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OS COMPONENTES DO CONSELHO
DE ADMINISTRACAO DA C. P.

C ESSARAM no cargo de Administra- nhores Eng.” Mdrio Costa e Professor Doutor
dores da Companhia os Senhores Mdrio de Figueiredo, e, por parte dos accio-
General Ratdl Augusto Esteves e  nistas, os Senhores Engenheiro Manuel José

Professor Engenheiro Francisco de Pinto Osério e Professor Doutor Domingos

Paula Leite Pinto. Fezas Vital.
Para preen- - Completada
cher estas vagas e assim a composi-

¢do do Conselho,
o Governo, usan-
do da prerrogativa
recentemente in-
troduzida nos Es-
tatutos da Com-
panhia, escolheu
para exercer o car-
go de Presidente
do Conselho, o
Senhor Professcr
Doutor Mirio de
Figueiredo; por
sua vez o Conse-
lho, nos termos
dos mesmos Es-
tatutos, escolheu
para Vice-Presi-
dente e para Admi-
nistrador - Delega-
do, respectiva-
mente, o Senhor
Engenheiro Pinto
Osério e o Senhor

a vaga em aberto
desde o falecimen-
to do Senhor
Fausto de Figuei-
redo, o Governo
nomeou, por sua
parte, o Senhor
Coronel Frederi-
co de Magalhaes e
Menezes Vilar, e
08 accionistas ele-
geram, em Assem-
bleia Geral de 31
de Julho p.° p.°
os Senhores En-
genheiro Francis-
co Xavier Lobo de
Almeida de Melo
e Castro e Dr, M4-
rio Malheiro Rey-
mio Nogueira,
continuando nos
mandatos anterio-
res, por parte do

DR. MARIO DE FIGUEIREDO
GOVCI'HO, os Se- Presidente do Conselho de Administragiio Engenhdro Melo



Eng.® Francisoo Xnavier Lobo
de Almeidn de Melo e Castro

e Castro, cargos que foram aceites pelos
escolhidos.

Cumprimos o grato dever de apresentar
aos Administradores cessantes, aos novos
Administradores e aos que viram continuado
o seu mandato, as respeitosas homenagens do
«Boletim da C, P.>, certos de que estas home-
nagens correspondem ao sentimento de todo
o pessoal da Companhia. Para os Administra-
dores cessantes, elas sdo de admiracdo pelas
elevadas qualidades que os distinguem, de agra-
decimento pelos servigos por eles prestados
a Companhia e ao pessoal e por todo o bene-
ficio dispensado ao Boletim. Para os restantes
Administradores, as nossas homenagens sio
acompanhadas de votos sinceros pelo é&xito
feliz na sua geréncia.

Seria arrojo da nossa parte tragar aqui o
perfil de cada um dos Administradores da
Companhia. Os seus nomes e as suas fortes
personalidades sio bem conhecidas de todos.

Limitando-nos aos Administradores escolhi-
dos para as fun¢des de maior responsabilidade
no Conselho, pretendemos apenas com a de-
vida vénia e em ligeiras notas, salientar aos
nossos leitores a justeza e o acerto da escolha
e quanto os escolhidos podem ser, e sdo, tteis
aos interesses dos Caminhos de Ferro, que o
mesmo € dizer aos interesses do Pais.

Quando, em 1945, a Assembleia Nacional
discutia a proposta que, mais tarde, seria a Lei
n.’ 2.008, o deputado Doutor Mério de Figuei-
redo interveio notavelmente com a sua palavra
esclarecedora e convincente, A proposta era
vasta e complexa; mas todos os problemas,
até os mais alheios a4 Cdtedra em que é Mestre,
foram por ele tratados e resolvidos com légica
impecdvel, mercé da sua elevada cultura e s6-
lida formagao juridica.

Efectuada, em 1 de Janeiro de 1947, a con-

centragdo, na C, P., da exploracio da quase

Qor, Frederico de Magalhiies
¢ Menexes Vilar

Dr. Miirio Malheizo Reymiio
Nogueira

totalidade da rede ferrovidria do Pais, foi ne-
cessdrio estabelecer as bases juridicas e técni-
cas indispensdveis a outorga da concessdo
tinica, prevista na referida Lei. Para tio com-
plexo trabalho, o Governo nomeou uma Comis-
sd0 presidida pelo Senhor Doutor Mirio de
Figueiredo, dando-lhe entdo o ensejo de conhe-
cer, durante tdo laborioso estudo, todos os
aspectos do problema e de sobre eles emitir
um juizo seguro, e conscientemente formular
as bases da concessdo.

Por fim, o Senhor Doutor Mério de Figuei-
redo toma contacto directo com os servigos da
Companhia quando, em Novembro de 1949,
foi nomeado Administrador da C. P. por parte
do Governo. Assim conheceu de perto a situa-
¢io do caminho de ferro, apreciou as suas
possibilidades e auscultou as suas deficiéncias
para estudar os seus remédios. Aliando a tudo
isto um conjunto de excelsas qualidades pes-
soais, era o Presidente naturalmente indicado.

