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Coord@nacﬁo dos Transportes

Terrestres

O Governo concedeuv a C. P. a exploracao, por 50 anos,
das linhas férrecas nacionais ¢ um empréstimo de
320.000 contos, pelo Fundo de Fomento Nacional

No prazo de um ano deve ser apresentado o plano
de transformacao e reapetrechamento da rede geral

O abrigo da lei n.” 2008, a que, por diver-
04 sas vezes, temos feito referéncia, e que /-
cou conhecida por Lei de Coordenagdo
dos Tranmsportes Terrestres, a Secretaria da Pre-
gidéncia do Conselho enviow para o <Didrio do
Governo» cinco diplomas, de entre 0s quais o mais
importante, que vem precedido de longo relutorio
Jjustificativo, habilita o ministro das Comunica-
¢oes a celebrar com a C. P. o contrato de conces-
8do unica, pois esta empresa, ¢stando ne posse de
todas as concessoes e das linhas do Estado, en-
contra-se na situacdo exigida pela referida led.

Os restantes quatro diplomas, também de in-
teresse fundamental para a politica dos transpor-
" tes terrestres, determinam a criagdo da Direc¢do-
-Geral dos Transportes Terrestires, que substilui
as Direcgoes-Gerais dos Servigos de Viagdo € de
Caminho de Ferro; a criacdo do Fundo Especial
dos Transportes 7Terrestres, que substitui os Fun-
dos Fspeciais de Caminhos de Ferro e de Camio-
nagem, a redugdo do imposto ferrovidrio nas li-
nhas ndo electrificadas; a remodela¢do do tmposto
de camionagem; a actualizagcdo do imposto de
compensag¢do, em relagdo ao actual custo da gaso-
lina e a concessao a C. P., pelo Fundo do Fo-
mento Nacional, do empréstimo de 320.000 con-
tos, que tem por fim atingir o saneamento finan-
ceiro daquela Companhia,

Passamos sequidamente a transcrever o preams-
bulo do diploma que habilita o governo a contra-
tar com a C. P. a substituicdo dos actuais conces-
soes do caminho de ferro por wuma concessdao
unica:

«O grande valor que os caminhos de ferro tém
para a economia nacional impde que o Estado vele
por que a sua explorag¢io corresponda cada vez
melhor 4s necessidades ptiblicas. Por seu lado, os
transportes automdveis, pelos interesses qué pros-
seguem, pelas inimeras exigéncias que satisfazem
e ainda por constituirem um importante meio de
fomento, sdo também ecredores da maior atencio.
I3, todavia, indispensdvel evitar que o desenvolvi-
mento de uns se faca em prejuizo dos outros, es-
tabelecendo o equilibrio dos interesses em jogo,
que deve ser regulado de harmonia com o inte-
resse nacional.

A concorréncia, quanio levada a eabo dentro
de limites razodveis, é um instrumento de pro-
gresso. Importa, no entanfo, que nao exceda tais
limites, para além dos quais deixa de ser constru-
tiva para se transformar em factor de desperdicio

Os caminhos de ferro e os transportes automé-
veis possuem caracteristicas e vantagens préprias.
Os caminhos de ferro asseguram, como nenhum
oufro meio, o transporte de grandes massas de
passageiros e mercadorias e respondem a certas
exigéncias da defesa e da economia da Nacao. O
automoével tem grande maleabilidade, maior apro-
ximagfio dos lugares préprios e penetra ficilmente
nos centros populacionais.

De tais caracteristicas e vantagens cumpre tirar
0 maximo proveito. Para-tanto, e necessirio que
um se estenda aonde o outro nao puder chegar,
que enfre si se concertem e completem, que esta-
belegam em conjunto a réde de comunicagdes ter-
restres de que a economia nacional carece. I ne-
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cessdrio, em suma, coordenar as suas activida-
des.

Por sua vez, dentro de cada um dos dois siste-
mas de transporte, é preciso coordenar e fortale-
cer as enfidades em campo, nao 86 para facilitar
ligagoes e acordos entre ambos, mas também como
meio de resolver dificuldades que afectam inter-
namente os dois sectores.

