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Solucdes do n.° 70

1 — Respaldo, respalda, 2 — Rabeco, rabeca, 3 —
Pesporréncia, 4 — Parcel, 5 — Chama, ardor ou calor,
6 — Zé-dos-Anzoes, 7 — Sainete, 8 — Gerador, O —
Pilula-pils, 10 — Debater-deter ou Pelejar-pejar, 11
— Ano de ovelhas ano de abelhas, 12 — Lépido-ledo,
13 — Matuto-mato, 14 — Mecheiro-mero, 15 — Par-
rado-pardo, 16 — Pica, picao, 17 — Tartarafha, tarta-
ranhdo, 18 — Pinta, pintio, 19 — Aiabutipita, 20 —
Fino, iril, nilo, olor, 21 — Rabuge, 22 — Cassula, 23
Brinquedo, 24 — Zurrapa.

Charadas sincopadas

4 — 8-Para nela meter um pequeno corve fiz uma

gaiola dum vaso de cortiga —2.
Sancho Panga

2 —8-Diz ao homem da moagem que issv é uma

grande cantiga... — 2.
Roldéo

3 —8B-Jogue o colega o valete — 2.
Rolddo

4 — 8-Quem é puro ndo pode ter viver imundo — 2.
Tupin
5 — 8-Tanta gritaria por causa de uma bola ! — 2,
Veste-se
6 — 8- A rapariga tendo satde até salta — 2.
L Otrebla
Transpostas
7 — Exporto tripa de sardinha que serve de isca, em

~ larga escala — 2,
Sancho Panga
8 — Cain no lago um pisco — 2
Fred-rico

Eléctricas

9 — Dizem que a mascote do espido ¢ um trapo for.

mando uma roda — 2 Galsns

]

10 - Ja te ouvi proferir um discurso admiravel ! — 2.
: Rolddo
11 — Em quadrado
Colherde pau « « o« o

Gritar e & = e
Penetra - - - .
Veu fino e o o o

Sancho Panga

12 — Enigma ferro-viério
Em que speadeiro se encontra a maquina de apisoar”
o pano ¢
e Terco
13 — Logogrifo

(Ao Galeno sgradecendo a « Alabutipita»)

Quem empresta nao melhora — 1-8-4-5-3-1.
Diz um ditado antigo — 6-3-5-7-8,
Vai-se, & claro, embora — 1-2-7-8.

O «dinheiro» e o amigo !
Pinta,

14 — Enigma pitorésco
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PUBLICADO PELA DIRECCAO GERAL

SUM AR I1O: Caminhos de Ferro e Automdéveis.— O Exercicio de 1934, — Prescrigdes para a segu-
ranga individual do pessoal. — Congultas e Documentos. — Inanguragio do campo de jogos do Grupo

Desportivo da C. P. — Orfanato Ferro-vidrio da C. P. — Pessoal.

Na cidade do Porvto realizou-se nos dias 27, 28 e 20 de Abril passado o I Congresso Nacional

de Automobilismo e Aviacido Ciwil. O Snr. Eng." Francisco Ramos Coelho, Chefe de Divisdo adjunto

@ Direcgdo Geral apresentou misse Congresso uma tese sobre a cooperacdo do automobilismo e cami-
T . ¥
nhos de ferro. O Boletim da C. P. a seguir insere nus suas colunas éste interessamte trabalho.

Caminhos de Ferro e Automoveis

— Sua cooperagao —

1) — A Estrada e o carvil.— 1K' éste — ou
outro mais ot menos equivalente—o titulo
de numerosissimos relatérios, memorias, con-
teréncias, artigos de revistas, livros, ete., que,
nestes tltimos tempos e em todo o mundo, tém
surgido desde que o espantoso desenvolvimento
tomado pelo automobilismo veio profundamente
modificar as condi¢des em que, de hd muito, se
exercia a indtstria dos transportes por cami-
nhos de ferro."

Vio, também, sendo j4 em niimero respeitavel
08 congressos e as conferéncias, nacionals oun
internacionais, em que éste momentoso assunto

tem sido detalhada e proficientemente apre-
ciado e discutido.

Ele continua, porém —e certamente conti-
nuard ainda por largo tempo—mna ordem do
dia, ndo sendo, pois, de estranhar que neste
Congresso, destinado a tratar assuntos de auto-
mobilismo e de aviagdo civil, algumas palavras
sejam dedicadas a nma questdo que t&o univer-
salmente tem despertado o alarme e chamado
as atengbes nao s6 de todos quantos, pelos
seus interésses, se acham mais ou menos liga-
dos & sorte dos meios de transporte em causa,
como também de todos aquéles—e deveria ser
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a totalidade— para quem o interésse nacional
sobreleva ao particular e que nido desconhecem
quanto ésse interésse nacional é profundamente
afectado pelo choque produzido entre os dois
referidos meios de transporte,

2)— Acentuada, sobretudo depois do termo
da Grande Guerra, a formidavel expanséo
téeniea, industrial e turistica do automobilismo,
foi sob o aspecto de concorréncia—e de con-
corréncia geralmente desordenada—que éste
surgiu perante o caminho de ferro, o qual,
tendo antes, pode-se dizer, morto a estrada,
gosara até entdo tranqiiilamente de um mono-
polio de facto.

