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Problemazs recreativos

CORRESPONDENCIA

No sorteio efectuado em 20 de Margo p. p. couberam o prémio anual & o
prémio trimestral respectivameate aos Snrs, Deolindo Duarte Soares (Caglios-
o) ¢ Florentino Luiz Guerreiro (Mureial/ aos quais havia sido distribuido o
nfimero em que saiu o primeiro prémio da Lotaria,

0 Boletim felicita os distintos charad:stas,

Em conlormidede com v que foi inserido no n.® 46 do Boletim da C. P,
o prémio correspndents s0 trimesire Janeiro-Margo do corrente ano, vai ser
sorteato pela lotaria da Sanla Cass da Misericordia de Lisboa, de 28 do cor-
rents, '

0s nitm o3 atribuidos a cada um dos charadistas, sRo os keguintes

Mefistofeles ......, {a 846 Manelik .......... 41588 4.408
Britabrantes . .. ... 847a 682 Diabo Vermelho ... 4.499a 4.84
Cagliostro ........ 693a 1.038 Preste Joio .. ... 4.845a 5.180
O Profeta. ........ 1,039 & 1.384 P. Régo, .. cus.evs 5.401 a 5596
IR LG il 1.8%5.a 1,730 Roldg s eniitinis 5.597 8 5,882
el s i e 1.781 a 2.076 Fred-Rico ...c..e 58838 6.238
Palading «.occeees 2077Ta 2.432 Vusle-88. .. c0-ves 0.210a 6.574
Bandarra «s.v.srae 3433a 2.768 NOvBlE cocisennaes (.575a 6.020
Sanaujo ..co.. ... 2.760a 8.114 Otrebla . covivias 6921 a 7.266
Marqués de CGari- Croz Kanholo ..... 7.267a 7.612
phns . evemneseaie 31108 28480 Costasilva ... «... T.813a 7.968
Visconde de la Rademés ........ . 7.5950a 8.304
Morlidre. ....... 3.401 o 5.806 Barrabfs < ooueues 8.805a S.650
Visconde de Com- Elmintos . ...ccvas 8661 a 8.000
POl i e sane 3.807 n 4.152

No trimestre Abvril-Junho, disputar-se-ha o ligiondne Pritico Hustrado
de Juime do Séguier.

QUADRO DE DISTINGAO

Murgués de Carinkas, 8 volos — Produgio n.2 10 l
Mareial, 8 votos — Produgdo v, 1¢

QUADRO DE HONRA

I Paladino, Marcial, Alerta, Bandarra, Mefixtifeles,
Britabrant+g, Cagliasira e O Profela

—— —

QUADRO DE MERITO

Visconde de la Morliere, Margués de Carmbas,
Fisconde de Cambioth, Habye Vermalho, Preste Jodo, Manvhifl,
Barrabds o Radamés \17); P. Réga, Rolddo e Costasiiva (163
| Elmintos (9,

‘ Sanaujo, Otrabla, Veste-se, Uruz Kanhoto, Novala, Frad-Rico,
I
|

Solugoes do n.° 105

41 — Sub-classe, 2 — Lage, 3 — Balsa-balso, 4 — Oiro
-oira, B — Peto-peta, 6 — Nutriz, 7 — Vexilo, 8 — Pi-
vido, © — Nozinhdo, 10 — Grei, 11 — Eyxhentios; 12 -
Saeavém-Amorim-Corgo-nrga-vio-em-m, 13 — Sirido~
Sado, 14 — Canhenho-Canho, 15 — Quebreira-quera,
468 — Maleta-mala, 17 — Collieita-Cotu, 18 — Perladus
“perdas.

Electricas

41 — Vou ageitar néste cantinho trés alqueires (de sal)-2,
Mefistifeles
2 — Vou triturar a tua Parquer,para te amofinar-2,
Viconrde de la Morliére
3 — O embolo dos cilindros dus maquinas de vapor tem

man cheire - 2. Visconde de Cambolh,

Duplas
4 — Estou encantado por te ver sempre metido na

cozinha-"5. O Profeta

5 — 0 bom cortejador deve evitar ser um namorado

i ) -‘20 ¢
ridiculo Cruz Kanhoto

6 — Haja confianga e fé nos destinos da Pitria-3,
Costugilva

7 — Tenho uma questio no tribunal da relagio- 3.
P. Régo

8 — « O ditimo parceiro do jogo da pela» comen a are-
feigdo que os colonos ou enfileutas davam ao senhiorio di-

Ly
TPOREE— Paladino
9 — A andorinha chega com a primaver 1=2,
E'mintos

410 — Nunca se deve interromper um didlogo entre ma-
rido ¢ mulher e muito menos quando é um coldquio terno—4.

