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NA IDADE AVANGADA. ..

A alguma vez pensaram em adquirir o vosso opogeu mental aos. ..
] sesseta anos? Decerto que nao! Mas hé quem defenda esta teoria
e o demonstre duma forma qudsi convicente, através das piginas duma
revista estrangeira. Assim resa a pena do defensor da estranha teoria:

O filésofo Kant sé escreveu a sua «Antropologia, Metafisica e
Et:’cs», aos 74 anos.

O famoso financeiro Vanderbelt ganhou a maior parte da sua
fortuna — 100 milhées de dolares — jd na idade dos 70 aos 83 anos.

O grande Tintoreto pintou o seu quadro celebre, o « Paraiso», a0s 74.

O compositor Verdi, produsiu a sus obra o «Otelo», aos 74 anos,
e aos 80, compés o «Falstaff», e aos 85, dentre muitas obras, compés
a celebre «Avé-Maria».,

O naturalista Lamorck completou a sua obra monumenro, «A
Historia Natural dos Invertebradoss, aos 78.

Goéthe acabou o «Fausto» aos 80 anos.

Ticiano pintou aos 98 anos o seu quadro historico «A Batulha
de Lepanto».

Catido, aprendeu a lingua grega aos 80 anos. ..

Que idade terd, o autor desta teoria®? Serd novo e terd esperangas
de vir a ser inteligente, ou sera idoso e julga ter adquirido o grau
méximo dessa inteligéncia? Qualguer dos casos é de moldes a consi-

derar,

MONUMENTO A ANTONIO SARDINHA

A se encontra constituida a Comissio angariadora de fundos para

o monumento a erigir a Anténio Sardinha, na sua terra natal —a
Vila de Monforte.

Deliberou essa Comissio, que sejam distribuidas listas em todo

o pais, dando assim o cunho duma subscri¢gio nacional. Congratu-

lamo-nos com esta ideia, que vai ao encontro dos nossos desejos de

contribuir-mos, embora modestamente, para essa estitua que se hé-de

erigir para perpetuar 0 nome do grande poeta portugués que foi Anté-

nio Sardinha. M
CamiNHOS DE FERRO COLONIAIS

——

MOGCAMBIQUE

O «Boletim Oficial» do Govérno Geral de Mo-
¢ambique publicou num antncio da Direcg¢do dos P.
C. F. T., um coneurso para a adjudicacdo da emprei-
tada para a construgdo da linha do Caminho de Ferro
de Tete, do quilémetro 0 ao 101,859. A base de lici-
tagdo é de 53.620.000500 e para a admissao ao con-
curso é pedido um depdsito de 1.300,000$00.

— Para a construgdo dum importante caminho de
ferro em Mogambique, foi submetido a apreciagdo
das entidades competentes os projectos definitivos de
via versa entre Namucuna e Malena, 28 quilémetros,
que entroncard com o Caminho de Ferro de Mogam-
bique, no quilémetro 404. Até ao quilémetro 451 ji
se encontram concluidos os projectos; sendo, para o
trajeto de Namucuna a Mutual, o orc¢amento de

40,500 contos.

ARSI, 2 TSRS L, SN LRy DR MR




CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

305

p——

A C. P, [N 1031

Pelo "Eng. J.

EUNIU em 25 do més findo a Assembleia Ge-
ral da C. P., e aprovou o relatério e as pro-
postas dos corpos gerentes. Foi prestada justa
e calorosa homenagem aos merecimentos e

relevantes servigos do ilustre engenheiro Anténio de

Vasconcelos Correia, Presidente do Conselho de

Administracdo.

O relatério apresentado evidenciou a dificil situa-
¢do da Companhia, como se vé pelos nimeros que
seguem.

As receitas do trafego liquidas de impostos na an-
tiga réde da Companhia desceram a 154.117 contos,
reduzidos a 153.038 pelos reembolsos de garantias e
saldo negativo da conta de receitas fora de trafego.
As despesas de exploragdo foram 131.551, o que re-
duziu a 21.487 o saldo de exploragdo.

Dispenderam-se 4.998 contos em aquisi¢des e obras
de conta do estabelecimento. Suportaram-se 936 con-
tos de encargos da linha de Vendas Novas a Setil,
1.000 da de Coimbra a Serpins, 68 do ramal de To-
mar, 2.622 das Caixas de Reforma e Assisténcia e
12,118 de encargos das obrigagdes, tudo o que absor-
veu a receita liquida, ficando apenas o saldo de 17
contos.

A agravar enormemente a situagdo fig aram os re-

sultados degastrosos dos antigos Caminhos de Ferro
do Estadp.

As receitas do trafego desceram a 85.268 contos;
as despesas de exploragdo atingiram 860.186, com a re-

ceita liquida negativa de 018
Juntem-se-lhe (em contos)
Encargos das obrigagdes. 675
Verba para material circulante . 1.703
Encargos das Caixas . 2.459
o IR TR s T s s e LB T
Entrega de receitas fora do trafego. 59 10.014
Total. 10.933
a deduzir a receita de camionagem, 74
Déficit a repartir. 10.859
Fora o déficit, em 1936, de 6.360 contos.
A extensdo explorada foi:
Réde prépria . Ay be e By el L
Linhas exploradas por contratos,. 50
Antiga réde do Estado 1351 1 .401
Total. 2,520

com 333 km. de via dupla nas linhas préprias e 24
nas do Estado. 3

O percurso dos combéios foi 12.783.000 quilome-
tros, com diferénca apenas de 2.071 para menos. Houve
nas linhas do Sul e Sueste o considerdvel aumento de
275.000, originado quasi todo pelos transportes de mi-
nérios de Lousal e Aljustrel, que de 126.000 toneladas
em 1920 se elevaram a 458.000 em 1937, cifra nunca
antes atingida. Infelizmente é um triafego pobrissimo,
que ndo influe sensivelmente na receita liquida.