Nao podem imputar-se linicamente aos frans-
portes automéveis as dificuldades com que se de-
batem os caminhos de ferro. Tais dificuldades —
que consistem principalmente na impossibilidade
de conseguir um aumento de receita correspon-
dente a0 aumento de despesas com o pessoal e ao
encarecimento dos materiais e combustiveis —sao
também devidas a causas inerentes ao préprio
transporte ferrovidrio.

Além da coordenagido com o transporte auto-
mével, importa, pois, fortalecer as empresas fer-
rovidrias, concentrando numa tinica todas as exis.
tentes, o que permitird reduzir os servigos que
em cada uma se repetem, uma utilizagdo mais ren-
dosa do material circulantes e uma melhor ligagao
entre todas as linhas.

Por outro lado, é imprescindivel que os trans-
portes ferrovidrios se aperfeigopem de forma a cor-
responderem técnica e comercialmente as neces-
sidades piblicas. Para o efeito, serd, porém, ne-
cessdrio mobilizar capitais tao avultados que é de
prever que a empresa centralizadora de toda a
exploragao os nao possa conseguir pelos seus pro-
prios meios. Por isso é razodvel que o Governo
possa auxiliar o empreendimento na medida e
pela forma conveniente, facilitando a obtengao
desses capitais ou tornando comportivel o corres-
pondente encargo.

Foi em consideracdo destas e de outras razoes
referidas no respectivo preambulo que o Governo
em 1945 apresentou 4 Assembieia Nacional uma
proposta de lei de cordenagao dos transportes
terrestres.

Desta proposta, sobre a qual a Cidmara Corpo-
rativa emitiu um notével parecer, resultou, ap6s
longo debate na Assembleia Nacional, a Lei n.°
2.008, de 7 de Setembro de 1945, jd regulamentada
pelo Decreto n.° 37.272, de 31 de Dezembro de
1948 (Regulamento de Transportes em Automdéveis),
na parte relativa aos fransportes por estrada.

Por motivos que adiante se referem, s6 agora
é possivel dar-lhe cumprimento no que respeita
aos caminhos de ferro.

O objectivo fundamental deste diploma, con-
forme consta do seu artigo 1.°, é habilitar o Mi-
nistro das Comunica¢des a contratar com a C. P.
a substituicio das actuais concessdes de caminho
de ferro por uma concessao lnica que abranja as
linhas do Estado. Trata-se de uma solu¢ao juridica
que hé-de ser acompanhada e seguida de solugdes
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econémico-financeiras e que deve, por isso, fer .
virtualidades para as permitir.

Foi necessdrio analisar, a par das questdes de
cardcter juridico levantadas pela regulamentac¢ao
da lei, a situacio econémica e financeira da em-
presa, pois sdo do dominio piiblico—o Governo
tem delas um completo conhecimento—as enor-
mes dificuldades desta natureza que C. P. atra-
vessa.

A concessdo lnica, se a solugao juridica nao
tornasse possiveis ou nao fosse acompanhada por
medidas de ordem econdémica e financeira, nao
modificaria a situagdo: a C. P. continuaria a expe-
rimentar as mesmas dificuldades e em breve sos-
gobraria, incapaz de as vencer sem auxilio do Go-
verno.

Muito embora as medidas tomadas constem de
outros diplomas publicados nesta data, julga-se con-
veniente aproveitar este relatério para dar uma
visao de conjunto do problema e das solugdes adop-
tadas nos aspectos juridico, econémico e financeiro,
a fim de apreender todo o alcance do presente de-

creto-lei».
I —Regime Juridico de Concessao

Das bases da Lei n.° 2.008 tém especial rele-
vancia nos transportes ferrovidrios as I e II, que
ge lhes referem nos seguintes termos:

BASE I— O Governo, para se consequir @
maior eficiéncta econdémica dos transportes ferro-
vidrios, estabelecerd o plano de substitui¢do de
todas as concessoes de linhas férreas de via larga
e estreita por uma concessdo unica, que abrangerd
as linhas do Estado.

