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NA IDADE AVANGADA. ..

A alguma vez pensaram em adquirir o vosso opogeu mental aos. ..
] sesseta anos? Decerto que nao! Mas hé quem defenda esta teoria
e o demonstre duma forma qudsi convicente, através das piginas duma
revista estrangeira. Assim resa a pena do defensor da estranha teoria:

O filésofo Kant sé escreveu a sua «Antropologia, Metafisica e
Et:’cs», aos 74 anos.

O famoso financeiro Vanderbelt ganhou a maior parte da sua
fortuna — 100 milhées de dolares — jd na idade dos 70 aos 83 anos.

O grande Tintoreto pintou o seu quadro celebre, o « Paraiso», a0s 74.

O compositor Verdi, produsiu a sus obra o «Otelo», aos 74 anos,
e aos 80, compés o «Falstaff», e aos 85, dentre muitas obras, compés
a celebre «Avé-Maria».,

O naturalista Lamorck completou a sua obra monumenro, «A
Historia Natural dos Invertebradoss, aos 78.

Goéthe acabou o «Fausto» aos 80 anos.

Ticiano pintou aos 98 anos o seu quadro historico «A Batulha
de Lepanto».

Catido, aprendeu a lingua grega aos 80 anos. ..

Que idade terd, o autor desta teoria®? Serd novo e terd esperangas
de vir a ser inteligente, ou sera idoso e julga ter adquirido o grau
méximo dessa inteligéncia? Qualguer dos casos é de moldes a consi-

derar,

MONUMENTO A ANTONIO SARDINHA

A se encontra constituida a Comissio angariadora de fundos para

o monumento a erigir a Anténio Sardinha, na sua terra natal —a
Vila de Monforte.

Deliberou essa Comissio, que sejam distribuidas listas em todo

o pais, dando assim o cunho duma subscri¢gio nacional. Congratu-

lamo-nos com esta ideia, que vai ao encontro dos nossos desejos de

contribuir-mos, embora modestamente, para essa estitua que se hé-de

erigir para perpetuar 0 nome do grande poeta portugués que foi Anté-

nio Sardinha. M
CamiNHOS DE FERRO COLONIAIS

——

MOGCAMBIQUE

O «Boletim Oficial» do Govérno Geral de Mo-
¢ambique publicou num antncio da Direcg¢do dos P.
C. F. T., um coneurso para a adjudicacdo da emprei-
tada para a construgdo da linha do Caminho de Ferro
de Tete, do quilémetro 0 ao 101,859. A base de lici-
tagdo é de 53.620.000500 e para a admissao ao con-
curso é pedido um depdsito de 1.300,000$00.

— Para a construgdo dum importante caminho de
ferro em Mogambique, foi submetido a apreciagdo
das entidades competentes os projectos definitivos de
via versa entre Namucuna e Malena, 28 quilémetros,
que entroncard com o Caminho de Ferro de Mogam-
bique, no quilémetro 404. Até ao quilémetro 451 ji
se encontram concluidos os projectos; sendo, para o
trajeto de Namucuna a Mutual, o orc¢amento de

40,500 contos.
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A C. P, [N 1031

Pelo "Eng. J.

EUNIU em 25 do més findo a Assembleia Ge-
ral da C. P., e aprovou o relatério e as pro-
postas dos corpos gerentes. Foi prestada justa
e calorosa homenagem aos merecimentos e

relevantes servigos do ilustre engenheiro Anténio de

Vasconcelos Correia, Presidente do Conselho de

Administracdo.

O relatério apresentado evidenciou a dificil situa-
¢do da Companhia, como se vé pelos nimeros que
seguem.

As receitas do trafego liquidas de impostos na an-
tiga réde da Companhia desceram a 154.117 contos,
reduzidos a 153.038 pelos reembolsos de garantias e
saldo negativo da conta de receitas fora de trafego.
As despesas de exploragdo foram 131.551, o que re-
duziu a 21.487 o saldo de exploragdo.

Dispenderam-se 4.998 contos em aquisi¢des e obras
de conta do estabelecimento. Suportaram-se 936 con-
tos de encargos da linha de Vendas Novas a Setil,
1.000 da de Coimbra a Serpins, 68 do ramal de To-
mar, 2.622 das Caixas de Reforma e Assisténcia e
12,118 de encargos das obrigagdes, tudo o que absor-
veu a receita liquida, ficando apenas o saldo de 17
contos.

A agravar enormemente a situagdo fig aram os re-

sultados degastrosos dos antigos Caminhos de Ferro
do Estadp.

As receitas do trafego desceram a 85.268 contos;
as despesas de exploragdo atingiram 860.186, com a re-

ceita liquida negativa de 018
Juntem-se-lhe (em contos)
Encargos das obrigagdes. 675
Verba para material circulante . 1.703
Encargos das Caixas . 2.459
o IR TR s T s s e LB T
Entrega de receitas fora do trafego. 59 10.014
Total. 10.933
a deduzir a receita de camionagem, 74
Déficit a repartir. 10.859
Fora o déficit, em 1936, de 6.360 contos.
A extensdo explorada foi:
Réde prépria . Ay be e By el L
Linhas exploradas por contratos,. 50
Antiga réde do Estado 1351 1 .401
Total. 2,520

com 333 km. de via dupla nas linhas préprias e 24
nas do Estado. 3

O percurso dos combéios foi 12.783.000 quilome-
tros, com diferénca apenas de 2.071 para menos. Houve
nas linhas do Sul e Sueste o considerdvel aumento de
275.000, originado quasi todo pelos transportes de mi-
nérios de Lousal e Aljustrel, que de 126.000 toneladas
em 1920 se elevaram a 458.000 em 1937, cifra nunca
antes atingida. Infelizmente é um triafego pobrissimo,
que ndo influe sensivelmente na receita liquida.

O tridfego de passageiros subiu em niimero, como
se vé pelo interessante mapa, que transcrevemos, rela-
tivo a0 movimento de 1929, 1936 e 1937:

Et PRl o Tk e o T KR i Diferencas em 1937 em relacdo &
Designacdo 1020 | 1056 1937 s (9% e - S
Antiga réde:
Longo cursoe. s . " 5.302 850 4 211,345 4 193.981 — 1108.89 | — 17.364
Tramueis . . 5843572 | 6.051.258 |  6.181.197 4 337.625 | 4 129 939
Venda em transito . SRR _ 1:340.085 | 1.337 979 | 1.355.068 | + 4.005 |- +  15.089
Total | 12495485 | 11.600 532 | 11.728.246 — 767.239 | + 127 664
Minho e Douro: |1 I ;
Longo ctrso. | 2,344,137 | 2,205 380 | 2.226,548 — 117501 | 4+ 95 166
Tramueis . : | 929,876 |  1.051.99 1.115.794 4+ 185918 | 4+ 61,798
Venda em (réinsito, e 213.527 | 203.540 | 212 956 P + 9 416
Total 3487540 | 53.458 916 |  3.555.296 +  65.76 | + 94.380
Sul e Sueste: ; | “
Longo curso. 1.707.558 | 071 009 993.576 — 713,982 4+  22.567
Tramueis . . 547. 456 |[ 989, 770 1.084,737 + 537.281 | 4+ 94,967
Venda em trénsito . o b 8 2154 | 214985 254 594 | 4- 207.060 | +  39.61l
Total | 2.982 548 |  2.175.762 2.332.907 + 50359 | + 157.145
Réde geral ¢ f | |
Longo curso. . . | 8.715.485 |.. 6.546.521 | -6.521.356 — 2.194.120 | — 25,165
Trmuels . FR i vy e } 7.155.245 | 8005024 | 8.579.728 | -+ 1,224,485 | -+ 286.704
Venda em tréinsite. .« . .., | 590 124 1.756.502 | 1.820.618 | - 230404 | f 64.116
Total ‘ 17 460.854 16.396.047 16.721.702 — 759.162 | + 525.655
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Pelo exame do mapa que publicamos, na pdgina
anterior se verifica: 1.°— Que, nos passageiros de
longo curso houve deminuicdo na antiga réde, e au-
mento nas linhas do Estado. 2.°— Que, nos passagei-
ros de trimueis houve aumento nas trés rédes. 3.°—
Que as vendas em transito aumentaram igualmente

O aumento foi devido a combéios extraordindrios
e a reducoes de pregos, mas a tarifa média baixou de ..
$15 em 1929 a S13 em 1937.

Fscusado é dizer que o trifego internacional de
passageiros se conservou diminuto por causa da si-
tuacio da Espanha. De 1936 para 1937 desceu de

nas trés rédes. 4.°—Que houve, em 1937, mais 17.734 a 7.710.
325.655 passageiros do que em 1936. Nas mercadorias houve a tonelagem seguinte:
i Em toneladas
Designacio : T~ v —— e ————— T —_—
Bagagens 1:%‘}3&"&?38 Recovagens E 0;%‘};:3330 Total
Antiga réde: \ |
47 i e < R SR P T e B e a1 T 12.996,1 4 3579 99.630,35 | 2.277 3745 2.594.358,6
1 R N T e i) B SNSRI RSl 7.495,5 14.781,7 63 5153 2.309 4155 | . 2.395.206,0
AR B ST i s R 382,0 15.998,6 71,4576 | 2.184.8527 | 2.280.187,9
: ~ {1929 — 4320/, T G012, | = 289 | = AP | = ATT e
Diferen¢as em 1937 em relacao a . 11936 — 149 %, 1 895/, 40 48000 | o 530 /o | — 4809/,
Minho e Douro: ; g
1 A e RN SR RN W D 5.684 8 575,2 27.057 2 799.8453 | 833.140,5
L AR N ERS PR b D € 3.334,2 2,860,7 17.803,5 | 785.471,0 809.469,4
1937 T A e 3.005,7 31310 |  21.5361 |  703.0959 |  730.7687
: e | 1929 — 47,13 °/, + 446,25 °/, — 2035°%, | — 12,109/, — 12,29 °/o
Diferencas em 1937 em relagdo a - | o25| _ “ggs0/0 | L 045°. | + 20979, | — 1049°% | — 9,729,
Sul e Sueste: ]
17 S A N R 3.778,8 1.493,5 27.4113 | 974,721,5 1.007.,405,1
L AP A S 1.793,0 5.585,3 20.4257 | 1 051.7519 1.079.555,9
PO 75 rg o 2 5 woped UUU-1.7860 0 o8 5442 |0 IBTRI2 |0 1. 198,061 1.225. 1_549
; 0 . y 1920 — 53,639/, C 338,18 %% | — 31,46%, | -+ 2291°% | + 2161°
Diferencas em 1047 em relaco a . | 1955| _  ‘gogol | 4+ 17,17 80200 | 4+ 1391° | + 1349 °,
Réde Geral: (') | {
1929 Rk SVt k 22.459,7 5.7678 141.574,1 | 5 467.8166 | 3 637.408,2
1) 5 SRR T SR S 12.620,7 19.901,8 92 6226 |  5.462.9610 3.588,106,1
i R b a s SCREART ) . RGNS 101.9095 | 5.452.0885 | 3.567.928,7
: % | 1929 — 45,93 °/ T 27926° | — 20,92% | — 1,06% | — :181%
leerencas em 1957 em I’EIHCHO 8 . f 1956 ____ 5‘73 0‘,': __+_ 9 72 u/ _|___ 10 05 )} AT A 0,89 o/o e 0 56 0/0

Se ndo tivesse havido o transporte de minérios no
Sul e Sueste, a tonelagem em toda a réde seria de
3.100.104, ou menos 367.712 toneladas que em 1929.

Por aqui se pode avaliar o desvio da mercadoria
rica pela camionagem.

