande receita liquida e seja até defici-
tario. Avalia-se pelos servicos que presta, como
as estradas, os portos, as escolas, os hospitais,
os edificios pablicos, que ndo d&o lugar a ren-
dimentos suficientes.
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Formulou a seguinte conclusao:

A utilidade econémica e social de uma linha
férrea mede-se, nao pelo rendimento liguido, mas
pzlos servicos gue presta e por éles se devem aqui-
latar os encargos que a sua construg¢ido imponhec-

Mostrou em seguida como se tem seguido
politica errada a ésse respeito. Citaremos e
sem propédsito um trecho do relato publicado

em A Voz de 26 de Abril:

A verdade é que tem havido errada compreensao
das situagdes reciprocas do Estado e das empresas,
consideradas, por muitas entidades, gananciosas,
rosineiras, e inimigas do interésse publico, que de-
vem ser abandonadas a sua sorte.

As receitas da exploracao ndo se considéram
por vezes legitima remuneragao do servigo prestado
pelas empresas ds quais pertencem, mas apenas
concessdes graciosas do Estado, que lhes pode atri-
buir o destino que entender e apropriar-se até de
parte delas, como sucedeu com a monstruosa lei
das sobretaxas de 1920, revogada em 1926 pelo sr.
Passos e Sousa que lhe, atribuju o seu verdadeiro
caracter de actualizacdo das tarifas de transporte

Do material circulante adquirido carissimo por
conta das reparacgées, alemas, foi exigido o paga-
mento 4s companhias e porque uma ndo poude
pagar uma prestacdo, foi entregue a cobranca com
multa ds Execucées fiscais.

Tem-se mantido os contratos lesivos de sub-
-arrendamento de linhas do Fstado, negando par-
ticipagao déste nos deficits.

Da falta de providéncias completas acérca da
concorréncia da camionagem, deu conta largamente
o sr. general Raul Esteves.

Acusam-se as empresas de niao melhorar o ma-
terial e os servicos. Como, se as nao ajudar o Es-
tado, pois nao tém recursos para isso? Onde estao
as suas disponibilidades? E, é por culpa delas que
os nao tem? Nao.

Ocupou-se em seguida das tarifas que es-
tipulam a remuneracdo de transportes dentro
do seu valor econémico um pouco inferior a
diferenca de preco da mercadoria entre os lo-
gares de produg¢do e consumo.

F, pertenca legitima de empresas e n&o con-
cessdo graciosa do Estado nem esta lhe pode
atribuir o destino que lhe parece.

Fez a distin¢cdo do custo dos transportes e
portagem cuja soma representa a taxa. A se-
sunda constitui a receita liquida.

Mostrou a diferenca de tarifa geral e espe-
cial e seus caracteristicos e fez a critica do adi-
cional dltimo e da revisdo da tarifa geral que

postula e prévia revisdo do Decreto de 1864 e
de. Regulamento de policia e exploragdo de
1868. Referiu-se sumariamente & concorréncia
do automével e a coordenac¢do dos transportes.

. 4 & 32

Na terceira parte, consagrada as linhas de
via estreita o conferente depois de mostrar a
razdo de ser do seu emprego em terreno aci-
dentado para linhas secundéarias. Historiou a
sua introduc@o entre nds. Deu conta das em-
presas existentes e analisou a situacdo de cada
uma.

Mostrou que os contratos de sub-arrenda-
mento das linhas de via estreita dos C. F. E.,
que com enormes déficits de exploracao, feitos
com a Companhia Nacional e a do Norte de
Portugal tem causado a sua ruina, juntan-
do-se o seu efeito aos da concorréncia de camio-
nagem e a crise econémica e alta de preg¢os do
carviao e dos metais.

Analisando a situacdo de cada uma delas
mostrou a falta de justo auxilio do Estado.
Fnumerou as violéncias praticadas com a
Companhia do Norte.

A propésito de cada Companhia indicou
as providéncias que deviam ser tomadas.

Fez a critica do seu projecto de fusdo, asse-
verando a necessidade de construir linhas ne-
cessarias para a sua ligacao.

Fechou a conferéncia com estas veementes
afirmacdes :

O Estado tem o dever de providenciar rapida
equitativamente, de acordo com as empresas, para
ndo ter a Nacdo de parafrasear a angustiosa pre-
sunta do grande Augusto: «Varo, que fizeste das
minhas legides ?» nem possa ser aplicavel aos cami-
nhos de ferro a audaciosa e eloguente imprecag¢do
do Padre Antonio Vieira, dirigindo-se a Deus por
causa das invasées holandesas no Boarifi.

Que a rede ferrovidria portuguesa ndo tenha
fundamento para dizer ao Estado:

Deixai-nos, repudiai-nos, desfazei-nos, acabai-
-nos. Mas :

«Sé digo e lembro a V. Magestade, Senhor, que
estes mesmos (ue agora desfavoreceis e lancais de
vés pode ser que os queirais algum dia e que os
nao tenhais».

No fim da sua exposicdo que durou 1",15
o conferente foi muito aplaudido.
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VILAR FORMOSO — Estacio e mais dependéncias do lado das linhas

COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO

PORTUGUESES

DA BEIRA ALTA

MELHORAMENTOS DA ESTACAO DE VILAR FORMOSO

A Estacdo de Vilar Formoso passou ha pouco
tempo por melhox_'amentos importantes, que muito
contribuiram para o seu aformoseamento.

Quem primeiro sugeriu a idea e a necessidade
désses melhoramentos foi S. Ex.® o sr. Presidente
do Conselho, Doutor Oliveira Salazar, imediata-
mente apoiado pelos srs. Ministro da Obras Pu-
blicas, Engenheiro Director Geral dos Monu-
mentos Nacionais e Director da Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses da Beira Alta, e
ainda pelo Conselho Nacional de Turismo.

A Administracio da Companhia dos Caminhos
de Ferro da Beira Alta concorreu com os trans-
portes dos materiais, administracdo e fiscalizagdo,
que foi confiada ao critério e a competéncia do
digno chefe do Servico de Via e Obras, sr. Alberto
de Alcantara Carreira, cuja actuacao tem sido bri-
lhantissima naquela companhia.

O plano de melhoramentos comprendeu em
primeiro lugar a ampliacdio do antigo edificio da
F.stacdo, que foi acrescentado de 97,55 para o lado
de Espanha. Fssa ampliacio obrigou a modificar
o corpo central da frente de tardoz da mesma
extensdo. A sala de espera e os gabinetes da Poli-
cia Internacional ficaram nésse aumento. Os pavi-

mentos sio em ladrilho ceramico, ao lambriz de
azulejo foi dada disposi¢do artistica, os tectos
sao apainelados em madeira e as paredes estu-
cadas.

A sala do restaurante foi também alargada de
0™,70, que foi quanto avanc¢ou a parede de tardoz,
o tecto é isualmente apainelado em madeira e as
paredes estucadas.

O exterior da Estacdo foi aformoseado com
artisticos panneaux de azulejos; os frontdes, sobre-
-vergas de portas e janelas e cartuches foram igual-
mente revestidos de azulejos, desenhados em ta-
manho natural pelo distinto desenhador contratado
da Companhia sr. Rogerio Reynaud. A execucgdo
dos panneaux foi confiada, por concurso, a Cera-
mica Viuva Lamego, de Lisboa, tendo sido empre-
sados 12.047 azulejos.

O vasto alpendre é suportado por dez colunas
déricas, em granito, cujo fuste é duma sé pega, e
as vigas em que se apoiam oS telhados sdao em
betdo armado, calculadas e dirigida a sua execugdo
pelo Inspector Principal da Companbhia, engenheiro
Pina de Faria. £

A plataforma correspondente ao edificio € em
ladrilho cerdmico, e os restantes em betonilha de
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SERVICO INTERNACIONAL

Servicos directos entre Portugal e Franga e além

Os servigos directos entre Portugal e Franga e
além passaram a estar sujeitos is seguintes dispo-
sicoes:

Os passageiros que desejem seguir directamente
para Franca terdo de utilizar a carruagem directa
(lugares comuns de 1.%, 2.* classes e camas), que
circula entre Lisboa e Irun, pelo combéio ¢rdpido>
n.” 51, e pelos combdios em ligagido.

A esses passageiros ¢ permitido adquirirem, nas
estagdes habilitadas a vendé-los, bilhetes de simples
ida para qualquer das estagdes francesas indicadas
nas tarifas n.” 301 302 g. v. Até aviso em contrdrio
estd suspenso a venda dos bilhetes de ida e volta,
previstos nas citadas tarifas.

Se a viagem for feita por outros combdios, terdo
0os passageiros de munir-se de bilhetes para Irun,
onde terio de ocupar-se do”seu seguimento, bem
como do das suas bagagens até Hendaye.

A estacda de Hendaye estd habilitada a vender
bilhetes e a efectuar o despacho de bagagens para
qualquer estacio francesa.

As bagagens dos passageiros que utilizem o ser-
vigo directo antes indicado poderio ser expedidas
directamente para as estagoes de destino em Franga,
em conformidade com as tarifas n.’® 301-302, g. v.

As bagagens com seguimento por quaisquer
outros combdios ndo poderdo ser despachadas para
estacoes além de Irun.

A venda de bilhetes e o despacho de bagagens
sao feitos sem responsabilidade alguma por qual-
guer impedimento que os passageiros ou as suas
bagagens possam sofrer no seguimenfo além da
fronteira luso-espanhola.

Até aviso em contririo encontram-se suspensos
a venda de bilhetes simples e de ida e volta e o
despacho directo de bagagens com destino is esta-
¢coes belgas e britinicas indicadas nas tarifas n.*” 401
e 402, g. v., da C. P. ou reciprocamente.

Nio se aceita a expedicio de mercadorias para
Franga ou além.

Os passageiros destinados a Portugal que utili-
zem, entre Hendaye e Irun, o combdio de ligagio
com o combébio espanhol, pelo qual circula a car-
ruagem directa com lugares de 1." e 2.* classes e de
camas Irun-Lisboa (chegada a Lisboa pelo combdio
«rdpido? n.° 56), poderio adquirir s6 em Hendaye
bilhetes directos de simples ida, para Guarda,
Pampilhosa ou Figueira da Foz para entrada em
Portugal pela fronteira de Vilar Formoso.

Se a viagem for feita fora destas condigdes, terdo
de adquirir-se em Hendaye bilhetes para Irun, onde,
para o seguimento da viagem, terdo de ser adquiri-
dos novos bilhetes.

Os passageiros com bilhetes de Hendaye para
Pampilhosa podem obter nessa estacio ou em tran-
sito, sem qualquer aumento, bilhetes para o per-
curso excedente de Pampilhosa até Lisboa-Rossio,
Entroncamento, Coimbra ou Porto.

Os portadores de bilhetes da procedéncia de
Hendaye podem despachar as suas bagagens direc-
tamente, por via Vilar Formoso, para Guarda, Fi-
gueira da Foz e Pampilhosa, e ainda para Lisboa-
Rossio, Entroncamento, Coimbra ou Porto, quando
exibindo bilhete para Pampilhosa declarem ser qual-
quer daquelas estacdoes o seu destino efectivo. As
taxas a cobrar sdo as que correspondem segundo
as tarifas n.” 301-302, g. v.

As estagdes francesas e de paises anteriores ndo
expedem mercadorias para Portugal.

cimento. Em ladrilho ceramico sao igualmente os
pavimentos do posto de correio e telegrafo, da
Alfandega, e nesta também foi assente um lambriz
de azulejo.

O sr. Anténio de Almeida Carreira dirigiu as
pinturas dos tectos da Estacdo, incluindo o Res-
taurante e alpendre, tendo tido o cuidado de que
ndo houvesse discordancia no aspecto geral. Tam-
bém para a iluminagido do alpendre aquele senhor
estudou um tipo de lampedes, em metal oxidado,
que condizem bem com o aspecto do edificio.

O edificio das retretes é completamente ncvo e
condiz com a estacdo, sendo igualmente guarne-
cido de azulejos artisticos. Interiormente tem dois
compartimentos isolados, O primeiro, destinado as

senhoras, consta de vestibulo, onde se encontra
um lavatério, espelho e toalheira, e aos lados dois
compartimentos reservados. com retrete e auto-
clismo, bidet e lavatério com agua canalizada.

A parte correspondente aos homens tem os
mesmos compartimentos, e mais dois grupos de
urinois em porcelana com autoclismo de descargas
periédicas. As paredes interiores sao forradas de
azulejo branco até ao tecto e estes sdo em madeira
apainelada.