Crugs Kanhoto

11 — Papas de mandioca com azeite, pimenta e carne, &
uma exeelente iguaria-3. Diabo Vermelho

Enigmas tipograficos

12 —
0 Lelras
Novata

13 —

\

7 Letras
Novata

/Continua na outra phgina interior da capa)
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O Problema Nacional
dos Caminhos de Ferro

Conferéneia realizada na Sociedade de Geografin, de Lisboa, em 11 de Abril de 1938,
pelo Sar. General Raiil Augusto Esteves, Administrador da Companhia

E-.\"rm-: os problemas capitais que devem  qualquer titulo, se encontram a frente das
interessar aos orientadores da politica  diversas emprésas ferroviarias, como se a

de um Pais, o problema dos éles competisse a resolugdo
caminhos de ferro é incon- ~de um assunto que envolve

precisamente muitas ques-
toes relativas aos diversos
ramos da administragio pu-
blica.

Ainda ultimamente tive-
mos ocasido de verificar
como, no préprio Parla-
mento, a proposito de uma
restrita providéncia gover-

[nfelizmente, entre nos, namental, o assunto de ca-
éste problema ndo tem con- : minhos de ferro foi tratado,
seguido conciliar a merecida R AT salvo honrosas excepgoes,
T Al por uma forma tdo desgra-
que sobre éle pouco mais se cada, e da qual nenhum
tem feito do que atacar e proveito resultou para a
criticar aquéles que, por General Ratl Augusto Esteves solucio do problema, nem

testavelmente um dos que
tém direito a melhor aten-
¢io, ndo s6 por se referir a
um elemento importante do
patrimoénio nacional, mas
também por se tratar de um
orgido essencial da economia
do Pais e de uma verdadeira
arma da Defesa Nacional.

atencdo, e, pode dizer-se
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para o prestigio das institui¢ées parlamen-
tares.

Enfim, procurando corresponder a gravi-
dade do momento, e no cumprimento dos
deveres que me incumbem pelo meu posto
de servico, eu venho trazer o meu modesto,
mas sincero, concurso para o estudo desta
questio de tdo elevado interésse nacional.

Antes, porém, seja-me permitido definir,
desde ja, a minha posi¢do neste campo, o
que eu considero absolutamente imprescin-
divel num meio, como éste nosso, em que
muitos so criticam aquilo que ndo puderam
alcangar, e s6 louvam os actos ou as pessoas
de que esperam receber algum proveito pro-
prio.

Em 14 de Julho de 1927 fui eleito admi-
nistrador da C. P. pela Assembleia Geral
daquela data, mas recusei aceitar o cargo,
nio tendo chegado a tomar posse.

Em 5 de Maio de 1928 fui convidado pelo
respectivo Ministro para desempenhar o
lugar de Administrador da C. P., por parte
do Estado, e aceitei ésse lugar nas condigoes
que entdo me foram expostas, e que eu tenho
sempre procurado cumprir, com a mesma
dedicaciio que diligencio empregar em todos
0s cargos que me sdo cometidos no servigo
do meu Pais.

Muito desejarei que todos os criticos fa-
ceis dos actos dos outros possam explicar,
pela mesma forma clara e precisa, o modo
como obtiveram os lugares que ocupam.

*

Posto isto, vamos entrar na exposi¢do do
assunto que nos ocupa: o problema nacio-
nal dos caminhos de ferro.

Convém acentuar que é precisamente o
problema dos caminhos de ferro que nos
vai ocupar, embora hoje pare¢a mais proprio
que se encare a questio mais complexa do
problema dos transportes, em toda a sua
generalidade.

Mas é que, a meu ver, o problema que
importa considerar em primeiro lugar € o
dos caminhos de ferro, pelas razdes funda-
mentais que adiante exporel, e € da solugio

que se entenda dar a ésse problema que
deverido resultar, a meu ver, as bases essen-
ciais para o estabelecimento do plano geral
dos transportes nacionais.

Assim, comegaremos por ver como foi
estabelecido, desde o seu inicio, o sistema
de comunicag¢des ferroviarias, como se de-
senvolveu e caracterizou ésse sistema, e
qual a feicdo que éle assumiu, dentro do
organismo do Estado, quando atingiu o seu
pleno desenvolvimento.

Examinaremos, depois, como se deu o
aparecimento do novo ramo de transportes
por automoéveis, qual o critério que se :-1pli-
cou ao seu estabelecimento, e em que prin-
cipios assentou o seu desenvolvimento.

Procuraremos depois assinalar qual é o
aspecto geral da situag¢do criada pela con-
corréncia déstes dois géneros de transpor-
tes, e os efeitos resultantes dessa concor-
réncia sob o ponto de vista dos interesses
nacionais.