O tridfego de passageiros subiu em niimero, como
se vé pelo interessante mapa, que transcrevemos, rela-
tivo a0 movimento de 1929, 1936 e 1937:

Et PRl o Tk e o T KR i Diferencas em 1937 em relacdo &
Designacdo 1020 | 1056 1937 s (9% e - S
Antiga réde:
Longo cursoe. s . " 5.302 850 4 211,345 4 193.981 — 1108.89 | — 17.364
Tramueis . . 5843572 | 6.051.258 |  6.181.197 4 337.625 | 4 129 939
Venda em transito . SRR _ 1:340.085 | 1.337 979 | 1.355.068 | + 4.005 |- +  15.089
Total | 12495485 | 11.600 532 | 11.728.246 — 767.239 | + 127 664
Minho e Douro: |1 I ;
Longo ctrso. | 2,344,137 | 2,205 380 | 2.226,548 — 117501 | 4+ 95 166
Tramueis . : | 929,876 |  1.051.99 1.115.794 4+ 185918 | 4+ 61,798
Venda em (réinsito, e 213.527 | 203.540 | 212 956 P + 9 416
Total 3487540 | 53.458 916 |  3.555.296 +  65.76 | + 94.380
Sul e Sueste: ; | “
Longo curso. 1.707.558 | 071 009 993.576 — 713,982 4+  22.567
Tramueis . . 547. 456 |[ 989, 770 1.084,737 + 537.281 | 4+ 94,967
Venda em trénsito . o b 8 2154 | 214985 254 594 | 4- 207.060 | +  39.61l
Total | 2.982 548 |  2.175.762 2.332.907 + 50359 | + 157.145
Réde geral ¢ f | |
Longo curso. . . | 8.715.485 |.. 6.546.521 | -6.521.356 — 2.194.120 | — 25,165
Trmuels . FR i vy e } 7.155.245 | 8005024 | 8.579.728 | -+ 1,224,485 | -+ 286.704
Venda em tréinsite. .« . .., | 590 124 1.756.502 | 1.820.618 | - 230404 | f 64.116
Total ‘ 17 460.854 16.396.047 16.721.702 — 759.162 | + 525.655
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Pelo exame do mapa que publicamos, na pdgina
anterior se verifica: 1.°— Que, nos passageiros de
longo curso houve deminuicdo na antiga réde, e au-
mento nas linhas do Estado. 2.°— Que, nos passagei-
ros de trimueis houve aumento nas trés rédes. 3.°—
Que as vendas em transito aumentaram igualmente

O aumento foi devido a combéios extraordindrios
e a reducoes de pregos, mas a tarifa média baixou de ..
$15 em 1929 a S13 em 1937.

Fscusado é dizer que o trifego internacional de
passageiros se conservou diminuto por causa da si-
tuacio da Espanha. De 1936 para 1937 desceu de

nas trés rédes. 4.°—Que houve, em 1937, mais 17.734 a 7.710.
325.655 passageiros do que em 1936. Nas mercadorias houve a tonelagem seguinte:
i Em toneladas
Designacio : T~ v —— e ————— T —_—
Bagagens 1:%‘}3&"&?38 Recovagens E 0;%‘};:3330 Total
Antiga réde: \ |
47 i e < R SR P T e B e a1 T 12.996,1 4 3579 99.630,35 | 2.277 3745 2.594.358,6
1 R N T e i) B SNSRI RSl 7.495,5 14.781,7 63 5153 2.309 4155 | . 2.395.206,0
AR B ST i s R 382,0 15.998,6 71,4576 | 2.184.8527 | 2.280.187,9
: ~ {1929 — 4320/, T G012, | = 289 | = AP | = ATT e
Diferen¢as em 1937 em relacao a . 11936 — 149 %, 1 895/, 40 48000 | o 530 /o | — 4809/,
Minho e Douro: ; g
1 A e RN SR RN W D 5.684 8 575,2 27.057 2 799.8453 | 833.140,5
L AR N ERS PR b D € 3.334,2 2,860,7 17.803,5 | 785.471,0 809.469,4
1937 T A e 3.005,7 31310 |  21.5361 |  703.0959 |  730.7687
: e | 1929 — 47,13 °/, + 446,25 °/, — 2035°%, | — 12,109/, — 12,29 °/o
Diferencas em 1937 em relagdo a - | o25| _ “ggs0/0 | L 045°. | + 20979, | — 1049°% | — 9,729,
Sul e Sueste: ]
17 S A N R 3.778,8 1.493,5 27.4113 | 974,721,5 1.007.,405,1
L AP A S 1.793,0 5.585,3 20.4257 | 1 051.7519 1.079.555,9
PO 75 rg o 2 5 woped UUU-1.7860 0 o8 5442 |0 IBTRI2 |0 1. 198,061 1.225. 1_549
; 0 . y 1920 — 53,639/, C 338,18 %% | — 31,46%, | -+ 2291°% | + 2161°
Diferencas em 1047 em relaco a . | 1955| _  ‘gogol | 4+ 17,17 80200 | 4+ 1391° | + 1349 °,
Réde Geral: (') | {
1929 Rk SVt k 22.459,7 5.7678 141.574,1 | 5 467.8166 | 3 637.408,2
1) 5 SRR T SR S 12.620,7 19.901,8 92 6226 |  5.462.9610 3.588,106,1
i R b a s SCREART ) . RGNS 101.9095 | 5.452.0885 | 3.567.928,7
: % | 1929 — 45,93 °/ T 27926° | — 20,92% | — 1,06% | — :181%
leerencas em 1957 em I’EIHCHO 8 . f 1956 ____ 5‘73 0‘,': __+_ 9 72 u/ _|___ 10 05 )} AT A 0,89 o/o e 0 56 0/0

Se ndo tivesse havido o transporte de minérios no
Sul e Sueste, a tonelagem em toda a réde seria de
3.100.104, ou menos 367.712 toneladas que em 1929.

Por aqui se pode avaliar o desvio da mercadoria
rica pela camionagem.

O trifego internacional foi nulo para Franga e
muito diminuido no trifego quer de transito quer di-
recto para Espanha; a quebra foi de cérca de 40 °/,
em relagdo a 1936. Resta dar ideia das alteragOes das
receitas, reproduzindo o respectivo quadro:

o & Diferencas em reluyﬂo a
Rédes | Designacfio das receitas (em contos) 1929 1956 1957 o = g

st 5 Pk O SR ! ) 3 S e N 1929 s« 1956
Antiga |Péssageiros . . . . . . . 74,621 59 779 60.113 | — 14.508 -{- 554
s8ae - IMekcidorims! S Y . : : 16.872 12.013 15.006 | — 3.777 | -+ 1.08I
an ‘ {0 ZIES ST SN e 86.708 88.561 80.328 ~ 6.380 | — 8.233
C.P Diversas do trafego. .- . . . . R L W TR 0 O, R 8020 | o Biom ot L1 B R SRR
| Totais A 180.435 162.302 155.451 — 24,984 | — 6.851

i) Passageiros o g 2C 17.670 15,750 13,630 - 3,900 | — 71
inho T - GRS T LRSS s iR 3 226 2.490 2,786 | —‘ 440 | + 206

e PABICRAOEIAE) e a5 775 g v, il inenD 16.464 15,406 | — 5.884 | — 1 058
Douro [Diversas do trafego . . . . . . . : 801 Sl SINEEE S Y 5 BaR Ch ket S B Y S N
| Totais 41,086 | 33.832 32715 |. — 8.373 | — 1120

