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PUBLICAGAO MENSAL
DA DIRECCAO GERAL DA COMPANHIA DOS CAMINIIOS DE FERRO PORTUGUESES
DESTINADA EXCLUSIVAMENTE AO PESSOAL

Problemas

CORRESPONDENCIA

A charada n.° 4 do n.° 106 saiu errada por motivo de gralha tipogréfica,
Como era, porém, exteemamants fdcil, todos o8 charadisias enviaram a solugio
exacta, rasdo por que ndo foi anulada para apuramento de quadros de honrae
de mérito,

QUADRO DE DISTINGCAO

I P
| Pinto, 14 votos — Produgio n.® 15 l

QUADRO DE HONRA

Alerta, Marcial, Paladine, Bandarra ‘

QUADRO DE MERITO

Zdfran Cisco, Mefistifeles, Brilabrantes, Cagliosiro,

' 0 Profeta, Marqués de Carinkas, Visconds de Cambolh,
Visconde de la Morlidre, Diabo Vermelho, Preste Jodo,
Manelik,sRadamés, Barrabds e Sanaijo (24);
Olrebla, Veste-se, Oruz Kanhoto, Novala, Frad-Rico,
e Klmintos (23); P. Régo, Rolddo e Coslasilva(21).
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Solugdes do n.° 106

1 — A, Aga, Atomo, Agolada, Amaro, Olo, A,—2
Laceca, Cacela, 3 — Solhs, Lasso, 4 — Lisboa, 5 — Ba-
lanco, Baco, 6 — Jogata, Jota, 7 — Parari, Pari;, 8 —
Urago, Ugo, © — Arnica, Area, 10 — Canhoto, Cato, 11
—Cochecha, Cocha, 12 —Bondade, Bonde, 13 — Morada,
Moda, 14 —Galana, Gana, 15 — Qual o tempo tal o
tento, 16 — Adur, Ruda, 17 — Ramsés, Sesmar, 18 —
Airia, Aiaia, 19 — Amar, Rama, 20 — Mesto, 21 —
Gogo, 22 — Ab:ssana, 23 — Linda on Marco, 24 — Re-
morso, 25 — Entre 0s maximos e o8 mintmos estdo os
mddios.

Novissima

1 — Quem enriqusce com a «nota» estd crescido e

gordo — 3 -1,
Marcial

2 — Qualquer homem que é pérfido, pode ser levado

av patibulo — 2-2.
Sanaujo

3 — Na trave da casa tinha grande quantidade de pé-

ras o cura de almas — 2-2.
Zidfran Cisco

recreativos

4 — Responsabilizar-me-fio, a mim, por ter desapare-
cido déste sitio o sumo da cana déce ? — 1-2,

Rolddo

5 — Esta choga exala o mesmo cheiro que a cabanz

de pastores — 2-1.
Mefistdfeles

6 — Numa drvore malvacea colocon um homem de m#
indole um medicamento purgativo — 2-3.

Visconde de la Morliére

7 — Ao examinar a lista mostrou tristésa por nilo estar
nela indicada a mag¢d noiva — 2 -1.

Marqués de Carinhas

8 — Um caldo, de cevada serviu de lanche a uma se-
nhora que «%orda» junto de uma arvore lrguninosa—2-2.

Visconde de Cambolh,

Electricas

9 — O que se faz durante a noite nilo interessa as pes-

soas que dangam mal — 2.
Paladino

410 — O sucessor de Abu-Bekr e segundo Califa de 631
a 644 adorava o ornamento arquitelural — 2.

Mefistofeles

11 — Enigma pitoresco

(Continua na oulra pagina interior da capa)
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A C. P. e a crise
dos Caminhos de Ferro

Conferéncia realizada na Sociedade de Geografia, em 4 de Maio de 1038,
pelo Snr. Doutor Domingos Fesas Vital, Administrador da Companhia

AUL DAUTRY, antigo Director Geral dos «a Administragio sempe burocratica e roti-
Caminhos de Ferro do Estado, em  «weira. Estas nogdes fazem parte, ao que
Franga, numa conferéncia so- « parece, dos dados imediatos
bre «Le Rail, la Route et « da consciéncia francesa. » (%)
I’Eau », pronunciada na Sor-
bonne em 25 de Fevereiro
de 1935 e incluida, parcial-
mente, no seu livro « Métier
d’homme», que tem, para
portugueses, o sabor especial
de abrir por duas frases de
Oliveira Salazar, disse o se-
guinte:

Tais palavras podiam bent
ter sido escritas por um por-
tugués a propésito de Portu-
gal e, porventura, com mais
flagrante verdade ainda.

