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0 Problema da situacdo

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

financeira

dos Gaminhos de Ferro

Por

A depois de nas nossas colunas ter sido iniciada
a publicacdo desta série de artigos acerca de
O Problema da Situagdo Financeira dos
Caminhos de Ferro, conforme é descrito pela
«Unido Internacional dos Caminhos de Ferro» (U. L.
C.), Sua Exceléncia, o Ministro das Comunicacoes,
senhor general Gomes de Aratjo, houve por bem —
€ muito bem — mandar publicar no <Diario do Go-
verno», Il Série, n.c 49, de 27 de Fevereiro altiino,
uma importante Portaria, pela qual ¢ nomeada uma
Comissdo de técnicos sabedores, inteligentemente
escolhidos, encarregada de: «<rever o regime vi-
gente da  coordenagdo dos transportes terrestres,
tendo em atengdo especial a orientagdo e os proble-
mas enunciados».

A «Gazeta- dos Caminhos de Ferro», no seu
nimero de 16 de Marco, simultineamente com o
nosso III artigo relativo a este assunto, regista, na
integra, essa Portaria, em que vem exposta, clara e
Mminuciosamente, uma andlise das varias solugoes
tendentes a resolver os referidos problemas.

Concluindo, publicamos, neste artigo, a maneira
Como a U, I. C. melhor julga ser possivel resolver
a presente situacdo, coordenando os transportes fer-
rovidrios com os transportes aquaticos e aéreos :

© Caminho de Ferro e as vias navegaveis

A coordenagio dos transportes por Caminho de
Ferro e por vias navegdveis ¢, possivelmente, mais
Simples do que a sua coordenaciio com os trans-
Portes rodovidrios, porque essas vias constituem
um meio de comunicagdo muito menos disperso do
que sucede, usando-se a Estrada.

As Redes propdem, pois, a aplicagdo do principio
geral tendo em vista a baixa do custo dos transpor-
tes, escolhendo, caso por caso, o meio menos dis-
Pendioso para a colectividade.

Na busca prévia de uma igualizacdo de encargos
€ obrigagdes entre o Caminho de Ferro e os trans-

CARLOS DE

BRITO, LEAL

portes tluviais, ou emlagos, por canais, etc., deve-se,
especialmente, ter em conta os encargos relativos a
conservagdo das infra-estruturas, que deveriam
sempre intervir nas receitas dos transportes por vias
navegaveis, na mesma medida em que eles sdo
suportados pelo Caminho de Ferro.

Feito isto, deveria existir uma solida competigao,
permitindo que o trdfego pudesse ser racionalmente
repartido, sem, todavia, impedir, como com o Cami-
nho de Ferro e a Estrada, o recurso, de um modo
atil, a uma coordenacdo de tarifas, orientando o
usuario para a possibilidade de poder escolher a via
mais vantajosa para a colectividade.

Um dos problemas mais importantes € o do dis-
péndio incorrido em determinados paises, como na
Bélgica e na Holanda, com a manuten¢do de uma
rede de canais, conduzindo aos investimentos neces-
sarios a modernizacdo das vias ja existentes e a
criacdo de novas vias.

Finalmente, ndo devem também ser esquecidos
os problemas que em certos paises, com um vasto
acesso ao mar, sdo consequéncia de um activo ser-
vico de cabotagem em concorréncia com 0s servigos
ferrovidrios, bem como a concorréncia feita por na-
vios de alto mar, que podem assegurar travessias
de ida e volta para carga e passageiros entre cida-
des e povoagoes, mesmo de importdncia secundéria,
situadas no interior, ao longo das margens dos rios
e canais.

A melhor solucdo para estes problemas resumir-
-se-ia em evitar as necessdrias despesas de equipa-
mento para tais portos, com o tnico fim de permitir
e facilitar o acesso e operagdes de carga e descarga
desses navios.

O Caminho de Ferro e os transportes
acreos

Excederia os limites deste estudo, tratar-se aqui,
pormenorizadamente, dos vdarios aspectos da con-
corréncia existente entre o Carril e 0 Ar.
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Ndo obstante, as Redes consideram altamente
desejavel que, enquanto ainda se estd a tempo, todas
as medidas indispensdveis sejam tomadas para evi-
tar que um dia a situag¢do actual resvale para um
estado dificil de remediar e que, j4 mesmo presen-
temente, comecga a fazer-se sentir com gastos que,
em outras circunstincias, ndo seriam necessarios no
dominio dos transportes, no interior dos paises.

