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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Caminhos de Ferro

Vapor, Electricidade e Petréleo

Po v AMERTICO VIEILRA DECASTRO

Engenheiro eivil (A, P, P.)

[M todos os continentes do globo cons-
—  tantemente circulam, sobre pulidas
— faxas de aco, pesados comb6ios rebo-
cados por locomotivas a vapor. E a forma
cldgsica, e ainda consagrada, de traccdo nas
vias férreas — a locomotiva tal como a con-
ceberam os geniais criadores Stepheson,
Séguin e Hackworth.

Os organismos ferrovidrios, onde ela
soberanamente domina, ja proveectos, nio
raras vezes se apresentam combalidos,
mundo em fora. Seria ttil e interessante o
estudo de todas as causas que se enxertam
na génese dessa debilidade. Mas esse estudo
seria longo, e deslocado no presente artigo.
Serd feito, possivelmente, mais tarde.

Os que mal conhecem a economia dos
caminhos de ferro, e muito bem conhecem
08 nacionalismos econémicos — cujas prati-
¢as cada vez mais vio desunindo os povos
— fundam grandes esperancas na electrifi-
~ Gacdo, como meio seguro de melhorar a
Situacio econémica e financeira dos orga-
Nismos ferrovidrios. Baldadas esperancas!...
Nunca essa dispendiosissima transformacio
Podera trazer qualquer melhoria econémica
4 esses cansados organismos, como nos es-
forcaremos por demonstrar nas linhas ao
deante impressas.

Tem a locomotiva a vapor muitos admi-

radores, pela sua imponéncia, pela sua au-
tonomia e pelos relevantes servicos presta-
dos & humanidade nos dltimos 100 anos.
Na Inglaterra, berco dos caminhos de ferro,
chega a ser objecto de um verdadeiro culto.
Masapresentatambém gravissim osdefeitos.

Um veiculo motor, para tdo bem se com-
portar nas rampas como¢ em patamar, ne-
cessita de ter um alto rendimento e um
baixo peso por cavalo. E o que realiza o
vigoroso motor de explosdo. Nao lhe po-
nhamos em confronto o «<motor» eléctrico.
Este nao passa de um transmissor de forea.
Nao tem a autonomia da locomotiva a va-
por ou do motor de explosdo ou do motor
Diesel. ]

A locomotiva a vapor, bem considerada,
¢ uma verdadeira estacio geradora, com-
posta de maquina, caldeira e armazem de
aprovisionamentos montada sobre rodas.
Um tao pesado e complexo conjunto néo
pode deixar de ter um baixo rendimento e
um elevado peso por cavalo. Falta-lhe, além
disso, um orgdo essencial para melhorar o
rendimento das mdquinas a vapor: o con-
densador.

Destes vicios de origem resulta a grande
inaptidao da locomotiva classica para subir
rampas, mesmo de moderada inclinacio.
Uma rampa de 20 milimetros por metro,
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de que mal se apercebem o motor de ex-
plosdo ou o motor eléctrico, é ja motivo
de terror e de canseiras para o pessoal
condutor da locomotiva, por mais moderna
e mais perfeita que seja, salvo se a carga
atras do tender for reduzidissima. Mas
neste caso o rendimento baixa em propor-
cOes fantdsticas; a locomotiva quasi que s6
se transporta a si propria e ao seu tender.

Esta dificuldade em subir rampas tem
sempre influido desfavoravelmente nas des-
pesas de exploracio dos caminhos de ferro,
e continuard a influir. Também tem afec-
tado sempre o tragado das vias férreas,
encarecendo-as e privando muitas povoa-
coes do seu beneficio. Pode dizer-se que a
locomotiva tem horror as altitudes.

O motor eléetrico apresenta grandes
vantagens para a trac¢do nos caminhos de
ferro. Em contraposicio com a sua rival a
vapor nfo se atemoriza com as mais fortes
rampas. Tem uma grande robustez; facili-
dade nas manobras, pois a inversiao de
marcha é quasi instantanea; grande rapi-
dez na acelera¢do; auséncia de cheiros,
gases deleterios ou excessivo ruido.

Vantagens sio estas, em verdade, sedu-
toras. Mas toda a medalha tem reverso e,
neste easo, o reverso € desolador.

A locomotiva eléetrica, por mais potente
e pesada que seja, ndo é sendo um trans-
missor da forca, de térmica ou hidraulica
origem, produzida 14 muito ao longe, em
aperfeicoadissima central. Ndo é autonoma
como a sua concorrente a vapor. Se perde
o contacto com a central geradora péra
imediatamente. E, portanto, indispensédvel
um sistema de transmisséo, o qual a ponha
em permanente comunicac¢io com a esta
¢ao donde lhe provem a foreca. Hoc opus
hic labor est.