Lo LTy et A i AN A 18.474 12 407 12485 | — 5992 + 76

Sul Metcadotias! G- PSR BN SR LS e 5.044 4 570 433% | — T3 — 238
e (P. v. LA 35,284 34.454 34,550 | — 754 | + 76
Siueste |Diversasdotrafego . . . . . « « . . I % e Y a2l eds Bl 0 80
Totais 60 120 52.725 52.5:6. | — 7585 | — 169

Botel A Passadeiloy o v o VaEG Be S e BT 36.144 26.158 26.162 | — 99082 | -+ 5
da Mercadosiasl S V- 8 270 7.050 717 | — 1,155 - 58
réde : P Woma- 54.574 50.918 49,936 | — 4,638 | — 982
do Diversas do trafego . . E iy 2.208 242 | 2085 | — - 185 | — - 510
Estado Totais . . .| 101.106 86.557 | 85268 | — 15 928 | — 1.289
Passageiros TR 110,765 85.3?6 38.275 — 24 490 | 523

AR Va5 2 25.142 19 973 212 | v— 4930 ]| + 1.1

Gy (RCRCRIOTESD, v, L iragioas e reedo] - PINEED LU ISR 180:208 e L0161 < (0.018
Diversas dotréfego . .- . . . . . . . .|  4.442 4 371 3.967 | — 474 | — 404

Totais 281.631 048.850 | 240.719 | — 40.912 | — 8.141

(Continua na pdgina 326)
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AL, Heacrise

dos

Caminhos de

- ———

- elrro

(Conferéncia realizada na Sociedade
de Geografia, de Lishoa, em 4 de
————— Maio de 1938, pelo ————
DOUTOR DOMINGOS FEZAS VITAL
administrador da Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses)

(Conclusdo)

Hoje, em certas linhas e para certas viagens, chega a ser
elegante viajar em terceira classe ou, quando muito, em
gsedunda.

Eu préprio j4 me tenho visto for¢ado a abandonar agdra-
ddveis companheiros de excursdes e a viajar isolado, s6 para
que a consciéncia me acuse de contribuir para aquele déclas-
sement, justificando que se diga: Pois sz até os Administra-
dores, que se deslocam dratuitamente, bem come as familias,
viajam em segunda classe, como querem que o contrdrio
facam os demais passagdeiros?!...

Desejo ndo sobrecarredar com ntimeros esta palestra;
nio resisto, porém, a tentagdo de informar que, de 1929 para
1936, a utilizagdo das classes superiores —primeira e segunda -
desceu, respectivamente, de 46 °/, e 49 °/,, a0 passo que a
utilizagdo da terceira classe, que ja absorvia 82,107 9/,, subiu
de 10 °/,.

A utilizagdo da primeira classe estd, pois, reduzida a
1,734 °/, do niimero total de passadeiros.

E como grande parte dos passageiros de primeira classe
vigjam a precgos reduzidos (oficiais do Exército e da Armada,
funciondrios piblicos em servigo oficial, empregados ferro-
vidrios e familias) fdcil serd concluir que a percentagem de
passadeiros que de facto pagam a tarifa de primeira classe
ndo atinde 1 °/,.

Ora éste declassement, juntamente com a reducdo de
precos a que a Companhia se viu obrigada para combater
quanto possivel a concorréncia das camionetas, deu lugar a
uma deminui¢do de receita, por passageiro-quilometro, que
na réde geral se traduz nos seguintes nimeros: $15,12 em
1929, e 813,24, em 1936,

3 —Crise dos meios de transporte:
crise de abundancia

Mas abandonemos a crise econémica mundial, para enca-
rarmos somente a crise dos transportes como crise peculiar
e de certo modo independente da crise geral durante alduns
anos, em qudsi tdoda a parte, olhada como causa iinica da
ruina ferrovidria, obstando, assim, a que se descobrissem as

demais e, como conseqiiéncia, os verdadeiros remédios para
tdo fulminante queda de receitas,

E exfstird, de facto, uma «crise mundial de meios de trans-~
portes ?

Sem davida.

E crise de abunddncia, direi mesmo de super abunddncia.

E que em todo o Mundo civilizado se assiste ou assistiu
a uma inflagado desordenada e cadtica de meios de transporte,
oferecidos alids, a trafedos em decadéncia.

Na Bélgica, por exemplo, e a crermos nos dados forneci-
dos pelo professor Leener, da Universidade de Bruxelas, no
seu interessantissime estudo s6bre «La coordination des trans-
ports en Beldique», no «total, a capacidade do conjunto de
todos os meios de transporte (carril, estrada e dgua) seria de
16 a 17 milhdes de toneladas-quilémetro, ou seja 40 °/, mais
do que o maximo atindgido pelo conjunto do trafego em 1929,
e o dobro, pouco mais ou menos, do triafedo dos iiltimos anos».

E o mesmo professor comenta, ligeiramente : «Un malaise
devait inévitablement résulter de cette surabondance d’outilla~
des divers et concurrents». .

E para dar a V, Ex.* uma idéa do drau atindido em certos
paises pela febre dos meios de transporte, referirei que —
sendo o servigo ferrovidrio entre Paris e Versailles, e arre-
dores, assegurado por 650 combdéios didrios, que circulam em
trés linhas, das quais duas electrificadas, e tendo éste ser-
vico sido duplicado por uma linha de aufobus, cujas 54 viatu-
ras fazem 320 trajectos quotidianos — até aos primeiros meses
de 1934 novos capitais pretendiam triplicar, quadruplicar e
até quintuplicar éstes mais do que excelentes servicos, criando
novos transportes ptiblicos.

Quere dizer, por téda a parte hd transportes a mais e
trafedo a menos.

E — o0 que é pior — transportes a mais que reciproca-
mente se arruinam em virtude duma concorréncia desregrada
e anti-econémica, feita, tantas vezes, abaixo do préprio custo
rial do servigo.

Ora, como para certos paises, incluindo Portugal, a indis-
trio produtora dos meios de transporte é, ndo indigena, mas
estrangdeira, tdda esta super-abundéncia, tdda esta loucura se
traduz, na realidade, em ruina prépria e enriquecimento alheio,
0 que, se pode ser do agrado dos importadores de automoveis
e seus grémios, ndo o pode ser por igual da Nagdo, nem do
Govérno que, felizmente para todos nés, estd a frente dos
seus destinos,

Compreende-se. alias, que esta crise de abundancia re-
vista aspectos bem mais draves nos paises que, como a
Franca, possuem uma importante ind(stria nacional de auto-
moéveis, do que nos paises que, como o nosso, em absoluto a
desconhecem.

Aqui, torna-se relativamente fdcil a solucdo da crise,
quando, ao resolvé-la, s6 os interésses nacionais, que o
mesmo ¢é dizer s6 o interésse superior da economia nacional
e o interésse do préprio Estado, sejam visados e servidos.