As condicoes de uma concorréncia sd, que,
neste factor, como, de resto, em qualquer outro
relativo a transportes, ndo devem ser falseadas, pro-
curando-se, antes de tudo, que ela seja instituida
no interesse do usudrio. '

A igualizagdo dos regimes aplicdveis aos trans-
portes por Caminho de Ferro e pelo Ar, impoe-se
particularmente e deve conduzir & consideragdo de
dois problemas: o dos encargos com as infra-estru-
turas e cauxilios» a Navegacfio Aérea, de um lado,
e o das «subvencOes» directas ou indirectas, dos
Estados, do outro.

Desta maneira e sob esta reserva, muito seria
para desejar poder ver-se os dois meios de trans-
porte completarem-se de comum acordo, de prefe-
réncia aestabelecerem uma campanha de rivalidades.

Tanto um como outro apresentam as suas possi-
bilidades, as suas vantagens e também o0s seus
inconvenientes e, se, de facto, o Caminho de Ferro
tem a obrigacdo de evitar contrair despesas indteis
com investimentos, ou com a exploracdo dos seus
servicos em sectores que ndo sdo afectados pelos
transportes aéreos, a reciproca € igualmente uma
verdade.

E facil verificar que, frequentes vezes, os dois
meios de transporte poderiam, com efeito, coexistir,
dando assim ao utente, no quadro de uma organiza-
¢do que evite o seu duplo emprego, meios adapta-
dos as suas necessidades, por mais diversas que
elas pudessem vir a ser.

Em matéria de transporte de passageiros, um
exemplo caracteristico desta colaboragdo ¢ o da
maneira coordenada que poderfa estabelecer-se nas
relacdes com certos transportes, como entre helico-
pteros e automotoras rapidas, utilizando em comum
as instalacdes de <guichets», salas de espera, bu-
fetes, etc., nas gares interessadas e ainda estabele-
cendo heligares nos terrenos anexos a essas gares
e pertencentes ao Caminho de Ferro. _

Como bem se compreeende, dever-se-ia dar ao
passageiro as maiores facilidades no que se refere a
utilizacdo do mesmo bilhete para os dois modos de
transporte, para a reserva de lugares, etc.

Relativamente a este assunto, as Redes dirigem
um apelo & Conferéncia dos Ministros que tem, pre-
cisamente, em vista considerar como ordem do dia
o problema capital dos transportes aéreos, no seu
aspecto especificamente europeu.

Pedem que esse problema seja estreitamente
associado aos estudos que possam vir a ser em-
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preendidos neste dominio, principalmente no que
diz respeito a ligacdo Ferro-Ar. Outro-sim, pedem
também a Conferéncia que facilite, sem mais delon-
gas, 0s necessarios contactos directos entre o Cami-
nho de Ferro e os Transportes Aéreos.

E digno de mencdo o facto deste apelo ter sido
devidamente atendido pela Conferéncia Europeia
dos Ministros de Transportes que, consequente-
mente, convidou a U. 1. C. a estabelecer contacto
com a Air Research Bureau, em Bruxelas. Inicia-
ram-se os estudos necessdrios e, presentemente, as
conversacoes entre as duas Organizagdes prosse-
guem de maneira satisfatoria.

Nada havia que pudesse opor-se a que as Redes,
algumas das quais ja faziam parte de sociedades de
Transportes Aéreos, passassem a usufruir a liber-
dade de se associar a esta técnica.

As Companhias de Navegagdo maritima benefi-
ciam, em geral, de grandes facilidades neste sector
de transportes e muitas delas tém mesmo criado
algumas linhas aéreas.

Sem desejar estender demasiado o seu campo
de acc¢do, o Caminho de Ferro considera que lhe se-
ria inteiramente possivel, e nas mesmas condi¢oes
destas companhias, usar os frutos da sua experién-
cia e o emprego dos meios ao seu alcance, de ma-
neira a poder contribuir, de um modo perfeito, para
a criagdo de um sistema equilibrado de transportes.

No que se refere aos Transportes Aéreos, como
no que se refere aos Transportes Rodovidrios, o
Caminho de Ferro pede que lhe possa ser assegu-
rada a conversdo das suas técnicas, sob todos os
pontos de vista uteis a colectividade,

A coordenacao dos investimentos

Trata-se de um problema importante e que domi-
na toda a harmonizacdio dos transportzs, porque as
decisdes que, por ventura, se possam tomar, envol-
vem consequéncias futuras: é o problema da esco-
lha dos investimentos e da respectiva «¢coorde-
nacgdo>.

