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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A evolucao das linhas portu-
guesas e o seu significado
ferroviario

Pelo Eng.° CARLOS

MANITTO TORRES

(CONTINUACAO)

CAMINHOS DE FERRO DO ESTADO
(1.3C0,917 kms. de v/l e 203,086 kms. de v/r em exploracéo)

A) SUL E SUESTE
(926,617 kms. de v/l em explorag¢#o)

Linhas Préprias
I —PRIMEIRA FASE

LINHAS DO sUL, DO SUESTE E DE EVORA
(467,175 kms. de v 1)

~ O mais remoto documento oficial relativo is
linhas do sul do Tejo ¢ a consulta proferida pelo
Conselho de Obras Piblicas, em 19 de Abril de
1854, sobre a proposta do marqués de Ficalho e
José Maria Eugénio d’Almeida, como representan-
tes t:.luma companhia que se propunha construfr o
caminho de ferro Aldegalega-Vendas Novas.

A «Companhia dos Caminhos de Ferro ao Sul
do Tejo» — que assim se denominava — assinou o
contrato da construciio desta linha e a sua explo-
racio (transferida a sua origem para Barreiro e
prevista a extensio até Setiibal, Ilvora e Beja) em
24 de Julho do mesmo ano. No mesmo dia vota-
va o Parlamento a confirmacio necessiria, que re-
cebl& aprovagio pela carta de lei de 7 de Agosto
seguinte.

Em 26 de Agosto de 1854 foi aberto o res-
pectivo concurso, sendo os trabalhos adjudicados,
eom a subvengio quilométrica de 7.900$000, &
sociedade representada por Tomés da Costa Ramos,
a qual iniciou a constru¢do na bitola estabelecida
de 1"44; em Maio de 1858 J& 0s comboios cir-
culavam até Bombel.

' Desejoso de continuar o seu programa, o (Go-
;%I{")HSO apresentou ao I’;u']a.mento, em Junho de
299, uma proposta de lei, baseada nas caracte-
risticas téenicas das linhas de Vendas Novas e Se-
tibal e que autorizava o prolongamento desde a
gnmelra daquelas estacdes a Evora e Beja, deven-
nZdﬁ sﬁlsértl.qﬁ‘o fa.zizr-se. por contrato subvencio-
ministracio directa.

astIz::;':;gIaﬁ O(zlq?trodvérsig’ sofreu a proposta, que Y
- A ificada, a].ms, nos seus pormenores tée-
a constituir a lei de 8 de Julho de 1859,

na qual, como mais interessante alteracio ao pro-
posto, se consignava que a largura da via seria de
1",67 como em Espanha.

Deserto o concurso, o Governo contratou a
construciio e exploracio dos prolongamentos re-
feridos com John Valentine, representante de
Charles Mangles, John Chapman, Robert Netman
e George Towsend, empresa que se popularizou
sob a designacio de «Companhia Inglesa».

Estabelecia-se no contrato a subvencio quilo-
métrica de 1G.000<§'>000, com a alternativa da
garantia de juro de 7 °/,.

Em 18 de Janeiro de 1860 pediu a referida
companhia que o prazo de 15 anos, findo o qual
a concessdo era resgativel, fosse dilatado ao do-
bro e o seu pedido, presente s Camaras em 13 de
Fevereiro, teve provimento na lei de 29 de
Maio.

Pouco depois—em 23 de Janeiro de 1861 —
a «Companhia dos Caminhos de Ferro ao Sul do
Tejo» abria & exploraciio as suas linhas de Barrei-
ro a Vendas Novas e do Pinhal Novo a Setiibal.

Estabelecia-se assim uma anomalia impressio-
nante: toda a futura rede do Sul e o troco inicial
até Vendas Novas e Setibal, tdo fortemente in-
terdependentes, encontravam-se, desde logo, em
mios diferentes e — mais do que isso — constitui-
dos por vias de bitola diversa, facto que condena-
va definitivamente ao pernicioso trasbordo em
Vendas Novas!. ..

De resto, a atitude da Espanha, adoptando,
por previsdo téenica que a pratica veio a demons-
trar errada, a bitola de 1,67, condicionava para

sempre a largura da nossa via.

Impunha-se, pois, o resgate da parte menos
extensa e o seu alargamento para 1,67 e assim o
propos o Governo ao Parlamento em 5 de Agosto
de 1861, obtendo a sancio da sua proposta com
a votacio da lei de 10 de Setembro seguinte, pro-
mulgada depois da mais viva discussio. '

Entretanto prosseguiam os trabalhos além de
Vendas Novas e a companhia respectiva (também
conhecida por Companhia do Sueste) abria  ex-
ploragio, respectivamente em 14 de Setembro de
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1863 e em 15 de Fevereiro de 1864, as suas linhas
de Vendas Novas a Evora e a Beja.

Autorizado o resgate aquem Vendas Novas,
urgia resolver quanto & unificagdo da bitola e &
encorpora¢io, na mesma unidade exploradora, das
linhas Aquem e além Vendas Novas; foi o que fez
o Groverno, contratando, provisoriamente, em 21
de Abril de 1864, com a Companhia do Sueste, a
concessdo i referida companhia, por 1.008.0005000,
das linhas resgatadas (Barreiro a Vendas Novas e
Pinhal Novo a Setiibal) e a construgiio, mediante
a subvencio quilométrica de 18.0005000, dos pro-
longamentos de ISvora a entroncar na linha de
Leste e de Beja para a fronteira (na direcciio de
Sevilha) e para o litoral algarvio.

As Cortes aprovaram o contrato provisério
em 30 de Abril e em 23 de Maio seguinte publi-
cava-se a lei reguladora da importante transfor-
macdo, com a qual se assegurava a unidade de ex-
ploracio da rede j4 existente a sul do Tejo e as
suas ligacdes com a capital, com a linha de Leste,
com a fronteira e com o sul do pafs.

IX muito interessante notar que ¢ neste con-
trato que o Estado impde pela primeira vez a
unifio efectiva das linhas transtaganas com Lisboa,
por meio de esta¢des fluviais ligadas por um ser-
vico regular a vapor; deste modo se langava a fei-
¢io global e unitdria que mais tarde viria a earac-
terizar a exploracio das linhas ao sul do
Tejo. '

O contrato provisério tornou-se definitivo em
11 de Junho de 1864 e ao abrigo dele se cons-
trufram as estacdes de Pinhal Novo e Setiibal,
alargou-se a via, aquem Vendas Novas, de 1",44
para 1",67 e iniciou-se a construciio das novas li-
nhas de Evora para Estremoz (que depois se de-
sistiu de prolongar até & linha de Leste) e de Beja
para sueste e para o Algarve.

Tdo excelentes primérdios sossobrariam, den-
tro em pouco, na teia dos embaragos adminis-
trativos. . .

A Companhia solicitou do Estado que o siste-
ma de subvenc¢io quilométrica, que se lhe conce-
dera, fosse substituido pela garantia dum minimo
quilométrico bruto, compromisso que o Estado
assumiria contra o pagamento pela concessiond-
ria de 1.008.000$000 (valor das linhas aquem Ven-
das Novas) e de 1.970.6885000 (subvengdes ja re-
cebidas), além da desisténcia dag futuras subven-
¢des pelas linhas iniciadas de Kvora para Estre-
moz e de Beja para sueste ¢ para o Algarve.

O Governo deferiu este pedido com o estabe-
lecimento da garantia, durante 50 anos, do pro-
duto bruto quilométrico de 3.000$000 ou
3.6005000, a conceder imediatamente ou s6 depois
de terminadas as linhas em construcdio; assim o
consignava, de facto, o contrato de 14 de Outubro
de 1865, objecto da proposta de lei de 7 de Novem-
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bro do mesmo ano, que apds laborioso debate
logrou a aprovagdo em 25 de Janeiro de 1366.

Mas a m# sorte impendia sobre as linhas em
causa e assim nem o produto quilométrico — tdo
generosamente garantido— foi, até 1890, além
de 1.600$000, nem a companhia pode, como se
obrigara, pagar, em 10 de Maio de 1866, a pri-
meira prestacio das quantias atrds referidas acres-
cidas do modesto juro legal, facto que determinou,
em 23 de Maio de 1866, a rescisdo do estabe-
lecido.

Apelou ainda a companhia para o «veredic-
tum» do tribunal arbitral previsto no seu contra-
to, mas este ndo lhe foi favorivel e, por decreto
de 4 de Abril de 1867, eram postas em hasta pt-
blica as linhas construidas e em construcdo.

Deserta a praca de 7 de Outubro do mesmo
ano, avaliou-se o despendido pela companhia em
todos os seus trabalhos, valores e material circu-
lante, em 2.376.6535000 (1 de Margo de 1869), e
liquidadas as responsabilidades reciprocas, entrou
o Estado na posse das linhas, embora a explora-
¢io continuasse exercida pela antiga concessiond-
ria em vista do inéxito da hasta piblica e em con-
formidade com o decreto de 10 de Margo e a por-
taria de 24 de Outubro de 1867, diplomas regu-
ladores do caso.

Nestas circunstancias foi continuando a cons-
trucdo dos trogos iniciados, abrindo-se sucessiva-
mente & exploragio Beja a Quintos e Casevel, res-
pectivamente em 2 de Novembro de 1869 e em 20
de Dezembro de 1870, Evora a Vale do Pereiro
em 5 de Setembro de 1871, 4 Venda do Duque em
10 de Marco e a Estremoz em 22 de Dezembro de
1873, Quintos a Serpa em 14 de Abril de 1878 e
a Pias em 14 de Fevereiro de 1887.