Finalmente, das dedugdes logicas a que
formos chegados, tentaremos enunciar quais
possam ser as solucdes justas que o pro-
blema deve ter.

COMO FOI ESTABELECIDO, DESDE HA QUASI UM SECULO,
0 SISTEMA DE COMUNICAGOES FERROVIARIAS,
E CARACTERISTICAS QUE APRESENTA EM RELAGAO
A0S OUTROS MEIOS DE COMUNICAGAO EXISTENTES

1 — As comunicactes anteriores aos cami-
nhos de ferro.

Nio é nosso intento fazer uma histéria
detalhada das comunica¢des de transporte
utilizadas desde a antiguidade.

E certo que na navegagio dos antigos
povos maritimos, como os fenicios e os car-
taginéses, se encontram os elementos fun-
damentais do progresso da sua civilizagio,
como também, na réde de estradas empedra-
das do império romano, nés podemos basear
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o estudo do desenvolvimento do seu poderio
e da expansdo da sua accio civilizadora.

Mas, para o problema que nos ocupa nio
julgamos necessario remontar a tio alta anti-
guidade, e para definir as condi¢des do esta-
belecimento do sistema ferroviario basta, a
nosso ver, examinar as condi¢des existentes
no periodo que procedeu imediatamente o
aparecimento dos caminhos de ferro, ou
seja o primeiro quartel do século xix.

Nos principios désse século, pode dizer-
-se que as principais comunica¢oes existen-
tes eram as estradas e os canais, além da
via maritima, cuja importancia era prepon-
derante em muitos casos, dado o rendimento
pouco avultado das outras.

Nesse momento as estradas ndo consti-
tuiam, em regra, um elemento a altura da
missdo que lhes deveria incumbir, quer pelo
escasso desenvolvimento da sua réde, quer
pelo pouco apurado da sua construcio.

Os canais eram ja um melhor elemento
de comunica¢do, mas compreende-se que a
sua utiliza¢do estava naturalmente limitada
pela sua situagiio geografica, e o seu maior
desenvolvimento encontrava dificuldades de
ordem técnica, e até de ordem financeira,
que ndo permitiam que fossem considerados
como um sistema completo de comunicagdes
para o territorio de qualquer pais.

Assim, pode dizer-se que ndo havia
naquela época um conjunto de elementos
suficientes e perfeitos, que pudessem cons-
tituir um sistema de comunicagdes nacionais.

Entre nés, podemos citar, como tm exem-
plo interessante da aplica¢do das comunica-
¢oes existentes, o caso da Guerra Peninsular,
em que as dificuldades encontradas para as
operagoes de reabastecimento do exército
anglo-luso foram consideraveis, e ainda foi
a via maritima o melhor recurso encontrado
para obviar, em muitos casos, a essas difi-
culdades.

2 — 0 aparecimento do eaminho de ferro e
primeiras modalidades da sua aplicac¢do.

Foi nestas condi¢bes que, por volta de
1825, surgiu o caminho de ferro,

Seria ocioso fazer aqui a historia da sua
invencdo e das suas primeiras tentativas,
assunto que é hoje bem conhecido de todos
0s que se interessam por éste problema.

Devemos, contudo, frizar que o primeiro
periodo, de hesitacbes e de tentativas, se
prolongou, na maioria dos paises, até cérca
de 1840, ¢ nessa data ja, em muitos paises,
existiam caminhos de ferro de certa exten-
sdo, constituindo, porém, trogos destacados
entre si, sem obedecerem a qualquer pro-
grama geral de tragado, e sem uniformidade
de processo de concessdo.

No entanto, os Govérnos faziam, desde
entdo, incidir ja a sua especial atengio
sobre éste assunto, e, do estudo e discussio
do problema na sua transcendente impor-
tancia nacional, comecaram a delinear-se
muito precisamente as condi¢des gerais que
haviam de ser impostas a éste sistema de
comunica¢des, como elemento fundamental
que teria de ser da prépria organizagio
economica e social dos Estados.

E interessante citar aqui a opinido que,
Ja em 1832, no alvorecer dos caminhos de
ferro, era expendida pelo ilustre engenheiro
Augusto Perdonnet, numa memoria apre-
sentada a Associacdo Politécnica de Paris
e em que dizia:

« A questdo dos caminhos de ferro ndo
« ¢ uma destas questdoes puramente indus-
« triais, cuja solu¢io s6 interessa aos espe-
« culadores. » :

« Esta questdo liga-se intimamente aos
« interésses morais e materiais de um pais,
«e deve chamar a atenc¢do de todos os que
« tratam da administragdo publica e da eco-
« nomia nacional. »

« Ndo se trata, apenas, dos beneficios de
« uma sociedade de accionistas; os caminhos
«de ferro, pelas especiais caracteristicas
« que apresentam, constituirio um dos mais
« poderosos meios da civilizagdo, e uma va-
« liosa arma para a defesa de um Pais. »

Embora, a mais de um século de distan-
cia da época em que tais conceitos foram
enunciados, pode dizer-se que éles sdo
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ainda inteiramente aplicaveis na actuali-
dade, e que quem os proferiu possuia um
notavel dom de previsio que os aconteci-
mentos tém justificado plenamente.