Iniciou, pois, o Governo, com rara felici-
dade, o exercicio da prerrogativa recentemente
introduzida na lei orginica da Companhia de-
signando o Senhor Doutor Mdrio de Figueiredo
Presidente do Conselho de Administragdo. Foi
um Finis coronat opus perfeitamente legitimo
e indiscutivel, '

O Senhor Engenheiro Pinto Osdrio é per-
sonalidade bem conhecida, de longa data, no
meio ferrovidrio, onde tem marcado, com o
brilho da sua inteligéncia, com a sua notivel
competéncia e com o esplendor da sua virtude,
uma posicdo que é respeitada e bem querida,
pelos seus colegas e por todo o pessoal.

O SenHor Engenheiro Melo e Castro é um
novo na idade mas j4 bem apreciado e consi-
derado pela sua brilhante carreira. Trabalhador
para quem o tempo no conta, é um elemento
precioso do Conselho na nova fungdo de Admi-
nistrador-Delegado.

*



O Director Geral da RENFE foi nomeado
Subsecretario de Obras Pablicas

Eng? D. José Maria Rivero de Agui-
lar que, até hd pouco, dirigiu com
rara proficiéncia osdestinosda RENFE,

na qualidade de Director Geral, foi

recentemente distinguido pelo Generalissimo

D. José Maria Rivero de Aguilar

Franco com a nomeagio do alto cargo de
Subsecretdrio de Obras Piiblicas, de que tomou
posse em 2 de Agosto dltimo. %

O nome do Eng.° D. José Maria Rivero de
Aguilar é sobejamente conhecido dos nossos
leitores, e ainda no ditimo nimero do «Bole-
tim da C. P.» fizemos largas e merecidas refe-
réncias a tao ilustre personalidade a propdsito
da excursdo dos ferrovidrios portugueses a
Espanha.

D. José Maria Rivero de Aguilar com a
tradicional fidalguja espanhola, recebeu no seu
gabinete os excursionistas, aos quais dirigiu,
num improviso magnifico, as mais elogiosas
referéncias ao nosso pais e aos seus caminhos

de ferro, declarando sentir-se honrado em se
encontrar no meio de ferrovidrios dum pais
amigo.

Antes de deixar o cargo de Director Geral
da RENFE, o Eng.° D. José Maria Rivero de
Aguilar teve a gentileza de dirigir ao Director
Geral da C, P., Eng.® Espregueira Mendes, a
carta que a seguir transcrevemos, que marca
as relagoes de cordialidade e simpatia que
unem as duas grandes empresas ferrovidrias

da Peninsula:
Mi querido amigo :

Quiero manifestar a Ud. que he sido de-
signado por nuestro Caudillo, Subsecretdrio de
Obras Publicas, de cuyo cargo tomaré pose-
sidn el proximo dia 2 de Agosto, y quiero que
sirva esta carta de despedida y de agradeci-
miento por todas las atenciones que ha tenido
Ud. conmigo tanto oficial como personalmente,
a las que he procurado siempre corresponder
con todo mi afecto y simpatia para Ud., y para
todos los ferrovidrios portugueses.

En la Subsecretaria del Ministério de Obras
Piiblicas, me tiene siempre a su disposicion
para todo cuanto de mi pueda necesitar, y
reiterdndole mi agradecimiento por todas sus
amabilidades, le envia un fuerte abrazo con el
mayor afecto su siempre buen amigo

(a) Rivero de Aguilar

O <Boletim da C. P.» ao noticiar o impor-
tante acontecimento, endereca as mais sinceras
felicitagdes a D. José Maria Rivero de Aguilar
pela nomezg¢io com que foi distinguido pelo
Caudilho e faz os mais melhores votos pelas
suas felicidades no desempenho de tdo eleva-
das funcgdes, sem esquecer as gentilezas que
teve para com os ferrovidrios portugueses e a
valiosa colaboragio que, como Director Geral
da RENFE, sempre manteve com a Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses.



Ordem Geral do Conselho
08 Auministracdo 0. 139

Levo ao conhecimento de todo o pes-
soal que estio constituidos, como se-
gue, os Corpos (Gerentes, a Mesa da
Assembleia Geral e o Comissariado do
Governo:

Conselho de Administracao

Prescildente-—Doutor Mirio de Figuei-

redo.

Vice - Presidente — Eng.® Manuel José
Pinto Osdrio.

Administrador-Delegado— Eng.° Fran-
cisco Xavier Lobo de Almeida de
Mello e Castro.

Doutor Domingos Fezas Vital.

Cor. Frederico de Magalhaes e Menezes

Vilar.
Dr. Médrio Malheiro Reymdo Nogueira.
Eng.° Mdrio Melo de Oliveira Costa.

Consclho Fiscal

Presidente—Dr. Emidio Guilherme
(Garcia Mendes.

Vogal-Secretdrio — Dr. Augusto Victor
dos Santos.

Vogal — Cor. Augusto Azevedo e Le-
mos Esmeraldo de Carvalhais.

Mesa da Assembleia Geral

Presidente — Dr. Anténio Jddice Bus-
torff Silva.

Vice-Presidente — Dr. José Maria Braga
da Cruz,

Secretdrio— Dr. Armando Vieira Men-
des de Carvalho.

Secretdrio — Dr. Arnaldo Pinheiro Tor-
res.

