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Esperando a Coordenaga

10§ Transportes...

..5em Pessimismo

Pt_)l'

| S . S

G A LLO

Capitiio de Engenharia (B. 8. C, F,)

EMOS lido ecom muito interesse na
Gazeta os artigos do Sr. Eng.” Amé-
rico Vieira de Castro, procurando

em nosso espirito a confirmacdo das suas
doutrinas, por sabermos que o ilustre arti-
culista 6 um antigo e distinto engenheiro;
mas, talvez devido a nossa condicéo de fer-
rovidrio e assim ao amor proprio da pro-
fissdio, certo é que em poucos pontos e.sta—
mos de acordo. Ndo nos causaram por 1850
surpreza, as divergéncias de opinidao que
apresenta na Gazeta de 16 de Junho p°p.°.
Posto que ds opinides meramente dou-
trindrias deve sempre dar-se a maior li-
berdade possivel, analisemos 0s pontos
mais discordantes sem intuito de polémica.

Julgando insubstituiveis os servigos
que os caminhos de ferro podem e devem
prestar a Nacdo, temos neste sentico ex-
posto nossa opiniio em discordincia com

o Sr. Eng.’ Vieira de Castro, que nas colu-
nas da Gazeta declara considerar um aten-
tado contra o progresso e contra o bem
estar da humanidade, pretender-se coor-
denacao entre wum meio de transporte
essencialmente progressivo(acamionagem)
e outro quase repressivo (o caminho de
ferro) possuidor de material anacronico
e anti-economico que continua a explorar
com locomotivas que ja atingiram a res-
peitdavel edade de 50 e 60 anos.

Néo nos permite, contudo, a compara-
¢do do presente com o passado, considerar
os caminhos de -ferro em declinio, tendo
de util apenas sua senectude se se deivar
aos novos meios de transporte sem ressen-
timento o lugar que de direito lhes ecom-
pete, mudando radicalmente de orien-
tagcao.

Em verdade, quanto a locomotivas
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ainda nado foram julgadas sucata todas as
maquinas da fundacio dos caminhos de
ferro em Portugal; algumas como as da
C. P. de n.* 32 a 37 que crémos inaugura-
ram o servico na linha do Norte, e de
n.” 110 a 135 que rebocaram os primeiros
comboios na linha da Beira Baixa, pesando
respectivamente apenas 32,5 e 37,5 tonela-
das, ainda se encontram prestando servico.
Porém, certo é também que seu aproveita-
mento em servicos muito secunddarios, é
devido ao facto de nos servigos prineipais,
terem sido sucessivamente substituidas por
locomotivas cada vez mais aperfeicoadas,
estando presentemente os transportes asse-
gurados com mdquinas de peso 98 tonela-
das no servico de mercadorias (n.” 01201 a

01210 no Sul e Sueste e série semelhante

na antiga réde da C. P.) e locomotivas de
peso 84 e 88 toneladas em servico de passa-
geiros (n.” 501 a 508 na antiga réde da
C. P. e n* 1501 a 1510 na réde do Sul e
Sueste), todas de forca superior a mil ca-
valos. Comparando as antigas locomotivas
com estas que podem rebocar 1.000 tonela-

das em marcha lenta no servico de mereca- -

dorias e 340 toneladas em servico de passa-
geiros com velocidades até 120 quilometros
a hora, forcosamente se verifica que as en-
tidades ferrovidarias ndo tém deixado cair
08: nossos caminhos de ferro em declinio
resultando apenas de util sua senectude.
Mais recentemente, entraram em circula-
¢do locomotivas americanas de 4 rodados
conjugadas e peso 93,8 toneladas que jul-
gamos em condicdes idénticas as mais mo-
dernas da linha da Beira Alta (méquinas
de grande aderéncia préprias para perfil
de montanha). Também, é do dominio p-
blico que s6 para via larga estéo presente-
mente encomendadas em Espanha 6 poten-
tes locomotivas para combdéios mistos de
longo curso e que provenientes da América
e da Suécia sio esperadas em breve loco-
motivas Diesel-eléetricas e tratores do mes-

mo género para servi¢o de manobras in- -

tensas.