Ndo ha que hesitar em investir, porque o inves-
timento ¢ um potente meio de fazer baixar o custo
do transporte e melhorar as receitas. Verifica-se,
porém, que em muitos paises, infelizmente, as cir-
cunstincias tém imposto ao Caminho de Ferro im-
portantes demoras na sua modernizagdo e conversdo.

Torna-se também necesséario que, antes de em-
preender uma qualquer operagdo, ela seja posta em
paralelo com uma tal outra que, em igualdade de
circunstincias, pudesse dar, com menos despesa,
as mesmas vantagens.

Tais sdo os critérios da rentabilidade, que
deve intervir, em dltima andlise, na base, caso por
caso, de um calculo preciso e completo, de prefe-
réncia a prognésticos gerais, sobre tal ou tal modo
de transporte.
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E igualmente necessario ter em conta o potencial
dos meios de transporte existentes, principalmente
0 do Caminho de Ferro, que é muitas vezes consi-
deravel.

Nos casos em que um determinado meio de trans-
porte estd em condicdes, com baixo preco de custo,
de poder fazer face a necessidades presentes e futu-
ras, deve-se tirar partido desse facto, e, em vez de
Criar um novo instrumento de duplo emprego, em-
pregar da melhor maneira os capitais disponiveis.

Em resumo, nada seria mais perigoso do que
multiplicar inconsideravelmente os investimentos
para os transportes, principalmente os que sdo pagos
pela colectividade, como ja infelizmente tem sucedi-
do em numerosas circunstancias.

Sob o pretexto de uma modernizagdo, ser-se-ia
arrastado para uma inflagdo dos meios de transpor-
te, provocando um desperdicio ruinoso para a co-
lectividade.

Ainda que indispensdavel no plano nacional, a
coordenacdo dos investimentos ndo o é menos, no
plano internacional, mas, bem entendido, ¢ de mais
dificil realizagdo neste quadro de maiores propor¢des,
porque nele se confrontam os interesses dos diver-
808 paises.

Se esta operacdo ¢ considerada uma medida efi-
Caz para ser tomada mesmo em prejuizo de outra
qualquer, para que assim se possa obter a coordena-
Fﬁo internacional dos transportes, os fins em vista
Justificam os meios, porque quaisquer decisdes in-
Consideradas poderdo vir a perturbar o equilibrio
dos transportes, mais tarde ou mais cedo.
~ Pode até acrescentar-se que a coordenagdo dos
Investimentos, elemento primordial da coordenagéo
Nacional dos transportes, ¢ a ¢«chave» da coordena-
Gdo internacional. S6 ela podera impedir que a ex-

Pansdo dos meios de transporte se faga em detrimen-

to dos «gastos gerais» das nacdes.

As Redes, consideram, pois, da maior importin-
Cia tudo o que possa concretizar os estudos em-
Preendidos sobre esta parte do problema, levado ao
’ C.onhecimento da Conferéncia dos Ministros, suge-
findo, por exemplo, a criacdo de organismos espe-
Cializados, cujas atribui¢des poderiam progressiva-
mente ser desenvolvidas.

E, como bem se depreende, o campo de ac¢io
Re€ografica de tais organismos poderia variar, con-
fOfme eles actuassem nesta ou naquela actividade
Internacional.

A necessidade de uma escolha basecada
na «conta dos transportes)

A nogdo de <escolha» ¢, finalmente, a base fun-
damental do problema da coordenacdo : escolha entre
OS meios de transporte pelos quais o utente se deve
8uiar, escolha sobre as medidas de desequipamento
4 adoptar, escolha entre os investimentos a fazer, etc.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Para que se possa obter uma baixa do custo dos
transportes, que é o objectivo a atingir, convém efec-
tuar estas escolhas fazendo referéncia a estudos im-
parciais, tendo em conta todos os elementos que
permitam criar a <igualdade dos transportes» basea-
da numa «igualdade economica».

Procura-se, assim, obter uma «conta dos trans-
portes» a qual, para cada pais, ndo faria mais do
que traduzir o interesse superior em que devem ser
orientadas todas as decisoes.

Certamente, uma tal conta deveria ser aplicada
a todos os meios de transporte. Imagine-se, por
exemplo, o interesse que apresentaria a montagem
de uma contabilidade industrial indicando as despe-
sas incorridas na Estrada?

