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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo Eng.°

FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

4) O caminho de ferro no mundo.
Seu valor econdmico e social

Foi na Inglaterra que foram assentes os primei-
ros carris, quer de madeira quer de ferro; na Ingla-
terra rodaram as primeiras locomotivas. Ndo admira,
por isso, que muito tempo seja ela que dormina todo
0 panorama do novo sistema de transportes terres-
tres. Como escreveu Charles Dollfuss, «<na civiliza-
¢do actual baseada sobre o maquinismo, o mundo
vai ainda moralmente a reboque do mundo anglo-sa-
Xonico ; ha cem anos ia materialmente a reboque das
locomotivas inglesas».

Iniciados, como servico piablico, em 1825, com a
linha de Darlington a Stockton, os caminhos de
ferro pode dizer-se que fizeram até 1840 a sua
aprendizagem e adaptag¢do, mas depois entraram em
franca expansao.

Deixemos o primeiro caminho de carris de qual-
quer espécie, rebocado por uma locomotiva de vapor
nas minas de Merthyr Tydvil, ou o percurso circular
em que, como se disse, a «Catch me who can» de
Trevithick transportou um vagdo com passageiros,
um pouco ao jeito das feiras populares ou exposi-

Primeiro servigo de passageiros em caminho de ferro
puxado por cavalos, de Linz a Budweiss (1832)

¢oes, embora seja esse o primeiro exemplo de pas-
sageiros rebocados por uma locomotiva de vapor, a
tanto por cabeca.

Em 1801, um <Acto do Parlamento» concedia um
caminho de ferro para transportes piblicos. Partia
de River Wandle, em Wandsworth, ligando com o
Tamisa em Portsmouth e foi conhecido por «Surrey
Iron Railway».

Foi aberto, em 1804, até Croydon e mais tarde
até aos jazigos de areia e greda de Merstham, mas,
embora funcionasse melhor ou pior até cerca de
1845, nunca mais foi prolongado (7).

O primeiro caminho de ferro de servico piblico,
digno desse nome, ¢é a linha de Stockton a Darling-
fon. Foi promovida a sua construcdo em 1821, mas
$0 inaugurada em Setembro de 18925.

27 DE SETEMBRO DE 1825 é, pois, uma das
grandes datas da histéria dos caminhos de ferro.

George Sthephenson fora encarregado da sua
constru¢do, mas a sua criagdo nascera da arrojada
iniciativa de Edward Pease.

Tinha 39 quilometros; o primeiro carril fora
assente em Maio de 1822 e os trabalhos terminados
em Setembro do citado ano de 1825.

A inauguragdio solene fez-se com a «Locomo-
tion».de Stephenson que, conduzida por ele préprio,
rebocou 6 vagdes de carvdo, uma carruagem de
passageiros, 21 vagoes adaptados com assentos
também para passageiros e mais 6 vagdes de car-
vdo, em um total portanto de 34 veiculos com o
peso de 90 toneladas. Diz-se que nada menos de
600 pessoas tomaram lugar nesse comboio inaugu-
ral.

Naturalmente a velocidade ndo era grande e uma
nota bem pitoresca é de registar: a frente do com-
boio seguia, como aviso e arauto, um homem a
cavalo empunhando uma bandeira (°) (). O feito foi,
em todo o caso, considerado maravilhoso e em ver-
dade o foi. . _

O trafego de passageiros, inicialmente, era asse-
gurado conjuntamente por veiculos puxados por ca-
valos ou por locomotivas e, nas rampas de Brussel-
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ton e de Etherley, rebocados por meio de maqui-
nas fixas (7). -

A <Locomotion» era reservada principalmente
para o transporte de carvdo, o que era perfeitamente
compativel com a sua poténcia de apenas 10 cavalos
e pequena velocidade.

Devidamente reparada ou reconstruida em parte,
conserva-se hoje ainda na gare de Darlington e
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CANBIASL A8 |
VSE W 1N2s ]

1 FIRSTELASS ||

\EXPERIMENTZ

Carruagem do Caminho de Ferro de Stockton e Darlington, 1826

figurou nas festas comemorativas do Centendrio dos
Caminhos de Ferro em 1925.