O trifego internacional foi nulo para Franga e
muito diminuido no trifego quer de transito quer di-
recto para Espanha; a quebra foi de cérca de 40 °/,
em relagdo a 1936. Resta dar ideia das alteragOes das
receitas, reproduzindo o respectivo quadro:

o & Diferencas em reluyﬂo a
Rédes | Designacfio das receitas (em contos) 1929 1956 1957 o = g

st 5 Pk O SR ! ) 3 S e N 1929 s« 1956
Antiga |Péssageiros . . . . . . . 74,621 59 779 60.113 | — 14.508 -{- 554
s8ae - IMekcidorims! S Y . : : 16.872 12.013 15.006 | — 3.777 | -+ 1.08I
an ‘ {0 ZIES ST SN e 86.708 88.561 80.328 ~ 6.380 | — 8.233
C.P Diversas do trafego. .- . . . . R L W TR 0 O, R 8020 | o Biom ot L1 B R SRR
| Totais A 180.435 162.302 155.451 — 24,984 | — 6.851

i) Passageiros o g 2C 17.670 15,750 13,630 - 3,900 | — 71
inho T - GRS T LRSS s iR 3 226 2.490 2,786 | —‘ 440 | + 206

e PABICRAOEIAE) e a5 775 g v, il inenD 16.464 15,406 | — 5.884 | — 1 058
Douro [Diversas do trafego . . . . . . . : 801 Sl SINEEE S Y 5 BaR Ch ket S B Y S N
| Totais 41,086 | 33.832 32715 |. — 8.373 | — 1120

Lo LTy et A i AN A 18.474 12 407 12485 | — 5992 + 76

Sul Metcadotias! G- PSR BN SR LS e 5.044 4 570 433% | — T3 — 238
e (P. v. LA 35,284 34.454 34,550 | — 754 | + 76
Siueste |Diversasdotrafego . . . . . « « . . I % e Y a2l eds Bl 0 80
Totais 60 120 52.725 52.5:6. | — 7585 | — 169

Botel A Passadeiloy o v o VaEG Be S e BT 36.144 26.158 26.162 | — 99082 | -+ 5
da Mercadosiasl S V- 8 270 7.050 717 | — 1,155 - 58
réde : P Woma- 54.574 50.918 49,936 | — 4,638 | — 982
do Diversas do trafego . . E iy 2.208 242 | 2085 | — - 185 | — - 510
Estado Totais . . .| 101.106 86.557 | 85268 | — 15 928 | — 1.289
Passageiros TR 110,765 85.3?6 38.275 — 24 490 | 523

AR Va5 2 25.142 19 973 212 | v— 4930 ]| + 1.1

Gy (RCRCRIOTESD, v, L iragioas e reedo] - PINEED LU ISR 180:208 e L0161 < (0.018
Diversas dotréfego . .- . . . . . . . .|  4.442 4 371 3.967 | — 474 | — 404

Totais 281.631 048.850 | 240.719 | — 40.912 | — 8.141

(Continua na pdgina 326)



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

AL, Heacrise

dos

Caminhos de

- ———

- elrro

(Conferéncia realizada na Sociedade
de Geografia, de Lishoa, em 4 de
————— Maio de 1938, pelo ————
DOUTOR DOMINGOS FEZAS VITAL
administrador da Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses)

(Conclusdo)

Hoje, em certas linhas e para certas viagens, chega a ser
elegante viajar em terceira classe ou, quando muito, em
gsedunda.

Eu préprio j4 me tenho visto for¢ado a abandonar agdra-
ddveis companheiros de excursdes e a viajar isolado, s6 para
que a consciéncia me acuse de contribuir para aquele déclas-
sement, justificando que se diga: Pois sz até os Administra-
dores, que se deslocam dratuitamente, bem come as familias,
viajam em segunda classe, como querem que o contrdrio
facam os demais passagdeiros?!...

Desejo ndo sobrecarredar com ntimeros esta palestra;
nio resisto, porém, a tentagdo de informar que, de 1929 para
1936, a utilizagdo das classes superiores —primeira e segunda -
desceu, respectivamente, de 46 °/, e 49 °/,, a0 passo que a
utilizagdo da terceira classe, que ja absorvia 82,107 9/,, subiu
de 10 °/,.

A utilizagdo da primeira classe estd, pois, reduzida a
1,734 °/, do niimero total de passadeiros.

E como grande parte dos passageiros de primeira classe
vigjam a precgos reduzidos (oficiais do Exército e da Armada,
funciondrios piblicos em servigo oficial, empregados ferro-
vidrios e familias) fdcil serd concluir que a percentagem de
passadeiros que de facto pagam a tarifa de primeira classe
ndo atinde 1 °/,.

Ora éste declassement, juntamente com a reducdo de
precos a que a Companhia se viu obrigada para combater
quanto possivel a concorréncia das camionetas, deu lugar a
uma deminui¢do de receita, por passageiro-quilometro, que
na réde geral se traduz nos seguintes nimeros: $15,12 em
1929, e 813,24, em 1936,

3 —Crise dos meios de transporte:
crise de abundancia

Mas abandonemos a crise econémica mundial, para enca-
rarmos somente a crise dos transportes como crise peculiar
e de certo modo independente da crise geral durante alduns
anos, em qudsi tdoda a parte, olhada como causa iinica da
ruina ferrovidria, obstando, assim, a que se descobrissem as

demais e, como conseqiiéncia, os verdadeiros remédios para
tdo fulminante queda de receitas,

E exfstird, de facto, uma «crise mundial de meios de trans-~
portes ?

Sem davida.

E crise de abunddncia, direi mesmo de super abunddncia.

E que em todo o Mundo civilizado se assiste ou assistiu
a uma inflagado desordenada e cadtica de meios de transporte,
oferecidos alids, a trafedos em decadéncia.

Na Bélgica, por exemplo, e a crermos nos dados forneci-
dos pelo professor Leener, da Universidade de Bruxelas, no
seu interessantissime estudo s6bre «La coordination des trans-
ports en Beldique», no «total, a capacidade 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 atindgido pelo conjunto do trafego em 1929,
e o dobro, pouco mais ou menos, do triafedo dos iiltimos anos».

E o mesmo professor comenta, ligeiramente : «Un malaise
devait inévitablement résulter de cette surabondance d’outilla~
des divers et concurrents». .

E para dar a V, Ex.* uma idéa do drau atindido em certos
paises pela febre dos meios de transporte, referirei que —
sendo o servigo ferrovidrio entre Paris e Versailles, e arre-
dores, assegurado por 650 combdéios didrios, que circulam em
trés linhas, das quais duas electrificadas, e tendo éste ser-
vico sido duplicado por uma linha de aufobus, cujas 54 viatu-
ras 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 ptiblicos.

Quere dizer, por téda a parte hd transportes a mais e
trafedo a menos.

E — o0 que é pior — transportes a mais que reciproca-
mente se arruinam em virtude duma concorréncia desregrada
e anti-econémica, feita, tantas vezes, abaixo do préprio custo
rial do servigo.

Ora, como para certos paises, incluindo Portugal, a indis-
trio produtora dos meios de transporte é, ndo indigena, mas
estrangdeira, tdda esta super-abundéncia, tdda esta loucura se
traduz, na realidade, em ruina prépria e enriquecimento alheio,
0 que, se pode ser do agrado dos importadores de automoveis
e seus grémios, ndo o pode ser por igual da Nagdo, nem do
Govérno que, felizmente para todos nés, estd a frente dos
seus destinos,

Compreende-se. alias, que esta crise de abundancia re-
vista aspectos bem mais draves nos paises que, como a
Franca, possuem uma importante ind(stria nacional de auto-
moéveis, do que nos paises que, como o nosso, em absoluto a
desconhecem.

Aqui, torna-se relativamente fdcil a solucdo da crise,
quando, ao resolvé-la, s6 os interésses nacionais, que o
mesmo ¢é dizer s6 o interésse superior da economia nacional
e o interésse do préprio Estado, sejam visados e servidos.

Mas tal solucédo s6 éste — que néo as emprésas ferrovia-
rias — pode encontrd-la e impd-la: um plano nacional de
organizacdo do trdfego s6 pelo Estado poderd ser elaborado
e executado.

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

Indubitavelmente, ao Estado, com a diferenca de que,
enquanto as estradas féram por €le construidas e séo por €éle
conservadas as vias férreas foram em parte construidas e sdo
todas conservadas pelas emprésas concessiondrias ou arren-
datarias.

E, a-pesar-de tudo, a-pesar-da gravidade da crise, tdo
boa ou tdo méd tem sido esta conservacdo, pelo menos pelo
que respeita a C. P., que, ndo hd quatro anos, Dautry, entdo
Director Geral dos Caminhos de Ferro do Estado francés e,
seguramente, um dos primeiros, sendo o primeiro técnico
ferro-vidrio europeu, declarou ao senhor engenheiro Branco
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Cabral, Secretdrio Geral da Companhia, que a via Lisboa-
-Porto era, sem diivida, uma das melhores da Europa e bas-
tanie melhor do que algumas de Franca.

E 86 quem nunca viajou o desconhece.

E certo que, ndo hd muito, alguém, com responsabilidades
intclectuais e sociais, afirmava serem as despesas de conser-
vacgdo das linhas férreas de pequeno volume.

Desconhecia, vé-se, que tém elas alingido na C. P. e nos
tiltimos anos — anos de crise — a cifra de 30.000 contos por
ano, sem incluir as despesas com instalacdes e edificios
adstritos a exploragdo, pois, se a estas as adicionarmos,
obteremos, ndo 30.000 contos, mas quarenta e tantos mil; e
desconhecia, ainda, que s6 em travessas, por exemplo, dis-
pende a Divisdo 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 substitui¢do da
parte metdlica de um quilémetro de via, na linha do Norte
(Lisboa-Pdorto) ?

Qualquer coisa como 140 contos.

Pois se cada carril de 18 metros, antes de colocado, cusia
um conto a Companhia!! ..

Mas, .. adiante,

O que nos parece evidente é que, reconhecendo-se serem
os dois meios de transporte necessdrios a economia e pro-
gresso nacionais e ndo poderem éles viver em redime de
livre concorréncia, ou mesmo, em certos casos, de concor-
réncia atenuada, sem ruina de ambos ou de algum, ao Estado
incumbe coordend-los de modo que, escreveu Helander, pro-
fessor na Universidade de Nuremberd, cada meio de comuni-
cagdo se insira com os outros no quadro da economia nacional
e favoreca uma resolucdo conforme as necessidades momen-
taneas da politica e da economia.

Deve notar-se que, pelo que nos respeita, os decretos
n.%s 22,718, de 22 de Junho de 1933, e 23.499, de 24 de Janeiro
de 1934, puseram certo cdbro a anerquia em que vivia a in-.
distria de camionegem, sobretudo a de passageiros.

E, todavia, pouco, muito pouco mesmo, e o problema ne-
cessita de ser de novo estudado, para que se resolva em
nome dos factos actuais, interpretados e regulamentados & luz
dos interésses supremos da economia nacional, a que todos
os interésses particulares - de individuos, grupos ou classes -
devem submeter-se e sacrificar-se.

Estas causas derais — crise econdémica mundial, super.
-abundédncia de meios de transporte, réde telefonica inter-
-urbana — ao actuarem na situa¢cdo dos nossos caminhos de
ferro, encontraram-nos, porém, ja em luta com uma economia
de si mesquinha e um trdfedo sempre escasso e «insuficiente
para lhes garantir uma vida desafodada, mesmo sem qualquer
espécie de concorréncia». _

Basta saber, por exemplo, que, enquanio em Portugal se
transporta, por ano e por habitante, apenas 0,65 toneladas de
mercadorias, em Espanha atinde-se 1t ,24, na Alemanha 5t 6
em Franca 51,12, na Inglaterra 7t 51 e na Bélgica 91,20,

Pode mesmo afirmar-se que as emprésas ferrovidrias por-
tuguesas sé na relativa modéstia dos vencimentos da genera-
lidade dos seus empregados e nos ainda mais modestos saldrios
nacionais encontraram certa compensacdo pare o reduzido
volume do seu trafedo.