Quer se trate da coordenagdo propriamente dita
dos modos de transporte, ou da coordenagédo dos in-
vestimentos, € a esta conta que se teria que recor-
rer sempre que fosse necessdrio obter bases solidas,
exigidas pelas decisOes governamentais.

As sugestoes fornecidas pelo presente estudo,
derivam, de resto, do mesmo cuidado em fornecer
informagdes fundadas na verdade e susceptiveis de
poderem orientar as Autoridades responsaveis.

A proposito, convém registar que foi criada em
Franga (decreto de 11 de Novembro de 1955) uma
«Comissdo de contas dos transportes da Nagédo» que
«tem por objecto determinar o custo de cada meio
de transporte para a Nac¢do, fazendo aparecer direc-
tamente o montante do custo de exploracdo, a tarifa
paga pelo utente, a participagéo financeira do Estado
e das colectividades publicas e os encargos indirec-
tos para a Nacdo».

Neste decreto, sublinha-se o facto de que : <estas
contas deverdo, sobretudo, mostrar a medida em que
sdo realizadas a igualdade fiscal e a igualdade rela-
tiva aos encargos com a infra-estrutura, entre os dife-
rentes meios de transporte, publicos e particulares».

Como ¢ evidente, a no¢do de «conta dos trans-
portes» revestir-se-ia de uma particular importancia
em matéria internacional. Nota-se, todavia, que ao
estabelecerem-se tais contas e ao tirar-se partido dos
organismos especializados a que se faz referéncia
no capitulo anterior, elas poderiam, em todas as
circunstdncias, representar sempre um imporiante
papel, de uma maneira imparcial e eficaz.

Resumo das medidas propostas

Caso se deseje resumir as medidas sugeridas no
presente estudo, encontra-se :

—de comeco (primeira parte do estudo), uma
proposta tendente : '
—ao estabelecimento de contas financeiras <nor-
malizadas», estabelecidas & imagem das con-
tas de uma verdadeira empresa industrial ou
comercial ;

— & substituicdo das contas oficiais das Redes
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por estas contas, tomando o Estado o encargo
das despesas que ndo sdo inscritas nestas
contas ;

—em seguida (segunda parte do estudo), uma
série de propostas relativas a coordenagdo dos
transportes e que tendem a dar ao Caminho
de Ferro o lugar que devidamente lhe pertence
no conjunto dos transportes.

Estas tltimas propostas baseiam-se :

—no que se refere ao Caminho de Ferro, num
firme desejo de equilibrio financeiro, na baixa
do custo de exploragdo e aumento de produ-
tividade ; .

—no que se refere ao utente, na sua livre esco-
lha e no cuidado constante em atender as suas
necessidades ;

— finalmente, no quadro mais generalizado da
economia do conjunto dos transportes, as pro-
postas baseiam-se na redugdo do seu custo
econoémico, para a colectividade e no exerci-
cio de uma sd competicdo, entre os varios meios
de transporte.

Tais propostas comportam também medidas de

coordenagdo técnica:

—a concessdio ao Caminho de Ferrc de grandes
facilidades de iniciativa, como se se tratasse
de uma empresa industrial ou comercial, dota-
da de uma grande independéncia, autorizan-
do-o0 a poder adaptar-se a novas circunstancias,
deixando-o utilizar a técnica do automdvel e
dando-lhe uma vasta liberdade tarifaria;

— a igualizacdo, na medida do possivel, das «con-
dicoes de comecgo», principalmente, encargos
e obrigagoes do Caminho de Ferro e as de
outros meios de transporte, chamando especial
atencdo para os encargos incorridos com a in-
fra-estrutura, mas sem desprezar as realizacoes
possiveis no que se refere & obrigacdo de ex-
plorar e de transportar, a tarifagdo, ao regime
de responsabilidade, etc. ;

— até onde for necessario, uma coordenagdo ta-
rifaria entre o Caminho de Ferro e os outros
meios de transporte, tendendo a fazer com
que o utente possa escolher o que Ihe oferece
um menor custo variavel ;

— medidas destinadas a resolver o problema
da coexisténcia dos transportes automoveis
por conta prépria e os transportes piblicos ;

— a instituicdio de uma estreita colaboragéo no
quadro europeu, entre o Caminho de ferro e
os Transportes Aéreos;

— finalmente, a realizacdo de uma coordenagdo
efectiva de investimentos, apoiada principal-
mente no estabelecimento de <contas de trans-
portes» e transferindo para um plano interna-
cional a criacdo de organismos especializados

e adequados.
Na escolha das solug¢des a adoptar, convém que
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cada Governo estabeleca e siga, tendo em conta as
suas proprias necessidades, um programa geral
coerente.

