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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A PROPOSTA DF LKl

—

de coordenacao

dos transportes terresires

I_)__c:lo _ D_;.

'Dula primeira vez em Portugal se retinem num
s6 documento todos os principios gerais
referentes a matéria de transportes ferro-
vidrios e por estrada, como se encontra na
Proposta de lei apresentada pelo Senhor Ministro
das Obras Piblicas e Comunicacoes, Engenheiro
Augusto Cancela de Abreu, a Assembleia Nacional.
Documento notdvel em que hd a admirar, a par
da clareza de linguagem, a sobriedade da expressao,
A visiao genérica abrangendo o problema dos
tl'ﬂnsportes, com excepe¢ao dos urbanos, fluviais,
Maritimos e aéreos, o interésse nacional sempre em
Conta e o respeito pelos direitos das empresas exis-
tentes, dentro dos principios gerais da reforma.
Antecedida dum importante e bem equilibrado re-
latm‘io, compreende a proposta 17 bases que passo
a4 apreciar. ;
~ Jd hd muito que o problema dos caminhos de
ferro necessitava duma solugdo, que se ia prote-
lando gem causa justificativa, agravando-se como
W0das as situagoes provisorias, vulgarissimas em
P_Ol‘tt.lgal anfes do Estado Novo, mas cuja tradi¢ao
dinda nao desapareceu integralmente. Porém,
42ora, elaborou-se a soluciao definitiva, de forma a

Preparar os transportes futuros, terminada a .

Grande Guerra Mundial, num espirito de colabo-
"8¢io e harmonia para proveito do interésse na-
Clonal,

Iniciada a construcao dos caminhos de ferro
Pelo govirno da regeneracio, presidido pelo Duque
de Saldanha, e sendo Ministro das Obras Piiblicas
“Ontes Pereira de Melo, em 1852, pois fracassara
em.1g45 com a revolucao da Maria da IFonte a ten-
Yativa de (Josta Cabral, inaugurava D. Pedro V,
®M 1856, a primeira linha férrea, de Lisboa ao

BUSQUETS

DE AGUILAR

(‘arregado, mas o grande impulso construtivo ha-
via de ser dado por D. José de Salamanca, politico
espanhol, que, vindo para Portugal, levaria a bom
térmo a construcdo das linhas do Norte e Leste.
Rapidamente se desenvolveram os caminhos de
ferro sem concorrentes, mas deixaram-se atrazar
em face do progresso ferrovidrio mundial, e, em
1926, era grave a situa¢ido pela desordem e anar-
quia reinante nos Caminhos de Ferro do Estado e
pelo mau material das companhias.

Procurou o Estado Novo resolver o problema
mais imediato, e, em 1927, eram entregues os Ca-
minhos de Ferro do Estado, de tristes recordacoes,
a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
a entidade que melhor garantias dava, publican-
do-se também o decreto com forca de lei n.® 13:829
de 17 de Junho de 1927, que, além de importantes
disposi¢oes de direito ferrovidrio, determinava, no
art. 5.°, a organizagio dum plano geral da réde
ferrovidria portuguesa. Para éste fim nomeou-se
uma comissido, da qual foi relator o ilustre enge-

- nheiro, Conselheiro Fernando de Sousa, o primeiro

ferrovidrio do seu tempo, que escreveu o admirdvel
estudo em dois volumes, que é o Plano Geral da
Réde  Ferrovidria do Continente (Lishoa 1929), o
trabalho mais moderno e perfeito que existe sobre
as vias férreas portuguesas, embora hoje ndo se
possam aceitar todas as suas conclusoes. Apro-
vando o plano, promulgou o Govérno, do qual era
Ministro do Comércio e Comunicagoes o Senhor
Dr. Antunes (Guimarais, o decreto com forga de
Jei n.” 18:190 de 10 de Abril de 1930, que, conjun-
tamente, iniciava a construcio de algumas linhas.

