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Ao Caminho de¢ Forro

e —

pertence e deve pertencer

a primazia em qualguer

Sistema

Nacional

de

Coordenacao de Transpories

4'!

wtilidade economica e

social de uma linha férrea

mede-se, nao pelo rendimento liquido que produz, mas pelos
servigcos que presta e por eles se devem aquilatar os encar-

Jqos que @ sua construcdao impoe.

[ NCONTRA-SE em discussio, na As-
sembleia Nacional, ha muitos dias,
depois de quinze sessoes de estudo
Prévio, a Proposta de Lei de Coordenagio
dos Transportes Terrestres. Impunha-se hé
Muito, perante a avalanche e a anarquia
4a concorréncia desordenada dos meios de
t"'ilnslyq_l'l;e automovel, a apresentacio dum
1-fll diploma ou instrumento legislativo pre-
IMinar com bases sérias e justas, informa-
(as pelos interasses colectivos e nacionais,
tendentes a eriar a adequada e eficaz tera-
Putica oxigida pelos males a que tao ne-
lasta desordem deu origem, fez crescer e
Multiplicar.

A que visa, mais explicitamente, a Pro-

S —

}3‘031;;1 ¢ A concentrar e a unir as Emprésas
Tap S s e ) A ' 1 ‘
“Trovidrias e as Emprésas de Camiona-

g8em.

Para quév

Afim de impedir a concorréncia indisci-
l’_llnada ¢ perniciosa déstes dois importan-
Ussim o servicos publicos, que tendem a

Conselheiro Fernando de Souza

evoluir e a desenvolver-se sem limites, por
enquanto, bem visiveis, no sentido da velo-
cidade, da extensdo, da qualidade e da uti-
lidade.

E evidente, para quem possua elemen-
tares noc¢oes acerca da funcao fundamental
que desempenha, num Pais, o Caminho de
Ferro, e —é evidente que ao (Caminho
de Ferro pertence e deve pertencer a
primazia em qualquer Sistema, que se
diga Nacional, de Coordenacdo de Trans-
portes.

[ 1sto em virtude dum prineipio inso-
fismavel e imutavel de que o secunddrio,
numa escala de valores, forcosamente deve
estar subordinado ao superior. Nao carece
de demonstraciao, em virtude da sua natu-
reza ou categoria nacional, que o Caminho
de Ferro seja um servico publico superior
ao da Camionagem.

E ndo se acuda a argumentar com aci-
dentes. e contingéncias, simplesmente tran-
sitorias ou muito particulares, embora a
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primeira vista extensas ou profundas. Nao
se estabelecam falsas analogias entre os
dois servicos — o Caminho de Ferro e a Ca-
mionagem — (ue as suas respectivas natu-
rezas e funcoes repelem automaticamente,
ao pretender-se forgar a sua realizacio
pratica.

O Caminho de Ferro tem um caracter
nacional, reconhecido universalmente, (e a
guerra veio confirma-lo mais do que nun-
ca) por estar adstrito a um servico ptblico
insubstituivel por qualquer outro meio,
que se distancia e diverge, extensamente,
da feicdo particularista dos transportes
por automdvel, organizados e realizados
por simples iniciativas privadas, para ser-
vir exclusivamente interésses particulares,
embora sejam forcados (era melhor que o
nao fossem!) a servir os interésses do pu-
blico. O ecardcter da Camionagem, como
funcdo de interésse nacional, subordina-se,
portanto, a categoria do Caminho de Fer-
ro e, como tal, deve integrar-se néle e, de
certo modo, déle deve depender. Esta é que
é a sa doutrina, apurada depois de eliminar
interésses secunddrios que nio podem afec-
tar fung¢oes primordiais na organica duma
na¢do, sem grave risco de as lesar ou im-
pedir no seu livre e necessirio movi-
mento.

O ecardcter nacional dos Caminhos de
Ferro é tao profundo, estd tido econsubstan-
ciado com a vida da Nacao, que faz até parte
integrante da sua armadura militar.