As tentativas realizadas pelo Estado, no decé-
nio de 73 a 83, para atrafr concorrentes ao plano
de construciio entdio previsto para o Sul e Sueste,
nio foram coroadas de éxito; os trabalhos eram
de fei¢fio recente entre nds, o insucesso anterior e
a desconfianca do futuro afastavam os menos ti-
moratos, que nem a garantia de juro e amortiza-
¢do nem a subven¢do quilométrica conseguiam
fascinar.

Estava patente que, se se queria prosseguir,
havia que recorrer & construg¢iio por administra-
¢io directa do Estado e, ao abrigo da autoriza¢io
j4 consignada na lei de 29 de Margo de 1883, o
(Governo assim o resolveu, habilitado para tanto
com o decreto de 17 de Setembro do mesmo ano.

IYoi neste regime que avancaram os trabalhos,
tendo-se aberto & explora¢io Casevel a Amoreiras
em 3 de Junho de 1888 e Amoreiras a I'aro em
1 de Julho de 1889.

Entretanto a geréacia téenica e administrativa
dos negéeios ferrovidrios do Estado vinha, de hé
muito, debatendo-se nas dificuldades duma cen-
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tralizagio excessiva e da demora de resolugdes e
pagamentos tdo nefastas aos interesses e crédito
duma organizacio ptiblica de cardcter industrial,
mal agravado, ainda, pela intromissio politica,
sempre tido prejudicial ao progresso do servigo e & se-
lecgiio do pessoal.

Urgia modificar a situaciio e para o conseguir
8¢ nomeou, por decreto de 6 de Outubro de 1898,
uma comissio encarregada de estudar e propor a
reforma do sistema administrativo dos caminhos
de ferro do Estado, no sentido de os libertar dos
defeitos de administracio que, em larguissimo pe-
riodo, haviam sobejamente demonstrado a neces-
sidade de modifica¢des profundas e duma descen-
tralizacdo bem entendida.

II —SEGUNDA FASE

Como consequéncia do estudo da comissio de
1898, foi promulgada a lei de 14 de Julho de
1899, que criou os Caminhos de Ferro do Estado
como entidade administrativa e entregou a sua
gercncia a um Conselho de Administracio gosan-
do de determinada independénecia e iniciativa.

Pelo mesmo diploma se instituiu o Fundo Es-
pecial, penhor e causa propulsora do éxito que se
esperava e obteve e cujos recursos, empregados
directamente ou consignados ao servico de em-
préstimos, foram precioso auxiliar do desenvolvi-
mento que os Caminhos de Ferro do Estado vie-
ram a adquirir sob o novo regime de administra-
¢ilo. |

Nos seus tiltimos tempos, instituido em novas
bases, o Fundo Espevial prestou servicos relevan-
tissimos, sob o ponto de vista ferrovirio, ao re-
Juvenescimento econémico da Nagio e, administra-
do com inegével competéncia o zelo, mais de cem
mil contos foram judiciosamente empregados em
construgdes, reajustamento e equipamento das li-
nhas do Estado (estagdes, oficinas, renovacio, re-
forgo de pontes, sinalizagdo, amplia¢des e dupli-
¢agdo de via, balastragem, etc.).

Mediante a liquidaciio de antigas responsabili-
dades, remodelagio de servigos, promulgacio de
regulamentos e toda uma larga e ttil reforma le-
g'fsla.tiva. (1899 a 1905), pode dizer-se que se wmo-
dificou estruturalmente o modo de ser das antigas
linhas do Estado, adaptando a sua geréncia a
ormas convenientes e criando a unidade de admi-
I‘llﬂtraqﬁo e exploragio que anteriormente lhes
altava e ¢ caracterfstica indispensdvel ao éxito de
empres.as desta ordem.

loramléli(éiativa d(—:‘: estudos e construgdes, os me-

Ny té:: 68 materiais © 08 que se referem & explo-
b instm?lga ?1 comercial, o estimulo e o progresso

ol bengf'o 0 pessoal, tudo forz?m consequén-
sl 1cas da re‘novada 01:1entaqa()_ que,
1do as linhas do Estado & hesitaciio e impro-
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ficuidade dos primeiros tempos, as elevaram,
através um progresso metédico e constante & sua
categoria posterior.

Foi sob este influxo benéfico e geral que as
construgdes se realizaram, aumentando, por modo
seguro e constante, a quilometragem da rede do
Estado.

A organizacio de 1899 sofrea posteriormente
remodela¢des sucessivas constantes dos decretos
n.” 5039, 5328, 5605, 8924 e 9779, respectiva-
mente de 30 de Novembro de 1918, 25 de Marco
e 10 de Maio de 1919, 18 de Junho de 1923 e 9
de Junho de 1924,

a) RAMAL DE PORTIMAO
(45,500 kms, de v/I)

A lei de 1883 previa j4 a construgdo deste
ramal partindo de Messines ou Tunes.

A saida do segundo ponto, j& fixada no pro-
grama de 1899, foi logicamente adoptada; de
facto, a escolha de Messines conduziria a um tra-
¢ado mais duro e nio evitaria a reversio para os
trens directos entre barlavento e sotavento.

O troco de Tunes a Algoz abriu, assim, & ex-
ploragio em 10 de Outubro de 1899, a Poco Bar-
reto em 19 de Marco de 1900, a Silves em 1 de
Fevereiro de 1902 e a Portimdo em 15 de Feve-
reiro de 1903.

Pode, pois, dizer-se que, embora iniciada a
sua exploracio depois de promulgada a organiza-
¢do de 1899, a construcdo deste ramal teve ori-
gem dentro da primeira fase de administracio das
linhas do Estado; de facto, a necessidade de acudir
a outros trogos cuja construcdo era menos adidvel,
as dificuldades e elevado custo da ponte de Porti-
mio e ainda outras razdes de oportunidade, dila-
taram por largo tempo a conclusio deste ramal.

- Alei 460 de 24 de Setembro de 1915 e o de-
creto 4811 de 31 de Agosto de 1918 providencia-
ram sobre o distrate do empréstimo da Camara de
Lagos contratado em 21 de Agosto de 1912 para
ocorrer a construcdo do ramal (conforme o decre-
to de 21 de Julho do mesmo ano) e sobre a obten-
¢io dos meios para o completar, tendo-se verifi-
cado a sua abertura & exploragiio em 30 de Julho
de 1922,

b) LINHA DO GUADIANA
(57,300 kms. de v/l)

Nascida da transformagio do primitivo projec-
to Evora-Zafra (1884), esta linha foi incluida no
plano de 1902, sendo o seu primeiro troco aberto
a exploragio, de Pias a Moura, em 27 de Dezem-
bro daquele ano.

A construgdo Kvora-Reguengos foi ordenada
por lei de 24 de Abril de 1903 e os estudos res-
pectivos mandados executar por portaria de 19 de
Janeiro de 1904.
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O deecreto de 27 de Janeiro de 1912 autorizou
a Camara de Reguengos a contratar um emprés-
timo de 500.000500 destinado & referida constru-
¢do em cujas expropriagdes o Sindicato Agricola
local prestou facilidades dignas de nota.

As leis 675 e 731 de 11 de Abril e 5 de Julho
de 1917 autorizaram o Governo a despender de-
terminadas quantias com os trabalhos do trogo
em questdo; os decretos 3939 e 4865, de 16 de
Marco e 30 de Setembro de 1918, providenciaram
sobre o distrate e liquida¢io do empréstimo mu-
nicipal anteriormente citado e o n.” 4811, de 31
de Agosto do mesmo ano, proporeionou os recur-
sos necessdrios para a conclusio dos trabalhos.

Comecado em 15 de Dezembro de 1913,
o trogo Kvora-Reguengos inaugurava-se em 6 de

Abril de 1927.

¢) LINHA DO SUL
(58,100 kms. de v/I)

O acabamento da linha do Sul, autorizado
por portarias e despachos datados de 1898 a 1904,
fez-se em 1906, tendo-se aberto & exploragio o
troco de Faro a Olhlio em 1 de Maio e & Fuzeta
em 1 de Setembro de 1904, o de Fuzeta & Luz em
4 de Fevereiro e a Tavira em 10 de Margo de
1905; finalmente o de Tavira a Vila Real de
Santo Anténio em 14 de Abril de 1906.

No extremo oposto, o prolongamento, desde
0 «terminus» primitivo, de Barreiro até Cacilhas,
teve, desde sempre com evidente justi¢a, os seus
adeptos.

A solucio maxima das ligagdes com Lisboa,
preconizada desde 1877, com Miguel Pais, pela
ponte do Montijo manteve-se sempre latente; uma
outra solu¢io apareceu, porém, como termo médio
entre ela e a deficiente soluciio do Barreiro, essa
foi a do «terminus» em Cacilhas.

Escolhida primeiro Aldegalega (') como
«terminus» fluvial e construido depois o do Bar-
reiro, a linha de Cacilhas chegou a ser objecto
duma concessiio, infelizmente anulada depois, e
foi de novo incluida no plano elaborado em
1898/9.

Pela lei de 14 de Julho de 1899 classificou-se
inteligentemente entre as que deveriam ter cons-
trucio tio rdpida quanto o permitissem o0s recur-
sos do Fundo Especial, resolugio novamente con-
firmada pelo decreto de 27 de Novembro de 1902.