Com éstes melhoramentos, a Esta¢ao de Vilar
Formoso entra na categoria dos nossos mais belos
edificios do seu género. Para quem vem de Esspanha,
é bem Portugal que palpita e se revela naquele

magnifico edificio.
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DA ARTE DE DIZER VERSOS

ALIGiAcAO FERROVIARIA
DO BRASIL

D. CONCEICAO RAMALHO

Comecou hd pouco a revelar-se uma grande artista
de declamacio, a recitatista D. Concei¢do Ramalho,

D. CONCEICAO RAMALHO

nascida nos Acores, que jd se fez ouvir com grande
éxito no «Grémio dos Acdres», na <Emissora Na-
cional» e na «Rddio Renascenca».

Em breve, Lisboa vai admirdr e aplaudir, consa-
grando-a definitivamente num recital luso-brasileiro.

A
CaminHOS DE FERRO COLONIAIS

MOGAMBIQUE

Para um maior acelaramento no trafego
das suas rédes, os servigos ferroviarios de Lou-
renco Marques acabam de encomendar mais 3
auto-motoras. Sao boas maquinas e de um
menor custo de exploracdo, bem como dotadas
de grande comodidade.

Assim vdo caminhando as linhas férreas
coloniais que actualisam os seus servigos de
maneira a garantir ao pablico o maximo de

comodidade.

CoM A BOLIVIA

Avpesar, do plano de ligagdo ferroviaria
entre o Brasil e a Bolivia datar de 1900, sé-
mente ha pouco entrou em fase de acelera-
mento. Assim, foi aprovado por decreto-lei do
Dresidente da Reptblica Brasileira o dito tra-
tado, tendo j& sido nomeados os membros da
Comissdo que hdo-de estudar o tragado da li-
nha Corumbé a Santa Cruz de la Sierra.

Fste tratado, funda-se na necessidade da
Bolivia possuir escoadouros para a sua expor-
tacio destinada ao Atlantico. O Brasil é o
pais indicado para tal, visto que se encontra
mais perto facilitando assim, um tréafego rapi-
do e mais econémico do que actualmente existe
através da Argentina.

O factor econémico déste tratado atinge
uma importancia capital para os dois paises.
O Brasil beneficiara dum aumento de trafego,
tanto maritimo como terrestre. Onde mais se
acentua a importancia déste tratado, isto é,
quanto ao ponto de vista brasileiro, é sem
ddvida na questdo petroleira pois que, é clau-
sula do tratado—todo o petroleo trafegara
pelas linhas brasileiras para consumo interno
ou para exportagao destinada ao estrangeiro.

Fste tratado deve-se em grande parte, ao
Ministro da Viagdo Brasileira, que segundo
plano por éle deleniado, deseja ver o territério
nacional atravessado de norte a sul por ind-
meras vias férreas. Facilmente se compreende
tal plano, pois o Brasil é o pais que se apre-
senta com maiores condicdes para uma vida
futura. Com uma importante réde ferroviaria,
aliada ao Progresso, extraird do imenso sertdo

as riquezas que teima em conservar inactivas.
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TEATROS E GINEMAS

EDEN — «Tarakanova)

Ao terminar os ¢<Complementos vivosy, l.opo Lauer
receheu da assisténeia, através dos aplausos e da sua
chamada ao palco, a certeza de que continuando a orga-
nizar espectaculos tdo dinimicos e plenos de originali-
dade, poderd enfrentar futuras empresas sem o receio
da bilheteira.

I'oi com uma super-producio de classe invualgar, que
o Eden inaugurou os seus espectaculos cinematografi-
cos; trata-se de <Tarakanova» realisada por I'edor
Ozep, a qual custon doze milhdes de francos. Em com-
pensaciio apresenta-nos uma joia muito mais valiosa —
Annie Vernay. — O seu desempenho em Elisabeth &
calminante; tem fazes dum invulgar brilhantismo, raras
vezes atingido nas produg¢des europeias. Chega-se a con-
centrar toda a nossa atenciio sobre tdo linda e simpa-
tica estréla, esquecendo que a seu lado estdo artistas
como, Pierre Richard, Suzi Prim e Roger Karl. O de-
sampenho déstes tultimos nfio ¢ inferior, mas a moci-
dade e a beleza de Annie Vernay leva-nos um pouco a
esquecer o nosso dever,

Quanto ao luxo da realizacfio falam eloqiientemente
0s doze milhdes de francos gastos magnificamente,,,

Para tornar o Eden um cinema século XX, Lopo
Launer deu-nos os <«Complementos Vivoss. Com éste in-
teressante titulo apresenta-se ao pdiblico uma série de
nimeros de music-hall, sendo alguns déles de requintado
hom gosto.

‘Propositadamente, deixei para o fimn «Raios X> e a
«Revista Portuguesa n.° 3». «Raios X foi classificado em
Veneza—como o melhor film cultural até hoje produzido.
—I realmente maravilhoso, tendo cenas que provocam o
riso da assisténeia, embora seja um film caracteristica-
mente cientifico. Entre estas cenas, destaca-se a do
hater do coraclio e a das botas ferradas.

E’ costume dizer-se: nio hda bela, sem seniio.,.
Realmente, assim acontece ao Eden. Foram incluir no
seu explendoroso programa a ¢Revista Portuguesa n.° 3».
Esta foca shmente duas cenas, uma feira o um baile,
dando éste dltimo, origem, a uma série de cenas que
qnasi se podiam classificar de impréprias. Eis o sendio. ..

SOMEL
Q_ABTAZ DE HOJE

TEATROS

NACIONAL - 21,45 — «Recompensa»,
AVENIDA-20,45 e 23-«0O Centendrio».
POLITEAMA — 21,30 = Opera Lirica Italiana,
MARIA VITORIA - 20,45 e 25 - «O Juizo do Ano»,
VARIEDADES -20,45 e 25 «O pardal de S. Bento».

CINEMAS

S. LUIZ - 21,530 — «Maria Walewskas,
TIVOLI 21,30 - «A revista de Goldwyn».
EDEN 21,30 ~ «Abuso de confianca»,
‘COLISEU — 21,30 — «O cantor de sua altezas.

ACTRIZ ILDA STICHINI

CENTRAL =~ 21,30 — «O rouxinol da selvus.
TRINDADE — 21,30 - «Aimdgo para dois».
CONDES ~ 15 e 21,30 — «A cancéio da terra».
CAPITOLIO — 21 — Programas variados,

ODEON = 21,15 — «O Correio de Lido».

PALACIO — 21,30 — «O Correio de Lifios,

LYS = 2] - ¢A Rosa do Adro»r.

CHIADO TERRASSE - 21 - «Ordens secretas»,
PARIS - 21 - «Deram-lthe uma espingarda»,
SALAO PORTUGAL 21 - «O Arco Iris no Rio».
PALATINO - 21 - ¢No fundo do oceano»,
OLIMPIA - Das 14 4s 24 horas—Sempre novos programas,
ROYAL — 21 — «Um advogado em calgas pardass,
REX"- 16 e 21,16 - «Palhacos»,

SALAO DE «A VOZ DO OPERARIO»,
PROMOTORA - 21 — «Demdnios do mar»,
IMPERIAL~Rua Francisco Sanches,

"SALAO IDEAL (Loreto) Das 18 as 24~Sempre novos programas

CINE ROSSIO -~ Programas variados.
EDEN-CINEMA — Alcantara,

CINEMA RESTAURADORES — Restauradores,
EUROPA — 21 - ¢«Encontraram=se num taxi».

CINE BELGICA - R. da Beneficéncia (a0 Régo).
MAX-CINE —~Rua Bardo de Sabro:a,
JARDIM-CINEMA - Avenida Pedro Alvares Cabral,
BELEM-JARDIM -- Rua Bartolomeu Dias,

SALAO LISBOA — Mouraria,

JARDIM ZOOLOGICO—Exposiciio de animais,
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ESTA CHAMADA
E PARA SI..

Poucas pessoas haverd que nac
conhecam o prazer de receber umé
chamada. O marido que fala)
o pai que houve a voz de s.uf
filhos, o amigo que volta a ouvit
o amigo, o aceite duma boa prcaf
posta, o negdcio que se ultimal

tudo existe... numa chamadg

PARA SlI...

O TELEFONE: FOH
CRIADO PARA SI

Centenas de pessoas, homens ¢
mulheres, trabalham para si, pare

que possa pertencer ao seu século

POR ESC. 30800 POR MES

COM CHAMADAS DE 2¢

DRSS ARt O S
A 45 CENTAVOS

*

PRECOS
REDUZIDISSIMO

TODAS
AS FACILIDADE:

*

INSTALE
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SAPADORES

LOULE, — Igreja Matriz

O ONFORME. anuncidgmos é hoje que a
Q encantadora Vila de Loulé recebe fes-
tivamente os componentes do antigo
Batalhdo de Sapadores de Caminhos
de Ferro expediciondrio a Franca em 1917, e
que regressou a Portugal em 1919, depois de
uma brilhantissima accdo durante a Guerra
Furopéa.

Coincide esta festa com a tradicional ro-
maria de Nossa Senhora da Piedade, onde
mais de 30.000 pessoas assistem a uma das
mais belas demonstracdes de fé que existem
Nno nosso pais.

Pelo dltimo ndmero do jornal local «O
Louletano» tivemos ocasido de apreciar até que
ponto chegam os Louletanos com a gentilesa
que caracterisa a bela gente do Algarve.

Conforme ja indicdmos o itenerario é o se-
guinte :

Os combatentes saiem de Lisboa no dia 30
de Abril, partindo do Terreiro do Paco as 21,15

Itenerdrio da Excursdo

L o

DE CAMINHOS D
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&

L E

recebe hoje festivamente 300 cdmponentes do antigo Batalhao
de Sapadores, Fxpedicionario @ Franca na Grande Guerra

e chegam a Faro no dia 1 de Maio as 6,30; se-
guem depois em auto-carros para fazerem uma
visita ao Palacio de F.stoy. Passam em S. Braz
de Alportel as 10,15, devendo chegar a Loulé
as 10,40.

Do programa faz parte:

Fxm Faro — Cumprimentos a Camara Mu-
nicipal.
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LOULE — Lépide com os nomes dos soldados do concelho
mortog em Africa e Franca—1914-1917 —durante a Guerra

(encontra-se fixada no frontespicio dos Pacos do Concelho

Fm Estoy — Visita ao Palécio e «Pérto de
Honra».

Fm Loulé — As 11 horas desfile do cortejo
pela Avenida José da Costa Mealha até aos
Pac¢os do Concelho.

Nas lapides aos mortos da Grande Guerra
deposi¢do de Flores e Homenagem do antigo

Batalhdo de S, C. F.

No Saldo dos Pacos do Concelho a ceri-
ménia das «Boas-Vindas».

Continuacdo do Cortejo para a inaugura-
cio de uma lapide a qual é dado o nome de
Largo de Sapadores de Caminhos de Ferro.

Das 13,30 as 16,30 Banquete na Sala do
Tribunal.

As 17 horas assisténcia dos Combatentes

i0 ESTEVAD
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LOULE — Lipide com os nomes dos soldados do concelho
mortos em Franca e Africa —1914-1918 —durante a Guerra
(encontra-se fixada no frontespicio dos Pacos do Concelho)

nas varandas do Edificio da Camara a passa-
gem da Procissdo de Nossa Senhora da Pie-
dade. Seguidamente os Combatentes tomam
lugar no Sérro, junto do Santuédrio de Nossa
Senhora, afim de assistir ao impressionante
especticulo da sua assengéo.

As 22 horas regresso nas camionetas para
a Estacio de Caminho de Ferro.

E_FERRO

LOULE - Vista geral tomada da Ermida da Sr.® da Piedade

No dia 2, para os que ficarem em Loulé a
Banda de Misica da Policia-de Lishoa, sob a
direccdo do seu chefe sr. Tenente Armando
Fernandes d4& um concerto as 15 horas no
Teatro Louletano a favor do Hospital da Vila.

A Comissdo solicita de todos os combaten-
tes o uso do distintivo que lhe é distribuido,

Moo v

As partes mais interessantes dos festejos
de Loulé serdo filmados por um operador ci-
nematogratico de Lisboa.

NoOR

Fntre Vila Real de Santo Anténio e Lagos
a Companhia dos Caminhos de Ferro Portu-
dueses organisa combéios especiais a pregos
reduzidos.

LOULF, - Praga da Repablica
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O PROBLEMA NACIONAL

DO'S

CAMINHOS DE FERRO

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

(Conclusio)

N#o nos parece, pois, que nestas condi¢des o sistema de
camionagem possa aspirar a constituir a base essencial da
réde de transportes de um pais, como desde o seu inicio
sucedeu com os caminhos de ferro,

4 — A eficiéncia do sistema de camionagem.

E' evidente que os transportes por camionagem podem
assumir ainda um mais largo desenvolvimento, e ndo decerto

- susceptiveis de adquirir maior ¢rau de progdresso na sua

exploracéo.

Contudo, devemos notar que, em tanto quanto razoavel-
mente se pode prever, ndo é facil que eles atinjam o consi-
deravel grau de eficiéncia que possuem os caminhos de ferro.