Acompanhando o progresso das loco-
motivas, também é fédcil observar o pro-

oresso feito no material cireulante, sobre- .
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tudo no servigo de passageiros, viajando-se
presentemente nas comodas condi¢des que
oferecem as carruagens americanas Budd
de leito sobre bogies -afastados 16™,26 e
comprimento 22,74 e, tendo-se relegado para
servicos em combdios de mercadorias as
primitivas carruagens de 3 compartimen-
tos sobre rodados singelos afastados 3 me-
tros ou pouco mais, sendo alids ja poucas
as carruagens existentes nestas condigdes.

Circulando actualmente nalgumas li-
nhas, automotoras de somenos importan-
cia, também certo é que, outras de sistema
Diesel-eléetrico estio jia encomendadas na
Suécia e na América, para recepcio ainda
no corrente ano oferecendo lotacdo de 40
e 72 logares e comodidades como moder-
namente ha direito de exigir.

Também como é natural, a seguranca
da via ndo tem sido descurada pelas enti-
dades ferrovidrias, e assim nenhuma linha
ja existe constituida pelo antigo carril de
ferro de 6 e 8 metros de comprimento, es-
tando presentemente em uso nas princi-
pais linhas o carril de aco de 18 metros de
comprimento e peso 40 e 45 kg. por me-
tro corrente, assente sobre 30 travessas.
Paralelamente acompanhando a superes-
trutura, tém-se feito na infrastrutura subs-
tituiciio de pontes e outros melhoramentos
importantes.

Finalmente as Empresas ferrovidrias
nao tém consentido a exploracio em decli-
nio, como demonstram o progresso feito
nas telecomunica¢des e na seguranca da
sinalisa¢do conjugada com a manobra elée-
trica dos aparelhos de mudanca de via nas
principaes esta¢oes (Lisboa-Rossio, Campo-
lide, Pinhal Novo, S. Bento, Campanha e
Ermezinde). ¢l

Injusto serd pois, considerar 0s nossos
caminhos de ferro como meio de trans-
porte quasi repressivo e possuidor de
material anacronico. Julgamos acertado
deizar aos novos meios de transporte (au-
tomobilismo) o lugar que de direito lhes
compete, porque como o Sr. eng.’ Vieira
de Castro entendemos que a camionagem|
tem a satisfazer necessidades muito dife-
rentes das que satisfaz o caminho de
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ferro, mas exactamente por isso, também
entendemos, e agora ao contrario do ilus-
tre articulista, ser indispensdvel uma regu-
lamentacio dos transportes para que
funcionem em coordenacdo, tendo nesta
coordenacio de observar-se que SO 0
caminho de ferro pode assegurar em
grande vulto como exige a época pre-
sente, o transporte de passageiros e merca-
dorias.

Sem divida, o transporte de passagei-
ros ocasiona maior despeza que o trans-
porte de mercadorias, devido as comodida-
des que tem de oferecer. Comparando o
transporte de passageiros em 1." e 2. classe
com o transporte de mercadorias em pe-
quena velocidade (na opinido do ilustre
eng.’ Sr. Vieira de Castro os caminhos de
ferro s6 podem ser tteis no transporte de
meroadorias), observa-se o seguinte num
percurso de 100 quilometros:

a) uma carruagem mista de 1."e 2.* classe |
transportando 100 passageiros, sendo em
1.* classe 24 sentados e 10 de pé e em 2.
‘classe 48 sentados e 18 ‘de pé, sem sobre-
‘taxa de velocidade nem marcagio de luga-

res, produz de receita pela tarifa geral

i3208$00 Carga completa a rebocar in-

‘clumdo tara do veiculo 43 toneladas. Re-

‘ceita por tonelada rebocada 74$60.

' b) um vagio de carga 20 toneladas (é )
vagido mais moderno em clrcula(;ao rece-
bido da América em Maio p.° p.°), dd com
carga eompleta de adubo em pequena ve-

e TR
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locidade a receita de 890$50. Carga com-

‘pleta a rebocar incluindo a tara do veiculo

‘29 3 toneladas. Receita por tonelada rebo-
cada 30$40. Se o carregamento for com
trigo a receita por tonelada rebocada no
percurso de 100 quilémetros encontra-se
reduzida para 22§75.