George Stephenson aparece-nos, pois, ndo s6
como construtor de locomotivas, mas como verda-
deiro pioneiro do caminho de ferro, da sua cons-
tru¢do e organizagdo dos transportes terrestres.

Este primeiro caminho de ferro foi construido
com via de 4 e 8"/, ou sejam 1,435 metros, porque
tal era entdo o afastamento das rodas das vagonetas
de carvdo. E porque era essa ja a largura desses
rodados e, portanto, da primitiva via de madeira ou
de dados de pedra? Nao se sabe ao certo. Parece
que essas primitivas vias teriam sido construidas
com a bitola de 5 polegadas e que, quando os rebor-
dos salientes dos carris foram transferidos para as
rodas, a diferenca deu aquela medida de 4 polegadas

8 pés e meio (7).

" Mais tarde, com a expansdo do caminho de ferro
no mundo, essa medida de Stephenson ndo fez lei em
oda a parte e, como se sabe, varios paises adopta-
ram outras larguras para as suas linhas.

O caminho de ferro de Stockton a Darlington
orna-se uma linha regularmente importante antes de
se fundir com a <North Eastern» em 1866 ; mas, se
la foi a primeira, cronologicamente, a primeira
grande via férrea de tracclio a vapor foi a de «Li-
verpool e Manchester Ry, pelo seu material e
excelente exploracéio. Foi ela que verdadeiramente
abriu caminho 'ao servigo de passageiros com velo-
cidade cada vez mais acelerada.

Nesta linha, 30 milhas & hora era considerada
uma média magnifica e de facto era, em face das
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12 ou 15 milhas de uma carruagem com traccdo
animal ou das 6 ou 8 milhas das locomotivas de
transporte de carvéo (7).

O pedido de concessdo tinha sido apresentado
ao Parlamento em 20 de Maio de 1826 e logo que
esse pedido teve deferimento oficial, George Ste-
phenson foi nomeado seu engenheiro chefe. Nela
teve de resolver todos os grandes problemas: de
traccdo, via, pontes, taneis e trincheiras de atraves-
samento de uma regido montanhosa.

Construiu 63 pontes, numa das quais, a ponte de
pedra de Rainhill, é a primeira do mundo em espi-
ral obliqua de 34.° Um dos tineis, sob a cidade de
Liverpool, tem 2.047 metros.

A inauguracdo efectuou-se em 15 de Setembro
de 1830, com um cortejo de oito comboios, o pri-
meiro dos quais rebocado pela «Northumbrian» que
o proprio Stephenson conduzia como havia condu-
zido a <Locomotion» na linha anterior. Desse com-
boio fazia parte uma carruagem conduzindo uma
orquestra e a «carruagem de Estado», de oito rodas,
ricamente decorada, em que seguia o duque de
Wellington.

Deu-se nesta inaugura¢do um acidente bem desa-
gradavel com W. Huskisson, membro do Parlamento
por Liverpool e grande entusiasta da linha, o qual,
tendo descido da carruagem durante uma paragem,
enquanto conversava com o Duque de Wellington
foi colhido pela locomotiva de outro comboio. Fale-
ceu nesse mesmo dia apesar de, colocado enf uma

Carruagem do Caminho de Ferro de Liverpool e Manchester (1834)

carruagem rebocada pela «Northumbrian», ter sido
conduzido a Eccles a velocidade de cerca de 60
quilometros a hora.

O regresso dos comboios inaugurais fez-se de
noite, tendo circulado a frente a «Comet» como
piloto de exploracdo.