Produziu-se, assim, uma das mais importan-
tes e profundas modificagdes que se tém ope-
rado na estrutura econémica de todos os
paises, modificagdo essa que foi particular-
mente extensa e rapida nos Estados Unidos da
América do Norte, a ponto de os capitais, ali
invertidos nos transportes automodveis e nas
linhas de eaminhos de ferro e respectivo mate-
rial circulante, quasi se equivalerem.

Entre nés, a revolugéo foi particularmente
favorecida pelo grande desenvolvimento dos
trabalhos de construgdo e, sobretudo, de repa-
cdo das estradas, que a um tdo miserdavel
estado tinham chegado e que, néstes ltimos
b anos, tém sido objecto das maiores aten¢des
dos poderes publicos, a ponto de hoje o pais
possuir ja uma réde correspondendo cabal-
mente a4s necessidades do automobilismo.

Reintegrada, pois, a estrada, ao fim de quési
trés quartos de século, nas suas fun¢des de
grande artéria de transporte, passou ela a
representar um temeroso competidor do cami-
nho de ferro, competidor que — entrando em
acgdo num meio que para tal ndo estava por
férma alguma preparado — comegon a exercer-se
por nma forma atribilidria, desconexa e irracio-
‘nal, dando a impressdo de que, entre os dois
meios de transporte, a situag@o tinha forgosa-
mente de ser a de uma luta sem tréguas. Nao
faltou mesmo quem se convencesse de que essa
luta ndo poderd deixar de terminar pelo desapa-
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recimento dos caminhos de ferro e pelo dominio
completo dos transportes automoveis !

Esses, levados pela sua fantasia ou pela sua
errada visao das coisas, ndo compreenderam
que os téo diferentes caracteres técnicos do
caminho de ferro e do automodvel gualificam
cada um déles como o mais proprio e ade-
quado para determinados trajectos e para deter-
minados transportes. Cada um tem a sua esfera
de acgdo propria, a cada um correspondem
circunstincias especiais dentro das quais éle é
o mais préprio e o mais indicado para bem
satisfazer o interdsse ptiblico, isto é, para bem
servir a economia nacional, objectivo superior
que todos devemos ter em vista de preferéncia
a todos os outros.

Sem esquecer que o automovel, quando ocupa
o lugar que lhe é préprio, é um meio de trans-
porte indispensdvel a4 economia de qualquer
pais, é, no entanto, preciso nao exagerar o papel
que, pela sua mesma natureza, 8le pode estar
em condicoes de desempenhar com vantagem
para si proprio e para os interésses gerais do
pais.

Mas, aos primeiros tempos de desordem, de
desenfreada concorréncia, sucederam outros
em que o problema comegou a ser considerado
4 luz de um mais calmo e séo eritério, inician-
do-se assim o caminho para um justo equilibrio
que hé de, certamente, ser atingido, como, ao
fim de um maior ou menor nimero de anos, 0
tem sido sempre que os progressos da civiliza-
¢do determinaram o aparecimento de um novo
instrumento de desenvolvimento econdémico e
social.

Assim, comecou a compreender-se — e hoje
cada vez esta idéia vae estando mais difundida
e sendo mais universalmente aceite — que a
verdadeira solucdo da questdo Listrada e carril
estd numa intima e justa cooperagio entre éstes
dois importantissimos meios de transporte, que
ambos sdo necessdrios — mais precisamente,
que ambos sdo indispensiveis —a vida eco-
nomica dos povos.

A-pesar-das circunstincias peculiares a cada
pais, ndo obstante a diversidade das suas con-
digdes econdmicas e sociais, em todos éles a
politica de coordenagio dos dois meios de
transporte, assegurando a racional utilizagao
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de ambos em beneficio da colectividade, é Ua?/ \,\\Q

mais sedutor em prineipio, pois i Ty
imposta pela perda do monopélio de facto de

que gosavam os caminhos de ferro e pela inter-
dependéncia dos meios de comunicagio.

Hssa coordenacgdo constitui mesmo, na eco-
nomia actual, um problema de capital impor-
tancia. Com efeilo, se 6 bem certo que o inte-
résse do consumidor esta em que as mercado-
rias transportadas pelo caminho de ferro ou
pelo antomodve! o sejam nas melhores condi-
¢des de custo e de seguranga, também néo é
menos certo que &ésse interésse ndo se pode
alhear da necessidade de as emprésas, quer de
caminhos de ferro quer de transportes automo-
veis, serem organizadas em bases sis e solidas,
por isso que, a dar-se o contrario e a serem
olag assim conduzidas a uma situagdo embara-
cosa, seria 0 mesmo consumidor que, em ultima
analise, sofreria as funestas conseqiiéncias
désse estado de coisas.

