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o cheias do Lejo

Pelo Eng.® J. FERNANDO DE SOUSA

Mais uma vez a cheia do Tejo cortou o
atérro da linha de Vendas Novas junto da
ponte sdbre a vala da Azambuja, com inter-
rupcdo do transito por bastantes dias, dispén-
dio grande na reconstitui¢do da linha e consi-
derdveis prejuizos dos campos a juzante, ra-
vinados e assoriados pela massa de dgua que
0 atérro represara.

Quando se construiu a linha, o Estado
exigiu a sua dupla ligacdo com a linha de
Leste para assegurar passagens directas de
combéios sem reversdo na direc¢do do Norte.

S6 em casos muito excepcionais se sentiria
essa necessidade. Bastava, em rigor, a ligacdo
para o Sul, fazendo-se as manobras precisas
na estag¢do do Setil.

Desviou-se a vala da Azambuja para a
fazer passar com a direc¢do conveniente nas
duas pontes construidas, em vez de se fazer s6
um troco de linha com a obra de arte de ampla
vasao,

Que sucedeu na primeira cheia grande
apés a constru¢do, em 19097

O ramo Norte de bifurcagdo foi destruido
com a ponte respectiva e no outro, se bem me
lembra, foi cortado o atérro.

Restabeleceu-se éste, e aquele nunca foi
reconstruido por se reconhecer que era dispen-
sdvel. |

Cada cheia %rande que ocorreu depois rom-
Peu o atérro. Ficou manifesta a insuficiéncia
da vasdo da ponte.

Fm 26 de Setembro de 1936 foi encarre-
8ada uma Comissdo composta dos engenheiros
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srs. Santos V.ie:gas, Camossa Pinto e Noronha
de Andrade de propor o meio de melhorar a
passagem da linha sébre a vala.

O seu proficiente relatério de 19 de Maio
de 1937 definiu claramente a situaco.

O dique das Onias defende os campos de
Valada, com o dique désse nome, das azielas
ou pequenas cheias. Funcionam ambos como
descarregadores para as aguas altas do Tejo,
que vem para a depressdo a que serve de desa-
guadouro a vala da Azambuja.

As dguas que nela se espraiam encontram
no atérro da linha um dique transversal, que
as represa por falta de vasdo da obra de arte.

A ponte de 4 vios metalicos tem a exten-
sio total de vasdo de 136™ e estd a 140™ do
talvégue.

Foi desviado o tracado da vala, o que agra-
vou a situagao. |

Refere a Comissao os estragos causados em
1909 e 1910. Factos anélogos ocorreram na
cheia de 1936. |

A Comissédo calculou a quantidade de 4gua
que na cheia acode a ponte do caminho de ferro
e chegou a 3.100 metros ctbicos por segundo.
A seccdo da vasdo da ponte é apenas de 766.

Seria preciso duplica-la para evitar veloci-
dades excessivas e o alvercamento dos campos.

Tendo observado as particularidades da
cheia, a Comissdo pondera a conveniéncia de
se ndo desviarem os cursos de dgua do seu
leito natural e é de parecer que o aumento da
seccio de vasdo deve ser obtido exclusivamente
ou, quanto possivel, na margem direita ao lado
ocidental da ponte, substituindo-se o atérro
por uma estrutura sobre estacas Mitchell ou
outro sistema anélogo desde a ponte actual até,
pelo menos, & margem direita do tragado an-
tisgo do Canal da Azambuja, que deve ser res-
tabelecido.

Aceita ainda a Comissdo, por motivos de
economia ou rapidez, a abertura, apenas, de
mais um vao da ponte, com 34™. ;
Melhor sera a primeira solu¢do mais com-
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Bg Caminkos de Ferro no Bradil

O Brasil, descoberto em 1500 por Pedro Alvares
Cabral, quando reinava D. Jodo III, possue uma su-
perficie total calculada em 8.511.189 quilometros qua-
drados, dos quais apenas 21 °/, sio improdutivos. A
sua populagio, que em 1808 era de 4.000.000, ascen-
deu em 1920 a 30.635.605, e em 1936, segundo 0s
dados do Instituto Nacional de Estatistica, subiu a
41.560.147 habitantes.

A sua 4rea pode comportar uma populagdo de 400
milhdes de habitantes. Solo riquissimo, sob a influén-
cia de trés climas, as suas possibilidadés econdmicas
sio enormes. Um futuro extraordindrio lhe estd re-
servado.

No desenvolvimento progressivo do Brasil o ca-
minho de ferro tem tido um papel de especial pre-
ponderancia. Deve-se-lhe a formagao de importantes
cidades no interior do pais, o fomento agricola e a
criacdo de vérias inddstrias. As linhas férreas sao as
veias do imenso Brasil, por onde gira o seu sangue
vital.

Foi em 1854 que se inaugurou o primeiro trogo
de Caminho de Ferro. No fim désse ano havia ji
construidos 14.500 quilémetros. Quatro anos depois,
isto é, em 1858, a extensdo das linhas férreas era esti-
mada em 109.376 quilémetros. Dai por diante o desen-
volvimento é marcado por nimeros progressivos.
Assim, em 1874, ji se encontram construidos
1.283.877 quilémetros, em 1894 as estatisticas regis-
tam 11.260,398 quilémetros até que em 1935 &sse nu-
mero atinge 33.311.120.