Esta concessdo serd feita @ empresa que resul-
tar da fusdo das actuais, por acordo entre elas-
O Governo promoverd este acordo e deve, em qual-
quer caso, tomar as medidas necessdrias a sat.s-
fagdo do objectivo previsto na alinea anterior.

Na fusdo das empresas e no contrato de con-
cessdo tunica serdo sempre levados em conta e
assequrados os direitos, expectativas e valores pa-
trimoniais do Estado, quer resultem da sua posi-
cdo nas empresas, quer das concessoes existentes.

BASE II—A nova empresa incumbe realizar,
além da exploragdo de toda a rede, conforme os
progressos técnicos e comerciais, a transformagdo
e reapetrechamento dessa rede, conforme plano
por ela proposto ou da iniciativa das estdincias
oficiais, aprovado em Conselho de Ministros.

Para executar este plano, pode o Governo faci-
litar a empresa a oblen¢do dos necessdrios meios
financeiros e atenuar os encargos que, actualmente,
oneram o exercicio da indistria ferrovidria.

Referidas, embora muito sucintamente, as ra-
zoes que levaram a fixagao da doutrina neles con-
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sagrada, importa esclarecer a forma omo o Go-
verno, ao decretar as bases da concessao linica,
as aplicou.

A base I da Lei n.® 2,008 estabelece que a con-
cessao deve ser feita & empresa que resultar da
fusao das actuais.

A C. P. é hoje detentora de todas as concessoes
de linhas férreas e das linhas do Estado: ou por-

que lhe tenham sido feitas directamente — caso
das linhas do Norte e Leste, Sintra-Torres, Torres- .

-Figueira, Vendas Novas, Beira Baixa e Cais do
Sodré-Cascais ; ou por ter adquirido, com autoriza-
cdo do Governo, os alvards de concessido e 0 ma-
terial motor e circulante a outras empresas — caso
da Beira Alta, Vale do Vouga, Companhia Nacio-
nal e Norte de Portugal; ou por lhe terem sido
arrendadas — caso das linhas do Minho e Douro,
do Sul e Sueste, da Régua a Chaves, do Pocinho
a Miranda e Duas Igrejas, da Régua a Vila Franca
das Naves (em construg¢do) e do Vale do Tamega
— o ter feito a rescisao do trespasse da explora-
¢ao das quatro tiltimas.

Com estas operagoes a C. P. tornou-se conces-
giondria ou titular da exploragao de todas as li-
nhas em plena explorac¢io e colocou-se, assim, na
situagdo exigida pela base I da Lei n.° 2.008 para
ser concessiondria iinica do servigo ptblico de
transportes ferrovidrios.

H4, no entanto, uma excepgao: a da linha do
Cais do Sodré a Cascais. Esta linha foi concedida
pelo Estado 4 C. P. por alvard de 1.887, mas esta
empresa arrendou ou subconcedeu a sua explora:
¢do, em 1918, 4 Sociedade Estoril por um prazo
de cinquenta anos.

Reconhece o Governo que a letra, e ainda mais
especialmente o espirito da Lei n.° 2.008 impde a
integragao da exploragao desta linha na da em-
presa que reslizar a da restante rede, pelo gue
convidou a C. P. a acordar com a Sociedade Es-
toril a rescisao do trespasse da respectiva explo-
racdo. Contudo, as negociagdes realizadas para o
efeito nao conseguiram harmonizar os pontos de
vista divergentes das duas partes.

E certo que se poderia ter enveredado pelo
caminho do resgate. O Governo entendeu nao o
dever fazer desde j.

Em face desta situagdo, duas solug¢des eram
ainda possiveis: aguardar melhor oportunidade
para a efectivagdo da concessao iinica ou, tendo
em atencao os beneficios que é de esperar dela
advenham, efectudi-la desde jé, embora incomple-
tamente, deixando para melhor oportunidade a
integragao da exploracao da linha do Cais do So-
dré a Cascais na C. P,

Foi esta tltima solugao que, em virtude do ex-
posto, o Governo preferiu adoptar e é esta a razao
da inclusao da segunda parte da alinea 3) do n.° 1

da base III.
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A extensfo da nova concessio é definida na
base I: na alinea a), quanto 4s linhas existentes, e
na alinea ), quanto 4s que de futuro se construi.
rem e devam considerar-se complementares do siste-
ma actualmente em exploracao.