Rulot, Director Geral da Société Nationale des Chemins
de Fer Belges, escreveu, e creio que com verdade: «O desen-
volvimento exaderado dos {ransportes por automdvel é um
luxo que sé os paises ricos ou em estado de excepcional pros-
peridade podem permitir-se>.

Ora, se a afirmacdo é verdadeira para a Béldica, «pequeno
pais, como o nosso, mes onde a actividade industrial é quési
febril> e onde o trdfedo, como vimos, ocupa, em relagdo a
cada habitante, o primeiro lugar entre os paises citados, que
pensar de Portudal, o tiltimo da série ?

Como resistir, entdo, a concorréncia da camionagem,

quando esta, dlém do mais, ndo s6 escolhe com liberdade a
mercadoria que lhe convém, transportando a rica e deixando
a pobre para o caminho de ferro, mas ainda tantas vezes se
presta a efectuar clandestinamente o transporte de merca-
dorias sujeitas a fiscalizacdo ?

A éste respeito, 1é-se no relatério do Director Geral da
Companhia, referente ao ano de 1935: «Os drémios € outros
organismos similares que exercem a fiscaliza¢do da producéo
e do trdnsito de diversos produtos, baseados nas disposi¢cdes -
legais que os regem, exidem que o despacho para o trans-
porte s6 se efectue em presenca de duias de trénsito, certifi-
cados de origem, etc.,, formalidades estas a que intimeros
produtores e nedociantes procuram esquivar-se, recorrendo
ao transporte clandestino por estrada. Por éste motivo, per-
demos qudsi todo o fransporte de frata do Algarve para

Lisboa.»
I11

Causas especiais da crise da C. P.

1 — Nacionalizagao da Companhia

As causas gerais da crise dos caminhos de ferro, outras,
particulares, privativas da C. P., vieram juntar-se, contribuindo
— € ndo pouco — para o agravamento da sua crise.

Refiro-me & nacionalizagdo da Companhia. & desvalo-
rizagdo do escudo e ao contrato de arrendamento das linhas
do Estado : Minho e Douro e Sul e Sueste,

Em 31 de Dezembro de 1931, apés convénio com os credo-
res obrigacionistas, foram aprovados, pelo decreto n.° 20,622,
0s novos estatutos, destinados essencialmente :

1.°—a terminar com divergéncias respeitantes ao valor
do coupon;

2.° - a nacionalizar a Companhia.

Entendiam os obridacionistas que os juros deviam ser pa-

- dos em francos-ouro e, a Companhia, que o deviam ser em

[rancos-papel.

Acordou-se em que o coupon seria pago em francos-papel,
mas recebendo os obridacionistas novos titulos de juro de
6°/o e ndo de 3"/,, como os antigos.

Este acordo, fcito sob os auspicios do Govéno, represen-
tou para a Companhia — em face do seu ponto de vista, é
claro—um encargo que, ao cidmbio de 1931, representava
qualquer coisa como 7.500 contos,

Por que se fez entdo ?

Pelos dois motivos, jd m ‘ncionados: por termo a questdes
que, era de prever, perderiamos nos tribunais franceses, e na-
cionalizar a Companhia, libertando-a da tutela estrangeira
representa la pelo Comité de Paris, como representante dos
obrigacionistas,

Consegduiu-se, em primeiro lugar, reduzir o nimero de
Administradores, qie passou de 21 para 11, e o dos membros
do Conselho Fiscel, que desceu de 5 para 3; em sedundo lu-
dar, darantir a nacionalidale partuguesa de, pelo menos sete
vodais do Conselho ; em terceiro lugar, extinduir a represen-
tagdo especial dos obrigacionistas, constituida, até 1931, por
11 representantes; finalmente, acabar com o direito de vefo
atribuido ao Comité de Paris em matéria de empréstimos,
alteracdo de estatutos e modifica¢do da extensdo ou duragdo
das concessodes.

E quero crer que, para um Estado de orienta¢do naciona-
lista, libertar da tutela de estranjeiros a mais importante
emprésa nacional, a mais poderosa companhia de caminhos de
ferro, vale bem 7.500 contos anuais ! ..

Quem desconhecerd o empenho que certos paises como,
por exemplo, o México e a Turquia, tém pdsto no resdate,
mesmo obtido a custe de pesados sacrificios, dos caminhos
de ferro pertencentes originariamente a estrangeiros?

Mas seja como for, o certo € que tal nacionalizacéo e tal
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resolucdo amigdvel de divergéncias entre a Companhia e os
seus obrigacionistas se traduziram num encargo financeiro
que em bastante tem contribnido para aumentar as dificuldades
da sua Administracao.

2 — Desvalorizagao do escudo

O m-+smo sucedeu com a desvalorizacao do escudo, ¢c2n-
seqiiéncia da desvalorizagcdo d» esterlino.

Ninguém duvida hoje, creio eu, da exceléncia da politica
go 'ernamental, ao deliberar, em 1931, que o escudo acompa-
nhasse a libra no seu declinio.

Longe de mim, portanto, a idéia de uma critica, de mim
que s6 motivos descubro para, como portugués, aplaudir a
medida,

A verdade é que, se a economia nacional, no seu conjunto,
lucrou, a C. P. perdeu, e ndo pouco.

O franco, que no inicio das negocia¢des estava a $83, lodo
em 1931 comegou a subir, tendo em 1932 alcancado cotagdes
entre 1$29.8 e 1$30, atingindo em 1935 1$47,8 e s6 em 1937
descendo para 888,7/874,5.

Assim, a partir de 1932 e até 1937, viu a C. P. os seus
encardos financeiros acrescidos, em relagdo a 1931, da quantia
anual, média, de 7.200 contos.

E que cada tostdo a mais ou a menos no valor do franco
traduz-se, para a Companhia, num aumento ou numa diminui-
¢éo de despesa de 1.500 contos,

Quere dizer : se a 35,000 contos de diminuigédo de receitas,
observada no ano de 1935, juntarmos cérca de 7.500 contos
de encargos provenientes directamente do convénio e cérea
de 8.000 resultantes da desvalorizacio do escudo em relagdo
ao franco, verificar-se-4 que, naquele ano, a Companh’‘a dis-
pos, para os seus servi¢os, dz menos 50,000 contos do que em
1929, em 1936 de menos 44.(00 e em 1937 de menos 55.C00,
porque, aos encargos ja ciralos, vieram juntar-se, neste ano,
os provenientes do aumento do custo do carvao e dos metais,
que excederam 7.000 contos.

Como estranhar, entdo, que a Companhia ndo tenhapo lido
atender o Director Geral, quando éste lhe confirma.<«a neces-
sidade de adquirir, pelo menos, as 38 carruagens para a
Antiga Réde e as 35 carruadens e os 162 vagdes para as linhas
do Estado», a que se referira no relatério do exercicio de
1935, e quando — depois de mostrar que as 407 locomotivas de
que actualmente dispde sdo dos mais diversos tipos e idades
(algumas rogam pelos 80 anos) e, como consegiiéncia, de con-
sumo anti-econémico, hoje — pede que sejam quer melhoradas,
as que forem ainda aproveitdveis, quer substituidas por outras
adequadas as presentes exigéncias da exploracdo ?

Como, se éste tdo modesto plaho de renovacido de mate-
rial obrigaria a um desembolso de, pelo menos, 43.000 contos !

E como satisfazer as exigéncias respeitantes a renovacio
de parte da via da Antiga Réde — substituir a via de 30 quilos
por outra mais refor¢ada — se para tanto seriam necessdrios
48,000 contos ?

A crermos na exactiddio dos cédlculos, o plano minimo de
melhoramentos a introduzir nos servigos ferrovidrios da C. P,
custard qualquer coisa como 200.000 contos.

Estdo, porém, a negociar-se convénios com as compa-
nhias ferrovidrias, por meio dos quais se esclarecerd a poli-
tica de caminhos de ferro, segundo anunciou o Senhor Presis
dente do Conselho, no seu magistral discurso de 28 de Abril,

Oxald as negdociacdes cheguem a bom termo, para pro«
veito do Pais e melhor funcionamento do servigo publico de
transportes por caminhos de ferro!

& — Contrato de arrendamento das linhas do Estado

Quira medida de alcance nacional contribuiu em elevado
drau, para o agravamento da crise : o arrendameuto das linhas
do Estado, considerado, é certo, a data da celebragdo do
contrato, tdo bom ou tdo mau para a Companhia que, segundo

o parecer dg alguns dos nossos mais distintos advogados e
jurisconsultos, poderiam as linhas ser em qualquer altura por
ela abandonadas, cessando a sua exploracdo, sem outras con-
seqiiéncias, em face do contrato, que ndo fosse a. . rescisdo
do mesmo, tal era a conviccdo, por parte do Estado, de que
o futuro s6 beneficios traria para o seu co-contratante.

Ora éste contrato transformou-se, em consegiiéncia da
crise econémica e da concorréncia da camionagem, numa
causa, e grave, da crise da C. P.

Basta dizer que, tendo esta conseguilo evitar os déficits
na Antiga Réde, éstes atingiram nas linhas arrendadas, de
1951 a 1937, a soma global de 45.856 contos (em 1937, 10.932),
ainda por liquidar, o que agdrava a siluacdo da tesouraria.

E convém notar que com 08 corpos gerentes suportaram
aquelas linhas, de 1927 até hoje, a despesa média de. .. 64 con-
tos por ano!...

Pois, enquanto a C. P. se encontra desembolsadade
44.000 contos provenientes déstes deficits, ao Estado entre-
gou ela nada menos de 58.442, em renda fixa, correspondente
a 69, das receitas brutas do trdfego, deduzidos ‘os impostos
e reembolsos, tudo nos termos do artigo 5.° do contrato.
Acresce que, discordando o Estado de que a Companbhia,
como era seu direito — justo ? injusto ? — cobrasse do Fundo
Especial de Caminhos de Ferro, para pagamento dos trans-
portes de materiais feitos por conta déste, o que lhes corres-
ponderia pela aplicacdo da tarifa deral, com a reducdo de
50 ©/, nas linhas do Estado, a C. P. viu-se constrangida a acor-
dar com éste na aplicacdo da tarifa de servico, aplicacéo que
se traduziu numa perda de 26,000 contos, niimeros redondos,
desde 1932 a 1937. b

E assim se vé que a Administracdo da Companhia, para
ser acusada, porventura com alguma justica, tem de sé-lo.
antes por sacrificar, talvez em excesso, 0S8 Seus interésses
préprios ao interésse das linhas arrendadas, do que por ten-
tar sobrepdr o interésse particular do seu capital ao inte-
résse piiblico do servigo. :

E ja adora, seja-me ainda licito recordar que, enquanto a
C. P. esta, como vimos, desembolsada de 44.000 contos, cor-
respondentes aos déficits das linhas do Estado, éste, além
dos 58.442 contos da renda fixa, ja referidos, recebeu ainda,
a titulo de imposto ferrovidrio, nada menos de 116:445.827%47,
o que perfaz a quantia de 175.000 contos niimeros redondos.

Nunca mais — ¢ de crer —o Estado celebrara contrato
que, com rapidez igual, se transforme em tdo rendoso... ne-
dbcio da China. e

Com efeito, se éle, que ndo a C, P., f0sse o actual explo-
rador das linhas, em vez de receber 58.442 contos de renda
fixa, quantos teria desembolsado ? 3K

Nio é, com efeito, exacto terem os déficits dos dez 1ilti-
mos anos anteriores ao arrendamento, e, portanto, anteriores
a crise, atingido, pelo menos, a verba global de 45 mil contos ?