Vice-Secretdrio — José Rogélio Martins
Alves.

Vice-Secretdrio — Jaime Amador e Pi-

nho.
Comissario do Governo

Doutor José Alberto dos Reis.

O Presidente do Conselho de Administragio

Mdrio de Figuelredo
Lisboa, 3 de Agosto de 1951,

Ordem Geral do Gonselhn
08 ddministracdo n." 140

Ao assumir as fun¢des de pre-
sidente do Conselho de Admi-
nistracio da Companhia, é-me
orato dirigir a todos que nela
trabalham as minhas saudacoes
e assegurar-lhes que desenvol-
verei o8 meus esforcos no sen-
tido de corresponder a colabo-
racio que prestam a Empresa.

Os tempos ndo correm propi-
cios a indadstria ferroviéria.
Jom a ajuda que o Governo
acaba de dar a Companhia e
com as que continuari a pres-
tar-lhe, com a transformagao
subsequente da concessio tinica
e com o aproveitamento de
meios téenicos de explorac¢ido
mais econémicos que jA come-
cou a fazer-se e continua em
execucio, com 0 seguimento na
politica de economias ja iniciada
sem gravame excepeional in-
comportiavel para o pessoal e, fi-
nalmente, com a compreensiao
e colaboracio de todos numa
obra que pertence a todos, acre-
dito ser possivel que as coisas
se modifiquem, em prazo mais
ou menos curto, a bem do pes-
soal e dos accionistas, quer di-
zer, a bem da Empresa e da
Nacdo.

7 0 voto que exprimo ao ini-
ciar o exercicio das funcoes em
que fui investido.

Lisboa, 3 de Agosto de 1951.

Mdrio de Figueiredo




Os comboios nas péaginas
dos nossos escritores

O brilhante jornal Didrio de Noticias,
publicou recentemente um interessante ar-
tigo, no qual se fazem referéncias aos nos-
s08 caminhos de ferro e ainda ao curioso
trabalho da autoria do nosso dedicado
colaborador Eng. Frederico de Quadros
Abragdo, que o <Boletim da C. P.> vem
publicando em separata.

Com a devida vénia, transcrevemos o
artigo publicado, aproveitando a oportuni-
dade para enderecar ao Didrio de Noticias

0s nossos melhores cumprimentos.

UANDO, daqui a cinco anos, se come-
morar o centendrio da abertura a ex-
ploragdo piblica do primeiro trogo de
caminho de ferro em Portugal, deve

estar concluido um trabalho muito curioso a
que langou ombros o sr, Eng.” Frederico de
Quadros Abragao e que se acha ji em vias de
publicagdo. Refere-se ele ao reflexo que a in-
trodugdo entre nés de tao reveluciondrio meio
de transporte teve na literatura, através de uma
seleccionada colecgdo de textos, em prosa e
verso, dos nossos mais notdveis escritores do
s€culo passado, muitos dos quais assistiram
408 passos iniciais dos caminhos de ferro em
terra portuguesa.

Como se sabe, o trogo inaugural de via
férrea posto 4 exploragio foi o de Lisboa ao

Carregado, que em 30 de Outubro de 1856.

iniciou a sua actividade, embora os trabalhos
tivessem sido solenemente abertos trés anos
antes, em 7 de Maio de 1853, De entdo para
cd, através de vicissitudes virias, nunca mais
deixou de se traballar na expansio e aperfei-
coamento do sistema ferrovidrio portugués.
Essa verdadeira febre de progresso, que ca-
‘racteriza de certo modo a segunda metade do

século XIX, e a que o caminho de ferro deu
feicoes especiais, influenciou até a politica,
dando-nos uma época de acalmagio, em que
se desenvolveu o rotativismo partidirio e a
obra de fomento a que ficou ligado o nome
de Fontes Pereira de Melo.

Estamos certos de que o centendrio dos
caminhos de ferro portugueses vai ser come-
morado com o mesmo brilho com que, hi
anos, se recordou idéntico acontecimento em
Espanha. E a evocagio das pdginas que nos
nossos prosadores e poetas tal facto inspirou
constituirAi um album interessantissimo, 86
compardvel idquele que se publicar, daqui a
um século, a propdsito dos inicios da navega-
cdo aérea,

Como todas as inovacgdes, o caminho de
ferro teve os seus implacdveis inimigos. Em
Inglaterra, por exemplo, atribuiam-lhe um sem
nimero de maleficios:— pdssaros mortos,
gado enlouquecido, esterilidade das vacas, in-
céndios nos campos, cavalos estropiados, etc.
A forgca armada teve que proteger os operé-
rios que construiam os primeiros trogos, tal
a furia dos camponeses contra tal forma de
progresso. Em Franga, foi ainda pior. Os pré-
prios politicos e intelectuais se revoltaram con-
tra os comboios, ndo acreditando que tal ma-
neira de viajar tivesse algum futuro. Thiers
afirmava que o caminho de ferro ndo apresen-
taria nunca utilidade real, n2o passando de um
divertimento cientifico. Arago, com ndémeros
na mao, declarava alto e bom som, no Parla-
mento, que a via férrea ia arruinar a Franga.
E Michelet, propagando a opiniio de alguns
médicos, sustentava que a mudanca répida
de uma regido para outra, que se verifi-
cava no transporte ferrovidrio, produziria nas
vias respiratérias dos passageiros um efeito
mortal,