A férma por que se deve procurar obter a
coordenac¢io dos dois meios de transporte nao
pode, porém, ser a mesma em todos os paises,
pois em cada um déles o problema se apresenta
diversamente conforme as suas respectivas con-
digdes geograficas, sociais, juridicas e adminis-
trativas.

Entretanto, consideradas de uma forma geral,
as solucdes a adoptar obédecem a orientagoes
mais ou menos idénticas.

Trés sistemas de coordena¢do podem ser
considerados :

a) — Monop6lio completo de todos os trans-
portes terrestres;

bh) — Coordenagdo de dois monopdlios con-
correntes, um englobando todos os transportes
automéveis e o outro todos os transportes por
caminho de ferro ;

¢) — Concorréncia coordenada entre a estrada
e o carril no quadro das suas organizagdes
actuais.

O primeiro, isto é, o de um monopélio com-
pleto de todos os transportes terrestres — que
teria a seu cargo a conservagao tanto dos cami-
nhos de ferro como das estradas, e em que as
tarifas, baseadas sébre o valor de cada trans-
porte e nido sdbre o seu prego de custo, pode-
riam ser igualmente remuneradoras qualquer
que fosse o meio de transporte —é talvez o

que o trafego se encaminhasse mnatural m\xgﬁ‘f/"
para o meio de transporte mais adequado. = &V -

Seria, porém, eliminada t6da a con¢orréncia,
téda a competicio, de modo que, dentro em
pouco, os organismos que tivessem aquéles
vastos servigos a seu cargo deixariam de seguir
0s progressos técnicos, isto é, deixariam insen-
sivelmente de ter sempre em mira o apeifei-
goamento dos mesmos servigos,

Com o segundo sistema, isto é, da coordena-
¢do dos dois monopdélios, correr-se-ia o risco
de que, comegando-se por um periodo de con-
corréncia intensa, se lhe seguisse, dentro de
um certo tempo, um ouiro de entendimento
tendo por base a estabilizagdo das tarifas e
a repartigio do trafego, caindo-se assim no
mesmo inconveniente do caso anterior.

O terceiro sistema, isto é, o da concorréncia
coordenada, cuja aplicagio exige um minimo de
modificagdes fundamentais na politica actual
dos transportes, é aquéle para onde se orienta
a maior parte dos paises. Kle exige, porém,
uma suficiente autonomia da parte dos cami-
nhos de ferro, e, além disto, um justo equili-
brio de encargos e de regulamentacdio entre os
caminhos de ferro e os transportes automdveis,

3) — Vivemos, pois, no momento em que é
necessario definir com exactiddo as relacoes
entre o eaminho de ferro e o automivel, & em
que os varios paises tém de proceder a um
exame consciencioso, a-fim-de reconhecerem se
as suas actuais legislacGes oferecem uma sufi-
ciente base para a reparticio do trifego entre
aquéles dois meios de transporte, em harmonia
com 0s interdsses da economia nacional de cada
um dos mesmos paises.

Pode-se dizer que, em todos 8les, muito
longe se estava de uma tal situagdo, e ainda
hoje —nao obstante importantes modifica¢oes
introduzidas por alguns nas suas respectivas
legislagous — a situagdo se conserva, em geral,
longe daquela que é preciso que seja atingida.

Por mais simpatia que nos meregam os trans-
portes automodveis, por mais que reconhegamos
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serem ¢les factores importantissimos, indispen-
saveis mesmo, do desenvolvimento econdémico
de qualquer pais a cujas regides desprovidas de
caminhos de ferro permitem levar a vida comer-
cial, industrial e turistica, ndo podemos deixar
de reconhecer que a desigualdade das bases
econémicas e juridicas, em que &les e os cami-
nhos de ferro tém desenvolvido a sua acgio
simulténea, criou a éstes dltimos uma situagao
de desfavor que n@o tem contribuido sendo
para impedir, entre éles, uma reparticdo do tré-
fego sem grandes atritos, tdo natural quanto
possivel e de harmonia com os interésses
gerais.

Ora, é 8ste estado de coisas que urge modi-
ficar, e convém consegui-lo tdo rapidamente
quanto possivel, pois os interésses em jOgo
sdo cada vez mais importantes e, portanto,
cada voz maiores as dificuldades a defrontar.

