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A VIA FERREA

nos transportes a grande velocidade

As emprésas de caminhos de ferro tém nos ulti-
mos anos estudado intensivamente a criacdo de trans-
portes de passageiros extremamente rdpidos quer pela
modificagdo das antigas locomotivas, quer pela cons-
trucio de novos tipos, quer ainda pela introdugao dos
motores «Diesel» em locomotivas ou em automoto-
as. Os novos tipos de locomotiva atingern velocida-
des de 120 quilémetros a hora e as automotoras ve-
locidades de 190 e mesmo 210 quilometros a hora.

Para velocidades desta ordem € exigida via espe-
cial visto que o acréscimo da velocidade ndo é so-
mente questio de poténcia mecanica; hd igualmente a
ter em linha de conta a resisténcia da linha férrea.
Mesmo sObre uma via rectilinea bem conservada, as
grandes velocidades ddo lugar ao aparecimento dos
movimentos de lacete, devidos 4 conicidade dos aros
das rodas. Como é impossivel que os dois carris se-
jam mantidos em todo o seu comprimento a altura
igual, produzem-se reacg¢des violentas no verdugo que
se repercutem duma roda a outra. Um movimento de
lacete toma origem e tende a ser reforgado pelas de-
formagoes tendendo a provocar descarrilamentos.

Sao estas as razoes pelas quais nas linhas em que
circulam combdios pesados e a grandes velocidades,
devem ser fiscalizados cuidadosamente. Por esta razao,
instalam-se carris mais pesados, tornam-se mais com-
pridos pela soldadura eléctrica topo a topo, escolhe-se
um balastro composto de materiais de melhor quali-
dade, etc.

Nio se prevé por agora a possibilidade de evitar
o emprégo de aros comcos visto os aros direitos se
desgastarem rapldamente e ainda mais rapidamente ao
centro que nos extremos.

Finalmente, ndo podem introduzir definitivamente
as grandes velocidades em linhas, sem que dois outros
elementos de seguranga sejam obtidos: € preciso dotar
o material de freios que sejam apropriados a grande
poténcia posta em jogo e organizar uma sinalizagdo
capaz de garantir a seguranga a velocidades sempre
crescentes.

Para a travagem imaginaram-se os freios electro-
-magnéticos sObre os carris que sdo muito poderosos,
mas que apresentam ao mesmo tempo o inconveniente
de provocar a formacdo de correntes parasitirias que
vém dificultar o funcionamento dos sinais que sdo
comandados por correntes circulando nos carris. Por
esta razao experimentam-se igualmente os freios sobre
o ar: paineis de travagem ou helices aéreas.

E desejdvel que seja encontrada uma solugio pré-
tica para assegurar os transportes ferrovidrios a grande
distincia e sem perigo, visto que seria a melhor ma-

.neira para os combdios.de lutar com a concorréncia
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O PROBLEMA NACIONAL

FERROVIARIO
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LARISE DA . P

Notavel conferéncia do sr. Dr, Fezas Vital

Pelo Eng® J. FERNANDO DE SOUZA

Em 4 do corrente o ilustre professor da
Faculdade de Direito e vice-presidente da Ca-
mara Corporativa, Dr. Fezas Vital fez na So-
ciedade de Geografia perante numeroso e se-
lecto auditério a anunciada conferéncia com |
tema: A C. P. e a crise dos caminhos de ferro.

Tencionamos publicar na integra ésse es-
tudo magistral depois de terminada a inser¢do
da que a precedeu. Devemos entretanto dar
desde ja ideia resumida do que foi ésse nota-
vel estudo analitico e critico.

Depois da sentida referéncia as vitimas do
formidavel desastre de Viana do Castelo e de
uns instantes de recolhido siléncio consagra-
dos & sua meméria, o conferente citou cdusticas
referéncias do eminente engenheiro Dautry

aplicdveis ao nosso pablico :

— «Do caminho de ferro cada um sabe
que as carruagens estdo sempre sujas e mal
aquecidas, os empregados sempre mal humo-
rados, as tarifas sempre proibitivas, a Admi-
nistragdo sempre burocrética e rotineira. Fs-
tas nogoes fazem parte, ao que parece, dos
dados imediatos da consciéncia francesa».

A leviandade do pdblico nas suas criticas

é a mesma por téda a parte; com justica a
contrastou o ilustre conferente na sua exposi-
¢do, que é uma das mais valiosas conferéncias
pela abundancia e seguran¢a da informacio,
pelo método com que foram ordenados e pela
elegancia e claresa da forma.