Fiste desejo de expansao ferrovidria foi contra-

riado fortemente por dois factos inesperados: a
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crise econémica de 1929 a 1933; e a reconstruc¢ao
rapida e perfeita da réde rodovidria, de que resul-
tou o incremento da camionagem e do automobi-
lismo, até ai de pouca importancia. O caminho de
ferro, que aniqiiilara os transportes fluviais, mari-
timos, a mala posta e as deligéncias duma forma
decisiva, sendo as descri¢coes de Alexandre Hercu-
lano em «Cenas de Um Ano da Minha Vida», de
Almeida Garrett nas «<Viagens na Minha Terra», de
Camilo Castelo Branco em «Vinte Horas de Li-
teira», e de E¢a de Queiroz num passo pouco lem-
brado de <A Reliquia», meras recordag¢oes litera-
rias, encontrou nm temivel concorrente no auto-
mével e no eamido, que, percorrendo estradas aca-
badas de reconstruir e nio onerados com as im-
portantes despesas duma via férrrea, lhe destrui-
ram o monopdlio e puseram em perigo a sua existén-
cia parecendo estar-lhe préximo o fim. Além disso,
a crise econdmica impediu durante mais de trés
anos o progresso da industria ferroviaria, e, até
1939, devido & concorréncia automobilista, acentu-
ou-se de ano para ano, duma forma alarmante, a
deminuicdo das receitas.

Surgiu infelizmente, em 1939, a Grande Guerra
Mundial, e o triunfo pertenceu duma maneira in-
discutivel ao caminho de ferro, que, possuindo um
poder forte, organiza¢iao superior a da camiona-
gem, e condi¢oes de adaptagao desconhecidas pe-
los outros meios de transporte, venceu plenamente,
embora niao lhe fésse possivel, pelas circunstancias,
satisfazer todas as necessidades nacionais. Pondo
térmo a uma vantagem e com prejuizo para todos,
veio a proposta de coordenacio dos transportes
terrestres satisfazer as exigéncias de hd muito e
preparar as comunicac¢oes, quando se restableca a
paz. ;

Os transportes, que se procuram coordenar, sao
apenas os terrestres, abandonando-se os fluviais e
os maritimos por motivo da sua quasi inexisténcia e
nio haver vantagem muito acentuada no seu de-

senvolvimento. Os transportes fluviais sao moro-

sos quando movidos a remos ou a vela, e, a motor,
dispendiosos, além disso a réde potamologica por-
tuguesa encontra-se abandonada, rios assoreados,
necessitando-se primeiro de importantes trabalhos
de hidrdulica, que estdo no comé¢o. Embora os trans-
portes fluviais mere¢gam protec¢ao e sejam até sus-
ceptiveis de aproveitamento turistico, ndo hd pos-
sibilidade de o efectuar desde ja. Os transportes
maritimos entre os portos do continente sio pou-
cos e convird antes dar-lhes uma importante ex-
pansio para a Brasil e as diversas regioes do im-
pério, de modo a haver uma marinha mercante que
satisfaca plenamente, mas de natureza ocednica.
Embora terrestres, nio se refere a proposta aos
transportes urbanos, que, dada a sua natureza, sao
de competéncia municipal, sendo mais prépria a
sua regulamenta¢io por diploma a parte, e déles
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me ocuparei noutro artigo, no que diz respeito a
viacdo em Lisboa.

Tem de se contar na regulamentac¢io dos trans-
portes terrestres com o facto da importante accao
que o futuro destina a aviagao, imediatamente finde
a Grande Guerra Mundial, pois o seu desenvolvi-
mento, quer nacional, quer internacional serid ex-
traordindrio e rdpido. Em Portugal muito ha a fa-
zer para ser vencido o atrazo existente, pelo esta-
belecimento dum maior niimero de comunicacoes
internacionais e criagio duma empreésa destinada
a efectuar as comunicac¢oes aéreas nacionais por
meio: de avioes e de hidro-avioes, construgio de
aero-portos e regulamentacido dos servicos. Desde
ja se pode afirmar, que, para as grandes distin-
cias, as comunicag¢oes pertencem a avia¢ao, porém,
também nao se erra dizendo que os caminhos de
ferro, convenientemente modernizados, continua-

rao a prestar os seus honestos e proveitosos ser-

vicos a bem do piiblico e das necessidades nacio-
nais.

Abandonando a organiza¢io da aviagdo para
outro diploma, a proposta de coordena¢io de
transportes segue a orienta¢cio de harmonizar,
pondo térmo a luta entre o carril e a estrada, pro-
tegendo e disciplinando num mesmo fim as indiis-
trias dos caminhos de ferro e da camionagem, pois
ambas siao indispensiveis, e, longe de se oporem,
completam-se. Com éste fim, foi redigida a pro-
posta, que vou examinar nas suas 17 bases.