Embora a lei seja omissa quanto 4s futuras
linhas, entendeu-se que se a maior eficiéncia eco-
némica dos transportes ferrovidrios aconselha hoje
a redugao 4 unidade da exploragao das existentes,
o mesmo critério, até no prolongamento do espi-
rito da lei, deve ser seguido quanto 4s (ue se vie-
rem a construir e devam considerar-se comple-
mentares do sistema actualmente em exploracgao.

A participacao do Estado
nos lucros da Companhia

Determina ainda a base I da Lei n.° 2.008 que
no contrato de concessio tlnica sejam sempre le-
vados em conta e assegurados os direitos, expec-
tativas e valores patrimoniais do Estado que resul-
tem da sua posi¢gdo nas empresas, quer das con-
cessoes existentes.

A posi¢cao do Estado nas empresas, a interpre-
tar-se esta férmula como significando a posi¢ao
do Estado no seu capital, em nada é afectada pelo
contrato.

Os direitos, expectativas e valores patrimoniais
do Estado podem ser levados em conta e assegu-
rados, entre outras, de duas maneiras exfremas
mas tipicas: ou por uma representacao dos valores
do Estado no capital da Companhia, na mesma
proporc¢ao em que se encontrarem os valores desta,
em relagido ao seu passivo — capital accionista,
capital obrigacionista e outros dividas —; ou por
uma participagao nos lucros.

Ambas as solucdes bem como outras intermé-
dias ou mistas, foram estudadas. Optou-se pela
liltima —a da participag¢ao nos lucros —,que, além
de defender devidamente os interesses do Estado
evita o inconveniente que, na primeira, proviria
do refor¢go da sua posicio no passivo da nova
concessao.

Com efeito, se fosse representado por acgodes,
isso equivaleria, dada a posicao que o Estado ja
tem na Companhia, ao seu completo dominio. Era
uma espécie de nacionalizagao, pelo menos de facto,
da empresa. Seria uma solugao contriria ao espi-
rito da Lei n.° 2,008.

Se se representasse por obrigagdes aumentar-
se-ia 0 passivo da empresa em tal medida que difi-
cilmente ela obteria os capitais de que caréece para
a obra de transformagao e reapetrechamento a que
se obriga pelo contrato.

O que hd de essencial na solugao adoptada é
que os direitos, expectativas e valores patrimoniais
do Estado sao assegurados nao por intermédio
duma participa¢ao no capital da Companhia dife-
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rente da que ja tem, mas por uma participagio nos
lucros.

E esta solugao que a base XVII consagra. Satis-
feitos todos os encargos, o saldo restante, isto é, o
rendimento liquido da explorac¢do a atribuir como
dividendo, serd distribuido entre o Estado e os
accionistas nas seguintes condigdes:

Quando o saldo for igual ou inferior a 5 por
cento do capital accionista, serd distribuido pelos
accionistas;

Quando o saldo for superior a 5 por cento do
capital accionista e permita, portanto, um dividendo
guperior, o remanescente é distribuido, segundo
uma certa regra, entre o Estado e os accionistas.
Fixa-se, no entanto, o dividendo méiximo de 10 por
cento; o excesso do saldo, a partir deste momento
e qualquer que seja o seu valor, revertera para o
Estado.

Asseguram-se, assim, os direitos, expectativas e
valores patrimoniais do Estado e, de alguma ma-
neira, prevé-se o imprevisivel, acompanhando-se
constantemente o movimento da empresa. E, por
outro lado, mantém-se o estimulo para o capital
ser interessado na boa administragao.

Pensou-se também na férmula de fazer partici-
par o Estado nos lucros, sempre que estes existis-
sem, mas o facto de se tratar de um capital accio-
nista muito limitado do qual o Estado é possuidor
de cerca de 45 por cento, e sobretudo, de os accio-
nistas 86 terem recebido dividendo nos tltimos
quarenta anos quatro vezes, parece justilicar devi-
damente a solugdo adoptada.