Para citarmos um exemplo andlogo ao que fizemos com
estes, podemos apresentar aqui as consideragdes que, a res-
peito do seu emprégo na Grande Guerra, fez o coronel Héneff
que desempenhou entdo elevadas fun¢des na direccao do Ser-
vico militar de Caminhos de Ferro do Exército Francés.

Na sua notdvel obra sdbre os caminhos de ferro frence-
ses na Grande Guerra diz aquele distinto oficial de enge-
nharia:

«Os transportes automéveis tém uma flexibilidade que
permiie o rdpido agrupamento dos meios e a reparti.do dos
pontos de embarque e de desembarque sdbre todas as partes
da frente de batalha. Mas, €les supdem a existéncia de uma
réde de estradas em bom estado. Ora, a construgdo de uma
estra la é, pelo menos, equivalente, no pessoal e material ne-
cessdrio, & de uma via férrea, e quanto & conservagdo, com-
porta, para uma esirada de circulacéo intensa, d-z vezes mais
pessoal e material do que uma via férrea bem estabelecida. A
estrada denomidada «Via Sacra» com 62 quilémetros, entre
Bar-le<Duc e Verdum exigia, para o seu arranjo e conservacao,
mais de 8.000 trabalhadores, isto é um efectivo igual ao que
foi necessério para a construgéio da linha Sommeilles-Dugny
de 60 quilometros de extensdo, e quatro vezes superior ao que
¢ necessdiio para a sua conservacdo durante os primeiros me-
ses. Em Maio de 1916, foi preciso transportar para a sua con-
servacdo, e utilizando a via férrea, 186,000 toneladas de brita,

Por outro lado um combéio, que ocupa 330 metros de
extensdo, e que consome 25 quilos de carvdo por quilémetro
exigindo apenas sete ou oito homens para a sua condugéo,
transporta a mesma tonelagem que 160 a 180 camions, que
ocupam 3 a 4 quilometros de estrada, consomem 60 litros de
esséncia por quilémetro, e empregam 350 homens.

Enfim. os camions automéveis sdo muito mais frageis que
o material de caminhos de ferro, e a sua conservagdo € mais
onerosa em pessoal e material.»

E, com a autoridade do seu cargo e da sua experiéncia, o
referido oficial apresenta a seguinte conclusdo, bem interes-
sante, sob o ponto de vista da defeza nacional.

«Os caminhos de ferro sdo um dos elementos de um plano
de operacéio e de um plano de guerra, no mesmo pé que 08
efectivos, o armamento ou as fabrica¢des, Um exército privado

de uma réde ferrovidria bem ordanizada e bem explorada
achar-se-ia numa situacdo tdo critica como se lhe faltassem os
canhdes ou as muni¢des,»

111
A situagao actual do regimen de transportes no pais

1 — Exame necessdrio das conseqiiéncias resultantes da
actual situacgao.

Definidas, como ficaram, por uma forma Zgenérica, as
posicdes relativas dos dois sistemas de transportes que
actualmente se encontram em concorréncia na exploracédo das
réd-s de comunicacdo do Pais, ocorre naturalmente examinar
quais sio os efeitos produzidos por esta situagéo, sob o ponto
de vista dos interésss nacionais.

Cremos que ndo basta afirmar as vantagens que podem
resultar do emprédo da camionagem, e enaltecer apenas tudo
o que nesses meios de transporie representa um maior ou
menor progresso sdbre o existente.

Também ndo pretendemos que se procure meanter, a todo
o transe, o sistema ferrovidrio do pais, desde que se prove
que éle é dispensdvel, e que néo ha pre;mzo para o Estado na
sua compl- ta supréessao.

Tratando-se da questdo relativa ao sistema de transpories
nacionais, que é, sem diivida, um elemento fundamental da
administracéo do pais, afigura-se-nos que o assunto deve ser
encarado num pouto de vista de maior alcance, procurando
definir as condigdes derais em que tal sistema pode vir a satis-
fazer as suas func¢des, e analizando também quais as conse-
giiéncias inevitdveis da solugéio que for adoptada.

Afigura-se-nos, pois, que a melhor forma de apreciar a
situacdo consiste em examinar concretamente quais os resul-
tados ja verificados ou presumivelmente certos da arbitréria
desorganizacdio que se estabeleceu no nosso sistema de trans-
portes. :

Até agdora o critério seguido no nosso pais para o exame
déste problema tem consistido, por um modo uniforme e sin-
gularmente insistente, em atacar ¢ deprimir as Empresas ferro-
vidrias.

E' éste, cremos n6s, um caso que se nao tem dado com
quaisquer oufras industrias, e é notdvel que éle se dé precisa-
mente com Empresas a que o Estado tem ligados maiores
interésses, e onde sempre tem tido uma intervencdo directa
na sua administracgao.

Deve, portanto, concluir-se l6gicamente que ou estas Em-
presas ndo estavam devidamente justificadas na finalidade do
seu objectivo, ou o Estado ndo soube salvaguardar os seus
legitimos interésses, na previsdo que deveria ter feito das
consequéncias resultantes da nova concorrencia que deixam
estabelecer,

Porque € preciso frizar bem que néo € as Empresas ferro-
vidrias que compete resolver um problema, que deriva de cir-
cunstincias completamente estranhas & sua responsabilidade,
e cuja solugdo, abrangendo todo o vasto campo da adminis-
tracdo ptiblica, excede em muito as suas limitadas atribtigdes.

Demais as empresas ferrovidrias, como iremos ver, em
nada fazem valer hoje os seus interésses particulares, cuja
situacdo se pode considerar bem insignificante em relacéo aos
interésses nacionais que representam.

Examinemos, agora, em detalhe, as consequéncias resul-
tantes da actual situacdo, em relacdo ao problema dos trans-
portes, e que podem considerar-se de vdrias ordens.

2 Consequéncias de crdem financeira.

Sob o ponto de vista financeiro, a actual situacdo do pro-
blema dos transportes apresenta aspectos que conveém exa-
minar :

Assim, considerando em primeiro lugar, o que.se refere
ao capital, n6s podemos avaliar que a importdncia invertida

nas Empresas de Caminhos de Ferro deve orcar hoje por cérca

de 500.000 contos, s6 no valor do seu material circulante, e



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

ha que notar que uma parte desta imporidncia pode dizer-se
que foi dispendida pelo Estado,

Com respeito ao capital invertido na camionagem néo te-
mos, como para os caminhos de ferro, dados aproximados para
fazer a sua avaliagdo, mas podemos deduzir um valor aceitdvel
pelo exame de certos dados estatisticos.

Assim, pecla tltima estatistica publicada pela Direccédo Ge-
rdal dos Servicos de Viacéo, e referente ao ano de 1936, n6s
vemos que o numero total de viaturas automdéveis de aluguer,
quer para servi¢gos de passagdeiros, quer para carda de mer-
cadorias, é superior a 9.000.

Se computarmos para cada viatura o valor mélio de 30
contos obteremos assim um capital de 270 000 contos, 86 na
parte relativa ao material circulante da camionadem.

Ndéo cremos que éste valor assim atribui 10 seja exaderado,
pois que, na tese apresentada em 1937 ao Congdresso Nacional
de Automobilismo e Aviacdo Civil, e & qual ja nos referimos,
aponta-se como sendo de mais de 140000 contos o capital
invertido s6 em antoméGveis de carda da industria de camio-
nagem, e dd-se como valor médio das viaturas ligeiras, vulgar-
mente denominadas taxi, a importincia de 25 contos, por uma
avaliacdo baixa. '

Ora, em face dos niimeros que deixamos apontados, ocorre
perguntar se a indistria de transportes no nosso pais terd a
capacidade suficiente para remunerar, mesmo em condi¢des
mediocres, todo o capital que ja nela se acha invertido, e mais
ainda todo aquele que, pelo desordenado incremento que se
tem assinalado a éste ramo de explora¢do industrial, ha-de
por certo vir avultar a enorme cifra ja atingida ?

Eis aqui um ponto que se me afigura dever merecer a
atencdo dos nossos economistas, € que pode justificar bas-
tante todas as precaugdes a tomar nos dispendiosos melhora-
mentos que se queiram introduzir no sistema de transpories
nacionais, sem que préviamente seja garaniida a sua regular
e conveniente exploracgéo.

Por outro lado, a situacédo financeira das Empresas ferro-
vidrias estd hoje, por toda a parte, muito longe de ser lison-
jeira, e verifica-se, de um modo absoluto, que até nos paises
de maiores recursos, o Estado teve que vir em auxilio do seu
sistema ferrovidrio para evitar uma verdadeira faléncia do seu
funcionamento.

O fenémeno, pela sua generalidade, mostra bem que n#&o
se previram, em tempo competente, as funestas consequéncias
da permitida concorréncia da camionadem, nem os Estados
estudaram, no momento préprio qual a solugdo que deviam
manter ou adoptar em relacdo ao sistema de comunicagoes
ferrovidrias, que, com tanto interésse e tdo pesados sacri-
ficios, eles tinham organizado como elemento preponderante
da vida nacional.

Julgando mais comodo manterem-se numa situacéo de es-
pectativa indiferente, os Govérnos deixaram assim ir ao des-
barato um dos elementos incontestdveis do patriménio nacio-
nal, sem que, por outro lado, assumissem para com o novo
sistema de transportes aquele predominio superior que, du-
rante qudsi um século, os fez senhores absolutos da organi-
zacdo social dos transportes.

Entre nos, a situacdo financeira das Empresas ferrovidrias
mostra bem como se chedou a esta deploravel posigédo.

Assim, a C. P., como todos sabem, desde ha muito que
ndo dd dividendo aos seus accionistas. A B. A., no préprio
Parlamento se declarou que nem pode satisfazer os encargos
das suas obrigagdes,

Quanto as pequenas Companhias, é bem notéria a situacéo
dificil em que se acham, e é curioso notar como € a propria
C. P, pela forca das circunsténcias e para ndo concorrer para
mais adravar a precdria situacdo déste servico de interésse
ptiblico, quem estd ajudando a financiar @ sua exploracédo,
demorando largamente a exigéncia do pagamento dos servigos
combinados,

Pode dizer-se que monta a alguns milhares de contos o

auxilio pres_tat'io pela C, P. a estas Companhias, auxilio que
melhor se justificaria que fosse feito pelo Estado.

2 - Consequéncia de ordem economica.

Sob o ponto de vista econémico néo parece também que
a actual situagéo de concorréncia de transportes tenha trazido
uma sensivel melhoria as condi¢des de vida do Pais,

Seria, talvez, de prever que a preten.ida melhoria das
condi¢des de transporte e o seu desenvolvimento pelas di-
versas regioes do Pais, tivesse como consequéncia uma maior
afluéncia das mercadorias aos drandes centros, e que essas
mercadorias se obtivessem por melhores condi¢cdes de custo.

Mas, cremos que tal ndo se verifica na actual situagdo.

Ora, em primeiro lugar, devemos notar que uma parte
importante da réde de camionagem estd precisamente sobre-
posta &s reg Oes jd servidas pela réde ferrovidria, como se
pode verificar no mapa que vem inserido no relatério da
Direccéo Geral dos Servigcos de Viacdo.

E, afinal, a confirmacgéo do facto ja apontado no relatério
e teses que temos cita lo. _

No relatério do Decreto 22 718, que regulamenta o trans-
porte de automdéveis pesados para servico de passageiros ja
se dizia : U

«Sendo as regides mais ricas e de maior desenvolvimento
aquelas a que aflue. nauralmente, maior niimero de carreiras,
sucede que a breve trecho se verifica que ésse niimero € exa-
gerado em rela¢do ao movimento econémico local, resultando
para alduns concessiondrios a faléncie, e para todos uma
exploracdo fracamente remuneradora, ou mesmo deficitédria.»

Por outro lado, os resultados estatisticos ja verificados,
e a compensacdo que se nota entre os aumentos de tréafegdo
realizados pela camionagem e as correspondentes perdas so-
fridas pelo caminho de terro, parecem permitir que se con=
clua, de um modo 16gico, que a capacidade de trdfego do Pais
ndo é susceptivel de um gdrande acréscimo. O trafego ganho
por um dos concorrentes é, na sua maior parte, o que foi
pedido pelo outro.

Nestes termos, devemos concordar que a questdo econi-
mica, em relacéo ao sistema de transportes que se deve esta-
belecer, tem que ser analisada de um ponto de vista muito
superior, e tendo em especial atencdo as conldi¢oes impostas
pelos interésses nacionais,

Demais, na execug¢do dos transportes, € preciso notar,
como ja dissemos, que a camionagem tem a faculdade de esco-
lher as mercadorias a transportar, e para €la nédo existe, hoj >,
como para os caminhos de ferro, a obrigatoriedade de trens-
porte para todas as mercadorias. -

Daqui resulta, como € natural, que para o sistema ferro-
vidrio ficam, apenas, livres de concorréncia, as denominadas
mercadorias pobres, o que néo permitiria razoavelmente, for-
mular uma tarificac@o g=ral que as pudesse favorecer.