Verifica-se assim, ndo poder conside-
rar-se prejudicial o transporte de passa-
geiros pela tarifa geral embora as merca-
dorias em grande peso mais possam convir.

Em nosso entender e como o distinto
eng.’ Sr. Vieira de Castro, muito bem tem
referido, prejudiciais sdo certamente os
servicos suburbanos de transporte de pas-
sageiros pelas tarifas reduzidas de tranvias;

"nosso Paris,
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mas, tendo estes combdios de servir locali-
dades possuidoras de outros meios de
transporte baratos, como eléctricos, auto-
-carros e taximetros, a elevacio do custo
de transporte nesses combdios, como pre-
coniza o ilustre articulista, equivaleria ao
desaparecimento total de passageiros ou
seja da receita nos servicos suburbanos.

Estes servicos de combdios tranvias emba-

racando os combdéios de longo curso é que
julgamos improprios em regime de trac-
¢ao a vapor, como ja tivemos ocasiao de
referir na Gazeta, e conveniente por isso
fazer electrificar, como alids ja estd pre-
visto pelas entidades competentes nas li-
nhas que servem os arredores de Lisboa e
Porto.

A electrificacdo geral das linhas férreas,

tdo combatida pelo Sr. Eng.e° Vieira de

Castro que a julga de efeitos ruinosos no
em vista do que observa pas-
sar-se nos paises de linhas electrificadas,
como a Suissa, ndo pode certamente ser
levada a efeito de animo leve, mas ponde-

| O

T
-

rando vantagens e desvantagens, parece- .

nos forcoso sobretudo observar como con-
sumir os milhoes de kilwats que as cen-
traes hidro-eléctricas existentes e projec-
tadas vao produzir no nosso Pais. Nao sera
indispensavel contar com os caminhos de
ferro para consumo dessa enorme produ-
cao? Parece-nos que sim. De resto, sendo
de facto muito grandes as despezas de ins-
talacido de tracciio nestas condicdes, ndo se
obterd imediatamente na exploracio uma
reducao compensadora e permanente? Tam-
bém julgamos que assim sucederd.

E’ claro, que motivos estratégicos que

- se prendem com a defeza nacional, nio per-

mitem desprezar a locomotiva a vapor,
porque € esta que oferece o tinico sistema
de traccao possivel de assegurar com a
«prata da casa» e, também porque eom a
trac¢do eléetrica ficil é causar paralisacio
ferrovidria em grande zona.

Analisadas a «vol de oiseau» as condi-
¢oes téenicas dos nossos eaminhos de ferro
em presenca dos progressos feitos pelo
automobilismo, néio podemos crér que a
coordenaciao de transportes seja luta con-
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tra o inevitdvel ow desgraca das linhas
férreas. Julgamos pelo contrario a coorde-
nacio dos transportes indispensivel «<a
bem da nacdo e dos proprios caminhos de
_ferro», lamentando por isso que decorrido

! tanto tempo sdObre a nomeac¢ao da Comis-

sao que tem de resolver tdo importante
- assunto, nada de palpavel apareca feito.

 Serd porque como diz o Sr. Eng.® Vieira de

Castro, a sua solugao ewxige medidas tao
draconianas e tao atentatorias das liber-
dades individuaes que nmenhum governo
no mundo se atreveu ainda a publi-

E ed-las?! Nao deve ter pensado desta forma

A

. o Governo da Nacdo, quando nomeou a

Comissao que tem a incumbéncia de regu-
lamentar a coordenacdo dos transportes
terrestres.

Revista quinzens)

Em nosso entender néo é a resignac¢ao

perante factos consumados que pode bem

servir, nem na hora presente o indispen-
savel é amparar os caminhos de ferro na
sua inevitdvel decrepitude. Julgamos 1n-
dispensiavel a coordenacio dos transportes
aproveitando convenientemente as carac-
teristicas de cada um, para o que ndo de-
vem ser necessiarias medidas draconianas
atentatorias das liberdades individuais,
mas, preciso apenas fazer com que estas
liberdades se contenham nos limites admis- :
siveis ao bem estar geral, dando a cada|
meio de transporte a func¢io que lhe com-

pete porque cada um tem sua capaci-
dade de accao.
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REIeAG S00re Um Famal Mmulo pobre @ SO ma Péde il ria

Po_r AMERICO

VIEIRA "DE CASTRO

Engenheiro civil (A. P. P.)