A .exacuq:io dos planos de reapeﬁechamento <]
Os encargos que oneram a inddstria ferroviaria

A base II da Lei n.” 2.008 estabelece, por um
lado, a obrigagao de a concessiondria realizar, além
da explorac¢ao de toda a rede, a sua transformacgao
e reapetrechamento, conforme plano aprovado em
Conselho de Ministros, e confere ao Governo, por
outro lado, a faculdade de facilitar & empresa, para
execucgdo daquele plano, a obten¢ao dos necessi-
rios meios financeiros e de atenuar os encargos
que actualmente oneram o exercicio da indistria
ferrovidria.

As obrigag¢des que, nos termos desta base da lei,
incumbem & concessionéiria estdo reproduzidas nas
bases IIT e IV. O Governo decidiu, porém, esten-
dé-las as linhas ou ramais de interesse ptiblico con-
siderados na alinea b) da base I, uma vez que fi-
cam integrados na nova concessao.

Quanto a faculdade de facilitar & empresa, para
a execucdo dos planos, a obten¢ao dos necessirios
meios financeiros, entendeu-se dever considerar
duas situacoes: segundo essa execu¢ado se fizer
conforme o escalonamento neles previsto ou den-
tro de prazo imposto pelo Governo. |

No primeiro caso o Governo poderd facilitar a
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obteng¢ao dos meios, isto é, ndo se obriga; no se-
gundo, e havendo necessidade disso, por se veri-
ficar que a Companhia nao dispoe deles nem pode
por si s6 consegui-los, o Governo, ao contrério,
obriga-se, pelo modo que julgar mais adequado,
nao s6 a facilitd-los, mas ainda a suportar o agra-
vamento que da execug¢giao dos planos resultar para
a economia geral da empresa, se, enquanto e na
medida em que a Companhia o niao puder fazer.
Em qualquer destes casos os respectivos financia-
mentos serao a todo o tempo reembolsiveis.

No que respeita & faculdade de atenuar os en-
cargos que actualmente oneram o exercicio da in-
diistria ferrcvidria, quando da execug¢ao dos pla-
nos nio resulte o equilibrio econémico da empresa,
entendeu-se adoptar a dupla modalidade de os re-
duzir ou de conceder subsidios nao reembolsiveis
dentro dos limites de tais encargos.

Quer dizer: em vez de diminuir os encargos
que oneram a indistria ferrovidria, poderd o Go
verno manté-los e continuar a alimentar com eles
um fundo especial, com as receitas do qual pode
garantir as emissdoes de obrigagdes necessdrias
para a transformac¢ao e reapetrechamento da rede
actnal e para a coastrucao das linhas complemen-
tares e ainda prestar os auxilios que as circuns-
tincias mostrem indispensdveis. Nao atenua direc-
tamente 0s encargos, mas compensa a Companbhia,
através do fundo, quando verifique que eles sao
incomportiveis.

Nao prevé a lei, e, portanto, nao habilita o Go-
verno a resolvé-lo, o problema do desequilibrio
econémico da concessiondria verificado com caréc-
ter de permanéncia, independentemente da exe-
cu¢ido de quaisquer planos. Para preencher esta
lacuna se inseriu no n.’ 1 da base VI uma disposi-
¢do que permite ao Governo, nestas circunstincias
e na hipétese de a Companhia mostrar niao poder
conseguir o equilibrio econémico, reduzir os en-
cargos ou conceder subsidios.

Sendo a asfixia da tesouraria um grave ele.
mento de perturba¢iao na administracio duma em-
presa, pretende-se, com a doutrina do n.”-2 da
base VI, dar-lhe, neste aspecto, um razodvel de-
safogo.