Ora, toda a injustica desta situacdo resulta de circunstan-
cias alheias a vontade da Companbhia. b, 2

E poder-se-d dizer o mesmo de Esjado? Néo € éle, na
verdade, quem autoriza as carreiras de camionetas ? Nao é
éle a tnica entidade com competéncia para disciplinar e regu-
lar a desregrada concorréncia actual dos transportes ?

De esperar e, portanto, que remédio seja dado a tdo in-

justo e, actualmente; leonino regime contratual.
1V
Medidas destinadas a atenuar os efeitos da crise

1 — Compressao das despesas com pessoal e material

Pregunta-se, porém: que medidas tomou a Companbhia.
para fazer face a tdo drave crise? Como procurou ela des;
truir-lhe as causas, ou, pelo menos, atenuar-lhe os efeitos?

Antes de mais, direi que o Conselho de Administra?ﬁo
ndo tentou, sequer, resolver a crise mundial, nem impedir a
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queda da libra e correspondente desvalorizacdo do escudo,
nem regulamentar a camionagem de carga, coordenando, por
autoridade propria, os meios de transporte em concorréncia,
nem nedar-se a execuc¢do do contrato de arrendamento, nem,
mesmo, obstar ao alargamento da réde telefénicainter-urbana.

Quere dizer, ndo destruir, nem tentou destruir qualquer
das causas da sua crise.

E podemos estar certos de que ndo faltard quem de tanto
a actise.

Nédo ofenderei, contudo, a inteligéncia de V. Ex.% a jus-
tificar a Companhia e limitar-me-ei a preduntar: que fez
ela entdo ?

Comegou, naturalmente, por comprimir as despesas, que
logo em 1930 sofreram, relativamente a 1929, uma reducdo de
3.500 contos, para em 1931 a sofrerem de 353.000 e, dai em
diante, entre 27.000 e 37.000 contos.

E se é certo que as compressdes atindiram sobretudo,
como ndo podia deixar de ser, as verbas de material — reno-
vacdo, reparacdo e conservacdo — a verdade é que ndo dei-
xaram de tocar também — e em elevado drau— no pessoal.

Assim, comparativamente a 1930, o niimero dos agentes do
guadro deminuiu de 1.555 unidades, tendo as despesas res-
pectivas descido 12.400 contos anuais.

Pois afirma-se que 86 o material foi atingido!!...

Ter-se-ia podido ir mais longe, neste dominio ?

Talvez, se a Administracdo sé com o interésse financeiro
imediato se preocupasse; ndo, se, numa visdo mais perfeita
dos seus proprios interésses futuros e numa mais nitida com-
preensdo do interésse gderal, quisesse, como quis, afastar de
si a responsabilidade de haver contribuido para um menor
éxito do regime corporativo e para o enfraquecimento da
disciplina, quando ndo da ordem social.

Ao consultar a minha consciéncia de Administrador e,
sobreiudo, a minha consciéncia de portugués, sinto-as tran-
quilas e, se tivesse de recomecar, procederia do mesmo modo,

¥ ® »

Mas — objectar-se-4 — tocou porventura a Companhia nos
quadros do seu pessoal superior?

De 1928 até hoje féram suprimidos 34 lugares, com cate-
doria igual ou superior a Sub-Chefe de Servigo, e 13, com
categoria de Sub-Chefe de Reparti¢do, ou seja um total de 47,

Pois tenho a certeza de que, se nada mais eu dissesse,
quando alguém referisse estes niimeros a certos criticos, ouvi-
ria, por exemplo, éste comentdrio: «Sabe vocé quantos en-
denheiros tem a Companhia ao seu servigo? Nada menos de
600. Diga-me agdora se € leditimo atribuir s decantadas redu-
¢oes qualquer significado administrativo»,

E ndo imadinem V. Ex.*S que se trata de uma hipétese
improvavel.

Ainda ndo hd muito, alguém, depois de me haver pregun-
tado de quantos engenheiros dispunha a C., P. e de eu haver
respondido que de sessenta, pouco mais ou menos (o niimero
exacto é 62, ou seja menos do ddbro dos endenheiros que
constituem o quadro da Direccdo Geral dos Caminhos de
Ferro), acrescentou: «Fiz esta pregunta, porque ha dias
disseram-me, no Porto, que eram 600».

E devo acrescentar que o mesmo niimero me tinha sido
indicado pelo senhor engenheiro Branco Cabral, como ouvido,
em viagem, da boca de pessoa com responsabilidades.

Como V. Ex.? v&em, a hipé6tese, posto que aparentemente
absurda, ndo era improvavel !!

E, ja agora, informo que nenhum lugar vago de engenheiro
foi preenchido desde os fins de 1928,

Acresce que a despesa com o pessoal dirigente (a partir
de Chefe de Servigo) representa 1,109/, aproximadamente,
da despesa total feita pela Companhia com o pessoal ao seu
servigo, isto é, em cada 1.000 contos de despesa o pessoal
dirigente figura por 11 contos.

E que se passou com a Administragéo ?

Isto : dasta-se hoje, com os Corpos Gerentes, menos 428
contos do que em 1930, recebendo o Presidente do Conselho
de Administracdo menos 30 °/o do que em 1932,

Mas, dirdo ainda certos criticos: ndo distribui a Compa-
nhia anualmente 1.250 contos de dratifica¢des aos empregados
(o mimero ja foi indicado) e, hd dois anos, ndo dratificou ela
o Chefe da Divisdo de Exploracdo com nada menos de 400
contos, uma ‘pequena fortuna? (o facto também foi referido).

A éstes numeros nada oporei, limitando-me a observar
que € necessario ser muito /ugénuo, ou confiar muito na inde-
nuidade alheia, para que tais dislates sejam possiveis.

Nunca, desde que sou Administrador, o total das dratifi-
cacdes atingiu 150 contos, tendo girado entre 112 e 143,

E sabem V. Ex.® quantos agentes permanentes hda na
Companhia ? — 20,187,

L] * L

Néo tentou a C. P., € certo, libertar-se das despesas com
Caixas de Reformas e Pensdes, com Caixas de Socorros, com
Fundos de Assisténcia, com o Servi¢co de Saide e com as
escolas existentes, despesas que diram em térno dos 20.000
contos, verba esla que, nem mesmo proporcionalmente, creio,
qualquer outra emprésa atindiu.

Convenco-me, no entanto, de que, no momento histérico
que atravessamos, ninduém, com inteligéncia clara e coragdo
bem formado, que compreenda e sinta a justica substancial de
certas reivindica¢des sociais e sirva, com convic¢do, o redime
corporativo nascente, se atreverd a criticd-la e, antes, todos
a aplaudirdo.

2 — Economias resultantes de um melhor funciona-
mento dos servigos

Néo procurou, entdo, a C, P. melhorar o funcionamento
dos servicos, obtendo, com verbas reduzidas, resultados idén-
ticos, quando ndo superiores, aos obtidos anteriormente,

Darei a palavra ao Director Geral da Companhia :

«E esta nova oficina — a oficina de reparacéo de vagdes

«do Entroncamento — sem diivida a primeira oficina que, em
«Portugal, funciona seg¢undo os modernos principios da orda-
«nizacdo cientifica do trabalho, moldada no sistema adoptado
«nas oficinas de Malines da Companhia Nacional dos Cami-
«nhos de Ferro Belgas, ao qual, tanto 0s nossos engenheiros,
«como 0s operdrios, se adaptaram com entusiasmo. Estas ofi-
«cinas vao darantir-nos, por férma econdmica e rdpida, a
econservagdo de todo o material para transporte de mercado-
«rias, de que a Companhia dispde. Podemos contar com um
«rendimento de 16 vagdes, por dia de oito horas de trabalho,
«ou seja um vagdo de meia em meia hora.

« . . . - . . ¥ . -

«Nas restantes oficinas da Divisdo de Material e Tracgéo
«observa-se, desde 1929' e salvo lideiras oscilagdes, uma
«baixa dradual no nimero de horas de reparacdo de cada
«locomoliva, sintoma éste de progressivo aperfeicoamento na
«organiza¢do do trabalho. Presentemente, o tempo de repa-
«racdo estd limitado a 69 °/, do que era em 1929, e no encanto
«o quadro do pessoal de oficinas — operdrios e serventes —
«tem sido reduzido sucessivamente, @ medida das vagas que
«se vdo dando.

«Desde aquele ano, as reduc¢des somam 799 unidades.»

Ndo sei se V. Ex.* notaram que as reducdes tiveram
lugar... @ medida que as vagas se foram dando.

E porqué? Porque ndo dispensou a Companhia, duma sé
vez, o servigo de centenas de empregados e operdrios ?

Por esta razdo simples : porque tem uma nog¢do clara dos
seus deveres para quem a serve e a0 Seu Servigo se especia-
lizou e porque ndo esquece, ao administrar, o Interésse Geral,
isto é, ndo esquece que dela depenle o regdular, continuo e
disciplinado funcionamento de um dos servigos piiblicos mais
directamente ligados & manutencgdo da ordem e ao progresso
economico do pais,
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Mas nao ficou a Companhia por aqui.

Na Divisao de Via e Obras é de assinalar, por exemplo,
a instalagdo da nova oficina para fabrico de parafusos, por-
cas, rebites e ftirefonds, a qual, com uma economia, compu-
tada em 250 contos anuais, fabricou, em 1936, 1,226,793 fire-
Jonds, 200.000 parafusos, 198.000 porcas e 200,000 rebites; a
reparacgdo, in loco, de créssimas, preenchendo-se, com auxi-
lio de magarico oxidrico, por acos especiais, as partes des-
gastadas, o que permitiu economizar, em 1936, qualquer coisa
como 1.30) contos; e, ainda, a motorizagcdo dos servigos de
conservacdo da via, que em 1937 prevocou jd uma economia
de centenas de contos e que, dentro de alguns anos, deverd
atingir somas bem mais elevadas.

E ndo se esqueceu a Companhia de reduzir o seu sfock
de materiais, que passou de 80000 contos, em 1931, para
60.0), actualmente, evitan lo, assim, dispensdveis imobiliza-
cOes de capital.

3 — 0 que falta fazer e impossibilidade de o fazer

Ndo imaginem, porém, V. Ex.® que a C, P. estd contente.
Sabe ela melhor do quie ninguém, — é de crer — as eco-
nomias quz com certas obras e melhoramentos, ainda néo rea-

lizados, poderiam obter-se,
Mas... como consedui-las sem prévias e avultadas des-

pesas?

Sucede hoje a certas economias ferrovidrias o mesmo que
sempre sucedeu as economias 86 proéprias das dgentes abo-
nadas, Sabe-se que os fatos, por exemplo, para resistirem e
durarem, necessitam de ser feitos de boa fazenda e, como
conseqiiéncia, sdbre o caro, carestia, esta porém, diz-se,
apenas aparente, porque, na realidade, hd economia: quem se
veste de ruim pano, veste-se duas vezes no ano.

Sim, haverd economia.., mas economia a que a pobreza
ndo pode abalancar-se.

E sabido, alids, que uma das caracteristicas das explora-
¢des ferrovidrias se encontra no predominio das despesas
fixas e na relativa insignificdncia das d=spesas proporcionais
ao trafego, tornando-se, por isso, ilusoria a tentativa de, sem
prejuizo grave para a seguranca do trénsito e futuro da ex-
ploracdo, compensar-se a quebra das receitas por uma corres-
pondente reducdo de despesas,

De resto, confrontando a baixa das receitias com a reducgao
das despesas nos principais paises da Europa, verifica-se que,
em Portugal (C. P.), a compressdo destas adompanhou mais
de perto do que em qualquer outro a baixa daquelas, qudsi a
igualando. :

Mas é claro que éste equilibrio tem sido alcanc¢ado, em
parte pelo menos, 4 custa duma insuficiente renovacéo a repa-
racdo do material, insuficiéncia a que é preciso pdr cdbro,
sob pena de irrepardveis prejuizos futuros,

4 - A C, P.e os seus servigos comerciais

Visa a critica, ainda, os Servigos Comerciais.