=M tempos de nds bastante afastados— sessenta
~— anos viao ja decorridos —foi adjudicada a
. uns experimentados empreiteiros franceses

a construcio do Porto de Leixoes. A grande
Mmassa de pedra, necessdria a realizagao de tal em-
preendimento, foi encontrada no monte de S. Gens,
préximo a Senhora da Hora. Para a transportar
até ao ponto onde tinha de ser empregada cons-
truiu-se *uma linha férrea de via reduzida, a qual,
hd muitos anos, é6 conhecida pelo nome de «<Ramal
de Leixoes», designagao nunca entrevista sequer
Pelos empreiteiros de terras gaulésas.

Nesses ji recuados tempos, mundo em fora, <o
capital era carissimo e o carvao baratissimo». Hoje,
Quantum mutatus ab illo!. ..

Abramos aqui um paréntesis para fazer algu-
mas considerag¢oes as quais julgamos oportunas e
Necessdrias. Ao presente as condigoes sao diame-
fralmente opostas: <capital baratissimo e carvao
carissimo». Em presenga de tao radicais modifica-
¢Oes haverd ainda quem suponha que a construgao
® a exploracao de vias férreas e transportes mari-
timos — destes tiltimos, muito especialmente — pode
80 presente efectuar-se nos mesmos moldes de ha
60 anos?!... S6 pessoas profundamente ignorantes
em agsuntos econémicos poderao responder pela
afirmativa. Todavia, a rotina — a terrivel rotina! —
exerce tao poderosa influéncia em determinados

cérebros que hd ainda hoje espiritos cultos imbui-
dos de tao estranhas ideias! Desgraga da pobre
economial, .,

Encerrado este paréntesis voltemos ao ramal
de Leixoes, ou antes, a linha que nessa data nin-
guém pensava viesse um dia a ter a honra de figu-
rar nos guias e itinerdrios de caminhos de ferro,
mercé da ignorincia de certos dirigentes ferrovisi-
rios e da rotina.

Em presenc¢a das condi¢oes expostas entende-
ram, e muito bem, esses homens priticos que_o
mais conveniente aos seus interesses era reduzir
a0 minimo possivel o capital imobilizado nessa
linha, destinada a ser entregue ao Estado Portu-
gues, pouco se importando com alguns milhares
de toneladas de carvao consumido a mais durante
a construgao. Acrescia ainda a importante circuns-
tincia de que s6 material vazio subiria essa linha.
Atente-se bem nesta circunstincia.

Se bem o pensaram, melhor ainda o realizaram.
Construiram uma linha tortuosa, acidentada e tao
tosca como tosco era o material que nele circulava.
Nesses bons tempos a tudo se recorria para fugir
ao emprego de capital!, .. '

Resultou, portanto, uma linha sem as minimas
condigdes exigidas para uma exploragio <regular»
de caminhos de ferro — nem sequer pensamos em
exploragiao «econémica,
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Porém, num dia aziago, um director da Compas
hhia da P6voa, homem probo e trabalhador, mas
de conhecimentos ferrovidarios muito limitados, con-
templou interessadamente essa sombria linha. E,
certamente, pensou que tdo <«preciosa» obra de
engenharia devia ser condignamente aproveitada,
e, sem demora, solicitou dos Poderes Piiblicos au-
torizagao para a Companhia da P6voa a explorar.

i claro que a Direc¢ao dos Caminhos de Ferro
desse tempo, depois de ter mandado estudar con-
venientemente essa exdética linha, devia ter, pura e
simplesmente, recusado essa auctorizacao, a bem
da economia da mag¢do. Mas, se ainda hoje a eco-
nomia de caminhos de ferro, a qual deve presidir
a sua construcgio, exploragao e electrificagao, sofre
por vezes tratos de polé, nesses longinquos tem-
pos pode dizer-se que nem sequer existia. Era uma
linha férrea; sobre ela podiam passar combdios,
logo podia ser explorada. Foi esse o critério do
falecido director da P6voa e da Direc¢ao de Cami-
nhos de Ferro. Tem, pelo menos, o mérito da sim-
plicidade.