Em Portugal também houve quem dissesse
muito mal, dado o hdbito que temos de imitar
0 que se apregoa e faz no estrangeiro. Mas
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houve também quem visse logo a utilidade dos
caminhos de ferro. A tal respeito hd até, nas
paginas da Paguifa, de Bulhio Pato, um breve
duelo de frases. Na carta a Alexandre Her-
culano, que serve de introdugio ao poema, o
seu autor falava da poesia que se respira no
ar, como a fragrincia das flores, e alude 2
satmosfera dos nossos dias, obscurecida pelo
fumo das miquinas de vapor» e que «rouba
aos olhos as suas e encantadoras perspectivas
da Natureza». Mas o historiador respondia: —
«N2o, a miquina a vapor é um dom do Céu,
um instrumento de progresso legitimo, uma
fonte de cémodos e gozos para o género hu-
mano, como o foram o arado, o navio, a Im-
prensa para os homens que os viram nascerr.
E acrescentava: — «A méiquina a vapor leva o
agasalho e conforto, a limpeza, a sadde, as
choupanas do povo, onde, sem ela, s6 habitaria
por séculos a miséria extrema, com todas as
suas dores e agoniasr.

Garrett, nas Viagens na Minha Terra, nio
acreditava muito na viabilidade dos «caminhos
de ferro dos bardesr, nos quais jurava nio
andar. Mas ia dizendo, num cepticismo ele-
gante: — «Escusado é a jura, porém. Se as es-
tradas fossem de papel, fi-las-iam, nZo digo
que niZo. Mas de metal! Que tenha o Governo
juizo, que as faca de pedra, que pode, e viaja-
remos com prazer e com muita utilidade e pro-
veito da nossa terrar. A obra-prima garretteana
é de 1846 —sé dez anos depois houve com-
boios em Portugal.

O ambiente da época, as opinides contradi-
térias, as anedotas, o relato do solene dia da
inauguracdo — tudo isso consta dalgumas pé-
ginas bem curiosas das Memdrias da Marquesa
de Rio Maior. Ramalho Ortigdo, nos seus pri-
meiros escritos, descreve-nos algumas viagens
da época e classifica a locomotora—assim a
designava-—como ~uma grande imagem do
progressor. Junqueiro dizia que o caminho de
ferro era «uma das maiores invenc¢des da nossa
épocar, embora se ndo eximisse a ridicularizar,
em verso, o andamento moderade dos com-
boios portugueses. D. Jodo da Cimara foi,
como se sabe, funciondrio técnico dos caminhos
de ferro, trabalhou como tal na construgio do
ramal de Ciceres, e deixou por completar um
romance de ambiente ferrovidrio A frincheira
108, H4 cenas dos Velhos onde se sente bem

a desconfianca das populagdes rurais perante

a invasdo das locomotivas e dos vagdes. E Ca-
milo foi vitima de um descarrilamento, em
1878, de que saiu bastante contuso. Nas Noifes
de Insdnia ndo poupa a sarcasmos o mau fun-
cionamento do servigo de bagagens, a propé-
sito do desvio de encomendas que lhe man-

davam.
Mas no género descricio de jornada vale a

pena reler as p4ginas que Pinheiro Chagas in-
titulou Sensagdes de uma viagem em caminho
de ferro, publicadas num voluminho intitulado
Cenas e fantasias portuguesas, de uma colecgio
Leitura para caminhos de ferro. Eram peque-
nos livros, que se levavam no bolso, se liam
nos vagdes, enquanto o comboio corria. Pi-
nheiro Chagas fala da «vertiginosa velocidade
do caminho de ferro» e diz-nos que partiu de
Lisboa ao alvorecer e chegou ao Porto quando
estava cerrada a noife... A isto se chamava,
em 1860 e tal, «vertiginosa velocidader. ..
Com Eca o caminho de ferro entra no ro-
mance moderno. Fradique Mendes pragueja,
em Santa Apolénia, em busca da sua bagagem
perdida, Jacinto, perdido na noite tempestuosa
de Medina, vocifera contra o servico dos com-
boios peninsulares e repete: — Nado /d sendo
Paris! Mas em breve, linha do Douro abaixo,
se reconcilia com a beleza e o perfume da
nossa terra, a bondade da nossa gente, que o
simpdtico Pimentinha, o chefe da estagio de
Tormes, personificava. E nos Malas algumas
cenas capitais de extraordindrio realce psicolé-
gico, tém por cendrio o comboio da noite, que
segue para o Norte. A partida dos Gouvari-
nhos para o Porto, a discussio dos esposos
desavindos e o secreto jibilo de Carlos ao
vé-los seguir, a petulidncia donjuanesca de Di-
maso, tudo é dado com uma verdade, no am-
biente préprio da gare em reboligo, A hora da
largada de um expresso cheio de gente. E a
grande pdgina da derradeira visio de Maria
Eduarda tem ainda como pano de fundo a pri-
meira banalidade de Santa Apolénia no mo-
mento em que soam as badaladas da partida,
depois o Entroncamento, de madrugada, quando
o Jodo da Ega se vai despedir da irma do seu
grande amigo. «Ela, de pé, moveu de leve o
braco num lento adeus, E foi assim que ele,
pela derradeira vez na vida, viu Maria Eduarda,
grande, muda, toda negra na claridade, & por-
tinhola daquele vagdo que para sempre a le-

vava. Tl ..