O que hd —-ouve-se vulgarmente - é pouco espirito comer~
cial, pouca maleabilidade, pouco contacto com o expedidor,
pouca propaganda, pouca adaptacdo ao novo modo de ser da
actividade ferrovidria, que, deixando de viver em regime de
monop6lio de facto, tem de lutar com a concorréncia de
outros meios de transporte, particularmente a camionagem.

Longe de mim a ideia de afirmar que, néste dominio, tudo
estd feito, nada ha por fazer.

Qiie admira, porém, que as organizacdes ferrovidrias
hajam necessitado de algum tempo para, sem perda de quali-
dades essenciais, se adaptarem — nos limites do possivel — a
luta imposta por uma indisciplinada, cadtica e ultra-rdpida
intlacdo de transportes ? Que admira, se aquelas ordanizagdes
86 podem presiar ao pais os servigos que delas éste exige,
quando orientadas pelo mais estrito espirito de honestidade,
igualdade e disciplina administrativa ?

Nio estafios nés em face de servigos publicos, como tais
ordanizados pelo Estado?

Poderdo éles algum dia movimentar-se com o0 mesmo
a-vontade com que se movimenta, comercialmente, o proprie-
tdrio dum automével ou duma camioneta de cargas?

Supd-lo é desconhecer a missdo dos caminhos de ferro,
¢ desconhecer as peias regulamentares que ainda hoje lhes
coartam a liberdade de movimentos, como lha coartavam du-
rante o monopo6lio, em nome do [nterésse Piblico.

Assim, enquanto & camionagem é darantida a liberdade
de escolha das mercadorias, podendo recusar as n@o-remu-
neradoras ou menos vantajosas, os caminhos de ferro séo
obrigados a transportar todas as que se apresentem, mesmo
que o transporte seja improdutivo; enquanto a camionagem
pode recusar os transportes que ulirapassem a sua capacidade
normal de exploracdo, os caminhos de ferro séo obrigados a
dispor do material necessdrio ao transporte acidentalmente
desviado do automével, ou de volume excepcional durante
certos periodos do ano; enquanto a camionagem transporta
pelo preco que lhe convém e livremente fixa, podendo negar
a um expedidor vantagens que a outro concedeu, os cami~
nhos de ferro sdo obrigados a conceder igualdade de trata-
mento aos diversos trdfedgos similares, néo podendo harmoni-
zar 08 pre¢os com a necessidade ou ndo-necessidade de reter
ou recuperar, aqui ou além, trafego disputado; enquanto a
camionagem goza do privilédio de ndo aceitar, querendo,
transportes de ida, sem se assegurar préviamente do trafego
de retérno ou de volta — feito tantas vezes, alids, a precos
infimos —, os caminhos de ferro, ésses, ndo podem equilibrar
as suas correntes de transportes e, dai, a enorme percenta-
dem de vagoes vazios transportados (na C. P., a percentagem
do percurso em vazio, em rela¢céo ao percurso total, or¢ca por
por 14 °/,, atingindo no Sul e Sueste 16 °/,),

Quere dizer, a luta torna-se impossivel, por desigual,
mesmo quando dirigida pelo mais desempoeirado, progres-
sivo e arguto espirito de comerciante, enquanto a natureza
de servigo publico dos caminhos de ferro, que tantas restri-
¢Ous impde, se opuser a natureza de livre ou qudsi livre acti~
vidade comercial dos meios de transporte concorrentes.

E assim, ou o Estado verifica a desnecessidade dos ca-
minhos de ferro e deixa-os pura e simpiesmente morrer, ou,
reconhecendo que a defesa e a economia nacionais 0s ndo
dispensam, tem de vir em seu auxilio, E entdo, de duas uma:
ou os transforma em servigos piiblicos de certo modo desin-
teressados, como sucede aos servicos da Justica, do En-
sino, etc., que o erdrio ptiblico sustenta e ndo apenas os usud-
rios, ou terd de coordenar os vdrios meios de transporte —
quando ndo de fundir as vdrias emprésas — a luz de um plano
ou de um principio superior, em que s6 a economia geral e a
salvaguarda o patriménio comum sejam guias soberanos.

Demais, como observa Antonini, no seu livre «Le Rail, Ia
Route et I'Eau», nenhum pais do Mundo pensou em confiar
apenas ao livre joge das leis econémicas naturais o encargo
de obter uma melhor orgdanizagdo dos transportes e antes a
intervencdo, directa ou indirecta, do poder piblico se tfornou
regra, porque em tdOda a parte a sua necessidade se revelou
inadiavel,

" & ¥

Ndo imaginem, porém, V. Ex* que a Companhia, tudo
esperando da administracéio do Estado, cruzou os bracos e...

deixou correr.

Nio.
E, para o demonstrar, bastard que se saiba :

1.° — que o nimero de agentes comerciais tem aumentado
progressivamente ;

2,°— que aos Servicos se deve j4 a organizacgdo, desde
1935 a 1957, de 115 «<Expressos Populares», 24 «Combdios
Mistérios», 21 «Combdéioe Turisticos», 76 «Combéios de
Excurséio», ou sejam 236 combébios, com um total de 104.834
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passageiros, e isto para ndo falar nos combéios especiais por
motivo de festas e romarias, que, s6 em 1937, atingdiram o
ndmero de 57, transpnrtando 183 241 passageiros ;

3.°— que, na parte respeitante a mercalorias, se estu-
daram e celebraram rumerosos contratos especiais, de forma
a prender ao c:minho de ferro trifego que comecava a aban-
doné-lo, ou mesmo a recuperar trafego perdido.

E assim, sob éste regime, foram transpc rfadas, em 1937,
871.119 toneladas.

5 — Automotoras

E o0 que posso eu dizer a respeito de automotoras ?

Que desde 1931 a Companhia com elas se preocupa, tendo
incumbido alguns dos mais distintos endenheiros, com Vicente
Ferreira e Zacarias Sant’Ana, de colherem in loco informa-

cOes exactas sobre o seu funcionamento técnico e sdbre as

vantagens econémicas do scu emprégdo, e tendo em 1933 en-
viado ao estranjeiro, conjuntamente com representantes da
Direc¢éo Geral de Caminhos de Ferro, dois técnicos de com-
peténcia indiscutida : os engenheiros Jorge Melheiro e Manuel
Couceiro, éste, infelismente, falecido.

E os estudos feitos sdo bem dignos.. de quem os fez.

A aquisicdo déste novo meio de transporte ferrovidrio
dependia, porém, ndo s6 de disponibilidades financeiras, mas
ainda de uma mais segdura experiéncia alheia, para evitar que
viesse a suceder em Portugal o que noutros paises sucedeu,
is{o €, que, decorridos poucos anos, tivessemos de abandonar,
substituindo-as, automotoras de dificil e dispendiosa conser-
vacéo.

E ndo se pense que as automotoras serio completa novi-
dade paraa C P.

Ja ‘'em 1905 elas circularam em parte das suas linhas,
tendo sido retiradas do servigo em 1910, por se ter verificado
a sua inconveniéncia.

Tratava-se, deve nctar-se, de automotoras a vapor.

Em todo o caso, o facto é, por si 86, revelador do espi-
rito progressivo dos Servigos quando postos em condi¢des de
o revelar,

6 — A regularidade do servigo ferroviario

Maes, abstraindo da decadéncia de certo material e da
supressdo de certos combdios, o servico ferrovidrio da C. P.,
longe de piorar, melhorou.

. Assim, a percentagem das irredularidades em relacdo ao
nhmero de expedicdes — indice da regularidade do servico —
desceu de 0,720 em 1929, para 0,400 em 1933, 0,360 em 1934,
0,510 em 1935 e 0,260 em 1936,

Quanto a indemnizacdes padas, as percentagens em rela-
¢éo as receitas desceram de 0,511 em 1929, para 0,323 em 1933,
0,269 em 1934, 0,090 em 1935 e 0.077 em 1936,

- Ora esias percentagens mostram a evidéncia que, tanto
0 pessoel das estagdes como o pessoal de trens, tém desem-
penhado com notdvel dedicac@o o servigco a seu cergo, melho-
rando-o sucessivamente,

Demais, sempre que circunstincias extraordingrias puse-
ram & prova os servigcos técnicos nunca deixaram éles de
corresponder as esperencgas dos mais optimistas, como suce-
deu durante a exposi¢do Colonial do Pérto — em que no «Dia
da Provincia», com impecdvel regularidade e sem o menor
incidente, 30 combdios especiais, transportando 30,000 passe-
deiros e percorrendo 8.465 quilometros, chedaram ao seu des-
tino na manha do dia 12 de Adosto de 1934, a-pesar-de um
grande niimero necessitar de mudar de locomotiva em Gaia e
de esta estacdo e Campanha estarem ligadas por uma sé via
— e durante as manobras reelizadas o ano passado, em que a
exceléncia da ordanizacdo mereceu ao Ex.™® Major General
do Exérciio as seduintes expressivas palavras, constantes do
oficio enviado a Administraqdo :

«Cumpro gostosamente o dever de vir agradecera V. Ex."

«todas as facilidades que por parte da C. P. foram dispensa-
«das durante as iiltimas manobras no Alentejo, a todas as enti-
«dades mililares e em particular ao Conselho Superior do
«lixército.

«Em especial permita-me V. Ex.? que saliente a inexcedi-
«vel boa vontade e dedicacdo do Engenheiro Chefe da Explo-
«racao Ex.™' Sr. Pereira Barata e do Chefe do Servico do
«Movimento Ex.™" Sr. José Barbosa Pita, os quais, prestando
«a Direccdo dos Exercicios uma valiosissima colaboragdo,
«muito contribuiram para o bom éxito das manobras.»

E ainda ndo hd dois meses, encontrando-se o Director
Geral da Companhja, no Algarve, com um categorizado subdito
de Sua Megdestade Britanica, o mesmo lhe declarou néio ima-
ginar que no Sul do pais encontraria um combéio tdo rdpido
e comodo como o rdpido Barreiro-Vila Real de Santo Ant6-
nio, bem compardvel a deneralidade dos rdpidos estrangeiros.

Estou porém a ouvir, desde j4, a seguinte critica: e quan-
tas vezes por semana circula ésse rdpido ? Porque néo o tor-
nar didrio ou, pelo menos, tri-semanal ?

Por estas razdes decisivas: n#éio haver passagdeiros para
tanto e ndao poder a Companhia suportar o encargo prove-
niente da existéncia de um rdpido apenas destinado a dar
satisfacdo aos interésses ou & comodidade de meia dizia de
abastados lavradores alentejanos.

Sabem V. Ex.?s quanto custaria anualmente a transforma-
¢do, em rdpido didrio, do actual rdpido do Sul e Sueste ?

Qualquer coisa como 2,500 contos.

Dir-me-do: mas o nimero global de passadeiros aumen-
taria.

E possivel ; mas em caso algum aumentaria o suficiente,

E digo é possivel e ndo é certo, nem mesmo é provdvel,
porque o que se passa com os rdpidos Lisboa-Porto e Porto-
-Lisboa parece contraditar a convicgdo geral.

Na verdade, verifica=se que o niimero de passageiros
transportados ndo aumenta com o nimero déstes rdpidos e
antes se mantém praticamente estaciondrio.

E como o aumento de despesa com a circulagéio didria -—
ida e volta— de um combéio rdpido Lisboa-Pérto or¢a por
3.077 contos, pode assegurar-se que para bem servir o piiblico
deve a Companhia ter sofrido o prejuizo, ou, se quiserem, ter
deixado de economizar, pelo menos, 1.765 contos anuais,
resultantes da supressdo daquele rdpido em 4 dias por semana.