A exploragao dessa linha, desde o seu inicio até
hoje, tem acarretado a& economia da nag¢do alguns
milhares de contos de prejuizos.

A licenca foi concedida, e a infortunada Com-
panhia da P6voa, suportando ji o pesadissimo fardo
da linha de Famalicao, juntou-lhe outro — a linha
que, pomposamente, passou a designar-se «Ramal
de Leixoes». Inditosa companhia!. ..

Durante muitos anos os combdios da Pévoa,
vazios de passageiros, percorreram aflitivamente e
barulhentamente o soturno, sinuoso e acidentado
ramal de Leixoes. Os golpes de escape das velhas
locomotivas, tao impréprias para uma explorag¢iao
econémica como a linha sobre que circulavam, fa-
ziam um barulho ensurdecedor, e eram de tal vio-
léncia que, por vezes, nio 86 arrancavam o CArvao
da fornalha, que espalhavam pelas carruagens,
como até pareciam querer arrancar as proprias
grélhas, se elas ndo estivessem bem seguras!

O economia de caminhos de ferro, a que maos
és tu cometida tantas vezes!...

Semelhante ramal nunca poderd dar lucro al-
gum em tempo algum, sejam quais forem os me-
lhoramentos que nos servigos desse ramal implan.
tem as ilusoes dos dirigentes ferrovidrios. Acresce
ainda a circunstincia de ter de concorrer com os
servigos eléetricos da Camara do Porto, os quais
servem primorosamente lLec¢a e Matozinhos. Entre
estas localidades e o Porto hé cérca de 20 carros
por hora em cada sentido. Além disso, as elevadas
tarifas dos servigos eléetricos — elevadissimas em
relagao as dos tramueis de Espinho, infortiinio da
C. P.—devem permitir dentro em breve uma subs.
tancial redug¢do, a qual tornarda completamente im-

possivel ao tristonho ramal qualquer concorréncia .

com o8 tramueis eléctricos.
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Em contra posigio como dificilimo ramal, as
duas linhas da Camara sao de perfil muito fdcil e
de agraddvel paisagem. A linha pela Boavista com-

‘preende uma magnifica recta de 5 quilémetros, na

qual os carros atingem a velocidade de 40 quilé-
metros. A linha denominada «<marginal», quasi em
patamar em toda a sua extensiao de 12 quilémetros,
oferece uma lindissima vista sobre o rio Douro e
sobre o mar em todo o percurso.

E j4 tempo de terminarem as ilusoes sobre tao
anti-econ6mico ramal, construido unicamente para
a descida de combdéios de pedra, e guindado as
culmindncias de linha de passageiros pela incom-
peténcia de um antigo director da Pévoa, bem in-
tencionado embora, e pela rotina.

Pela leitura dos Guias Oficiais afigura-se-nos
que a C. P. vai reincindir no érro do Norte, pre-
tendendo explorar intensivamente esse anti-eco-
némico ramal, em concorréncia com os magnificos
servigos eléctricos da Camara do Porto.

Mas esse érro tem hoje maior gravidade, pois
muito maiores sio as responsabilidades da C. P.
perante a economia da Na¢ao do que eram ao
tempo as do Norte.

E nés, j4 muito avangados em anos e cheios de
desilusoes — desagraddveis, mas muito proveitosas
— permitimo-nos dizer aos novos, com os cérebros
ainda povoados de ilusoes, e aos quais sao cometi-
das grandes responsabilidades em servigos da maior
importincia para a economia do pais, que necessi-
tam fer pulso muito firme perante as exigéncias
do ptblico. Este é sempre, ou quasi sempre, into-
lerante, pouco razodvel e nunca reconhecido. Nao
vale a pena sacrificar os interesses dos servigos
publicos e da Nagao para lhe agradar.

Nunca devem perder de vista a opinido do Du-
que de Wellington sobre os aplausos das massas.