As maiores extensdes ferrovidrias, em 1935, per-

tenciam i Réde Mineira da Viagdo, com 3.781.746
quilémetros; a E. F. Central do Brasil, com 3.150.401;
2 The Leopoldina Ry C.° Ltd., com 3.086.388 quilo-
metros; 2 Viagdo Férrea do Rio Grande do Sul, com
3.024.059 quilémetros; 4 Viacdo Férrea Federal do
Leste Brasileiro, com 2.335.600 quilémetros; & Réde
Parani-Santa Catarina, com 2.006.239 quilometros; e
A E. F. Sorocabana, com 2.091.811 quilémetros.

As estradas de ferro propriamente ditas do Brasil,
.abrangem as linhas de serventia publica, particulares,

de bondes (carros eléctricos) e congenéres. As de ser-
ventia pidblica sio de propriedade ou de concessao
(federal-estadual e municipal) e administrados directa-
mente pelos governos ou arrendados. As federais,
quando nio administradas pela Unido, sdo arrendadas
aos Estados ou a particulares, sendo as concessoes
feitas com ou sem garantias de juros.

O Brasil é dividido em quatro regides, caracterisa-
das pela maior ou menor densidade ferro-vidria, in-
dice que, até certo ponto, nos revela o seu desen-
volvimento econdmico.

Essas regioes sao:

Norte — que abrange as bacias dos rios Amazonas
e Parahyba, e compreende o Territério do Acre; os
Estados do Amazonas, Pard e Maranhdo; quasi todo o
Pianhy e a parte norte de Goyaz e Mato Grosso;

Nordeste — compreendendo os Estados do Ceard,
Rio Grande do Norte, Parahyba, Pernambuco, Ala-
gbas e Sergipe; qudsi todo o Estado da Baia e uma
pequena zona do extremo setentrional de Minas Gerais;

Sueste— que é a regido mais rica em vias férreas
e servida pelos dois portos mais importantes da Re-
ptblica, abrange o Distrito Federal, os Estados do
Espirito Santo, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, qudsi todo
o de Minas Gerais e a parte meridional dos Estados
da Baia, Goyaz e Mato Grosso;

Sul — que abrange os Estados do Parand, Santa
Catarina e Rio Grande do Sul.

Quanto A classificagio econdémica, as estradas de
ferro sio divididas em trés categorias, de acordo com
as suas rendas:

1.* categoria, com renda superior a 20.000 contos
de réis; '

2.* categoria, com renda entre 20.000 e 5.000 contos;

3.* categoria, com renda inferior a 5.000 contos
de réis.

Por estas ligeiras notas, colhidas no volume «Bra-
sil», editado em 1936 pelo Ministério das Relagoes
Exteriores, vé-se quanto é importante o movimento €
a extensio da réde dos caminhos de ferro naquela
grande reptblica sul-americana.

T R R T S B R P T A e L iy e 2 Sy Vs,

pleta para ndo haver novos desastres. Se a
vasdo da ponte deve ser duplicada, ndo bastara
o acrescentamento do vao proposto.

Lembra-se também a supressao de um des-
carregador de superficie na mota reconstruida
na margem esquerda do canal e outras modi-
ficacdes locais para normalizar a direc¢do da
corrente.

Com essas obras a sec¢do de vasdo da ponte
passard a ser a 1.662™ que admite 3.089™ por
segundo com a velocidade limite de 1™,86.

Acha todavia prudente a Comissdo que se

aumente mais a sec¢cdo de vasdo.
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Dondera finalmente o Relatério que estéd
em estudo o aproveitamento das &guas do
Zézere, o que daré lugar a sensivel regulariza-
¢do da corrente em vista do consideravel tri-
buto de aquele afluente.

Por isso podem ser escalonadas as obras
de aumento de vasdo na ponte da linha de
Vendas Novas.

Parece-me mais prudente fazer desde logo
o sacrificio da obra completa e ficar ao abrigo
de ruinas, como as que tém ocorrido, sem espe-
rar pelos reservatérios do Zézere, que ndo se
sabe quando serdo feitos,
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A vida da C. P.

(Conferéncia realizada na Sociedade
de Geografia de Lishoa, em 9 de
—— Junho de 1938, pelo ———

Eng. ANTONIO DE VASCONCELLOS CORREA
Presidente do Conselho de Adminis-
tracdo da Companhia dos Caminhos
—— de Ferro Portugueses ———

A Gazeta de 16 de Junho do ano findo deu noti-
cia sucinta da notivel conferéncia dcérca de «A vida
da C, P, desde o Convénio de 1894 — Dificuldades e
Solugdesr feita em 9 do mesmo més na Sociedade de
Geografia, pelo ilustre engenheiro que preside aos
destinos da C. P. e é Presidente da Ordem dos Enge-
Nheiros, Anténio de Vasconcelos Corréa,

Nio bastava porém essa noticia. A Gazeta, que
reproduziu na integra as conferéncias do seu director,
dos Srs. General Raul Esteves e Dr. Fezas Vital sobre
O problema nacional dos Caminhos de Ferro devia
honrar também as suas colunas inserindo o magistral
€studo da C. P. pelo seu eminente Presidente.

Agora que a conferéncia foi publicada na integra
No excelente Boletim da C. P., vamos reproduzi-la sem
0s grificos a cores, que ddo grande realce ao texto,
Mmas que s com grande sacrificio e demora poderia-
Mos inserir.