Foram enumeradas as causas gerais e as
privativas da crise atravessada pela C. P., cuja
gravidade se frisou.

Crise econémica mundial a concorréncia do
automével e de outros meios de transporte que
actuam por tdda a parte. Foi com razdo men-
cionado o desenvolvimento da réde telefénica,
por cujo uso se evitam muitas viagens. Com
efeito, de 1929 a 1937, o ndmero de esta¢des
telefénicas inter-urbanas do pais subiu de 80
para 500, atingindo o ndmero de chamadas a
avultada cifra de 3.354.646.

Apbs as causas gerais da crise foi lucida-
mente exposta a influéncia de dez anos de
arrendamento dos C. F. E. na situac¢éo da C.
P. e do convénio com os crédores, conexo de
nacionalisa¢cio da Companhia.

N3io podemos acompanhar o conferente na
sua extensa e elucidativa exposi¢cdo, que mos-
trou a influéncia exercida pela desvaloriza¢do

da moeda nos encargos dos cupdes:

O franczo, que, no inicio das negociagdes
estava a $88, logo em 1931 comecou a subir,
tendo em 1932 alcangado cotagbes entre
1$529,8 e 1830, atingindo, em 1935, 1847.8, e
s6 em 1937 descendo para $88,7 e $74.5.

Assim, a partir de 1932 e até 1937, viu a
C. P. os seus encargos financeiros acrescidos
em relacdo a 1931, da quantia anual, média
de 7.200 contos.

E que cada tostdo a mais ou a menos no
valor do franco traduz-se, para a Companhia,
num aumento ou numa diminuicdo de des-

pesa de 1.500 contos.

No decurso da conferéncia foi espirituosa-
mente desvendado o segrédo da lenda dos

sobrescritos com chorudas gratificagdes des-
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tribuidas no fim do ano pelos corpos gerentes
e pessoal dirigente.

Também foi frisado o intenso esférco de
compressdo de despesas e reducdo de quadros
e desfeitas varias outras lendas alem da dos
sobrescritos.

O conferente analisou com a méaxima cla-
resa e proficiéncia o caso do arrendamento dos
C. F. E. a transformacdo por estes sofrida, as
vantagens colhidas pelo Estado e 0s prejuizos
sofridos pela C. P.. |

N3io menor atencdo lhe mereceu o problema
das tarifas confrontado com as conseqiiéncias
da concorréncia da camionagem.

Por dltimo assentou doutrina analoga a do
conferente anterior acérca da orientacfo, que ao
Fstado cumpre adoptar perante a crise ferro-

viaria:

%
I
ﬂ(m{%
4

«E que por-téda a parte se vai recon he-
cendo que, ou o Estado intervém a tempo e
horas, ou encontrar-se-a, em futuro nio lon-
ginguo, diante de um problema de tal magni-
tude, que a sua solucdo ninguem a obters sem
forte abalo para a economia publica e parti-
cular e sem quasi incomportdveis sacrificios
financeiros; é que por téda a parte se vai re-
conhecendo que a coordenacio e equilibrio
dos varios sistemas de transportes deve o F.s-
tado obté-los tao rapidamente quanto possi-
vel, mesmo que a rapidez tenha de sacrificar

solugdes em si mais perfeitas, mas de realiza-

¢ao tardia.

Com a confian¢ca manifestada no superior
critério do ilustre Chefe do Govérno, findou a
notadvel conferéncia, que foi calorosamente -

aplaudida, como era de justica.
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O PROBLEMA
NACIONAL

FERROVIARIO

RELACOES DO ESTADO E DAS EMPRESAS
— TARIFAS FERROVIARIAS — AS LINHAS
—~ DE VIA ESTREITA

(Conferéncia feita em 25 de Abril ultimo, na Sociedade

de Geografia pelo Eng.° ). FERNANDO DE SOUZA)

Senhor Presidente
Meus Senhores

Cumpre-me, primeiro que tudo, agradecer comovidamente
no sr, Presidente, figura tdo distinta na sociedade portuguesa,
os termos elogiosos em que se referiu hiperbolicamente & mi-
nha humilde personalidade e assim se deixou levar pelo dalto-
nismo da amizade.

Quarenta e oito anos da minha vida profissional consagra-
dos com amor ao servico ferrovidrio sdo fundamento bastante
para ser decretada a minha caducidade, mas constituiram habi-
tos de trabalho e paixdo pelo seu objecto, que me levaram a
considerar mandato imperativo o honroso convite, que agdra-
deco e a que obedeco, vindo aqui fazer a presente conferéncia.