A concessdo é fixada em cinquenta anos

Esclarecida a forma como o Governo, ao esta-
belecer as bases da nova concessiao, deu execug¢ao
a Lei n.° 2.008, justifica-se seguidamente a doutrina
daquelas que se reputam de maior importincia.
As rest?tes, ou porque constituem doutrina em
vigor nas concessOes existentes, ou pela sua pro-
pria natureza, ndo carecem de qualquer explica-
¢do ou justificagdao, que alongariam desnecessaria-
mente este relatério.

A questao do prazo da concessao (base 1) é de
solucao bastante arbitrdria. Abstrsiu-se dos vérios
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critérios em que muito se tem falado —termo da
concessao da C. P., que acaba mais tarde, termo da
amortizagdo das obrigacgdes de 1947, ete.—, para
86 considerar aquele & luz do qual se supde dever
resolver-se a questao.

A transformacdo e o reapetrechamento da rede
exigem o investimento de capitais avultados, que
hao de representar-se em muito maior cifra por
obrigacoes do que por acgdes, cuja amortizagao
deve naturalmente estar efectivada no termo da
concessao: esta deve ser dada, pois, por um prazo
tal que a referida amortizagdo nao constitua en-
cargo incomportdvel. Ora, é sabido que a partir
dum limite minimo de anos—quarenta—é relativa-
mente pequena a diminui¢ao da anuidade. O prazo
da concessao nao poderia, portanto, ser inferior a
este limite; mas, atendendo a que as obrigagoes
nao terao todas a mesma data de emissdo e & con-
veniéncia de deixar um periodo de desafogo finan-
ceiro & Companhia, o Govérno resolveu fixé-lo
em cinquenta anos.

A base X estabelece que o material circulante
e outro, com excepg¢ao do mobilidrio, necessirio ao
servigo, embora nao caiba sob as rubricas de ma-
terial fixo, deixa de ser propriedade privada da
Companhia, para ficar no regime actualmente apli-
cdvel ao material fixo, passando, como este, a fazer
parte do dominio piiblico.

As razoes que justificaram o regime actual pa-
rece nao valerem em face da economia do contrato
de concessao tinica.

Podia argumentar-se em contrério afirmando
que o regime vigente favorece mais do que o adop-
tado as possibilidades de recurso ao crédito por
parte da Companhia. Mas, além de que estas possi-
bilidades sao mais hipotéticas do que reais, dada
a circunstincia de que a execugdo sobre o mate-
rial circulante s6 pode fazer-se no termo da con-
cessa0, a base V e 0 artigo 2.° do presente decreto-
-lei eliminam esta dificuldade.

Dir-se-4 ainda que, deste modo, fica o Govérno,
no termo da concessao, impossibilitado de tornar
efectiva a obrigagao imposta a Companhia na base
XIV. Mas, por um lado, isto nao é rigorosamente
exacto, dada a constitui¢do e 0 destino do fundo
de renovacao (bases XVI e XVIII, n.* 1), e, por
outro, as bases XIII e XIV obviam a dificuldade,
a0 darem ao Govérno o direito de, durante a con-
cessao, obrigar a Companhia a manter todo o ma-
terial em bom estado de servigo.

Nao se pense também que com O regime pres-
crito desaparece a maneira de reembolsar o capital
accionista, porque a isso obsta a base XVIII, n.° 2,
ao converter uma simples possibilidade numa cer-
teza : o valor nominal das ac¢des passa a ser sem-
pre reembolsado, enquanto actualmente podia sé-lo
ou nao. Com efeito, até agora era possivel nao dar
nada, dar menos ou dar mais ao capital-acg0es;

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

para o futuro dar-se-4 sempre o valor nominal das
accoes.

As bases XII, XIII, XIV obrigam a Companhia a
estar dotada do material necessirio a uma boa
exploragdo e a manté-lo sempre em bom estado
de servigo. O Governo vigiard pelo cumprimento
desta obrigac¢ao e procederi de modo que ela seja
permanentemente cumprida. Ressalva-se a hipoé-
tese, que parece legitima, de a Companhia nao
dispor de meios financeiros para isso.

Deste modo, todo o material estard no termo
da concessio em bom estado de servico, além de
que a depreciagdo do material circulante estard
coberta pelo fundo de renovacgao a que adiante se
faz referéncia.