Ficam assim arquivadas nas colunas da Gazela as
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valiosas monografias cujo conjunto constitue um es-
tudo completo do momentoso problema econdémico
e administrativo dos Caminhos de Ferro. Assim éle
seja aproveitado por quem tem a missdo de o apreciar,

| —Preliminares

Alguns companheiros de trabalho muito queridos tomaram.
hé pouco, a iniciativa de promover uma série de conferéncias
sObre assuntos ferro-vidrios. ,

Entendi que, dado o meu passado, infelizmente ja muiio
londo, de vida ferro-vidria, e a situa¢do que ocupo na princi-
pal emprésa de caminhos de ferro do Pais, ndo podia deixar
de me ipscrever na lista dos conferentes. Isto explica a razéo
da minha presenca aqui, hoje, a-pesar-de estar convencido de
que néo possuo as necessirias qualidades para ser um confe-
rente interessante.

Procurarei, ao menos, ndo esgotar a paciéncia dos que
me escutam, limitando as minhas considera¢des o mais que
fér possivel.

Antes de mais nada cumpre-me enaltecer, neste momento,
os valiosos trabelhos que aqui foram apresentados pelos ilus-
tres conferentes que me precederam: Ex.m°S Srs. General
Raiil Estéves, Conselheiro Fernando de Sousa e Doutor Do-
mindos Fezas Vital, e, como velho ferro-vidrio, agradecer-lhes
o alto servico que prestaram, esclarecendo a opinido ptiblica
sObre um problema da maior importancia para o Pais e da
mais palpitante actualidade.

Entrando na maitéria sem demora, explicarei a V. Ex,* a
razdéo do titulo da minha palestra.

Ninguém regularmente culto ignora que a inddstria ferro-
-yidria atravessa em todo o Mundo uma crise tremenda, cer-
tamente a. mais dgrave e demorada de toda a sua existéncia.

Sébre éste problema, — temos notado, —raras sédo as pes-
soas que ndo formaram ja uma opinido assente e que néo
estranham a demora havida na sua solugdo.

Lembrei-me, pois, como a experiéncia era, — dantes, pelo
menos, — a mestra da vida, que a andlise desapaixonada do
passado poderia; talvez, fornecer elementos susceptiveis de
esclarecer factos que propositada, ou incons _ientemente, tém
sido interpretados por forma errénea.

Néo se assustem, porém, V. Ex.*S, porque ndo vou rebus-
car a histéria desde a fundacdo da Companhia, isto €, desde
1859, quando reinava El-Rei Dom Pedro.

Farei apenas um exame, sem grande demora, ao que se
tem passado desde 1895.

Escolhi esta data por vérias razdes:

1." — porque a citacdio dos factos anteriores a ela pouco
interésse poderia ter para a época presente;

2.* — porque aquéle ano marca uma data notdvel na vida
da C. P., por ser néle que decorreu o primeiro exercicio com-
pleto posterior ao Convénio de 1894 ;

5. —porque referindo-me a é&ste periodo de 1895 até
hoje, posso deixar de fazer uma conferéncia, de que tinha
receio, para passar a fazer um depoimento, para o qual s
preciso de um-pouco de meméria e de muito respeito pela
verdade.

De-facto, a todos os acontecimentos a que vou referir-me
eu assisti, porque entrei para o servi¢o da C. P, precisamente
nesse ano de 1895.

pROUVO

P

Nawema-C
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|1 — Programa adoptado para o estudo da vida da C. P.

A vida da C. P. divide-se em cinco periodos:
1) —1.° periodo: De 1895 a 1¢13.

Verifica-se que tanto as Receitas como as Despesas de
exploracdo aumeniaram com notdvel regularidade, sendo,
porém, a subida daquelas qudsi sempre superior a destas, de
modo que raras vezes o produto liquide da exploracdo de
qualquer dos anos considerados deixou de ser superior ao do
ano imediatamente anterior. De-facto, de entre os saldos de
exploracdo déstes 19 anos, s6 os de 1907, 1911 e 1912 n@o
obedeceram aquela regra, embora nunca se tivessem afastado
dela por modo aprecidvel. O coeficiente de exploragdo (')
déste periodo conservou-se entre 41,86 em 1906 e 53,64
em 1912,

O valor da libra-chzque foi bastante variavel tendo havido
um minimo de 4%582 réis em 1906 € um maximo de 7$108 réis
em 1898.

2) — 2.° perfodo: De 1914 a 1919.

A partir de 1914, as Reccilas comecam a subir mais pro-
nunciadamente do que no periodo anterior, e que as Despesas,
nalguns anos, subiram proporcionalmente ainda mais do que
as Receitas. Como consegiiéncia, os productos liquidos da
exploragdo apresentam-se irregulares e com tendéncia para o
decrescimento. O coeficiente de exploracdo variou entre
53,40 em 1914 e 8531 em 1918.

O valor da libra-cheque oscilou neste periodo entre
5866,5 em 1914 e 8819,6 em 1919.

Foi o periodo da Grande Guerra.

3) — 3.2 periodo: De 1920 a 1923.

As Receitas sobem desmedidamente, mas sdo seguidas e
até alcancadas num ano, — em 1921, pelas Despesas.

Este periodo corresponde ao da queda catastréfica do
galor da moeda portuguesa. O valor da libra-cheque variou
entre 188329 em 1920 e 109871,4 em 1923, e o coeficiente de
exploracdo entre 0,50 em 1922 e 100,66 em 1921.

4) — 4.0 periodo: De 1924 a 1929,

E o periodo de maior prosperidade da C. P. Tanto as
Receitas como as Despesas aumentaram, mas estas menos do
que aquelas, de sorte que os produtos liquidos atingiram
valores muito apreciaveis.