A necessidade de, além doutras providéncias,
melhorar o troco Vendas Novas-Tejo, para bater
a concorréncia determinada pela abertura da linha
do Setil, constituiu novo incentivo para os que
preconizavam 2 construcdo do troco Barreiro a
(lacilhas, cujo concurso de empreitada foi man-
dado abrir por portaria de 6 de Novembro de

(1) Actualmente Montijo.
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1909; e nas leis 675 de 11 de Abril de 1917, 731
de 5 de Julho do mesmo ano e decteto n.” 4811
de 31 de Agosto de 1918 novas providéncias se
incluiram para o financiamento da construgio,
entre outras, do troco complementar em refe-
réncia.

Mas os respectivos trabalhos, iniciados em 11
de Outubro de 1901, foram, muito infelizmente
também, paralisados ao atingir o Alfeite, tendo
sido, apenas, aberto & explora¢io em 29 de Julho
de 1923 o pequeno troco do Lavradio ao Seixal,
deste modo se privando o Pafs duma linha férrea
«sui generis» que seria das mais valiosas sob o
ponto de vista industrial, social, mesmo militar
e seguramente turfstico!. ..

d) LINHA DE EVORA
(16,127 kms, de v/I)

A construcio do tltimo trogo desta linha, de
Estremoz a Vila Vicosa, foi autorizada por lei de
11 de Julho de 1903.

Iniciou-se em 1901 e a sua abertura & explora-
cdo teve lugar em 1 de Agosto de 1905.

e) LINHA DE MORA -
(60,000 kms. de v 1)

Foi autorizada a sua construgiio por lei de 1
de Julho de 1903 e o projecto, em langos, foi apro-
vado por portarias de 29 de Marco e 22 de Agosto
de 1904.

O primeiro troco desta linha, até Arraiolos,
foi inaugurado em 21 de Abril de 1907, e o se-
gundo, de Arraiolos a Mora, em 11 de Julho de

1903.

f) RAMAL DE ALDEGALEGA
(10,600 kms., v/I)

(fonstruido em regime especial, os encargos da
sua construcio nio safram do Fundo Especial, en-
tdo consignado a outros objectivos.

Impondo-se, porém, a sua necessidade, dada a
importancia do trafego previsto de e para Alde-
galega, (1) foi a respectiva Camara Municipal au-
torizada, por decreto de 7 de Junho de 1907, a
contrair um empréstimo de 83.0005000, ao juro de
7,5 °/,, com destino A construgio do ramal, me-
diante a obrigacio de responder pela diferenga
entre o rendimento bruto anual da nova linha (in-
clufndo impostos) e a quantia consignada ao juro
e amortizacdo anuais.

O éxito da exploraciio, cuja inauguraciio se fez
a 4 de Outubro de 1908, depressa libertou a Ca-
mara desta responsabilidade, havendo sido o em-
préstimo distratado por decreto de 1 de Maio de

1911.

(') Actualmente Montijo.

(continua)
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0 Problema da situacdo financeira
dos Caminhos de Ferro

Por

CARLOS DE BRITO. LEAL

Internacional dos Caminhos de Ferro

(U. I. C), publicou um interessantissimo

estudo acerca da situacdo financeira dos
caminhos de ferro, que merece ser arquivado nas
nossas colunas.

Ja em 1955, a pedido da Conferéncia Europeia
dos Ministros dos Transportes, a Unidlo tinha dirigi-
do a essa Conferéncia um estudo relativo a uma
«normalizagdo de contas» tendo por objecto dar uma
ideia perfeita do problema a fim de que o Conselho
dos Ministros, por intermédio do Comité dos Su-
plentes, pudesse, com mais facilidade, chegar a uma
conclusdo.

Assim, numa carta datada de 2 de Fevereiro de
1955, o presidente desse Comité, informou que M.
Anseele, ministro das Comunicacdes do Governo
belga, tinha pedido a U. I. C. que procedesse a um
estudo relativo & situacdo financeira dos caminhos
de ferro, fazendo um exame critico dessa situacéo e
dpresentando todas as sugestoes que julgasse apro-
Priadas, tendentes a melhorar essa situagdo.

No programa exposto por M. Anseele, o estudo
era dividido em quatro partes :

NA sua edicdo de Outubro dltimo, A Uniao

a) Procurar a verdadeira causa da situagdo,
bem como as razdes pelas quais certas Re-
des faziam excepcdo.

b) Propor as medidas recomendaveis para fa-
Zer cessar essa situagdo, descriminando as
Causas que provém de circunstncias inde-
pendentes da administracdo dessas Redes.

¢) Estabelecer qual a incidéncia das causas
independentes da administracdo das Redes
sobre os pregos dos transportes.

d) Ter em conta essa incidéncia no estudo ge-
ral dos problemas de coordenacdo dos trans-
portes, isto €, qual a politica a seguir para
a colocagdo de capitais, divisdo do trafego,
contribui¢des do Estado, etc.

5 Em Fevereiro de 1951, numa nota largamente di-
ndida e que foi assunto para importantes debates

no seio dos organismos. da Comissé@o Economica Eu-
ropeia, em Genebra, a U. [. C. exp0s os motivos a
que se atribufa o desequilibrio financeiro nas vérias
Redes e quais as medidas preconizadas para por fim
a tal situacdo, apoiadas na experiéncia adquirida
com factos anteriores.

E inutil reproduzir agora as consideragdes dessa
nota acerca do desaparecimento do monopdlio anti-
gamente usufruido pelo caminho de ferro e a neces-
sidade de uma modernizacdo radical dos meios de
transporte ferrovidrios, para assim poder ser adapta-
da as circunstdncias actuais. O caminho de ferro
deve ser um meio seguro, rapido e poderoso de
transporte, constituindo um instrumento de produgéo
de toneladas-quilometros, cujas receitas, bem mais
que para o automoévei e o avido, possam elevar-se
consideravelmente com o volume do trafego.

A obra interna das Redes no periodo anterior a
1950, descrita na nota de 1951, tem prosseguido des-
de essa data com um dinamismo e uma eficidcia que
s6 dificilmente se encontra um exemplo no passado.
Esse desenvolvimento tem-se feito sentir em todos
os dominios (traccéo, material, instalacdes fixas, ex-
ploracdo técnica, métodos comerciais, organizag#o),
se bem que estes factores tenham sido dificultados
por vérias razdes que se opdem & sua reconstituicdo
depois da guerra e & sua modernizagdo, bem como a
sua politica de tarifas e aos seus programas de ex-
ploracdo.

Os dois objectivos fundamentais desta perseve-
rante acgdo baseiam-se na qualidade do servigo e na

- redugdo do custo da exploragdo. Quanto ao primeiro

objectivo, os resultados estdo patentes; quanto a re-
ducéio do custo de exploragdo, que € um elemento
capital sob o ponto de vista financeiro, verifica-se
que é uma consequéncia das economias praticadas
sistematicamente e do aumento de produgéo em to-
dos os dominios. ‘
No plano internacional, a obra do caminho de ferro
tem também sido de uma grande eficacia, o que nédo
¢é para admirar devido ao aperfeigoamento da técni-
ca ferroviaria, que ndo se adapta as realizagOes na-

79



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

cionais, ao progresso da aviacdo no sentido interna-
cional, as dificuldades progressivas dos interesses
comerciais, a interpenetracdo das economias dos di-
versos paises, conduzindo tudo a concepc¢do de um
«Caminho de Ferro Europeu» com realiza¢des con-
cretas. Assim, seria de aconselhar a concentragéo
das investigacdes e ensaios num Escritorio Comum,
a estandardizag¢do dos vagodes de mercadorias, a ten-
tativa para uma unificacdo das locomotivas Diesel,
a organizacdo progressiva de um mercado europeu
de construcdo ferrovidria, a criacdo de organismos
comuns para a exploracéio dos vagoes, para os trans-
portes frigorificos, para as rela¢des rdpidas por in-
termédio de automotoras entre as grandes cidades,
finalmente, para um financiamento internacional das
compras de material ferrovidrio, factos estes que se
apresentam como manifestagdes desta <europeiza-
¢éo» do Caminho de Ferro.

A Accao dos Governos

Como bem se compreende, os Governos tém-se
vivamente preocupado com o grave problema do de-
ficit dos Caminhos de Ferro.

No plano nacional, tém adoptado, segundo os
casos, varias solucdes dando as Redes Ferrovidrias
uma autonomia maior ou menor, a promulgacdo de
regulamentos restringindo os transportes em auto-
moveis, tanto em servigo publico como particular,
com vdarias solugdes intermédias que nem sempre
tendem para um programa bem definido de uma
coordenacdo dos transportes. Estas verifica¢oes
ndo se aplicam, porém, aos paises com uma eco-
nomia planificada, para os quais o problema da coor-
denacéio dos transportes se baseia em condigdes di-
ferentes. "

As medidas adoptadas tém procurado dar uma
certa facilidade de tarifas aos Caminhos de Ferro
para assim aumentar as facilidades comerciais, de-
vendo, contudo, notar-se que todas estas medidas
tém, muitas vezes, consistido em tentativas timidas
e incompletas que tém sido frequentes vezes con-
trariadas por decisdes particularmente favoraveis
aos transportes rodovidarios.