PRIMEIRA PARTE

Preliminares juridicas e economicas

Exploragao ferroviaria: servigo publico e mateéria
de contacto

O sr. deneral Raul Esteves demonstrou cabalmente, na sua
magistral conferéncia de 11 do corrente, que os transportes
ferrovidrios constituem um servigo ptiblico, servi¢o nacional,
em linhas para cuja construcéo é necessdria a expropriagao
por utilidade ptblica e que se ndo podem multiplicar entre
pontos determinados sem desperdicio de avultados capitais e
outros graves inconvenientes.

Trata-se, pois essencialmente de um monopdlio de inte-
résse publico.

Esse servico ¢ desempenhado directamente pelo Estado,
ou por éle transferido para empresas concessiondrias ou
arrendatdrias das linhas. Nao ha diferen¢a essencial entre

essas modalidades.

Sem repeti¢do do que foi tdo bem formulado pelo ilustre -

conferente, parece-me 1itil desenvolver a nogdo de servigo
ptiblico e definir sumariamente os direitos e deveres reciprocos
do Estado e das empresas, contrastando érros e prejuizos
assds generalizados e mostrando como se concilia a sobenania
~do Estado, justificada pelo interésse geral, com a existéncia

de contratos.
As empresas, quando a elas se confiam os transportes,

L
executam-nos com material seu sObre as linhas, que desde a
construcdo fazem parte do dominio do Estado.

Esse material ndo pode ser penhorado nem alienado e
deve-se manter em bom estado pela conservag#io e renovacéo
para ser entredue no terme da concessdo ao Estado, que o
pada mediante avaliacéo.

Pertence pois ao dominio das empresas, mas estd adstrito
ao servigo ptiblico por elas desempenhado.

A construcdo das linhas pode ser feita: directamente pela
Estado, que as explora ou arrenda, pelas empresas concessio-
ndrias, que esperam a remuneracdo do capital das receitas de
exploracado derivadas da aplicagdo de tarifas, '

Sdo pois, essas receita a paga de um servigo piblico pres-
tado, de natureza industrial ou antes comercial, e ndo conces-
sdo draciosa do Estado, que delas possa dispor arbitrariamente
e atribuir-lhes o destino que lhe parecer.

Ao estudar na yeneralidade o problema da tarifacéo, es-
planarei éste principio fundamental.

Em certo casos a insuficiéncia prevista das receitas da

~ lugar a auxilios do Estado sob variadas formas : comparticipa-

cdo na construcdo, subvengdes quilométricas de antemdao fixa-
das, garantia de juro reembolsdvel por partilha dos excessos
de receita,

Quando intervem empresas, as relacdoes destas com o
Estado sdo reguladas por contratos de duragédo limitada, nos
quais se esiatue a situacdo financeira das mesmas.

Utilidade social e economica do caminhos de ferro

Antes de fixar as normas derais do exercicio dos trans-
portes ferrovidrios, importa defrontar com afirmacdes ignaras
ou superficiais assds freqiientes, que menos presam a utilidade
dos caminhos de ferro e os consideram meras emprésas indus-
triais e comerciais, sem razao de ser desde que néo remunerem
o capital respectivo e como tais devem ser abandonadas a
sua sorte, |

Fixemos, mediante dados estatisticos, a importancia desse

servigo.
Em 1936 tinhamos a segduinte extensdo de linhas em explo-~

racao:

Via larga . 2.768 km,
» estreita . 724 »
Toual . 5.492
Transportaram-se:
Passadeiros. o ¥s 25,684.000
Mercadorias | @ Virvac i & o 140,000
Toneladas { pi Vi'%e v o o = 4,114.000

Para avaliar a drandeza desses nimeros basta observar
que no mesmo ano o movimento de impcrtacdo e exportacdo
do Pais atindiu 5.744.000 toneladas e o do porto de Lisboa,
3,842,000,

A populacdo do continente é de 6.341.000 almas; fazem-se

pois pouco mais de 4 viagens por habitante,
Aquele movimento ddtugar 4s seguintes receitas em contos:

Impostos para o Estado . . . . . 35.028
2070 T T ET R RS S S SR 106,940

" percadoria.g. Vi vaii o v a0 s 25,512
» p. V. . . 158.281

Total. - iei s 323,561

O confronto daqueles niimeros com os referentes a 1877,
primeiro ano de estatistica -oficial dos caminhos de ferro, é

frisante.
Em 1877, em 952 quilémetros houve :

1,893,000

Passagdeiros . .
- 467,000

Mercadoria (ton.) . . .
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Enquanto a extensdo das linhas atindiu 3,66 vezes a de
1877, o niimero de passageiros foi 15 vezes maior e o de tene-
ladas 9 vezes.