As bases I e Il determinam um prineipio, que,
outrora, encontraria tremenda oposi¢do, mas que
hoje nao merece discussio, que é o de se unificar
a réde nacional numa s6 empresa, tanto para a via
larga como para a via estreita, dando-se unidade
ao regime concessionirio, com execpg¢io de peque-
nas linhas ou ramais.

(Quando se iniciaram os caminhos de ferro nas
diversas nacoes, comeg¢ou-se pelo sistema da pe-
(quena emprésa, mas depressa se viu a necessidade
e a vantagem da construciao das companhias, ori-
enta¢ao que triunfou, surgindo mais tarde o plano
dos elementos mais perigosos do demo-liberalismo,
partiddrios do resgate e da explorac¢ao dos caminhos
de ferro pelo Estado. Procurava-se assim nio ser-
vir o interésse nacional, mas a deshonestidade das
paixoes politicas pela obten¢do de bons lugares
dados aos partiddrios do Govérno que decretasse
tal providéncia, absolutamente desnecessiria, pois
ao Bstado s6 lhe compete fins industriais, quando
a actividade privada os nao possa exercer. Toda
via a nociva orientac¢ao de os caminhos de ferro se€
rem administrados pelo Estado, a — apesar — do08
seus perniciosos resultados, triunfou, antes de 1914,

nalgumas nagoes, como a Itdlia e a Suissa, e eml
Franca foi resgatada uma companhia que se encol”

trava em mé situa¢io, para se criarem os Caml®
nhos de Ferro do Estado,
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Sdo intimeras as vantagens da existéncia duma
80 emprésa, pela economia derivada da unificagao
dos corpos gerentes, pessoal superior e técnico,
desaparecimento de barreirrs ferrovidrias, explo-
racao mais barata, possibilidade de importantes
beneficios por parte do piiblico. Também deixa de
existir a variedade de regimes de concessao, ar-
rendamento e sub-arrendamento, todos com moda-
lidades, reiinindo-se numa nova concessio. Prin-
cipio idéntico em Espanha, Franca e Bélgica, com
0 sistema da empresa tinica ndao é de aceitar a mo-
dalidade duma emprésa para a via larga e outra
- para a via estreita, pois, como bem acentua o re-
latério da proposta, a falta de ligacio dos diversos
trogos da via reduzida, nio aconselha essa solugio.
Deve-se estabelecer uma s6 empresa para todo o
continente, ressalvando-se apenas linhas de interésse
particular.

Actualmente existem em Portugal as seguintes
empresas ferrovidrias: Companhia dos Caminhos
de KFerro Portugueses, Companhia dos Caminhos
de Ferro Portuguses da Beira Alta, Sociedade Iis-
toril, Companhia Nacional de Caminhos de Ferro
Sociedade de Construcao e Exploracio de Ca-
minhos de Ferro no Norte de Portugal, Companhia
dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal. A
Primeira emprésa designou-se por Companhia Cen-
tral Peninsular dos Caminhos de Ferro de Por-
tugal, fundada em 1852 por Hardig Hislop, tendo
0 seu regulamento inicial a data de 1854. Em 15 de
Dezembro de 1859 criou D. José de Salamanca a
Companhia Real dos Caminhos de KFerro Portu-
gueses, sendo désse dia os seus primeiros esta-
tutos. Conservou a Companhia éste nome até a
Sua transformacao, no ano de 1931, em Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses, mais vulgar-
Mente designada pelas iniciais C. P., embora néo
Usasse o titulo de Real desde 1910. E sempre um
CFitério errado mudar qualquer nome ao sabor das
Paixoes - politicas, pelo que a nova empresa que
Pelina toda a réde ferrovidria, s6 pode ter a desi-
8ha¢iao de Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses, ou por abreviatura C. R.

Pela base III decreta-se a reforma tariféria,
acabando com a desordem actual e complexidade
de férmulas, que obriga a um esforgo iniitil e a
Dumeroso pessoal. E indispensdvel organizar o
frabalho ferrovidrio numa orientacao cientifica
€ moderna. Além disso o sistema tarifirio funda-
Mentar-gse-a na distincia quilométrica, facilitando
4 todos o conhecimento de que tém a pagar e ao
barateamento dos transportes.