Alguns Governos tém pensado na possibilidade de
uma coordenacdo por meio de acordos directos en-
tre as varias Redes e organizacoes profissionais, no-
tavelmente as organizagdes de transportes por es-
trada. Varias tentativas tém sido efectuadas neste
sentido e diversas experiéncias tém sido feitas, por
exemplo em Franga, na Itdlia e na Suica, as quais
ndo seria justo negar um certo interesse, registan-
do-se, entre elas as dos Caminhos de Ferro Federais
Suicos, que prosseguem com uma politica concre-
ta de defini¢do da capacidade rodovidria, aperfei-
¢oando as condig¢des de transporte por estrada, com
uma harmonizagdo de tarifas e uma fixagdo da clien-
ela. Desejando-se que estas solugdes sejam efica=
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zes, € necessario, porém, observar, por um lado,
que elas nem sempre sdo compativeis com as legis-
lagdes nacionais e também s6 dificilmente se podem
revestir de um carécter geral.

Os dois tipos de transportes tém, com efeito, es-
truturas muito diferentes e nota-se que um regime
estavel bem definido baseado tinicamente em con-
tratos entre o Caminho de Ferro, organizacdo for-
temente concentrada e disciplinada, e a Estrada da-
ria origem a numerosas sujeicoes e obrigacdes de
servigo pablico, por parte de numerosas empresas
com interesses diferentes e dispondo de uma gran-
de liberdade de acg¢do. Por outro lado, os acordos
deste género s6 muito dificilmente poderiam resol-
ver o problema dos transportes por conta propria,
cujo rdpido desenvolvimento chama a atencdo do
sector dos transportes ptblicos.

E possivel também quaisquer resultados encora-
jadores sob o ponto de vista internacional ?

O Comité dos Transportes Interiores da Cornis-
sdo Econémica para a Europa tem dedicado a maior
atencdo a estes problemas e a U. I. C. tem, feliz-
mente, tido a oportunidade de manifestar o seu re-
conhecimento. Ao serem tomadas resolucoes condu-
centes a um debate tdo delicado, tem-se, notavel-
mente, reconhecido a legitimidade de certas com-
pensacdes a dar ao Caminho de Ferro tomando em
conta as dificuldades particulares, fazendo uma obra
que se assevera (til em todos os sectores em que
as suas <recomendacoes» tém efectivamente sido
aceites.

Por seu lado, a Conferéncia dos Ministros dos
Transportes tem podido inscrever, no seu activo, a
criacdo da Sociedade «Eurofima», que facilitara cer-
tamente a modernizacdo do material das Redes.

Mas é uma questdo primordial para o regula-
mento, do qual muito hd ainda a fazer: ter em vista
a coordenacdo das colocacoes de capital. Na Comis-
sdo Econémica para a Europa, como na Conferéncia
dos Ministros dos Transportes, as realizagdes ma-
teriais tém-se limitado ou a elaborar planos dos tra-
balhos, cuja justa posi¢do evidencia claramente peri-
go de um dispéndio originado pela falta de um
programa coerente de conjunto, ou a estabelecer
previsdes acerca do trafego e a colocacdo de capitais
sem fazer um exame critico comparativo, nem refe-
réncia a projectos concretos.

Objecto e Plano de Estudo

Tantos esfor¢os e tentativas para melhorar a
situacdo do Caminho de Ferro ndo deveriam, pois,
dar quaisquer frutos, ? Ndo terdo eles, ao menos, pre-
parado os espiritos para solugdes construtivas? Além
disso, esses esforgos ndo terdo, com efeito, criado
a necessidade de medidas urgentes em determinadas
Redes ? E evidente, ao formularem-se estas pergun-
tas, que a Conferéncia dos Ministros, pediu a U. I, C,
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um estudo concreto que pudesse fornecer as Admi-
nistragdes Ferrovidrias uma oportunidade para apre-
sentar as suas sugestoes.

E também procurando fazer luz sobre a veraci-
dade da situacéao que este estudo se justifica, porque,
como se verd, a concepgdo do deficit dos Caminhos
de Ferro, que €, infelizmente, a origem de toda uma
corrente de opinido, e condiciona profundamente a
politica dos Governos, esta eivada de erros funda-
mentais.

Para chegar a conclusdes assentes em bases soli-
das, as Administagdes tém feito um exame minucioso
da sua situacdo financeira passando em revista todas
as rubricas das suas contas, com o fim de eliminar,
na medida do possivel, os diversos erros de inter-
Pretacdo. Estes exames tém sido, como facilmente
S€ compreende, de uma grande dificuldade e tem
exigido, por parte dos seus autores, um conhecimento
€xacto das varias convencoes que ligam os Esta-
dos aos Caminhos de Ferro, assim como as regras
financeiras e de contabilidade relativas as despesas
Com pessoal, conservacdo e renovacdo do material
€ Sua modernizagdo, etc. Na nota que se segue, faz-
"Se a sintese dos numerosos problemas apresentados
€ as solugdes aconselhadas.

O estudo ¢ dividido em trés partes :

Na primeira, trata-se da substituicdo das actuais
Contas das varias Redes, por contas que apre-
sentem uma imagem mais correcta da situacdo e das
medidas propostas para esse efeito, entrando assim no
dominio financeiro apropriado ao Caminho de Ferro.

Na segunda parte aborda-se o problema na sua
generalidade tendo em vista a melhoria da situacdo
das Redes no quadro do conjunto dos meios de
transporte e as medidas mais convenientes, toman-
do-se em linha de conta o dominio da economia do
transporte,

Finalmente, na terceira parte, apresentam-se as
conclusdes em conjunto.

Convém registar que as medidas propostas no
Presente estudo, principalmente as que sdo propostas
N4 segunda parte, devem quanto a sua escolha, ao
S€U grau de aplicagdo e as suas modalidades, serem
adaptadas 2 situagdo particular de cada pais, isto €,
a Situacdo do Caminho de Ferro no conjunto dos
Meios de transportes e politica geral econdémica e
Social do pafs.

A NORMALIZACAO DAS CONTAS
FERROVIARIAS
I'— Necessidade de uma <normalizacdo das con-

tas das varigs Redess . A situagdo das Redes através
das suas contas oficiais

Ao iniciar-se este estudo, as Redes reconheceram
4 necessidade de efectuar, nas suas contas oficiais,
Certas alteragdes destinadas a evitar confusdes e per-
mitit um sistema 4nico de interpretacdo. Se se faz
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mencdo destas operagdes pormenorizadamente, &,
unicamente, porque, respeitando integralmente as
contabilidades oficiais, elas ddo origem a certos resul-
tados que ndo coincidem com os que as Administra-
coes publicam e apresentam as suas Autoridades de tu-
tela. Sabe-se que cuidadosos estudos foram feitos, de
1949 a 1951, pelo Comité dos Transportes Interiores
da Comiss@o Econémica para a Europa, com o fim
de organizar <um plano uniforme de contabilidade>»
dos caminhos de ferro, caracterizado por uma divisdo
comum das receitas e das despesas. A operacdo pre-
paratoria, que € tratada nesta primeira parte, exigiu
uma decomposi¢do das contas, que, para ser menos
complexa que o plano uniforme de contabilidade,
obedece a mesma distribuicdo sem, contudo, deixar
de ser inspirada nele, sempre que é necessario.

Trata-se de ter em conta divergéncias entre uma

e outra Rede, quer, relativamente a contas de explo-
racdo, quer acerca de actividades laterais de certas
Administragdes, actividades que tém apenas uma
ligacdo indirecta com os transportes. Sem entrar em
pormenores sobre regras de homogeneidade adopta-
das, indicar-se-4 :

— que as Administracdes ndo tém, na maioria das
vezes, referido quais sfio essas actividades late-
rais, bem como quais as suas receitas e des-
pesas por conta de terceiros.

—que tém, em contrapartida, incorporado certas
receitas e certas perdas ligadas directamente 2
exploragdo ferroviaria e que, por vezes, ndo
sdo levadas em conta ganhos e perdas, que
ndo estdo inscritos nos capitulos interessados ;
das contas de exploracdo propriamente ditas.

—que o mesmo tem sucedido com as despesas
reais ou as anuidades de renovacdo, assim
como as despesas de aprovisionamentos, de
reconstrucdo que, conforme as leis e regula-
mentos internos, fazem efectivamente parte da
conta de explora¢do, ou da conta de ganhos
e perdas.

Esta primeira operagdo permitiu obter uma apre-
sentacdo homogénea dos resultados de exploracdo
puramente ferrovidria das Redes, resultados que
fazem aparecer, na maior parte dos casos, um exce-
dente notavel das despesas sobre as receitas, e tra-
duzem, consequentemente, uma situacdo que chega
a atingir sérias proporgoes.

Mas que valor se lhes deve atribuir e até que
medida estas aparéncias de contabilidade corres-
pondem, de facto, & realidade ?

As Contas oficiais das Redes ndo sdo estabelecidas
nas mesmas bases em que sdo estabelecidas as
Contas das empresas industriais e comerciais

Colocando o problema de uma maneira mais con-
creta, este consiste em saber se as contas oficiais
das Redes Ferroviarias sdo estabelecidas, ndo so-
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mente quanto a sua forma, como também quanto ao
seu conteiido, como o seriam as contas de uma
empresa industrial ou comercial que explorasse o
Caminho de Ferro.

A resposta € negativa para a maior parte das
Administracoes cujas contas s@o afectadas por ele-
mentos que ndo intervieram ou interviriam de uma
maneira diferente se assim fossem estabelecidos.