E também de desejar que um tal programa inclua,
sob a forma de uma primeira etapa imediata, medi-
das concretas, susceptiveis de uma rapida eficdcia :
entre essas medidas, e como complemento da nor-
malizacdo financeira das contas, as que se referem
a encargos com a infra-estrutura, a criagdo de con-
tas de transportes e a coordenacdo de investimen-
tos, deverdo muitas vezes ser tidas em especial
atengdo.

O «Caminho de Ferro Europeuvy

Sem insistir neste ponto, porque as realizagcoes
do passado garantem suficientemente as possibilida-
des do futuro, é preciso evidenciar as perspectivas
oferecidas ao Caminho de Ferro no plano inter-
nacional.

Se a aviacdo ¢ um transporte de cardcter mun-
dial, se as vias navegdveis constituem importantes
modos de se poder atravessar fronteiras, os Cami-
nhos de ferro apresentam especialmente um «siste-
ma europeu» de transporte.

E desenvolvendo as realizacdes mencionadas na
introducdo deste estudo, que se chega a estandardi-
zacdo, as exploragdes comuns, ao mercado e finan-
ciamento comum, até mesmo a preparagdo e a uni-
ficacdo internacional das tarifas ou & colaboragdo ta-
rifaria, facilitando assim uma integracdo progressiva
do «Caminho de Ferro Europeu» favorével a baixa
de custo dos transportes em geral, conforme as ten-
déncias actuais em matéria de integragdo econdmi-
ca dos Estados.

Um apelo das Redes aos Governos

A nota de 1951 estabelecia um paralelo entre uma
«politica passiva» dos transportes, que manteriam a
situacdo normal dos Caminhos de Ferro no conjunto
dos transportes europeus, e uma «politica activa»
que comportaria a aplicagdo de medidas construtivas.

Entre estas duas politicas, impde-se uma escolha,
e as Redes pensam que ndo ha motivo para hesitar.

Ainda mesmo, com efeito, que ndo se adoptem
as propostas da U. I. C, as quais ndo se pode ne-
gar um caracter liberal, entrar-se-4, inevitavelmente,
no caminho de uma regulamenta¢dio mais ou menos
autoritaria, baseada em interdi¢oes, na agravamento
dos contingentes e dos limites técnicos ja existentes,
sem falar nas tendéncias que se fariam sentir infali-
velmente na organizacdo dos fretamentos rodo-
viarios.

O Caminho de Ferro ndo deseja, de modo algum,
ocupar neste debate uma situagdo de excepgdo e
ndo menospreza, de qualquer forma, o valor de quais-
quer outros meios; mas ndo quer renunciar a mis-
sdo que lhe é dada no concerto dos transportes,
principalmente no que diz respeito & execugdo do
servico publico.
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As técnicas modernas (linhas de transporte de
forca, o6leo-condutos, transportes continuos) e o em-
prego de combustiveis liquidos, ndo fardo mais do
que acentuar a ampliddo de um fenémeno econémi-
co bem conhecido.

A saber: a desproporcdo entre o acréscimo da
produciio e o dos transportes pelo Caminho de Fer-
ro, pela Estrada e pela Agua, sendo de notar que a
parte inerente ao Caminho de Ferro diminui em fun-
¢do da totalidade.

Significa isto que todos os transportadores ptibli-
Cos sdo solidarios, e que os seus interesses sdo con-
cordes, sobretudo se estes se identificam com o in-
teresse geral e com o do utente, na busca por uma
expansdo econémica e por um abaixamento de
precos ?

Ja frequentes vezes tem sido dito que a coorde-
nacdo dos transportes é uma arte. Ndo é, em qual-
quer dos casos, uma ciéncia exacta, e é por isso
que se torna necessdrio estudd-la com uma com-
preensdao muatua.