Assim, se tem verificado constantemente que, nos casos
referentes a estas mercadorias, e em que entram em jogo ver-
dadeiros interésses da economia nacional, é sempre a0s cami-
nhos de ferro que se tem recorrido, e sdo eles que suporiam
uma parte importante dos encargos inerentes a resolucdo de
tais casos, :

Sdo frequentes estes casos, e pera ndo nos alongarmos
em citagdes, apontaremos, apenas, ¢s que se referem & cam-
panha dos trigos, ao transporte dos combus fveis nacionais, 2
crise das minas de Aljustrel, e a tantos outros essuntos, er
que os caminhos de ferro tém sempre sido chamados a pres-
tar uma onerosa cooperacéo que nunca foi recusada.

5 — Consequéncias de ordem industrial.

Sob o ponto de vista industrial é preciso acentuar, desde
jd, que n@o temos no nosso pa:s uma indistria de construcéo
de automdéveis, o que deveria ter concorrido para, logo no
inicio, ter encarado a solugéo do problema, sem aquelas res-
tricdes que se impdem nos paizes onde existe aquela indistria,
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Néste ponto, ccmo também em parte no que se refere ao
material circulante de caminhos de ferro, s6 podem mani-
festar-se os interésses dos respectivos importadores, e s6
haveria que examinar quais as vantadens que resultam de se
trocarem os inierésses de uns pelos interésses de outros.

Mas, nos Caminhos de Ferro do nosso pais, embora nao
disponham de uma indidstria completa relativa ao seu materials
ja se acham criadas, desle ha muito, instalagdes oficinais rela-
tivas aos seus servigos, que té&m uma proJucédo bastant: nota-
vel, e que ocupam numerosos operdrios nacionuis.

Nessas instalagdoes foi empredgado um avul.ado capital, e
o préprio Estado, ndo ha muito tempo, fez construir as impor-
tantes oficinas do Barreiro, onde se dispenderam, no total,
mais de 8.000 contos.

E natural que éste importante elemento tenha que ser
levado na devida conta, quando se queira encarar o problema
sob o ponto de vista de interésse nacicnal.

Ndo basta, a meu ver, patentear entusiasmos e admiracdeg
sObre os progressos na indiistria automobilista, s=m que se
atenda um pouco a0 que se tem organizado e mantido & custa
do lebor nacional.

E isto que ocorre frisar, a proposito do caso recentemente
sucedido em que se fizeram homenagens rurdosas a um indus-
trial estrandeiro de automdveis, cuja exposi¢do obteve até a
honra de ser inaugurada pelo préprio Chefe de Estado, e cujo
esforco a nossa drande imprensa citava com grande louvor,
apontando o facto de nas suas oficinas, comeg¢adas com o
escasso pessoal de 20 pessoas, se empregam hoje mais de
20,000 operdrios ingleses, sem se reparar que, em contrapo-
sicdo, os nossos Caminhus de Ferro se véem h je obrigados
a dispensar muitas c-ntenas de operdrius portugueses, pela
dificil situag¢ido que lhes foi criada.

Também é&ste ponto me parece digno de alguma atencdo,
para quem tenha em vista a salvaguarda que é devida as posi-
¢Oes ja criadas.

4 — Consequéncias de ordem social,

Uma das questdes essenciais que hd a atender na orgdani-
zacdo do sistema de transportes €, sem diivida, a que se refere
a situacdo do numeroso pessoal que éle emprega.

Nédo temos elementos para avaliar como estd previsto
hoje, para o pessoal da camionagem, tudo o que diz reSpeitc;
a sua previdéncia social, como sejam : a respectiva reforma,
as pensdes de sobrevivéncia, os auxilios para doenca, etc,

Examinemos, porém, quais sejam os encargos referentes
a éste ponto, no que diz respeito aos Caminhos de Ferro,
onde, como € natural tais servi¢os se acham ordanizados desde
hd muito tempo, e traiaremos do caso da C. P. por scr evi-
deniemente o mais imporiante,

As Caixas de Reformas e Pensdes da C. P. apresentaram,
em 31 de Dezembro de 1936, um niimero de contribuintes igual
a 8.825,

O nimero de reformades, a cargdo da mesma Caixa era,
naquela data, de 926, e o niimero de pensionistas atingia a
cifra de 1.760,

Os encargos referentes aos reformados e pensionistas
somam a importéncia de 2:008,211§42, e os abonos por doenca
e para funerais prestados por aquelas Caixas importavam em
1:010.,031885.

A contribui¢do da Companhia para as Caixas de Reformas
do seu pessoal foi, no mesrio ano, de 2:821.193$20, mas como
se abonaram também 6.808,187$35 de subvengdes as pensdcs
concedidas antes de 1927, e que, pela desvaloriza¢do da
moeda, se achavam reduzidas a imporiancias infimas, con-
clue-se que 08 encargos que a Companhia teve com as Insti-
tuicoes de previdéncia social do seu pessoal, andaram muito
prévimo de 10,000 contos.

E ndo falamos aqui nos encargos especiais que a Com-
panhia mantém com assisténcia ao seu pessoal, particular-
mente na luta contra a tuberculose, e sdo regularmente orga=
mentados em cada ano numa quantia de cérca de 1.000 contos,

Ora, cremos bem que os encardos da natureza dos que
ficam expostas, hdo-de, necessdriamente, vir aimpender sdbre
qualquer organizacdo regular de um servigo de transportes
que empregQue numeroso pessoal, e seria, entdo, bastante
vantajoso avaliar qual a influéncia que a imporiéncia désses
encargos viria a ter, numa réde de camionagem bem montada,
em relacdo aos pregos da sua exploracdo.

5 — Consequéncias, sob o ponto de vista dos interésses
do Estado.

Uma das questdes que frequentemente se aponta é a im-
portdncia dos impostos pagos pela camionagem, em relagéo
aos que correspondem aos caminhos de ferro.

Ora, é éste ponto que vamos examinar nas suas linhas
derais, e servir-nos-emos para isso dos niimeros apresentados
no Parlameato, quando ultimamente ali se tratou do novo adi-
cional, por um antigo ministro das Obras Piiblicas, o Sr. Dr.
Antunes Guimarais,

Segdundo ésses niimeros, fornecidos decerto pelase-~tagoes
oficiais verifica-se, em relacdo & camionadem, que o0s respec-
tivos imposios representam em ntimeros redondos, no ano
de 1936 :

4.000 contos
14.000 »
131.000 »

Imposto de camionagem .
Imposto sObre os pneus
Imposto sdbre a dazolina ,

0 que dd, no total, 149.000 contos,

Cremos, no entanto, que sob o ponto de vista que nos
interessa, haveria aqui que deduzir a parte correspondente &
dazolina empredada noutras indistrias e oplicacdes, como seja
a aviacdo, a navedacdo maritima e fluvial, e os motores indus-
triais, e, mesmo avaliando esta parte muito por baixo, po-
demos, no entanto, tomar para a soma daqueles impostos a
cifra redonda de 140.000 contos.

O mesmo Sr. Deputado a que nos referimos indica que,
no ano de 1936, foram dispendidos com as estradas cérca de
108000 contos.

Conclue-se, portanto, que o saldo déstes impostos, dis-
ponivel para o Estado, seria, na melhor hipitese, de cérca de
32 000 contos.

Vejamos, adora a parte referente aos caminhos de ferro.

Nas consideragdes fcitas no Parlamento, e a que nos
estamos reportando para éste exame, figuram apenas as
verbas do imposto ferrovidrio, na importincia de cérca de
34.000 contos, e a despesa feita pelo Fundo Especial, com os
Cam:nhos de Ferro, que atingiu cérca de 46.500 contos.

Neste ponto, porém, é necessdrio ver que, para a com-
paracdo ser exacta, hda que atender a outras verbas que ali
nédo figuram.

Em primeiro lugar, ha que juntar a receita do Estado, em
relagdo aos Caminhos de Ferro, a renda fixa das linhas do
Estado que se eleva a mais de 5.000 contos.

Depois, é absolutamente justo ter em considerac¢do que a
verba dispendida pelo Fundo Especial com trabalhos de
caminhos de ferro, refere-se essencialmente aos trabalhos de
construcdo e de primeiro estabelecimento.

A conservagdo das linhas férreas estd a cardo das Em-
présas ferrovidrias, o que ndo sucede paralelamente com a
industria de camionagem. Ora, esta importantissima verba
deve ser justamente considerada em qualquer comparacédo que
se queira fazer,

S6 na parte referente & C, P., as despesas relativas a
Divisdo de Via e Obras, montaram em 1936 a uma quantia
superior a 42000 contos, e ndo serd decerto exagéro avaliar
que, para o conjunto de todas as Emprésas, a conservagdo da
réde ferrovidria, tenha custado cérca de 50.000 contos, Fi-
xemos, contudo, uma verba de 47,000, que ¢é com certeza
inferior & realidade.

Assim, para uma comparacdio mais exacta entre os dois
sistemas, devemos partir das seguintes bases :
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Imposto ferrovidrio . . . . . 34.000 contos
Renda fixa das linhas do Estado . 5000 »
Despesas de comnservagdo da via a

cargo das Emprésas . . ., 45,000 »

0 que da um total de 84.000 contos.

Se a éste total abatermos agora as despesas do Fundo
Especial, avaliadas em 46.500 contos, e que alids, como disse-
mos, se refere essencialmente a trabalhos de primeiro esta-
belecimento, resultara um saldo a favor do sistema ferrovid-
rio de cérca de 37.500 contos, muito superior, como se vé, ao
que da o sistema de camionagem.

Supomos que, em face déstes resultados, ndo ha muito
fundamento para se dizer, de um modo absoluto, que a camio-
nagem da mais interésse ao Estado do que os caminhos de
- ferro, sob o ponto de vista dos impostos cobrados.

Evidentemente qie o Estado tem ainda outros interésses
proprios ligados ao sistema de transportes nacionais, como
sejam as regulias impostas para o servigo piblico, a obrigato-
riedade da exploracdo em todos os casos, e a propriedade
assegurada ao Estado de toda a organizacdo do sistema, con-
‘dicdes estas que sG se veriticam para a réde ferrovidria, na
maior latitude exigida pelos interésses da Nacdo

6 — Defini¢do da actual situagao.

Como resultado das consideracdes que ficam exposias, e
em presenca dos factos verificados na maneira como hoje se
esta exercendo a industria de transportes, no nosso pais,
vamos procurar definir qual seja a situacao ectual do nosso
sistema nacional de transporites,

“Em primeiro lugar, e em relac@o aos caminhos de ferro,
estd bem patente que o Estado nao cuidou, desde o inicio do
estabelecimento da camionadem, de defender a posicdo que
éle préprio tinha criado para éste sistema nacional de trans-
portes, ao qual, desde longos anos, éle tinha consagrado o seu
melher interésse, e pelo qual tinha realizado todos os sacrifi-
cios que o transformardo num verdadeiro elemento do patri-

mdnio nacional.

Nido procuramos discutir se esta seria a atitude mais con- -

veniente para os interésses do Pais, Mas, por uma sindular
incoeréncia neste ponto da questdo, o mesmo Estado aparenta
manter para com o sistema ferrovidrio a sua anterior supre-
macia que, alids, ja ndo colhe resultados favoraveis.

E o que sucedeu, por exemplo, com trés factos importan-
tes da nossa moderna politica ferrovidria, como sao : a publi-
cacdo das leis sobre o plano geral da réde de caminhos de
ferro e sdbre o agrupamento das linhas, o contrato de arren-
damento das linhas do Estado, e a intervenc¢do do Estado na
Companhia Norte de Portugal.

Na verdade, a publicacdo da lei sObre o plano geral de
réde ferrovidria, pressupde ainda tdéda a importancia déste
sistema de comunicacoes, € nela se indica mesmo a necessi-
dade da construcido de novas linhas.

Ora, nas dificeis condi¢des da época presente, parece-nos
muito problemdtica a vantagem de construir novas linhas fér-
reas, e por certo ndo serd facil encontrar qualquer empreza
particular que se arrisque a essa operacao.

I© verdade que o Estado tem continuado ainda a construiy
linhas nas rédes do Sul e do Norte do pais, mas essas linhas,
nas condicdes actualmente existentes, s6 podem ser destina-
das a ser encerradas pouco depois de abertas & sua precdria

exploragao.
Com respeito ao arrendamento das linhas do Estado, a

situacdo é muito curiosa.