O valor médio da libra-cheque comecou por 153$95 em
1924, baixou em 1925 e 1926 respectivamente para 99$21 e
04877, reagindo novamente nara cotacdes entre 108300 e
108850, O coeficiente de explorag¢do manteve-se entre 70,09
em 1925 e 84,79 em 1929,

5)—5.° periodo: De 1930 a 1937.

E o periodo de acestuado declinio, tanto das Receitas
como das Despesas, notando-se, entretanto, uma ligeira
reaccgdo nos anos de 1933 e 1934,

O vaulor da libra-cheque subiu lentamente, de 108$25 em
1930 até 110800 em 1934 e anos seduintes. O coeficiente de
exploragdo oscilou entre 79,28 em 1931 e 86,27 em 1957,

11— Analise de cada um dos periodos

Analisemos cada um déstes periodos.
1) -- 1.° periodo: De 1895 a 1913.

Trata-se de um perfodo trangiiilo e progressivo.

(') Percentagens das Receitas que foi empregada em Despesas,

102

Revista quinzenal

Nio hd divida de que foi progdressivo, mas cheio de difi-
culdades e de luta.

A situacdo da exploragdo ferro-vidria em 1895, quando
entrei para a Companhia, era manifestamente md. *

A C. P. acabava de celebrar uma convencdo com 0s seus
credores, com a qual redulara as suas dificuldades financei-
ras.

Mas, nos anos que precederam essa operagdao, tinham as
necessidades imposto as mais rigorosas restri¢d s nas des-
pesas, de modo que, tanto a linha como, e sobretudo, as pon-
tes, se encontravam em muito mau estado. A cada passo 0s
combdios tinham de marchar com precaugdo, tdo severa nal-
dumas pontes que, a frente da mdquina, marchava um piloto
a pé.

O material circulante, quer o de trac¢éo quer o de trans-
porte, também ndo se encontrava em estado muito lisonjeire
e era todo éle muito antiquado. '

Além disso, ja tinha passado a historia, desde 9 de Julho
de 1891, a circulacdo de libras em ouro com o valor de 4§500
réis, que eu ainda conheci em diro corrente em Lisboa. A
libra-cheque tinha cotagdo incerta, mas o seu valor médio foi
nesse ano de 5%698 réis, isto €, a moeda «mil réis» valia me-
nos 26,69/ do que alguns anos antes. Este facto, que era uma
das conseqiiéncias da crise econOmica de 1890-91 e da crise
firanceira do Estado, onerava os encardos da C. P., ndo s6
porque agravava o valor do franco francés com que a Compa;
nhia tinha de pagar os seus cupdes, mas também porque dava
lugar ao encarecimento de tudo que era comprado no estran-
deiro.

Em Outubro de 1895 nova dificuldade, e das mais graves,
veio complicar a vida da C. P, Um incéndio devorou qudsi por
completo as oficinas de Santa-Apoldnia, nas quais se proce-
dia a tddas as drandes reparagdes das locomotivas e das car-
ruagens da Companhia.

Neste periodo desencadearam-se as duerras da Ingdlaterra
com o Transval € a da Espanha com os Estados Unidos da
América, as quais, como qud-i sempre sucede nessas emer=
dincias, deram lugar ao edravamento de precos, de fretes,
de carvdo e de outros materiais.

E para que nada faltasse, em 1899 houve uma epidemia
drave no Porto, de peste bubdnica, que ndo poucas dificulda-
des trouxe para o trafedo e para o redular funcionamento dos
combdios, e, em 1909, umas inundagdes que cortaram as linhas
completamente, isolando Lisboa por linha férrea, e um terra-
moto na zona ribatejana que derruiu muitas casas,

Durante éste periodo também se deram aldumas pertur-
bag¢des de ordem politica e social que tiveram a sua reper-
cussdo no decorrer da exploragdo ferro-vidria, sobretudo em
1908 e 1910.

Mas, de todos os factos extraordindrios a que acabamos
de fazer referéncia, o que mais afectou a vida da Companhia
nequela época foi a falta das oficinas. —

Os dirigentes da C., P., désse tempo, hesitaram em re-
construir as oficinas no mesmo local, e ndo ha diavida de que,
sob o ponto de vista técnico, tinham carradas de razdo os que
advogdavam a sua transferéncia para outro sitio.

A verdade, porém, é que a Companhia, como néo dispu-
nha de recursos monetdrios suficientes para acudir a tudo que
era indispensdvel fazer, entendeu preferivel adiar a recons-~
trucdo das oficinas, para assim ficarem disponiveis maiores
somas que ela destinava, ndo sé para a urdente renovag¢do ou
reforco das pontes, como para uma boa conserva¢do da via.
Com o intuito de atenuar os efeitos da falta de oficinas para
a grande reparacdo das locomotivase carruagens, tentou fazer
executar estes trabalhos, ou em pequenas oficinas anexas aos
depdsitos de mdquinas, que até entdo eram destinadas sbmente
aos trabalhos de conservacdo didria, ou em ampliagdes daque-
las, especialmente destinadas a suprir a falta de meios de
reparacdo que o incéndio provocara,
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Ao cabo. de pouco mais de um ano, a crise de locomotivas
era mvito drave.

De um efectivo de 140 locomotivas s6 cérca de cem esta-
vam em estado de fazer servigco e, destas, talvez a quarta
parte, ficavam no caminho, freqiientemente, sobretudo com
avarias nas caldeiras.