Para avaliar o desenvolvimento adricola da parte do Alen-
tejo servida pelas linhas do Sul e Sueste citarei a tonelagem
de certos produtos agdricolas por elas transportados em 1870

e 1924

BOUPAR-, i n e e 1.951 61.671
Azeite AP e S 820 10.814
(B [ R ORIV e R 2.579 72.000
Cortica . a0 4.678 66.334
Gado (cabe¢as) . . . . 18.596 70.447
Madeiras e lenhas 1.745 63.257
¢ 1717, WIS e 5.526 16.112

Tonelagem total 55.765 1.794.000
Passageiros .10.400.000° 1.794.000

Junte-se ao valor dos transportes comerciais os militares
e civis do Estado, as facilidades de comunicac¢des postais, os
resullados da actividade agricola, industrial e comercial, que
o caminho de ferro suscita (na regido tributdria na linha do
Vouga hd numerosos estabelecimentos industriais, 90 °/o dos
quais sdo posteriores a abertura da linha), o considerdvel
aumento da matéria colectdvel, a possibilidade de grandes e
prontas deslocacdes de forcas militares e policiais, ndo po-
deremos nedar ao caminho de ferro considerdvel utilidade
social, que n@o mede pela receita liquida.

Pode ndo a ter ou ser insuficiente para obviar aos en-
cardos do capital. Pode ser deficitdria e determinar até des-
pesas de exploragdo superiores as receitas.

Da importancia dos servicos qie presta deriva a sua
razdo de ser, do mesmo modo que estradas, edificios piblicos,
escolas, hospitais, sdo imprescindiveis, embora seja nula, ou
qudsi a receita a que ddo lugdar.

Assim, por exemplo, vdo-se dastar 64.000 contos em edi-
ficios escolares e ninguém lamenta ésse dispéndio. Anuncia-se
0 gasto de 50.000 contos no parque florestal do Monsanto, e
néo hé protestos.

Fala-se em caminhos de ferro que tenham importante
func@o econdémica, administrativa, militar, mas que ndo serdo
rendosos: todos condenam a sua construgdo !

Citemos exemplos :

As linhas do Sul e Sueste e Minho sdo instrumentos va-
liosissimos da actividade nacional. E todavia o rendimento
liquido € insignificante,

O seu trafego foi o seguinte em 1936 :

Sul e Sueste M. e Douro
Passageiros. . 1.960.000 5.253,000
Toneladas . . . 1 078.000 806.000

Pois a sua receita liquida foi em contos, apenas *
2,922 e 361

O Estado recebeu 10,359 contos do imposto e a renda fixa
de 5.193. Soma tudo 15,552 contos.

Que € isso para juro de considerdvel capital que se imo-
bilizou na construcdo ?

Citemos outros exemplos. Esta classificada uma linha de
via estreita derivada da de Guimardes, que sedue o vale do
Ave, vai a Cabeceiras de Basto, Arco de Baulhe, Pedras
Salgadas e continua de Vila Pouca por Carrazedo e Valpassos
a Mirandela.

Corta ao meio a faixa de 75 km. de largura da provincia
de Trds-os-Montes entre o Douro e a fronteira e liga entre
si as linhas de via estreita do Minho, do T4mega, do Cordo e
do Tua, tornando possivel a passagem do material de umas
para outras e a concentracdo das reparacdes numa oficina
comum, :

Tem incontestdvel valor militar. E de construcdo um pouco

cara, Serd provavelmente deficitdria. E porém drande a sua
utilidade social, que justifica, a meu ver, a construcgdo.
Aceitam-se sem a minima resisténcia obras de urbanizacéo
e aformoseamento. Ninduém pregunta a que rendimento déo
ludar.
Haja o mesmo critério judicioso e lardo para apreciar a
utilidade do servico ptiblico representado pelos caminhos

- de ferro.

Seja-me licito formular a seguinte concluséo :

A utilidade econémica e social de uma linha férrea
mede-se, ndo pelo rendimento liquido que produz, mas pelos
servicos que preste e por éles se devem aquilatar os encargos
que a sua construgdo impoe.