3 — A constituigdo do sistema de eomuni-
cagoes ferrovidrias.

Estabelecida a no¢do fundamental do ca-
racter que assumiam as comunicag¢oes fer-
roviarias dentro da prépria organizagido
nacional, formularam-se entdo as primeiras
normas taxativas a que havia de obedecer
0 sistema no seu conjunto, e o Estado tomava
definitivamente para si a direcg¢do e a orien-
tacdo superior do seu estabelecimento e do
seu funcionamento.

Foi em 1842 que, em Franga, se promul-
gou a lei fundamental que continha um pro-
grama completo de politica ferrovidria, e,
em outros paises, seguiu-se em breve um
idéntico procedimento.

A Bélgica, ja em 1834, tinha tomado uma
notavel dianteira com a promulgagio de uma
lei daquela natureza, e deve notar-se que,
tratando-se de um pais cuja independéncia
era bem recente, tal medida foi eonsiderada
de essencial importancia para a sua afirma-
cao,

O notavel economista Michel Chevallier
dizia, a tal respeito:

« A Bélgica, em 1834, adiantando-se na
« obra dos caminhos de ferro, a todos os
« grandes paises europeus, deve a essa obra
«a sua prosperidade e até a sua propria
« nacionalidade. »

Entre nés, como é bem conhecido, foi
em 1845 que se deu o primeiro passo para a
organiza¢io de uma réde ferroviaria, com o
contrato celebrado pelo Govérno com a
Companhia de Obras Publicas de Portugal,
seguindo-se depois outros contratos e con-
cessOes que nem sempre, infelizmente, obti-
veram resultados lisongeiros.

De facto, o progresso e o desenvolvimento
das rédes ferrovidrias, atravessaram, nos
seus primeiros periodos, graves vicissitudes,
muito naturais num elemento de tio consi-

deravel importancia, que ia remodelar, por
uma forma radical, todo o sistema de comu-
nica¢oes de um pais.

Através dessas vicissitudes e das dificul-
dades, sobretudo de ordem financeira, com
que as primeiras emprésas concessionarias
tiveram que lutar, a realiza¢ao do objectivo
foi, contudo, progredindo sempre, mercé
principalmente do auxilio que, por toda a
parte, os Govérnos julgaram dever prestar
a organizag¢io de um sistema ferroviario de
comunicagoes.

Tendo considerado, como dizemos, que o
problema dos caminhos de ferro tinha um
caracter essencialmente nacional, os Goveér-
nos entenderam que era absolutamente in-
dispensavel fazer vingar a realizac¢iio daquele
sistema de comunicagdes, e, por isso, adopta-
ram-se normas gerais que vieram em auxilio
das Emprésas, fixando-lhes por outro lado
uma disciplina de preceitos, a que todas
deveriam obedecer na sua constitui¢io e
actuacdao.

Este modo de proceder tinha por fim fazer
partilhar o Estado com a iniciativa parti-
cular, os pesados encargos que representam
sempre a constru¢io e o primeiro estabele-
cimento de um caminho de ferro, vincando-
-se bem, por outro lado, a supremacia do
mesmo Estado na posse e orientagio do
sistema a realizar.

Os preceitos adoptados, neste sentido,
eram de varias ordens, podendo citar-se
principalmente os seguintes:

a)— De ordem financeira— o estabeleci-

g mento, por parte do Estado, de uma
garantia de juro ou subveng¢do qui-
lométrica, com o fim de estimular as
Emprésas concessionarias na cons-
tru¢iio das novas linhas.

b)— No tocante a construgdo — a adopgido
de uma bitola fixada pelo Govérno,
e a obediéncia aos tracados indica-
dos no plano geral estabelecido para
a réde do Pais.

¢) — No tocante a exploragio — a obrigagido
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taxativa de manter a exploragdo das
linhas concedidas, com a condi¢io
expressa de que o abandono dessa
exploragdo importaria a interveng¢do
directa do Estado, para manter a
mesma exploracdo a custa da Em-
présa concessionaria.-

Prescricoes desta natureza ndo tinham
precedentes andlogos nas comunicagdes exis-
tentes até entdlo, e por aqui se pode ver ja
que as comunicagdes ferroviarias revestiram,
desde o inicio, um caracter especial que lhes
dava a comparticipag¢do intima do Estado no
seu estabelecimento e exploragio.