Em 1897, depois de se terem feito aldumas sondadeus
pelas quais se verificou que a qualquer melhoramento de hord-
rios o piiblico correspondia com a sua pronta afluéncia, e que
0 movimento de mercadorias se acentuava cada vez mgis,
denunciando uma aprecidvel animacdo de negdcios, resolven
a Comanhia encomendar 4 locomotivas, — <as primeiras Com-
pound de 4 cilindros que a Companhia teve, — e, além disso,
mandar reconstruir as oficinas de Santa-Apoldnia, no local
ocupado pelas que arderam,

Déste modo pensavam os diridentes da Companhia que
mais depressa consegduiriam ter a funcionar as novas oficinas
€ que menos dinheiro dastariam na sua reconstrucdo.

Em 1899, quando chedaram as novas locomotivas, ja o
estedo da via e das pontes. tinha melhcrado bastante, assim
como o das locomotivas e carruagens.

Esta situacdo permitiu que nesse ano se desse um forte
impulso aos melhoramentos de horério.

Assim, criou-se, para circular dues vezes por semana, o
primeiro rdpido rebocado pelas novas locomotivas, — deno-
minado rdpido da Galiza —, porque uma carruagem-saldo e
‘um restaurante seguiam direclamente até Vigo. Fazia a viagem
entre Lisboa e Campanha em 7,08 horas, isto €, a velocidade
comercial de 48 quilometros.

Foi ao mesmo tempo criado um rdpido para Medina del
Campo, com mdquinas de drande velocidade, antigas mas em
bom estado, e acelerou-se o Sud-Express, que jd desde 1895
seguia por via Pampilhosa em substitui¢do do Sud-Express
por Valéncia-de~-Alcantara e Madrid.

A velocidade comercial do Swu./ ficou sendo em 1899 de
53 quilémetros, bastante superior & que era realizada no per-
curso espanhol, onde se mantinha na média de 40 quilémeiros,
No final déste periodo, em 1913, o Sud-Express, até Pampi-
lhosa, gastava apenas 3,15 horas, o que corresponde a velo-
cidade comercial de 75,2 quilémetros.

Coincidiram estes melhoramentos com uma intensificacao
de servico de trAmueis em torno de Lisboa e com uma acele-
racdo importante dos combdios-correios da linha do Norte,
que passaram também a ser rebocados pelas novaslocomotivas.

Nessa ocasido ndo se melhorou o servigco de tramueis
entre Po6rto e Espinho, por causa da epidemia da peste
no Porto.

O piiblico correspondeu ao esforgo feito pela Companhia
da forma mais animadora.

A partir de 1899 entrou-se numa época verdadeiramente
de progresso.

Foram os melhores anos da minha vida profissional, Dava
prazer trabalhar, Labutava-se constantemente para fazer mais
e melhor, e via-se como recompensa do trabalho, além da
remunerag¢ao, como era natural, o reconhecimento dos chefes
e o agrado do priblico, Todos se sentiam animados, porque 0s
resiltados eram cada vez mais brilhantes. Tudo progre iia.

O estado da via tinha melhorado por toda a réde. As
marchas com precaugdo em certos pontos da linha do Norte
cediam o lugar a velocidades superiores a 100 quilémetros a
hora, que passaram a ser possiveis, normalmente, com as
vdrias séries de mdquinas novas que iam sendo recebidas,

~ Adquiriam-se também carruagens mnovas, compravam-se
ou construiam-se vagdes em abundéncia, melhorava-se a sina-
lizagdo, estabeleciam-se encravamentos, alardavam-se ou
modificavam-se algumas estacdes, construjam-se e amplia-
vam-ge oficinas, tomas-de-dgua, dormitérios, casas de habitacdo
para pessoal, elc,, etc.

Os hordrios foram profundamente modificados, com sen-
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sivel aumento de,perctirso, oferecendo ao piiblico drandes
facilidades.

Por véarias vezes foi melhorada a situacdo material do
pessoal, e, além disso, iniciou-se a sua instrucdo, tanto na Di-
visdo de Exploracdo como na de Material e Tracgdo ; ordgani-
zaram-se institui¢cées de previdéncia e assisténcia, e admiti-
ram-se pela primeira vez, em 1895, oito endenheiros, que tive-
ram de fezer tirocinio prolongado por mais de dois anos,
ocupando os mais modestos postos dos servicos em que
foram admitidos.

Vérias medidas importantes tomadas nessa €época ainda
hoje estdo em vidor pelos bons resultados que sempre deram.

Esido nestas condi¢gdes, por exemplo, a revista metédica
da via que substituiu em 1902 o entigo sistema de conservacgéo
chamado #por buscar e a revista periodica dos vagdes.

O uso do carvao mitido acompanhado de uma insignifi-
cante percentadem (2 a 3°/,) de briguettes deu lugar a fortes
economias desde 1905, Essa medida excedeu t6da a expecta-
tiva quando foi posta em pratica.

Em 1904 abriu a.explore¢cdo a linha de Setil a Vendas-
Novas,

Nesse mesmo ano recebeu a C, P. quatro automotoras a
vapor do sistema Purrey.

A experiéncia ndo foi ammadora e tanto que, passados
alguns anos, depois de ensaiadas em qudsi todas as linhas da
Companhia, resolven-se desmontar-lhes os motores e caldeiras
e utiliza-las como carruagens de 3.2 classe.

Notou-se-lhes sempre uma dificuldade drande de adapta-
cdo as circunstidncias correntes da exploracdo. Na réde da
C. P. sdo freqiientes os mercados e feiras, e existem troc¢es
de linha em que hd, qudsi todos os dias, um mercado, cada
vez na sua localidade,

As automotoras que tivemos em experiéncia raras vezes
conseguiam satisfazer as necessidades do triafego, mesmo
rebocando uma carrusgem vuldar. Daqui resultava a necessi-
dade de substituir freqiientemente o percurso da automotora
por um combdio ou de fazer circular éste além daquela.