Estado e emprésas — Situagdes, deveres e direitos
reciprocos

£ hoje qudsi absoleto e vai sendo abandonado o conceito
juridico de concessdo — empreitada, paga com a exploracéo,
por cujo contrato deve ser pautada sem direito a fazerem-se
ao concessiondrio exigéncias, que nele nao figurem,

O progresso dos estudos juridicos pds em relévo o
cardcter de servigco ptiblico da exploragio ferrovidria, cujas
normas devem atender cebalmente as exigéncias do interésse
deral. Seja o Estado ou uma emprésa, o transportador, os
requisitos de seduranca, rapidez, igualdade de tratamento e
perfeicdo dos servicos tém de ser impostos e modificados pelo
Estado, quando o interésse piiblico o exija.

No caso de concessdo, a par désses principios e normas,
de que o Estado € juiz e pode modificar, encontram-se outros,
constituintes de uma situagdo juridica individual, cuja moda-
lidade financeira € conexa das obriga¢cdes assumidas.

Se novas exigéncias soberanas do Estado tém a sua reper-
cussdo nessa situacdo, ha que atendé-la.

O Estado tem direitos soberanos e pode fazer exigéncias
ditadas pelo interésse dgeral, mas tem que compensar o0s novos
encargos ndo previstos no contrato.

E, pois, éste susceptivel de revisdo. Na esséncia trata-se
de uma associacdo, em que o Estado delega a exploracéo na
accdo privada, mais pronta e liberta de peias burocrdticas e
abusivas intromissdes politicas. A empresa melhor imprime &
execucdo dos servigos piiblicos, nela delegada, a fei¢éio indus-
trial e comercial mais adequada. '

No seu notdvel estudo da Natureza juridica das conces-
SOes de servigos publicos, o Dr, Magdalhaes Colaco - tdo cedo
roubado pela morte ac magistério e ao foro, de que era bri-
lhante ornamento — expde e defende a boa doutrina e descri-
mina, nos contratos de concessdo, as condi¢des financeiras,
que sdo propriamente o seu objecto, das de funcionamento do
servigo concedido, modificadas segundo as necessidades do
piblico. A explorac@io que o concessiondrio deve efectuar é
a que o Estado julgou soberanamente exigida pelo interésse
deral, mas o primeiro tem direito a compensacdes financeiras
correlativas,

Pedem a justica e a equidade que ésses contratos sejam
modificados e revistos, sempre que as circunstincias o exijam,

Como se podem formular redras invaridveis para vigorar
durante largos periodos que vdo a 99 anos ?

Se na maior parte dos contratos ndo estd prevista a revi-
sdo, também nada proibe 0 que a mudanca de circunstincias
impde.

Veja-se, por exemplo, que fundas modificacdes sofreram
as convencodes das grandes companhias francesas em 1859,
1883, 1921, 1937.

Desde que o Estado julga conveniente o recurso a uma
emprésa, sua associada, € dever e interésse seu fortalecé-la,
facilitar a sua ac¢do em prol do bom desempenho do servigo.

E o Estado o primeiro interessado em que essa emprésa
possa actuar desafogadamenie, S6 pode perder com a sua
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ruina e substituicdo que, em deral, determinaria maiores en-
cardos. Tem, pois, o dever de a auxiliar no desempenho da
misséo assumida.

Balango da situagao do Estado e das Emprésas
perante o problema ferroviario

Faltaria a verdade se afirmasse que essas normas de jus-
tica, honestidade e nilida compreensdo do interésse piiblico
tem regulado sempre as relagdes do Estado e das emprésas
ferroviarias.

Na opinido piblica e até mesmo em regides oficiais tem
actuado o espirito jacobino espalhado no ambiente.

As empresas de caminhos de ferro tém sido consideradas
entidades gananciosas, rotineiras, inimigas do interésse pu-
blico. As receitas derivadas da aplicacdo das tarifas foram
sujeitas ao capricho do Estado, que lhes atribuiu destino e
pretendeu apropriar.-se de parte delas.

A actualizacdo das tarifas, correspondente a desvaloriza-
¢do da moeda e ao aumento do custo da exploracdo, foi con-
cedida tardiamente e abaixo do que era razodvel, restringdin-
do-se a aplicagdo da receita e fazendo reverter parte para o
Estado. Foi preciso que um decreto do Govérno Militar de
1926, firmado pelo sr. Passos e Sousa, posesse termo a €sse
escandalo, contra o qual haviam protestado as empresas, e
revogasse a lei monstruosa de 1920 e os preceitos subsequen-
tes dela derivados durante seis anos #m portarias, decretos e
pareceres juridicos.