E que enfre nos—=e 0O
mesmo sucedera em Franga?
—nem 8O as massas, nem
s6 o grande publico assim
pensan.

As élites, regra geral, sdo
também, para éste efeito,
orande piblico, integram-se

« Do caminhe de lerro to-
«dos sabem que as carrua-
« gens estio sempre sujas e
« mal aquecidas, os emprega-
«dos mal humorados, as
« tarifas sempre proibitivas, Doutor Domingos Fezas Vital (r) Pg. 73




-— T ———

L 154 I T

nas massas, com a agravante de colocarem ao
servico da sua por vezes quasi absoluta
ignordncia todo o prestigio de uma suposta
competéncia c¢tentifica ou téenica noutros
dominios, quando niio o proprio prestigio
das instituicées que representam ou de que
fazem parte.

Sucede-lhes, de resto, o que a quasi
todos sucede, quando falam do que sé
superficialmente conhecem: a critica surge
agressiva e violenta, porque, desconhece-
dora da complexidade real das coisas e,
portanto, da complexidade dos problemas,
a solugdo déstes aparece-lhe tdo simples,
para ndo dizer evidente, que s6 uma indes-
culpavel inciria poderd, em seu critério,
explicar a aparente inacg¢ido alheia.

Por experiéncia propria sei que o dominio
das nossas grandes duavidas coincide preci-
samente com o das nossas preocupac¢des
intelectuais mais constantes.

Ora, quantos, dos que fora do meio fer-
roviario discutem a crise dos caminhos de
ferro, se deram ao trabalho de a estudar,
colhendo informac¢des, folheando estatisticas
e relatorios, lendo o que noutros paises se
tem sugerido ou feito para debelar crises
semelhantes, etc.?

Bem poucos, por certo.

E, no entanto, bem poucos serdo também
0os que ndo criticam, e asperamente, as
Administragées e os Servigos, pela sua inca-
pacidade, pela sua inércia, pela sua inadapta-
¢do as circunstancias, pela sua incompreen-
sio do progresso economico e técnico e,
como conseqiiéncia, pela ineficacia dos meios
empregados na luta.

Quantas vezes, ao ouvir, como adminis-
trador da C. P., amigos, alids queridos,
discretearem sobre a concorréncia da camio-
nagem e, acima de tudo, sébre os meios
infaliveis de a impedir, onde ndo exista,
e de a destruir, onde tenha surgido, me
vejo forcado a comentar: « Meu caro, con-
segue do Govérno que te nomeie, ou dos
accionistas que te elejam, pée em pratica as
tuas ideias e, dentro dum ano, para nio
dizer seis meses, terds alcangado éste resul-
tado maravilhoso: libertar o pais do cancro

da C. P. e os obrigacionistas... dos juros
das obrigacdes. E se nio me refiro aos accio-
nistas, é porque ésses—e a-pesar-de publi-
camente se haver dito que as emprésas fer-
roviarias s6 com lucros fabulosos se conten-
tam—ja estdo libertos de receber dividendo
desde 1894, com excepg¢do do dividendo de
2°/,, cativo de impostos, distribuido em 1g11.

Todos temos ouvido que o meio mais
simples e decisivo de liquidar a camionagem
é langarem-se as empresas ferroviarias numa
guerra sem tréguas de tarifas!. ..

E claro que quem assim raciocina supoe,
decerto, que as companhias de caminhos
de ferro sdo emprésas mastodonticas, com
colossais disponibilidades de tesouraria,
s6 semelhantes as dos grandes e pros-
peros frusts americanos, e, por isso mesmo,
com robustez financeira suficiente para re-
sistirem aos déficits resultantes de seme-
lhante luta, alids, no seu pensamento, pouco
duradoura e de imprevisivel ressurrei¢do.

Pois tais solug¢des, ou outras de igual va-
lor, em absoluto alheias aos imperativos do
Interésse Nacional, ouvem-se a cada canto

e formam opinido.

E formam opinido, porqué?