Depois dos resultados satisfatorios destes pri-
meiros servigos, a exploragdo continuou normal-
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COMBOIOS DO CAMINH) DE FERRO DE LIVERPOOL A MANCHESTER, em 1832
Em eima: comboio de passageiros, de 1.* classe, rebocado pela locomotiva «Northumbrian», de Stephenson;
Ao Centro: Comboio de vagdes cobertos de 2.% classe, rebocado pela locomotiva «Jupiter, de Stephenson;
Em baizo : comboio de mercadorias e gado, rebocado pela locomotiva <Liverpool», de Bary.

mente, estabelecendo-se novas linhas e novos ser-
vicos publicos. Assim, em 1840, quinze anos ape-
nas depois daquela inauguracdio, a (Gra-Bretanha
contava ja 76 companhias, 3600 quilometros de vias
férreas, dos quais 1020 completamente terminados,
480 parcialmente abertos, 700 em execugdo € 0s
restantes em estudo ou construgdo.

Mas ndo se conclua daqui que o desenvolvi-
mento dos caminhos de ferro se fez sem dificuldades
nem oposi¢oes. A ideia ndo levantou mesmo, de
inicio, grande entusiasmo.

Seguindo uma lei bem conhecida, um projecto de
interesse geral, que atinge interesses particulares,
levanta sempre forte oposi¢do da parte destes.

Os empreiteiros dos transportes por estrada,
alguns dos quais com grande influéncia, fizeram
reclamagdes por vezes violentas. Espalharam-se
ideias ridiculas ; os aldedos queixavam-se de que o
fumo das locomotivas prejudicava as colheitas; que
os comboios espantariam os gados e rebanhos e
incendiariam as florestas; o ar dos tlneis seria
irrespirdvel e causaria asfixias, etc.

Cidades em Inglaterra e em Franga recusavam-se
a deixar passar o caminho de ferro as suas portas:
¢ o exemplo de Orléans e de Tours, () que hoje
sofrem as consequéncias dessa visdo errada, estando
afastadas da grande linha e ligadas a ela por pe-
quenos ramais com os correspondentes inconve-

nientes.

Saint-Chamond e Rive-de-Gier opuseram-se do
mesmo modo A passagem da linha de Saint-Etienne
a Lyon (*2). : _

Foi necessdrio convencer os meios politicos,
economicos e financeiros, captar a confianca dos
capitalistas. |

O célebre fisico e astrénomo Arago ficou cé-
lebre na histéria dos caminhos de ferro por ter afir-
mado, em um discurso pronunciado em 14 de Junho
de 1836, por ocasifio da discussdo da lei de conces-
sdo da linha Paris-Versalhes, que <a passagem stibita
de um tdnel produziria, nas pessoas sujeitas a trans-
piragdio, fluxos de peito, pleurisias e catarros» (14).

Um estadista como Thiers, apesar do éxito das
linhas inglesas, trogava do futuro e do valor pratico
do caminho de ferro; qualificava-o de <brinquedo
para os parisienses» ('*), chegando a mostrar receio
de que locomotiva explodisse e os passageiros
fossem vitimas da mudanga brusca de temperatura e
da <atmosfera glacial> dos tineis. (1)

Proudhon chamava em seu socorro padres e bis-
pos, os quais — dizia ele — em grande ndmero con-
sideravam os caminhos de ferro e o telégrafo eléc-
trico sinais anunciadores da vinganga do céu’contra
a incredulidade dos homens e da chegada do Anti-
-Cristo. (%)

Rimo-nos dos chineses — escreve Webster (7) —
que, ha 70 anos, destruiram o primeiro caminho de
ferro no entdo Celeste Império, e obrigaram a en-
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O comboio!,,, Que serd de nds,,.
(Caricatura alemdé (?), 1840)

terrar a primeira locomotiva ou que fosse destruida
como «um fogo do diabo». Mas had pouco mais de
cem anos, mesmo na Gra-Bretanha, onde o caminho
de ferro nasceu, ou na América, onde tdo depressa
se desenvolveu, muita gente olhava a locomotiva a
vapor como uma «invenc¢do do diabo».

Quando George Stephenson preparava o projecto
da linha de Liverpool a Manchester, o conselho de
direccdo claramente lhe fazia saber que, se ele in-
sistia tanto na velocidade das suas maquinas, inevi-
tavelmente <condenaria tudo e seria olhado como
um maniaco apto a entrar em uma casa de doidos».