Mas tal solucédo s6 éste — que néo as emprésas ferrovia-
rias — pode encontrd-la e impd-la: um plano nacional de
organizacdo do trdfego s6 pelo Estado poderd ser elaborado
e executado.

De resto, a quem pertencem as estradas, por onde se
efectua o transporte automével ? A quem as vias férreas ?

Indubitavelmente, ao Estado, com a diferenca de que,
enquanto as estradas féram por €le construidas e séo por €éle
conservadas as vias férreas foram em parte construidas e sdo
todas conservadas pelas emprésas concessiondrias ou arren-
datarias.

E, a-pesar-de tudo, a-pesar-da gravidade da crise, tdo
boa ou tdo méd tem sido esta conservacdo, pelo menos pelo
que respeita a C. P., que, ndo hd quatro anos, Dautry, entdo
Director Geral dos Caminhos de Ferro do Estado francés e,
seguramente, um dos primeiros, sendo o primeiro técnico
ferro-vidrio europeu, declarou ao senhor engenheiro Branco
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Cabral, Secretdrio Geral da Companhia, que a via Lisboa-
-Porto era, sem diivida, uma das melhores da Europa e bas-
tanie melhor do que algumas de Franca.

E 86 quem nunca viajou o desconhece.

E certo que, ndo hd muito, alguém, com responsabilidades
intclectuais e sociais, afirmava serem as despesas de conser-
vacgdo das linhas férreas de pequeno volume.

Desconhecia, vé-se, que tém elas alingido na C. P. e nos
tiltimos anos — anos de crise — a cifra de 30.000 contos por
ano, sem incluir as despesas com instalacdes e edificios
adstritos a exploragdo, pois, se a estas as adicionarmos,
obteremos, ndo 30.000 contos, mas quarenta e tantos mil; e
desconhecia, ainda, que s6 em travessas, por exemplo, dis-
pende a Divisdo de Via e Obras, anualmente, entre 7.000 e
8.000 contos, comprando, creosotando e colocando 350,000
a 400,000,

E sabem V. Ex.?* quanto custa hoje a substitui¢do da
parte metdlica de um quilémetro de via, na linha do Norte
(Lisboa-Pdorto) ?

Qualquer coisa como 140 contos.

Pois se cada carril de 18 metros, antes de colocado, cusia
um conto a Companhia!! ..

Mas, .. adiante,

O que nos parece evidente é que, reconhecendo-se serem
os dois meios de transporte necessdrios a economia e pro-
gresso nacionais e ndo poderem éles viver em redime de
livre concorréncia, ou mesmo, em certos casos, de concor-
réncia atenuada, sem ruina de ambos ou de algum, ao Estado
incumbe coordend-los de modo que, escreveu Helander, pro-
fessor na Universidade de Nuremberd, cada meio de comuni-
cagdo se insira com os outros no quadro da economia nacional
e favoreca uma resolucdo conforme as necessidades momen-
taneas da politica e da economia.

Deve notar-se que, pelo que nos respeita, os decretos
n.%s 22,718, de 22 de Junho de 1933, e 23.499, de 24 de Janeiro
de 1934, puseram certo cdbro a anerquia em que vivia a in-.
distria de camionegem, sobretudo a de passageiros.

E, todavia, pouco, muito pouco mesmo, e o problema ne-
cessita de ser de novo estudado, para que se resolva em
nome dos factos actuais, interpretados e regulamentados & luz
dos interésses supremos da economia nacional, a que todos
os interésses particulares - de individuos, grupos ou classes -
devem submeter-se e sacrificar-se.

Estas causas derais — crise econdémica mundial, super.
-abundédncia de meios de transporte, réde telefonica inter-
-urbana — ao actuarem na situa¢cdo dos nossos caminhos de
ferro, encontraram-nos, porém, ja em luta com uma economia
de si mesquinha e um trdfedo sempre escasso e «insuficiente
para lhes garantir uma vida desafodada, mesmo sem qualquer
espécie de concorréncia». _

Basta saber, por exemplo, que, enquanio em Portugal se
transporta, por ano e por habitante, apenas 0,65 toneladas de
mercadorias, em Espanha atinde-se 1t ,24, na Alemanha 5t 6
em Franca 51,12, na Inglaterra 7t 51 e na Bélgica 91,20,

Pode mesmo afirmar-se que as emprésas ferrovidrias por-
tuguesas sé na relativa modéstia dos vencimentos da genera-
lidade dos seus empregados e nos ainda mais modestos saldrios
nacionais encontraram certa compensacdo pare o reduzido
volume do seu trafedo.

Rulot, Director Geral da Société Nationale des Chemins
de Fer Belges, escreveu, e creio que com verdade: «O desen-
volvimento exaderado dos {ransportes por automdvel é um
luxo que sé os paises ricos ou em estado de excepcional pros-
peridade podem permitir-se>.

Ora, se a afirmacdo é verdadeira para a Béldica, «pequeno
pais, como o nosso, mes onde a actividade industrial é quési
febril> e onde o trdfedo, como vimos, ocupa, em relagdo a
cada habitante, o primeiro lugar entre os paises citados, que
pensar de Portudal, o tiltimo da série ?

Como resistir, entdo, a concorréncia da camionagem,

quando esta, dlém do mais, ndo s6 escolhe com liberdade a
mercadoria que lhe convém, transportando a rica e deixando
a pobre para o caminho de ferro, mas ainda tantas vezes se
presta a efectuar clandestinamente o transporte de merca-
dorias sujeitas a fiscalizacdo ?

A éste respeito, 1é-se no relatério do Director Geral da
Companhia, referente ao ano de 1935: «Os drémios € outros
organismos similares que exercem a fiscaliza¢do da producéo
e do trdnsito de diversos produtos, baseados nas disposi¢cdes -
legais que os regem, exidem que o despacho para o trans-
porte s6 se efectue em presenca de duias de trénsito, certifi-
cados de origem, etc.,, formalidades estas a que intimeros
produtores e nedociantes procuram esquivar-se, recorrendo
ao transporte clandestino por estrada. Por éste motivo, per-
demos qudsi todo o fransporte de frata do Algarve para

Lisboa.»
I11

Causas especiais da crise da C. P.

1 — Nacionalizagao da Companhia

As causas gerais da crise dos caminhos de ferro, outras,
particulares, privativas da C. P., vieram juntar-se, contribuindo
— € ndo pouco — para o agravamento da sua crise.