Esse sistema é caro, complicado e vul-
nerdavel. Se uma avaria na central, com os
modernos aperfeicoamentos e aparelhos de
seguranca, é hoje muito rara, o mesmo néo
pode dizer-se da réde de transmissio, a
qual estd constantemente exposta a avarias
provenientes das mais variadas causas.

Pacifistas como somos repugna-nos fa-
lar de guerra. Lembraremos, todavia, a
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extrema vulnerabilidade das linhas de
transmissdo aos ataques dos avides inimi-
208, 08 quais em poucas horas paralizariam
a réde ferrovidria do pais, se elécirica
fosse. :

A economia fotal, nas despesas de explo-
ragdo e nos enecargos financeiros, provém,
quasi exclusivamente, da diferenca entre o
custo da forgca motora produzida na aper-
feicoadissima central fixa e a produzida
na anti-economica locomotiva a vapor. Essa
diferenca é, sem divida, considerdvel, mas
estd muito longe de compensar o aumento
nos encargos de capital. Dai resultaria um
inevitdvel aumento nas tarifas ferroviarias,
tanto de passageiros, como de mercado-
rias, o qual seria desastroso para a eco-
nomia da nacao.

A Suica, a qual antes das guerras era 0
pais onde mais avancada estava a electrifi-
cacdo das linhas ferreas, era também o pais
da Europa onde mais elevadas eram as tari-
fas de caminhos de ferro.

Nao conhecemos o custo actual por qui-
léometro da electrifica¢iio das nossas gran-
des linhas. Mas, alguns anos antes da guerra,
quando estavamos bem documentados, cal-
culdmos essa despesa em 1.200 contos. Evi-
dentemente hoje deve ser muito mais
elevada. Vamos, todavia, tomar esse valor
e caleular qual seria o custo total da elec-
trificacdo de uma réde de 3.000 quilémetros
— pouco mais ou menos a do nosso pais—
e os encargos de capital totais, por quilo-
metro de linha e por trem-— quilometro:

Os dados do problema serdo:

Extensio da réde 3.000 quil.
Custo da electrificacdo
por quiléometro .
Percurso dos combdios .
Teremos,

(C'usto da electrificacao

1.200 contos
12.000.000 quil-

. 3.600.000 contos

Encargos de capital (5°,) 180.000 >
Encargos de capital por

quilémetro o A 60 »
Encargos de capital por

trem —quilémetro, . 15$00
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A enormidade dos encargos trazidos
por essa transformacio, mesmo aos pre¢os

anteriores a guerra, mostra que o seu
custo é absolutamente proibitivo.

Deve também observar-se que a tardia
electrificacao dos caminhos de ferro nao
podera faze-los beneficiar de todas as van-
tagens que ela é susceptivel de trazer. As
rédes ferroviarias foram construidas para
a locomotiva a vapor. Outras teriam sido
as suas caracteristicas se tivessem sido
estabelecidas para o motor eléetrico, e mui-
tas outras povoacgdes teriam sido dtingidas,
modificando o rendimento quilométrico
das mesmas. .

Para melhorar a situacio dos caminhos
de ferro s6 resta aceitar o actual estado de
coisas como inevitavel; deixar a camiona-
gem e a aviac¢do, reprimindo o amor pro-
prio, todos os servicos os quais uma e outra
podem desempenhar melhor e mais eco-
nomicamente do que o caminho de ferro,
e que a este s6 ddo prejuizo, e tornar o
mais economicos possivel todos os servi¢os
donde derivam os lucros ferrovidrios.

O caminho de ferro, encarnicando-se
contra as suas rivais, e procurando comba-
te-las, assemelha-se a um jogador encarni-
¢ando-se contra a sorte, e acabando sempre
Por ser vencido por ela.

Chacun a sa place, e tudo se harmoni-
zard, luerando simultdneamente o ptublico,
a4 camionagem, os caminhos de ferro e a
€Conomia nacional.

e T,
]

As automotoras poderdo, sem duvida,
trazer beneficios ao ptblico, mas nada be-
Neficiardio, nem a economia do pafs, nem a
dos caminhos de ferro.

Compete ao Govérno, como supremo
Orientador e dirigente da economia da Na-
G40, decidir se o bem-estar do piiblico
Merece esse sacrificio da economia nacio-
lal ¢ da economia dos caminhos de ferro.