5 "PROBLEMA DOS

CAMINHOS

Por

CHARLESS

DE FERRO

B.0 ¥ KR

Director Geral Adjunto du 8B, N, C. F.

(Conclusdo do numero anterior)

Passaremos agora a tratar da coordena-
¢Ao propriamente dita, que representa a fi-
nalidade que temos em vista. Admitindo,
por hipétese, que as obrigagdes do caminho
de ferro tenham sido atenuadas na medida
conveniente, admitindo que o8 meios de ex-
ploragdo tenham sido modernizados e que
todas as reformas produtoras de economia
tenham sido executadas, mesmo & quase
certo que, se for mantida a liberdade dada
aos transportes por estrada, as tarifas do
caminho de ferro, servigo ptiblico, ndo po-
derao atingir o nivel correspondente ao
equilibrio financeiro. Por outras palavras:
08 usufrios pagardo uma parte da despesa,
e a restante deverd ser paga pelos contri-
buintes.

Este apelo ao contribuinte ndo repre-
senta, no entanto, uma excep¢ao para o ca-
minho de ferro: encontra-se, como matéria
de facto, em quase todas as modalidades de
transporte.

Nao falando na aviagdo comercial, em
que o Estado custeia a infra-estrutura e uma
parte das despesas de exploragao, situagoes
andlogas sao frequentes na quase totalidade
dos transportes terrestres.

Na navegacao interior, os usuirios pagam
a8 despesas inerentes ao material fluvial e

as despesas com 0s canais pertencem ao Es-
tado.

De forma semelhante, a despesa com as

estradas é feita pelo Estado, para a grande
maioria dos que as utilizam.

Nao faremos referéncia as discussoes
havidas sobre a quota-parte das despesas
com a estrada, atribuivel aos automdveis,
nem a diferenciagfio entre ligeiros e pesados,
nem tao pouco a legitimidade de consigna-
¢do A estrada dos impostos cobrados sobra

o8 carburantes cujos consumidores nao sio
apenas o8 usufrios da estrada.

Os resultados dos céileulos diferem con-
forme as bases de partida, mas chega-se
sempre & mesma conclusio, a saber: certos
industriais dos transportes automdéveis, e
dentro destes, principalmente, os que dao
maior prejuizo aos Caminhos de Ferro (ca-
minhoes pesados com grandes percursos),
pagam ao Estado muito menos que lhes com-
peteria se houvesse em atencdo uma parti-
cipa¢io nas despesas e no custo do equipa-
mento necessirios a manutencaodasestradas.

Conclusao logica: estes transportadores
tém também um <déficit> e o prego de custo
completo dos seus transportes estdo, em
parte, cobertos pelos contribuintes.

Verifica-se, pois, que, para cada uma das
modalidades de transportes terrestres uma
quota-parte das despesas é paga pelos usué-
rios (tarifas) e a restante pelos contribuintes
(impostos).

Foi o aspecto muito particular deste
estado de coisas no caminho de ferro (a
quota-parte dos contribuintes atingiu cifras
elevadissimas em valor absoluto, nestes tilti-
mos anos) que provocou a inquieta¢do dos
(Governos dos paises da Europa.

Em tempos idos a solugao do problema
era simples: por um lado, para a navegagao
interior (canais e rios) e para a estrada, o
Estado tomava de sua conta os encargos in-
tegrais com a conservagao, a sinalizagao e o .
policiamento dessas vias de comunicagao,
considerando que essas despesas eram acei-
tdveis e cabiam no conjunto do orgamento
geral; por outro lado, para o caminho de
ferro recorria A conveng¢ao de 1921 —no
tempo das antigas Companhias — e & de 1937
para a 8. N. C. F., convengoes essas que em
principio deveriam restabelecer automatica-
mente o equilibrio financeiro.



Com efeito, estas convengOes previam
que as tarifas deviam ser elevadas e manfi-
das no nivel necessirio e suficiente para
que as receitas cobrissem as despesas, tendo
em atencdo as economias aconselhdveis. Os
redactores tinham mesmo estabelecido um
mecanismo muito pormenorizado para que
o equilibrio financeiro fosse sempre afin-
gido, contrabatendo as possiveis tendéncias
do Governo em manfer um déficit> por
razdes meramente politicas.

Houve, no entanto, uma coisa que nao foi
prevista: foi que chegasse o dia em que o
equilibrio financeiro se tornasse irrealizivel,
nao porque os (Governos se recusassem a
um aumento de tarifas, mas porque haveria
impossibilidade material para os caminhos
de ferro de as ajustar em consequéncia dos
pregos praticados pelos transpories por
estrada.