Refiro-me & nacionalizagdo da Companhia. & desvalo-
rizagdo do escudo e ao contrato de arrendamento das linhas
do Estado : Minho e Douro e Sul e Sueste,

Em 31 de Dezembro de 1931, apés convénio com os credo-
res obrigacionistas, foram aprovados, pelo decreto n.° 20,622,
0s novos estatutos, destinados essencialmente :

1.°—a terminar com divergéncias respeitantes ao valor
do coupon;

2.° - a nacionalizar a Companhia.

Entendiam os obridacionistas que os juros deviam ser pa-

- dos em francos-ouro e, a Companhia, que o deviam ser em

[rancos-papel.

Acordou-se em que o coupon seria pago em francos-papel,
mas recebendo os obridacionistas novos titulos de juro de
6°/o e ndo de 3"/,, como os antigos.

Este acordo, fcito sob os auspicios do Govéno, represen-
tou para a Companhia — em face do seu ponto de vista, é
claro—um encargo que, ao cidmbio de 1931, representava
qualquer coisa como 7.500 contos,

Por que se fez entdo ?

Pelos dois motivos, jd m ‘ncionados: por termo a questdes
que, era de prever, perderiamos nos tribunais franceses, e na-
cionalizar a Companhia, libertando-a da tutela estrangeira
representa la pelo Comité de Paris, como representante dos
obrigacionistas,

Consegduiu-se, em primeiro lugar, reduzir o nimero de
Administradores, qie passou de 21 para 11, e o dos membros
do Conselho Fiscel, que desceu de 5 para 3; em sedundo lu-
dar, darantir a nacionalidale partuguesa de, pelo menos sete
vodais do Conselho ; em terceiro lugar, extinduir a represen-
tagdo especial dos obrigacionistas, constituida, até 1931, por
11 representantes; finalmente, acabar com o direito de vefo
atribuido ao Comité de Paris em matéria de empréstimos,
alteracdo de estatutos e modifica¢do da extensdo ou duragdo
das concessodes.

E quero crer que, para um Estado de orienta¢do naciona-
lista, libertar da tutela de estranjeiros a mais importante
emprésa nacional, a mais poderosa companhia de caminhos de
ferro, vale bem 7.500 contos anuais ! ..

Quem desconhecerd o empenho que certos paises como,
por exemplo, o México e a Turquia, tém pdsto no resdate,
mesmo obtido a custe de pesados sacrificios, dos caminhos
de ferro pertencentes originariamente a estrangeiros?

Mas seja como for, o certo € que tal nacionalizacéo e tal
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resolucdo amigdvel de divergéncias entre a Companhia e os
seus obrigacionistas se traduziram num encargo financeiro
que em bastante tem contribnido para aumentar as dificuldades
da sua Administracao.

2 — Desvalorizagao do escudo

O m-+smo sucedeu com a desvalorizacao do escudo, ¢c2n-
seqiiéncia da desvalorizagcdo d» esterlino.

Ninguém duvida hoje, creio eu, da exceléncia da politica
go 'ernamental, ao deliberar, em 1931, que o escudo acompa-
nhasse a libra no seu declinio.

Longe de mim, portanto, a idéia de uma critica, de mim
que s6 motivos descubro para, como portugués, aplaudir a
medida,

A verdade é que, se a economia nacional, no seu conjunto,
lucrou, a C. P. perdeu, e ndo pouco.

O franco, que no inicio das negocia¢des estava a $83, lodo
em 1931 comegou a subir, tendo em 1932 alcancado cotagdes
entre 1$29.8 e 1$30, atingindo em 1935 1$47,8 e s6 em 1937
descendo para 888,7/874,5.

Assim, a partir de 1932 e até 1937, viu a C. P. os seus
encardos financeiros acrescidos, em relagdo 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 diminui-
¢éo de despesa de 1.500 contos,

Quere dizer : se a 35,000 contos de diminuigédo de receitas,
observada no ano de 1935, juntarmos cérca de 7.500 contos
de encargos provenientes directamente do convénio e cérea
de 8.000 resultantes da desvalorizacio do escudo em relagdo
ao franco, verificar-se-4 que, naquele ano, a Companh’‘a dis-
pos, para os seus servi¢os, dz menos 50,000 contos do que em
1929, em 1936 de menos 44.(00 e em 1937 de menos 55.C00,
porque, aos encargos ja ciralos, vieram juntar-se, neste ano,
os provenientes do aumento do custo do carvao e dos metais,
que excederam 7.000 contos.

Como estranhar, entdo, que a Companhia ndo tenhapo lido
atender o Director Geral, quando éste lhe confirma.<«a neces-
sidade de adquirir, pelo menos, as 38 carruagens para a
Antiga Réde e as 35 carruadens e os 162 vagdes para as linhas
do Estado», a que se referira no relatério do exercicio de
1935, e quando — depois de mostrar que as 407 locomotivas de
que actualmente dispde sdo dos mais diversos tipos e idades
(algumas rogam pelos 80 anos) e, como consegiiéncia, de con-
sumo anti-econémico, hoje — pede que sejam quer melhoradas,
as que forem ainda aproveitdveis, quer substituidas por outras
adequadas as presentes exigéncias da exploracdo ?

Como, se éste tdo modesto plaho de renovacido de mate-
rial obrigaria a um desembolso de, pelo menos, 43.000 contos !

E como satisfazer as exigéncias respeitantes a renovacio
de parte da via da Antiga Réde — substituir a via de 30 quilos
por outra mais refor¢ada — se para tanto seriam necessdrios
48,000 contos ?

A crermos na exactiddio dos cédlculos, o plano minimo de
melhoramentos a introduzir nos servigos ferrovidrios da C. P,
custard qualquer coisa como 200.000 contos.

Estdo, porém, a negociar-se convénios com as compa-
nhias ferrovidrias, por meio dos quais se esclarecerd a poli-
tica de caminhos de ferro, segundo anunciou o Senhor Presis
dente do Conselho, no seu magistral discurso de 28 de Abril,

Oxald as negdociacdes cheguem a bom termo, para pro«
veito do Pais e melhor funcionamento do servigo publico de
transportes por caminhos de ferro!

& — Contrato de arrendamento das linhas do Estado

Quira medida de alcance nacional contribuiu em elevado
drau, para o agravamento da crise : o arrendameuto das linhas
do Estado, considerado, é certo, a data da celebragdo do
contrato, tdo bom ou tdo mau para a Companhia que, segundo

o parecer dg alguns dos nossos mais distintos advogados e
jurisconsultos, poderiam as linhas ser em qualquer altura por
ela abandonadas, cessando a sua exploracdo, sem outras con-
seqiiéncias, em face do contrato, que ndo fosse a. . rescisdo
do mesmo, tal era a conviccdo, por parte do Estado, de que
o futuro s6 beneficios traria para o seu co-contratante.