N6és pensamos que ndo. O ganho de al
8umas horas, ou de alguns minutos, em
Alguns trajectos, nio pode compensar o
Sacrifieio feito com a aquisi¢io de automo-
toras, O presente material dos caminhos
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de ferro, combinado com uma sensivel me-
lhoria nos servicos de ecamionagem, pode
satisfazer perfeitamente todas as necessi-

~ dades do ptblico.

As automotoras extra-rdpidas para lon-
go0s percursos nao tém justificacdo possivel,
em face do desenvolvimento da aviacio,
sempre crescente e impossivel de prever
em um futuro proximo, e devem ser aboli-
das em todos os paises.

E um erro econémico, o qual os cami-
nhos de ferro virdo a pagar bem ¢aro em
um futuro nfio muito distante de nés. Pes-
soalmente supomos que a aviacio, tdo ma-
lidvel e tdo progressiva, dentro de poucos
anos vird a bater os caminhos de ferro na
conduc¢do de passageiros, mesmo em per-
cursos relativamente curtos.

E, portanto, de rigor a maior prudéncia
quando se trata de realizar grandes veloci-
dades em terra firme, sempre custosas e
sempre perigosas. O dominio das grandes
velocidades é no ar, e ndo em terra.

Pretender realizd-las nos continentes a
for¢ca de dispendio é invadir os dominios
da aviacdo, e enfraquecer, cada vez mais,
os vetustos e debilitados sistemas ferro-
viarios. Estes, no seu proéprio interesse,
devem curvar-se perante os progressos da
camionagem e da aviacio, e limitar os seus
encargos financeiros ao minimo possivel.

Os transportes rdapidos no liquido ele-
mento ja foram vencidos pela aviacio sem
reac¢do possivel. O mesmo sucederda com
os caminhos de ferro nos longos percursos.

* *® #

Vamos agora resumir as nossas consi-
deracoes, bastante extensas e um tanto
desconexas.

Os caminhos de ferro devem aceitar a
situa¢do, que lhes foi cridda pela sua ja
longa existéncia e pelos inevitdveis pro-
gressos da ciéncia e da técnica, como irre-
mediavel.

Como ja dissemos em um artigo ante-
rior, mas nunca serd demais repetir, nio se
pode privar a humanidade dos beneficios
resultantes dos progressos da ciéncia e da
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téenica em nome de nenhuns interesses
particulares, por mais respeitdveis que eles
sejam, ou paregam ser. Os interesses do
Estado nao fazem excep¢do a esta regra.

Felizmente para os caminhos de ferro,
mesmo apés os grandes progressos da ca-
mionagem e da aviagdo, resta-lhes ainda
um ramo de actividade no qual, pelo menos
nos lustros, se nao nos decénios, mais pro-
ximos, ndo poderdo ser batidos por aque-
les concorrentes: o transporte de merca-
dorias ponderosas. Ora, afortunadamente,
esse trafego 6, e foi sempre, o mais luera-
tivo para os organismos ferroviarios. Em
face destas circunstancias, tdo favoraveis,
o dever dos caminhos de ferro é desenvol-
ve-los ao maximo, e torna-los o mais pro-
veitosos possivel.

Sabe-se pela experiéncia de mais de
meio século que tais servigos sao tanto
mais economicamente conduzidos quanto
menor for o percurso dos comboios e mais
elevada a carga util indwidual de cada
um. Neste sentido muito héa a fazer nonosso
pais. Sendo assim, porque se emprega um
Aimportante capital na aquisi¢io ce vistosas
automotoras, em lugar de se proporeionar
aos eaminhos de ferro os meios necessarios
~para bem cumprir essa importantissima
regra da explorag¢iio econdomica nos servi-
cos de mercadorias?!... Nao compreen-
demos.

Poderdo esses atraentes veiculos lison-
gear o amor proprio dos engenheiros e
dirigentes dos caminhos de ferro, e fazer
convergir sobre esses vetustos sistemas de
transporte as simpatias do publico, mas
nada contribuirdo para melhorar, nem a
economia da nacido, nem a dos caminhos
de ferro. B, infelizmente, tanto uma, como
outra, muito carecem de melhoria. Em
ambos 08 casos o «custo da produ¢io:», em
geral, é por demais elevado.

Mesmo quando as automotoras podes-
sem trazer alguma melhoria as receitas
liquidas de passageiros, nao poderia ela
aproximar-se sequer do luero que adviria
para os caminhos de ferro de uma reducao
de 30 °/, na percurso total dos combdios de
mercadorias, se ela fosse possivel.
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No ano de 1930 na réde do Norte, em
Franca, a receita de mercadorias atingiu
80 °/, da receita total, e o percarso dos
comboios de mercadorias pouco excedeu
37°/, do percurso total da réde. Felicissimas
condi¢oes de exploracio!!, ..