Foi precisamente o que aconteceu, hi
algum tempo para cé. As tarifas do caminho
de ferro tém, relativamente a 1939 (ano da
guerra), o coeficiente 14 para passageiros e
o coeficiente 13 para mercadorias; os coefi-
cientes do mercado, pregos de detalhe e de
grosso sao, respectivamente, 20,7 e 24 (De-
zembro 1950).

£ evidente que o caminho de ferro, com-
prando os materiais de consumo com coefi-
cientes de ordem de 20 a 24, nao podem fer
um orc¢amento equilibrado, quaisquer que
forem as melhorias do rendimento da ex-
ploragao, com tarifas de mercadorias que
atingem apenas o coeficiente 13,

Segue-se, no entanto, que o coeficiente 13
nao pode ser ultrapassado, porque jd com
ele o caminho de ferro perdeu muita clien-
tela que deu a preferéncia a estrada; se se
desse o acréscimo do multiplicador, sem su-
jeitar a estrada ao mesmo regime, a fuga de
mercadorias atingiria proporg¢oes tais que a
operag¢do financeira passaria a desastre.

Chegou o momento de reconhecer que a
convencao de 1937, tratando isoladamente o
caminho de ferro (equilibrio financeiro
obtido pelo ajuste das receitas com as des-
pesas), em contraposigdo do tratamento dado
aos outros meios de transportes terrestres
(despesas totais de manutengdo da via de
comunicacao por conta do Estado), falhou

e jd nao pode fer aplffzaqao.

Estando as tarifas ferrovifirias cerceadas
pelas da estrada, o caminho de ferro passou
a sofrer, em cheio, um desequilibrio de ex-
ploracao cujos encargos, somados aos das
outras vias de comunica¢do, oneram de
forma intolerdivel o or¢gamento geral do Es-
tado.

Como dissemos, julgamos ilusério pre-
tender o equilibrio enquanto subsisfir a
desigualdade de sujeigdes entre a estrada e
o caminho de ferro, e o problema para este
for encarado isoladamente.

Cremos também na impossibilidade de
igualar encargos porque a isso se opde a
natureza dos servigos e 08 préprios usuirios.
Nestas condigdes, ¢ forgoso admitir que 0
problema ji4 nao consiste em tratar, por um
lado, do equilibrio do caminho de ferro,
isoladamente, e por outro dos encargos, por
conta do Estado, das infra-estruturas dos
outros meios de transporte terrestre, mas,
pelo contréirio, em procurar o equilibrio no
conjunto,— via férrea, estrada e navega-
¢do,—como as convencdes de 1921 e 1937
o pretenderam fazer para o caminho de
ferro.

Encarar o problema para o conjunto dos
transportes terrestres é a tinica forma de
encontrar uma solug¢ao, desde que se consi-
dere que deve ser mantida a competi¢ao e
se reconhece a impossibilidade de igualar
os regimes de funcionamento.

Nestas condigbes & l6gico formular as
perguntas seguintes:

Como pode o Estado actuar sobre os trés
meios de transporte terrestre, se hoje ainda
nao consegue disciplinar as tarifas da es-
trada? Serd necessirio nacionalizar os trans-
portes por estrada, solugdo que o pais nao
deseja?

Responderemos que 6 possivel conservar
a independéncia dos transportadores por
estrada e a da navegacao desde que as tari-
fas oferecidas por esses transportadores se-
jam conjugadas com determinadas sobreta-
xas, que constituirao receita do Estado e
serdo pagas pelos usuéirios e pelos contri-
buintes de uma forma geral, conjugagao
essa que deverd ter um objectivo econémico
bem definido e niao uma finalidade apenas
fiscal. Passaremos a descrever algumas apli-
cagOes na base dos prineipios enunciados.



Antes de mais nada, torna-se necessirio
melhorar a distribui¢ao do trédfego, saindo
da situagao actual de falsa concorréncia que
incita os transportes por estrada a servirem
apenas os rumos de trifego intenso, em par.
ticular a grandes distincias, deixando ao
caminho de ferro o tréifego disperso e se.
cunddério. Cada um dos meios de transporte
deveria em principio ser aproveitado ao
melhor das suas aptidoes; o contrério é pro-
ceder ao revés do bom senso. Este absurdo,
que hoje se verifica, 6 a consequéncia di-
recta da heterogeneidade das tarifas da via
férrea e de estrada, que sao calculadas em
bases inteiramente diferentes, diferenciando-
-80 as tarifas do caminho de ferro por terem
de procurar uma compensac¢fo a0s encargos
do servigo piiblico, uniformemente distri-
buida.

Para sair desta dificuldade, é indispen.
sdvel ter em vista que, num pais como a
Franga, existe uma rede orgfinica para trans-
portes terrestres — estradas, canais e vias
férreas — que tem que ser respeitada antes
de mais nada, devendo o seu exame preva-
lecer A prépria andlise do tréifego.

Assim, por exemplo, entre Pais e o vale
do R6dano os meios de comunicagfio sao
constituidos por duas estradas nacionais e
uma linha de caminho de ferro principal.
Se, na base de uma economia dirigida per.
feita, tivéssemos de transportar, de Vaucluse
para Paris, os géneros frescos temporaos,
deveriamos, em primeiro lugar, calcular as
despesas inerentes a cada uma dessas vias
de comunicagao e dar, sem mais, a prefe-
réncia & que fosse mais econémica e satisfi-
zesse &8 condigoes requeridas.