7 — O regime tarifario

Tudo isto — dirdo muitos — é conseqiiéncia de as tarifas
serem — va o termo — proibitivas. S6 viaja quem ndo pode
deixar de viajar; ao passo que, se as viagens f6ssem menos
onerosas, muitos dos que hoje se retraem, ou fogem para as
camionetas, tomariam o g0sto pela viagem, ou voltariam ao
caminho de ferro,

Vejamos o que hd de verdade no assérto.

Antes de mais nada, notarei que o aumento das tarifas,
mesmo das tarifas derais, ficou muito abaixo da desvalorizacao
do escudo. -

Como ensina o notdvel parecer da Cimara Corporativa
sObre a proposta de lei n.” 195, relativa a tarifas ferrovidrias,
de que foi relator o digno Procurador Ex.™° Senhor Doutor Rui
Ennes Ulrich, «o custo da vida multiplicou-se por 22,43 em
1930 e por 20,22 em 1936, ao passo que o prec¢o da venda da
unidade de trafego foi apenas multiplicado por um factor
compreendido entre 11,27 e 17,91... Quando as Companhias
ja ndo ostentavam grande opuléncia, vieram pois a reduzir
praticamente as suas tarifas de 34 °/, para os passagdeiros, de
42°/o para a grande e de 12°/, para a pequena velocidade»

De resto, «a insuficiéncia da actualizacdo tarifdria ainda
muito mais se acentuou, porque o Estado nela se reservou uma
parte desproporcionada». Na verdade — 1é-se no mesmo pare-
cer — «de 1913 a 1935 o rendimento dos impostos elevou-se de
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9.816 contos a 18.713 contos, ou mais 90 °/o, € a receita liquida
tarifdria s6 subiu de 139.556 a 150.417 contos, ou mais 7,78 ©/o».

E assim se vé que, a haver qualquer excesso de tarifas,
seria éle devido mais a parte que, a titulo de imposto ferro-
vidrio, o Estado nelas reservou para si, do que ao aumento
recebido de facto pelas Companhias.

E sempre informarei que, em 1933, o imposto s6bre mer-
cadorias era em Franca e na Alemanha de 7°/, na Bélgica
de 1,259, e, na Itidlia, de 2°/,, ndo existindo na Inglaterra,
Dinamarca e Estados Unidos; e que sObre os passagdeiros -se
cobrava um imposto de 12°/, em Franga, 11,55°/o, em média,
na Alemanha, de 5°. na Austria, de 1,259, na Bélgica, de
25°, na Espanha, e nada se cobrava na Inglaterra, Dina-
marca, Estados Unidos, Noruega, Holanda, Pol6nia, Suécia
e Suica.

Quere dizer: «com a tinica excep¢do da Espanha, quanto
a0s passageiros, foi pois o nosso pais o que mais longe levou
a tributacdo do trafedo ferrovidrio».

Estd, elids, averiguado que uma reduc¢do de tarifas raras
vezes conduz a um aumento de receitas,

Basta, para o reconhecermos, pensar em que «<uma reducao
de 33 1/; exige um aumento de trédfego de 50 °/n, e uma reducgdo
de 50 °/, um aumento de trdafedo de 100 °/,, para que as
receitas se mantenham ao nivel anterior a reducdo».

Ora, como prever que em periodos de depressdo econd-
mica se verifique semelhante aumento de trdafedo?

Mas acontece que, de facto, a maior parte dos nossos
passagdeiros viajam a pre¢os muito inferiores aos da tarifa
deral, visto utilizarem tarifas especiais (bilhetes de banhos,
bilhetes de fim de semana, excursdes, etc.).

A percentagem é, na C. P., de 87,01 °/,.

E as mais ndo as utilizam é s6 porque muitos. .
cem de as utilizar.

E sabem V. Ex.? qual a percentagem dos lugares utiliza-
dos em relagdo aos utilizaveis ? 24,01 °/,.

Estd, de resto, a Companhia procedendo a um rigotoso
trabalho de revisdo de tarifas e, sem divida, ndo s6 novas e
progressivas facilidades serdo concedldas, como, por exem=
plo, a descida em estagdes intermédias sem qualquer encargo
para o passageiro, mas ainda uma mais adequada tarifagdo
serd atingida,

Néo teria, porém, acordado tarde a Companhia ?

Hé quem o suponha e quem o diga. A verdade, todavia, é
que, de acordo com o Govérno, ndo se deu execuc¢do ao pro-
jecto de unificagdo tarifaria de 1931, pelo reconhecimento de
que a incerteza do momento ndo a aconselhava,

Como ¢ sabido, as tarifas constituem um melindroso sis-
tema de equilibrios, assente numa adapiacdio necessdria ao
meio econémlico.

Por isso as empresas ndo as podem fixir livremente e por
isso o Estado intervém, aprovando-as ou impondo-as.

. Desde as mercadorias transportadas abaixo do custo rial
do trrnsporte, ou por pregos tarifdrios inferiores, até as que
0 sdo por precos elevados, de tudo se encontra: é que as
tarifas néo sdo fixadas apenas segundo o custo do transporte;
sdo-no também sedgundo o valor das mercadorias.

Dai o falar-se em mercadcria pobre e em mercadoria
rica, devendo esta compensar a insuficiéncia dos lucros obti-
dos com a primeira.

E assim, enquanto, para um parcurso de 164 quilémetros,
a lenha, por exemplo, pada 22§29 por tonelada, a louca de
porcelana pagard 154$70,

se esque-

8 — Mercadoria pobre, mercadoria rica
e camionagem

Pois, até edora, o que tem sucedido ?

Apenas isto: a camionagem rouba ao caminho de ferro
a mercadoria rica e deixa-lhe a pobre. Como consequéncia, a
necessidade do lancamento de novos adicionais, que vém

onerar, porVentura anti-econémicamente, mercadorias cujo
transporte, “num redime de coordenagdo, seria por cerio ah-
viado, *

Mas a opinido piiblica, que desconhece os dados do pro-
blema, s6 vé o aumento, e, na ignordancia da sua causa rial e
intima, revolta-se — contra quem ? — contra os caminhos de
ferro.

O que tem valido é que as emprésas, numa visdo inteli-
dente dos seus interésses e do interésse deral, corrigem, em
parte, estes inconvenientes pela celebracdo de confratos es-
peciais, em que, para fixar o preco do transporte, se atende
a factores vérios, procurando harmonizar, nos limites do
possivcl, a defesa dos 1:¢itimos interésses do transportador e
de expedidor, a luz do interésse supremo da economia
nacional. :

E assim, como atrds dissemos, foram transportadas, em
1937, 871.119 toneladas de mercadorias.

Diz-se porém: a Companhia deveria ter-se substituido &
camionadem, sobretudo nas carreiras concorrentes, recebendo
os lucros hoje auferidos por aquela.

Responderei que existem 50 contratos de servigo com-
binado, afora o servigo ao domicilio, existente em Lisboa e
Porto, e que a C. P, explora directamente trés carreiras
concorrentes.

¢ Mas a exploracdo redular do servigo de transportes por
eslrada ndo supord a existéncia duma regulamentacdo prévia
e conveniente ?

¢ Compreen ler-se-hd que as companhias de caminhos de
ferro se vejam constrangidas a explorar carreiras em absoluto
desnecessdrias, por envolverem auténticas duplica¢des, ou,
empregando um francesismo, verdadeiros duplos-emprégos ?

A%
Conclusao
1 — A crise dos caminhos de ferro e o Govérno

~ Tenho abusado jd, e em demasia, da paciéncia de V., Ex.?,
E tempo, por isso, de terminar, preguntando: o que se conclui
de toda esta exposigdo ?

Que a C. P. atravessa, como quési todos os caminhos de
ferro do Mundo, uma crise cuja solucdo exide a rapida inter-
venc¢do do Estado, se ndo quisermos que o patriménio ptiblico
se vd deteriorando dia a dia e os capitais particulares se vdo
consumindo em proveito de economias estranhas, tudo'com
prejuizo do equilibrio interno da economia nacional.

No relatério que precedeu a proposta de lei n.° 195, sdbre
tarifas ferrovidarias, anuncia o Govérno nédo s6 que se procura
remover «a falta do coordenacido dos transportes automdéveis
e ferroviarios», «adoptando medidas presentemente em eés-
tudo», mas também que «estdo em estudo remodelagdes pro-
fundas respeitantes aos caminhos de ferro portugueses, ten-
dentes a permitir que éles saiam da situac¢do dificil em que
tém vivido nos iltimos anos».

Foi esta proposta de lei, como as demais, enviada &
Assembleia Nacional pelo ilustre Presidente do Conselho.

E todos nés sabemos que € norma da sua actuagéo gover-
nativa ndo prometer... para faltar,

Medidas vao, portanto, ser tomadas em nome da necessdria
coordenacgdo dos transportes automdveis e ferroviarios.

E oxald ndéo se facam esperar, com prejuizo real para os
interésses legitimos de uns e outros e, sobretudo, com acrés-
cimo didrio de dificuldades de execucdo. 3

2 - Coordenaqao dos transportes por caminho de
ferro e por estrada ;

Sempre os camirhos de ferro constituiram um melhor ou
pior sistema nacional de transportes.

Torna-se necessdrio que o Estado, intérprete supremo do
Interésse Nacional, juiz, em dltima insténcia, do Bem Comum,
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intervenha no sentido de disciplinar a concorréncia, ou de a
impedir, em certos casos, conseguindo que com verdade se
possa falar de novo no sistema nacional dos transportes, em
que os elementos sistematizados sejam, como elementos fun-
damentais no momento presente, o caminho ds ferro e a
camionagem, ambos intrinsecamente unidos ao progresso
econémico do pais.

O ideal consistira em que se completem e reciprocamente
gse auxiliem, obtendo, como o resultalo iltimo, a harmonia
possivel entre as necessidades dos transportes e os meios de
as satisfazer, e evitando, assim, o desordenado e cad’ico de-
sequilibrio actual, que, além do mais, conduz a faltas de trans-
portes aqui e a excessos, acold, uns e outros por igual anti-
econOmicos.

E quando falo em ideal a atingir, ndo viso um ideal abso-
luto, guia definitivo nesta matéria.

Ndo ignoro que as solugdes terdo de ser sempre nacio-
nais e transitorias, isto é, dadas em func¢do de exigéncias
politicas e econémicas varidveis de pais para pais e de época
para época.

Como escreveu Helander, «ndo pode haver sendo um pro-
dgrama nacional de organizacdo de vias e meios de comunica-
¢do dum pais determinado, em determinado estado da evolugéo
politica e econémica»,

Como ignorar, por exemplo, a nossa réde de estradas e
a nossa réde de caminhos de ferro ?

Ndo se pode gizar hoje um sistema de organizacéo de
transportes como se Qizaria se vivessemos num pais virdem
de caminhos de ferro e de estradas; deve dizar-se com 0s
dados actuis, ainda que, porventura, alguns tenham de ser em
parte sacrificados.

A verdade, porém, é que, pelo menos por longos anos
ainda, os caminhos de ferro revelar-se-hdo, como hoje se re-
velam, indispensdveis quer a defesa, quer & economia nacio-
nais, o mesmo sucedendo, no seu dominio, & camionagem.

Coordenem-se, entdo, € quanto antes.

3 — A crise dos caminhos de ferro e as solugdes
adoptadas pelos varios Estados

E, de resto, o que tém procurado fazer os vérios Estados,
seguindo todavia caminhos diversos, em harmonia com as suas
tradicdes e possibilidades.