0 resgate sé6 se podera efecfuar decorridos
vinte e cinco anos do prazo da concessao

Com a base XVI pretende-se, em primeiro lu-
gar, que, uma vez executado o plano de transfor-
macgdo e reapetrechamento, ndo se deixe de fazer
regularmente a conservag¢ao e renovagiao do ma-
terial por forc¢a das receitas da explorag¢ao.

Normalmente os encargos de renovacao da via
sao representados pelo custo de uma percentagem
do material que a compde, a substituir anualmente,
e esse custo corresponde a uma soma que, cor-
rendo a exploragao em condigdes satisfatérias, apa-
rece em cada exercicio como despesa da explora-
¢ao. Se esta renovacio se atrasa, pode chegar-se a
um momento em que ja ndo é legitimo fazer supor-
tar a um exercicio a despesa correspondente, a
qual entio se parecerd mais com as de 1.* estabe-
lecimento do que com as de exploragao. Isto mes-
mo pode passar-se com 0 resto do material fixo
quando as necessirias reparacdes se nao fizeram,
até no caso de se tratar de instalagdes considera-
das, como os edificios, de duracgao priticamente
indefinida, desde que.sejam regularmente repa-
radas.

Mas a base XVI vai mais longe: obriga 4 cons-
tituicao, ainda 4 custa das receitas de exploracao
de um fundo' de amortiza¢io e renovagio do ma-
terial circulante, de modo a ter constantemente
disponiveis ou representadas em 1.° estabeleci-
mento as somas correspondentes 4 sua depreciagao.

Por mais cuidada que seja a sua conservacao,
o material (pelo menos certo material) tem um li-
mite de vida além do qual a sua continuagao ao
servigo ¢ antieconémico. Isto ndo se passa s6 com
o material circulante; passa-se também com muitos
elementos da instalag¢ao fixa. Contudo, limita-se o
fundo de amortizagao e renova¢ao ao material cir-
culante, porque, representando uma grande parte
da rede investimentos feitos por intermédio de ca-
pital obrigacionista com certo plano de amortiza-
¢ao0, a generalizagao deste fundo obrigaria, em ex-
tensa medida, a uma dupla amortizagao, com que
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a industria ferrovidria visivelmente nao pode arcar
tanto mais que a aplicagdo & via, em cada exer.
cicio, das somas correspondentes & percentagem
do material desgastado acima referida tem prati-
camente a mesma func¢io do fundo.

Assim se conseguird que no termo da concessao
o material circulante esteja ndo s6 em bom estado
de servigo, mas até reintegrada a sua depreciagao

A base XIX estd no prolongamento do que fo,
preceituado nas bases anteriores. Nela se estabe-
lece que o resgate 86 se poderia efectuar, decor=~
ridos vinte e cinco anos do prazo da concessao.
tempo largamente suficiente para a empresa atin_
gir o rendimento normal uma vez realizada a trans
formagao prevista. Por outro lado, consignou se
um sistema de resgate em que o capital-acgdes
terd sempre, até 4 expiragdo do prazo por que
foi dada a concessao, uma retribui¢ao correspon-
dente 4 taxa de desconto do Banco de Portugal,
acrescida de duas unidades, se ndao for maior a
média dos dividendos dos 1iltimos cinco anos. Se
aquela média for maior, serd ela a adoptada.

O capital-acgdes deixa de correr o risco de tep
um dividendo inferior a taxa de desconto do Banco
de Portugal, acrescida de duas unidades, em com-
pensag¢do do risco que corre de nao atingir divi-
dendos superiores aos representados pela média
dos distribuidos nos tiltimos cinco anos anteriores
ao resgate,

IT — Situagao Econémica

A situag¢ao econémica da Companhia (3.600 qui
I6metros de linha) pode resumir-se no quadro se
guinte :

TRAFEGQ Receita total Deficit

ANOS Passageiros- | Toneladas- Lol T
-quilémetro | -quilémetro | Em contos | Em contos