Oucamos o que diz a tal respeito um
perito de autoridade incontroversa na ma-
téria, o sr. General Raul Esteves:

«0s Camwnhos de Ferro sao um dos
elementos de wm plano de operacoes e de

um plano de guerra, no mesmo pé que os

efectivos, o armamento ouw as fabricacoes.
Umrexército privado de uma réde ferro-

viaria bem organizada ¢ bem explorada
achar-se-ia numa situacao tao eritica como

se lhe faltassem os canhoes ou as muni-
coes.

A esta fun¢do fundamental e impres-
“cindivel aerescentem-se outros servicos
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'apontados pelo grande jornalista, nosso

saudoso director e abalizada competéncia.
ferrovidria, Conselheiro Fernando de
Souza: «as facilidades de comunicacoes
postais, os resultados da actividade agri-
cola, tndustrial e comercial, que o cami-
nho 'de ferro suscita, o considerdvel aw-
mento da matéria colectdvel, a possibili-
dade de grandes e prontas deslocacoes de
forcas militares e policiars, ete.>.

Ora, esta inaprecidvel utilidade social,
militar e politica ndo se poderd medir
nunca pelas receitas que venha a produzir
ou nao.

«Pode o Caminho de Ferro nao ter re-
ceita ouw ser wmsuficiente — acrescenta
mesma autorsdade — para obviar aos en-
cargos do capital. Pode ser deficitdaria ¢
determinar até despesas de exploracao su-
periores as receitas. |

Da tmportincia dos servicos que presta
deriva a sua razao de ser, do mesmo modo
que estradas, edificros publicos, escolas,
hospitais, sao imprescindiveis, embora
seja nula, ou qudsi, a recita a que dao
lz.cga?'». '

E éste eritério nao ¢ produto, apenas,

dum ponto de vista pessoal ou derivadd

duma visao reduzida do-problema.
Em 1932, o Presidente Roosevelt, a

quem nao era desconhecido o caracter de

servigo publico do Caminho de Ferro e

nos kistados Unidos, primeiro pais produtor

de automoveis - nao hesitava em afirmar
0 seguinte :

«As receitas da maior parte dos nossos
caminhos de ferro ndo cobrem as suas des-

pesas e encargos. A ‘persisténcia duma tal
situaciio 86 tem um resultado: a faléncia.
Até aqui tem-se visado a extensao de

novos eréditos aos caminhos de ferro, con

o inconveniente de agravar as suas dividas
¢ 0s seus encargos fixos.

Mas esta politica ferroviaria so conse:

gue fazer recuar o momento fatal para uma
uma époeca mais distante.
() meu objectivo ¢ outro: quero que s¢

|
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procure e domine o mal na raiz. Quero que
0s caminhos de ferro se levantem, que con-
Sigam reduzir a sua divida, em vez de a
agravarem e déste modo se salvara, nao so
uma grande colocaciio de fundos nacionais,
mas também um indispensiavel instrumen-
10 ezon6mico, e a seguranca do emprégo
de cérea de dois milhdes de agentes.que vi-
vem das linhas férreas americanas.

Dentro da grande tarefa da reorganiza-
¢ao da economia nacional, temos que im-
Por como objectivo a eficacia do servico e
a4 seguranca da estructura financeira dos
Nossos caminhos de ferro-.

Deve ser esta a doutrina, parece-nos, a
advogar entre nos; é esta a doutrina que o
Estado portuguds, neste momento, de cer-
ta maneira, defende e se contém, implicita,
ha Proposta de Lei que se ventila na As-
Sembleia Nacional.

Receiam alguns os perigos das gran-
des concentragdes, dos monopodlios, dos
‘trusts., que sempre acarretam graves
Prejuizos para o Piblico e para o Estado.

M prineipio, e consoante os casos, isto ¢
Verdade. Mas niio se trata, neste caso, nem
de concentracao, nem de monopo6lio, nem
de «trusts> no sentido pejorativo ou amea-
tador do térmo que classifica o fenémeno
de Imperialismo economico ou industrial
488im chamado.