Da adopg¢io das normas fundamentais
com que o Estado firmava assim a sua auto-
ridade superior sobre o sistema ferroviario,
resultaram também as necessarias modifica-
coes operadas na situagdo existente para
assegurar aquele sistema a sua maior efi-
ciéncia.

Assim, foram resgatadas muitas conces-
soes que tinham sido feitas a varias empreé-
sas, com intuitos de mera especulagio, e que
se achavam em estado de faléncia, e pro-
curou-se concentrar a exploracdo num certo
nimero de grandes companhias, que mais
facilmente pudessent fazer face aos pesados
encargos que ela acarretava.

Foi, por essa forma, que por volta de 1857
se constituiram em Franca as sels grandes
Companhias, que sensivelmente tém assu-
mido até hoje o encargo da exploragdo da
réde ferroviaria francesa.

Para algumas das linhas cuja situagio era
menos favoravel, ou que ofereciam menor
interésse financeiro, apresentou-se o ultimo
recurso do seu resgate para serem explora-
das por conta do Estado, e esta € a origem
das denominadas’ rédes ferroviarias do
Estado.

Entre nos, a questio esteve sempre num
sensivel atrazo de solucdo, e s6 em 1876
aparece o primeiro estudo valioso sobre o
plano geral da réde ferrovidria do Pais,
devido a iniciativa da Associa¢io dos En-
genheiros Civis Portugueses, e essa base
essencial s6 obteve uma san¢do definitiva

l 1 7 i

no decreto de Outubro de 1898, que remo-
delava também a constitui¢do das chamadas
linhas do Estado, as quais, desde 1867, se
achavam num regimen pouco favoravel.

4 — As caracteristicas fundamentais do sis-
tema ferrovidrio.

Do que temos dito resulta bem clara-
mente a nogdo de que, por toda a parte, os
caminhos de ferro foram considerados pelos
diversos Estados, ndo como um ramo cor-
rente de industria a explorar por quaisquer
entidades particulares, mas sim, e essencial-
mente, como um 6rgao de actividade social
e econdomica, fundamentalmente nacional e
que, por ésse facto, constituiam um sistema,
organizado como patriménio da Nagdo, cuja
explora¢do e usufruto seriam rigorosamente
orientados e fiscalizados pelos Govérnos.

Na verdade, os caminhos de ferro consti-
tuem sempre um elemento fundamental nos
problemas de varia ordem em que se en-
volve uma questdo de grandes transportes
a distancia, com segurang¢a e regularidade
garantidas, e problemas desta ordem surgem
freqiientemente, quer no campo social, quer
no campo economico, quer até nas delicadas
questoes da defesa nacional.

Assim, os caminhos de ferro ficaram cons-
tituindo um sistema nacional de transportes,
com a sua especial feicao de interésse publico,
¢ com as caracteristicas fundamentais que
ndo se encontram nos outros meios de comu-
nica¢io.

Entre essas caracteristicas podem apon-
tar-se como essenciais as seguintes:

1.” — Em relacio ao territério nacional:

a ) — fixagdo ao terreno das linhas de
transportes, definindo a orientagdo
prevista para as correntes de tra-
fego, segundo o plano geral formu-
lado pelo Estado;

b )— adopg¢do rigorosa no seu tragado
das condigdes exigidas pelo servigo
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publico, e designadamente das pres-
crigbes impostas pela defesa na-
cional.

¢) — propriedade do Estado sobre toda
a réde ferroviaria.

2. — Em relagdo aos transportes:

a ) — possibilidade de execug¢iio de toda
a classe de transportes, e, em espe-
cial, dos transportes de grandes
tonelagens, em condi¢bes da maxima
seguranga e regularidade;

b ) — a obrigatoriedade da exploragio,
mesmo em casos desfavoraveis para
as Emprésas concessionarias;

¢ )—a prestacdo obrigatoria de servi-
¢cos ao Estado, em varios ramos de
servigo publico;

d)—a rigorosa fiscalizagdo e policia
dos transportes.

O simples exame destas clausulas permite
concluir, de um modo absoluto, que o sistema
de comunicagdes ferroviarias constitue, de
facto, um verdadeiro servigo publico, inti-
mamente ligado ao Estado, e cuja regular
explorag¢io importa, antes e acima de tudo,
ao proprio Estado.

5 — As possibilidades do sistema ferrovid-
rio em plena e completa laboracdo.

Tendo atingido a sua fase de pleno desen-
volvimento, o sistema de comunicagdes
ferroviarias adquiriu um wvalor e uma im-
portancia que nenhum outro sistema de
transportes tinha alcangado, e as suas pos-
sibilidades davam ainda margem a que se
lhe atribuisse um maior grau de eficién-
cia.