O ramal de Leixoes foi, e serd sempre, um pe.
queno cancro na economia da Nag¢do, mas que, ao
fim de cinco decénios, alguma coisa roeu de im-
portante.
~ Esta dito e redito que nés escrevemos apenas
para ficar bem com a nossa consciéncia, e pela
forma que, em nossa opiniao, melhor se servem o0s
«superiores» interesses da na¢iao, e nunca 08 «mes-
quinhos» e imediatos interesses de pequenas mino-
rias, capazes de agradar e trazer fdceis elogios,
que ndo procuramos. J4 nada pretendendo da .
nossa profissio de engenheiros somos absoluta-
mente impareciais, ao contriario dos que ora come-
¢am, como é natural e humano.

9. Wy

Para compensar os leitores —se 0s tivemos —
da aborrecida perlenga sobre o ramal de Leixoes,
vamos falar-lhes da mais rica companhia ferrovid.
ria francesa, e uma das mais ricas da Europa, a
qual em 1938 sossobrou ao lado do pobrissimo
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Midi, do pobre Orleans e do remediado P. L. M.

Queremos referir-nos, como por certo ja adivi-
nharam, ao Norte da Franca. Réde compacta, de
3830 quilémetros de extensao apenas em 1930, e
realizando nesse mesmo ano receitas por quiléme-
tro, s6 de mercadorias de pequena velocidade, de
471.131 francos!

Compare-se este ntimero com o de 131.636%$35,
realizado em 1946 pela nossa C. P., o seu ano de
maiores receitas de mercadorias P. V. em _foda
a sua ja longa existéncia! Que poderd exigir-se
dessa companhia com tao baixas receitas de mer-i
cadprias por quilémetro?! Nenhuma administra-’
¢d0, por mais prodigiosa que seja, Sera capaz de‘
tornar a nossa grande empresa ferrovidria pros-
pera, e capaz de suportar pesados encargos como}f
as empresas ricas.

Em face de tao lamentédvel situacdo o que hé a
fazer sem demora?! O que nés, enfadonhamente,
vimos repetindo nestas colunas. Em primeiro lugar,
suprimir o imposto_ ferroviirio sobre essas mes-
quinhas receitas P. V. Em seguida, 0 Governo. e a
administracio devem compenetrar-se da sztuagdo
real administrando com a maior economla _pos-
sivel.

" Os interesses imediatos do piblico sdo res-
peitdveis, sem diivida. Mas tudo tem limite neste
mundo, e o piblico nao pode exigir que lhe
ministrem servicos a precos muito inferiores aos
pregos de custo, capazes de comprometer séria-
mente a SItanao dos caminhos dé ferro, com
repercussao ‘sobre a economia do pafs.

.+ Novo paréntesis, demasiadamente longo, e este

talvez descabido. Que nos sejam levadas em conta

as nossas boas intengoes para com a economia dos
caminhos de ferro e da nag¢ao.

Voltemos ao Nord. A sua situagdo geogrifica
nao podia ser mais felizz Tudo contribuia para a
prospéridade dessa réde. E, todavia, de toda a jus-
tica acrescentar que, pelos menos até 1914, a sua
administracao sob o ponto de vista econémico fo;
sempre modelar. A testa dos seus servigos de Mo-
vimento estava nessa data um dos engenheiros
mais competentes da Europa. Tudo quanto podia
interessar 4 economia de exploragao era posto em
priatica. Reduciao constante do percurso dos com-
béios de mercadorias e aumento da sua carga, di-
minuigao do peso morto, redu¢ao do consumo de
combustivel por tonelada- quilémetro, aumento de

capacidade das lmhas, ete., ete.

Na verdade essa magnlflca réde era um exce-
lente campo de observagao para os estudiosos de
assuntos ferrovidrios. E estes' tanto aquém, como
além Atlantico, nao faltavam. Nas grandes revistas
americanas de caminhos de ferro a Companhia do
Norte, de Franga, era frequentemente citada.

Mas.,. H4 sempre um mas,.. Os seus servigos
rdpidos eram dos primeiros do mundo. Nos gran:
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des jornais e revistas de todo o globo liam-se cita-|
coes como esta: <A Compagnie du Nord vai sem-
pre a cabeca de todas as companhias do mundo
pelos seus magnificos servicos de passageiros e
pelos seus magistrais servicos do Material e Tra-
Cccao».

Na verdade assim era. Alguns dos seus enge-
nheiros, chefes desses servicos, ficaram célebres.