Bem sabemos que elas sdo irrealizaveis
no nosso pais. Mas a reducio do pereurso
dos comboios de mercadorias impode-se
como medida econémica. O que se nao 1m-
pde é retirar os passageiros da camiona-
gem por meio de custosas automotoras.

Impoe-se também, por exemplo, a su-
pressido imediata do custoso e injustificavel
trasbordo das mercadorias da via larga
para a via estreita a entrada na doca de
Leixdes. E muitas outras medidas se im-
poem, em lugar da aquisicio de automoto-
ras, cujos servicos, quando bem estudados
e bem econtabilizados se reconhecera ne-
nhum resultado util trazerem para os cami-
nhos de ferro.

Ocorre-nos ainda observar: as popula-
coes dos paises pouco industrializados, €
de pequena densidade de populac¢do, nao.
podem ser tiao exigentes como a de outras
nacdes, mais industriais e onde ha rédes
ferroviarias verdadeiramente ricas, ¢ nao
ricas apenas na imaginacio do publico. O
mesmo se observa em outros sectores da
vida nos primeiros paises Porque abrir
uma excepeio para com os caminhos de
ferro, que sdo as prineipais vitimas da fraca
industrializaciio desses paises e da pequend
densidade das suas populacoes?! EE de uma
flagrante injustica. _

A electrificacio, grata aos nacionalistas
econémicos e ao ptiblico em geral, alicient@
transformacio, é irrealizavel sob o ponto
de vista econémico. Acarretaria inevitavel:
mente uma elevacio de tarifas.

A camionagem devem ser dadas todas
as facilidades para bem desempenhar 09
servicos de passageiros em torno das cida-
des, e mesmo até 100 quilémetros de dis®
tancia destas, aliviando os caminhos deé
ferro de servicos os quais nada os interes-
sam economicamente, sejam esses servigos
a vapor, eléctricos ou a petréleo. Nao nas*
ceu para eles o caminho de ferro,
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No seu préprio interesse devem as em-
prezas ferrovidrias habituar o ptblico a
procurar as estradas em lugar de os atrair
para as suas linhas oferecendo-lhe lugar
em comodas automotoras, do que mais
tarde se arrependerio, como sucedeu com
a profusdo de tramueis a vapor.

Comodamente instalado nas automoto-
ras dentro em breve exigird mais combéios
e reducdo das ja reduzidas tarifas. Se os
seus desejos nao forem satisfeitos procla-
marda bem alto que o0s seus interesses nao
podem ser menosprezados. Se forem satis-
feitos dai advirdo grandes prejuizos para
as emprezas ferroviarias.

Entretanto os combéios de mercadorias
continuarido a ecircular com reduzidas car-
gas lteis, do que o publico, naturalmente,
nio quer saber.

Este suporta muito dificilmente que lhe
restrinjam as facilidades uma vez ofereci-
das, e reage violentamente a menor redu-
¢io nos servicos. I, portanto, de rigor a
maior prudéncia antes de lhas oferecer.

Temos a certeza de que estas conside-
racdes se tornardo aborrecidissimas para o
publico em geral, e, porventura, até para
alguns dos constituintes da grande familia
ferroviaria.

Pouco nos importa. Em nossa conscién-
cia 6 este o tinico caminho a seguir a bem
da economia da naciio e da economia dos
caminhos de ferro, ambas indissoluvel-
mente ligadas.

(8 Ca_minhos
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O direciol de "O Séju|o"

FOlI AGRACIADO COM A ORDEM DE BENEFICENCIA

O sr. Presidente da Reptblica, atendendo a
que a obra de benemerencia levada a efeito pelo
nosso amigo sr. Jodo Pereira da Rosa, ilustre
director le O Século, representa uma das realiza-
¢oes de maior importancia e significado altruista,
e considerando que ela mereceria a gratidao do
pais, concedeu 4quele jornalista o Grande Oficialato
da Ordem de Benemerencia.Esta alta distin¢ao foi-lhe
conferida no decurso da cerimonia da inauguragao
da Feira Popular, e o despacho que lhe diz res-
peito saiu agora publicado na folha oficial. O Chefe
do Estado testemunhou assim, em nome da Nagao,
o seu inteiro aplauso e simpatia a4 obra que o
director do nosso colega O Século tem desenvol-
vido em prol das classes pobres através da Colénia
Balnear Infantil.

Associamo-nos, com as nossas homenagens, a
esse significativo gesto do sr. Presidente da Rept-
blica.