Foi o que veio a comprovar o emprégo
que eles tiveram na Grande Guerra.

Na verdade, os caminhos de ferro na

Grande Guerra tiveram ensejo de patentear
todo o seu valor como elemento de activi-
dade de um Pais, ndo s6 sob o ponto de
vista propriamente militar, como ainda na
sua especial fun¢do economica.

Foi deveras notavel o esforco desenvol-
vido, durante os quatro anos daquela Guerra,
pelos caminhos de ferro dos paises mais
directamente atingidos pelas operag¢des da
luta, e em todos éles o caminho de ferro se
afirmou com a incontestavel superioridade
que lhe pertence.

Assim, em Franga, a réde ferroviaria, sem
deixar de ocorrer permanentemente as for-
midaveis exigéncias de ordem militar, ja em
1916 tinha reassumido qudsi inteiramente a
sua func¢do comercial.

Sem nos alongarmos em demoradas cita-
¢oes, basta dizer que o triafego quilométrico
atingiu naquele ano as seguintes propor-
¢oes, em relacdo ao do tempo de paz:

PoL Misisiise 14970
Orléans...... 166%,
Estado:.. . .sn. 1467/,
Notte oo oo | Tes°h

devendo notar-se que esta ultima réde so
dispunha de cérca de 50°/, das suas linhas.

Assim, vé-se bem, por éstes dados, como
a eficiéncia do sistema ferroviario nido foi
em nada deminuida pelas dificuldades ocor-
rentes, antes se verifica que, em muitos
casos, a sua eficiéncia vltrapassou bastante
as possibilidades do tempo de paz.

Ora, foi precisamente na Grande Guerra
que se iniciou o recurso aos transportes
automoveis em larga escala, e todos sabem
como ésses transportes tiveram um cons-
tante e desenvolvido emprégo nas operagoes
da guerra.

No entanto, e a-pesar-désse facto, as opi-
nides mais autorizadas sido concordes em
afirmar que os caminhos de ferro continuam
a ser o elemento principal dos transportes
estratégicos, e que so6 eles permitem satis-
fazer as operagdes de maior relévo como
adiante veremos,
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11

COMO SE ESTABELECEU A INDUSTRIA
DE TRANSPORTES AUTOMOVEIS E CARACTERISTICAS
QUE A DESTINGUEM DO SISTEMA FERROVIARIO

1 — Os infeios da camionagem.

Pode dizer-se que foi depois da Grande
Guerra que comegou a tomar certo incre-
mento o desenvolvimento dos transportes
por camionagem.

O largo emprégo dos transportes auto-
moveis feito nas diversas operagoes daquela
Guerra, embora em especiais condig¢oes de
aplicagiio, e com um objectivo muito par-
ticular, trouxe posteriormente uma larga
disponibilidade de material e um conside-
ravel desenvolvimento da respectiva indus-
tria de fabricagdio, que favoreceram o pri-
meiro impulso dado aquele ramo de trans-
portes.

Assim, comegaram a ser estabelecidas,
por toda a parte, carreiras de camionagem
que, de principio, visavam especialmente o
transporte de passageiros.

Estas carreiras nide obedeciam, em regra,
a nenhum plano geral préviamente deli-
neado, e as suas precarias concessoes, feitas
por uma forma completamente arbitrdria,
ndo apresentavam muitas vezes qualquer
fundamento econémico sériamente estudado.

Ao contrario do que sucedeu com o
caminho de ferro, o estabelecimento das
carreiras de camionagem ndo provocou a
devida atengdo da parte do Estado, e as es-
tagdes oficiais ndo procuraram avaliar bem
o que se poderia esperar daquele novo sis-
tema de transportes, nem se interessaram
mesmo pelos graves reflexos que a situagio
nascente iria- produzir no plano geral das
comunica¢bes nacionais de transportes, e
designadamente no sistema ferroviario con-
siderado, como dissemos, como um verda-
deiro patriménio nacional.

Dai resultou que, a breve trecho, a con-
fusdo estabelecida era formidavel, e que os

prejuizos se estendiam largamente, nio so6
aos caminhos de ferro, mas até aos proprios
concessiondrios de carreiras de camionagem.

Os interésses verdadeiros e incontesta-
veis so existiam, afinal, para a industria de
construg¢do de automoveis, pois que aumen-
tou consideravelmente o namero de veiculos
adquiridos para as diversas carreiras, mui-
tas das quais sustentavam uma exploracﬁo
em condi¢gdes absolutamente anti-econo-
micas.