Todas as espécies de oposi¢do se levantaram
nesse tempo e um autor, o Dr. Samuel Smiles,
recorda que foram escritos panfletos e jornais foram
alugados para injuriar o caminho de ferro. Foi de-
clarado que os comboios impediriam as vacas de
pastar e as galinhas de por ovos ; o ar envenenado
pelas locomotivas mataria os pédssaros, que voassem
sobre elas, e tornaria de futuro impossivel a conser-
vacgdo e criagdo dos faisdes € raposas. Aos proprie-
tarios junto das linhas foi dito que as suas casas
seriam queimadas pelo fogo langado pela chaminé
das locomotivas, enquanto o ar, em volta, seria po-
luido por nuvens de fumo; desapareceria a espécie
cavalar e os fenos e aveias tornar-se-iam invendg-

veis (7).
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Em 1836, a Academia de Medicina da Baviera
proclamava que <0 transporte de pessoas em carrua-
gens movidas a vapor devia ser proibido, por mo-
tivo de sadde putblica». O movimento rapido ndo
pode deixar — dizia— de produzir doencas cere-
brais nos viajantes e que se estes estavam dispos-
tos a correr o risco, os espectadores deviam ser
protegidos, porque a simples vista da passagem de
um comboio bastava para produzir os mesmos efei-
tos. A Academia pediu, em conclusdo, que se cons-
truissem palicadas com 1m50 de altura, ao longo
do caminho de ferro, para o ocultar das vistas» ().

O 'mesmo se deu entre nés e ainda em anos re-
centes, — mas isto tome-se mais & conta de selva-
jaria— gente da aldeia de Fornos, entre Lagoaca e
Carvicais, na linha do Sabor, & passagem de um
comboio, que se organizara para transporte de adu-
bos, apesar da linha ndo estar ainda aberta a ex-
ploracdo nesse troco, disparou varios tiros contra o
comboio, atingindo na cabeca o ferrovidrio Joaquim
Monteiro. Depois os sinos tocaram a rebate e a
populaga invadiu a esta¢do de Lagoaca querendo
queimar o comboio. Foi necessdrio pedir socorro a
G. N. R., que prontamente acudiu evitando maior
desacato. ;

Mas os progressos da técnica iam impondo a
supremacia do novo meio de transporte, pois um
comboio de mercadorias carregava mais do que um
comboio de embarcacdes nos .rios e canais e, ao
passo que a diligéncia levava seis horas de Londres
a Oxford, o comboio fazia o trajecto em hora e meia.

Os criticos, mesmo os de maior categoria, ndo
puderam resistir muito tempo aos factos e os cami-
nhos de ferro desenvolveram-se rapidamente, to-
mando lugar preponderante na econoimia de todos
0s paises. |

E, assim, j4 os anos de 1845 e 46 sdo conhecidos
como da «¢mania do caminho de ferro», que come-
caram a ser projectados em todas as direcgoes, e

A mala-posta é mais segura,.,
(Caricatura inglesa (¥) de 1840)
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ser accionista de uma linha férrea era considerado
como forma de fazer fortuna em pouco tempo (7).
Mas, como era de prever com essa expansdo bas-
tante desordenada, a tal fortuna, tdo facilmente
esperada, nem sempre veio e muito dinheiro, pelo
contrario, se perdeu nessa febre de especulacéo.
Houve realmente, nessa época, em Inglaterra,
verdadeira mania ferroviaria, em que linhas sem

conta foram projectadas, um tanto a torto e a direito,

com espantosa rapidez, para o que, com a mesma
rapidez, logo se reuniram os capitais necessarios.
Numa s6 semana chegou a ser anunciada a constru-
¢do de 89 linhas novas com o capital de quatrocen-
tos milhdes de Libras e, num més, a de 357 linhas
com o capital de mil e quinhentos milhdes de Libras,
embora, claro, ruitas dessas linhas nunca se che-
gassem a construir. (1%) ‘

Mas tudo isso foi crise passageira da fase de
crescimento e a construgdo ferrovidria a sério pros-
seguiu firmemente, tanto nas Ilhas Britdnicas como
por todo o mundo.