«Iframueis, Auvtocarros

de Ferroy

No artigo que com esta epigrafe publicamos
no n.° 1.405 de 1 de Julho, onde se 1é lustre deve
ler-se lustro, e onde apareceu gravilos, leia-se gdr-
rulos. Por estas gralhas impertinentes que pisaram
no artigo do sr. engenheiro Américo A. Vieira de
Castro, pedimos desculpa ao nosso distinto cola-
borador, e aos leitores da (GGazeta, que muito apre-
ciam a brilhante colaborag¢io do sr. engenheiro
Vieira de Castro.
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A INSUA

Pelo DR.

BUSQUETS

D E AGUILAR

A linha férrea do Minho, cujos encantos Figuei-
redo da Guerra (') tio bem os soube descrever, per-
corre desde Viana do Castelo uma fertil veiga elogiada
por D. Anténio da Costa (*). Da janela do comparti-
mento, avista o viajante, a seguir as dltimas casas de
Viana do Castelo, o mar em toda a sua pujante beleza,
enquanto, do lado oposto, o monte de Santa Luzia
domina, com a basilica quasi concluida, numa afirma-
¢do de fé portuguesa. Ultrapassada a estacdo de
Ancora, comega a-aparecer a forma interessante do
monte de Santa Tecla na margem espanhola do rio
Minho, para perto da volta da Meia Légua, antes de
Moledo do Minho surgir uma pequena ilha que é a
fnsua,

insua, segundo Anténio de Morais Silva (%), é
uma ilhota formada por algum rio. E pois uma ilhota
de pequenas dimensdes, empregando-se geralmente a
palavra insua para a Insua e outras deminutas ilhas
do rio Minho (%), todas planas e cobertas de erva
marinha, sendo portanto uma palavra de uso regional.
~ E a Insua um ilhote (%) que fica logo pelo sul do
rio Minho, e ndo a meio do rio, como erradamente
escreveu Pinho Leal (°), nem tampouco entre as duas
correntes pelas quais o Minho se langa no mar, como
afirmou Adolfo Loureiro ().

Dista da costa (*) sémente 0,72, correndo no sen-
tido norte sul numa extensdo de cerca 0,4 e sendo
pouco elevado; no seu topo assenta um antigo cas-
telo. Por fora deste ilhote, e muito junto a éle, hd
ainda outro ilhote, mais pequeno e mais baixo, cha-
mado [nsua Velha. Pelo norte e sul da fnsua (°) encon-

tram-se pedras preciosas, como Seixdo, Cambalhio -

Norte, os Cambalhdes, a Filha da Lage, e a Bairea
do Carreiro.
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A constituicio geolégica da Insua é de rochas
graniticas, cobertas em varios locais de areias, tendo
sido na época tercidria uma peninsula ligada a actual
costa galega, e passando a ilha na preamar, com as
diferentes alteragdes que a zona litoral sofreu na época
quartendria. A comunicagdo efectuava se através da
[nsua Velha, que tinha um aspecto tecténico seme-
lhante ao da fnsua, vendo-se ainda hoje da encosta do
monte de Santo Antio e de outros locais, a antiga
ligacdo com a margem espanhola. Todavia entendo, que,
quer pela batimetria, quer pela hipotese da [nsua ser
a ilha de Saturno, a que adiante me referirei, a jungao
nos tempos histéricos devia ter sido apenas por meio
de uma lingua“de areia, que desapareceria com a
maré alta., Devido a fenémenos de abaixamento do
nivel da costa atlantica de Portugal e de Espanha, de
que sdo exemplo as rias galegas e muitos outros cita”
dos pelo senhor Dr. Santensach, () extinguiu-se gra®
dualmente a comunicacdo entre a fnsua, fnsua Velha
e a espanhola em data que se ignora, porém poste-

() Luis Figueiredo da Guerra, «Guia do Caminho de
Ferro do Minho», Coimbra 1937,

() D. Anténio da Costa, no Minho, 2.* edicdo, Porto
1936, pag. 228.

() Anténio de Morais Silva, «Diciondrio da Lingua
Portuguesas, Rio de Janeiro, edi¢gdio de 1933, tomo II, pag.
168. »

() Augusto Soares de Azevedo Barbosa de Pinho Leal.
«Portugal Antigo e Moderno, Lisboa, 1895, vol. 3, pag. 391

(*) «Roteiro da Costa de Portugals, Lisboa, 1939, pdg. 66

() Obra e vol. cit., pag. 396,

() Adolfo Ferreira Loureiro, «Os Portos Maritimos de
Portugal e I1has Adjacentes», Lisboa, 1904 vol. 4, pag. 24.