Basta lembrar que se declarou pertenca do Estado o ma-
terial circulante comprado pelas forgas das sobretaxas cujo
remanescente ao Estado pertenceria.

FFoi o Decreto 11.894, de 12-7-1926, que revogou ésse pre-
ceito iniquo,
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Veio o malerial precipitadamente adquirido por conta das
reparagdes alemds por pregos altissimos.

Podia o Estado té lo adquirido por sua conta, ficando com
a propriedade dele e entredando-o as empresas para melhoria
da exploracgdo, visto ndo terem disponibilidades para o adqui-
rir,

Era valioso auxilio prestado sem sacrificio do Tesouro.

Néo se fez assim, Obrigaram-se as companhias a pagi-lo
em prestagdes e quando uma delas se viu ha pouco na impos-
sibilidade d= pagar uma prestacdo, respondeu-se as suas re-
presentacoes que o assunto s6 poderia ser examinado no es-
tudo geral do problema ferrovidrio e foi entregue a cobranca
da divida ao servico de Execuc¢oes Fiscais, agravada com a
respectiva multa.

Foi estudada na Direccdo Geral a profunda transformacao
de locomotivas da via reduzida, que daria ludar a considerdvel
economia na exploracéo.

Orc¢ava-se ésse trabalho em 5.000 contos. Ndo houve re-
solugdo.

O mesmo sucedeu a um proficiente estudo do distinto en-
denheiro Vasconcelos e Sa, acérca da exploracdo das linhas
arrendadas a Companhia Nacional com automotoras. ‘

Dos prejuisos causados pela falta de redulamentacao e
fiscalisa¢do da camionagem de mercadorias ocupou-se largda-
mente o sr. deneral Esteves,

Apenas observarei que as caminhetas a 6leos pesados pa-
dam uma insi¢gnificancia, enquanto as de dazolina, que sofrem
também a concorréncia de aquelas, pagam incomparidvelmente
mais,

A mercadoria rica ¢ assim desviada.

. L] L

A conhecide intervencdo na administracdo da Companbhia
do Norte de Portugal, a sua absorc¢do pelo Estado e a liquida-
¢do ruinosa dos débitos constituem um caso sem precedentes.

Acusam-se as emprésas de nao melhorarem a exploracdo.
Onde tém elas recursos para os encargos de obras e aquisi-
¢Oes de material ? E assim vdo baixando as receitas sem
defesa e vdo-se arruinando as linhas,

Em Franca, por exemplo, fazem-se importantes melhora-
mentos, ensaiam-se em lardga escala novos tipos variados de
automotoras e locomotivas, electrificam-se linhas, para o que
sdo facultados os recursos precisos.

Da série de factos citados, lista que muito poderia alongdar,
posso concluir, com franquesa e desassombro, e tenho o dever
e o direito de afirmar, que, salvo honrosas excepgoes, 0 pro-
blema dos caminhos de ferro ndo tem logrado entre nos o
carinho governamental, nem tem sido encarado com a larduesa
de vista necessdria,

Dos aspectos désse problema em relacdo a via larda se
ocupardo, com a sua grande competéncia, os dois ilustres
conferentes que se me devem seguir. Em relagdo a via estreita,
direi sumariamente o essencial na tiltima parte da conferéncia,
depois de examinar o problema da tarifacdo e defrontar com
prejuizos arreigados e falsas ideas acérca do que sdo na
esséncia e devem ser de facto as tarifas ferrovidrias.

* #*® *

Importa firmar conclusdes em matéria tde importante e
delicada, mesmo com risco de repeti¢des.

O Estado tem o direito e o dever de assegurar o servigo
ptiblico de transportes por caminho de ferro, executado em
condi¢Oes de seguranca, regularidade sem favores arbitrarios:
nas melhores condig¢des exigidas pelo interésse piiblico.

A sua accdo para ésse fim é soberana., Tem o direito de
confiar o exercicio désses servicos a emprésas concessio-
narias, cuja situacdo juridica e financeira é regulada por
contratos. :

O Estado tem o direito de modificar as condigdes em que
o servi¢o publico é desempenhado para lhe dar a madxima per-
feicdo e eficdcia.

A ésse direito corresponde o dever de atender, de acordo
com o concessiondrio, as repercussoes financeiras na situagéo
deste, regulada, sob ésse ponto de vista, pelo contrato de con-
cessdo e de lhe assedurar 08 recursos precisos.