Muito héa eserito sdbre as diversas e nume-
rosas formas revestidas pela designaldade de
condi¢des economicas e juridicas que tem colo-
cado o caminho de ferro numa situagio em
geral desvantajosa perante o automdvel. Sao
elas mais ou menos de todos conhecidag, e, por
isso, longe de pretender fazer aqui uma expo-
sicdo completa das mesmas, apenas nos referi-
remos com um certo detalhe a duas delas que
consideramos de maior importincia, e que —
mais contribuindo para impedir que o trafego
se reparta entre o caminho de ferro e o aunto-
movel conforme as aptidées naturais déstes
dois meios de transporte falssando, portanto,
a sua posigao relativa — mais tém favorecido a
permanéncia da luta de concorréncia entre
eles.

Queremos referir-nos as tarifas e & obrigacao
de transportar.

Com rela¢do as tarifas ferrovidrias nao
assentou o critério adoptado para o seu esta-
belecimento —no regimen de monopdlio que, de
facto, existia— sdbre a consideragao do prego
de custo do tramsporte, mas sim sdbre a das
possibilidades do trafego de cada classe de
mercadorias, tendo-se assim em vista, como
era razoavel, as conveniénciay da economia
geral, visto que as tarifas mais elevadas apli-
cadas as mercadorias das categorias superiores
— guficientes para pagarem as despesas de

exploracao e as despesas fixas do caminho
de ferro bem como os encargos do capital —
permitiam o uso de tarifas baixas, correspon-
dentes tlnicamente as despesas de exploracgao
respectivas, para o trifego das matérias primas
que assim eram beneficiadas com vantagem
para a economia do pais.

Estas tarifas, assim estabelecidas e sujeitas
& aprovagao superior, obrigam as emprésas de
caminhos de ferro e ndo podem ser modificadas
sem uma série de formalidades que demandam
consideravel tempo e que, por isso, ndo se
coadunam com as circunstincias actuais em
que as emprésas de transportes automodveis
gosam de uma muito maior liberdade de accdo.

Justificava-se aquela sujeigdo imposta aos
caminhos de ferro quando é&stes gosavam do
monopolio de facto, por ela constituir uma pro-
teccdo para o Publico contra os abusos que
poderiam derivar da existéncia désse mesmo
monopdlio. Hoje, porém, as circunstincias sao
totalmente diferentes e tal justificagio deixon
de ter razdo de ser, mdo se compreendendo,
pois, que, sob éste ponto de vista, se mante-
nham para os caminhos de ferro sujei¢des que
contrastam em absoluto com a consideravel
liberdade de que, em geral, gosam os trans-
portes automoveis.

Por outro lado, a obrigagdo de transporiar,
que ndo existe para éstes ultimos —e que
ignalmente se compreendia enquanto o caminho
de ferro possuia de facto o monopdlio dos
transportes por isso que ela constituia uma
justa e necegsaria garantia que se dava ao
Piblico— néo é também defensdvel no regimen
actual.

Ao passo que o caminho de ferro tem a obri-
gacio de fazer todos os transportes que lhe
aparecam sem lhe ser permitido escolher, de
entre éles, os que melhor lhe possam convir, o
auntomovel tem completa liberdade de fazer essa
escolha.

Daqui resulta que éste aproveita, natural-
mente, os transportes mais remuneradores, dei-
xando ao caminho de ferro os das mercadorias
mais pobres, o que representa para éste o duplo
prejuizo de lhes corresponder tarifa mais baixa
—em geral, como ja acima dissémos, inferior
ao preco do custo do transporte —e de, sendo
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essas mercadorias geralmente as mais volumo-
sas, exigirem mais material e aumentarem as
despesas de tracgao.

Além disto, a obrigagdo de transportar,
acarreta também, para os caminhos de ferro, a
necessidade de estarem preparados com o mate-
rial e o pessoal necessarios para poderem aten-
der a uma afluéncia brusca e momentinea de
trafego, sob péna de, em caso contrario, logo se
levantarem gerais reclamagdes e protestos por
tal facto, sem se tomar em consideracdo que,
fora déstes casos, o material e 0 pessoal a mais
ficardo inactivos com grave prejuizo da eco-
nomia dos servigos.

Nada disto sucede com os transportes auto-
méveis que—quer se lrate de passageiros, quer
de mercadorias — apenas atendem, em geral, as
quantidades constantes do trifego, tendo téda
a liberdade de, em ocasides excepecionais, per-
fazerem essas quantidades, quando se trata de
mercadorias, pela escolha das que mais lhe
convenham.

Nao significa o que acabamos de dizer que
pretendamos a eliminagdo completa da obriga-
¢ao de transportar. Nao vamos tdo longe, nao
$6 porque, em tal caso, os caminhos de ferro
nao corresponderiam bem a sua qualidade de
servigos puablicos, como também porque intro-
duziria um certo arbitrio nos transportes, com
grave prejuizo para a seguranca da vida eco-
nomica da nacgao.