Assim:

a) —na Inglaterra, os caminhos de ferro tornaram-se,
com o auxiiio da City, donos da estrada, e os 40.000 auto-car-
ros existentes «passaram para as mdos de algumas dezenas
de empresas, de que as ferrovidrias sdo os maiores accionis-
tas«, tendo sido o niimero de carreiras reduzido «em tanto
quanto poderia falar-se de duplicag@o de fransportes», isto
é, de itteis e injustificadas cacreiras concorrentes dos cami-
nhos de ferro;

b) —na Alemanha, ndo s6 nenhum servigo de transportes-

por estreda pode ser criado sem autorizacdo — a qual 86 é
concedida quande néio haja duplicagdes, ndo podendo os
transportes piiblicos de mercadorias a mais de 50 quilometros
realizar-se, idualmente, sem autorizagdo prévia e tarifas mi-
nimas superiormente fixadas — mas também — e em vista duma
mais perfeita coordenacdio—«a Reichsbahn foi, em 1934, en-
carregada de construir e explorar uma réde de 4.500 quil6-
metros de auto-estradas, a-fim-de —1&-se nos considerandos —
colocar sob uma direc¢do iinica o conjunto do trdfego in-
dustrial dos transportes de mercadorias a grande distancia»,

¢) —na Suiga, «os caminhos de ferro, que séio uma admi-
nistracéo do Estado, criaram duas companhias de transportes
por estrada, a S. E. S. A. e a Asto. A primeira serve, ndo por
si pr6pria, mas por acdrdo com sociedades de transportes,
mais de 100 localidades e 365 esta¢des de caminhos de ferro.
A segunca, a Asto, € destinada ao transporte de pequenos
volumes, de que se quis libertar a exploragdo ferrovidria. Para

as marcadorias, um ensaio de regulamentacdo, equivalente a
um monopdélio para o carril, ndo vindou. Mas a condenagéo
ainda nd) é certa e talvez um dia se vejam, nesta terra de
libardade, os transportes a menss de 30 quilometros reseiva-
dos ao automével e todos os outros transportes de mercado-
rias, ao caminho de ferro» ; '

d) — na Itdlia, ¢«todo o servigo automdével de passadeiros
deve obter autorizacdo do Ministro das Comunicagdes, que
exerce fliscalizacdo severa sbbre os hordrios, o estado do
material, etc. Pode, é certo, impor-se a substituiydo dos com-
bbéios, em certas linhas, por servigos automéveis explorados
pelos préprios caminhos de ferro. De facto — e sem diivida
porquez, neste pais de montanhas, a construcdo duma estrada

" oferece menos dificuldade do que a criacdo duma linha de

caminhos de ferro — a ltdlia estd executando um grande pro-
grama de auto-estradas, e o desenvolvimento dos servicos de
passagdeiros por estrada prossegdue activamente» ;

¢) — nos Estados Unidos, foi criado um «Conselho Coor-
denador», sob cuja autoridade vivem todos os transportes, e,
<em vista de proteder os considerdveis capitais investidos no
caminho de ferro»>, o mesmo Coordenador decidiu a pouco
«que nenhuma emprésa poderd explorar servigos por estradas
sem autorizacdio, cuja concessdo estd submetida a condicdes
muito restritivas, a-fim-de se lhe limitar o nimero. Cada em-
présa é obrigada a fixar, publicando-os precos justos, razoaveis,
que ndo sejam embaragosos, molestos para 0 caminho de
ferro, e s6 aplicdveis apos aprovacdo pelas autoridades fede-
rais» ;

f) — em Franca, desde a cria¢do, em 1921, do Fundo Co-
mum dos caminhos de ferro, cujo déficit em 30 de Abril de
1957 atingia os 26.3%6 milhdes de francos, ou sejam, ao cdm-
bio dessa data, 26.254,070 contos, desde, dizia eu, a criagéo
do Fundo Comum. em 1921, até ao decreto-lei de 31 de Agosto
de 1937 — que confiou a administracdo dos caminhos de ferro
de interésse geral a Société Nationale des Chemins de Fer
Frangais, nacionalizando assim, de certo modo, e unificando,
a partir de 1 de Janeiro do corrente ano. a exploracgdo ferro«
vidria nacional pela existéncia de uma réde iunica — seguiu-se
o caminho da concentracgio indistrial, acompanhada de uma
regulamentagdo estrita da camionagem, Para isso, criou-se um
Conselho Superior de Transportes e, em cada departamento,
pelo decreto de 25 de Fevereiro de 1938, um Comité técnico
departamental dos transportes, cuja ac¢do se destina a obter
uma coordenagdo dos transportes ferrovidrios e dos trans-
portes por estrada, devendo «o plano de organizagido dos
transportes ser estabelecido em vista de suprimir as dupli-
cagoes (doubles emplois) onerosas para as finangas publi-
cas e a conveniéncia geral do pais». (Verdadeira tentativa
para uma racional e superior organizacdo de um sistema na-
cional de transportes). :

E assim se vé que, no conjunto, as diversas solugdes
procuram menos o progressivo desenvolvimento do trans-
porte-automével do que a defesa do caminho de ferro.

E que por tdda a parte se vai reconhecendo a necessi»
dade de proteger éste indispensdvel servigo publico, obrigado
a transportar «de n’importe oti, vers n’importe quel point, par
n'importe quel train» e sem aviso prévio, qualquer que seja o
nimero de passageiros ou a quantidade de mercadorias a
expedir; é que por tdoda a parte se vai reconhecendo que o
pretenso triunfo do automével sbbre o carril ndo é devido
tanto & sua juventude, maleabilidade e anddcia como & desi-
gualdade de condig¢bes da concorréncia, coacto, como estd, o
sedundo por uma regulamentacéo sempre restritiva, porque
sempre determinada pelo interésse piblico, pelo interésse dos
usuarios, e liberto, como vive ou vivia o primeiro, de tais
peias, guiado apenas pelo seu interésse, pelo interésse da
emprésa; é qua por 1dda a parte se vai reconhecendo que ou
o Estado intervém a tempo e horas, ou encontrar-se-d, em
futuro ndo longinquo, diante de um problema de magnitude
tal que a sua solucdo ninguem a obterd sem forte abalo para
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| LINHAS ESTRANGEIRAS |

O ministro das Obras Publicas,
deliberou em Conselho de Mi-
nistros a aquisicio imediata de material circulante,
atendendo a que o que estd presentemente em transito
tem sido obrigado a um rendimento madximo em pre-
juizo para a sua conservacao. Demais, a guerra tem
inutilizado, locomotivas, vagons e material fixo de
via, e tem que se ter em conta as zonas libertadas,
cujo material se encontra em péssimas condigdes. De-
pois de ouvidas, a Perfeitura Militar dos Caminhos
de Ferro e a Inspec¢do do Estado e Emprésas Ferro-
viarias, elaborou-se o plano minimo das necessidades,
as quais sdo as seguintes:

ESPANHA

Trés mil vagons de diferentes tipos; cento e vinte
carruagens de vdrias classes ; trinta «tenders» ; material
fixo de via, para um comprimento de trezentos quil6-
metros ; automotoras, etc.

a economia ptiblica e particular e sem qudsi incomportaveis
sacrificios financeiros; é que por tdda a parte se vai reco-
nhecendo que a coordenacdo e equilibrio dos vdrios sistemas
de transporte deve o Estado obté-lus tdo rdpidamento quanto
possivel, mesmo que & rapidez tenha de sacrificar solucdes
em si mais perfeitas, mas de realizacédo tardia.

Como escreveu Josse, Maitre des requétes no Conselho
de Estado francés e relator das questdes de transportes no
Conselho Nacional Econ6émico, «é preferivel uma solugédo
rdpida do problema dos transportes, qualquer que seja, a
uma solucdo talvez tedricamente melhor, mas que ndo pode
ser realizada sendo ulteriormente e que s6 conseguiria perpe-
tuar a anarquia néste dominio».

E se isto é reconhecido hoje nos paises de trafego intenso,
0 que devemos pensar nos, portugueses, nés, cuja vida econé-
mica € de si tdo precdria e tdo pobre ?!

4 — Esperancga e desconfiang¢a

Que o Estado, abstraindo dos desejos do ptiblico, sempre
ilimitados e inconscientes, para olhar, com visdo profunda,
para as suas necessidades e para o Bem Geral, encare éste
problema e o resolva em nome das exigéncias de uma economia
equilibrada, sdo os meus votos de portugués,

Li algures que Oxenstiern dissera : «Meu filho, ndo sabes
com que pouca inteligéncia o Mundo é governadon.

Sem discutir a verdade genérica do assérto — péssimista ?
optimista ? — recordarei que Portugal desmente hoje o seu
absolutismo.

Néo foi sem fundamento que no estrangdeiro se cognomi=
nou o regime politico vigente <La dictadure de I'Intellidence».

Confiemos, portanto, em quem superiormente diride os
destinos da nossa Patria, certos de que o problema nacional
dos transportes serd, como os demais, resolvido aluz clara, e
sem mancha, do Bem Comum, do Bem da Nacéo,

Algumas dezenas de milhdes de pesetas sdo igual-
men‘e destinadas a compra e renovagdo de variado
material ferrovidrio.

BRASIL O presidente da Reptiblica assi-
nou um decreto-lei, concedendo
um crédito especial de 3.500 contos de réis, para a
aquisicao e modificacdes nas locomotivas da E. F.
Central do Brasil; esta mesma companhia acaba de
realizar experiéncias com uma locomotiva, do tipo
«Texasr, recentemente adquirida na Alemanha, que
fica sendo uma das mais possantes locomotivas da

Ameérica do Sul.

ARGENTINA O govérno argentino autorizou

a Ferro-Carril do Estado, a fazer

uma encomenda no valor de 76:805 libras esterlinas a

Companhia General Electric. Entre o material a adqui-
rir figuram cinco trens Diesel do tiltimo modélo.

MEXICO O presidente déste Estado, acaba

de decretar uma medida que nos

coloca numa franca expectativa. Assim, entrega a Es-

trada de Ferro Nacional aos operdrios, para que estes

a dirijam. A Unido dos Trabalhadores e o Govérno,

estabeleceram que os primeiros dardao ao Estado

5,04 °/, da renda bruta. Mais ainda. Os operirios

principiardo a dirigir esta emprésa no més corrente,

INGLATERRA O mau funcionamento dos sinais
luminosos devido a uma rotura
nos fios condutores da electricidade, para os mesmos
foi a causa principal do choque de combéios no Me-
tropolitano de Londres. Foi éste o parecer da comissdo
encarregada de determinar as causas da recente colisdo
de combdios entre as estagdes de Chering Cross e
Temple,

Tzt
PUBLICACOES RECEBIDAS

Companhia do Caminho de Ferro de Benguela

Recebemos o retatério de contas, correspondente
ao 34.° exercicio, da Companhia dos Caminhos de
Ferro de Benguela. |Elucidativo trabalho, através do
qual vemos o “estado ‘florescente desta Companhia,
que em relagdo ao ano de 1936, apresenta um aumento
nas receitas de 17.201.002341, aumento éste devido
em grande parte, & melhoria no trifego de minérios
provenientes de Katanga.
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(Continuacao)

Delo Coronel de Eng.® ALEXANDRE LOPES GALVAO

A justificacdo que ocorre a quem de caminhos
de ferro s6 conhece o nimero de quilémetros, ndo
é de receber. F, ndo é de receber porque o caminho
de ferro de Benguela, para além do rio Quanza,
atravessa uma regidao que nada ainda produz.

Coeficientes da Fxploracao—F.m face disto néo
admira nem surpreende que o défici¢ nos cami-
nhos de ferro do F.stado se tenha tornado crénico,
emquanto que no caminho de ferro de Benguela
nunca existiu desde que entrou em exploracdo
regular.