()) Roteiro cit., pag. 66.

(%) Roteiro eit., pag. 112,

(') Senhor Dr. Hermann Santensach, Portugal na Epocs
Glacial Coimbra 1945, pag. 14 e segs,
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tior a 1392, ano da fundagdo do convento, e anterior
a 1575, em que se deu a primeira ligacdo da fnsua
con a praia de Molédo.

A fInsua (') ligou com a praia de Molédo em
1575, 1582, 1629, 14 de Setembro de 1708, e de fins
de Outubro de 1895 a fins de Novembro do mesmo
ano. Formou-se em 1895 uma restinga de areia que
desaparecia com a maré alta, mas permitia na maré
baixa a passagem de muitas pessoas a pé, a cavalo
e de carro.

A lingua de areia (*) tinha 183 metros na parte
mais estreita, junto ao Cabedelo e com 325 metros
junto da fortaleza, apresentando ao centro uma depres-
sdo em forma eliptica de 125 metros de comprimento
e 50 metros de largura. Passava-se a seco de um para
outro lado, ficando interrompido ¢ movimento na
barra portuguesa e durando esta situacdo até fins de
Novembro. Este estado anormal estd consignado em
uma planta, que se levantou, devidamente cotada.
Tudo, porém, voltou dentro de pouco tempo & nor-
malidade, sendo aqueles estados transitérios, e ces
sando sempre com a primeira cheia que advenha ao
rio, caso em que a corrente descendente ¢ mais di-
recta a barra do sul, enquanto que, em circunstancias
ordindrias, a corrente de vasante se dirige, de prefe-
réncia A4 barra do norte. Ambas, contudo variam de
~largura e de profundidade, e a do sul de situagdo,
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conforme o estado do rio, a agitagdo do thar, a di-
rec¢do e a intensidade do vento.

A situagio da f[nsua descreveu-a José Augusto
Vieira (') da forma que se segue: <«Voltados para a
barra, que nos ficava em frente, tendo dum lado o
monte de Santa Tecla, do outro o areal do Camarido,
e por fundo as dguas verdes do Minho, recortadas
pelos navios em descanco, sobre cujas vergas parecia
pendurar-se um ou outro farrapo de névoas, que
vinha ondular até Caminha, sobre a direita ficava-nos
Molédo, em sucessivas gradagdes de luz, desde o
branco da praia até ao anil escuro da montanha, e
sobre a esquerda descrevia a sua curva azul o grande
Atlantico, sussurando harmonias por entre os roche-
dos da Insua Velha. A palavra nao descreve estas
impressoes; € preciso que o sentimento a experi-
mente! e se tu leitor, fizeres () um dia uma digres-

- sdo pelo Minho, ndo deixeis de visitar a {nsua, por-

que, posso asseverar-te, vens devidamente encan-
tador.

(') Frei Pedro de Jesus Maria José, Crénica da Santa e
Real Provincia da Imaculada Concei¢do de Portugal, Lisboa
1760, tomo I, pag. 715.

(*) Adolfo Ferreira Loureiro, obr. e vol. eit.

(}) José Augusto Vieira, «O Minho Pitoresco», Lisboa
1886, tomo I, pag. 196,
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A Assembleia Geral da E. .

ccupou-se da fusdo das empresas ferrovidrias

Geral da C. P. para apreciar

qualquer proposta do Conselho
de Administraciio acerca da concen-
tracio ou aquisicdo de outras empresas
ferroviarias. Presidiu a esta importante
reuniio o sr. dr. Bustorf Silva, e o0 ora-
dor foi o sr.Fausto de Figueiredo que
come¢ou por por em relevo o grande
significado daquela sess@o e logo obser-
vou que tanto o saneamento da posi¢do
financeira da C. P. como um melhor
apetrechamento da rede ferroviaria do
pais eram assuntos que hd muitos anos
reclamavam solu¢do. S6 depois de publi
cada a lei 2008 — acentuou — foi pos-
sivel estudar as medidas concernentes
a efectivagdio daquele duplo objectivo,
— tarefa, a seu ver,poucofacil,porquanto
forc¢oso era ter em conta, no programa de
trabalhos a realizar, muitos pontos que,
de-certo modo tomavam o aspecto de
melindrosos.

Era preciso encaminhar a solugio
destes problemas no sentido que o in-
teresse nacional exigia. Sublinhou a
transcendencia do assunto nos seus

,NO dia 11 reuniu-se a Assembleia

multiplos aspectos econémicos, téenicos |

financeiro e administrativos e examinou
com grande pormenorisacio as bases
1. e 2,3 da lei acima raferida.