Deve, porém, aquela obriga¢@io ser conside-
raivelmente limitada, tendo em vista que os

clientes fidis—isto &, aquéles que d&o todos
os seus transportes ao caminho de ferro —
gosem de um tratamento diferente daquéle que
é dado aoy clientes eventuais, isto é, aquéles
que s6 procedem por aquela forma quando lhes
convém ou nao podem utilizar o automével.

Niao insistimos sdbre éstes dois pontos: fari-
fas e obrigagdo de transportar, com o objectivo
de — enfileirando ao lado dos que defendem o
caminho de ferro contra o antomdvel — preten-
dermos mostrar que as condigdes de funciona-
mento daquéle sdo sempre mais desfavoraveis
do que as que dizem respeito ao automovel.

Néo. O nosso objectivo, com a exposi¢do que
estamos fazendo, ndo é defender o caminho de
ferro contra o automével nem o automovel
contra o caminho de ferro. 1 bem mais eleva-
do, pois, como portugueses, visamos, nao o
interésse particular de qualquer destas duas
importantes industrias, mas o bem da economia
do pais, quere dizer o interésse geral da nagao.

Ora, estando éste interésse, como atraz
vimos, ndo na concorréncia desmarcada e livre
entre os dois meios de transporte que conside-
ramos, mas sin numa cooperagiao — ou concor-
réncia coordenada -— entre 0s mesmos, para
cuja consecucdo se torna necessaria a existén-
cia de determinadas condi¢des, quisémos insis-
tir um pouco sébre duas das que mais importa
assegurar, sem nos determos, para nao alongar
éste trabalho — em outras, posto que de menor
importincia.

( Continua)
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0O Exercicio de 1934

Pelo Snr. Comercialista Jodo Faria Lapa, adjunto da Divisio de Exploragio

s linhas que v@o seguir-se serao escritas
A sob a impressdo de se ter visto, nos dois
primeiros meses do ano em que estamos, as
receitas baixarem de quasi mil contos, em rela-
¢éo aos dois primeiros meses de 1934.

Raz@o é esta que ndo chega para justificar
uma andalise parcial ou menos serena ao que se
passou durante o ano de 1934. Sejamos justos
e ndo nos deixemos apossar do desianimo, que
nunca resolveu situa¢des, antes sempre impe-
din uma visdao nitida dos acontecimentos e pre-
judicou o decisivo auxilio que devemos prestar
a quem procura ou impde remédios.

Em 29 de Abril dltimo reiiniu-se a Assem-
bléa Geral dos Acionistas da Companhia, que
aprovou o Relatério e Contas do exercicio
de 1934 e mais uma vez louvou a disciplina,
zélo e competéncia de todo o pessoal.

No capitulo Receitas, o ano de 1934 foi mais
favordvel do que o anterior; embora ainda nao
tivéssemos atingido o total de 1930, o certo é
que ultrapassamos jé a receita de 1931.

Circunstancias varias, adiante citadas, preju-
dicam, todavia, a possibilidade de se encarar
8sse facto como sintoma de mais desafogada
situagao futura.

Como de costume, observemos as receitas
por rubricas.

PASSAGEIROS

Em 1934, na Réde Geral, transportdamos
16.636.000 passageiros, ou seja cérea de 1 mi-
lhao a mais do que em 1933. Torndmos assim
a atingir e até. a exceder mm pouco o nivel
de 1931, superior aos dos dois anos seguintes.

Tal eomo no ano anterior, foi a réde mais
pobre em movimento de passageiros, o S. S.,
aquela em que o aumento foi mais sensivel:
quédsi 16 % (267.000 passageiros).

Seguiram-se-lhe o M. D., com um acréscimo
de 11 % (336.600 passageiros), e, finalmente,
a A. R., com um acréscimo ja& menor: 6 %
(650.300 passageiros).

O que, tudo considerado, da, para a Réde
Geral, um aumento de 7,6 9.

Embora seja legitimo supor que das provi-
déncias tomadas pela Companhia nos ultimos
anos, atinentes a atrair passageiros ou fomentar
o gosto pelas viagens, alguns resultados se
estejam ja colhendo, a verdade é que ndo nos
devemos esquecer, ao analisar éste sensivel
aumento na quantidade de passageiros trans-
portados, que em 1934 se realizaram a Expo-
sicdo Colonial do Porto, as Festas de Lisboa
e as Festas da Rainha Santa, em Coimbra,
factos acidentais que sempre provocam des-
usada afluénecia.

Estas realizagées e outras ainda, como as
de caracter despartivo, sdo pars nds tdo bené-
ficas que nao é arrdjo evidenciar-se o grande
interésse que a Companhia tem em que elas se
efectivem com freqiiénoia.

Se nos reportarmos a 1929, verificamos que
em 1934 transportamos, na Réde Geral, menos
1.800.000 passageiros, dos quais perto de
1.300.000 eram passageiros da Antiga Réde.