Foi s6 entdo que acordou a atengdo dos
poderes publicos, que ja teriam de se de-
frontar com uma certa soma de interésses,
criados, embora, de algum modo, a custa
dos proprios interésses do Estado.

Assim, entre nos, foi s6 em 1932 que se
nomeou uma comissio para regulamentar o
transporte por automéveis pesados no ser-
vigo de passageiros.

Nessa comissdo, de que eu fiz parte, ficou
bem patente a situa¢io que acabamos de
expor.

Como resultado do trabalho dessa comis-
sdo, apareceu o decreto que regulamen-
tou aqueles transportes, e em cujo rela-
torio se léem as seguintes elucidativas
palavras:

« Em face das repetidas reclamagées feitas
« pelas emprésas ferroviarias contra o esta-
« belecimento de carreiras em automoveis
« pesados, e ainda ante a concorréncia des-
«ordenada entre os proprios camionistas,
«de que resulta, ndo s6 a ruina de muitos,
«como também uma irregular e deficiente
« exploragdo das carreiras, em prejuizo das
«regides servidas, resolveu o Govérno
« nomear uma comissio para proceder ao
« estudo da regulamentagio dos transportes
«em automoveis pesados, e a sua conjuga-
« ¢do com os transportes ferroviarios. »

Essa regulamentag¢io ficou, de facto, esta-
belecida pelo Decreto n.° 22.718, na parte
relativa ao transporte de passageiros, mas,
a nosso ver, o grave problema do sistema
nacional de transportes continuava absolu-
tamente de pé, porquanto, tendo sido intei-
ramente descurado no inicio desta nova
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situac¢ido, apresentava agora maiores dificul-
dades em ser convenientemente atendido,
como o exigiam os superiores interesses do
Pais.

Posteriormente, o desenvolvimento dado
a camionagem de mercadorias veio agravar
ainda mais a situagio.

Para fazermos uma ideia dos factos, basta
citarmos aqui as palavras de uma tese apre-
sentada ao Congresso Nacional de Automo-
bilismo e Aviagdo Civil em 1937.

Nessa tese, intitulada « A industria de
transportes em automéveis» diz-se o se-
guinte:

« Com o advento do Estado Novo a nossa
«réde de estradas surge quasi miraculosa-
« mente das ruinas, transformadas as suas
« pavimentag¢des e perfis. »

« Imediatamente o trafego em automo-
«vels aumenta num ritmo que, pela sua
« rapidez, se torna quasi incontrolavel, e
« que ndo pode na ordem legislativa ser
«acompanhado e regulado conveniente-
« mente. »

« Acontece entdo que o niumero de indus-
« triais de transportes e as viaturas trans-
« portadoras de carga pululam no pais sem
« que a sua distribui¢ido corresponda as ne-
« cessidades regionais. Cremos até que, em
« certo momento, iriamos encontrar regides
« pletdricas de transportes automoveis, supe-
«riores as necessidades e possibilidades do
« trafego dessa regido, a par de outras em
«que o material transportador ¢ insufi-
« ciente. A mecdnica do fenémeno €, no
« entanto, simples. »

« O negécio parecia rendoso. Pessoas
« insuficientemente preparadas para a admi-
« nistragdo e execugido désses transportes
« langam-se na industria seduzidos pela
« fugaz miragem de fartos e rapidos lucros. »

« Sem preparac¢do técnica ou cultural de
« qualquer ordem, alguns désses industriais
¢« de geragdo expontdnea, tomando as recei-
« tas brutas como lucros, ignorando que o
« capital invertido por cada viatura tinha
« de se renovar e realizar-se durante a vida
« da viatura, procedem de maneira a garan-

« tir uma faléncia certa e a breve trecho. »

« A ligédo alheia nio serve, porém ; a legiio
« dos industriais sobe num ritmo assustador.

« Surgem as necessidades de reparagdes
«em face dos cofres vazios. E preciso dis-
« putar a carga.»

« Recorre-se entdo a guerra de tarifas —
« guerra sem quartel — em que se trabalha
« abaixo do custo para realizar dinheiro seja
« como for. Aos industriais — de verdade —
« que sabem fazer contas, falta a carga por-
«que ela se escdoa para os loucos concor-
« rentes. O que hoje se verifica— especta-
« culo verdadeiramente de lastimar — pode
« resumir-se no seguinte quadro:

« Concorréncia ilimitada interindustriais
« pela falta de tabelamento dos servigos e
« pela auséncia de tarifas minimas; fretes
« de retorno oferecidos ao publico por pregos
« inferiores ao custo, quando ésses fretes s6
« deveriam ser concedidos a industriais dos
« locais de retérno; concorréncia dos parti-
« culares que, isentos de impostos, oferecem
« fretes a pregos de impossivel concor-
« réncia, confiados na insuficiéncia da fis-
« calizacéo. »

« Esta verificagio pode, e certamente
« levara a ruina todos os que inverteram
« capitais nesta induastria. »

E como se vé um quadro tragado por mio
de mestre, pois é subscrito pelo Presidente
do Grémio dos Industriais de Transportes
em Automoveis.