Em qualquer dos casos o uso da automotora redundava
num prejuizo, parque implicava nma despesa suplementar dis-
pensdvel, visto o combdio ser suficientissimo para transportar
todo o piublico que se apresentava.

Além disszo, 0s motores a vapor e as caldelras de vapori-
zacdo rdpida timbradas a 18 quilos avariavam-se com fre-
qiiéncia.

No 1iltimo ano em que fiz servigo na Divisdo de Tracgéo,
ao fazer o estudo das locomotivas que deviam entrar nas
Oficinas Gerais para grande reparacdo, que era servigo a meu
cargo, por ndo encontrar nenhuma cuja entrada em reparacao
se impusesse com urgdéncia, tive de incluir na lista uma ou
duas locomotivas que podiam ainda fazer servico em boas con-
di¢oes. Isto mostra a que ponto tinha melhorado o estado das
locomotivas. E aésse magdnifico estado de conservacdo resul-
tava naturalmente economia no consumo de carvdo e Oleos
e redularidade no servico.

~ Pelo que respeita a carruagens a melhoria ndo tinha sido
tdo notdvel. O que havia de mais moderno em 1934 eram umas
carruagens de trés eixos para servico de tramusis. Esse
recurso ao 3.° eixo era muito discutido nesse tempo, O tipo
foi adoptado em Francga, pela Companhia do P. L. M., e a seu
respeito dizia, com muito espirito, um engenheiro francés de
grande merecimente com quem trabalhei e que provinha da
Companhia do Norte de Franca que «au P. L. M. on a mis
en service des voitures & 3 essienx pour avoir une chance de
plus de casser un essieu, -

S6 em . 1905 se langou a 1.2 encomenda de 10 carruagens
com boggie, corredor, W, C. e aquecimento a termo-siféo,
destinadas especialmente ao servigo do réapido do Porto, que
se tornara didrio.

Em 1906 iniciou-se a exploragdo da linha de Coimbra=-ci-
dade a Lousa,
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Em 1907 passou a haver dois rdpidos por dia em cada
sentido, entre Lisboa e Porto, e pouco depois um terceiro,
constituido pelo prolongamento do Sud-Express até ao Porto
e, além disso, iniciou-se o rdpido para Madrid trés por
semana.

E claro que, para se levarem a efeito todos os melhora-
mentos a que me referi, foi necessdrio dastar bastante dinheiro
em trabalhos complementares de primeiro estabelecimento,
em material circulante novo e na conservagdo intensa déste
material, da via e das pontes,

O crescimento do trdfegdo nunca deixou de acompanhar
os melhoramentos oferecidos.

Mas se a Companhia ndo tivesse reservado para a exe-
cucdo dos trabalhos que empreendeu as quantias que, a face
dos Estatutos, poderia legitimamente ter destinado para me-
lhorar a remuneracdo dos capitais que permitiram construir a
sua réde, nunca o ptiblico e o Pais teriam obtido os beneficios
que esta exploragdo prodressiva lhes proporcionou.

S6 em 1901 a Companhia comecou a distribiir alguma
remunerag¢do as obriga¢cdes de juro varidvel denominadas de
2,° dgrau, mas sempre em propor¢des tais que ndo ficasse
prejudicada a continuacdo das despesas de primeiro esta-
belecimento, incluindo as de material circulante, ao ritmo dos
anos precedentes.

O Sr. Chapuy, antigo Director da Companhia, numa nota
datada de 17 de Abril de 1904, fazendo o estudo comparativo
das orientagdes segdaidas em Franc¢a, em Espanha e em Por-
tugal, dizia o segduinte sObre a importdncia das despesas de
primeiro estabelecimento que era necessdrio fazer:

«Je tiens a ajouter que je ne voudrais pas qu'on supose
que je cherche, par la présentation de cette note, a préparer
le terrain pour quelque proposition de nouvelle augmentation
de dépenses extraordinaires. Je n’ai nullement cette intention.
J'estime que le chiffre actuel de 10°/, de prelévement sur les
recettes pour faire face aux dépenses extraordinaires de
toute nature est suffisant; et mon but a été seulement de
montrer qu’il est nécessaire ef qu'on ne saurait le réduire.»

Desta mesma opinido foram semgre ndo s6 os Directores
que se seguiram ao Snr. Chapuy como todos os Administra-
dores que tém passado pela C. P,

Né&o se destinaram verbas para uma melhor remuneragéo
do capital sendo quando os produtos liquidos da exploracéo
eram suficientemente avultados para se darantir, pelo menos,
uma verba de cérca de 8°/, das receitas, destinada a me-
lhoramentos.

Insisto particularmente neste ponto porque, como V. Ex.3$
vdo ver, ésse mesmo critério se encontra através de tdda a
vida da C. P., o que nd@o impede, bem sei, de, muito injusta-
mente, lhe atribuirem espirito de dandncia, que eu nunca tive
ocasido de observar e muito menos de adoptar ou segduir,

A média anual das despesas empregadas em primeiro
estabelecimento, referida ao actual valor da moeda, foi, neste
periodo, de 8.337 contos, isto €, de 7,659, da receita
actualisada.