Ocupa-se a base IV do agrupamento das em-
Presags de camionagem, pois a concentracao fer-
TOvidria, corresponde a fusdo da camionagem, mas
esta por zonas, atendendo-se as suas caracteristicas
® necessidades. Respeitam-se os direitos adqiiiridos,
Undem-se as empresas de camionagem dentro da
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respectiva coneessio, podendo abranger mais du-
ma zona, de forma a ligd-las. Termina assim a con-
corréncia_das diversas emprésas de camionagem,
o ptiblico é melhor servido e os précgos devem
descer.

Pelas bases V e VI, caminhos de ferro e cami-
onagem deixam de ser inimigos, mas colaboram
utilmente dentro das suas esferas de accao. Para
as grandes distincias, apenas com a reserva
das carreiras aéreas, funciona o combdio, para as
regioes que o nio possuam, que niao haja vantagem
na sua utilizacdo ou construcio e para comple-
mento da viacao ferroviaria, intervem a camiona-
gem. (GGarantia para os caminhos de ferro que po-
dem cumprir a sua missio, beneficio para a camio-
nagem que vé desaparecer a concorréncia de ou-
tras empresas congéneres e pode até ser subsi-
diada pela empresa ferrovidria.

Coloca a base VII a camionagem num regime
juridico idéntico ao dos caminhos de ferro, o que
até -agora nao aconfecia, isto é ser a camionagem
um servi¢o ptiblico concedido. Por ésse impor-
tante principio, caminhos de ferro e camionagem
sdo iguais, gozam duma situa¢io merecedora das
funcoes importantes que exercem. Em face desta
base é legitimo preguntar se pode haver o trans-
porte colectivo em camionagem do Estado, ou me-
lhor, permite-se ao' Estado exercer o servi¢o
ptiblico de camionagem ?

Claro estd que a tendéncia da proposta e os fins
do Fstado Corporativo, tudo indica nao ser essa a
sua inten¢ao, e desconhe¢o mesmo a sua existéncia
em qualquer nagao, excepto talvez na Riissia. 10
bom prevenir os males com antecedéncia e por
isso parece-me vantajoso acrescentar a base VII
as palavras seguintes: «sé podendo ser exercido
por intermédio de pessoas singulares ou colectivas,
e nunca pelo Estado ou Corporacoes Administra-
tivas.»

Determina a base VIII a regulamentagio dos
transportes em regime de aluguer e os particulares,
com excep¢ao dos carros ligeiros de passageiros
autorizando-se os de aluguer de mercadorias den-
tro dum raio de accao de 50 kilémetros em volta
da localidade da respectiva sede. Considero esta
disposic¢do susceptivel de originar restri¢gdes pre-
judiciais & camionagem, necessitando de ser estu-
dada com cuidado, de forma a nao se legislarem
proibi¢oes nocivas.

Pelas bases IX e X desaparecem a Direcgao
Geral de Caminhos de Ferro e a Direc¢io Geral
dos Servigos de Viagao, fundido-se na Diregio
Geral dos transportes terrestes, junto da gual fun-
cionard o Concelho Superior dos transpdrtes ter-
restes em vez do Concelho Superior de Caminhos
de Ferro e do Concelho Superior de Viag¢ao. Lo-
gica e natural esta solugao, findando com dupli-
cacio de servigos, que ji hd muito se devia ter
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efectuado, com economia para o orcamento da na-
¢do e vantagem para todos.

Compete ao Conselho Superior dos Transportes
terrestes proceder A revisio do plano” geral da
réde ferrovidria do continente, aprovado pelo di-
reito com forca de lei n.° 18:190 de 10 de Abril de
1930, que necessita alterar-se pela nova orientagio
ferrovidria e por estar promulgado hd quinze anos.
Problema complexo, tratd-lo-ei em artigo a parte
para melhor observagiao e estudo.