; Serdio um monopdlio os Caminhos de
l‘.erro, mas um monopolio com limites de-
finidog e funcdes bem visiveis e fiscaliza-
Veis — um monopdlio necessirio e de pri-
Macial interésse publico.,

A projeetada concentracio, isto é, coor-
df%na(;go dos transportes terrestres, s6 pode
VIr a heneficiar 6sses servicos-—aumen-
tando-gs o garantindo-os mais eficazmente
do. que até aqui, em virtude da disciplina
4Impor aos meios de conducio concorren-
tes do Caminho de Ferro. O publico, em
8€ral, necessdriamente, lucrard com isso,
Cmborg alguns interésses muito privados
Possam vir a sofrer com as medidas saluta-
'es que forem aplicadas.

Niao se trata de favoritismo a conceder
40 Caminho de Ferro, que s6 tem conheci-

~ GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
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do, até"agora, rigores e concorréncias des-
leais, sem possibilidades de contra-atacar.
O regime em que tém proliferado até aqui
os transportes automoveis- é que, sem du-
vida, constitui um privilégio - um inexpli-
cavel favoritismo, dentro da maior de-
sordem.

De tal maneira que, ja em 1937, o entdo
presidente do Grémio dos Industriais de
Transportes em Automoveio dizia, a res-
peito da desordem existente no préprio
dominio da camionagem: |

«Concorréncia ilimitada interindustriais
pela falta de tabelamento dos servigos e
pela auséncia de tarifas minimas; frete de
retorno oferecido ao ptblico por pre¢os in-
feriores ao custo, quando @ésses fretes so
deveriam ser concedidos a industriais dos
locais de retorno; concorréncia dos parti-
culares que, isentos de impostos, oferecem
fretes a precos de impossivel concorréncia
confiados na insuficiéncia da fiscalizacao».

Como se vé, a desordem ja vem de longe
e denunciada por testemunha insuspeita.

Serd preciso insistir mais na necessidade
da reforma, isto 6, da sistematizacio e
Coordenacao de Transportes ?

- A funcao dominante que deve ter o Ca-
minho de Ferro em qualquer sistema Na-
cional de Transportes é exigida, como ja
dissemos, pelo seu cardcter especifico e
legal.

No Congresso Internacional de Cami-
nhos de Ferro de Paris, realizado em 1937,
a que assistimos com o sr. Conselheiro Fer-
nando de Souza, que sobre éle fez uma série
brilhante de artigos na Gazeta, assentou-se
em doutrina, que convém relembrar néste
momento, para edifica¢do do publico e dos
interessados, pouco exclarecidos ou cegos
pela mira do préprio interésse,

«0s Caminhos de Ferro -— disse-se na
citada assembleia — tém obrigacao legal de
assegurar os transportes publicos, segundo
os principios exigidos pelo interésse pu-
blico. |

Em conseqiiéneia desta posicdo especial
resultam para os caminhos de ferro encar-
£0s especiais, que nao sobrecarregam ne-
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nhum dos outros meios de transporte, ¢
cujas repercussoes sobre o seu rendimento
téenico e econémico obstam a que a esco-
Ilha dos utilizadores se exerca em condicdes
comparaveis.

E preciso, portanto, que as emprésas de
transportes, investidas de funcdes publi-
¢cas essenciais, sejam protegidas contra a
concorréncia de todos os meios de trans-
porte que ndo sao abrangidos pelas mes-
mas obrigacdes de interésse publico, e que
podem escolher livremente o seu triafego e
fixar as suas tarifas.

Numa organizacio nacional, o trans-
porte por estradas deve ser complementar,
e nao concorrente do transporte por via
férrea; é preciso, portanto, ndo lhe dar
alento para além da medida do indispensé-
vel, ¢ somente desde qué se efectue um

Revista quinzenal

transporte que a via férrea nao pode
efectuar.

De uma forma muito especial eonvém
conseguir que o trafego a grandes distan-
cias e o triafego de grandes massas sejam
assegurados por caminhos de ferro, aos
(quais importa conservar a sua missio, par:
bem do interésse geral .

Para encerrar éste artigo, que ja vai
longo, formulemos as seguintes conclusoes:

Nio é licito consentir que o automével
seja o concorrente do caminho de ferro
embora possa ser o seu necessiario e util
complemento.

Se o interésse nacional o exigir, éstes
dois meios de transporte devem ser con-
centrados sob o dominio da Empreésa a que,
pela sua func¢do e importineia, cabe, inilu-
divelmente, a primazia.