Impde-se, pois, a modificacdo desse contrato de asso-
ciagdo, sempre que as circunstdncias o exijam ou aconselhem.

Deve finalmente o Estado actuar para defender eficaz-
mente os caminhos de ferro de concorrencias indevidas e ter
em conta a qudsi desaparicdo do cardcter de monopdlio da
explorac¢do ferrovidria em vista dessa concorréncia.

SEGUNDA PARTE

As tarifas ferroviarias
Essencia juridica e economica das tarifas

Ndo podem os caminhos de ferro estipular, para cada
transporte, o preco coniorme o seu valor, o que seria com-
plicado e dificilmente concilidvel com a igualdade de trata-
mento propria de um servi¢o piiblico.

Os pregos constam, pois, de tarifas, tipos denéricos de
contratos, aplicaveis aos transportes em igualdade de circuns-
tancias.

E' prejuizo assds generalizado que as tarifas devem ser
simples e uniformes e fixar taxas o mais baixas possivel, 0
que desenvolve o trafedo e melhora as receitas.

Poderia a remuneracdo do transporte ser obtida pelo
imposto, que generalizaria a distribuicdo dos encargos de um
servigco publico por tdda a Nacgdo.

Assim sucede por exemplo com a instrugédo gratuita. E’
porém mais razodvel que os encargos dos transportes recaiam
proporcionalmente sobre 0s que os utilizam.

S6 quando a receita da aplicacdo das tarifas ¢ insuficiente
e estas se ndo podem agravar sem exceder o valor econémico
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do transporte, tem o Estado de intervir com auxilio, a que
ocorre o imposto. :

Juridicamente, o preco do transporte € a justa remuneracao
de servico econdémico prestado, que permite a deslocacao,
com vantagem, de mercadoria dos centros de producdo para
os de consumo. Como jd afirmei, ndo representa concessao
graciosa do Estado. Pertence legitimamente ao transportador
para ocorrer ao custo da operacdo e respectivos encargos

do capital.
No caso de concessao, pertence ao concessiondrio, obri-

gado a manter em bom estado as linhas e o material circulante,
e proceder s renovagdes necessdrias, a efectuar os trans-
portes.

H4 ainda que fazer as obras complementarcs exigidas
pelo desenvolvimento do trafego e aperfeicoamento dos ser-
vicos e que satisfazer os encardos de juro-e amortizacao do
capital. E’ preciso ainda constituir um capital circulante repre-
sentado por material de consumo em depdésito e por quantias
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para tornar possiveis todos os transpories de desigual valor
econémico, reduzindo-se quisi a zero para certas mercalo-
rias pobres.

Quanto mais baixar o preco em relacdo ao valor econémico
do transporte, meior € a parte de portadem cedida ao cliente
em prejuizo do transportador.

Umna redugdo de tarifas abaixo do prego econémicamente
possivel ndo aumenta, em deral, o trdfego; sé beneficia o
cliente & custa da emprésa e apenas se justifica, se € drande
o lucro da exploracdo e deixa saldo considerdvel depois de
satisfeitos os encargos, 0 que ndo é infelizmente, o caso das
linhas portuduesas. ’

Convém, acaso, para simplificag@o, o preco tinico aplicdvel
a tddas as mercadorias?

D2 modo algum.

A terifa tinica diminue o lucro realizav  do transportador, .
tanto mais que impede os transportes de valor econdémico

inferior.

Gréafico N.° 1 — Pre¢o tnico

precisas para pagamento das despesas correntes sem recurso
ao crédito.

S6 quando a receita liquida excede todos ésses encargos,
oul ‘em casos excepcionais impostos pelas conveniéncias pu-
blicas e mediante compensagéo, se admiie reducdo de tarifas.

Pode até ser preferivel, em vez dela, a aplicacdo désses
excessos a fins de utilidade piiblica, tais como & construgao
de novas linhas e melhoramento dos existentes.

Elementos das taxas: custo do transporte e portagem.,
Limites e redugdes das taxas. Bases de tarifagao
e classificagao

Importa recordar sumariamente os elementos constituintes
das taxas das tarifas e as leis econ6micas da sua fixacao.

Um transporte tem determinado valor econémico, repre-
sentado, para a mercadoria, pela diferenca de valor no ponto
de chegada para o de pariida. Desde que o custo do trans-
porte seja inferior a essa diferenca, a ésse desnivel econ6mico,
independente alids da distdncia em muitos casos, hd vantagem
para o comércio em o efectuar, logo que seja suficiente a
margdem do lucro.