Numa economia liberal, devem procurar
obter-se 0s mesmos resultados automatica.
.mente por meio das tarifas oferecidas a
clientela.

Ora como sao estabelecidas as tarifas
pelos transportadores por estrada? Kstes
transportadores, na elaboracao das suas ta-
rifas, consideram apenas uma fracgao do
prego do custo do transporte, que é a que
corresponde as despesas inerentes aos vei-
culos, e abstraiem das despesas préprias
das vias de comunicagdo. A seguir chama-

remos a essa fraccdo, para simplificar, a
«despesa directa».

Para que o caminho de ferro possa apre-
sentar-se perante o cliente nas mesmas con-
digdes, é necessdirio que as tarifas sejam
calculadas com o mesmo processo, isto &,
partindo de um pre¢o que nao tenha em
consideragdo nem as despesas préprias da
via férrea (conservagao, guarda e sinaliza
¢d0) nem as que resultam da incidéncia pro-
veniente de servigo piblico para o trans-
porte considerado. .

Um prego de custo, nestas bases, pode
ser calculado sem incertezas e a tarifa resul-
tante passa a ser a que realmente é compa-
rivel & apresentada pela estrada.

Se a tarificacio dos caminhos de ferro
fosse baseada na despesa directa, entao, sim,
o trifego poderia escolher livremente o
transporte econdOmicamente mais vantajoso
dentro das condi¢des requeridas.

Com esta férmula, ndo haveria alteragao
nas normas habitualmente seguidas para as
tarifas de estrada. Em contrapartida, para
as linhas que devessem ser mantidas, o ca-
minho de ferro passaria a ter uma latitnde
tarifaria que lhe permitiria conservar o tra-
fego, sempre que pudesse concorrer com a
estrada a um pre¢o superior ao seu prego
de custo.

Na realidade o caminho de ferro poucas
vezes teria que recorrer ao limite de preco,
no entanto deve ser encarada essa possibi-
lidade.

Em iltima anflise, procedendo-se dessa
forma, ficariam salvaguardadas as grandes
linhas de comunicagdo ferrovidria, que se-
riam conservadas a titulo de interesse pii-
blico, melhorando a sua utilizagao tanto
quanfo o0 necessirio, contrariamente ao que
hoje sucede em escala inconvenientissima
em que se verifica que o triifego abandona
essas linhas devido ao mau ajustamento de
tarifas, dando preferéncia a estrada, apesar
da despesa directa dos seus transportadores
ser superior & do caminho de ferro.

Admitindo, por hipétese, que o trifego
tivesse encontrado a sua distribuigao racio-
nal entre os meios de transporte, estrada,
navegagao, via férrea, na base das despesas
directas, é preciso, em seguida, fer cuidado
e estar muito atento a que qualquer nova
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preocupac¢dio de saneamento financeiro nao
venha destruir o equilibrio obtido. Nao se
pode, por exemplo, pretender cobrir um
«déficit> eventual do caminho de ferro
actuando isoladamente sobre seu sistema ta-
rifario, porque a fazé-lo, a reparticao do
trifego sofreria alteragdo e o desequilibrio
em vez de desaparecer, acentuava-se.

Pelo conftririo, torna-se indispensdvel
que qualquer operagido que tenha em vista
um saneamento financeiro abranja sempre
o conjunto dos transportes terrestres, e que
o somatério dos «déficits» seja considerado
como um todo tnico.

Em que consistiria o «déficit> dos trans-
portes terresires supondo que os diversos
transportadores recebessem dos seus clien-
tes as receitas correspondentes a um gistema
tarifdrio bem estabelecido, na base da des-
pesa directa?

Para a estrada e a navegagao, as despe-
sas a descoberto das tarifas sao, na genera-
lidade, as relativas ao melhoramento, con-
servagao corrente e sinalizagao das estradas
e dos canais. Para o ecaminho de ferro, com
tarifas também calculadas na base da des-
pesa directa, os encargos a descoberto sao:
por um lado, as despesas com a via férrea
(conservagao, guarda e sinalizagdo), e por
outro as que resultam da fun¢fio de servigo
piiblico e nao ftenham sido reembolsadas
pelo Estado (obriga¢do de explorar, trife-
gos de ponta, ete.).

De unotar que, na realidade, tendo o ca-
minho de ferro um prego de custo mais
baixo do que a estrada, num grande sector
da exploragio (grandes distincias, comboios
completos, etc.) nunca se verd obrigado a
baixar as suas farifas ao nivel das despesas
directas, limitando-se assim o «déficit».

Seja como for, o total das despesas a
descoberto para o conjunto, via férrea, es-
trada e canais, terd que ser contrabalang¢ado
porimpostos. Estes, no entanto, devem, em
nosso parecer, obedecer a determinado cri-
tério, a saber:

12— 0O encargo fotal ndo ser incluido
nos impostos gerais. Uma parte da totali-
dade deve ser paga pelos usuérios, por meio
de sobretaxas cobradas com as tarifas;

2.°— As sobretaxas acima indicadas de-

vem ger iguais para os frés meios de trans-
porte terrestre.