Este arrendamento foi uma medida deveras vantajosa para
o Estado e para a Economia Nacional, e essa medida foi sem-
pre preconizada por quem alguma vez tenha podido conhecer
qual era a situacdo que aquelas linhas atravessavam na sua ex-
ploracdo por conta do Estado.

Ora, as linhas do Estado foram arrendadas a C. P. pelo
contrato de 11 de Marco de 1927, e, nesse contrato, o Estado

-

I
formulow. de um modo concreto todo o interésse que delas
havia de jusiificadamente obter, prevendo mesmo a hipbtese
de uma situac¢do mais préospera, como se vé no estabelecimento
da formula da renda varidvel, Também, no artigo 33.° do
mesmo contrato, ¢ Estado se declara como credor da conser-
va¢do, melhoria e exploracdo das mesmas linhas.

Vé-se, portanto, que o objecto arrendado, ndo s6 seria de
utilidade e vantagem para a C P., como também constituia um
legitimo e cuidado provento para os interésses do proprio
Estado.

Ora, devemos notar que, na época da realizacdo do con-
trato, em 1927, a exploragdo de transportes por camionagem,
nas areas das rédes arrendadas, pode dizer-se que era prati-
camente insignificante, ou mesmo qudsi nula.

Sucedeu, porém, que posteriormente dquela data, os Go-
vérnos foram fazenda, naquelas areas territoriais, sucessivas
e numerosas concessdes de carreiras de automoéveis, que
directa ou indirectamente vierem prejudicar dravemente a
exploragdo das linhas do Estedo.

Pelos dados estatisticos que pude vbter nas estacdes ofi-
ciais, verifica-se que desde 19:8 até Outubro de 1937, foram
concedidas 132 carreiras de aulomdéveis na area correspon-
dente a réde do Minho e Douro, e 117 carreiras na area cor-
respondente a réde do Sul e Sueste.

Temos, assim, um total de 255 carreiras de outomével,
que na sua maior parte, vieram estabelecer uma concorréncia
pre)udlc:al a explorac@o das linhas do Estado, depois de rea-
lizado o seu arrendamento a C. P,

E evidente que a situacdu resullante dé-te facto veiu
mudar radicelmente o aspecto do contrato, e invalida, por
assim dizer, a sua propria base, podendo afirmar-se que as
linhas actualmente exploradas pela C. P. constituem agora um
objecto totalmente diferente do que figurou naquele conirato.

Permitindo-me fazer uma comparacao comezinha, pode-
riamos assimilar &ste caso ao de um proprietdrio que, tendo
arrendado os seus terrenos a um rendeiro, que se obridava a
pagar uma certa renda proveniente da cultura dos mesmos
terrenos, f0sse ésse mesmo proprietirio conceder depois a
outros individuos a faculdade de culivarem os mesmos terrenos,
prejudicando assim a producdo que era gdaraniia da renda a
pagar.

Verifica-se assim que a atitude tomada pelos Goveérnos,
neste caso, constitue um verdadeiro paradoxo, que redundou
em manifesto prejuizo dos interésses do Estado.

O terceiro caso a que aludimos, em que também se ma-
nifesta uma certa incoeréncia de prodedimentos, € 0 que
refere a Companhia do Norte de Poriugal.

Na verdade, esta Companhia, apresentava desde aldum
tempo uma situacdo bastante dificil, quando pelo Decreto
n 292951, de 5 de Agosto de 1933, o Govérno resolveu tomar
conta da sua administracdo para acautelar os interésses do
Estado na mesma Companhia, que, diz o mesmo Decreto, «se
encontrava em situacdo drave, que lhe ndo permite satisfazer
todos os compromissos e obrigacdes que contraiu.»

Ora, aqui temos uma declaracdo que vem afirmar de um
modo perentério que o Estado ainda assume para‘'com 0
sistema ferrovidrio uma posicao dominante e excepcional, que
ndio nos consta tenha qualquer paralelo no que respeita a in-
dastria de camionagdem.

Vé-se, assim, que, em nome dos interésses nacionais, o
Estado intervém de um modo directo e decisivo na adminis-
tracdo das Emprésas ferrovidrias, e essa intervencdo foi,
neste caso, tdo radical, que se resolveu fazer tibua rasa da
maior parte das dividas anteriores, com manifesto prejuizo
até da propria C. P., que se acha ainda desembolsada de uvm
milhar de contos, relativos ao servigo combinado.

Nio nos parece que semelhante-procedimento esteja pre-
visto para as emprésas de camionagem, algumas das quais,
pelo que temos jé citado, viio felindo & sua voniade, sem que
o Estado tome posse da sua administracdo.
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Mas, neste ponto, ocorre realmente perguniar se né#o
seria uma solugdo vantajosa, substituir as emprésas ferro-
viarias que fossem sossobrando por outras emprésas de
camionagem ?

Afigura-se-nns, porém, que o Estado, pela atitude que
acabamos de cilar, ainda julga que ndo pode p:escindir dos
caminhos de ferro.

7 — A posigao relativa dos dois sistemas de transportes,

De tudo o que até uqui temos exposto pode concluir-se,
em primeiro lugar, que existe uma sensivel desorganizacéo de
todo o sistema de transportes nacionai -,

Essa desorganizacdo resulta, essencialmente, de que, para
a camionagem ndo se adoptou lodo d= principio, como su.edeu
para os caminhos de ferro, um plano geral que orientasse e
restrinduisse, em directrizes conveiientes o seu modo de
accao.

Ja aludimos a uma certa sobreposi¢do que ekiste entre as
duas rédes de tran-portes, com manifesto prejuizo para o seu
mais econdémico aproveitamenio, e com incontestiveis des-
vantagens, para certas regidoes que continuam privadas de
qualquer sistema regdular de transportes.

Citdmos, também, os protestos que ja se tém levantado
contra a desregrada concorréncia estabelecida dentro da pro-
pria camionagem, e que provoca a nece-sidade de ela se de-
fender contra os seus préprios exagéros.

Resta ver, ainda, como é que se realiza, hoje, a pgecdria
colaboragdo exisiente enire os dois meios de transporte,

De facto, ja se tem ensaiado fazer uma cooperagio entre
os caminhos de ferro e a camionadem. mas essa coopera¢ido
esta limitada ao que pode resultar da boa vontade reciproca
das duas partes em litigio.

Néo ha, repelimos, regras eslabelecidas superiormente
que salvaguardem devidamente a exploracdo em boas condi-
¢Jes do nosso sistema de transportes.

Parece que uma boa cooperagdo entre os dois concorren-
tes deveria basear-se numa rez.dvel limitacdo da sua zona de
acgao,

Mas, assim ndo sucede, e verifica-se que precisamente a
maior incidéncia da camionagdem recai nas dreas ja servidas
pela réde ferrovidria. Disto resulta a desordenada concorrén-
cia feita, ndo s6 ao caminho de ferro, mas também dentro da
prépria camionagem, como se tem visto das citacdes que temos
feito.

Ora, um estudo consciencioso do assunto pode mostrar,
com toda a evidéncia, que déste modo de proceder ndo resulta
vantagem nenhuma para a economia naci nal, nem até para os
proprios (ransporialdores.

No intuito de aproveitar a cooperacio entre 0s dois meios
de transporie a C. P. tem, ja desde alduns anos, estabelecido
contratos de servi¢co combinado com elgumas carreiras aflucn-
tes da camionagem, e o nimero désses contratos atinde na
presente data uma soma de 49 carreiras. .

Deve notar-se que os lucros propriamente ditos destas
carreiras nao produzem para a C. P. qualquer imporidncia
aprecidvel, e a vantagem que se procura obter, é apenas a que
resulta de adquirir para a linha férrea o trifedo de redides
que ela ndo atinde na sua exploragdo, parecendo-nos que deve
ser éste o processo normal de reul'zar uma titil colaboracgdo
entre o caminho de ferro e a camionaem,

Mas, hd também uma espécie de colaboracdo forcada, ou
antes de renuncia ao caminho de f.rro, que se pode obter por
um processo deveras engenhoso.

Assim, a fixa¢do do tracado de qualquer carreira nao
provém, como sucede na réde ferrovidris, da observancia de
um plano fixedo superiormente pelo Estado.

Quelquer particular pode, na sua inventiva planear uma
carreira qué requer, e 86 depois desta iniciativa é que se
procederd ao respectivo exame e inquérito sdbre a justifica-
¢do ou utilidade da carreira,

Ora, sucede que, muitas vezes, esta iniciativa particular

incide sObre uma carreira concorrente com a linha férrea, e a
respectiva emprésa ferrovidria vé-se forcada a usar do direito
de opcdo, que a lei lhe faculta, para ndo perder o trafego
numa zona servida pelas suas linhas.

D vemos concordar que, por éste processo, ndo se vé
bem qu«l seja a vantagem econOmica de substituir um sistema
de tran:porte j2 estabelecido, a custa de uma avultada des-
pesa, por outro a estabelecer de novo.

As~im, as Emprésas ferrovidrias, vendo-se obrigadas a
adquirir material de nova espécie, e enfileirando, portanto, na
leg'do dos compradores de automdveis, ndo poderdo decerto
empregar as disponibilidedes que porventura possam alcangar,
no melhoramenio dos seus préprios meios de exploracgao
ferrovidria.

Um caso interessente, relativo a forma como entre nds se
encara o assunto da exploragcdo combinada, é o que esta suce-
dendo com a C. P., acérca da carreira que lhe toi concedida
entre Montijo e Evora.

Essa carreira foi tomada pela C. P., pois representava
evidentemente uma concorréncia muito prejudicial as linhas
arrendadas do Sul e Sueste, e a ela se ligam, porlanto im-
portantes interésses do préprio Estado.

Para o esiabelecimento dessa carreira foi feito contrato,
em boas condi¢des, com um camionista que ja se achava ligado
a Companhia por outros contratos, em que tinha prestado
bons servigos, embora, de facto, se apresentasse para aquele
servi¢co um outro concorrente, altamente pairocinado.

Pois, aquela carreira, pouco depois de ser iniciada, era
suspensa por uma decisdo superior, fundamentada numa ale-
dacdo que, pela mais elemeniar no¢do da ldégica, se vé ser
absolutamente injusta, e assim se tem mantido a situacdo até
hoje, isto é, decorrido mais de um ano.

1V

As solugoes que o problema pode apresentar

| — Hipoteses fundamentais a encarar.

Tendo ficado definido, como procurdmos fazer o estado
actual da questdo no nosso pais, segue-se finalmente examinar
quais as solu¢des que o problema pode apresentar,

E’ 0 que vamos tentar fazer, dentro das dedugoes l6gicas
que € permitido tirar de tudo quanto resumidamente fica ex-
posto,

Parece-nos que o que ndo pode subsistir, sem graves in-
convenientes, é aquele estado actual da exploragao de trans-
portes que temos assinalado, e do qual resultam incontestd-
veis prejuizos, quer para os interésses do Estado, quer para
os interésses do piblico, quer mesmo para os préprios inte-
résses das emprezas exploradoras.

Também no estudo que se queira fazer déste problema,
juldo que ndo se pode adoptar servilmente uma qualquer das
solugdes imitadas de paises estrangeiros, onde as condi¢des
econdémicas e industriais sdo completamente diferentes das
nossas,

Cremos que se devem atender primeiro aos principios
fundamentais em que deve assentar a ordanizacéo do nosso
sistema de transportes, e formular depois as condi¢des razoa-
veis em que cada um dos meios a empredar, o caminho de
ferro e o automével, podem encontrar a sua mais conveniente
aplicacdo.

Ora, pela rigidez de um Crlténo obsolutamente 16gico,
podemos encarar trés hipéteses fundamentais a discutir :

1. — A completa substituicdo do sistema ferrovidrio por
um sistema nacional de transportes automoveis,

— Uma absoluta identidade de condi¢des de exploracao,
atribuida aos dois meis de transporte.

3.* — A justa conjugacdo dos dois generos de transporte,
assumindo o Estado o seu papel de proprietdrio e orientador
do sistema nacional de transportes, como sucedeu, desde o
gen infcio, com o sistema ferrovidrio,
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Vejamos em que condicdes estas hipoteses podem ser
realizaveis, e quais as vantagens que arresentam para 0s
interésses piiblicos e particulares, que, nesta questao, tenham
de ser atendidos.

2 — A constituigd@o do sistema nacional de transportes
pela adopgao exclusiva de camionagem.

Esta hipétese é a que surde logo em primeiro ludar, no
exame do problema, pela sua nitural analodia cOm o que su-
cedeu com o aparecimento dos caminhos de ferro.

De facto, ccorre, desde jd, examinar, se o emprédo da
camionagem pode substituir completamente o caminho de ferro,
e se, déste modo, estamos em presenc¢a de uma inteira remo-
delacdo do anterior processo de transportes, como sucedeu
no primeiro quartel do século passado em relagd@o aos caminhos
de ferro.