A aprovacdo da lei — disse — foi pre-
cedida de longo e cuidadoso estudo
na Assembleia Nacional e na Camara
Corporativa. Estabelece a base 1.2 0 prin-
cipio da substitui¢gdo de todas as con-
cessdes de linhas férreas de via larga e
estreita por uma concessido nica que
abrangerda as linhas do Estado. Com-
pete ao Estado tragar as linhas gerais
desse plano, que sera orientado no sen-
tido de se conseguir a maior eficiéncia
economica dos transportes ferroviarios.
Aquela base dispde que a nova con-
cessdo sera feita 4 empresa que resultar
da fus3o das actuais companhias, por

418

acordo entre elas, cabendo ao Governo
0 promover esse acordo e assegurar as
medidas necessdrias para se efectuar
o plano de substituicdo das actuais
consessdes pela concessfio finica. Nio
podia o Conselho de Administraciio da
C. P. ficar inactivo em face das dispo-
sigdes expressas da lei e cumpria-lhe
dar inicio as diligencias necessarias pa-
ra se efectuar a fusfio que o Governo
determinara. Os acordos a estabelecer
constituiram a base de ulteriores nego-
cia¢cdes para a concessdio unica. O Go-
verno ndo fez a menor pressdo quanto
as condi¢des em que os acordos deviani
ser estabelecidos. As administrac¢des das
empresas em causaestavam inteiramente
livres para proceder como melhor en-
tendessem na defesa do patrimdnio so-
cial que lhes estava confiado, sem es-
quecer, porém, que as concessdes ferro-
viarias tém as limita¢des derivadasda
fun¢dode interesse publico que exercem.

As deligencias efectuadas para a aqui-
sigdo pela C. P. das outras empresas
ferrovidrias, ofereceram determinadas
dificuldades. Era natural — esclareceu —
que assim fosse, principalmente pela
divergencia de resultados a que se che-
gava conforme os critérios que orien-
tavam a avaliagdio dos bens daquelas
empresas. E evidente que tinham de ser
afastados os caleulos determinados pela
formula do resgate, visto que 86 o Go-
verno é juiz da oportunidade de o fazer,
Néo era hipétese a considerar, Por meio
de transigencias mutuas, uns e outros
animados do desejo de cooperar no pen-
samento que inspirou a lei n.° 2.008, fo-
ram estabelecidos acordos <ad referen-
dum»> do Governo com a Companhia
dos Caminhos de Ferro da Beira Alta e
empresas de via reduzida.

O sr. Fausto de Figueiredo expds
em seguida, pormenorisadamente os ter-
mos dos acordos estabelecidos com cada

uma das empresas, acentuando que nada
do que esta feito colide com a liberdade
de accdo do Governo, para a consti-
tuicdo de uma empresa fnica e con-
di¢gdes em que deveria assentar a explo-

racdo da rede ferroviaria do pais.

Apontou as precarias condi¢des em
que se encontra a situa¢dio financeira
da C. P. Estava indicada como primeira
medida a tomar resolver a questao do pa-
gamento em francos-ouro dos titulos e
juros das obrigac¢des na posse dos fran-
ceses, 0 (ue se conseguiu, obtendo-se a
homologac¢do, em Franca, ao actual con-
vénio. Calculou em 52.000 contos a im-
portineia necessaria para o resgate das
obrigagdes de 6 por cento e dos Meri-
dionais. Prosseguindo o orador disse
que excede 100.000 contos a divida
a Caixa Nacional de Crédito. Conside:
rando o pagamento da divida as Caixas
de Previdéncia, e ainda a liquidag¢do das
operagdes acordadas com outras empre-
sas ferroviarias conclui-se que a C. P,
carece para por a casa em ordem e ini-
ciar vida nova, de contrair um emprés-
timo da importincia aproximada de
300.000 contos. A formula preferivel, no -
seu entender, 6 a duma emissio de obri-
gagdes, até aquele montante a uma taxa
de juro que ndo exceda 4 por cento.