Terminarei a andlise dos factos referentes a éste periodo
com um pequeno resumo sdbre o percurso de combdéios, velo-
cidades dos principais rdpidos, receitas de explorac¢do, verbas
destinadas a trabalhos de primeiro estabelecimento (melhora-
mentos e material circulante) e a remuneracdo as obrigacdes

do 2.° drau.
— O percurso total de trens (') passou :

de . . . . 3.051,630 km.-trem em 1895
6.318 563 » » 1913
3.766.955 » ou mais 123 °/,

a. . .
Aumento . .

{l)-lndicamos para éste periodo o percurso total de trens por ndo
termos podido obter com rigor o percurso de trens de passageiros,
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O aumento médio anual foi de 209.274 km.-trem.
— Velocidades comercials dos principais combdios :

«Sud-Express»

(até Pampilhosa) . | 46,5 km. & hora em 1885,

1732 » » » » 1913,

Nio existia em 1895,

48,0 km. em 1899, quando
foi criado.

61,0 km, em 1913.

Réapido do Pérto
(até Campanha)

— Receitas de exploracao :

Nos 19 anos do periodo :
101.261 contos . - 3.4C6 contos em 1895.

C TellBe ¥ » 1913,
Média anual: 5329 contos.
~ Cupobes pagos ao 2.° grau :
Frs.
BEma8it), < S &, 1,50
I 12 R R S S Y,
» 1905 ,... 4,00
Verba dasta desde , B30 1 0, SR e A
1901 a 1913 : ¥:1008, v Ml B0
13.991 contos. . < 35 290804 1k SEET0N00
i 00710 SN 1 Y 5
2,0 190N Sl e e 1000
- 19107 a0 12 B0
Rl 1 o) PR i 1
\ » 191213, 12,50

Média anual : 736 contos.
— Verba gasta em primeiro estabelecimento nos 19 anos:

7.645 contos.

Mécia anual: 402 contos, isto &, 7,54°/, da receita média
anual,

— Novo material circulante:

39 locomotivas
166 carruagens
365 vagoes

20 furgdes

2) — 2.° periodo: De 1914 a 1919,

Trata-se duma época extraordinariamente agitada,

Registaram-se neste periodo quatro movimento grevistas,
dos quais dois parciais e revoluciondrios em 1914 (Janeiro e
Fevereiro), um em 1918, de pouca duracdo, e um em 1919, que
durou quasi dois meses. Em Dezembro de 1918 e Janeiro de
1919 também se deram acontecimentos politicos de certa
dravidade.

Além disto foi o periodo da Grande Guerra, que rebentou
em Agdosto de 1914,

O caAmbio médio da libra-cheque manteve-se dentro de
limites que permitem comparac¢des entre os niimeros indicados
no grafico, visto ter oscilado entre 5$66,5 e 8$19,6.

Logo que surgiu a guerra comecou a notar-se dificuldade
de aquisicdo de materiais, especialmente de carvdo, e ¢leva-
¢do dos seus pregos,

Como consegqiiéncia,
tantemente. -

Para se fazer face a estes aumentos de despesa, recorreu-
-se em 1915, pela primeira vez, a cobran¢a de uma sobrefaxa
de 10 °/, sdbre as tarifas.

as despesas aumentavam cons-
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O trafego continuava a ndo faltar, mas os embaracos para
se reparar o material circulanie eram de cada vez maiores.

Déste facto resultou a necessidade de redugdes no per-
curso dos combdios.

Entrdmos, portanto, no periolo das restri¢des forgadas
de servigo,

O que nos valeu foi termos adquirido ou consiruido, re-
centemente, o material a que nos referimos atras.

Em 1915 lancou a Companhia uma encomenda de 5 locc-
motivas, construiu 33 vagdes e adquiriu novos elementos de
trabalho para as oficinas, com o intuito de se intensificarem
as reparacgoes.

As receitas continuavam sempre a subir e, por isso, logo
que se podiam obter carris, os trabalhos de renovacdo da via
€ a construcdo da 2.2 via do Norte recomecgavam.

Além disso, como as estagdes se revelavam insuficientes
para comportar combdios tdo extensos como 0s que tinham de
Se organizar para compensar o menor nimero déles, iniciaram-
“se trabalhos de ampliacdo de algumas estacdes.

Preocupavam-nos os conselhos do notavel Chefe da Ex-
Ploracdo do Norte de Franca, Monsieur Sartiaux, que dizia:
«Chegar-se-ia a um desastre se apenas cuiddssemos de aumen-=
tar o material circulante sem aumentar paralela e inteligente-
mente as instalacoes fixas. Chegar-se-ia & aglomeracdo, isto é,
8 uma solucdo ainda pior do que a insuficiéncia de material,
€ tornar-se-ia o mal irrepardvel».

Continuaram também os trabalhos de construcdo de casas
de habitagdo para o pessoal e dormitérios.

A sobretaxa de 10°/, autorizada em 1915 e o afluxo de
trdfego proporcionavam a Companhia produtos liquidos da
mesma ordem dos que tinham sido obtidos anteriormente,

Em 1916 o custo da vida agravava-se por modo sensivel e
dai resultou a necessidade de se melhorar a situacdo do
Pessoal. Para se fazer face a estes novos encargos sem ter de
se reduzir o ritmo dos trabalhos complementares de primeiro
estabelecimento, que se impunham, o Govérno autorizou nova
Sobretaxa, que de 10°/, passou para 25°/o.

As receitas continuavam a subir; as despesas subiam
também, mas, no comé¢o déste periodo, menos do que
Bquelas, de modo que os produtos liquidos aumentavam.