Uma das automotoras da C. I’. que fazem
{

servieo rdpido entre o

224
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Electrificacdo dod Caminkod de Fesro

P_or

AMERICO VIEIRA

DE CRSTRD

Encenheiro ecivil (A, P. P.)

A Assembleia Nacional, tratando do impor-
tante problema da «Coordenac¢ao de Trans-
portess, o sr. dr. Ulisses Cortez disse que
era mnecessirio. proceder a electrificacao

dos nossos caminhos de ferro para se evitar a im-
portacao de 300.000 toneladas de carvio, as quais,
Ségundo o mesmo deputado, valiam antes de estalar
a ultima guerra, 57.000 contos. Este valor pressupoe
0 preg¢o de 190%00 por tonelada posto em Lisboa.
A electrificacao de caminhos de ferro tem dois
aspectos completamente distintos: o téenico e o
econémico. Pomos de parte o da seguranca nacio-
hal, pois nés, como hd pouco dissémos nestas co-
1l}nas, repugna-nos crer que a humanidade tenha de
VlVe}" para o futuro em permanente receio de guerra.
_ Sob o ponto de vista técnico o motor eléctrico
® Incomparivelmente superior a locomotiva a va-
Por para os servicos ferrovidrios. Faecilidade de
fondugio e de aceleracio, auséncia de fumo e de
0_}1911‘0, rapidez e facilidade de reparacao e de subs-
tituicao, grande aptidao para subir as mais fortes
ampas, as quais tanto afligem a locomotiva a va-
Por e seu infeliz pessoal condutor, rapidez e faci-
lidade de manobra, tudo milita em favor da trac-
0 eléctrica. A locomotiva a vapor, verdadeira
oficina montada sobre rodas, composta de maqui-
N3, caldeira e armazem de aprovisionamentos, é
Um motor de baixissimo rendimento e elevado peso
POr cavalo. Mas as coisas passam-se de maneira
em diversa quando se encara o assunto pelo lado
Inanceiro. |
a Fixemos os niimeros citados pelo sr. dr. Ulisses
Ortez, Custo do earvao importado, antes da guer-
;iié_ 57.000 contos; consumo provivel de energia
% Ctrica para accionar os nossos caminhos de fer-
)y Segundo os cdaleulos-do sr. engenheiro Rebelo
Into, 150.000.000 de kah. Vamos atribuir ao kwh.
O valor de $20. Este preco afasta-se imenso do que
ctualmente ¢ pago pelos industriais do Norte do
E?;S_.pelo kwh. de energia hidroeléctrica, o qual se
evaII}ha de $50. Nao podemos ser acoimados de
kb gero. Sendo assim, 08 150.000.000 de.kwh. con-
Midos pelos caminhos de ferro, custariam 30.000
Contog,
ol Ve_quos agora 0s encargos provenientes da
Crificagao. Em artigo publicado na <Revista
1§3r2tu€uesa de Comunicacoes», em Setembro de
o éet’ _c_alculawamos em 1.200 contgs o custo da
o rlfwa(;ap por quilémetro de l'edg, 'haseando-
inh nos mais recentes custos de eléetrifica¢ao das
emaa francesas, para o que, ao tempo, estavam
documentados.
de :), ?omo se trata apenas de al)roxi{naqf>es, e nao
16m r'camentos, suporemos (ue o numero d? qui-
6tros a eléctrificar em Portugal seria de 3.000,
NUumeros redondos.
3 custo da electrifica¢ao seria, portanto:
:000>< 1,200 contos = 3.600.000 contos.
amo rl{:?mos que, tomando apenas 3 /o para juro e
1Zagao desta importincia, nao podemos ser

acusados de péssimistas. () encargo anual seria de

108.000 contos.
As despesas anuais ocasionadas pela eléctrifica-

¢d0 e a economia em carvio seriam como segue:

Custo da corrente .. 30.000 contos

Encargos de capital 108. 000 >
Despesa total . 138.000 »
Economia em carvao. 57 . 000 >
Aumento total de despesa 81.000 >

Como a maior parte da despesa de eléctrifica- -
¢cao consistiria em material imporfado, a maior
parie dos 108.000 contos iria para o estrangeiro.
Mesmo deduzindo os 57.000 contos economizados
na importacao de carviao ainda ficaria um saldo
importante.