Em primeiro lugar, porque — escreveu-o
Boileau— «un sot trouve toujours un plus sot
quil’admire» e,emsegundolugar,porquepou-
cos, muito poucos conhecem a situagio real
das companhias e os esfor¢os empregados pa-
ra vencerasdificuldades dosultimosdezanos.

Dai, esta conferéncia, determinada pelo
exclusivo intuito de contribuir para que, de
futuro, o desconhecimento seja menor e as
criticas menos injustas ou, quando ndo, me-
nos irrisorias.

Nio ignoro, porém, que uma conferéncia,
para o ser no pleno sentido desta palavra,
necessita de combinar, em doses equilibra-
das, ciéncia e arte; e sei que, talvez por isso,
poucos sdo os grandes conferentes.

Procurarei portanto, ¢ unicamente, ser
preciso e ser claro, pondo nas minhas pala-
vras € nos meus raciocinios a mesma essen-
cial objectividade e a mesma intencional
isen¢do que neles poria, se nenhumas res-
ponsabilidades me coubessem na adminis-
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tracdo da mais importante emprésa ferro-
viaria do paifs.

E evidente que nada do que vou dizer
impedird, de futuro, as criticas daquéles
que, ao focarem a crise nacional dos cami-
nhos de ferro, a véem a luz dos recheados
envelopes, dos invejados sobrescritos que,
no fim de cada ano, segundo apregoam, os
administradores da C. P. subrepticiamente
guardam, elevando os respectivos honora-
rios de centenas de contos.

Esses... continuardo a criticar, talvez
esperancados—quem o sabe?—em que tais
criticas os pordo algum dia em contacto di-
recto com tdo ambicionados sobrescritos.

As minhas palavras dirigem-se apenas
aos que, como V. Ex.*, desejam ser esclare-
cidos, para melhor poderem ajuizar duma
crise que s6 a luz do Bem Comum deve ser
encarada e resolvida. (*)

I

A C. P. E A OPINIAO PUBLICA,
ANTES E DEPOIS DE 193l

1 — 0 conferente quando estudante, os cami-
nhos de ferro do Estado e a C. P.

Nos recuados tempos da minha mocidade,
quando, estudante do liceu no Porto, me

(1) O conferente, interrompendo a leitura, refe-
riu-se & lenda dos sobrescritos, cujo fundamento en-
controu, para os tltimos tempos, no facto de durante
alguns anos se haver adoptado, como rémuneracao
dos vogais dos corpos gerentes, o regime das senhas
de presenga, o qual, na impossibilidade de prever com
absoluto rigor a remuneracao de cada um, optou por
distribuir mensalmente dois tergos da remuneragdo
calculada, como remuneracdo fixa, entregando no fim
do ano e por wma sé6 ves a parte correspondente as
presencas efectivas,

A partir de 1935, porém, tudo mudou.

Hoje a verba global para remuneragdo dos corpos
gerentes, votada de trés em trés anos por uma comis-
sdo de accionistas eleita pela Assembléa Geral, é dis-
tribuida pelos membros do Conselho de Administra-
¢ao e do Conselho Fiscal em remuneragdes mensais
fixas.

E nada mais uns e outros recebem, caluniando e
ofendendo a honorabilidade pessoal dos visados quem,
por graga ou maldade, afirmar o contrério,

despedia, em Campanhid ou em S. Bento, de
amigos que iam para Coimbra ou vinham
para Lisboa, ndo deixava de sentir certa in-
veja, ao confrontar os cémodos e velozes
rapidos da C. P., ou o luxuoso «Sud-Express»,
com os bem menos rapidos e bem menos
comodos expressos do Minho, de que me
servia nas ja satidosas viagens entre a terra
que me viu nascer e a Capital do Norte.

E, ndo raras vezes, pensei: Por que nio
entregar a Companhia Real dos Caminhos
de Ferro Portugueses a exploracio da réde
do Minho e Douro? Nio ficariamos melhor
servidos?

Mais tarde — ja estudante de Coimbra —
nio me contentava com éstes pensamentos
intimos e discretos e antes os exteriorizava,
sempre que, em viagem de férias e depois
de abandonar em Campanhd o rapido ou o
«Sud», tomava qualquer combéio que me
conduzisse a encantadora vila de Caminha.

2 —0 arrendamento das lintas do Minho e
Douro e Sul e Sueste.