Ora éste contrato transformou-se, em consegiiéncia da
crise econémica e da concorréncia da camionagem, numa
causa, e grave, da crise da C. P.

Basta dizer que, tendo esta conseguilo evitar os déficits
na Antiga Réde, éstes atingiram nas linhas arrendadas, de
1951 a 1937, a soma global de 45.856 contos (em 1937, 10.932),
ainda por liquidar, o que agdrava a siluacdo da tesouraria.

E convém notar que com 08 corpos gerentes suportaram
aquelas linhas, de 1927 até hoje, a despesa média de. .. 64 con-
tos por ano!...

Pois, enquanto a C. P. se encontra desembolsadade
44.000 contos provenientes déstes deficits, ao Estado entre-
gou ela nada menos de 58.442, em renda fixa, correspondente
a 69, das receitas brutas do trdfego, deduzidos ‘os impostos
e reembolsos, tudo nos termos do artigo 5.° do contrato.
Acresce que, discordando o Estado de que a Companbhia,
como era seu direito — justo ? injusto ? — cobrasse do Fundo
Especial de Caminhos de Ferro, para pagamento dos trans-
portes de materiais feitos por conta déste, o que lhes corres-
ponderia pela aplicacdo da tarifa deral, com a reducdo de
50 ©/, nas linhas do Estado, a C. P. viu-se constrangida a acor-
dar com éste na aplicacdo da tarifa de servico, aplicacéo que
se traduziu numa perda de 26,000 contos, niimeros redondos,
desde 1932 a 1937. b

E assim se vé que a Administracdo da Companhia, para
ser acusada, porventura com alguma justica, tem de sé-lo.
antes por sacrificar, talvez em excesso, 0S8 Seus interésses
préprios ao interésse das linhas arrendadas, do que por ten-
tar sobrepdr o interésse particular do seu capital ao inte-
résse piiblico do servigo. :

E ja adora, seja-me ainda licito recordar que, enquanto a
C. P. esta, como vimos, desembolsada de 44.000 contos, cor-
respondentes aos déficits das linhas do Estado, éste, além
dos 58.442 contos da renda fixa, ja referidos, recebeu ainda,
a titulo de imposto ferrovidrio, nada menos de 116:445.827%47,
o que perfaz a quantia de 175.000 contos niimeros redondos.

Nunca mais — ¢ de crer —o Estado celebrara contrato
que, com rapidez igual, se transforme em tdo rendoso... ne-
dbcio da China. e

Com efeito, se éle, que ndo a C, P., f0sse o actual explo-
rador das linhas, em vez de receber 58.442 contos de renda
fixa, quantos teria desembolsado ? 3K

Nio é, com efeito, exacto terem os déficits dos dez 1ilti-
mos anos anteriores ao arrendamento, e, portanto, anteriores
a crise, atingido, pelo menos, a verba global de 45 mil contos ?

Ora, toda a injustica desta situacdo resulta de circunstan-
cias alheias a vontade da Companbhia. b, 2

E poder-se-d dizer o mesmo de Esjado? Néo € éle, na
verdade, quem autoriza as carreiras de camionetas ? Nao é
éle a tnica entidade com competéncia para disciplinar e regu-
lar a desregrada concorréncia actual dos transportes ?

De esperar e, portanto, que remédio seja dado a tdo in-

justo e, actualmente; leonino regime contratual.
1V
Medidas destinadas a atenuar os efeitos da crise

1 — Compressao das despesas com pessoal e material

Pregunta-se, porém: que medidas tomou a Companbhia.
para fazer face a tdo drave crise? Como procurou ela des;
truir-lhe as causas, ou, pelo menos, atenuar-lhe os efeitos?

Antes de mais, direi que o Conselho de Administra?ﬁo
ndo tentou, sequer, resolver a crise mundial, nem impedir a
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queda da libra e correspondente desvalorizacdo do escudo,
nem regulamentar a camionagem de carga, coordenando, por
autoridade propria, os meios de transporte em concorréncia,
nem nedar-se a execuc¢do do contrato de arrendamento, nem,
mesmo, obstar ao alargamento da réde telefénicainter-urbana.

Quere dizer, ndo destruir, nem tentou destruir qualquer
das causas da sua crise.

E podemos estar certos de que ndo faltard quem de tanto
a actise.

Nédo ofenderei, contudo, a inteligéncia de V. Ex.% a jus-
tificar a Companhia e limitar-me-ei a preduntar: que fez
ela entdo ?

Comegou, naturalmente, por comprimir as despesas, que
logo em 1930 sofreram, relativamente a 1929, uma reducdo de
3.500 contos, para em 1931 a sofrerem de 353.000 e, dai em
diante, entre 27.000 e 37.000 contos.

E se é certo que as compressdes atindiram sobretudo,
como ndo podia deixar de ser, as verbas de material — reno-
vacdo, reparacdo e conservacdo — a verdade é que ndo dei-
xaram de tocar também — e em elevado drau— no pessoal.

Assim, comparativamente a 1930, o niimero dos agentes do
guadro deminuiu de 1.555 unidades, tendo as despesas res-
pectivas descido 12.400 contos anuais.

Pois afirma-se que 86 o material foi atingido!!...

Ter-se-ia podido ir mais longe, neste dominio ?

Talvez, se a Administracdo sé com o interésse financeiro
imediato se preocupasse; ndo, se, numa visdo mais perfeita
dos seus proprios interésses futuros e numa mais nitida com-
preensdo do interésse gderal, quisesse, como quis, afastar de
si a responsabilidade de haver contribuido para um menor
éxito do regime corporativo e para o enfraquecimento da
disciplina, quando ndo da ordem social.

Ao consultar a minha consciéncia de Administrador e,
sobreiudo, a minha consciéncia de portugués, sinto-as tran-
quilas e, se tivesse de recomecar, procederia do mesmo modo,

¥ ® »

Mas — objectar-se-4 — tocou porventura a Companhia nos
quadros do seu pessoal superior?

De 1928 até hoje féram suprimidos 34 lugares, com cate-
doria igual ou superior a Sub-Chefe de Servigo, e 13, com
categoria de Sub-Chefe de Reparti¢do, ou seja um total de 47,

Pois tenho a certeza de que, se nada mais eu dissesse,
quando alguém referisse estes niimeros a certos criticos, ouvi-
ria, por exemplo, éste comentdrio: «Sabe vocé quantos en-
denheiros tem a Companhia ao seu servigo? Nada menos de
600. Diga-me agdora se € leditimo atribuir s decantadas redu-
¢oes qualquer significado administrativo»,

E ndo imadinem V. Ex.*S que se trata de uma hipétese
improvavel.