Assim, eléctrificando os nossos caminhos de
ferro para evitar a importacio de carvao, sobre-
carregar-se-ia a exploracao déstes com o encargo
anual de 80.000 contos, e o éxodo de ouro para o
estrangeiro continuaria sensivelmente o mesmo..

A balanca comercial é vivaz e impressiva, en-
quanto a econémica é timida e recatada. Porisso
se atribue tanta importincia & primeira e se des-
preza a segunda.

Devemos observar que as tarifas ferroviarias
na Suica, ja antes da guerra de 1914 -1918, eram
das mais altas da Europa. Esta circunstiancia é par-
ticularmente importante, porquanto a Suica foi dos
primeiros paises do mundo a eléctrificar os seus
caminhos de ferro. Além disso, nessa nagao, a ener-
gia eléetrica 6 quasi exclusivamente de origem hi-
drdulica. Nem a forca motora nem a luz sao mais
baratas do que nos outros paises da Europa. Estas
trés circunstincias combinadas provam que, ao
contririo da opinido corrente, nem a eléetrifica¢ao
dos caminhos de ferro,nem a substitui¢do da ener-
gia térmica pela hidraulica, beneficiam a economia
das nacoes no grau que geralmente se lhe atribue.

E, para terminar, observaremos que as tarifas
ferrovidrias em Portugal, até ao inicio da presente
guerra, eram das mais baixas do mundo. Algumas
tarifas de passageiros, as quais as companhias ha-
bituaram imprudentemente o ptiblico, sao mesmo
ruinosas, e nio podem, de forma alguma, subsis-
tir sem afectar gravemente a economia dos cami-
nhos de ferro.

De tais exagéros sempre se defenderam com
pertindcia as companhias de tramueis de lLisboa e
Porto, ambas prosperas. Ambas ofereceram ao pii-
blico, durante a guerra, 6ptimo servigo.

Mas semelhante assunto é assaz complexo, e sO
com muito vagar pode ser tratado. Além disso,
prende-se com a <«Coordena¢ao de Transportes»,
ora em discussio na Assembleia Nacional, magno
problema no qual nio:desejamos imiscuir-nos, e
sobre o qual, ha cérca de dez anos, no Primeiro
de Janeiro e na revista citada, escrevemos mais de

trinta artigos.
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Coordenacao de Bransportes

Uma exposicdo enviada a Assembleia Nacional

Excelentissimos Senhores Deputados 4 Assembleia
Nacional :

(Js accionistas da Companhia dos Caminhos de
Ferro Portuguéses e da Beira Alta tém a honra de
apresentar a Vossas Exceiéncias o resultado da sua
apreciagio sobre a notdvel e importante proposta de
Lei apresentada pelo Govérno a Assembleia Nacional
para Coordenacido dos Transportes Terrestes dv Pais,
na altura em que por Vossas Exceléncias como De-

putados a Assembleia Nacional vai ser apreciada a.

referida proposta. A indicada proposta de Lei € uma
das mais importantes de que o Qovérno tem tomado
a iniciativa de submeter a apreciagdo da Assembleia
Nacional, ndo s6 pela clareza da sua redaccdo, fins
a atingir e alto alcance econdmico, e ainda princi-
palmente, pela justica com que encara a exploragdo
dos transportes em caminho de ferro e por estrada.

Para bem se poder avaliar.com justica tio notdvel
trabalho e a imparcialidade do Govérno em assunto
de tal importincia, é necessirio porém reconhecer,
ainda que muito por alto, a histéria dos caminhos de
ferro em Portugal, os direitos, os deveres e os formi-
ddveis encargos a que tém estado sujeitos e o que
éles. tém contribuido para o desenvolvimento da ri-
queza publica e particular e a0 mesmo tempo para
a civilizacao do Pais.

Citamos por exemplo a Companhia dos Caminhos
de Ferro Portuguéses, fundada em 1859, a mais forte
organizagao ferrovidria do Paiz.

Esta Companhia estabelecendo a viagdo acelerada
para o transporte de passageiros, gado e mercadorias,
prestou a toda a Nagdo o mais importante de todos
os servicos ptiblicos até hoje conhecidos do Pais.