Aumentou um pouco a freqiiéncia dos com-
bbios tramueis, mas foi de cérea de 2.700.000
a baixa na quantidade de passageiros dos com-
béios de longo curso, desde 1929 até fim
de 1934.

Continuon a acentnar-se a fuga dos passa-
geiros das classes superiores para as inferio-
res. Assim, em 1933, por cada 1.000 passa-
geiros, na Réde Geral,

24 63 utilizaram a 1." classe
96,99 utilizaram a 2.° classe
878,38 utilizaram a 3.* classe
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a0 passo que em 1934 de 1.000 passageiros,

21,44 utilizaram a 1.* classe
91,32 utilizaram a 2.* classe
887,24 utilizaram a 3.° classe

A n#o ser no 8. 5, réde em que 0 percurso
médio de passageiros se conservou constante
em relacdo a 1933 (41,8 Km.), em tdédas as
outras redes éle aumentou: na A. R. passou
de 88,8 Km. para 40,8 Km.; no M. D,
de 27,8 Km. para 28,4 Km., e, finalmente, na
Réde Geral, de 39,0 Km. para 40,7 Km,

Quer do aumento da quantidade de passa-
geiros, quer do aumento do percurso médio
resultou, evidentemente, um acréscimo impor-
tante no ntimero de passageiros-quilémetro.

Na realidade, dos B07 milhdes de passageiros-
quilémetro, de 1933, passamos, em 1934, para
572 milhdes; ou, em percentagem, um aumento
de 12,8. Nao nos passe despercebido, porém,
que dos 660 milhées de passageiros-quilémetro
de 1929, nada menos de 12 0/ deixaram de
viajar em 1934 (notando-se que, por coincidén-
¢ia, o percurso médio do passageiro na Réde
Geral em 1929 aproxima-se do de 1934 :
41,0 Km. em 1929 e 40,7 Km. em 1934).

Para o aumento verificado em 1934, contri-
buiu o 8. 8. com 9 milhdes (13,8 %), o M. D.
com 11 milhdes (18,7 %) e a A. R. com 46
milhdes (12,4 ).

Ndo podia, em 1984, deixar de ser superior
ao de 1938, o percurso de combdios de passa-
geiros; na verdade, houve uma diferen¢a para
mais em tédas as redes, representando o fotal
de 190 mil Km., o que for¢ou, naturalmente, a
um acreseimo de despesa.

Néo obstante éste aumento de percurso, a
quantidade de passageiros por combdéio-quild-
metro crescen, de 1933 para 1934, por uma
forma digna de registo, de onde se conclui que
foram melhor aproveitados os combdios.

Essa quantidade é representada pelos seguin-

tes niimeros :
Diferenga

1983 1985 A
AR 62,4 680 b6
ML Pt s, 446 506 6,0
B vt 983 38156 82

Réde Geral.... 51,2 bB6,4 5,2
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Se ndo fossem as reservas com que devemos
encarar éstes resultados, reservas a que acima
fizemos referéncias, o ano de 1934, no capitulo
Pussageiros, constituiria uma segura base de
feliz augtrio.

Efectivamente, a receita de passageiros, na
Réde Geral, subiu, de 1933 para 1934, de 6.700
contos, nada menos de 8 %, das receitas
de 1933.

Ultrapassamos desta forma ndéo s6, é claro,
as receitas de 1933, mas também as de 1932,
nao chegando embora a atingir as de 1931.

O aumento foi geral a tédas as redes e, facto
mais curioso, quasi uniforme em tddas elas.
Em percentagem sdbre as receitas de 1933 e
diseriminado por cada réde, é&le foi:

BT 4 5 en s st e s anio s -+ 8,2
v 05 S T IR U Ll + 7,7
S B R Sy A R -+ 8,3
Rade Geral, ..o iviaine . 4 8,2
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O S. S, que em anos transactos mais
afectado fOra pela baixa em passageiros, j& no
ano passado, pela primeira vez, apresentou um
acréscimo de 7 %; meste ano, como se vé,
continuou a evidenciar-se e até a sobresair,
com a maior percentagem : 8,3.

UNIDADES - QUILOMETRO
TRANSPORTADAS
w (Passageiros, GV.e PV)

e o~

10
99,9

85

o o -~ o 0 <
2] 0] L} ) Lt} L}
)] s )] )] o =1} N
- -~ - -~ ~ -

Feita a comparagao com 1929, ultimo ano
que podemos considerar normal, as percenta-
gens de baixa em 1934 sdo as seguintes:

7 B 2 S ) 8 16,8
BE DA R et o date 191
S Derstiale wmas S e 0hace) saene o g8
Rade Greral.e+ «lospsnas . 198

-~
ropresentando esta ultima percentagem a impor-
tante verba de 22 mil contos.

MERCADORIAS

E éste capitulo, o de mercadorias, que esta-
vamos ja habituados a encarar com optimismo,
aquéle que, neste ano, traduz sintomas graves,
de causar sérias apreensdes.