1946.... - — 722,700 -
1947....| 423.874 | 206.388 | 689.500 25000
1948... | 432.380 | 181.652 | 635 000 61,500
1949....| 366,000 | 159.290 | 618.500 69,600

1950....] 351.325 | 147.007 | 597.000 —

OBSERVACAO,-A exploracio das diferentes empresas concessio,
ndrias, com excepciio da Estoril, passou a tazer-se em conjunto a par.
tir de 1 de Janeiro de 1947,

A leitura deste quadro revela, de 1947 a 1950,
uma quebra de receitas de 125,700 contos, eonse-
quéncia da assustadora diminuigdo do trifego,
tanto de passageiros como de mercadorias, verifi-
cada no mesmo periodo.

Para que o <«deficit> anual nao aumentasse na
medida correspondente a esta quebra de receitas,
foram tomadas védrias providéncias, quer pelo Go-
vérno quer pela Companhia. Reviu-se e simplifi-
cou-se o sistema tarifario; adquiriu-se, por inter
médio do Fundo Especial dos Caminhos de Ferros
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nuns casos, e directamente pela empresa, noutros,
material de tracgao de explorag¢ao mais econémico
do'que o existente; procurou-se uma melhor utili-
zagao deste: simplificaram-se alguns servigos; re-
duziram-se percursos; restringiram-se as despesas
com o pessoal, ndo preenchendo as vagas que se
iam dando nos respectivos quadros, etec. Nao
obstante, a partir de 1 de Janeiro de 1949, a situa-
¢do agravou-se com um aumento de despesa anual
de 45.000 contos, proveniente da revisao de venci-
mentos e saldrios do pessoal.

O «deficit> indicado nos anos de 1947 a 1949 nao
seria tdo elevado se o8 encargos com a integrali-
zacio das reservas mateméiticas das diferentes cai-
xas de reforma do pessoal fossem substituidos —
como ¢ possivel e seria altamente vantajoso, dada
a perenidade do servigo— pela obrigagao de a em-
presa assegurar o funcionamento das referidas
caixas. Reduzir-se-ia em 1949 a 50 000 contos e em
1950 2 um nimero da mesma ordem de grandeza
— 0 que mostra que, se as circunstinecias se nao
alterarem, tende a tomar caricter permanente e a
fixar-se naquele valor.

Nos outros paises os caminhos de ferro
atravessam também uma situacio dificil

Nao é apenas enfre nés que os caminhos de
ferro atravessam uma situagao dificil, Em Ingle-
terra, na Bélgica, em Frang¢a, na Sui¢a, e até nos
Estados Unidos, para nao citar outros paises, nao
é mais animadora.

Na Inglaterra, 32,000 quilémetros de linha de-
ram, respectivamente, em 1948, 1949 e 1950, os
«déficits» de 7,25 e 35 milhoes de libras, isto 6, em
trés anos, cérea de 70 milhoes (5.660.000 contos).
Este estado de coisas tende a agravar-se, a menos
que pare a baixa das receitas e que as despesas
¢om o pessoal (dois tergos das despesas totais), com
o combustivel deixem de aumentar.

Na Bélgica, o «déficit> anual da Sociedade Na-
cional dos Caminhos de Ferro Belgas (5.000 qui-
16metros) nao deixou de elevar-se desde a liberta-
¢ao: 1.150 milhoes de francos belgas (655.500
contos) em 1946; 2.400 milhoes (1.368.000 contos)
em 1947; 2.530 milhoes (1.422.100 contos) em 1948
(25 por cento do total das despesas de explora¢ao);
e em 1949 atingiu 3.000 milhoes (1.710.000 econtos),
ou seja 29 por cento das despesas de exploragao.
Como nos outros paises, os «<déficits» resultam do
aumento dos encargos aliado a uma baixa das re-
ceitas. |

O Governo Belga adoptou medidas enérgicas
tendentes a sanear a situa¢ao — suspensiao do re-
crutamento do pessoal; electrificacao e dieseliza-
¢do destinadas a aumentar a rentabilidade da rede;
abandono de linhas secunddrias, etc. — e, com elas,
espera reduzir progressivamente, até A sua su-



