As Redes ndo duvidam do firme desejo dos Go-
vernos em dar execuc¢do plena a este espirito de co-
laboracdo e declaram, com satisfacdo, que se dispoem
a fazer tudo o que estiver ao seu alcance para par-
ticipar eficazmente na obra coinum,

Relatério do comité dos suplentes da

conferéncia europecia dos ministros dos

Iransportes acerca da situacao financeira
dos Caminhos de Ferro

Conclusoes

As consideragcoes precedentes, referentes a livre
€scolha, pelo utente, dos meios de transporte, trou-
Xeram & luz a variedade das causas que influenciam
a situagdo financeira dos caminhos de ferro.

Todas estas causas ndo sdo, porém, as mesmas

€m todos os paises e a sua influéncia varia de ma-

neira muito diferente, de um pafs para o outro.
Nédo existe, pois, uma solugéo uniforme para o

. Problema da situacdo financeira dos Caminhos de
Ferro.

Ndo obstante, tem sido possivel por de acordo
certos remédios que, desde que fossem aplicados
A0s casos apropriados, ndo deixariam de concorrer
bastante para melhorar a situacdo. |

Estes remédios sdo examinados neste relatério e
réesumidos nos pardgrafos seguintes.

Assim, perante um tal problema, nada mais se
Pode fazer do que sugerir a cada pais que aplique
08 remédios que melhor se adaptam & sua situagdo
Particular e as suas necessidades.

Esses remédios podem ser agrupados em vdrias
Categorias :

a) Avaliagdo separada dos encargos anormais

das redes (normalizacfio das contas); supres-
sdo de umas sobre aquelas em que é possivel
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actuar; tomada em conta das outras, por in-
termédio dos orcamentos pitiblicos, na medida
em que elas ndo sdo compensadas por exone-
ragOes fiscais, e naquelas em que estd tomada
em conta e necessaria para melhorar a situa-
¢do financeira do Caminho de Ferro.

b) Modernizacdo técnica das Redes, sobretudo
para os seus principais trafegos, o que exige
investimentos importantes.

c) Evolu¢do das Redes no sentido de uma ges-
tdo mais comercial, com uma redugdo simul-
tdnea, tdo profunda quanto possivel das suas
obrigacdes de caracter puablico, contraccdo e
concentragdo dos seus servigcos, possibilidade
de recorrer a técnica do automével, principal-
mente para os transportes de extremidades e
recurso aos engenhos de transporte combina-
do. Em alguns paises, a liberdade comercial
do Caminho de Ferro é muito grande ou sé-lo-4
dentro em breve ; outros paises julgam impos-
sivel ir tdo longe ou tdo depressa.

d) Na medida do possivel, a colocacdo do Cami-
nho de Ferro e dos seus concorrentes num pé
de igualdade em matéria de despesas com a
infra-estrutura.

e) Ambiente de cooperacdo susceptivel de poder
conduzir a entendimentos entre os transporta-
dores, podendo assim contribuir para a solugéo
do problema.

f) Desde que as obrigacdes de servico, conti-
nuem a ser impostas aos Caminhos de Ferro,
ou desde que estes ndo tenham ainda podido
adaptar a sua exploracdo as consequéncias
resultantes da sua nova liberdade comercial,
uma distorsdo existira sempre entre as tari-
fas e o montante das receitas do Caminho de
Ferro, e esta distorsdo fara falsear a escolha
do modo de transporte por parte do utente,
podendo ser necessario, de acordo com cer-
tas delegagdes, diferenciar as taxas fiscais,
sobrecarregando o montante das receitas dos
concorrentes do Caminho de Ferro.

Convém sublinhar que os remédios susceptiveis
de encontrar a sua aplicacdo num determinado pafs,
deveriam ser considerados como constituindo um
todo, e, para serem eficazes, deveriam ser aplicados
simultineamente pelos Poderes Pablicos, nas medi-
das que facilitam a sua competéncia, e pelas Admi-
nistragoes ferrovidrias em quaisquer outras medidas.

O caracter, muitas vezes impopular, destes remé-
dios, ndo deveria incitar os Governos interessados
a diferenciar a accdo considerada necessdria: caso
contrdrio, a situagdo financeira dos Caminhos de
Ferro continuara a piorar e, mais tarde ou mais cedo,
outras medidas ainda mais rigorosas terdo que ser
impostas.

FIM
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AS FESTAS EM PORTUGAL

Inauvguracao

do Caminho

de Ferro da Beira Alta

Notas ¢ Recordacoes de Viagem

paips B

WOLOWSKI

I
Antes das Festas

A linha do caminho de ferro que se devia inau-
gurar solenemente na presenca do rei, da rainha,
do principe real e do infante D. Afonso, chama-se
do nome da provincia importante que percorre:
(laminho de Ferro da Beira Alta.