A base XI satisfaz as aspiragoes, minha e do
Senhor Dr. Campos Figueira, defendidas nesta
(Gazeta nos n.” de 1 de Janeiro e de 1 de Fevereiro
de 1945, para se remodelar a legisla¢ao ferrovidria
do decreto de 31 de Dezembro de 1864, regula-
mento de 11 de Abril de 1868, decretos com for¢a
de lei n.° 13:829 de 17 de Junho de 1927 e n.® 14:330
de 25 de 1927. Como tenho demonstrado em arti-
gos publicados nesta Gazeta, algumas disposi¢oes
déstes decretos encontram-se antiquadas, outras
necessitam alteracdo e algumas inovagoes devem
ser introduzidas.

Apresenta a base XII uma interessante provi-
déncia, de forma a acabar com, 0 prejuiso de certas
exploracaes ferrovidrias, que pelo seu deminuto
movimento e pouca receita, s6 causam avultados
prejuizos, autorizando esta base uma forma de

exploragio econémica ou a cessio definitiva das’

linhas, substituindo-as por carreiras de camiona-
gem. I o caso do ramal de Montemor-o-Novo, que
pode ser transformado num servi¢o automobilista
entre Torre da (tafanha e Montemor-o-Novo, ou-
tortanto se pode aplicar ao ramal do Barreiro ao
Seixal, desde que se nao transfira a testa de linha
dos eaminhos de ferro do Sul e Sueste do Barreiro
para Cacilhas. Tenta-se primeiro uma solugdo, de
modo a reduzir as despesas ao minimo; nao dando
resultado, levanta-se a linha e cria-se uma carreira
de camionagem, exercida pela empresa ferrovidria
ou por outra entidade a transferir a concessao.

Anuncia a base XIII uma atraente realizac¢ao,
h4 muito preconizada em diversas nacgoes e posta
em execugio em Kranga por Dautry nos antigos
(‘aminhos de Ferro do Estado, a de simplificar todo
0 meecanismo téenico ferrovidrio, acabando com
buroeracias inuteis, diminuindo assim o ntiimero de
empregados e sendo o piiblico melhor servido. Na
parte do relatério referente a esta base, escre-
veu-se uma importante afirma¢ao, que toca num

dos maiores problemas de interésse para o piiblico

no que diz respeito aos servigos ferrovidrios: «é
preciso substituir o material circulante pelas mo-
dernas locdmotivas de grande forca e velocidade,
pelas automotoras de comodo e econémico rendi-
mento, pelas carruagens confortiveis, higiénicas e
levess. K a consagracao oficial do principio que
sempre defendi, de que parte do material circu-
ante portugués é o peor de toda a Europa, sendo
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apenas de admirar como se pode prolongar tal si-
tuacido pouco digna para todos e perigosa para 0
ptublico. Entendo que nesta base fica bem acres-
centar, «sendo todo o material circulante de pas-
sageiros constituido por carruagens de quidruplo
rodado,» como é préprio de caminhos de ferro dum
pais civilizado.
- Também prevé a base XIII o auxilio financeiro
do Estado, como é legitimo pela importancia dos
capitais a mobilizar, o qual serd efectuado, niao
pelo Fundo Especial, visto serem diminutas as suas
receitas para o que se pretende, mas por outras
formas mais directas.

Disciplina a base XIV a actividade dos trans-
portes automoveis numa orientagiao propria de en-

tidades que exercem um servi¢o ptiblico concedido,
(O praso mdximo da concessio é de vinte anos, o

(que me parece muito exiguo, necessitando a alinea
a da base XIV de ser alterada para um periodo de
tempo igual a metade do que for determinado para
a concessio de caminhos de ferro.

Aplicam-se 4 camionagem as disposi¢oes dos
arts. 366 a 393 do cddigo comercial, que se refe-
rem ao contrato de transportes, considerando-o

mercantil. Exercendo uma actividade de servi¢o
publico, é natural que para a camionagem se de-

cretem regras semelhantes as dos caminhos de
ferro, apenas com as restricoes que o cardcter do
servigo justifique.

Estatui a base XV um sistema tributdrio escalo-
nado para a utiliza¢gio dos transportes automaéveis.
conforme o fim a que se destinam e a natureza da
concessao, prineipio compreensivel, que nio neces-
sita de demonstracao.