Decorreram anos, mesmo bastantes anos,
sem que a razdo de ser, talvez aparente,
dos meus confrontos e dos meus dese-
Jos houvesse desaparecido. Até que, em
1926, 0 Govérno resolveu arrendar as linhas
do Estado: Minho e Douro e Sul e Sueste,
abrindo para tanto concurso publico.

Concorreram sete emprésas: Sociedade
Geral de Comeércio, Industria e Transportes;
Companhia Unido Fabril; Companhia do
Caminho de Ferro de Guimariis; Banco
Burnay; Companhia Industrial Resineira;
Companhia Geral de Constru¢ées; Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses.

Obtido o parecer do Conselho Superior
de Caminhos de Ferro, deliberou o Govérno
adjudicar a C. P. a exploragiio das linhas,
celebrando-se o contrato de arrendamento
em 11 de Marg¢o de 1927 e iniciando-se a
nova exploragdo em 11 de Maio seguinte.

E creio ndo faltar a verdade se disser que,
pouco tempo volvido, era geral o reconhe-
cimento de que os servigos haviam melho-
rado, quer no material, quer no pessoal,
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surgindo a esperan¢a de os ver progredir
rapidamente nas mios de uma emprésa que
sempre, com voluntirio sacrificio, soubera
colocar o bem do servigo publico, confiado a
sua guarda, acima dos interésses, alids legi-
timos, mas particulares, dos seus accionis-
tas.

E tudo se obteve sem d¢ficits, sem pre-
juizos, fechando as contas de 1927, 1928,
1929 € 1930 com os saldos positivos de 984,
720, 195 € 8 contos, respectivamente.

E nio imaginem V. Ex.* que, no meu
pensamento de hoje, a causa real da inferio-
ridade relativa da exploragio pelo Estado
se encontrava na incompeténcia do pessoal
dirigente ou na incuria das administragoes.

De modo algum.

Sei bem que engenheiros dos mais dis-
tintos estiveram e alguns continuaram ao
servi¢o do Estado e nfio ignoro que louva-
veis e inteligentes esforgos foram por algu-
mas Administragées empregados no sen-
tido de obter sensiveis melhorias nos ser-
Vicos.

A engrenagem politico-administrativa, a
mentalidade partidarista da época, graves
érros iniciais, a insuficiéncia do™trafego, o
proprio tracado das linhas, etc., impediram,
porém, que se colhessem todos os frutos da
real competéncia e indiscutivel boa vontade
do pessoal dirigente.

Por isso: honny soit qui mal y pense.

A verdade, no entanto, é que, nessa época,
a transi¢io das linhas do Estado para as
linhas da C. P. — como, em parte, ainda hoje
sucede —deixava-nos a impressio de uma
travessia de fronteiras, tais eram as dife-
rengas notadas, quer no aspecto externo
e na comodidade e luxo interior das car-
ruagens, quer no aprumo e correc¢do dos
empregados, quer nas velocidades atingi-
das, etc.

E foi por certo a confianca no éxito técnico
da explora¢do pela Companhia que levou o
Conselho Superior de Caminhos de Ferro e,
com éle, o Govérno de 1927, a preferirem a sua
proposta, quando, sem duvida, outras apa-
receram (ue, no ponto de vista estritamente
financeiro, lhe eram:superiores.

3 — A C. P. e 0os usuarios depois de 1931.

Afinal, decorridos dez anos, parece que
tudo mudou.

O usudrio— passageiro ou expedidor —
queixa-se, quando ndo protesta, e dos elogios
passou as criticas, sendo acerbas pelo menos
constantes.

E que — diz — as carruagens, em lugar de
melhorarem, pioraram; o numero de com-
béios, longe de subir, decresceu; as tarifas,
em vez de deminuirem, aumentaram ; as ve-
locidades ndo satisfazem as necessidades da
época, etc..

E tudo isto-—acrescenta—no momento
em que a camionagem se lan¢a na mais de-
senfreada, na mais desregrada concorréncia,
roubando diariamente ao caminho de ferro
passageiros e wmercadorias; e tudo isto no
momento em que o automével particular
afasta do comboéio o cliente mais apetecido,
por mais rico: o cliente das classes superio-
res; e tudo isto no momento em que o0s
habitos generalizados de comodidade e con-
forto no lar exigem maior comodidade e
maior conforto na viagem; e tudo isto no
momento em que € facil o confronto com os
progressos introduzidos nos grandes rapidos
estrangeiros.