No que se refere a despesas, nota-se, primeira-
mente, em certas Redes, a despesa excepcionalmente
pesada das pensdes de reforma. A maior parte das
Administracdes gasta com as pensdes de reforma
309, chegando mesmo a atingir 70°/o dos salarios
gastos com o seu pessoal no activo. Existe, por ven-
tura, alguma inddstria que possa equilibrar o seu
orcamento, afectado por uma tal hipoteca ?

As despesas sociais que ndo dizem respeito a
reformas sdo igualmente muito pesadas para certas
Redes, atingindo cerca de 30°/o das despesas com
o pessoal.

As destrui¢des no curso da guerra e a impossibi-
lidade em que se encontraram as Redes de proceder
a determinados trabalhos, tém conduzido a demoras
de renovacdo e a obrigacdes relativas aos prejuizos
resultantes das hostilidades, dando origem a um dis-
péndio fora de toda a propor¢do com o de qualquer
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empresa ordinaria. Foi assim que o Caminho de Ferro
Federal Alemdo ndo recebeu qualquer contribui¢éo
exterior para as suas despesas de reconstrugdo e foi
forcado a gastar, com estes trabalhos, as receitas que
normalmente seriam usadas com a renovacdo do
material. Outras Redes acusam esta mesma dificul-
de relativamente as receitas, sem falar em prestac¢oes
asseguradas sem qualquer compensagdo ou com uma
compensagcdo insuficiente, certas tarifas reduzidas de
passageiros ou de mercadorias, impostas por motivos
de economia nacional ou devido a consideragdes
sociais de que resultam importantes insuficiéncias
nas receitas.

Nestas insuficiéncias, podem também ser inclui-
das anomalias que dizem respeito as disposi¢des
especiais impostas com matéria de renovagdo e de
amortiza¢do, com o fim de em certos paises abaixar
as despesas de renovacdo do material até um nivel
tecnicamente considerado necessario.

Em resumo, torna-se indespensavel, se se deseja
que as contas das redes tenham o mesmo valor das
empresas industriais e comerciais, introduzir nas
contas oficiais correccdes importantes, para assim
se poder fazer o que se poderia chamar ¢<contas nor-

malizadas>».
(Continua)

inhas Estﬂangeiﬂas

Tendo sido aprovado pelo governo

ALEMANHA da Alemanha Ocidental o projecto

de aumento das taxas ferrovidrias,
tanto no que respeita a passageiros como a merca-
dorias, a partir de hoje os bilhetes simples sofrem
a sobrecarga média de 8,7 por cento, as assinaturas,
até aqui muito baratas, sdo aumentadas de 50 por
cento, e os fretes de mercadorias sdo onerados na
razdo de 8,5 por cento.

Calcula-se que, mercé destas medidas, os cami-
nhos de ferro alemdes registardo um aumento glo-
bal de receita da ordem dos 700 milhdes de marcos
por ano, dos quais 210 milhdes provenientes do

trafego de passageiros.

Us transportes de mercadorias por
caminho de ferro, nos Estados Unidos,
que registaram em 1956, 37.844.825
vagdes carregados, em 1957 desce-
ram para 35.500.167,

Este decréscimo afectou todas as espécies de
mercadorias, com excep¢do dos minérios, que regis-
taram um aumento de 4,1 por cento.

A diminuicdo mais sensivel, de 22,4 por cento,
verificou-se no transporte de gados.

As quedas registadas nos transportes de carvao

ESTADOS
UNIDOS

e de cereais foram respectivamente, de 3,7 e 1,2
por cento.
Os caminhos de ferro da Unido da

UNIAO DA  Africa do Sul tém presentemente em
AFRICA DO SUL circulagiio 2 640 locomotivas a vapor

e 327 de trac¢do eléctrica. Com o
objectivo de melhorar os servicos ferrovidrios tor-
nando-os mais eficientes, aguarda-se a chegada de
cinquenta e duas locomotivas a vapor, 235 acciona-
das a electricidade e cinquenta e duas automotoras
diesel, prevendo-se que este equipamento serd au-
mentado com a compra de mais 159 locomotivas
diesel eléctricas ou 110 diesel hidraulicas. Foram,
também, adquiridos 14.000 vagodes e admite-se que
com a compra deste material desapareca a crise
que se estava verificando nos caminhos de ferro.

A situagdo econdmica, em geral, melhorou. As
receitas que em 1954/5, foram de £ 157 milhdes, su-
biram para £ 171 milhdoes em 1956/7.

Quanto as despesas, que se cifravam, em 1954/5,
em £ 141 milhoes, foram de £ 166 milhdes em 1956/7,
0 que corresponde a cerca de cinquenta por cento
do or¢amento do Estado.

IMPRENSA

«Jornal de Elvas»

Entrou no 32.° ano de existéncia o <Jornal de
Elvas», conceituado semandrio que se publica sob
a direc¢do do nosso colaborador, sr. Eurico Gama,
escritor ilustre e publicista de %rande mérito.

Os nossos cumprimentos e felicitagdes.
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Uma

PANORAM®ZR

régina de REBELO DE BETTENCOURT

-

Obri_l_s recusadas na Exposicao da Funda-
¢ao Calouste Gulbenkian

A 1 Exposicdo de Artes Plasticas da Fundacéo
Calouste Gulbenkian, na Sociedade Nacional de
Belas Artes, constituiu, no sonolento meio de Lisboa,
um verdadeiro acontecimento, a que nao faltou uma
pitadinha de escandalo. E porqué? Por a esse cer-
tdimen o juri de classificacio e admissdo ter dado
preferéncia — e dai o escandalo — a chamada pintura
modernista e, sobretudo, & arte abstrata. Entre os
modernistas vimos, porém, um Abel Manta e um
Eduardo Viana, dois grandes mestres que jd sdo —
ousamos dizé-lo — dois pintores cldssicos. No entre-
tanto, diante dos quadros abstratos, parte do piblico
Fu corajosamente e parte fingiu compreender—para
08 ndo tomarem por estipidos. As pessoas sem opi-
nido prépria foram sempre timidas.

_ Alguns pintores, nao conformados com as deci-
Soes do juri—vieram & estacada, em alguns jornais.
Mas a estocada mais séria que o juri recebeu foi,
sem didvida, a Exposicdo que o Grupo de Artistas
Portug:_xeses ordanizou, no Paldcio da Rua Barata
algueiro, com as obras recusadas na Exposigao
Promovida por aquela referida Fundacao. Fomos ver
a nova Exposicdo. De entre as boas exposicoes do
Gripo de Artistas Portugueses é esta, sem divida,
a de mais unidade e de mais alto nivel. Alguns des-
S€s quadros bem mereciam a honra de figurarem
NOS nossos Museus. Um deles, por sinal, ja é per-
tenca do Museu Nacional Soares dos Reis. E uma
notabilissima aguarela de Alberto Sousa e intitula-se
A Abside da Sé de Braga.

Albertino Guimaraes, um dos mais notdveis dis-
Cipulos de Carlos Reis—com cinco admiraveis
aSpectos de Castelo de Vide; D. Maria de Lurdes de

elo e Castro, discipula de José Malhoa, com trés
0leos e uma magistral cabega de crianca, desenha-
da a pastel; José Joaquim Ramos, com trés quadros
a dleo; Fernando Santos, também com trés 6leos —
ciganito do cravo é uma obra prima; Romano Es-
teves, discipulo de Columbano, que tem no quadro
" hapéu Branco um dos grandes momentos da pin-
Ura portuguesa, bastariam para justificar esta Expo-
S1¢d0 e o protesto do Grupo contra as decisdes, em
grzcllnde parte infelizes, do jari do certdmen organi-
4do pela Fundagao Calouste Gulbenkian.
Mes as hd, nesta tiltima Exposicao do Grupo, outros
bod res da pintura portuguesa, que de modo nenhum
tfstiem- Ser recusados em qualquer manifestacao ar-
Jﬁlica' Jodo Reis, Silva Lino, Domingos Rebelo,
01_0 Silva, D, Alda Machado Santos, Mario Salva-
tink € seu irmao Luis Salvador Jinior, Ventura Mou-
= (J)’ Fortungto Anqu, José Basalisa, e os esculto-
pinto050 da Silya, Radl Xaviel_', Julio Vaz; e entre os
tista l'ies da nova geracao, Rui Preto Pacheco, retra-
nsigne, e Francisco Maya, um impressionista
€ Cores vibrantes,
Mma drande exposicdo, sem di a. E um
Rimickvel belo, embem, | e

Os nossos artistas

RAMALHO ORTIGAO
Retrato-alegoria do piator Luis Ortigdo Burnay

@

S. Francisco de Assis
E O LOBO

— Meu irmao lobo ... — disse, com brandura,
S. Francisco de Assis — o Poverello,

Que na pobreza pos tanto desvelo,

Tanto amor, tanta luz, tanta dogural., ..

A [floresta sombria, calma e pura,
Envolvia-os. O lobo, forte e belo,
Ouvia atento o singular apelo,
Tocante de bondade e de candura.

— Meu irmao lobo... — repetiu o Santo,
E nessa voz havia um tal encanto
E no gesto um poder tdo comovente,

Que a fera, entdo, — insdlita alian¢a! — .
Ergueu a pata, subjudada e mansa,
E pousou-lha na mado, humildemente!