E ésse o preco mdximo de transporte, que ¢ impedido, se
acima déle se subir,

O preco minimo é o cuslo do transporte em cada opera-
cdo, que varia e é inferior a média geral.

O que excede ésse custo constitue lucro liquido para o
transportador, com o qual ocorre aos encardos enumerados.

Esses dois elementos do preco de transporte denomi-
nam-se custo de transporte (prix de revient) e portagem
(péuge) e a sua soma ndo pode descer abaixo do primeiJo,
gire pouco varia, sob pena de prejuizo. A portagem varia muito,

Pelo contrdrio, a multiplicidade de precos acomodados ao
valor econémico dos diversos transportes ndao impede nenhum
e permite obter a mdxima receita de portagens.

Para melhor compreensdo destas afirmecdes socorrer-
-me-ei da ilustracdo drafica apresentada nos seus livros de
Economia politica pelo sabio professor da Escola de Pontes
e Calcadas de Paris, Mr. Colson, autoridade mdxima no
assunto.

Figurei num primeiro drafico a hipélese inadmissivel da
taxa tnica para maior simplicidade das tarifas. No eixo hori-
sontal OP marcam-se abcissas representativas do preco da
tonelada quilométrica. As ordenadas verticais sdo proporcio-
nais ao nimero de toneladas quilométricas cujo transporte ¢
compativel com a taxa,

Sera OC a ordenada correspondente ao custo do trans-
porte, sem lucro de portagem, que vai encontrar a curva de
procura AP que limita a quantidades transportadas em har-
monia com 08 precos.

O rectandulo O PI pl al representa a receita total obtida
dos transportes 2o preco tnico O PIcompreende duas partes:
O C ¢l al, representativo do custo e C/ Pl pl ¢l das porta-
dens cobradas, lucro liquilo de exploragéo.

O triangulo Pl P pl representa a receita das portagens
perdidas por se transportarem ao preco O Pl mercadorias
que o comportariam mais alto.

E’ lucro cedido a clientela em prejuizo do transportador,
porque o valor econémico dos transportes permitiria taxas
mais elevada se houvesse a sua multiplicidade.

(Conclue no préoximo nimero):
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Os combatentes de Sapadores com a Camara de Loulé

DAPADORES DE CAMINHDS DE FERRL

Os componentes do antigo Batalhdo de Sapadores,
acompanhados pelo seu comandante (General Raul
F.steves sdo recebidos triunfantemente no Algarve

Realizou-se no dia 1 e 2 do corrente a
habitual festa de confraternizagao dos antigos
combatentes do Batalhdo de Sapadores de
Caminhos de Ferro, expediciondrio a Franca
em 1917 e que regressou a Portugal em 1919.

A CHEGADA A FARO

Ja no sabado, 30 de Abril, muitos comba-
tentes embarcaram para Faro e Loulé afim de
assistirem a interessantes festas que nesta Vila
se deviam realizar mas que o mau tempo im-
possibilitou.

No domingo pelas 6,30 chegou a Faro o
combadio 5905, expressamente reservado para
os combatentes, que na estagdo era aguardado,
apesar da hora matutina pelos srs. dr. Matias
Gomes Sanches, Governador Civil do Dis-
tricto; Franciseco Guerreiro Barros, Presidente
da Camara Municipal; Dr. Mdrio Lyster
Franco, da Comissio Municipal de Turismo,
Legiio Portuguesa e muitas outras pessoas
de diferentes categorias sociais.

o

O antigo combatente do Batalhdo de Sa-
padores sr. General Raul Esteves recebeu os
cumprimentos das autoridades, em nome dos
200 combatentes que o acompanhavam.

As 8 horas formado o antigo Batalhdo e
levando a frente a Banda da Policia, de Lisboa,
sob a regéncia do seu maestro sr. Tenente
Armando Fernandes foi em cortejo até a Praga
D. Francisco Gomes. Uma vez ali tomaram
lugar em 12 autocarros, gentilmente cedidos
pela Camara Municipal de Loulé, seguindo os
mesmos até Estol.

UMA' CATIVANTE RECEPCAO
NO PALACIO DE ESTOI

As 8,30 estava atingida a primeira etapa
da excursao.

A cavalaria da Guarda Nacional Republi-
cana, em grande uniforme tinha tomado as
embocaduras de Estoi que ddo acesso ao ma-
gestoso Paldcio do sr. Assis Machado.

Eram os combatentes aguardados por éste







