E o pior é que ésse usudrio, enquanto se
limita a observac¢do dos factos e a indicac¢io
das exigéncias, tem em grande parte razio,
s6 a perdendo, regra geral, quando dos fa-
ctos passa a indica¢do das suas causas e a
determinag¢do das correspondentes respon-
sabilidades; s6 a perdendo quando, no roti-
neirismo dos dirigentes técnicos e na inér-
cia e incapacidade das administracoes, pre-
tende haver encontrado a causa intima da
decadéncia visivel — e mais rial, ainda, do
que visivel —dos servigos ferrovidrios; sé
a perdendo quando, por desconhecimento
de realidades fundamentais, julga ter des-
coberto—alids com a maior facilidade —
meios ndo s6 decisivos, mas simples, de im-
pedir semelhante decadéncia.

Na verdade, quanta injusti¢a nas criticas!
Quanta ingenuidade nos remédios!
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CAUSAS GERAIS DA CRISE DA C. P.

1 —Ampliagao das rédes telefonicas inter-
-urbanas.

Nio me proponho tratar da crise dos ca-
minhos de ferro, mas sim, e apenas, da crise
da C. P.

E, porém, evidente que essa encontra a
sua origem ndo s6 em causas peculiares e
privativas, mas ainda em causas gerais, isto
é, em causas que actuam, em maior ou me-
nor grau, sobre tdodas as emprésas ferrovia-
rias do pais e, mesmo, sébre quasi tdodas as
emprésas ferroviarias do Mundo.

Agrupa-las-emos, por isso, em duas cate-
gorias:

a)— Causas gerais;
h)— Causas privativas ou particulares.
Comecaremos. . pelas primeiras: as
causas gerais.

Reduzem-se elas. fundamentalmente a
trés:

a)— Crise economica mundial;

b)— Concorréncia de outros meios de
transporte, particularmente o auto-

movel ;

¢)— Ampliagido das rédes telefonicas in-
ternacionais e inter-urbanas, que
actuam apenas sobre o trifego de
passageiros, mas nem por isso dei-
xam de contribuir sensivelmente para
o decréscimo das receitas.

De quantas viagens, na verdade, e por
vezes longas e dispendiosas, ndo nos liberta
uma simples conversa telefénica ?!

Ora, de 1929 a '1937, o numero de esta-
coes telefonicas inter-urbanas do Pais subiu

167 unmn

de 8o para 5oo, atingindo o nimero de cha-
madas a avultada cifra de 3.354.646.

E no entanto— convém notéd-lo— nunca
as companhias de caminhos de ferro pen-
saram em, de qualquer modo, obstar a
ampliacio de tal réde e antes, reconhe-
cendo as suas vantagens e a série de be-
neficios colectivos dela resultantes, con-
sentiram na instalacdo de postos piublicos
em algumas das suas estacoes. Haja em vista
a do Rossio.

2 — Crise econdmica mundial.

E que dizer das duas primeiras causas
indicadas?

Que a elas se deve—em grau maximo—
a ruina do nosso sistema nacional de cami-
nhos de ferro, como a elas se deve a crise
de quasi tdodas as explora¢bes ferrovidrias
de além-fronteiras.

De resto, intensificada, sem duvida,
por causas proprias e privativas, a crise
da C. P. mais ndo representa do que um
aspecto da crise mundial dos caminhos de
ferro.

E, para o testemunhar, bastard referir a
V. Ex.*® os deficits que, segundo um estudo
da Camara do Comércio Internacional, so-
freram, em 1934, os caminhos de ferro dos
seguintes paises: . '

Suiga— (Mercadorias) 25.000.000 de fran-
cos suigos, ou sejam 181.000 contos;

Bélgica— (Société National des Chemings
de Fer Belges): 480:000.000 de francos bel-
gas, ou sejam 503.040 contos;

[talia — (Mercadorias): 400:000.000 de li-
ras, ou sejam 764.800 contos;

Inglaterra — 16:000.000 de libras, ou sejam
1:760.240 contos

Alemanha — 300:000.000 de Rmks., ou se=
Jam 2:697.000 contos;

Franga — 3.500:000.000 de francos, ou se-
jam 5:162.500 contos, isto ¢, mais do dobro
das nossas receitas publicas (*).