A base XVI ecria um impodsto a cobrar ao pu-
blico pelas emprésas de camionagem, idéntico ao
imposto ferrovidrio, destinado a compensar os me-
lhoramentos efectuados no sistema de transportes
por estrada. Em teoria é justo ésse imposto, mas é

um problema muito grave tudo o que diga res-
peito a confribuicoes e impostos pela tendéncia

dos governos em agravar a tributacao, resultando
néste caso o encarecimento dos transportes, origi-
nando o awmento dos pré¢os. Pelo contririo é outra
a orientagdo a seguir, como tratarei mais adiante.

Pela base XVII o Estado promovera o aperfei-
coamento do servico de fiscaliza¢io, ao que acres-
centarei que seja de modo a proteger o piiblico,
contra os abusos das emprésas, duma forma rdpida
e sem complexidade de formalidades que inutili-

zem as vantagens da lei.
Apreciada duma maneira genérica a proposta €

demonstrada a sua importancia, benificios e neces-
sidade de certas altera¢oes, parece-me que trés ba-
ses novas se devem acrescentar e que denomina-
rei: A, B, e C. .

Base A. O Estado nao possuird acgoes ou obri-
cacoes de qualquer emprésa de transportes.

Base B. O sistema tarifirio a estabelecer, ba-
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OS SERVICOS FERROVIARIOS

vao ser reduzidos durante sessenta dias

Do Gabinete do sr. Ministro das Obras Publicas
e Comunica¢des recebemos a seguinte nota:

_«Vem acentuando-se desde hd meses uma grave
crise de combustiveis pelas dificuldades de impor-
tagdo de carvao estrangeiro. Na verdade, apesar de
contarmos com um fornecimento médio de 15.000
toneladas mensais de carvao inglés, transportado em
havios da mesma nacionalidade, o certo é que desde
0 comego deste ano chegaram a Portugal, ao todo,
menos de 9.000 toneladas. Por outro lado, os navios
portugueses que foi possivel destinar ao transporte de
carvao americano foram anormalmente demorados
na América quando do tltimo carregamento e o maior
deles teve que sofrer beneficiagoes a sua chegada a
Lisboa. De tudo resulta terem-se esgotado quasi por
completo, nos caminhos de ferro nacionais, as re-
Servas mininas que seria prudente ndio comprometer.
Verifica-se mesmo que, a manter-se consumo actual,
a reserva da C. P. niao chegaria ao fim do més
Corrente.

Quanto ‘a lenhas, o Ministério da Economia tem
actuado no sentido de garantir aos caminhos de ferro
O minino que lhes seria indispensavel. Mas tem ha-
Vido demoras e dificuldades nos cortes a efectuar,
des_lgnadamente pela resisténcia oposta pelos proprie-
tarios das matas particulares; e nado podem produzir
efeito imediato as medidas que continuardo a ser to-
Madas. As reservas de lenhas da C. P. tém sido conse-
quentemente desfalcadas a ponto que ji ndo € pos-
SIvél exceder. _

E certo que se tém tomado importantes resolucoes
quanto a maior utilizagdo de 6leo combdstivel cuja
EXisténcia e perspectivas de abastecimento tém per-
m!tldo que néle se encontre alguma compensacao.

Mas essa utilizacio sé serd de efeitos considerdveis
quando estiver adaptado maior nimero de locomo-
tivas e, especialmente, depois de chegarem da Amé-
rica dentro de 3 ou 4 meses, as vinte e duas locomo-
tivas a 6leo que foram encomendadas.

Com respeito a carvio nacional é pequena a pro-
por¢dn em que é atribuido aos caminhos de ferro e
de reduzido efeito o aumento que se pode agora con-
ceder-lhes.

Nestas condicoes, vé-se o Governo obrigado de
facto, a autorizar a redugdo de percursos por que a
C. P. vem h4 tempo insistindo, dada a manifesta falta
de garantia de poder vencer-se sem maior percalgo a
crise presente.

Como, porém, se espera que as circunstancias
venham a modificar-se em sentido menos desfavoravel
dentro de curto prazo, di-se a redugdo do servico fer-
rovidrio o cardcer transitério por sessenta dias.

Aprecidveis vdo ser os transtornos e os prejuizos
causados & economia nacional.

Confia-se, porém, em que todos compreenderdo
esta imposi¢do das "circunstincias, aceitando confor-
madamente o sacrificio que vier a pertencer-lhes».