(Do livro «Estrela da Tarde»)

Maria de Carvalho
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Ateneu Ferroviario

Ainda a sessao comemorativa do XXIH
aniversario da sva fundacao

Vimos hoje ampliar e completar a noticia que, no
nosso nimero de 16 de Janeiro, publicdimos sobre a
sessdo solene comemorativa do XXIII aniversédrio do
Ateneu Ferrovidrio, prestante e prestigiosa associa-
cdo cultural do Pessoal da Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses. Essa sessdo proporcionou o
ensejo de se prestar homenagem ao sr. Eng.° Rober-
to de Espregueira Mendes, que em 9 de Abril do ano
findo completou 10 anos de permanéncia no alto
cargo de Director-Geral da C. P. e que sempre tem
manifestado bastante interesse pelos destinos daque-
la colectividade.

Presidiu: a sessdo, como representante do sr. Di-
rector-Geral, o sr. José Anténio de Abreu, ladeado
pelos srs. Anibal Fernandes e Anténio Miguel Por-
tugal Lima, representantes da Federagao Portuguesa
das Colectividades de Cultura e Recreio; Joaquim
Alves Cardoso, Presidente da Direccdo do Ateneu
Ferrovidrio, Manuel Gongalves, da Banda de Miisica
da Companhia Carris de Ferro-de Lisboa, Carlos
Conde Pereira, do Centro Escolar Salgueiro de Al-
meida, Taveira dos Santos, da Sociedade Alunos de
Apolo, Abel Romero, pelo <Boletim da C. P.», Ja-
cinto Ernesto Sanches, dos Bombeiros Voluntdrios
dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste.

A entrada e na tribuna as homenagens foram
prestadas por uma deputacdo dos Bombeiros Volun-
tdrios dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste.
Aberta a sessdo, usaram da palavra, em primeiro lu-
gar, os srs. Joaquim Alves Cardoso e Vitor Afonso,
respectivamente, Presidente da Direcgdo e Tesou-

reiro.

Disse o sr. Presidente da Direcgédo:

«Minhas Senhoras e Meus Senhores: Conta mais
outro ano de existéncia esta Colectividade, que foi
criada por ferrovidrios para ferrovidrios. E este o
XXIII aniversdrio da sua fundagdo que neste momen-
to se comemora, e conquanto esse lapso de tempo
ndo seja coisa de espantar em confronto com outras
colectividades muito mais antigas, a verdade é que,
durante ele, muitos filhos de ferrovidrios nasceram e
se fizeram homens, como também muito evoluiu e
progrediu o Caminho de Ferro em Portugal. Esta
Associac¢do, com o fim de dar & grande familia ferro-
vidria um ambiente recreativo e cultural, nada seria
se ndo fosse o valioso auxilio que a C. P. lhe tem
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dispensado; cumprimos, portanto, simplesmente, um
dever dando a tal facto o devido relevo, neste dia
para nés tdo solene. Cabe, pois, em primeiro ludar,
manifestarmos o nosso profundo reconhecimento
ao Ex.™ Senhor Director-Geral da C.P. pelo sin-
cero e amigdvel acolhimento que sempre nos dis-
pensou durante as vdrias vezes que solicitdimos os
seus bons oficios para as nossas pretensdes, tendo
sido realmente inexcedivel na sua generosidade para
connosco. A V. Ex.", Sr. Eng.° José Antdnio de Abreu,
como digno representante de S. Ex." o Sr. Director-
Geral, pedimos o obséquio de ser intérprete destas
nossas simples mas sinceras palayras. Por outro lado,
achamos justo manifestar igualmente, nesta ocasido,
0 nosso reconhecimento pelas atengdes, dentilezas e
beneficios prestados ao Ateneu pelas demais entida-
des da Companhia e também pelos amigos e consé-
cios que, por tdo diversos modos, nos honraram com
os seus favores e colaboragdo, o que muito e muito
nos sensibilizou e nos anima a dizer, com toda a
convicgdo, que com tdo valiosos colaboradores, o
Ateneu Ferrovidrio pode contar ainda com melhores
dias por ter muito facilitada a sua tarefa de bem ser-
vir todos os membros desta grande familia, Para ter-
minar, desejo também agradecer a todos que nos
honram com a sua presenca, incluindo neste niime-
ro a Imprensa e a briosa Corporacdo dos Bombeiros
Voluntdrios do Sul e Sueste. A todos muito e muito
obrigado>.

Do discurso do sr. Victor Afonso, reproduzimos
as segduintes passagens :

«Os novos, com o decorrer do tempo, poderdo ana.
lisar o que tem sido a vida social do ferrovidrio. Com
efeito. os ferrovidrios desenvolveram uma série de
actividades de iniciativa pessoal entre elas algumas
que devem a sua existéncia ao valioso auxilio que a C.P.
vem prestando ; nestas condicdes se encontra o Ate-
neu Ferrovidrio, que poderia, sem divida, ser uma
grande Colectividade, se tivesse havido sempre boa
orientagdo na politica de atrac¢do por parte de algu-
mas Direccgdes transactas; por outro lado também a
falta de compreensdo de muitos da nossa classe que,
com uma modesta quota de 2950, contribuiriam para
um maior desafogo desta colectividade, que poderia
assim desenvolver mais actividades culturais e des-
portivas.

Na sessdo comemorativa do XXII aniversdrio da
fundagdo deste Ateneu, aproveitou-se a oportunidade
para se evocar o Primeiro Centendrio dos Caminhos
de Ferro Portugueses. Na sessao de hoje, consagrada
ao nosso XXIII aniversdrio, a Direcgdo resolveu que
fosse de homenagem ao Ex.™ Sr. Eng.° Roberto de
Espregueira Mendes, que em 9 de Abril do ano findo
completou 10 anos de actividade no alto cargo de
Director-Geral da C. P.. E digno de salientar,
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desde entdo, o espontdneo interesse que tem mani-
festado por este Ateneu. Devido a sua interferéncia,
tem esta colectividade recebido beneficios de certa
importdncia em prol dos nossos associados. Deste
modo destacamos os mais em evidéncia e recentes e
que representam vantagens de gdrande valor: anexo
de residéncia com validade para todos os dias e com-
boios para os consdcios que desempenham a sua missdo
na drea de Lisboa e com residéncia até Santarém,
Sintra e Setiibal; comboios especiais e autocarros
para excursdes dos nossos associados e suas familias
realizadas no Norte do Pais e, por tltimo, ter diligen-
ciado que os misicos da nossa conceituada Banda
fossem dotados de novos uniformes em substituicao
dos que ja4 possuiam muito antiquados. Ndo podemos
deixar passar em branco que se deve, em parte, a Banda
de Musica a fundagdo do Ateneu; portanto era digna
de se apresentar em piblico com um fardamento con-
digno, tanto mais que ela desde logo alcangou has-
tante prestigio, ao percorrer vdrios pontos do Pais».

Em seguida usaram da palavra os srs. Manuel
Gongalves, Taveira dos Santos, Abel Romero, Carlos
Conde Pereira, Anibal Fernandes, Anténio Martins
Pereira Alves, Anténio Miguel Portugal Lima; Anto-
hio de Sousa Bandeira, funcionério da Direccédo Geral
dos Transportes Terrestres, que recitou poesias da
Sua autoria, alusivas & comemoracdo do aniversdrio
do Ateneu e, por iltimo, o Sr. Eng.c José Anténio
de Abreu, que salientou o desenvolvimento da Asso-
ciacdio e a homenagem que era prestada ao Senhor
Director Geral. Ap6s a sessdo seguiu-se um belo
concerto.

A festa finalizou com um <Porto de honra», que
foi servido por artistas do Grupo Cénico do Ateneu.
Houve troca de brindes a C. P. e Ateneu e tudo aca-
bou com uma animada <soirée» dancgante,

A homenagem rematou no dia 22 Janeiro, pelas
18 horas, no Gabinete do Sr. Director-Geral, com a
eéntrega de um estojo contendo um indicador, de prata,
da posicao da agulha, um feliz trabalho artistico.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Viagens e Transportes

A partir de 1 de Junho préximo, o «Sud-Ex-
presso» sera acelerado no percurso portugués

Entre as modificagdes a introduzir nas ligacoes
internacionais da rede ferroviaria da Franca, a co-
mecar em 1 de Junho proximo, e que obedecem a
ajustamentos baseados na experiéncia, com vista a
criagdo de novas correspondéncias, contam-se as
seguintes, em ligacdo com a Peninsula Ibérica:

O «Sud-Expresso» sera acelerado no percurso
portugués, passando a chegar a Lisboa as 17,23 em
vez de 17,55.

O ramo portugués do <Ibéria-Expresso», comboio
temporario de Verdo, serd igualmente acelerado, sen-
doa chegada a Lisboa as 6,40, em vez de as 7,45, e a
partida da capital portuguesa, actualmente as 23 ho-
ras, passara a efectuar-se 25 minutos mais tarde.

Com vista a facilitar as condicdoes do regresso a
Paris dos viajantes vindos de Barcelona, durante a
ponta do servico de Verdo, havera um comboio su-
plementar, o N.° 11.048, nas noites de sabado para
domingo, desde 2 de Agosto até 13 de Setembro,
entre Cerbére, de onde sai as 18 horas, e Paris, onde
chega as 7,30. O 11.048 tomara naquela estacdo da
fronteira francesa a correspondéncia de um novo
comboio, que partird de Barcelona cerca das 13 horas.