Para descrever o que foi esse esforco seriam
precisos volumes e ndo seria apenas uma historia
de interesse local, mas também uma historia de
heroismo, de devog¢do, de sacrificios, de coragem
e, ndo pouco também, com seu qué de romance. (7)

*

De 1825, data da primeira linha, a 1870 foi, um
pouco por toda a parte, o periodo de adaptacdo.
Durante os primeiros 15 ou 20 anos, até 1840 ou
1850, o desenvolvimento do caminho de ferro foi
fraco; cada pais ensaiava os seus processos, fazia
a sua aprendizagem, varria os lltimos preconceitos
a medida que 0 novo meio de transporte ia impondo
a sua indiscutivel utilidade.

Em 1840, como ja se disse, 76 companhias ingle-
sas repartiam entre si os 3 600 quilometros de linhas
- em exploragdo ou em constru¢do. Seis anos antes,

Carruagem de 2.* classe, 1839
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Carruagem de 8.* classe, aberta, 1840)

chegara a Irlanda o caminho de ferro com a linha de
Dublin a Kinston. A Franga, em 1841, tinha apenas
560 quilémetros em exploracdio ; havia somente rudi-
mentos de linhas na Alemanha, na Itdlia e na Rassia;
a Bélgica comegara a mostrar a sua actividade.

A Franca tivera, a partir de 1823, vérios cami-
nhos de ferro de tracdo animal: a primeira conces-
sdo, de Saint-Etienne a Andrézieux, é realmente
dessa data, para uma linha em que a traccdo era
feita por cavalos em terreno plano e por meio de
maquinas fixas, que puxavam um cabo e o enrola-
vam, nas rampas importantes.

Dando um salto de um século, para dar ideia do
enorme desenvolvimeuto da rede francesa, basta
dizer que, em 1936, havia, s6 para as grandes redes,
quarenta mil quilometros de linhas: o parque de
material compreendia 20000 locomotivas represen-
tando 23 milhdes de cavalos, 35000 veiculos de
passageiros com 2 milhdes de lugares e 525000
vagoes com a tonelagem atil de 9 milhdes. O ntmero
de agentes era de 430000 e de 415000 o de opera-
rios nos trabalhos anexos, isto é, os caminhos de
ferro franceses faziam viver 845000 trabalhadores
que, com as suas familias, representam 2 500000
pessoas (2).

Na América, o crescimento das linhas férreas
foi quase milagroso. Ja em 1827, quatro anos ape-
nas depois das primeiras tentativas inglesas, come-
caram a circular veiculos movidos por cavalos e
maquinas fixas nas linhas da <Delaware and Hudsor
Canal Cy.»; mas, pouco mais tarde, no mesmo ano
em que a Inglaterra fazia o concurso de Rainhill
para selec¢do da melhor locomotiva, inaugurava-se,
em 8 de Agosto de 1929, o servi¢o de traccdo por
meio de locomotiva, a «Stourbridge Lion>.

Contudo, a primeira linha americana verdadeira-
mente de servi¢o piablico foi a de «<Baltimore and
Ohio Railroad», que também organizou o seu con-
curso de locomotivas.

A méquina de Peter Cooper, «Tom Thumbs>,
tinha sido ja experimentada em uma seccdo da linha,
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entre Baltimore e Ellicott’s Mills, na extensdo de
13 milhas, na qual era normalmente empregada a
traccdo animal. E de tradicdo que essa pequena
locomotiva atingiu a velocidade de 18 milhas & hora,
rebocando um veifculo com 23 passageiros e regres-
sara com 30 passageiros, fazendo em 57 minutos as
13 milhas, o que ndo pode deixar de se considerar
uma boa proeza para uma maquina de um so cilindro
e tdo pequena poténcia,
com o que realizou a «Rocket», de pressdo muito
mais elevada.