3* * *

A partir de 4manhd entra em vigor o novo hora-
rio ferrovidrio, que suspende alguns combdios, nas
linhas Lisboa-Sintra; Lisboa-Vila Franca de Xira;
Porto-Espinho e Porto-Aveiro.

O tri-semanal Lisboa-Figueira passa a funcionar
somente aos sibados e as segundas-feiras, respectiva-
mente, nos sentidos descendentes e ascendentes.

O r4pido Lisboa-Porto e outros combdios nao so-
frem alteracdo, como se poderd vér pelos novos ho-

rarios.

Sear-ge-4 numa reducio de prégos, com referéncia
408 actuais, de forma a efectuar-se o embarateci-
Mento dos transportes.

Base . A legislagao ferrovidria serd toda coor-
denada num diploma tnico, designado por Cédigo
dos Transportes Terrestres, dentro do prazo de
Um ano a seguir & promulgag¢ao da presente lei.

. Pela base A pretendo acabar com a intervengao
Ihjusta que o Estado possui dentro da Companhia
dPS Caminhos de Ferro Portugueses, como accio-
Nsta depois de 1892 e como obrigacionista desde
1?13, representado actualmente por quatro admi-
Nistradores. Deve-se aplicar o mesmo principio da
Peforma do Banco de Portugal, em 1931, pela qual
9 _Estado aban-donou a sua posi¢io de accionista,
POis todo o principio intervencionista desta natu-
'eza deve ser banido, bem como a satisfacio de

desejos ilegitimos pela posse de cargos luerati-
vos. Ao Estado compete somente a actividade fis-
calizadora, pela intervengao dum delegado do Go-
vérno. |

Destina-se a base B a defender o piblico da
tendéncia censurdvel e nociva de nao se procurar
o embaratecimento dos transportes, pelos benefi-
cios duma'politica de descida de précos, o que €
tao evidente que niao necessita de demonstra¢ao
pela utilidade que dai advém para todos, inclusivé
para as proprias emprésas, que vém assim o au-
mento do trafego.

Procura a base ¢ acabar com a abundancia
dos diplomas legais sobre transportes terrestres e
a sua sistematiza¢io em um cédigo, com vantagem
para todos, unificando-se a legislacao e tornando-a
facilmente acessivel.

129
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Exterior da nova C. T. T. de Lamego-Plaquette

Actividades ¢ melhoramentos

dos

e P

Os novos edificios ¢ a ostética das nossas cidades

—— STAO publicados os Anudrios dos Correios,
Telégrafos e Telefones, referentes a 1939 e
1940. Foi com o maior interésse que folhed-
mos os dois volumes. No de 1939 afirma-se
0 seguinte, que textualmente reproduzimos:

«O ano de 1939 fica especialmente assinalado
na actividade dos C. T. T. pela profunda remode-
lagio operada na organica dos servig¢os, e pelo
apreciavel incremento dado a execu¢do do grande
plano de renovag¢ao do material e instalagoes, ha-
vendo-se gasto, por conta da verba global de
414.000 contos auforizada pela Lei n.’ 1.959, de 3
de Agosto de 1937:

a)— Em instala¢oes telegréficas e telefénicas
14.703 contos ; :

b) Em’ edificios, 12.339 contos;

¢) Em material diverso, 717 contos, ou seja um
total de 27.769 contos.

Os servicos exigiram, para seu cabal desem-
penho, nao 86 edificios novos mas também
outros melhoramentos. Recorreu-se também ao
arrendamento de 26 prédios, a-fim-de desenvolve-
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rem muitos outros servicos. Km véarias localidades
foram adquiridos terrenos, fizeram-se reinstalacoes
importantes. X um ano de notdvel actividade o de
1939. Entre os seus principais melhoramentos niao
se esqueceu, por certo, a estagio dos Restaurado-
res, em Lisboa, que ficou sendo uma das primeiras
do pais.