Ainda ndo hd muito, alguém, depois de me haver pregun-
tado de quantos engenheiros dispunha a C., P. e de eu haver
respondido que de sessenta, pouco mais ou menos (o niimero
exacto é 62, ou seja menos do ddbro dos endenheiros que
constituem o quadro da Direccdo Geral dos Caminhos de
Ferro), acrescentou: «Fiz esta pregunta, porque ha dias
disseram-me, no Porto, que eram 600».

E devo acrescentar que o mesmo niimero me tinha sido
indicado pelo senhor engenheiro Branco Cabral, como ouvido,
em viagem, da boca de pessoa com responsabilidades.

Como V. Ex.? v&em, a hipé6tese, posto que aparentemente
absurda, ndo era improvavel !!

E, ja agora, informo que nenhum lugar vago de engenheiro
foi preenchido desde os fins de 1928,

Acresce que a despesa com o pessoal dirigente (a partir
de Chefe de Servigo) representa 1,109/, aproximadamente,
da despesa total feita pela Companhia com o pessoal ao seu
servigo, isto é, em cada 1.000 contos de despesa o pessoal
dirigente figura por 11 contos.

E que se passou com a Administragéo ?

Isto : dasta-se hoje, com os Corpos Gerentes, menos 428
contos do que em 1930, recebendo o Presidente do Conselho
de Administracdo menos 30 °/o do que em 1932,

Mas, dirdo ainda certos criticos: ndo distribui a Compa-
nhia anualmente 1.250 contos de dratifica¢des aos empregados
(o mimero ja foi indicado) e, hd dois anos, ndo dratificou ela
o Chefe da Divisdo de Exploracdo com nada menos de 400
contos, uma ‘pequena fortuna? (o facto também foi referido).

A éstes numeros nada oporei, limitando-me a observar
que € necessario ser muito /ugénuo, ou confiar muito na inde-
nuidade alheia, para que tais dislates sejam possiveis.

Nunca, desde que sou Administrador, o total das dratifi-
cacdes atingiu 150 contos, tendo girado entre 112 e 143,

E sabem V. Ex.® quantos agentes permanentes hda na
Companhia ? — 20,187,

L] * L

Néo tentou a C. P., € certo, libertar-se das despesas com
Caixas de Reformas e Pensdes, com Caixas de Socorros, com
Fundos de Assisténcia, com o Servi¢co de Saide e com as
escolas existentes, despesas que diram em térno dos 20.000
contos, verba esla que, nem mesmo proporcionalmente, creio,
qualquer outra emprésa atindiu.

Convenco-me, no entanto, de que, no momento histérico
que atravessamos, ninduém, com inteligéncia clara e coragdo
bem formado, que compreenda e sinta a justica substancial de
certas reivindica¢des sociais e sirva, com convic¢do, o redime
corporativo nascente, se atreverd a criticd-la e, antes, todos
a aplaudirdo.

2 — Economias resultantes de um melhor funciona-
mento dos servigos

Néo procurou, entdo, a C, P. melhorar o funcionamento
dos servicos, obtendo, com verbas reduzidas, resultados idén-
ticos, quando ndo superiores, aos obtidos anteriormente,

Darei a palavra ao Director Geral da Companhia :

«E esta nova oficina — a oficina de reparacéo de vagdes

«do Entroncamento — sem diivida a primeira oficina que, em
«Portugal, funciona seg¢undo os modernos principios da orda-
«nizacdo cientifica do trabalho, moldada no sistema adoptado
«nas oficinas de Malines da Companhia Nacional dos Cami-
«nhos de Ferro Belgas, ao qual, tanto 0s nossos engenheiros,
«como 0s operdrios, se adaptaram com entusiasmo. Estas ofi-
«cinas vao darantir-nos, por férma econdmica e rdpida, a
econservagdo de todo o material para transporte de mercado-
«rias, de que a Companhia dispde. Podemos contar com um
«rendimento de 16 vagdes, por dia de oito horas de trabalho,
«ou seja um vagdo de meia em meia hora.

« . . . - . . ¥ . -

«Nas restantes oficinas da Divisdo de Material e Tracgéo
«observa-se, desde 1929' e salvo lideiras oscilagdes, uma
«baixa dradual no nimero de horas de reparacdo de cada
«locomoliva, sintoma éste de progressivo aperfeicoamento na
«organiza¢do do trabalho. Presentemente, o tempo de repa-
«racdo estd limitado a 69 °/, do que era em 1929, e no encanto
«o quadro do pessoal de oficinas — operdrios e serventes —
«tem sido reduzido sucessivamente, @ medida das vagas que
«se vdo dando.

«Desde aquele ano, as reduc¢des somam 799 unidades.»

Ndo sei se V. Ex.* notaram que as reducdes tiveram
lugar... @ medida que as vagas se foram dando.

E porqué? Porque ndo dispensou a Companhia, duma sé
vez, o servigo de centenas de empregados e operdrios ?

Por esta razdo simples : porque tem uma nog¢do clara dos
seus deveres para quem a serve e a0 Seu Servigo se especia-
lizou e porque ndo esquece, ao administrar, o Interésse Geral,
isto é, ndo esquece que dela depenle o regdular, continuo e
disciplinado funcionamento de um dos servigos piiblicos mais
directamente ligados & manutencgdo da ordem e ao progresso
economico do pais,



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO.

911

Mas nao ficou a Companhia por aqui.

Na Divisao de Via e Obras é de assinalar, por exemplo,
a instalagdo da nova oficina para fabrico de parafusos, por-
cas, rebites e ftirefonds, a qual, com uma economia, compu-
tada em 250 contos anuais, fabricou, em 1936, 1,226,793 fire-
Jonds, 200.000 parafusos, 198.000 porcas e 200,000 rebites; a
reparacgdo, in loco, de créssimas, preenchendo-se, com auxi-
lio de magarico oxidrico, por acos especiais, as partes des-
gastadas, o que permitiu economizar, em 1936, qualquer coisa
como 1.30) contos; e, ainda, a motorizagcdo dos servigos de
conservacdo da via, que em 1937 prevocou jd uma economia
de centenas de contos e que, dentro de alguns anos, deverd
atingir somas bem mais elevadas.

E ndo se esqueceu a Companhia de reduzir o seu sfock
de materiais, que passou de 80000 contos, em 1931, para
60.0), actualmente, evitan lo, assim, dispensdveis imobiliza-
cOes de capital.

3 — 0 que falta fazer e impossibilidade de o fazer

Ndo imaginem, porém, V. Ex.® que a C, P. estd contente.
Sabe ela melhor do quie ninguém, — é de crer — as eco-
nomias quz com certas obras e melhoramentos, ainda néo rea-

lizados, poderiam obter-se,
Mas... como consedui-las sem prévias e avultadas des-

pesas?