A ela se deve a mais decidida influéncia em todas
as manifestagoes da riqueza ptblica,

O desenvolvimento das indistrias, comércio e agri-
cultura, ¢ o aumento constante das receifas piblicas
deve-se, inegavelmente, na sua maior parte, ao ca-
migho de ferro.

Valorizou a propriedade riistica e urbana, facilitou
a exportacdo dos nossos produtos e concorreu ainda
poderosamente para melhorar a alimentagdo, barate-
ando para isso os precos dos transportes, de forma
que o seu beneficio chegou aos mais reconditos pontos
do Pais.

Ele tem sido o melhor cooperador da Civilizacio,
tendo concorrido bastante para a modificacdo dos nos-
sos costumes -e por todas estas razoes é que o ca-
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minho de ferro tem sido justamente considerado, po-
derosa alavanca do progresso.

Verifica-se, portanto, que o extraordinario servigo
prestado pelo caminho de ferro se estendeu a todo
o Pais — enquanto que ao de outros servigos ptblicos,
nao se pode dizer o mesmo.

E interessante e conveniente relembrar que o es-
tabelecimento do caminho de ferro, so se pode fazer
mediante l.eis aprovadas no Parlamento, depois de
longa discussdo, a que se seguiram os contractos
de concessdo entre os govérnos dessa época e as em-
présas que se iam formando para a sua exploracdo —
e pode-se dizer que as condigOes, encargos, direitos
e deveres, sdo iguais para tddas as emprésas ferro-
vidrias.

No contracto entre o Govérno e ao tempo Com-
panhia.Real dos Caminhos de Ferro Portuguéses, para
a exploragdo da linha do Norte e Leste, deu-se a esta
Companhia a concessdo por 99 anos, para o trans-
porte de passageiros, gado e mercadorias, impondo-
-se para isso a esta emprésa, os seguintes deveres:

1.°-— Estabelecer estagdes de partida em Lisboa
com tOdas as acomodacdoes necessarias para passageiros,
mercadorias e empregados e em todas as estagoes in-
termediarias—entre os pontos extremos dos caminhos
de ferro que forem necessdrios para a feitura e con-
sérto do material de exploragdo, compreendendo as
locomotivas, e ainda ter todos os armazens, telheiros
e depdsitos necessarios para o estacionamento e pin-
tura das locomotivas, tenders, carruagens, etc..

2. —Ficar o caminho de ferro com todos os edi-
ficios necessdrios para o seu servigo, € mais aces-
sorios e dependéncias, como carris, cocheiras, tra-
vessas e em geral todo o material fixo de qualquer
espécie, desde a sua consturgdo ou colocagdo na linha,
pertencendo ao dominio do Estado para todos efeitos
juridicos.

3.° Entrega de todo o material fixo, edificios e de-
pendéncias, logo que termine o prazo da concessao,
sem a emprésa fter direito a receber indemniza¢@o
alguma.

4.°— Transporte por metade dos precos estipulados
nas tarifas respectivas, aos militares e marinheiros
em servigo.

5.— Transporte gratuito das malas do correio €
seus condutores.

6.°—Por 4 disposigdo do Govérno por metade
dos precos das tarifas, todos os meios de transportes
estabelecidos para a exploragdo dos caminhos de fer-
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ro, quando éle precisar dirigir tropas ou material de
guerra sObre qualquer ponto servido pela linha férrea.

1.°—Pagamento de um imposto denominado «de
trinsitor, hoje imposto ferrovidrio langado sObre os
pregos de condugdo de passageiros e mercadorias,
imposto que atinge actualmente cérca de 13°/, sébre
aqueles precos.

8. — Serem os precos de condugdo de passageiros,
gado e mercadorias reguladas por acordo entre o Go-
vérno e a Emprésa.

0.°— Conservar, durante todo o prazo da con-
cessdo, a linha férrea e suas dependéncias, com todo
0 seu material fixo em bom estado de servico, e no
mesmo estado o deverd entregar findo o prazo da
concessdo, fazendo sempre para ésse fim a sua custa
todas as reparagoes, tanto ordindrias como extraor-
dindrias. :

10,° — Estabelecer @ sua custa nas passagens de
hivel, a vigilancia necessdria.