Os resultados que éle apresenta, embora nio
destruissem os acréscimos de receita de passa-
gelros, sao, contudo, de molde a anular o bom
efeito que nos nossos espiritos poderiam ter
produzido os aumentos verificados no triafego
de passageiros.

A G. V., como de costume, apresenta uma
menor tonelagem: de 121 mil toneladas
em 1933, na Réde Geral, passamos para 114
il (nem chega bem) em 1934.

A quebra de G. V. foi geral as trés redes;
até o 8. S. que desde h4 dois anos apresentava
aumentos, ainda que ligeiros, tem &ste ano sua
guota-parte do decréscimo.

Leva a primazia o M. D., com 17,4 0/ de
baixa; segue-se a A. R., com 4,2 9/, e, final-
mente, o S. 8., com 3,8 %. |

A P. V.— que, é bom nao esquecer, repre-
senta, na Réde Geral, mais de metade das recei-
tas totals —apresenta, na realidade, uma maior
tonelagem na Réde Geral; de 3.387 mil tone-
ladas em 1933, passa a 3.475 mil toneladas em
1934 ; proporcionalmente, menos de metade do
acréscimo do ano anterior pois que a percenta-
gem em 1934 é de 2,5 e em 1933 foi de 5,2.

Ao contrério do ano passado, éste acréscimo
ndo foi geral as trés redes. Ao passo que na
A. R. e no M. D. atingiu, respectivamente,
2,2 % e b,1 %, no S. S. verificou-se um decrés-
cimo de 1,4 9.

O percurso médio de 1 tonelada, que desde
1929 vinha crescendo, & excep¢ao da G. V.,
que 86 no ano passado baixou um pouco, sofreun
éste ano um revez, tanto ma G. V. como
na P. V.

Na Réde Geral, ésse percurso é representado
pelos seguintes ntmeros :

1084 1034
G Vinvaes 186,6 Km. 185,4 Km.
B Nty .o 147,83 Km. 146,3 Km.

A baixa de percurso na G. V. é comum as
trés redes. Na A. R. éle desceu de 180,9 Km.,
em 1933, para 179,1 Km. em 1934; no M. D.;
de 88,2 Km. para 86,3 Km.; o S. S, exacta-
mente a réde onde o decréscimo da tonelagem
foi menor, é que teve a maior baixa no per-
curso: 210,6 Km. em 1933, para 204,8 Km.
em 1934, niimero éste ainda inferior ao de 1932.

A baixa de percurso na P. V. ndo atingiu as
trés redes. No M. D. passou de 64,3 Km.,
em 1933, para 64,9 Km. em 1934; no 8. 8. e
nos mesmos anos, de 121,6 Km. para 122 4 Km.;
s6 na A. R. sofreu uma diminui¢do de 0,03 Km ,
pois que em 1934 ficou nos 143,10 Km,

Analizando a variagdo da quantidade de tone-
ladas-quilémetro, que em si congrega os dois
elementos anteriores — quantidade de toneladas
e percurso —, notamos que das 22.658 mil tone-
lacas-quilometro de G. V., transportadas na
Réde Geral em 1933, passamos, em 1934, a
21.107 mil; uma percentagem de baixa, por-
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tanto, de um pouco mais de 6, dupla da notada
no ano anterior.

Continua, pois, a acelera¢do no decréscimo
do trafego de G. V.

Foi particularmente atingido o M. D., com
uma quebra de quasi 20 %) ; seguniu-se-lhe o
S. 8., com 6 9, e, finalmente, a A, R.
com b 9.

Na P. V., como de costume, nota-se um
acréseimo, éste ano muito inferior ao notado
em anos anteriores: se em 1933 transportamos
498.981 mil toneladas-quilometro, em 1934
subimos a H08.546 mil. Um leve aumento de
1,9 95, quando no ano passado e no anterior
8le foi de 6 %.

Déste aumento, participa o S. S. com 0,7 %/,
a A. R. com 2 9% e o M. D., o mais atingido
na baixa da G. V., com 6 .

Tal como sucedeu para passageiros, mas
evidentemente em menor escala, o percurso de
combdios de mercadorias teve, comparado 1934
com 1933, um aumento de 63.132 Km. na Réde
(Feral, embora no 8. S., cujo movimento em
P. V. foi qudsi igual ao do ano anterior, o
percurso dos combéios baixasse de 9.370 Km.

Observando as receitas, nao é de estranhar
que as de (. V. sofram, mais uma vez, redu-
¢&0; o que choca, & reconhecer que as de P. V.
seguem 0 mesmo caminho, elas que, salvo o
ano de 1931, acusavam um regular crescendo,
mais que valioso, por contrabater o movimen-
to, em sentido contrério, das de Passageiros e
das de G. V.