Surgiu, porém, a impossibilidade de se adquirir o carvao
de que necessitdvamos. :

Comecamos a recorrer ao consumo da lenba, que ndo nos
deixou boas recordagdes.

Em 1917, a sobretaxa passou de 25 para 40°/,, para se
Poder melhorar novamente a situagcdo do pessoal e para se
destinar maior verba a melhoramentos.

Cada vez se notavam maiores obstdculos na aquisi¢éo de
Carvdo e materiais diversos,

Em certa ocasido estivemos & beira da completa para-
lizagdio do servigo por falta de carvéo.

Todos os carregamentos de carvdo contratados falharam
nessa aliura, Um navio tinha sido torpedeado por um sub-
Marino outro arribara a um porto francés com avarias por
motivo de temporal ; outro falhara, alegando o fornecedor que
a8 culpa ndo era déle mas de um caso de férca maior, Enfim,
tinhamos carvéo para 4 dias. De combinagéo com um for-
necedor da praca de Lisboa, pessoa desembaracada e que
tinha empenho em nos arranjar carvéo, conseguimos, por meio
de um radiograma, que viesse a Lisboa um vapor com
8.000 Ton. de carvao da Africa do Sul, que vinha navegando

em pleno oceano, & ordem, para Gibraltar. Foi o tinico .

carregamento desta proveniéncia que recebemos; e quando
chegou tinhamos carvdo apenas para 2 dias.

Recordo-me muito bem que foi esta situacdo que nos
resolveu a enveredar abertamente pelo uso da lenha, a que
Quisemos furtar-nos por calcularmos algumas das dificuldades
que tinhemos de enfrentar. As dificuldades reais que encon-
trdmos foram muito maiores ainda do que as previstas.

Os trabalhos de renovacdo da via, da duplicagdo da linha
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do Norte e do refprco das pontes tiveram de ser suspensos,
quasi por completo, por falta de materiais.

Em 1918 houve novas greves, ndo s6 na réde da C. P. mas
também nas linhas exploradas pelo Estado, que vieram per-
turbar o movimento do tréfego.

Notava-se entdo maior aumento das despesas do que das
receitas e forte deminui¢do do produto liquido

Nesse ano passou a linha de Cais-do-Sodré a Cascais a
ser explorada pela Sociedade Estoril com a qual a C. P. fez
um centrato de arrendamento com a condi¢do de ser essa
linha electrificada.

Foi também autorizado nesse exercicio o aumento de
17°/, na sobretaxa, que assim ficou em 57 °/o, e autorizada
nova melhoria para a situacéo do pessoal.

O carvdo que ainda se consumia era pouco, (26.948 Ton-
em todo o ano de 1918), mau e caro. Chegaram a pagar-se 100
e 110 xelins de frete e 100 a 150 libras por dia de estadias.
Predominava enormemente o consumo da lenha, que nesse
mesmo ano atindiu 3564.030 Ton.

O uso déste combustivel trouxe-nos grandes embaracos,
que convém recordar porque nio estamos livres de a éle ter-
mos de recorrer outra vez:

1.0 —irregularidades nas marchas dos combéios ;

2.0 — aumento do niimero de postos de abastecimento das
locomotivas ;

3.9 — demoras nesses postos para se fazer ésse abasteci-
mento ;

4,° — aumento de despesa com o pessoal déstes postos,
sempre mal aproveitado ;

5.°— aumento de despesa com um terceiro tripulante des
locomotivas, por ser impossivel alimentar a fornalha com um
s6 fogueiro ;

6. — necessidade de alargar as marchas dos combdios e,
portanto, necessidade de maior niimero de locomotivas para
0 mesmo servi¢o ;

7. — desmoralizacio do pessoal ‘das maquines, pela in-
fluéncia nefasta que exercia no seu espirito a continuacéo de
um servigo imperfeito, atrasado e com paragens freaiientes
em plena via por falta de pressdo ;

8.° — finalmente, as avarias que o emprégo da lenha pro-
duz nas fornalhas e nos tubulares das caldeiras.

Outra falta nos prejudicou bastante : foi a do creosote, o
que obrigou a Companhia a empregar na via travessas bran-
cas, que tiveram de ser substituidas pouco tempo depois.

Em 1919 tivemos um ano agilado. Acontecimentos politi-
cos graves em Janeiro, depois da morte do Presidente Sidé-
nio Pais, dreve na C. P. que durou de 2 de Julho a fim de
Agobsto e queda mais acentuada do escudo.

Comecou a consumir-se novamente carvao, acabando-se
com o consumo da lenha em Marg¢o de 1919.

Em Novembro do mesmo ano teve a Companhia de con-
ceder novos aumentos ao pessoal.

O trafego continuava intenso e, por isso, encomendaram-se
mais 10 locomotivas.

Novas tarifas foram apresentadas que s6 foram postas em
vigor em 28 de Margo de 1920, com uma sobretaxa de 100 °/,.

Ao findar éste periodo era notério o mau estado de
espirito de parte do pessoal, Por esta razéo e ainda por falta
de materiais, verificou-se atraso nas reparacdes do material
circulante.

A agitacdo que se observava era grave. A-pesar disso a
Companhia pagou sempre os cupdes das obrigacdes do
1.° grau e conseguiu realizar trabalho de primeiro estabele-
cimento na importdncia de 3.307 contos, mas para isso feve
de reduzir o valor dos cupdes das obrigagoes do 2.° grau até
que os suspendeu por completo em 1918, com o pagamento de
um cupdo de 1,50 dado a essas obrigagdes.

A orientagdo, para a qual chamamos a atengdo de V. Ex,**
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