No citado concurso foram apresentadas quatro
locomotivas, mas apenas satisfez a «York», construida
por Davis and Gartner, .da Pennsylvania.

O caminho de ferro fora lancado, na América, a
custa de esforgcos considerdveis e até verdadeiros
perigos, na imensidade de um pais deserto, que ele
permitiu povoar.

Foi ele que deu origem as cidades, que ligou os
Estados dispersos e, de certo modo, construiu, ou
ajudou a construir, a unidade do pafs.

Em 1850 havia apenas 9000 milhas; em 1860,
30 mil, e, em 1871, o dobro. De 1880 a 1890 pas-
sa-se de 87724 milhas para 163597, com um aumento
de mais de 86°; depois, o crescimento diminui,
mas sobe ainda de 236896 milhas em 1909 para

241822 em 1935 (¥).
nx

Pelo interesse especial que para nés tem a rede
vizinha de Espanha, diremos alguma coisa mais do
inicio e desenvolvimento dos seus caminhos de
ferro.

Em Espanha, de 1829 a 1844, surgem duas con-
cessoes de caminhos de ferro. D. José Diaz Imbrechts
e D. Marcelino Calero y Portocarrero, com o fim de
facilitar o transporte dos vinhos andaluzes, propdem
a construgdo de linhas férreas que, partindo de Jerez,
fossem até ao mar. Diaz dava por meta do seu
ptojecto o rio Guadalete; Calero y Portocarrero
queria atingir o Porto de Santa Maria y Sanlucar.

O primeiro obteve a concessdo de Jerez a Portal
ou molhe sobre o rio Guadalete. Encontrou dificul-
dades financeiras, pelo que se dirigiua D. Marcelino
Calero, que obtivera outra concessdo, porventura
a primeira de Espanha, mais ampla que a de
Imbrecht.

Mas D. Marcelino ndo havia sido, porém, mais
feliz. Parece que a principal dificuldade viera do

Ayuntamiento de Jerez que, no mesmo ano, fizera

fracassar dois importantes projectos ferrovidrios.

E assim chegou ao ano de 1844, dezanove anos
"ap6s a inauguracdo da linha de Darlington a
Stockton, sem que a Espanha iniciasse e sua politica
ferroviaria.

Pouco depcis de 1840 haviam comecado gestdes
para trés linhas férreas, entre as quais seria dificil
precisar qual a mais antiga: Barcelona a Mataré,

Madrid a Aranjuez e a de Langreo
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E ¢ realmente por estas linhas que a construcdo
ferroviaria comeca em Espanha, talvez um pouco
desordenadamente a principio, do que ndo nos deve-
mos admirar, mas que acabou por ser regulada pela
lei sobre concessdes ferrovidrias, firmada por o
ministro de la Gobernacion, D. Pedro José Pidal,
em 31 de Dezembro de 1844,

Essa lei ¢ a verdadeira base dos caminhos de
ferro em Espanha. A partir dela, sdo numerosas as
concessoes solicitadas, especialmente nos anos de
1845 e 46. Até final deste ano sdo outorgadas 25
concessoes, a seguir indicadas (1%):

23 de agosto de 1843. — Barcelona a Mataro.
10 de julio de 1844. — San Juan de las Abadesas
a Rosas.

14 de agosto de 1844. — Ardnjuez a Alicante.
31-de diciembre de 1844. — Madrid a Cadiz.

31 de diclembre de 1844.— Léon a Avilés.

19 de Fevereiro de 1845.—Barcelona a Camprodon,
19 de Fevereiro de 1845. — Mérida a Sevilha.

6 de Abril de 1845. — Madrid a Aranjuez.

16 de Abril de 1845— Alar del Rey a Golmin.

22 de Abril de 1845.—Madrid a Zaragoca e ramais
a Franca e Barcelona.

22 de Abril de 1845. — Madrid a Badajoz.

2 de Maio de 1845.—Sama a Villaviciosa, por
Siero e ramais a Oviedo e Mieres.

12 de Julho de 1845. — Ledn a Vigo. o

12 de Julho de 1845. — Madrid a Valéncia.