Semelhantes citacoes eram de natureza a ufanar
mesmo 08 mais calmos e mais modestos.

Mas os servigos de passageiros das outras gran-
des rédes, dos dois lados do Atlantico, nao deixa-
vam' de progredir também. E o Nord, para nio
perder a sua supremacia, melhorava constante-
mente os seus ja magnificos servigos rapidos. Ora,
estes tentadores melhoramentos, como hoje esta
plenamente demonstrado e vulgarizado, sio extre-
mamente custosos, e capazes de levar qualquer
companhia & ruina. Até 1914, os ‘bem conduzidos e
rendosissimos servicos de mercadonas cobriram
sempre largamente os deficits dos servigos de pas-
sageiros, e'a companhia nunca recorreu a garantia
de juros. Mas, com a guerra de 1914 chegou o mo-
mento do desastre. Se a situacio da companhia era
felicissima em tempo de paz, era também perigo-
sissima em tempo de guerra. O Nord foi o mais
atingido de todos. A guerra terminou em 1918,
mas a prosperidade nunca mais voltou. E em 1938
a outrora riquissima-empresa ferrovidria sossobrotl
ao lado das quatro outras grandes rédes. O_Quest,
violentamente acometido pelos falazes e traicoeiros
sery;u,suburbanos, dormia h4 trinta anos o sdno
dos justos, dos que cumpriram o seu dever, mas
foram vitimas da adversidade e das clientelas poli-
ticas, as quais tantas vezes comprometem os mais
sagrados inferesses.das.nagoes.

No quadro seguinte indicam-se em 1933, em
milhares de francos franceses, as receitas totais
das cinco rédes, os deficils e as percentagens des-
tes para as receitas totais. :

; Percentagem

Rédes Receitas Deficits dos defieits

para a receita

Novd....... 1.847.328 608.717 32 °/,
BB i hrmns 1.597.625 407.197 25 »
Orleans.. .. 1.664.310 330.473 19 »
2ol By 3.186.422 946.258 29 »
Myde, S aa 735.409 378.655 5l »

No pobrissimo, sacrificado e electrificado Midi
o deficit atinge 51-°/; das receitas brutas. Segue-se
o Nord, a réde dos fulgurantes répidos, com 32 °/,.

Ji sabemos que a causa primordial de todos
estes prejuizos sio os servigos de passagelros tao
atraentes e sempre em evidéncia.

Este quadro daria lugar a utilissimas conside-
ragdes quanto ao efeito da natureza dos servigos so-
bre os deficits, se pudessemos alongar este artigo.
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Lembraremos apenas mais uma vez, aborrida-
mente, que nessa data as receitas do Mid:i por qui-
I6metro eram superiores as da nossa C. P.

' Ocorre-nos agora perguntar: a administra¢iao
do Nord durante, esse longo periodo de prosperi-
dade, o qual terminou em 1914, foi isenta de cri-
ticas 2! Nao. Os enormes lucros dos seus servigos
de mercadorias nunca deveriam ter sido aplicados
unicamente a cobrir os deficits dos servicos de
passageiros. Duas aplica¢oes, especialmente, pode-
riam ter tido. Seria uma, baixar as tarifas de mer-
cadorias P. V., com grande proveito da economia
do :pais. Seria outra, constituir importantes reser-
vas, as quais colocassem a empresa em boa postura
quando sobreviesse qualquer revés inesperado.
Nao, evidentemente, como o de 1914-1918, o qual
nenhumas reservas poderiam evitar, mas suscepti-
veis de colocar a companhia em melhor situa¢ao
financeira do que, de facto, se encontrava nessa
data. -
O amor préprio mal cabido é muito mau con-
selheiro para gerir servig¢os piiblicos de larga in-

L AT T
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fluéncia na economia das na¢des. Os dirigentes de
tais servigos nunca devem perder de vista que os
superiores interesses nacionais devem pairar sem-
pre acima dos interesses particulares das empre-
sas e dos interssses «imediatos» do piublico, sem-
pre exigente e pouco razodavel.