Devemos notar, porém, que a situac@o ndo € precisamente
idéntica, porquanto os caminhos de ferro, como tivemos oca-
siio de frisar no inicio déste estudo, ndo tiveram que se de-
frontar com qualquer anterior sistema nacional de transportes,
ordanizado e dirigido pelo Estado, como € o sistema ferro-
vidrio.

Mas, enfim, encarando a questdo em toda a sua generali-
dade, cremos que, para admitir a hipotese da substitui¢do
completa do sistema ferrovidrio, por um sistema nacional de
transportes automdveis, ¢ necessdrio satisfazer as seguintes
condi¢des:

1.2 — Assedurar, por meio de camionagem, € pelo menos
com as mesmas vantadens, todos os transportes que o cominho
de ferro tem a seu cargo.

2." — Realizar todo o primeiro estabelecimento necessario,
para que a camionagem possa assumir o seu papel de sistema
nacional de transportes.

3.2 — Proceder & conveniente liquidacdo do sistema ferro-
vidrio, tendo em vista os inter&sses do Estado, as disposicoes
des contratos relativos aos interésses das Emprésas, e a im-
portante questdo dos encargos do pessoal.

Ora, com respeito a 1.* condi¢do, verifica-se, pela opinido
undnime dos técnicos,; que a camionagem nao tem hoje meios,
nem, por enquanto, se prevé que 0s possa vir a ter, para
assegurar a universalidade do trafego nacional, em condi¢oes
semelhantes ao caminho de ferro.

Designadamente, ndo podem ser atribuidos 4 camionagem
os transportes de grandes massas a grandes distdncias, nem
mesmo a execucdo dos drandes transportes eventuais, que
exigem disponibilidades de material de pouco econémica rea-
lizacdo.

Também com respeito a defeza do pais, ja vimos a auto-
rizada opinido de um técnico francés da Grande Guerra, pro-
clamando claramente a impossibilidade de se prescindir, na-
quele fim, do emprédo dos caminhos de ferro.

Demais, num interessante estudo apresentado pelo sr.
Vasconcelos Correia a Comissdo que foi encarredada de re-
Julamentar a camionagem de cargda, cheda-se as seguintes
conclusdes :

1. — Os pregos de custo do transporte de porta a porta
sdo sempre maiores pela camionagem do que pelo sistema
mixto de camion e caminho de ferro.

2.8 — Até 50 quilometros de distdncia entre estacdes o
aumento de preco vai crescendo com a disténcia, embora néo
chegdue a atingir o dobro do custo, o que s6 sucede quando
aquela distancia for de 54 quilémetros,

5.5 — A 100 quilémetros de distancia entre as estacoes a
diferenca para mais, na camionagem, € de 136 °/o, € a 200
quilometros a diferenca para mais atinge 167 °/,.

Do que fica exposto cremos, portanto, que é 16gico dedu-
zir que a camionagem ndo pode aspirar, por enquanto, a cons-
tituir, por si 86, a réde nacional de transportes, e que 0s ca-
minhos de ferro tém forcosamente de subsistir para assedurar
o funcionamento regular e econémico daquela réde.

A 2.% condicdo que apontdmos refere-se ao primeiro esta-

i
belecimentg, necessdrio a realiza¢dio de um sistema gderal de
camionagdem. :

Ora, a primeira questdo que se apresenta, nesta hipdtese
é a da construccdo da indispensavel réde de auto-estradas, o
que por certo envolve uma considerdvel desp-sa que tem de ser
posta em confronto, com a perda resultante da correspondente
desvalorisacdo da réde de linhas férreas, onde se acham em-
penhadas avultadas quantias do Estado.

Ainda podemos acrescentar que a alopc¢do exclusiva de
um sisiema nacional de transportes por camionagem, acarreta
inevitavelmen:e o estudo do problema do respectivo combus-
tivel, do qual seria neccssario estabelecer consid:rédveis re-
servas para fazer face a todas as eventualidales.

Por ocasido da crise que se deu durante a Grande Guerra,
e mesmo por algum tempo depois, os caminhos de ferro pu-
deram funcionar com o emprégo de lenha, que sempre encon-
tramos dentro do pais. Creio quz ndo seria possi ‘el encontrar
qualquer solugdo andloga para o caso de camionagem,

Finalmente, na 3." condi¢do indicdmos a necessidade,
de, nesta hipdtese, liguidar convenientemente os interésses
do Estado e os das pr6prias Emprésus ferrovidrias, € a «bri-
dacdo moral de ocorrer aos encargos relativos ao pessoal.

Tudo isto repre~enta, sem divida, um pesado Onus fi-
nanceiro que teria de ser encarado no conjunto das despesas
que acarretaria a realizacdo desta hipotese que estamos
considerando.

Com respeito ao pessoal ja indicaimos, de uma maneira
deral, a quanto montam actuaimente 0s respectivos encargos
s6 na parte respeitante a C. P, e ocorre perguntar se,
admitida a hipétese do sistema nacional de transportes por
camionagem, e atindida a sua plena laboraecdo, os seus er=
cargos com o pessoal permitiriam uma exploracdo nas con-

di¢oes Qe precos que hoje se apresentam ?
Enfim, por todas estas consideragdes, alids superabun-

dantes, verifica-se, como ja dissemos, que o sistema nacional
de transportes néo pode, pelo menos em tanto quanto hoje se
pode prever, ser desempenhado exclusivamente pela camio-
nadem, e os caminhos de ferro continuam a ser a base essen-
cial daquele sistema.

Resta, adora, vermos em que condi¢des pode ser asse-
durada a existéncia indispensdvel dos caminhos de ferro, em
conjunto com a camionagem. 3

3 — Como pode ser realizada a identidade de condigoes
de exploragdo entre os caminhos de ferro e a camionagem.

Se considerarmos agora a 2.* hipGtese que apontdamos, isto
¢, a de se colocarem os dois meios de transporte correntes
em idénticas condicdes de exploragdo, temos que examinar o
que haveria a fazer para assegurar imparcialmente essa id¢n-
tidade de condicoes.

Na verdade, tendo desaparecido de facto o monopélio que
se dizia estar detido pela exploracao ferrovidria, € absoluta-
mente justo que dela se retirem também todas as onerosas
obrigacdes que por ésse facto lhe eram impostas.

Assim, nesta ordem de ideias, supomos que, para os ca-
minhos de ferro, deveriam ser realizadas as seguintes con-

di¢coes essenciais: '
1." — Supressdo das obridacoes de servi¢co publico que

ndo impendem sdbre a camionagem, .
2,0 — Livre escolha dos transportes a efectuar, e supressao

da base taritaria «ad valorem»,
3.2 — Assumir o Estado o encardo da conservacdo das

linhas férreas, analogamente ao que sucede com as estradas.

Com respeito a primeira destas condicdes devemos notar
que ela envolve a supressdo de certos transpories obrida-
térios de servico piblico, e designadamente a abolicdo da
da importante reducéo, de que gosam nos caminhos de ferro,
todos os transportes por conta do Estado.

Hé ainda a notar todo o concurso que os caminhos de
ferro estdo prestando freqiientemente ao Estado, na resolucao
de certos assuntos de interésse para a economia nacional,
concurso que niéo pode ser encontrado na comionagem, como
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séja o dos transportes de minerios pobres, e dos combustiveis
nacionais, e, em deral, todos os que se referem a drandes
tonelagens de mercadorias de fraco valor, para as quais o0s
. caminhos de ferro sdo sempre solicitados a reduzirem ainda
as baixas tarifas que lhes sdo aplicaveis.

Cremos bem que a reelizacdo desta condi¢@o, que € im-
prescindivel para nivelar a situagdn dos dois sistemas de
transporte, traria, sem diivida, draves prejuizos para o Estado
e para a préopria economia nacional.

A sedunda condicdo que anunciimos, referente a livre
execucdo dos transportes pela escolha das mercadorias que
convenham ao trdfsgo, e pela supressdo da base tarifdria «ad
valorem», é uma consequéncia l6gica do que actualmente se
observa com a camionagem.,

Evidentemente, desde que se tenha que admitir a partilha
do trafedo, por livre concorréncia entre os dois meios de
transporte, ndo € justo que para o caminho de ferro fiquem
apenas as mercadorias que ddo interésse insignificante, ou
mesmo qudsi nulo, :

Daqui resulta, naturalmente, que no caminho de ferro tem
que desaparecer a base de tarificacdo «ad valorem», e que
também ele poderd livremente escolher as mercadorias a
- transportar, e aplicar-lhes tarifas remuneradoras e absoluta-
mente independentes do seu valor actual.

O reflexo desta medida vird decerto a fazer-se sentir no
preco dessas mercadorias, e, em tltima andlise, na economia
nacional.

E’ obvio que s6 pela compensagdo obtida por um sistema
completo e equilibrado de tarifas, o caminho de ferro pode
hoje movimentar uma enorme massa de mercadorias pobres,
- que ficariam parelisadas se o seu respectivo preco de trans-
porte ndo fosse muito baixo.

Finalmente, a terceira das condi¢Oes enunciadas para a
realizacdo desta hipétese, é a que diz respeito aos encargos
de conservacgdo das linhas férreas.

Ora, ja tivemos ocasia» de apontar a verba importante
que as Emprezas ferrovidrias dispendem actualmente com
tudo o que diz respeito aos trabalhos de via nas linhas que
estdo a seu cardo, e também vimos que, entrando em linha de
conta com essa verba, a situa¢do dos caminhos de ferro, sob
o ponto de vista~dos impostos, é mais favorivel aos interésses
do Estado do que a da camionadem.

Admitindo, pois, a idualdade de situac@o para os dois sis-
- temas de transporte, o Estalo deveria tomar conta da conser-
vecdo da via férrea como jd hoje o faz com as esiradas, em-
bora revertessem para éle as verbas que as Emprezas consa-
dram actualmente a ésse encargdo.

Nessas condi¢des, os caminhos de ferro teriam muito a

lucrar em serem eliviados désse importanie encargo, que iria

sobrecarregar o Estado, com tddas as consequéncias que dele
derivam, '

S6 na parte que se refere as passadens de nivel, ha que

considerar as numerosas indemnizagdes a que elas dao origem
nos frequentes desastres ali ocorridos, e que, como € norma
ja constante, sao hoje sempre da responsabilidade dos cami-
nhos de ferro, apesar mesmo de haver uma decisdo dos tribu-
nais que considera as passagens de nivel como fazendo parte
integrante das estralas,

Em conclusdo, a andlise imparcial desta hipétese permite,
a nosso ver, afirmar, de um modo seduro, que a sua adop¢ao
nao constitue uma solucdo pratica do problema que estamos
estudando,

4—A cooperagdo dos dois meios de transporte num
sistema nacional, subordinado a direc¢do superior do

Estado.
Finalmente, na 3.* hiptese que encardamos, chegamos a

tinica formula aceitavel, qual ¢ a da cooperacdo do caminho -

de ferro e do automével, formando no seu conjunto o sistema
nacional de transportes, sob a orientaciio e direcciio superior
dn Estado,

E necessdrio, porém, deduzir as condicdes essenciais a
que deve satisfazer essa cooperacdo,

Ja vimos que tal cooperagdo nao pode, de forma alguma,
assumir a fei¢do desordenada com que hoje se apresenta, e
também fomos levados & conclusdo de que € indispensavel
assegurar a regular exploraydo dos caminhos de ferro.

Esta € a conclusdo a que se tem chegado noutros paises,
onde o problema tem sido devidamente encarado pelos Go-
vérnos, e é também a que se encontra nos trabalhos dos tilliimos
Congdressos de Caminhos de Ferro.

Ja em 1932, o presidente Roosevelt, dos Estados Unidos, di-
zia num dos s-us discursos de campanha eleitoral, que o pro-
blema dos caminhos de ferro € um problema que interessa
a todos.

E, depois de enumerar toda a soma de interésses de vdria
ordem que se ligam aos caminhos de ferro dizia €le:

«As receitas da maior parte dos nossos caminhos de ferro
ndao cobrem as suas despesas em encargos. A persisténcia
duma tal situacdo s6 tem um resultado: a faléncia.»

«\té aqui tem-se visado a extensdo de novos créditos aos
caminhos de ferro, com o inconveniente de agravar as suas
dividas e os seus encardos fixos.

Mas, esta politica ferrovidria s6 consedue fazer recuar o
momento fatal para uma epoca mais distante,

O meu objectivo € outro: quero que se procure e domine
o mal na raiz,

Quero que os caminhos de ferro se levantem, que con-
sigam reduzir a sva divida, em vez de a agravarem, e déste
modo se salvard, ndo sé uma drande colocacao de fundos
nacionais, mas também um indispensdvel instrumento econd~
mico, e a seduran¢a do emprégo de cérca dé dois milhdes de
adentes que vivem das linhas férreas americanas.