Efectivamente, comparado 1933 com 1934,
as receitas de G. V. e de P. V. acusaram dimi-
nui¢des traduzidas pelas seguintes percenta-
gens

G. V. P. V"
A B - aiaiore 533 — 34 — 1,8
1) G D ST — 9,9 — 27
S e e — 12 — 3,2
Réde Geral .. — 38 — 1,9

Surge, assim, éste aparente confra-senso: é
que havendo nds transportado uma quantidade
de toneladas quilémetro de P. V. superior a
de 1933, a receita que lhe correspondeu foi
inferior,
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Explica-se o facto por dois motivos: primei-
ro, porque somos obrigados por vezes a baixar
pregos, unica forma de conseguir reter ou atrair
o trifego de determinadas mercadorias; segun-
do, porque a mercadoria que mais paga de
preco de transporte é também aquela que mais
instantemente é solicitada e mais tacilmente &
desviada pelos concorrentes.

Significam aquelas percentagens que, na
Réde Geral e para as duas espécies de trifego,
G. V. e P. V., a cobranca, em 1934, foi infe-
rior & de 1933 em 3.600 contos, na Réde
Greral.

Referindo-nos a 1929, as percentagens de
receitas do ano de 1934 sdo as seguintes:

G. V. Pova
e A — 98025 70
80 IS — 9243 — 105
A X T

Réde Geral .... — 244 - 1,2

Ao passo que, em 1933, as receitas de mer-
cadorias eram, comparadas com as de 1929,
inferiores em uma importincia que ndo che-
gava a mil contos, néste ano de 1934, elas
ficaram abaixo das de 1929, em perto de 4.400
contos.

#* #*

Consideradas as receitas de passageiros, de
mercadorias e as receitas diversas de trifego,
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notamos que as receitas de 1934 excederam as
de 1933 em 4.300 contos.

No nivel em que ficamos no ano de 1934,
ainda faltam 18,000 contos para atingirmos o
nivel de 1930 ou 25 mil contos para chegarmos
a receita de 1929,



Muito melhor seria para nés o ano de 1934,
se as receitas de mercadorias tivessem seguido
0 rumo que vinham tendo hé anos; do seu
habitual acréscimo, somado ao excepcional
aumento da receita de passageiros, a que nos
deshabitudramos ja, resultaria um total de
receitas animador. Pois exactamente no ano
em que os passageiros afluniram e nos propor-
cionaram um acréscimo de receita desconhe-
cido desde 1929, é que as receitas de merca-
dorias comecaram baixando.

O sintoma é grave, porque a baixa nio deve
constituir facto esporddico, acidental; antes
deve ser o primeiro resultado evidente da con-
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corréncia desrégrada que sofremos e das peias
que, de facto, empecilham a nossa acg¢do, ao
contrario do que sucede com os outros meios

de transporte.
*

Na espectativa de maiores baixas de recei-
tas, ndo pode a Companhia deixar o caminho
da compressio de despesas, hd tanto encetado,
com manifesto prejuizo de melhoramentos, de
adaptagdes a vida de hoje, mais exigente que
a de outrora.,

O agravamento do pre¢o do franco, que se
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tem pronunciado, continua pesando de forma
sensivel na verba de encargos financeiros; em
1934, éle obrigou a Companhia a dispender,
no servico de obrigacdes, mais 7.600 contos do
que em 1931.

Faz-se, por isso, o que é possivel, dentro
dos recursos da Companhia, para aumentar as
receitas, por minimo ue seja o aumento.

Continua-se na politica de atrac¢éio de trafe-
go, quer de passageiros, quer de mercadorias,
suscitando, para os primeiros, o gosto das
viagens, facilitando, acelerando, ou reduzindo
pregos, em ultimo recurso, para as segundas.

% ¥

Na Reéde Geral, o coeficiente de explora-
¢do (1) melhorou: em 1933 — 86,76 %/y; em 1934
— 85,76 9.

A A. R. também melhorou o sen coeficiente
de exploragdo (81,96 % em 1933 e 80,44 %)
em 1934), apresentando as redes do M. D. e
S. S. um ligeiro acréscimo (96,01 °/p em 1933
e 96,17 9/p em 1934).

Note-se, todavia, que as melhorias dos coefi-
cientes de exploragdo ndo sao resultado directo
de aumento de receitas, antes conseqiiéncia da
necessaria compressdo de despesas, levada a
cabo com o natural prejuizo de certos servigos.

Como de costume, em dois graficos acima
insertos, inscreveram-se, em num déles, as
quotas-partes que da despesa total cabe a cada
uma das rubricas: pessoal, carviao, outras des-
pesas; em outro, fez-se a classificagdo de des-

pesa por Servigos.

Continuamos — e continuaremos, pelo visto
—a Jutar. Luta esta que — partamos déste

(1) Vidé no Boletim de Outubro de 1929, pig. b0, o
conceito de «coeficiente de exploragiios.
















