VYai ser reduzido em 120 quilémetros
o0 percurso ferroviario Madrid-Lisboa

Encontra-se em conclusdo a linha férrea que
liga Villanueva la Serena a Talavera de la Reina,
que reduzird em 120 quilémetros o percurso Ma-

drid-Lisboa. Esta linha permite velocidades de 180

quilometros & hora, impossiveis de atingir na de
Valéncia de Alcantara,

Nas grandes obras utiliza-se material produzido por

(ABOS ARMADOS E TELEFONICOS, L."

PORTUGAL

Administragdo e ,Servicos Comerciais

Rua dos Duques de Braganca, 9 © LISBOA Telef-_'_S 26 ‘16/2'19 78./28912
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Had 50 anod

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 1 de Fevereiro de 1908)

Um rasgdo através do Bairro Alto

Se algum dia tiver tempo de sobra para escrever disser=
tacdes estethico-philosophicas, hei de aproveitd-lo para redi-
gir umas memorias sobre a influencia dos alinhamentos certos
na sinceridade artistica. '

Certamente que nesse trabalho hei de pautar a ardumen-
tacdo pela da discussdo da equagdo do segundo dgrau a duas
variaveis que é o modelo de logica deductiva mais perfeito
que o espirito humano jamais logrou inventar, para chedar ao
conhecimento de verdades incontroversas,

Emquanto porém ndo redijo estas Memorias, que levam
riscos de parecengas com as que o Jodo da Eda, de Eca de
Queiroz, se propunha escrever, aproveito o ensejo para, imi-
tando aquelle personadem dos Maias, publicar um capitulo da
tal cbra que ha de immortalizar-me como philosopho, como
perscrutador de altos problemas transcendentaes de psycolo-
dia deometrico-recreativa talvez.

Nédo poucos teem s'do 0s nossos escritores que teem pro-
posto a seguinte questdio: porque € que o paiz gasta lardgas
verbas com o theatro de S. Carlos e tdo escassa é a nossa
produccdo artistico-musical tanto em cantores como em maes-
tros compositores ? Num livro muito bem feito, ha annos pu-
blicado pelo sr. conselheiro F. da Fonseca Benevides, ¢é esse
problema largamente estudado, mas outros fallaram delle, sem
esquecer o celebre Calixto Eloi, de Camilo Castello Branco-

Vejo a causa em bem pouco: encontro-a na situacdo do
Conservatorio Real de Lisboa.

Imaginemos um artista cujos ouvidos vibram na relacio-
nacdo de harmonias, capaz de adivinher as mais subtis combi-
na¢des da tonica, da sensivel, da dominante, vibrando ao mais
leve thema melodico e que de novas combinagdes de sons péde
tirar ideias sublimemente artisticas, em summa um espirito
creadoramente denial, mas que necessita da disciplinagéo
pedagogica. Ha em potencial neste individuo o estofo de um
Beethoven, de um Bach, de um Wagner, mas falta-lhe o apren-
dizado, a technica. Naturalmente procura o Congervatorio.

Todos os dias percorre as ruas estreitas, tortuosas e som-
brias que conduzem 4 rua dos Caetanos. Chega ao velho conven-
to com o espirito divagante, porque foi obrigado a tergiversar
para chedar 1d; ouve &s licdes dos mestres, mas a impresséo
da tortuosidade do caminho tortura-lhe o pensamento, incita-o
a procurar os sofismas que retor¢am as verdades da technica
que escuta e naturalmente, por influencia mezologica, comeca
a perder a nocdo da justeza, a ideia da rectiddo, o sentido da
orientacdo. Depois sucede-lhe que, tanto na ida como na volta
da escola, ouve os sons dolentes da guitarra, os abemolados
da voz quebrada dos cantores de fado, as pausas substituidas
por suspiros, as notas por sons que parecem chorar. Nunca se
lhe depara uma sonoridade vivaz de paixdo, de ideal, de energia.

Como readir, como temperar fortemente o espirito contra
essa deprimencia do que ouve, do que vé, do caminho que per-
corre, da chateza da architectura que contempla, do negrume.
das ruas por onde mal se divisa o lindo azul do ceu de Portugal.

Num redimem de esta natureza, durante largos annos, a
nota justa, aquella que traduz em sinceridade, o sentimento de
arte, aquella que todos persentem, desvanece-se, perde-se intei-
ramente e, em logar d’ella, ficam as obras que imitam, que sdo
capazes de ser eruditas, mas que teem toda a frialdade da

imitacdo.
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E' assim que se produzem as nacionalidades morfbundas,
aquelas que ndo sabem o que querem, que se deixam viver
embaladas no sonho embrutecedor de melhores dias, dragas 4
sorte que muda, 4 cautela de tres vintens que recebe o premio
drande.

Por isso o Bairro Alto s6 foi capaz de dar o fado como
producgéio artistica e do Conservatorio Real ainda néo saiu
um musico, que ndo tratasse de fudir do meio lisboeta, para
bem londe, para Franca, para a Italia, para a Allemanha «para
ahi completar a sua educacdo artistica», diz. O artista que
assim procede reconheceu talvez inconscientemente a depri-
mencia que sobre elle produziu o meio em que viveu, o ambiente
que seria nefasto para o seu espirito se continuasse a viver
nelle, assim como succede com uma atmosphera onde exista
desproporcionalmente o anhydrido carbonico, que tolhe as
energias e mata quasi que por comsumpg¢éo.

Mas tanto é certo o que dito fica que nos basta considerar
o portuguez no estrangeiro. Logo que deixa de escutar as notas
do fado gemidas na duitarra, quer elle se encontre na America
do Norte, quer no Brazil, ou em qualquer outra parte do mun-
do, perde a curvatura da espinha dorsal, atira-se valentemente
4 lucta pela vida, conta apenas com o proprio esforgo, orienta
todo o seu vigor num unico sentido, deixa de pensar na sorte
dgrande e quasi sempre vence, quasi sempre domina. No Brazil
funda uma ¢grande nacdo, radica ali o que tinha de bom a civi-
lizacdo que para la transportou: em S, Thomé, dd a medida
do seu poder colonizador; na California organiza associagdes
modelares com jornaes seus, vulgariza a lingua que balbuciou
no berco e tudo isto porque deixou de divagar, porque soube
orientar-se sem nunca perder o seu rumo.

Ora se o plasma é de tdo superior qualidade que mostra o
que vale féra de aqui, porque é que ndo ha de ter cd a mesma
valia ?

Basta que mudemos as construc¢des com que por toda a
parte conseguimos estragar o que tinhamos de bom, de puro,
de bello e de drandioso.

Em todos os sitios, nos locaes mais pitorescos, vemos hor-
rosas edilica¢gdes incaracteristicas, que nos estragam a paisa-
dem ; de entre os grandes arvoredo em Cintra, nos Estoris, no
Bussaco, no Bom Jesus, irrompem queques com pretensoes de
casas e que ndo passam de caixas de amendoas; no Funchal
tudo quanto se refere a edificios é uma lastima e se, enjoados
de tanta pobreza de linhas architectonicas e de tamanha inopia
de coloracdio, trepamos ao Monte, vemos que sé € bello aquillo
em que o homem ainda ndo tocou; onde meche pratica um
desacato, quando ndo é uma villeza.

Assim succede que a par da carencia de cultores das artes
que se baseiam na sonoridade, tambem nos faltam aquelles que
teem que recorrer &s linhas e ds cores. As casas, no Bairro
Alto principalmente, sdo de tal modo incaracteristicas, ao mes-
mo tempo que revelam tamanha incosciencia do culto da férma,
que se tornam repellentes.

Conspurcam moralmente, sido ignobeis como as palavias
mal soantes, resundam a avariose e a duitarra, a navalha e a
cigarro bredeiro, a podriddo moral tanto pelo menos como a
tisica e miseria phisiologica.

E depois, amontoadas como se encontram, néo deixam que
o vento do norte varra aquellas ruas e obstam ao arejamento
de uma das mais bellas por¢des da capital. Aquellas ruas es. u-
ras, torcicolando em redor do largo de Camdes ndo nos deixam
dozar lindo panorama que se desfructa ao descer a rua do Al:-
crim, com o Tejo espraiando-se ao longe e o pontal de Caci-
Ihas, irrompendo por entre o ¢glauco do estuario do rio, como
que a querer separd-las na lucta constante entre a terra e a
agua, \

‘Como porém deliciar a vista em tdo bello panorama,
quando acabamos de sair de um local tdo ignominiosamente
incaracteristico, tdo traicoeiramente tortuoso como € o que
constitue o casario desde a rua de S. Roque até a rua Formosa ?
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PARTE OFICIAL

MINISTERIO DAS COMUNICACOES

Direcgdo-Geral de Transportes Terrestres

O «Diério do Governo», n.° 13, Il Série, de 16 de Janeiro
de 1958, publica o seduinte :

Manda o Governo da Reptiblica Portuguzsa, pelo Minis-
tro das Comunicagdes, aprovar o novo processo de expro-
priacédio de duas parcelas de terreno, com as dreas de 999,30 m?
e 461 m’, situadas no lado direito da linha do Vouga, entre os
quilémetros 10,985 02 e 11,091 45, para ampliagdo do apea-
deiro do Rio Medo, na linha do Vougda.