Por outras palavras: o eonjunto das des-
pesas relativas a qualquer dos meios de
transporte passam a compreender trés ele-
mentos:

1.°— As despesas directas de transporte,
pagas pelos usuérios e incluidas nas tarifas;

2.°— Uma comparticipagdo nas despesas
com as vias de comunicagao, paga por todos
o8 usufirios dos transportes ferrestres por
meio de uma sobretaxa igual para a estrada,
via férrea e canais. Tratando-se de trans-
porte piiblico, essa sobretaxa poderi ser
cobrada pelo transportador por conta do
Estado e ineluida na tarifa proporcional-
mente a esta, englobando possivelmente o
imposto sobre a receita bruta. Tratando se
de transportes particulares, deve ser cal-
culado um imposto anual em fungao das ca-
racteristicas do veiculo utilizado que na me-
dida do possivel fosse, na relatividade,
equivalente & sobretaxa exigida ao servigo
piiblico.

Pertence ao Governo e ao Parlamento
determinar em que proporg¢io devem ser
distribuidos, entre os usuérios e os contri-
buintes, 08 encargos que nao representam
despesas directas.

Uma comparticipagdo dos contribuintes
gerais, desde que possa ser mantida dentro
de limites sempre bem definidos pelos po-
deres piiblicos, tem plena justificacdo: a
existéneia de um servigo priblico, que a todos
oferece estradas, canais e vias férreas, obriga
a despesas de que ndo podem ser dispensa-
dos mesmo adqueles que nao se servem nor-
malmente destes meios de comunicac¢do; a
possibilidade de os utilizar fica sempre,
representa para eles uma garantia e um po-
tencial que deade ji usufruem, pelo menos
indirectamente para o conjunto dos seus
gastos préprios. Finalmente, a existéncia de
um servigo piiblico é indispenséivel ao fun-
cionamento dos servigos do Estado.

WL

A solugao que acabamos de descrever
nao &, bem entendido, a tnica possivel. E



apresentada principalmente no intuito de
fazer compreender a directiva conveniente
para resolver o problema «Caminho de ferro
— Estrada» que sendo, na sua esséncia, um
problema fécnico e econémico, tomou o
aspecto de um problema politico.

Estamos persuadidos que serd possivel
obter uma solu¢do diferente da que estd
em vigor, mas para i8so & necesséirio evitar
o8 dois erros seguintes que se tem come-
tido:

O primeiro erro consiste em crer (que o
caminho de ferro pode, com reformas inter-
nas, cobrir um «déficit» de 100.000 milhoes
de francos com um orgamento de 380.000
milhdes de francos, mantendo as sujeigdes
de servigo ptblico e aplicando s tarifas o
coeficiente 14 e as despesas os coeficientes
20 e 24,

O segundo consiste, em querer, enquanto
se espera o milagre das reformas internas,
atenuar o desequilibrio, considerando o ca-
minho de ferro isoladamente, isto é, aumen-
tando as tarifas sem ter em conta as da con-
corréncia, sabendo no entanto que este mé-
todo, teve, tem e terd como consequéncia a
perda de triafego essencial.

Reformas no caminho de ferro sdo pos-
siveis e necessdrias; umas exigem tempo,
oufras tempo e fundos, nomeadamente a mo-
derniza¢ao dos meios de exploragao. Os re-
- sultados a obter das reformas previstas sao
do mais alto interesse, mas seria uma ilusao
acreditar que essas reformas, G por si, pos-
sam conduzir-nos ao equilibrio financeiro.

Da mesma forma um aumento de tarifas
é possivel se for considerado que a quota-

-parte paga pelos confribuintes é demasiada
e se entenda que os usudrios podem pagar
mais, mas os aymentos de tarifas 86 podersao
ser produtivos se forem integrados num
programa geral que abranja todos os meios
de transporie terrestre.

Finalmente é necessirio libertar o cami-
nho de ferro das consequéncias materiais e
morais do «déficit>» que cada vez agravam
mais o problema: por um lado, impedem a
S. N. C. F. de proceder as modernizacdes
aconselhdveis do servigo, mesmo As mais
lucrativas, e por outro fazem perder a cora-
gem a.uma corporac¢ao que acaba de forne-
cer um dos mais belos esfor¢os de produti-
vidade da indiistria francesa.

Julgamos que dentro das ideias expostas,
serd fécil encontrar uma solugao razodvel
se todos a quem inferessa o problema se
persuadirem de que:

— O eaminho de ferro nao pode desapa-

recer a breve trecho;

— Histe ndo deve ser constantemente
apoucado e desconsiderado sem que desse
procedimento resulte uma diminuicao do
valor material e moral que ele representa
para o pais;

, — A boa directriz a seguir, nao é acen-
tuar o seu cardcter de administragao pi-
blica mas, pelo contrdrio, favorecer a sua
sifuagido como indiistria.

No que respeita ao transporte por es-
trada, diremos que a solugao preconizada
pode parecer-lhe pesada, mas terd de re-
conhecer que, confrariamente a outras, dé-
-lhe liberdade, e essa vantagem compensa
certamente muitos inconvenientes.
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