" 11.°—Fechar o caminho de ferro por meio de
muros, sebes ou grandes que o separem das proprie-

dades contiguas, com barreiras’ de serventia abrindo

para fora.

12,°~—~ Ndo poder interromper total ou parcial-
mente a sua exploragdo, porque, se o fizer, incorre
na pena de rescisdo dos contractos, perde o direito
a todas as concessdes, resultando de facto o Govérno
entrar imediatamente na posse do caminho de ferro e
de tddas as suas dependéncias sem éste ter direito a
receber indemnizagdo alguma.

13.°—Tem" de conceder bonus de 50 a 75°/, a to-
dos os sargentos e oficiais do exército e da ma-
rinha.

14.° —E obrigado a transportar tdda a espécie de
mercadorias, com a agravante de uma grande parte
das chamadas mercadorias pobres, nas quais estdo
“incluidos os géneros de 1.* necessidade, adubos, toros
de pinho, etc., etc., o seu transporte ser feito por im-

Posicio do Govérno, pela terca parte do prego do.

transporte das outras mercadorias.

15.°~— As emprésas de caminho de ferro exige-se
também a constituicio de caixas de reformas e pensoes
de sobrevivéncia para os seus empregados e pessoas
de familia destes, o que lhe absorve uma importancia
Nunca inferior a 15.000 contos por ano, além de mui-
tas outras vantagens de cardcter social.

16.° — Exige-se também as emprésas ferroviarias
fornecerem gratuitamente a todo o pessoal em servi-
0 na linha, além de casa para residéncia, fardamento
Completo.
- 170 —Exige-se ainda as emprésas ferrovidrias a
Concessao de passes, viagens gratuitas e reducdes de
75 a 50°/, aos empregados, esposas, filhos menores e
I'mas solteiras, pais, avés e netos, nimero &ste que
N0 deve ser inferior a 120.000 pessoas — além de um
NMimero bastante elevado de passes gratuitos, conce-
.dldos a funciondrios do Estado, civis e militares.
Como compensagdo de tio pesados encargos e de-
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veres impostos ao caminho ferro, ficou estabelecido
nos contractos que durante os prazos da concessdo
ndo se pudesse construir linha alguma paralela a uma
distdncia inferior a 40 quilometros, para evitar a con-
corréncia.

Era de facto um monopdélio, mas que praticamente
desa’pareceu com o aparecimento do automdvel.

E conveniente saber-se também para um comple'o
conhecimento do assunto que vai ser discutido na
Assembléia Nacional, que os 3.500 quilémetros de via
férrea, existentes no Pais, custaram ao Estado, aos
accionistas e obrigacionistas das emprésas ferrovidrias
o melhor de 105 mil contos (ouro) calculando-se o custo
de cada quilémetro via em 30 contos (ouro) ou s¢ja
o melhor de sete milhdes de contos (7.000.000.000$00)
da nossa actual moeda, tomando por base a libra a
roda de trezentos escudos — mas se juntarmos a esta
fabulosa importancia o valor dos edificios, depen-
déncias, oficinas, material circulante, ferramentas, etc.,
etc.,, poder-se-d avaliar o que representa para o Es-
tado a defesa de um dos maicres valores que a nagao
possue, ndo s6 para o desenvolviwento da riqueza
ptiblica e particular, mas ainda para a defesa da
nacao.

A concessdo das linhas de caminho de ferro para
a sua construgdo e exploragao por 99 anos, tendo por
fim o transporte colectivo de passageiros, gado e mer-
cadorias em regime de monopdlio, fez-se porém me-
diante contracto prévio entre as emprésas ferrovidrias
e o Govérno, em harmonia com as Leis aprovadas
pelo Parlamento.