Dentro da grande tarefa da reordanizacdo da economia
nacional, temos que impor como objectivo a eficdcia do ser-
vico e aseduranca da estrutura financeira dos nossos caminhos
de ferro.»

Eis aqui uma opinido que nos vem de um pais, que justa-
mente se considera dos mais progdressivos, e onde existe uma
importante indistria de construgdo de automdéveis.

No Congresso do Cairo, em 1933, o Engenheiro Dorpmuller,
director deral dos caminhos de ferro alemais, falando sdbre a
concorréncia entre os caminhos de ferro e os automéves,
dizia :

«E' porque os caminhos de ferro asseduram a vida da
nacdo que lhes foi dado um monopdlio, e ésse monopoélio deve
subsistir se se quizer salvaguarda os interésses da Nacdo.

O desenvolvimento dado aos transportes por estrada
transtornou completamente o regime dos caminhos de ferro.

E’' impossivel pensar numa luta de tarifas, que se traduzi-
ria num abaixamento dos precos para as mercadorias de va-
lor, e correlativamente, na elevacdo dos pre¢os para as mer-
cadorias de valor, e correlativamente, na eleva¢do dos pregos
para as mercadorias transportadas em drandes massas que
tém uma importdncia considerdvel para a economia nacional.»

Das consideragoes que, neste ponto de viata, foram feitas
por éste endenheiro tirou éle a conclusdo de que era absolu-
tamente necessdrio conseguir o restabelecimento do monopd-
lio, colocando nas mesmas maos a exploracdo dos dois meios
de transporte concorrentes, e alvitrando que, em iiltima and-
lise, poderia ser o préprio Estado o detentor do monopélio.

Também no Congresso Internacional de Caminhos de
Ferro, realizado em Paris no ano findo, se¢ aprovou a seguinte
conclusdio, relativa & concorréncia entre os dois meios de
transporte :

«Os caminhos de fefro tém obrigacde legal de assegurar
os transportes piiblicos segundo os principios exigidos pelo
interésse piiblico. ' :
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Em consegiiéncia desta posi¢do especial resultam para os
caminhos de ferro encargdos especiais que ndo sobrecarregam
nenhum dos outros meios de transporte, e cujas repercussoes
sobre o seu rendimento técnico e econémico obstam a que
a escolha dos utilisadores se exerca em condi¢cdes com-
pardveis.

E’ preciso, portanto, que as empresas de transportes, in-
vestidas de funcdss piblicas essenciais, s2jam protedidas
contra a concorréncia de todos os meios de transporte que
ndo sdo abrangidos pelas mesmas obrigacoes de interésse
piiblico, e que podem escolher livremente o seu trafego e fixar
as suas tarifas. .

Numa organizacao nacional o transporte por estradas

deve ser complementar, e ndo concorrente do transporte por
via férrea; ¢ preciso, portanto, nao lhe dar alento para além
da medida do indispensével, e sémente desde que efectue um
transporte que a via férrea ndo pode efectuar.
, De uma forma muito esp:zcial convém conseguir que ¢
trafedo a drandes distancias e o trdafego de grandes massas
sejam assegurados por caminhos de ferro, aos quais importa
conservar a sua missdo, para bem do interésse deral.»

Sem nos alongarmos em mais citay0es, vé-~se, porianto,
que a solugdo preconisada para uma justa conjugacao dos dois
meios de transporte, na organizacdo do sisiema na.ional de
transportes, deve assentar em dois principios fundamentais :

1. — O automével néo deve ser o concorrente do cami-
nho de ferro, mas sim o seu necessdrio complemento,

2,”— Nos casos em que o inierésse nacional assim o
aconselhar, os dois meios de transporte devem ser concen-
trados nas maos da mesma entidade exploradora, que pode
ser o préprio Estado.

5— Aplicagdo ao caso particular do nosso pais

No plano de ordanizacdo de um sistema nacionai de trans-
pertes, podemos considerar, de um modo geral, o pais dividido
em trés zonas: a zona Norte, ao norte do Douro, a zona Sul,
ao sul do Tejo, e a zona central compreendida entre o Douro
e o Tejo.

Estas trés zonas aprésentam, quer sob o ponto de vista
das suas condi¢des geograficas, quer sob o ponto de visia da
sua réde de comunicagdes, caracteristicas préprias que im-
porta ter em atencdo no estudo que se queira fazer do plano
deral do sistema de transportes,

Essas caracteristicas foram devidamente evidenciadas e
atendidas no plano deral da réde ferrovidria do Continente,
que foi aprovado pelo Decreto n.” 18.190, de 28 de Marg¢o de
1930, e que constitue, naturalmente, a base fundamental do
sistema nacional de transportes.

Devo dizer que, em minha opinido pessoal, nio julgo ne-
cessdrio que a exploracgdo dos trés adrupamentos ferrovidarios
esteja a cargo da mesma Emprésa exploradora.

Talvez mesmo que, sob alduns pontos de vista, houvesse
conveniéncia em que a cada regdido correspondesse uma enti-
dade diferente como detentora da respectiva exploragao ferro-
vidria, _

Mas, abstraindo déste ponto especial, vejimos como, a
nosso ver,poderia ser encarada a solu¢do do problema para
cada regido em particular, e atendendo aos principios funda-
mentais que ja deduzimos, '

Ora, na zona do Norte, a réde ferrovidria apresenta, hoje,
duas artérias principais, em via larda, que correspondem tam-
bém as ligagdes internacionais estabelecidas naquela zona.

O desenvolvimento da malha de comunicag¢des ferrovidrias
¢ assegurado principalmente pelas linhas de via estreita, que
predominam nesta zona como consequéncia das suas e-peciais
caracteristicas, e de que ja se acham construidas préxima-
mente um ter¢e das que sdo previstas no plano geral.

O emprédo da camionagem encontraria, na zona do Norte,
uma justificada aplicacdo, quer para substituir algumas das
linhas de via estreita, cuja construcéo ndo oferega maiores

|
garantias econdémicas, quer no complemento indispensavel da
réde projectada, constituindo as transversais necessérias para
se obter uma mais apertada malha de comunicacoes, como €
exidida por esta regdido tdo populosa. .

Esta aplicagdo dos transportes automéveis abranderia,
portanto, além das transversais a que nos referimos, algumas
das linhas secunddrias que permitissem uma melhor ligacao
entre as linhas jd existentes, mas nunca deveria estabelecer
uma concorréncia nociva a exploracdo das linhas principais.

Nesta zona, que corresponde principalmente a um dos
dgrupos das antigas linhas do Estado, poderia talvez convir que
os dois sistemas de transportes estivessem concentrados na
mesma direccao, mas, desde que se lhes dessem direc¢do dis-
tintas, era indispensdvel de limitar ridorosamenie 0s seus res-
pectivos campos de acgdo,

Na zona do Centro, que, como dissemos, corresponde a
regido entre o Douro e o Tejo, o sistema ferrovidrio com-
preende, hoje, uma importante réde em via larga, e uma réde
subsididria em via estreita, que se desenvolve na redido do
Vale do Vouga e da parte norte da Beira Alta.

Para completar as malhas fundamentais desta réde seria
conveniente construir ainda aldumas linhas, cuja necessidadz
se impoe sob vdrios pontos de vista, incluindo o da defesa do
Pais, e as quais nao podem ser satisfatoriamente substituidas
pelo emprédgo de camionagem,

E’ precisamente nesta zona que o trafego ferrovidrio ainda
tem conseguido equilibrar as despesas csm as receitas, muito
embora a concorréncia estabclecida pela camionagem tenha
produzido um drave desfalque na tonelagem anteriormente
transpuortada.

Assim, nesta zona, onle as malhas da réde ferrovidria sao
ainda, em redra, bastante lardgas, haveria um natural campo
de accdo da camionagem no necesswrio complemento daquela
réde, quer estabelecendo as comunica¢des relativas as malhas
mais apertadas, quer fornecendo os transportes de que care-
cem as regides que nao sdo atingidas pela exploracédo ferro- |
vidria.

Desta forma, e desde que nédo prevalecesse a sobreposigao
que hoje se dd, em muitos pontos, da camionagem sObre a
linha férrea, poderiam as direc¢des das suas exploracd.s ser
completamente diztintas, embora devessem ser subordinadas
ambas & orientagdo superior do Estado.

Finalmente, na zona do Sul, o sistema ferrovidrio € cons-
tituido essencialmente por linhas de via larda, apresentando
uma réde de malhas muito lardas, e cujo complemento por
novas linhas exigird, decerto, uma despesa importante,

A exploracdo ferrovidria nesta zona reveste caracteris-
ticas especiais que ddo, em regra, uma drande flutuacio no
trafego, e em que assume um grande relévo o transporte das
chamadas mercadorias pobres, e os transportes de drandes
tonelagens a grandes distincias.

Em todo o caso, ésse trafedo, em deral de fraca interésse,
nio encontra a necessdrio compensagao nos transportes de
maior rendimento que, muito frequentemente, sdo absorvidos
pela competéncia estabelecida pela camionagem,

Assim, para darantir a indispensavel existéncia dos ca-
minhos de ferro, nesta zona, € absolutamente necessdrio esta-
belecer a mais intima conjugacdo entre o dois meios de trans-
porte, reportindo o trafego entre eles, segundo as convenién-=
da economia nacional, e atendendo aos proprios interésses do
ptblico.

Conclue-se, portanto, que na zona do Sul os dois meios
de transporte devem ser concentrados nas mdos da mesma
entidade exploradora, a qual, se assim fosse julgado conve-
niente, poderia ser o préprio Estado.

No rapido esbd¢o que acabamos de fazer, néo pretendemos
apresentar uma formula regida para a solugdo deral do pro-
blema, mas, apenas € nossa inten¢ao frisar, de um modo con-
creto, como pode ser feita a aplicacdo pratica dos principios
fundamentais, que logicamente foram deduzidos para regular
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a boa conjugacio dos dois meics de transporte, tendo em vis'a
a conveniente satisfacdo dos interésses nacionais que se ligam
a éste problema.

CONCLUSAO

Nas simples consideracdes que ficam expostas, e que nao
pretendem revestir o cardcter de ataque ou de defesa de qual-
quer dos pontos em litigio, juldamos ter alcancado o modesto
intento que nos tinhamos proposto, qual era o de definir as
cond ¢des essenciais em que se spresenta, no nosso pais, o
importante problema na:ional dos caminhos de ferro.

Por tudo quanto dissemos, cremos que ficou plenamente
justificado o elevado interésse nacional que se deve lidar a
conveniente solucdo déste problema, e, pela l4gica das dedu-
coes a que chegdmos, verifica-se que essa solucdo tem de
assentar em dois principios fundamentais :

1.° — E absolutamente necessdrio ass-durar a manutencéo
da eficiéncia do nosso sistema ferrovidario, ndo 6
pelas funcgdes insubstituiveis que ainda hoje lhe
competem dentro do ordanismo da Nacdo, mas tam-
bém porque éle conslitue um valioso elemento do
patriménio nacional.

2,° — O aproveitamento dos outros sistemas de transporte
deve ser feito, dentro de uma razodvel satisfacdo
dos seus interésses particulares, mas sem que eles
possam, pelo seu desordenado desenvolvimento, con-
correr para a ruina do sistema ferrovidrio nacional.

A conjugacéo déstes dois principios, constitue, afinal, o
fundamento das diversas modalidades com que, em outros
paises, os respeclivos Govérnos tém ja estabelecido a solucdo
do problzma, atendendo as especiais condi¢des de meio e de
industria que ocorrem em cada um deles,

Vé-se, portanto, que a solugdo do-problema nédo pode
ser dada, como pretendem vdrios criticos, pela accdo exclu-
siva das préprias Emprésas ferrovidrias.

Nédo h4, evidentemente, o problema ferrovidrio desta ou
daquela Emorésa, mas sim um problema iinico relativo ao
sistema ferrovidrio nacional.

Numa questdo tdo complexa, que abrange na sua vasia
latitude, varios campos da administracdo piiblica, decerto que
s6 o Estedo tem poderes para lhe dar a solucéo que melhor
convenha ao interésse nacional, que a todos deve sobrelevar,

E’ natural que a solucdo conveniente que tenha de ser
adoptada, acarrete alguns prejuizos para certos interésses
secundarios ja criados, e consideravelmente desenvolvidos
mercé de se ter descorado, por tanto tempo; 0 necessdrio
estudo do problema.

Mas, o que importa essencialmente é que a solucéo seja
dada, sob um critério de justica e de imparcialidade, visando
sobretudo a satisfacdo dos interésses da Nacéo.

Cremos que é esta a feicdo essencial dos sistemas politicos
que actualmente regem os paises de verdadeiro espirito
nacionalista.