13 de Agosto de 1845. — Valladolid a Zaragoza.

16 de Agosto de 1845. — Madrid a Iran.

14 de Outubro de 1845. — Murcia a Figueras.

20 de Outubro de 1845. — Tarragona a Reus e
Falset a Mora.

5 de Janeiro de 1846, — Madrid a Ciudad Real
y Almadén.

9 de Fevereiro de 1846, — Madrid a Barcelona,
por Guadalajara e Zaragoza.

22 de Mar¢o de 1846. —Sevilha a Osuna.

4 de Abril de 1846.— Puente de los Fierros a
Avilés.

29 de Junho de 1846 — Miranda ou Briviesca a
Tudela.

4 de Julho de 1846. — Cordoba a Sevilla.

21 de Julho de 1846. —Sevilla a Cadiz por Jerez
com ramais a Sanldacar e Chiclana.

E preciso notar que os beneficidrios destas con-
cessoes eram quase todos homens de negocios
estrangeiros, que haviam visto bom emprego de
capital nos caminhos de ferro espanhdis.

Mas ha nomes espanhois igualmente notabiliza-
dos pela sua ligacdo a estes empreendimentos : D.
José de Salamanca, Narvdez, o marqués de Mira-
flores, o general de Olano e D. Juan Bravo Murillo.
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Os meios de transporte na Suica

e os seus problemas

(Continuagdo do niimero anterior)

Ainda outro privilégio existe para os transportes indivi-
duais —a maior ligeireza das condicdes e instituicdes sociais
para o pessoal, em relagdo as existentes nas empresas
piiblicas,

Os transportes individuais cobrem os seus gastos ?

Para os transportes individuais, a questdo decisiva diz res-
peito aos encardos de construgdo, de conservacdo, de juros e
de amortizac@o das estradas, e ainda aos encardos de regula-
¢do e seguranca do trdfedo. Para as empresas ferrovidrias,
todos os encardos correspondentes fazem parte integrante do
orcamento. Mas em que medida sobrecarredam éles, por ana-
logia, o or¢amento do proprietdrio de um veiculo ou o de uma
empresa situada no dominio dos transportes individuais? E até
que ponto sdo eles repartidos pelas diversas catedorias - de
veiculos do trdfego privado, na justa proporc¢do da utilizacao,
por parte destes, das estradas piiblicas, e do lucro realizado
com o préstimo das estradas publicas ? ¢ i

Este aspecto foi durante muito tempo desprezado porque
a estrada era considerada como objecto de utilidade geral,
fazendo parte das construgdes prublicas a cardo do contri-
buinte e, de modo aldum, como um bem de cardcter econé-

mico.
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Para os fransportes profissionais, na estrada, tanto
por conta de terceiros como por conta propria, a estrada
constitui uma parte do capital da empresa, tal como a via
férrea para o caminho de ferro. S6 fazendo figurar esse capi-
tal nas contas da empresa, consoante as redras econémicas, é
que se poderd verificar se os transportes individuais cobrem,
de facto, os seus custos e reunem as condi¢des necessdrias
para, por seus proprios meios, fazer face a concorréncia.

Se se concluir pela nedativa, isso sidnificard que é o con-
tribuinte que lhes faculta os meios suplementares necessarios,
sob a forma de elevadas despesas com as estradas e, even-
tualmente, sob a forma de auxilio s empresas de transportes
ptiblicos, para ocorrer as dificuldades que a concorréncia lhes
acarreta,