A presente portaria anula a de 25 de Maio de 1955, publi-
cada no Didrio do Governo n.° 128, 2.* série, de 1 de Junho
de 1955,

Ministério das Comunicacdes, 9 de Janeiro de 1958. —
O Ministro das Comunicagdes, Manuel Gomes de Araiijo.

Direccdo dos Servicos de Exploracao
e Material

3.2 REPARTICAO

Portaria n.” 16.551

O «Didrio do Governo», n.° 12, | série, de 21 de Janeiro
de 1958, publica o seguinte:

Pelo Comité International des Transports foram elabo-
radas novas disposicoes complementares uniformee a Con-
vencdo Internacional Relativa ao Transporte de Mercadorias
por Caminho de Ferro (CIM), destinadas a uniformizar a sua
aplicacdo aos transportes internacionais.

Verificando a vantagem da sua aplicagdo as linhas fér-
rease do continente:

Manda o Governo da Repiiblica Portuguesa, pelo Minis-
tro das Comunicacdes, que sejam aprovadss as disposi¢coes
complementares uniformes da CIM, que fazem parte inte-
drante desta portaria.

Ministério das Comunicac¢des, 21 de Janeiro de 1958, —
O Ministro das Comunicac¢des, Manuel Gomes de Araiijo.

—
—

O espirito suja-se com toda aquella conspurcacdo que se
?Stenta na falta ‘de architectura das casas, na porcaria das
d‘chﬂdﬂS, na tortuosidade das ruas, no mal cuidado das calca-

?9, na lobreguez dos portaes, na estreiteza des janellas, no
aimiscar dos datos, na dissimulacdo das taboinhas; o senti-
31:?;0 da belleza niio estd preparado para receber a impressdo
naturm:l que ali se Ihe depara. Toda a obra artistica, quer seja
endidh y quer devida ao esfm:co humano para ser bem compre-
estyloa,Lcarece de um ambi‘e!lte' que a faca valer; uma sala
perte 1 giz V!lI com o mobiliario artistico de aquella epoca
ehion Oda a ilusdo, se se enf:oatar a um canto um chapeu de
il Ou se se esquecer debaixo de uma cadeira uma galochas

orracha,

iy ?ne;ila um crime. de lefo_ patriotismo deixarmos permanecer
Gitin: $ tempo a ignominia que se chama o Bairro Alto sem
3 cidags através de_ elle um f:fndo sulco, um rasgéo que areje
R € € que seja susceptivel de saned-la tanto material

moralmente,
s ?0 arti.go seduinte estudaremos o modo como nos parece
al desideratum possa conseguir-se.

Mello de Mattos

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Disppsicdes complementares uniformes da
Convencdo Internacional Relativa ao Trans-
porte de Mercadorias em Caminho de Ferro
(CiM), de 25 de Outubro de 1952.

ARTIGO 4.°

35 — No trdfego com a Finlandia por Estocolmo-Turun
satama (Abo ham), as substincias e os objectos desiguados
no anexo | a CIM, os transportes fiinebres e os animais vivos
sdo excluidos do transporte.

Os objectos que formem um todo indivisivel pesando mais
de 5000 kg ndo siio admitidos sendo sob condi¢des particula-
res a determidar em cada caso pelo caminho de ferro.

ARTIGO 17.°

A taxa de utilizacdo dos contentores e as despesas de
aluguer dos encerados sdio calculadas em conformidade com
a tarifa do caminho de ferro expedidor para tedo o percurso
interessado ; sdo indivisiveis e consideradas comc despesas
por operacdes acessorias do caminho de ferro expedidor; da
mesma forma o sdo outras despesas e as feites por opera-
cOes acessorias, quando forem calculadas em conformidade
com a tarifa do caminho de ferro expedidor para o percurso
interessado. 8

ARTIGO 25.°

As disposi¢des do § 2 sdo aplicdveis idualmente as des-
pesas por operagdes acessirias a outras despesas.

Ministério das Comunica¢des, 21 de Janeiro de 1958. —
O Ministro das Comunicagdes, Manuel Gomes de Araiijo.

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS

Direccdo-Geral dos Servigos de Urbanizagao

Direccdo dos Servicos de Melhoramentos
Urbanos

O «Didrio do Governo», n.° 19, [l S3rie, de 23 de Janeiro
de 1958, publica o seguinte:

Manda o Governo da Repiiblica Portuguesa, pelo Minis-
tro das Obras Priblicas, nos termos do despacho publicado
no Didrio do Governo n.° 296, 1.2 série, de 28 de Dezembro
de 1933, autorizar a inauguracdo da obra de construcdo do
apeadeiro terminal do caminho de ferro em Vila Real de
Santo Anténio (processo n.° 170 MU/55), executada pela
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, concelho
de Vila Real de Santo Anténio, distrito de Faro, em regime
de comparticipagdo com o Estado, ao abrigo do Decreto n.°
21699, de 19 de Setembro de 1932, e orientada e fiscalizada
pela Direc¢dio-Geral dos Servi¢os de Urbanizacéo.

Ministério das Obras Piiblicas, 10 de Janeiro de 1958. —
Pelo Ministro das Obras Piiblicas, Alberto Saraiva e Sousa,
Subsecretdrio de Estado das Cbras Piiblicas.

B que todos devem dabes

O matriménio dos funcionarios do corpo
diplomadtico e consular

O «Didrio do Governo» publicou um decreto-lei
que d4 a seguinte redacgdo ao artigo 14.° do De-
creto-Lei n.° 29.319, de 30 de Dezembro de 1938:

<Art. 14.° — Os funciondrios do corpo diploma-
tico e consular ndo podem contrair casamento sem
autorizag¢do do Ministro. :

«§ tnico — Os funciondrios casados com mulher
que ndo seja portuguesa originaria nao podem exer-
cer as funcdes diplomdticas ou consulares no pais
da nacionalidade de origem de sua mulher>.

87



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Revista quinzenal

Recortes sem comentarios

I.° de Dezembro — data Nacional

A alvorada dloriosa do 1.° de Dezembro de 1640, em cada
aro que passa revigora, no peito dos portugueses, a conscién-
cia licida das determinantes histéricas que a oridinaram e se
cumpriram vitorosamente.

Portugal, nos seus impdvidos oito séculos de existéncia,
reafirma, imperturbavelmente, a drandeza do maravilhoso
dos homens que souberam construir uma Pédtria — encarnacéo
perene dos mais puros e acesos ideais de liberdade e de inde-
pendéncia.

Saibamos sempre e sempre, como exemplo a transmitir
incélume, as deracdes sucessivas, a licdo imorredoura que
nos deram na sua imaculada elevacdo espiritual, os herdicos
conspiradores daquela triunfal manhd de Dezembro.

A Mocidade Portuguesa, que tomou aquela efeméride
como data eleita para a celebracdo da sua presenca viva,
recolhe, meditando na dloriosa libertacdo, as enerdias mais
nobres e mais firmes para a sua marcha do futuro.

O nome bendito de Portugal, ontem como hoje e como
sempre, drava-se no corac¢do de todos os portugueses pelo
Mundo repartidos e que, no dia solenissimo do 1.° de Dezem-
bro, se ilumina ainda mais da luz da fé patriética que é expres-
sdo actuante de unidade, de confian¢a e de esperan¢a no
porvir,

De «Boa Nova» (Cantanhede)
A Bruma de Londres

Os ingleses afirmam que o tnico inglés que, depois da
duerra, ganhou honestamente um milhdo de libras (80.000

contos ) foi «s;r» Winston Churchill."A conhnsao fm felta em

ar de desabafo pela Imprensa londrina no dia em que o famoso
estadista festejou os seus 83 anos eternos. E a que deve «sir»
Winston uma tal abundéancia de esterlino? A literatura. E sabido
que a politica, em Inglaterra, rende muito pouco (fenémeno
tipicamente inglés, diga-se de passagem) e o exemplo mais
recente e fladrante é o de «sir» Anthony Eden, que a respeito
de cabedais dispde apenas do suficiente para viver em estado
de decéncia. Ao terminar a guerra, Churchill estava crivado de

dividas — toda a % ente o soube e ele proprio o confessou. O
caso era grave, sobretudo para um homem gastador como o

ex-primeiro-ministro. Foi entdo que o homem rapou de um
microfone (em tempos idos era a pena) e comecou a ditar
para uma méaquina de gravacdo as suas memdorias, A segduir foi
a «Hist6ria dos Povos de Lingua Inglesa» e agora é uma auto-
biografia. Cada volume, s6 em Inglaterra, alcan¢ou tiragens
iniciais de 83.000 exemplares. Pelo resto do Mundo, princi-
palmente nos Estados Unidos e em Franca, o éxito ndo foi
menor. Saldo final: 80.000 contos!

Que faz «sir» Winston de tanto dinheiro? Grande parte
serviu para estabelecer um legado a favor dos seus netos. E
esta a 1inica maneira de por algum dinheiro de lado sem que o
fisco lhe caia em cima. Qutras fracc¢des foram utilizadas na
reconstrucdo do Solar de Chartwell e o resto é para levar vida
grande na Cote d’Azur. Churchill aprecia boa cozinha, os bons
charutos, os bons Portos, e o tinico divertimento que o excita,
quando ndo escreve ou pinta, é a roleta. Quando entra no
casino de Monte Carlo todo o pessoal tem instru¢des rigoro-
sas para ignorar a importancia do cliente e livrd-lo de mirones
aborrecidos e... azarentos.

Fran isco Mata— (De «0 Século»)
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