Ora, do que acabamos de ver sdbre o problema nacional
dos caminhos de ferro, cremos que a sua conveniente solucdo
deve atender a duas consideracdes fundamentais :

1."— Tudo o que concorra para manter a eficiéncia da
réde ferrovidria nacional estd em harmonia com 0s
interésses que ela representa para o Pais.

2." — Nada que possa contribuir para a ruina do nosso sis-
tema ferrovidrio pode razoavelmente ser conside-
rado vantajoso para os interésses da Nacdo.

Assim, asolu¢édo do problema pode ficar plenamente inte-
grado na férmula que hoje se proclama: |

TUDO PELA NACAO! NADA CONTRA A NACAO!

LINHAS NACIONALS

Reserva de lugares nos comboios

Pela C. P. é permitida, desde hd dias aos passa-
geiros que se encontrem nas estagdes intermédias
do percurso dos combdios, a reserva de lugares de
1.* ou 2.* classe desde a origem dos combdios para
serem ocupados a partir dessas estacoes intermé-
dias, nas seguintes condigoes:

A reserva de lugares s6 pode ser feita nos com-
bbios em que nas estacoes de origem é facultada a
sua marcag¢io antecipada, conforme consta dos car-
tazes-hordrios, devendo o pedido de reserva ser
feito pelo passageiro ao chefe da estagdo intermédia
com uma antecedéncia ndo inferior a 6 horas em
relacio i hora de partida do combdio da estacdo de
origem.

No acto do pedido, o passageiro terd de fazer
um depdsito da importincia correspondente ao custo,
pela tarifa geral, de um bilhete da classe em que
deseja viajar, desde a estacio de origem do com-
boio até aquela em que deseja ocupar o lugar reser-
vado, acrescido da importincia estabelecida para a
marcacao antecipada de lugar.

Assegurada a reserva do lugar, a estagdo que
recebeu o pedido cobrard ao passageiro, se éste ndo
possuir jd autorizacio de transporte, a importdncia
de um bilbete da clisse correspondente para o per-
curso até A estacdo a que se destina, e no caso de
nio ser possivel a reserva por falta de lugares dis-
poniveis, serd o depdsito restituido ao passageiro
contra entrega do respectivo recibo.

Se o passageiro desistir da viagem por qualquer
motivo, perde o direito ao depdsito e sé se faculta
a reserva de lugares quando a distincia entre a es-
tacio de origem do combdio e aquele a que se des-
tina o passageiro seja superior a 100 quilémetros.
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Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Maio de 1898
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Regua a Chaves e Valle do Lima

I"oi aprovado no dia 19, na eamara dos deputados, o
parecer sobre o projecto de lei relativo a este caminho
de ferro, o projecto que ¢ do teor seguinte:

«Artigo 1.° I o governo autorisado a tornar defi-
nitiva a concessiio provisoria feita a Alberto da Cunha
Ledo e Antonio Julio Pereira Cabral, para a construcio
o exploracio de um caminho de ferro da Regua a Chaves
e 4 fronteira, nos termos do decreto de I de Abril de
1897 e dus clausulas e condicdes ao mesmo anexas.

¢Art.? 2.° £’ elevado a trinta e cinco annos o praso
da isenciio de impostos, a que se refero o n.° 2.° da
clausula 44.* das referidas clausulas e condicdes.

«Art.” 3.° I’ concedido aos concessionarios o direito
de opedo na construciio e exploraciio de todas as linhas
convergentes a pontos situados dentro das zonas lateraes
de 30 kilometros referidas na clausula 48.%,

«Art.° 4.° [¥” permittida aos concessionarios a explo-
raciio da linha por meio de tracclio electrica, precodendo
mwtorisao:io dada pelo governo.

«Art.° 5.° Iica 1'0\'00'zula a legislaciio em contrario.»

liste mesmo projecto jdi tem parecer unanimemente
favoravel das commissdes reunidas de fazenda e obras
publicas da camara dos pares.

Por um additamento proposto pelos srs. lispregueira,
Reymio e Queiroz Ribeiro, com assentimento do relator
o sr. Villaga, foi accrescentado que para a concessio da
construcdio da linha do Valle do Lima se adoptassem as
mosmas condicdes d’aquell’outro caminho de ferro.

As commissdes da camara alta tambem approvaram
esta parte.

Assembléa geral da Companhia de Guimarades

Reune hoje a assembléa geral d’esta companhia para
apresentaciio do relatorio da gerencia, respectivo ao
anny findo e parecer do conselho fiscal.

As conclusdes d’este relatorio sio: que do saldo da
conta de lueros e perdas (20:162$12%)) sejam applicados
14:8765000 a dividendo de 5 “'o ou 5$C00 réis por
acclio: 1:0078970 réis para elevar a 4:2008000 réis o
fundo de reserva; réis 1:053$000 para fundo de amor-
tizaglo o os restantes 2:225$159 para conta nova. Que
s6 continue a promover a continuacfio da linha até Fafe,
40 reorganize a caixa de socorros dos empregados .da
companhia, e se proceda & eleicio de todos os cargos
administrativos da companhia.

Durante 1897 a receita geral da exploraciio elevou-se
a 82:1538048 réis, ou mais D:005%933 réis do que a do
anno anterior, prodnzindo nma média annual kilometrica
de 2:416%283 réis, ou um aumento de 161%939 réis por
kilometro.

O producto total, proveniente do transporte de pas-
sageiros, elevou-se a 45:1358937 réis, ou mais réis

1
1:0358345 eomparado com o do anno preterito, & o seu
numero foi de 207:326, mais 6G.491 do que em 189G,

- Em. mercadorias de grande e pequena velocidade a
tonelagem foi de 39:194, ou mais 5:370 toneladas; e no
seu producto, de 37:001%138 réis, houve o augmento do
4:1438795 réis sobre o do anno anterior,

[foram de 25:6648572 réis as despesas geraes, pro-
priamente pertencentes a4 exploraciio com augmento de
1:3808486 proveniente principalmente da maior
renovagio de travessas na via, 8258430 réis, ¢ 6478299
réis no prego do carviao, comparando-se com a de 18906,

Dos cariosos mappas comparativos que contem este

. ".. +
I'els,

relatorio, vé se que o prodacto mais que duplicon, ten-
do sido de 3% contos em 1384 ¢ de 82 em 1897; as
despesas conservaram-se na mesma situaciio, ainda eom
certa diminuiciio sobre as dos anos anteriores; o pro-
ducto liquido passou, pois, de-14 a 56 contos.

O numero de passageiros que 1885, primeiro anno
completo de exploraciio, fora de 125.850 foi, em 1897,
de 207.32C; as mercadorias elevam-se de 15.219 tone-
ladas a 39.194.

As mercadorias foram em maior quantidade trans-
portadas: o carviio, os vinhos ¢ vinagres, 1 e algodio
em rama, farinhas, madeiras, metais e terras,

O coefficiente de exploracio acha-se reduzido a
31,63 °/, o que ¢ perfeitamente extraordinario e abona
os creditos de uma gerencia competente e cuidadosa.

A eleicdo de todos os cargos ¢ baseada no ]n'(‘('mto
estatutario.,

Esperamos receber telegramma do nosso correspon-
dente especial n’essa assembléa que nos communicara o
resultado da eleicdo.

Porto, 30 4s 3 horas e 10, tarde.

Na agsembléa geral do caminho de ferro de Guima-
ries estiveram presentes 22 acecionistas com 2:150
acedes. — 1'oi approvada a acta da sessido anterior bem
como o relatorio, por unanimidade. A eleiciio deu em
resaltado ser reeleito, como era de justica, gerente o

Antonio de Moura Soares Velloso; sub-gerente o
sr. dr. Jos¢ Carlos Godinho de Faria; conselho fiseal,
presidente o sr. José Nogueira Pinto, vogaes os srs,
Eduardo da Costa Correia Leite, Jodo Augusto de
Souza, Thomaz Martins Ramos Guimardies e Manuel
de Souza Machado; substitutos do conselho fiscal
srs. Alfredo Carneiro Soares, Antonio de Sonza Ma-
chado, Jos¢ Joaquim Bessa de Carvalho o Antonio de

Moura Soares.
(Do nosso correspondente)
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Unido Industrial de Graxas, L.d2
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRC

MINISTERIO DAS 0BRAS PUBLICAS E COMUNICACOES

Direccdo Geral de Caminhos de Ferro

O «Didrio do Govérno», n.° 78, Il série, de 5 de Abril
publica o seduinte :

Em conformidade com o artigo 2.° do decreto-lei n.°
27:665, de 24 de Abril do ano proximo passado, foi autorizado,
por despacho de S. Ex." o Ministro das Obras Ptiiblicas e
Comunica¢des de 30 do corrente, que o actual apradeiro de
Quatro Caminhos passe a dominar-se de Gondim, como foi
proposto pela Compauhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
(Este despacho tem a data de 31 de Marco de 19°8).

Em conformidade com o ertigo 2.° do decreto-lei n.°
27.€65, de 24 de Abril do anc préximo passado, foi aprovado,
por despacho de S. Ex.” o Ministro das Obras Piiblicas e
Comunicacoes de 30 do corrente, o projecto do aviso ao
ptiblico (1.° alitamento ao aviso ao ptiblico A, n.° 362) esta-
belecendo a taxa uniforme de 1§00 por tonelada para as re-
messas destinadas ao embarque por Cais dos Soldados, pro-
posto pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugu-ses.
(Este despacho tem a data de 31 de Marc¢o de 1938).

— ———, gy

O «Didrio do Govérno», n.° 82, Il série, de 9 de Abril
publica o seduinte:

Em conformidade com o artigo 3.° do decreto-lei n.°
27:665, de 24 de Abril do ano préximo passaio, foi aprovado,
por despacho desta Direccdo Geral de hoje, o projecto de
aviso ao pitiblico relativo a abertura a exploragdo do novo
apeadeiro de Balancho, siiuado ao quilémetro 140,814 da linha
do Guadiana, entre as estagcoes de Machede e Montoito, pro-
posto pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses.

O «Diario do Govérno», n.° 78, 1l série, de 5 de Abril
publica o seduinte :

Repartigao dos Servigos Gerais

Seccdo do Expediente, Pessoal e Arquivo Geral

Por portaria de 24 do corrente més, anotada pelo Tribunal
de Contas em 29 ndo sendo devidos emolumentos:

Heitor de Carvalho, chefe de seccdo do quadro perma-
nente — desligado do servigo, para efeitos de aposentagdo, ao
abrigo do n.° 1.° do artigo 7.° do decreto n.° 16:669, de 27 de
Marco de 1929, a contar de 3 também do corrente més, data
em que foi julgado incapaz do servigo.
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Por despacho de 30 de Margo :

Demdstenes Freitas Romeu de Oliveira, segundo oficial
do quadro permanente concedidos frinta dias de licenca dra-
ciosa, nos termos do artigdo 12.° do decreto n.° 19:478,

Por portaria de 14 do més findo, visada pelo Tribunal de
contas em 29 do mesmo més :

Colocados defenitivamente no quadro permanente desia
Direccao Geral, nos termos do artido 23.° do decreto-lei n.°
26:117, de 25 de Novembro de 1935, os seduintes endenheiros
civis de 3.2 classe :

Joaquim de Aratjo Franqueira.

Fldavio José da Costa Bordes.

Cornélio Fodaca Guimarais,

(Ndo siio devidos emoluwentos, nos termos do decreto
n.% 22:257).

Por despacho de 1 de Abril :

José Alves Franco, mestre dz obras, sadido, em seriico
nesta Direcc¢do Geral — concedidos trinta dies de licenga dra-
ciosa, nos termos do artido 12,° do decreto n.° 19:478.

Nos termos do disposto no artigo 26.° do decreto n.°
07:236. de 25 de Novembro de 1936, se publica, por ordem de
classificacdo, a lista dos candidatos aprovados no concurso
de provas documentais para engdenheiros mecénicos de 2.°
classe, do quadro permamente desta Direc¢do Geral, inserto
no «Didrio do Govérno» n.” 301, Il série, de 27 de Dezembro
findo:

1.° Arnaldo Jilio Xavier da Fonseca,

2,9 José de Moura Feio Terenas.

O presente concurso € vdlido para o preenchimento das
vagas que ocorrerem duranto o prazo de dois anos, nos termos
do § tinico do artigo 21.” do decreto-lei n.° 26:117, de 25 de
Novembro de 1935, a contar da publicacdo da presente lista
no «Didrio do Govérno».

- sy WMEN
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O «Diédrio do Govérnor, n.° 81, Il série, de 8 de Abril
publica o seduinte:

Por despacho de 4 de Abril:

Luiz Filipe Cavaco, medidor de 2,* classe, adido, dos
Caminhos de Ferro do Estado, prestando servico nesta Direc-
¢do Geral — concedidos trinta dias de licenca graciosa, nos
termos do artigo 12.° do decreto n.? 19:478,

Ot assa...
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