Sucede hoje a certas economias ferrovidrias o mesmo que
sempre sucedeu as economias 86 proéprias das dgentes abo-
nadas, Sabe-se que os fatos, por exemplo, para resistirem e
durarem, necessitam de ser feitos de boa fazenda e, como
conseqiiéncia, sdbre o caro, carestia, esta porém, diz-se,
apenas aparente, porque, na realidade, hd economia: quem se
veste de ruim pano, veste-se duas vezes no ano.

Sim, haverd economia.., mas economia a que a pobreza
ndo pode abalancar-se.

E sabido, alids, que uma das caracteristicas das explora-
¢des ferrovidrias se encontra no predominio das despesas
fixas e na relativa insignificdncia das d=spesas proporcionais
ao trafego, tornando-se, por isso, ilusoria a tentativa de, sem
prejuizo grave para a seguranca do trénsito e futuro da ex-
ploracdo, compensar-se a quebra das receitas por uma corres-
pondente reducdo de despesas,

De resto, confrontando a baixa das receitias com a reducgao
das despesas nos principais paises da Europa, verifica-se que,
em Portugal (C. P.), a compressdo destas adompanhou mais
de perto do que em qualquer outro a baixa daquelas, qudsi a
igualando. :

Mas é claro que éste equilibrio tem sido alcanc¢ado, em
parte pelo menos, 4 custa duma insuficiente renovacéo a repa-
racdo do material, insuficiéncia a que é preciso pdr cdbro,
sob pena de irrepardveis prejuizos futuros,

4 - A C, P.e os seus servigos comerciais

Visa a critica, ainda, os Servigos Comerciais.

O que hd —-ouve-se vulgarmente - é pouco espirito comer~
cial, pouca maleabilidade, pouco contacto com o expedidor,
pouca propaganda, pouca adaptacdo ao novo modo de ser da
actividade ferrovidria, que, deixando de viver em regime de
monop6lio de facto, tem de lutar com a concorréncia de
outros meios de transporte, particularmente a camionagem.

Longe de mim a ideia de afirmar que, néste dominio, tudo
estd feito, nada ha por fazer.

Qiie admira, porém, que as organizacdes ferrovidrias
hajam necessitado de algum tempo para, sem perda de quali-
dades essenciais, se adaptarem — nos limites do possivel — a
luta imposta por uma indisciplinada, cadtica e ultra-rdpida
intlacdo de transportes ? Que admira, se aquelas ordanizagdes
86 podem presiar ao pais os servigos que delas éste exige,
quando orientadas pelo mais estrito espirito de honestidade,
igualdade e disciplina administrativa ?

Nio estafios nés em face de servigos publicos, como tais
ordanizados pelo Estado?

Poderdo éles algum dia movimentar-se com o0 mesmo
a-vontade com que se movimenta, comercialmente, o proprie-
tdrio dum automével ou duma camioneta de cargas?

Supd-lo é desconhecer a missdo dos caminhos de ferro,
¢ desconhecer as peias regulamentares que ainda hoje lhes
coartam a liberdade de movimentos, como lha coartavam du-
rante o monopo6lio, em nome do [nterésse Piblico.

Assim, enquanto & camionagem é darantida a liberdade
de escolha das mercadorias, podendo recusar as n@o-remu-
neradoras ou menos vantajosas, os caminhos de ferro séo
obrigados a transportar todas as que se apresentem, mesmo
que o transporte seja improdutivo; enquanto a camionagem
pode recusar os transportes que ulirapassem a sua capacidade
normal de exploracdo, os caminhos de ferro séo obrigados a
dispor do material necessdrio ao transporte acidentalmente
desviado do automével, ou de volume excepcional durante
certos periodos do ano; enquanto a camionagem transporta
pelo preco que lhe convém e livremente fixa, podendo negar
a um expedidor vantagens que a outro concedeu, os cami~
nhos de ferro sdo obrigados a conceder igualdade de trata-
mento aos diversos trdfedgos similares, néo podendo harmoni-
zar 08 pre¢os com a necessidade ou ndo-necessidade de reter
ou recuperar, aqui ou além, trafego disputado; enquanto a
camionagem goza do privilédio de ndo aceitar, querendo,
transportes de ida, sem se assegurar préviamente do trafego
de retérno ou de volta — feito tantas vezes, alids, a precos
infimos —, os caminhos de ferro, ésses, ndo podem equilibrar
as suas correntes de transportes e, dai, a enorme percenta-
dem de vagoes vazios transportados (na C. P., a percentagem
do percurso em vazio, em rela¢céo ao percurso total, or¢ca por
por 14 °/,, atingindo no Sul e Sueste 16 °/,),

Quere dizer, a luta torna-se impossivel, por desigual,
mesmo quando dirigida pelo mais desempoeirado, progres-
sivo e arguto espirito de comerciante, enquanto a natureza
de servigo publico dos caminhos de ferro, que tantas restri-
¢Ous impde, se opuser a natureza de livre ou qudsi livre acti~
vidade comercial dos meios de transporte concorrentes.

E assim, ou o Estado verifica a desnecessidade dos ca-
minhos de ferro e deixa-os pura e simpiesmente morrer, ou,
reconhecendo que a defesa e a economia nacionais 0s ndo
dispensam, tem de vir em seu auxilio, E entdo, de duas uma:
ou os transforma em servigos piiblicos de certo modo desin-
teressados, como sucede aos servicos da Justica, do En-
sino, etc., que o erdrio ptiblico sustenta e ndo apenas os usud-
rios, ou terd de coordenar os vdrios meios de transporte —
quando ndo de fundir as vdrias emprésas — a luz de um plano
ou de um principio superior, em que s6 a economia geral e a
salvaguarda o patriménio comum sejam guias soberanos.

Demais, como observa Antonini, no seu livre «Le Rail, Ia
Route et I'Eau», nenhum pais do Mundo pensou em confiar
apenas ao livre joge das leis econémicas naturais o encargo
de obter uma melhor orgdanizagdo dos transportes e antes a
intervencdo, directa ou indirecta, do poder piblico se tfornou
regra, porque em tdOda a parte a sua necessidade se revelou
inadiavel,

" & ¥

Ndo imaginem, porém, V. Ex* que a Companhia, tudo
esperando da administracéio do Estado, cruzou os bracos e...

deixou correr.

Nio.
E, para o demonstrar, bastard que se saiba :

1.° — que o nimero de agentes comerciais tem aumentado
progressivamente ;

2,°— que aos Servicos se deve j4 a organizacgdo, desde
1935 a 1957, de 115 «<Expressos Populares», 24 «Combdios
Mistérios», 21 «Combdéioe Turisticos», 76 «Combéios de
Excurséio», ou sejam 236 combébios, com um total de 104.834






















