Conhecemos, ao presente, novos em Portugal
devotados aos servigos ferrovidrios, de grande va-
lor e de grande aplicacio ao estudo, mas cujos
cérebros estio ainda povoados de ilusdes e, sem
de tal darem tento, imbuidos de rotina—a terri-
vel rotina!

Nada absolutamente nos incomodam as ilusocs
de alguns e, menos ainda, as irrita¢des de outros.

Entendemos que a experiéncia dos velhos deve
ser posta ao servigo da nag¢ao e dos novos, os quais
dela farao o uso que julgarem mais conveniente.
Da parte dos velhos deve haver sempre a maior
tolerincia quanto & maneira como 0s seus conse-
lhos sdao recebidos, nio pretendendo que eles se-
jam aceites dogmaticamente. Dos novos 86 podem
exigir «correcc¢io».
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Exercicios finais da Escola

de Recrutas de 1947

OMO prometemos no nosso ultimo niimero,
vamos fazer desenvolvida reportagem dos
exercicios finais da Escola de Recrutas de
1947 do Batalhao de Sapadores de Cami-

nhos de Ferro, realizados em Lamarosa e Paialvo,

em fins do més passado. :
Esses exercicios tiveram a presenga de muitos

visitantes, entre os quais alguns antigos combaten-
tes da Grande Guerra de 1914 a 1918, que fizerarfl
parte do Antigo Batalhao de Sapadores de Cami-
nhos de Ferro. Foi, na verdade, uma festa caraff'te-
risticamente militar, um espectdculo que nos im-
pressionou bastante, pois nos deu a justa medida
do aproveitamento dos recrutas, da sua destr"e?a,
da sua capacidade de realizagao, do sseq~ es.plrlto
de disciplina e, também, da alta competéncia dos
seus instrutores e do seu ilustre comandante,
sr. tenente-coronel Frederico Vilar.

O tema dos exercicios tinha por base & simula-
¢do de virias destruigoes nos pontos vitais da réde
ferrovidria, por um grupo, e das respectivas repa-

ragdes, por outro grupo. "
Para as pessoas convidadas para as provas li-

Chegada de oficisis superiores para assistirem ds manobras

nais da KEscola de
Recrutas, estas
operagdes consti-
tuiram, na verda-
de, um espectdculo agraddivel e surpreendente,

Os visitantes foram cumulados de ateng¢des pela
ilustre oficialidade. Tendo chegado a estacao de
Lamarosa as 10,40, seguiram imediatamente na
Drezine de Sapadores, mais conhecida pelo <Foguete_
de Sapadores> e que atinge a marcha do ripido,
para Paialvo, onde se estabelecera o Acampamento
de Construc¢iao n.° 2. Dali seguiram os convidados

de visita aos Acampamentos do Comando e Compa-
nhia de Exploragao, em Lamarosa, onde se realizou
o almogo, sob a presidéncia do sr. tenente-coronel
Frederico Vilar, comandante do Batalhao de Sapa-
dores, que sentou a sua direita o sr. brigadeiro

Calado e a esquerda o sr. coronel Ayala, coman-
dante de Infantaria 15. Faziam também parte da
mesa de honra os srs. tenente-coronel Cortez Lo-
bao; majores Pereira Dias e Joaquim da Silva:
capitais Adalberto Ferreira Pinto, José Freire,
Conceigao Travanca, Manoel Domingos e Armando
Fernandes e tenentes Armando Subtil e Viriato Re-
nas; Engenheiros Juvenil José Garcia e Cohen,
chefe de Exploracao da C. P.

Assgistiram -ainda ao almog¢o, como convidados,
os srs. Ant6nio Nunes, Joaquim Domingos Pereira
e Manuel Almeida, os primeiros factores e o tiltimo
chefe da estagao, todos da Lamarosa.

Ao «champagne»> falou em primeiro lugar o
comandante Vilar, que saudou o brigadeiro Calado,
salientando ser a primeira visita oficial que faz no
seu novo posto. Agradece aos presentes a assistén-
cia a modesta festa, agradecimentos que sao exten-
sivos aos ilustres funciondrios da C. P.. Nao pode
—diz o comandante Vilar — deixar de fazer uma
referéncia especial ao chefe de Estagao ferrovidria

TENENTE-CORONEL FREDERICO VILAR
Comandante do B. S, C. F.
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