A esta deploravel situagdio procurou o
Govérno dar remédio com a nomeacido que
fez, em 1935, de uma Comissdo para regula-
mentar o transito de mercadorias em auto-
moveis pesados, Comissdo cujos trabalhos
se acham ainda em curso.

E curioso, porém, notar, que contra os
trabalhos, ainda por concluir,desta Comissio,
ja aparece um protesto, firmado éste pelas
Camaras Sindicais dos agentes e importa-
dores de automéveis do Porto e de Lisboa.

Neste documento, deveras interessante,
quer pela origem donde dimana, quer pelos
conceitos singulares que encerra, atacam-se,
como € ja da praxe, as emprésas de caminhos
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de ferro, e entre outras afirmac¢des notaveis
encerra a seguinte:

« A respeito da politica de transportes, a
« opinido publica portuguesa receia que os
« interésses das Empréesas dos Caminhos de
« Ferro possam sobrepor-se aos interésses
« da Economia Nacional. »

Ora, na verdade, éste conceito que a
opinido publica portuguesa assim vem pro-
ferir pela voz dos importadores de automo-
vels, poderia ser bem equiparado a estoutro,
que logicamente se deduz do que acabamos
de ver expresso na tese do préprio Presi-
dente do Grémio de Industriais de Camio-
nagem :

« A opinido publica portuguesa receia que
«0s interésses das Emprésas construtoras
«de automoveis possam sobrepor-se aos
« interésses da Economia Nacional, e até aos
« da propria Camionagem, que estd ameagada
« de ruina pela superabundancia de veiculos
« nela empregados.»

E aqui temos como, muitas vezes, 0s as-
suntos de interésse nacional podem ser
apresentados em nome da chamada opinido
publica.

Parece, também, que, pela mais elementar
logica de raciocinio, haveria que considerar
igualmente a voz da opinido ptiblica expressa
pelos importadores de material de caminhos
de ferro.

Mas, enfim, deixando éste ponto de vista
dos interésses particulares, que alguma in-
fluéncia, alids, procuram exercer na solugio
do problema, vamos continuar a examinar
o aspecto geral da questio.

2 — A intervengdo do Estado no estabele-
cimento do sistema de camionagem.

Ao contrario do que sucedeu com os ca-
minhos de ferro, o Estado nfio assumiu para
com a camionagem aquele papel superior
de direc¢do e orientagio que vimos ter

invocado em relagdo ao sistema ferro-
viario.

Isto proveio, evidentemente, de que, no
novo sistema de transportes que se estabe-
cia, nio se encontravam aquelas caracteris-
ticas fundamentais que fizeram com que os-
caminhos de ferro revestissem, logo desde
os seus inicios, uma fei¢io de organismo
nacional.

[ ficil reconhecer que em nada se pro-
cedeu néste caso, como quando, pelo esta-
belecimento da réde ferroviaria, o Estado
tomou logo uma posi¢io dominante e rigo-
samente autoritaria.

Assim, aqui nio encontramos nenhum
vestigio da prévia fixa¢io de um plano geral
de réde de transportes, ndo se véem impostas
quaisquer condi¢des obrigatorias de servigo
pablico, na onerosa propor¢io em que se
fizeram aos caminhos de ferro, nio houve
a condigcdo perentoria da obrigatoriedade
de explora¢io mesmo em condic¢des dificeis,
e, enfim, nenhuma cldusula formal denuncia
para com a camionagem aquele cardcter de
impreterivel servigo pablico, que constitue
a feicio dominante de tdodas as concessdes
de caminhos de ferro.

A acc¢do do Estado, néste ramo de trans-
portes, revestiu antes o caracter genérico
da simples regulamentacio e fiscaliza¢io de
uma indistria particular como qualquer ou-
tra.

Deve reconhecer-se, pois, que a situagio
¢ bem diferente para éste caso, e que o Es-
tado, procedendo assim, marcou logo, e muito
nitidamente, a diferenga fundamental que
existe entre os dois sistemas de transportes,
um dos quais, o ferroviario, nunca pode dei-
xar de constituir um importante elemento
economico do patrimonio nacional, e o outro
s6 pode ser encarado como uma exploragdo
industrial particular, cuja posse material o
Estado ndo reivindica.

3 — As caracteristicas do sistema de trans-
portes por eamionagem.

Embora apresente as suas incontestaveis
vantagens, na fei¢dio particular da sua con-






































































