Para explicar a importancia internacional, bas-
ta-nos dizer que hoje, para vir de Paris a Lisboa,
sdo necessdrias 64 horas (1), passando por Bordéus,
Baiona, Irun, Madrid, Arroio de Malpartida, ou,
dizendo por outra forma, pela linha de Madrid a
Céceres.

Pela nova via igualmente se ird por Bordeus,
Baiona, Irun, mas em Medina abandonar-se-4 a im-
portante linha que conduz a Madrid para se dirigir
vor Salamanca A fronteira portuguesa, a Vilar
Formoso, Pampilhosa que estd situada niio longe
da célebre cidade universitdria de Coimbra, e se-
guir pelo Entroncamento a Lisboa.

Numa palavra o trajecto efectuar-se-4 em 48
horas ao contririo de 64, sejam 16 horas de eco-
nomia. £ mais tarde mesmo, este trajecto de 48
horas poderd ainda ser reduzido de algumas horas,
quando o trifego se desenvolva e se possam orga-
nizar comboios rdpidos.

Adivinha-se facilmente como esta nova linha
devia interessar os Portugueses, fazendo nascer
neles a legitima esperan¢a que contribuird sem
demora para o desenvolvimento das riquezas do pafs.

Para que esta linha possa entretanto prestar

(') - Hoje a viagem efectua-se em 29 h 20 m,
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reais servi¢os, ¢ necessdrio que esteja ligada com
as vias férreas de spanha. T'rata-se portanto de
construir um trogo desde a fronteira, passando
por Vilar Formoso, até Salamanca. Esta tiltima
tem j4 a sua ligacdo com Medina, estacio situada
na linha principal do Norte de Espanha.

A linha de Vilar Formoso a Salamanca, impor-
tante se for ligada com os Caminhos de Ferro por-
tugueses por um lado e pelos espanhéis do outro,
ndo poderd dar, parece-me, o rendimento bastante
aos capitalistas que a construfrem. A cidade do
Norte pede para ser ligada também com Sala-
manca, prolongando a linha actual do Douro.

Era dificil, a fim de satisfazer as reclamacgdes de
duas importantes provincias muito povoadas, en-
contrar um sindicato financeiro que desejasse arris-
car capitais para construir as duas liga¢des com
Lisboa e ecom o Porto. Os financeiros queriam
construir apenas uma so.

O Governo Portugués encontrava-se assim en-
tre o martelo e a bigorna. A linha da Beira Alta,
tdo importante no aspecto internacional se tivesse
o seu prolongamento, ficava quase malogrado sem
esta ligagio.

O Governo propos entdo uma lei concedendo
ao sindicato que construisse as duas ligagdes pedi-
das pelas duas maiores provincias do pafs, uma
garantia do Estado.

Um sindicato composto de grandes bancos do
Norte pediu essa garantia e obteve a concessiio do
(Governo espanhol.

A questio do caminho de ferro, que deveria
em qualquer pafs reunir todos os sufrigios, dividiu
as pessoas em Portugal e foi a causa duma grande
luta no Parlamento.
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Eis aqui qual era o pretexto, além do desejo,
bem compreensivel, duma oposi¢iio que queria sem-
pre derrubar o Governo para o substituir no poder.

A comparticipa¢io concedida pelo Governo
Portugués devia servir para subvencionar uma li-
nha construida em territério espanhol! Que vergo-
nha!— comegou-se a gritar.— Sacrificam-se as eco-
nomias do pais em proveito do estrangeiro. Tornam-
-se tributdrios da Espanha, c¢ujo dominio ainda
nido foi esquecido, ete. ete.

Tais eram as acusac¢des que caiam sobre o Go-
verno e que mais apaixonaram o pafs, pois um 6dio
vivo existe entre Portugal e a Espanha.

No Parlamento a oposicio prolongava a dis-
cussdo. O préprio Governo tomou a resolugio de
deixar dizer tudo sem procurar provocar o encer-
ramento dos debates, de modo que a sessio das
duas cimaras era prorrogada por decretos reais de
0ito em oito dias.

A inaugura¢iio do Caminho de Ferro da Beira
Alta, que me anunciaram & minha chegada dever
fuzer-se entre 24 e 30 de Junho, sdmente se reali-
zou a 3 de Agosto.