Nao ficou por aqui, evidentemente, a actividade
dos C. T. T.. O Anuério informa-nos que se insta-
laram 66 estagoes telefénicas e 92 postos piiblicos,
tendo-se iniciado os trabalhos de automatiza¢ao das
rédes de Coimbra e Braga. Ligou-se o distrito de
Braganga a Réde Telefénica Nacional, tinico que
faltava ligar. A-fim-de acelerar os servigos foram
adquiridos alguns veiculos automdéveis, Como nota
curiosa, acrescentaremos que na condu¢ao de ma-
las foram percorridos mais de 20.500.000 quilome-
tros, tendo sido estabelecidas mais 100 condug¢des,

Vejamos, agora, a quanto montou em 1939 0 |
niimero dos funciondrios empregados nos diverso$
servicos dog C. T. T.. Nésse ano encontravam-se
colocados 7.998 funciondrios:— 687 nos servigos
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internos e 7.311 nos externos, sendo 5.693 do sexo
masculino e 2.305 do sexo feminino.

O decrefo n.° 29.801, prevendo a criacio de pos-
tos regionais de explora¢iao, deu motivo a um
aumento extraordindrio no numero de encarrega-
dos que comegaram a colaborar nos servigos dos
G RS A

Efectivamente ¢sse aumento foi extraordinario.
Jomo vamos vér, os niimeros sido de uma grande
eloqiiéneia: Ao indicativo de 1.943 encarregados
que existiam em 1938, antepoe-se, no ano imediato,
o de 11.871 encarregados de estagoes regionais,
postos e conducao de malas, tendo sido ainda cha-
mados, para prestamento de servi¢o com cardcter
preedrio, 872 jornaleiros que se ocuparam da dis-
tribuicao de ecorrespondéncia e trabalhos diversos
nas oficinas gerais e nas linhas.

O aumento désses servigos exigiram natural-
mente maior nimero de instalagoes.

Em 31 de Dezembro de 1939 os servigos dos
C. T. T. eram desempenhados em 862 prédios —
mais 16 que em 1938 —sendo uns propriedade da
Administracio Geral e outros tomados de arrenda-
mento, tendo sido de 969.529$94 a importancia total
das rendas pagas.

No prosseguimento do Plano Geral foiconstruido,
pela Comissio de Novos Edificios, em terreno ce-
dido pela Camara Municipal de Alenquer, o edifi-
cio dos C. T. T. da localidade, cujas obras impor-
taram em 300.300000.

E uma bela construgao, de sébria elegincia, em
que o arquitecto procurou, mas sem exagero, im-
primir as fachadas um ar da gracga, do estilo, do
pitoresco da arquitectura portuguesa. A vila de
Alenquer, que reune condigdes admirdveis para a
indistria de turismo, ficou, sem exagero, nao 8o
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enriquecida mas também ennobrecida com a cons-
trucao déste edificio.

Nésse mesmo ano concluiram-se os edificios de
Coimbra e Baiao.

O Anudrio referente a 1940 informam-nos que
os servicos dos C. T. T. foram considerdvelmente
desenvolvidos. Assim, ésses servigos faziam-se, em
31 de Dezembro do referido ano, em 877 prédios,
ou seja mais 15 que no ano anterior. No que se re-
fere a construcio de novos edificios a sua respe-
ctiva Comissdo construiu e inaugurou em 1940
nada menos do que 11, nas seguintes localidades:
Barcelos, Fafe, Santo Tirso, Merceana, Caldas da
Rainha, Lamego, Torres Novas, Caramulo, Elvas,
Estremoz e S. Pedro do Sul.

O Anudrio désse ano reproduz em fotogravuras
ésses espléndidos edificios, que nao sé se destinam
a melhorar e ampliar os diversos servicos dos C.
T. T. mas contribuem, de maneira notavel, para o
engrandecimento, para a dignidade e para a este-
tica das cidades e principais vilas do pais.

H4 a notar ainda a colaborac¢ao que deram a
ostes edificios alguns dos nossos melhores arqui-
tectos, uns ji consagrados, outros a caminho de
uma justa consagraciao. O aproveitamento désses
valores é uma licio que bem merece ser exaltada.
Hao de ser os nossos arquitectos que hao-de res-
taurar o nosso verdadeiro estilo e dar-lhe, com in-

" teligéncia, continuidade e brilho, e actualidade,

porque tradi¢gao é sinénimo de continuidade.

Niao temos ainda em Lisboa e Porto estacoes
centrais, em paldcios préprios. Mas a seu tempo,
estamos certos, éles aparecerao, nao apenas com
objectivo decorativo mas também para alargarem
e melhorarem, a bem do publico, os seus servigos.

R. de B.

Novo edifivio do Caramulo — Exterior-Plaquette






