Estas consideragdes chamam mais uma vez a atencdo
sobre a conta do custo da estrada e sobre a necessidade de
fazer participar, nas devidas propor¢des, 0s usudrios, dos das-
tos considerdveis que implica a expansdo da estrada. O re-
dime econémico livre é, além disso, caracterizado precisamente
pelo facto de a empresa procurar realizar um lucro, mas depois
de ela propria ter coberto todos os seus dastos. E uma vez
que os transportes individuais ndo assumem qualquer obriga-
¢do perante a colectividade, é necessdrio que renunciem a
todo o subsidio, directo ou indirecto. Os métodos de cdlculo
do custo da estrada devem ainda ser objecto de maior preci-
sdo. E a este propdsito, € oportuno citar os principios ditados
por peritos adjuntos ao Ministério dos Transportes da Repii-
blica federal da Alemanha, com vista aos legisladores, Sedundo
esses principios, toda a empresa de transportes independente,
de navegacdo interior, do carril ou da estrada, deve ocorrer

por si prépria, aos dastos relativos ao seu instrumental de
transporte e, por consequéncia, também ao servico do capital
investido nas vias de transportes utilizados. Os peritos ale-
mées julgam que, econdmicamente, é indispensdvel considerar
0s encargos de juros. Para este efeito, tentaram.determinar
0 valor da renovagado das vias de transporte utilizadas pelos
diversos sistemas. No relativo a estradas, 70° , do valor da
renovacdo, calculado em 35 milhares de milhdes de marcos (245
milhoes de contos aprox.), foi imputado ao trafego motori-
zado. Os mesmos peritos julgam ainda que para cobrir o custo
das vias de transporte, imputdvel aos védrios meios de trans-
porte, se devem considerar os juros do valor da renovacao,
assim como dos gastos necessdrios para a substituicdo, conser-
vagdo, seduranca do trafedo, plano de ordenacdo e administra-
cdo. Nestas bases, a insuficiéncia da contribuicdo por parte
dos transportes motorizados, para cobertura dos encargos
com as vias de transporte, elevar-se-fa a 1,5 milhares de mi-
Ihoes de marcos (9 milhdes e 100 mil contos aprox.). No rela-
tivo a caminhos de ferro, a insuficiéncia seria de 850 milhdes
de marcos (5 milhdes e 950 mil contos, aprox.), compensados,
€ certo, pelos encargos especiais que o caminho de ferro
suporta.

Na Suica,... quando em 1952 se estudou a conta da estrada,
fixou-se o principio fundamental de as receitas alfandegdrias
serem destinadas, em primeiro lugar, ao orcamento ge;al da
Confederag@o. Mas, pelo contrdrio, 0os aumentos dos direitos
sobre os carburantes, levados a efeito com objectivo definido

- permitem considerar essa parte das receitas aduaneiras como

uma contribuicdo do tréfego da estrada para as despesas ptibli-
cas... Chega-se a conclusdo que tomando por base a metade
das receitas aduaneiras com origem na dasolina e nos 6leos
pesados, e admitindo a despesa de 150 milhdes de trancos
(1.050 mil contos) em favor do trafego motorizado, da estrada
verifica-se o excedente de despesas de 45 milhdes de francos
(315 mil contos) por ano, que a Confederacdo teria de cobrir,
por nova elevacao dos direitos aduaneiros. Todavia, é contra-
rio aos principios de financas do Estado reservar, a favor de
determinado sector econémico, todas as receitas que esse
mesmo sector faculta, de qualquer maneira, ao fisco. Por isso,
no caso do trafego motorizado, torna-se necesséria a distingao
entre prestagdes fiscais e contribui¢des para os gastos.
Consoante os principios econdmicos, serd necessario, na
conta da estrada, atribuir um valor contabilistico adequado as
instalagdes rodovidrias que sempre estiveram 4 disposi¢do do
trdfedo motorizado. O ponto de partida equitativo poderia ser
fixado com reporte & epoca que sucedeu 2 primeira duerra
mundial, na qual, segundo a estatistica, o trafedo rodovidrio
comecou a exercer fortemente, aproveitando-se dos valores ja
imobilizados nas estradas. A conta da estrada deverd fazer
meng¢do, por um lado, das despesas anuais, por outro, como
receitas, as contribui¢des com origem no trafedo. Em princi-
pio, a modernizacdo das estradas regionais e também, em
parte, das ruas nas localidades, as correccdes, a substituicdo
das passagens de nivel por passadens inferiores ou superiores’
sao necessidades para os veiculos motorizados . . . ., .
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(Conclui no proximo ntmero)
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