() A conversio em escudos dos valores indica-
dos em moeda estrangeira foi feita ao cambio de 1934.
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Quere dizer, se o deficit nas linhas da
C. P. fosse proporcional ao deficit das linhas
francesas, referidos um e outro ao niimero de
quilémetros de via em exploragiio, atingiria
éle, em 1934, cérca de 300.000 contos, ou seja
mais — e mais umas boas dezenas de milha-
res de contos — do que o total das suas re-
ceitas.

E ndo se pense que os deficits diminui-
ram nos anos seguintes. Em Franga, por
exemplo, foram éles de 4.012:000.000 de fran-
COS em 1935 € 4.250:000.000 em 1936 ()

Nos Estados Unidos, embora o conjunto
das exploragbes ferrovidarias ndo tenha
conhecido deficits, companhias houve que
viram desaparecer os tradicionais dividen-
dos, quando ndo viram a faléncia, verifican-
do-se, ainda, que, no total das rédes, as
receitas brutas decresceram em 1932, com-
parativamente a 1929, nada menos de 47 °/,.

E como é elucidativo o estudo de Gro-
dinski, professor da Universidade de Pen-
silvania, sobre « A Industria dos caminhos
de ferro a vapor nos Estados Unidos » (%)!. . .

Déle se vé que s6 resistiram —e, por
vezes, até com lucros crescentes — as com-
panhias cujo trafego, praticamente monopo-
lizado, abunda em carvido e ferro ou, num
caso especial, em frutas congeladas.

As outras. .. vegetam ou. .. faliram.

Serd, entdo, de admirar que as receitas
do trafego tenham descido na C. P. de
281.631 contos, em 1929—1iltimo ano de
boa exploragio —para 274.376, em 1930,
249.983, em 1931, 248.298, em 1932, atin-
gindo em 1937 o miximo de decréscimo,
com 240.719 contos, que o mesmo é dizer
com uma baixa de receitas, em relagdo
a 1929, de 41.000 contos, niimeros redondos?
™ Imagine-se o que seria hoje o servigo
ferroviario da Companhia Portuguesa, se a
crise a nédo tivesse impedido de o melhorar
progressivamente, como era sua tradigdo!

Mas poder-se-4 duvidar de que uma crise,

(1) Gaston Jéze, La réorganization des chemins de
fer d’intérét général,in Revue dudroit public, 1937,pg.536.
(2) Revue Economique Internationale, 1938 (Janei-

r0), Pgs. 45 € seg,

de tal modo generalizada, ndo é da respon-
sabilidade das Administracdes dos cami-
nhos de ferro? E poder-se-a duvidar, ainda,
de que s6 uma adequada e enérgica inter-
ven¢do do Estado sera capaz de lhe por
termo ou, pelo menos, de a atenuar?

*

Nio insistiremos porém nos efeitos da
crise econémica mundial, que se traduzi-
ram, quer numa redu¢io geral do trafego de
passageiros e mercadorias, afectando, por
conseqiiéncia, todos os meios de transporte,
quer num déclassement da primeira para a se-
gunda classe e de uma e outra para a terceira.

Hoje, em certas linhas e para certas
viagens, chega a ser elegante viajar em ter-
ceira classe ou, quando muito, em segunda.

Eu préprio ja me tenho visto forgado a
abandonar agradaveis companheiros de
excursdes e a viajar isolado, sé6 para que a
consciéncia me ndo acuse de contribuir
para aquele déclassement, justificando que
se diga: Pois se até os Administradores,
que se deslocam gratuitamente, bem como
as familias, viajam em segunda classe, como
querem que o contrario facam os demais
passageiros?!. ..

Desejo niio sobrecarregar com nitimeros
esta palestra; ndo resisto, porém, a tentagio
de informar que, de 1929 para 1936, a utili-
za¢do das classes superiores — primeira e
segunda — desceu, respectivamente, de
46°/, e 49°/,, ao passo que a utiliza¢io da
terceira classe, que ja"absorvia 82,107 %/,
subiu de 10°/,.

A utilizagio da primeira classe estd, pois,
reduzida a 1,734 °/, do ntmero total de
passageiros.

E como grande parte dos passageiros de
primeira classe viajam a pregos reduzidos
(oficiais do Exército e da Armada, funcio-
narios publicos em servigo oficial, empre-
gados ferrovidrios e familias) facil serd con-
cluir que a percentagem de passageiros que
de facto pagam a tarifa de primeira classe
nio atinge 1 °/,.