Depois de explicar o mecanismo da
opera¢io projectada e de demonstrar
que as receitas derivadas da concessio
unica serdio suficientes para satisfazer
08 respectivos encargos, fez um longo
relato das negociagdes efectuadas com
o Governo para se resolver em definitivo
a situagdo da Companhia. Para esse
efeito — disse — elaborou-se um projecto
de convenc¢do entre a C. P. e o Estaqo
no qual se considerava a transferéncld
por concessdio, das linhas do Estado,
hoje arrendadas a C. P., e previa-se &
prorrogacio até 1909, do prazo de explo’
raglio das linhas que a companhia Po¥
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sui em regime de concessiio. Da corres-
pondéncia trocada com o Governo de-
duz-se que este, embora sem aceitar de-
terminados ponios de vista da Compa-
nhia, ndo lhe regateava o seu auxilio
para que ela pudesse levar por diante
um vasto plano de regeneraciio finan-
ceira, preparando-se para exercer a sua
exploragio em mais eficientes condi-
¢oes econOmicas. Entendia o Governo
que, na base das reformas a empreender,
tinha o primeiro lugar a conversio das
actuais obriga¢des e a modificacdo dos
estatutos. A guerra civil em Espanha, e
pouco tempo depois, a guerra mundial
contribuiram para a suspensfio das ne
gociagdes embora durante esse periodo
0 Governo prestasse & Companhia uma
assisténeia que se fez sentir na atenua-
¢do de muitas dificuldades causadas
por factores de ordem iuternacional,

Publicada a lei 2.008 o Conselho de
Administragdo da C. P. procurou habi-
litar-se a poder dar execuc¢dio ao pensa-
mento do Governo quer no que diz res-
peito propriamente as disposicdes da
referida lei, quer quanto as sugestdes
recebidas para o saneamento da situa:
¢do financeira da Companhia e reforma
dos seus estatutos. E acrescentou:

Os resultados obtidos até hoje, mercé
das diligéncias efectuadas, e o programa
de trabalhos ja delineado & Assembleia

longo caminho que temos a percorrer.
Sdo, por assim dizer, os alicerces da
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grande ohra de renovaefio da exploracio

ferrovidaria que estd expressamente in- |

feito de harmonia com os progressos
técnicos ja verificados 14 fora, foi con-

dicada na segunda base da lei n,° 2.008. | fiado a uma delegaciio do Conselho de

Incumbe & nova empresa realizar, além
da explora¢iio de toda a rede, conforme
0s progressos téenicos e comereciais,
a transformag¢iio e reapetrechamento
dessa rede, de harmonia com um plano
por ela proposto ou de iniciativa das
estincias oficiais, aprovado em Con-
selho de Ministros. O plano deve prever
tudo o que respeita a economia dos
transportes ferroviarios e a electrifica-
¢io das linhas. S3o essas as expressas
disposi¢0es da base 2.2 Para a execucfio
da respectivo plano, pode o Governo faci-
litar & empresa a obtenclio dos necessa-
rios meios financeiros e atenuar os en-
cargos que actualmente oneram o exer-
cicio da induastria ferrovidaria. Nfio é ne-
cessdrio por em relevo a importancia
dos problemas suscitados pela transfor-
macdo e reapetrechamento da rede fer-
rovidria.

O plano a elaborar ineclui o estudo
dos combustiveis, a determinacdo das
linhas a electrificar, a escolha dos no-
vos tipos de locomotivas, a possivel uti-
lizagdo de automotoras em grandes per-
cursos no servigo de tranvias e no
transporte de mercadorias em grande
velocidade, o emprego de vagdes espe-
ciais, a renovacdo e duplicacio das vias,

referem-se apenas a primeira etapa do | a substitui¢iio das antigas pontes meta-

licas da rede geral,
O estudo desses problemas, que sera

Administra¢do, com a assisténcia dos
srs. engen.? Vicente Ferreira e dr. Ruy
Ulrieh.

E a terminar a sua exposigfio, o sr.
Fausto de Figueiredo afirmou:

— Desta forma, o Conselho de Admi-
nistracdo da C. P. depois de liquidar a
heranc¢a do passado, procura estabelecer
as bases da sua actua¢do presente e pre-
parar-se para as grandes responsabili-
dades de futuro. Pouco interessa quem
s@io hoje os homens que as cireunstan-
cias eolocaram em posicio de encarar
de frente os grandos e complexus pro-
blemas que acabo de apresentar & assem-
bleia, Os homens passam, as obras fi.
cam, O que € preciso é que todos, os de
hoje como os de Amanh#, sejam anima-
dos pelo propésito de bem servir a
Nacdo.

O sr. engen.” Branco Cabral leu o
texto dos acordos estabelecidos para a
aquisi¢do pela C. P. das Companhias da
Beira Alta, Nacional e do Vale do Vougs,
e o sr. dr. Bustorff Silva ao encerrar a
sessdo, marcou a continuacfo da assem-
bleia para o dia 17, data em que sera
apresentada a proposta do Conselho de
Administra¢ciio para a ratificacio dos
acordos negociados com as Companhias
da Beira Alta, Nacional e Vale do
Vouga.
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