Nao sucedeu porém assim, quando apareceu a ca-
mionagem, visto que esta se langou imediatamente na
exploracdo dos transportes colectivos de passageiros
e de mercadorias ricas, tendo encontrado para isso a
mais absoluta liberdade, sem necessidade, durante os
primeiros anos, de pedir qualquer licenga, e por assim
dizer isenta de encargos, fazendo por esta forma uma
forte concorréncia ao caminho de ferro, apesar de
a éste se continuar a exigir os mesmos encargos e de-
veres que ao principio lhe foram impostos, como se
ainda exercésse a sua inddstria em regime do mo-
nopélio ! ‘

Facilmente se compreende que, inicialmente, as
carreiras concorrentes ao caminho de ferro, quando
muito, s6 deveriam ter sido concedidas a emprésas
fortes de transporte automodvel que dessem a verda-
deira garantia de poderem fazer a exploragdo de car-
reiras em regime de concessdo, impondo-se porém a
estas, encargos e direitos iguais e semelhantes aos que
se exigem e concedem ao caminho de ferro, princi-
palmente, os que constam das dezassete modalidades,
que se indicam, e mesmo assim, ndo se respeitava a
cliusula de se nao poder construir linha alguma para-
lela @ uma distancia inferior a 40 quilometros.

E natural —ou por outra— temos como absolu-
tamente certo que, nestas condigdes, ndo haveria nin-
guém que quisesse estabelecer carreiras de camiona-
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gem concorrentes ao caminho de ferro, para o trans-
porte de passageiros, gado e mercadorias.

Nio podia portanto o Estado assistir impassivel
a uma situacdo destas, e por isso, na defesa dos inte-
résses da Nagido e portanto do interésse publico, a
proposta de Lei apresentada pelo Govérno a Assem-
bléia Nacional para resolver a importante questdo da
Coordenacdo dos transportes Terrestes, desde hd mui-
to reclamada pela opinido piiblica, é uma medida que
honra o Govérno e muito especialmente o Sr. Minis-
tro das Obras Piblicas e Comunicagcdes e ainda por
estar dentro dos principios que nortearam o Movi-
mento Nacional de 28 de Maio. '

H4 a acrescentar, ainda, que o caminho de ferro
mantém e subsidia cérca de 25 mil empregados, os
quais adicionados com as pessoas de familia a seu
cargo, deve &ste numero atingir muito aproximada-
mente 100 mil pessoas.

Num estudo imparcial que se faca sobre a histéria
do caminho de ferro em Portugal, e do que se tem
pissado com os transportes colectivos de passageiros
d2 camionetes, e ainda com o das mercadorias trans-
portadas em viaturas automdéveis, chega-se imediata-
mente a conclusio que enquanto os obrigacionistas
e accionistas das emprésas ferrovidrias praticamente
perderem todos capitais que nos mesmos empregaram,
devido aos formiddveis encargos e exigéncias impos-
tas ao caminho de ferro em beneficio inico do Estado
e do priblico, os que exploram os transportes de pas-
sageiros e de mercadorias em viaturas automdéveis, en-
contram-se todos numa situagdo financeira mais que
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desafogada, havendo até virios que tendo comecado
apenas com uma viatura por ndo terem recursos para
mais, possuem hoje dezenas de carros muito luxuosa-
mente apresentados, o que tém conseguido, devido a
que os encargos e deveres que incidem sdbre o ca-
minho de ferro sio pelo menos seis vezes superiores
aqueles que sdo exigidos aos trausportes automdveis
com a vantagem ainda, destes principalmente no trans-
porte de mercadorias e de pequenos volumes, terem
completa liberdade na escolha da carga e na fixagdo
dos respectivos pregos, o que nao é permitido ao ca-
minho de ferro.

Por todas estas razoes, e pelo estudo demorado
que se féz A referida proposta de coordenacdo de
transportes, tanto a proposta com o relatério que a
precede, quer na redacgdo, quer na justica dos pon-
tos a atingir, € uma das propostas mais importantes e
imparciais que tém sido apresentadas 2 Assembiéia Na-
cional, motivo por que foi bem recebida pela opinido
ptblica, visto que visa ndo s6 a defender os legitimos
interésses do caminho de ferro, mas ao mesmo tem-
po o dos transportes automdveis.

Aproveitamos a ocasido para apresentarmos a Vos-
sas Exceléncias os protestos da nossa mais elevada
consideracdo.

Lisboa, 1 de Maio de 1945

A COMISSAO

José Lucas Coelho dos Reis
Manuel Ferreira Diniz
Joaquim Mendes
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