Ora éste déclassement, juntamente com a
reducdo de pregos a que a Companhia se
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viu obrigada para combater quanto possivel
a concorréncia das camionetas, deu lugar a
uma deminui¢io de receita, por passageiro-
-quilémetro, que na »éde geral se traduz nos
seguintes nameros : $15,12, em 1929, e $13,24,
em 1936.

3 — Crise dos meios de transporte: crise de
abundancia.

Mas abandonemos a crise econémica
mundial, para encararmos somente a crise
dos transportes como crise peculiar e de
certo modo independente da crise geral du-
rante alguns anos, em quési toda a parte,
olhada como causa tnica da ruina ferrovia-
ria, obstando, assim, a que se descobrissem
as demais e, como conseqiiéncia, os verda-
deiros remédios para tdo fulminante queda
de receitas.

E existird, de facto, uma «crise mundial
de meios de transporte» ?

Sem duvida.

E crise de abundincia, direi mesmo de su-
per-abundadncia.

E que em todo o Mundo civilizado se
assiste ou assistiu a uma nflagcdo desorde-
nada e cadtica de meios de transporte, ofe-
recidos, alias, a trifegos em decadéncia.

Na Bélgica, por exemplo, € a crermos nos
dados fornecidos pelo professor Leener, da
Universidade de Bruxelas, no seu interes-
santissimo estudo sobre «La coordination
des transports en Belgique», «no total, a ca-
pacidade do conjunto de todos os meios de
transporte (carril, estrada e dgua) seria de
16 a 17 milhdes de toneladas-quilémetro,
ou seja 40°/, mais do que o maximo atin-
gido pelo conjunto do trafego em 1929, € o
d6bro, pouco mais ou menos, do trafego dos
altimos anos» ().

E o mesmo professor comenta, ligeira-
mente: «Un malaise devait inévitablement
résulter de cette surabondance d’outillages
divers et concurrents».

E para dar a V. Ex.*® uma idéa do grau

(v) Revue Economique Internationale, 1937 (No-
vembro),"pg. 343.
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atingido em certos paises pela febre dos
meios de transporte, referirei que — sendo
o servig¢o ferrovidrio entre Paris e Versailles,
e arredores, assegurado por 658 combdbios
diarios, que circulam em trés linhas, das
quais duas electrificadas, e tendo éste ser-
vigo sido duplicado por uma linha de awfo-
bus, cujas 54 viaturas fazem 320 trajectos
quotidianos —até aos primeiros meses de
1934 novos capitais pretendiam triplicar,
quadruplicar e até quintuplicar éstes mais
do que excelentes servicos, criando novos
transportes publicos ().

Quere dizer, por téda a parte ha trans-
portes a mais e trafego a menos.

E—o que é pior— transportes a mais
que reciprocamente se arruinam em virtude
duma concorréncia desregrada e anti-eco-
némica, feita, tantas vezes, abaixo do pré-
prio custo rial do servigo.

Ora, como para certos paises, incluindo
Portugal, a industria produtora dos meios
de transporte ¢, ndo indigena, mas estran-
geira, téda esta super-abundancia, t6da
esta loucura se traduz, na realidade, em
ruina prépria e enriquecimento alheio, o
que, se pode ser do agrado dos importado-
res de automéveis e seus grémios, ndo o
pode ser por igual da Nacio, nem do
Govérno que, felizmente para todos nés,
esta a frente dos seus destinos.

Compreende-se, alids, que esta crise de
abundancia revista aspectos bem mais gra-
Ves nos paises que, como a Franga, pos-
suem uma importante indtstria nacional
de automoveis, do que nos paises que, como
0 nosso, em absoluto a desconhecem.

Aqui, torna-se relativamente ficil a solu-
¢do da crise, quando, ao resolvé-la, sé os
interésses nacionais, que o mesmo ¢é dizer
s6 o inteiésse superior da economia nacio-
nal e o interésse do préprio Estado, sejam
visados e servidos.

Mas tal solucio s6 éste — que ndo as
empreésas ferroviarias — pode encontrd-la e
impd-la: um plano nacional de organiza¢do

(1) Antonini, «Le rail, la route et I'eau», pgs. 119
e 120,



nunn !GO T T L L R T L LT LT T LRV LT L LT L LT LT LT LT LT

do trifego s6 pelo Estado podera ser elabo-
rado e executado.