Esperei, com véem, muito tempo para poder
assistir, mas a paciéncia e a perseveranca alcancam
tudo : ganhei.

A subvenciio para as duas linhas foi votada
pela Cimara dos Pares e sancionada pelo rei.

Contei os factos histéricos tais como se passa-
ram, ndo querendo em cousa alguma intervir nos
negéeios internos do Pais, nem fazer-me apolo-
gista de qualquer partido.

Todavia, aprovo o Governo por ter feito sa-
crificios para « ligacio das suas linhas interiores,
porque todo o caminho de ferro ¢ uma fonte nova
de riqueza para uma nac¢io e o melhor coopera-
dor da civilizagio moderna.

Disse mais acima que o rei e a familia real
deviam inaugurar solenemente esta linha comple-
tamente livre para a circulagio até & fronteira
espanhola.

Esta deslocaciio da famfilia real sugeriu ao mo-
narca aideia de visitar na mesma ocasido as cidades
mais importantes da Beira Alta e do Douro. As
festas podem-se dividir em duas partes: a inau-
guragio do caminho de ferro e a visita as pro-
vincias.

InaLguracao do Caminho de Ferro
Partida de lisboa

~ Era para 2 de Agosto que a partida da fami-
lia real fora anunciada oficialente.

Cerca das dez horas da manhi as tropas con-
Centraram-se nas proximidades da estacdo a fim
de constituir o cortejo de honra. Uma centena de
Convites foi feita para o comboio real e tive a
hfmra de ser compreendido no niimero dos con-
vidados.
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O rei D. Fernando, pai do rei rcinante, tinha
vindo de Sintra para assistir & partida da sua
famflia.

Os convidados do comboio real possuiam a
concessdo de vestir o trajo de viagem ; a verda-
deira ceriménia no caminho comecava no dia se-
guinte com a inauguragio.

Desde a entrada da esta¢io até ao saldo reser-
vado dos soberanos, uma fila, composta de senho-
ras e de pessoas que desejavam saudar o rei e a
rainha, encontrava-se formada & sua passagem.
Cada uma beijava a mao de Suas Majestades.

A chegada ao saldo reservado, o monareca rei-
nante beijou a mio do rei D. Fernando, seu pai.
Este testemunho de respeito filial agradou-me
muito. Perten¢o a uma nagdo(') onde esse res-
peito pelos pais ¢ uma tradicdo e um culto.

Os ministros, Senhores: Serpa, Negdcios ks-
trangeiros; Tomés Ribeiro, Reino, e Hintze Ri-
beiro, Obras Piblicas, acompanhavam o rei. O Se-
nhor Fontes, Presidente do Conselho, indisposto,
s6 no dia seguinte pode vir juntar-se ao rei.

A rainha era acompanhada por D. Gabriela
de Sousa Coutinho e pela Condessa de Linhares,
suas damas, bem como pelo seu camarista Visconde
de Lancada.

O Conde de Linhares, camarista, acompanhava
0 rei.

Os Senhores Carlos Ferreira dos Santos Silva
e Anténio Pereira de Carvalho com o director da
Companhia Senhor Afonso Espregueira, prestaram
as honras em nome da Companhia Real dos Cami-
nhos de Ferro Portugueses.

Enfim os convidados acomodaram-se no com-
boio especial, e as 10 horas e 10 minutos a méquina
moveu-se e partimos.

Na estaclio de Lisboa notei, entre outras gran-
des personalidades, (na minha qualidade de estran-
geiro que visitava pela primeira vez Portugal ndo
posso conhecer todos), o Marqués de Ficalho, o
Conde das Aledgovas, Senhor Fovar, o Major Ser-
pa Pinto, célebre explorador de Africa, o Visconde
de Seisal, ajudante de campo do rei, ete. ete., mui-
tos generais e soldados de todas as patentes.

A direcgio da Companhia Real dos Caminhos
de Ferro Portugueses teve a amdvel atencio de
distribuir aos convidados um itinerdrio do percurso
do comboio real para todas as paragens do caminho.

A primeira paragem era na estagio do Carre-
gado, onde oreidesceu para falar ao chefe da estacio.

Na estacio seguinte, chamada Azambuja, um

- publico bastante numeroso esperava a passagem

do comboio real, ainda que nio tivesse paragem.
A miisica tocou o hino real, deitavam foguetes na

(") Referéncia & Pol6nia. Clara indicacdo de que o au-
tor era polaco de origem, mas ndo naturalizado francés.
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