De resto, a quem pertencem as estradas,
por onde se efectua o transporte automovel?
A quem as vias férreas?

Indubitavelmente, ao Estado, com a dife-
renga de que, enquanto as estradas féoram
por éle construidas e sdo por éle conser-
vadas, as vias férreas féram em parte
construidas e sdo tddas conservadas pe-
las emprésas concessiondrias ou arrendata-
rias.

E, a-pesar-de tudo, a-pesar-da gravidade
da crise, tdo boa ou tdo ma tem sido esta
conservac¢io, pelo menos pelo que respeita
a C. P.,, que, nio ha quatro anos, Dautry,
entdo Director Geral dos Caminhos de Ferro
do Estado francés e, seguramente, um dos
primeiros, sendio o primeiro técnico ferro-
viario europeu, declarou ao senhor enge-
nheiro Branco Cabral, Secretiario Geral da
Companhia, que a via Lisboa-Porto era, sem
davida, uma das melhores da Europa e bas-
tante melhor do que algumas de Franga.

E s6 quem nunca viajou o desconhece.

E certo que, nio hd muito, alguém, com
responsabilidades intelectuais & sociais,
afirmava serem as despesas de conservacio
das linhas férreas de pequeno volume.

Desconhecia, vé-se, que tém elas atingido
na C. P. e nos ultimos anos — anos de crise
—a cifra de 30.000 contos por ano, sem
incluir as despesas com instalagdes e edifi-
cios adstritos a exploragdo, pois, se a estas
as adicionarmos, obteremos, nio 30.000 con-
tos, mas quarenta e tantos mil; e desconhe-
cia, ainda, que s6 em travessas, por exem-
plo, dispende a Divisio de Via e Obras,
anualmente, entre 7.000 e 8.000 contos,
comprando, creosotando e colocando 350.000
a 400.000.

E sabem V. Ex.** quanto custa hoje a
substituicio da parte metdlica de um quilo-
metro de via, na linha do Norte (Lisboa-
Pérto)?

Qualquer coisa como 140 contos.

Pois 'se cada carril de 18 metros, antes
de colocado, custa um conto a Compa-
nhiall. ..

Mas. .. adiante.

O que nos parece evidente € que, reco-
nhecendo-se serem os dois meios de trans-
porte necessarios| 4 economia e progresso
nacionais e ndo poderem éles viver em
regime de livre concorréncia, ou mesmo,
em certos casos, de concorréncia atenuada,
sem ruina de ambos ou de algum, ao
Estado incumbe coordend-los de modo que,
escreveu Helander, professor na Universi-
dade de Nuremberg, cada meio de comuni-
cagiio se insira com os outros no quadro da
economia nacional e favore¢a uma resolug¢io
conforme as necessidades momentaneas da
politica e da economia.

Deve notar-se que, pelo que nos respeita,
os decretos n.** 22.718, de 22 de Junho de
1933, € 23.499, de 24 de Janeiro de 1934,
puseram certo cobro a anarquia em que vivia
a indtstria de camionagem, sobretudo a de
passageiros.

E, todavia, pouco, muito pouco mesmo, e
o problema necessita de ser de novo estu-
dado, para que se resolva em nome dos factos
actuais, interpretados e regulamentados a
luz dos interésses supremos da economia

nacional, a que todos os interésses particu-

lares — de individuos, grupos ou classes —
devem submeter-se e sacrificar-se.

Estas causas gerais — crise economica
mundial, super-abundancia de meios de
transporte, réde telefénica inter-urbana —
ao actuarem na situacio dos nossos caminhos
de ferro, encontraram-nos, porém, ja em luta
com uma economia de si mesquinha e um
trafego sempre escasso e «insuficiente para
lhes garantir uma vida desafogada, mesmo
sem qualquer espécie de concorréncia ».

Basta saber, por exemplo, que, enquanto
em Portugal se transporta, por ano e por
habitante, apenas 0,65 toneladas de merca-
dorias, em Espanha atinge-se 1',24, na Ale-
manha 56, em Franc¢a 512, na Inglaterra
7,51 e na Bélgica 9',20.

Pode mesmo afirmar-se que as emprésas
ferroviarias portuguesas sé6 na relativa mo-
déstia dos vencimentos da generalidade dos
seus empregados e nos ainda mais modestos
salarios nacionais encontraram certa com-









































































