Para o ano de 1935, os resultados obtidos foram
0s seguintes, sesundo o relatério referido :

Caminho de ferro de Luanda — coeficiente 1,311
Caminho de ferro de Mossamedes — » 2,175
Caminho de ferro de Amboim SE » 1,333
Caminho de ferro de Benguela — i . 0905*

Ha a notar, como ja foi referido que o cami-
nho de ferro de Luanda a Ambaca, nos dltimos
anos de exploragio por conta da Companhia,
nunca apresentou déficit. O seu coeficiente man-
tinha-se abaixo da unidade.

A ORGANIZACAO DOS CAMINHOS
DEFERRO DO ESTADO

Abrindo o volumoso livro do Orcamento Geral
da Colénia para o ano de 1938, encontra-se a
paginas 436 que a confeccio do orcamento dos

* Ha manifesto érro neste nimero. Os relatérios do Caminho de
ferro de Benguela ddo o coeficiente de 0,695, Em 1937 foi éle ainda infe-

rior: (0,622).
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caminhos de ferro se regula pelos seguintes di-
plomas:

Decreto n.° 20.131 de 8 de Julho de 1931

Dipl.ma Jegislativo n.® 273 de 1 de Setembro de 1931
Portaria n.° 1.266 de 2 de Setembro de 1933
Decreto n.° 23.940 de 31 de Maio de 1934

Decreto n.° 26.486 de 31 Marco de 1936.

Em boa verdade, estes diplomas ndo sao bem
instrumentos de organizacio. Com efeito, o de-
creto n.° 20.131 apenas preceitua que o8 servicos
industriais da Colénia (e os caminhos de ferro
assim sdo considerados) podiam ser geridos por
um Conselho Administrativo de ndo mais de 3
membros. Ora, isto diz muito pouco.

Para cumprimento daquela determinacio foi
publicado o diploma legislativo, n.° 273, criando o
tal Conselho Administrativo que ficou constituido
por 3 entidades:

O chefe de Reparticao dos Caminhos de ferro;
O chefe de Reparticao das Obras Puablicas;

O director dos servicos de Colonizacao e terras.

Em primeiro lugar, éste Conselho ndo admi-
nistra nada. F, o préprio orcamento da Colénia
que o mostra.

F, certo que o n.° 4 do art. 3.° do diploma refe-
rido diz que compete ao Conselho arrecadar as
receitas dos servicos a seu cargo, administra-las e
aplica-las segundo a dotacdo anual, etc.. Mas como
conciliar esta disposi¢io com a autonomia dada as
divisoes ?

Em segundo lugar, ndo se compreende que se
desvie das suas fung¢bes que ndo sdo diminutas,
apesar das parcas dotacdes, o Exngenheiro Director
das Obras Pdablicas. Se a administracao dos Ca-
minhos de ferro lhe desse muito que fazer, nao
poderia desempenhar bem o seu cargo nas Obras
Pdablicas. Depois, ndo se compreende bem a intro-
missdao do Director dos Servicos de Colonisacéo.
Talvez seja justificada para se lhe dar que fazer
pois o0s servigos de colonisa¢do ndo o devem apo-
quentar.

A portaria n.° 1.266 de 2 de Setembro de 1933,
aprova o Regulamento de abastecimento de dguas
a cidade do Lobito.

O Decreto n.° 23.940 sémente regula o venci-
mento do pessoal e o Decreto n.° 26.485 de 31 de
Marco de 1936, diz, no seu art. 1.°, que 0s servicos
dos portos e dos caminhos de ferro sio cometidos
a uma Reparticdo técnica dirigida por um enge-
nheiro chefe dos servigos que é o FEngenheiro
chefe dos servicos dos Portos e caminhos de
ferro.

As 3 direcgoes que vinham da organisacio do
Alto Comissario da Reptdblica, passaram a Divi-
soes de Exploracdo, que bem parece serem a res-
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surreicdio das Divisdes da Organisagio de 1914,
mas que ndo tém, nem de perto, nem de longe, as
suas atribuicdes, pelo que do exame do or¢amentos
e s6 déle, se pode depreender. Diz o legislador que
as divisdes gosam de autonomia administrativa
sob a fiscalizacdo directa do Conselho Adminis-
trativo. F, assim se mostra que o tal Conselho
Administrativo do Decreto n.° 20.131, é um Con-
selho Fiscal. E talvez éle seja preciso, quando os
servicos da Fazenda deixem de cumprir o seu
dever.

Mas a autonomia administrativa dada as divi-
soes, destrée o pensamento da unidade que orien-
tou a reforma de 1914.

Vejamos em que consistia a organisagdo de 1914
que visava a acabar com os déficits crénicos dos
caminhos de ferro do Estado.

Criado o Conselho de Administracao dos Por-
tos e Caminhos de Ferro da entdo chamada Pro-
vincia de Angola, por Decreto n.° 176 de 21 de
Setembro de 1913, foram os servicos dele depen-
dentes, regulamentados pela Portaria Provincial
n.° 294-A de 4 de Marc¢o de 1914.

O Conselho de Administra¢do, administrava,
de verdade, os dinheiros destinados aos portos e
caminhos de ferro. Assim é que lhe foram desde
logo entregues dois mil e tantos contos fortes, para
a construcio do caminho de ferro de Malange e
prosseguimento da construgdo do caminho de ferro
de Mossamedes.

A Portaria n.° 294-A, que se lhe seguiu, orga-
nisava os caminhos de ferro pelo sistema divisio-
nal ou americano. O principio basilar era éste,
um s6 a mandar e todos os outros a obedecer.

Criou-se assim a Direccdo Geral dos Cami-
nhos de ferro e portos, pondo-se a sua frente um
engenheiro competentissimo. Essa direc¢ao desdo-
brava-se em 3 Divisdes, a testa dos quais se colo-
caram técnicos de carreira ferro-vidria e ndo uns
simples diplomados de engenharia. Dentro da Di-
visdo era ésse chefe que punha e dispunha. As
instrucdes que recebera, cifravam-gse nisto: matar
o déficit, empregando portanto todos os meios de
reducio de despesa o de aumento de receitas. Ia-se
assim a entrar nos métodos do caminho de ferro
de Benguela que tdo bons resultados ja estavam
dando.

A criacio da Direccdo imprimia ao sistema
unidade de accdo, absolutamente necessdria em
todas as organisacoes de qualquer naturesa.

Havia um sé6 quadro do pessoal; apenas uns
armazens gerais, etc., etc..

E, o objectivo de matar o déficit conseguiu-se
logo. Ia a entrar-se no caminho da cooperacio
dos caminhos de ferro no desenvolvimento econé-
mico do interior, quando surgiu a guerra, durante
a qual tudo se anarquisou por toda a parte.

O primeiro Alto Comissario encontrou pois,

p— i =

em 1921, os caminhos de ferro em estado deplora-
vel. F. por isso publicou logo um decreto extin-
s¢uindo o Conselho de Administracdo, que ja nada
administrava (decreto n.° 12 do A. C. datado de
17 de Maio de 1927), seguido de outro que criava
a Reparticio Superior dos Caminhos de Ferro
que devia superintender em todos os servicos de
estudo, construcdo e exploracdo de portos e cami-
nhos de ferro.

F.ssa Reparticio desdobrava-se em Direcgdes,
ao contrdrio do que a organisacio burocratica
preceitua.

Assim havia:

A Direc¢ao de portos e Caminhos de ferro de Luanda
do Sul

do Lobito e fiscalisacio de caminhos de ferro

» » » » » » » »

» » » »

Além destas 3 Direccdes, havia ainda um ser-
vi¢go a que se chamou Divisdo dos portos e cami-
nhos de ferro do Congo, divisdo que nao era divi~
sio de coisa nenhuma. Na organisacio de 1914,
as «divisbes» eram uma consequéncia logica de
unidade. Aqui representavam simples capricho de
designacao.

F.sta organisacdo era, pode dizer-se, uma orga-
nisacdo completa, luxuosa. Ao seu servico tinha,
ou devia ter, 28 engenheiros, além de muito outro
pessoal técnico superior, como oficiais de mari-
nha, etec.. '

Saido o Alto Comissario em 1924, todas as
actividades paralisaram; a divisdao do Congo mor-
reu e apenas as 3 direcgdes ficaram subsistindo
atravez de todas as vississitudes porque a admi-
nistra¢do ia passando.

F.ntretanto, numerosos diplomas se iam publi-
cando na Colénia procurando carrilar um servigo
que marchava um pouco desconjuntado.

A confeccdo do Orcamento de 1929-30, tinha
de obedecer ja aos preceitos de 10 diplomas dife-
rentes.

Fnumeremo-los: Decreto n.° 84 de 20 de De-
zembro de 1921; Decreto n.° 237 de 16 de Feve-
reiro de 1923; Decreto n.° 263 de 26 de Margo de
1923; Diplomas legislativos n.® 335 de .14 de Setem-
bro de 1925: n.° 129 de 16 de Junho de 1926;
n.° 585 de 30 de Junho de 1927; n.° 604 de 29 de
Julho de 1927: n.° 684 de 12 de Janeiro de 1928 e
n.° 9 de 18 de Setembro do mesmo ano,

O orcamento de 1933-34 ja citava o Diploma
273 de 1 de Setembro de 1931.

ORGANIZACAO ACTUAL
oS BERNICHS

Os servicos estio funcionando actualmente por
forma que ndo vemos regulada em qualquer di-
ploma conhecido,



318

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

F. a consulta do orcamento que nos guia no
modo de a apreciar.
Assim, e segundo éle, cada Divisdo estd assim

constituida:

1. — Direc¢dio, Expediente e Arquivo Geral,
2. — Servigos de saude,
— Contabilidade,
4.° — Tesouraria,
5.° — Fiscalizacio e Estatistica,
6.9 — Revisiao de bilhetes,

7.° — Movimento, trifego, reclamac¢des (servigo central),

8.° — » servigo de estagdes,
9.9 » servico de combéios,
10.° — Via e Obras (servico central),
11.° -- » (vigilincia e conservagdo da via),
12.° — » (conservagio de edificios e obras darte),
13.° — Material e trac¢io (servigo central),
14.° — » (condugdo e limpesa de miquinas),
18.° = » (revisio de material),
16.° — Electricidade, telégrafos, telefones e relégios,
17.2 — QOficinas gerais,
18.° — Armazéns gerais,
19.° — Divisao e portos.

A chamada «Divisdo» é, pelo n.° 1, uma «Di-
rec¢do» e os portos, pelo n.° 19, é que constituem
uma divisdo da «divisdao» que é afinal Direccio.

Nesta organisacdo, ha Armazens gerais; ofici-
nas gerais; oficinas de electricidade, telégrafos,
telefones e relégios, ete..

O caminho de ferro de Mossamedes tem tam-
bém os servicos distribuidos em 19 rdbricas e tem
também o0s mesmos Armazens gerais; as mesmas
oficinas gerais; as mesmas oficinas de relégios, etc..

A exploracio do porto do Lobito tem igual-
mente o seu Director em lugar do chefe de Divi-
sdo; tem também o seu Conselho de Administra-
cao, subordinado naturalmente ao outro Conselho
de Administracdo que funciona em Luanda e esta
sob a alcada do Administradar Delegado do Con-
selho que é, como se disse, o chefe da Reparticdao
Técnica.

Nio se sabe se ha também uma Reparticdo
Administrativa. Ha de facto um Administrador
Delegado que se limita a administrar o caminho

de ferro de Luanda, segundo parece.

UMA REFORMA
QUE SE IMDPOELE

Como acaba de ver-se, ha uma organisacio,
escrita ou falada, capaz de fazer face a um movi-
mento formidavel, quando afinal a tonelagem
transportada é bem modesta ainda.

Razdes havia para que fosse grande. A primeira
linha de penetracio que se estabeleceu em Angola

foi a de Luanda, Ambaca, Camaxilo, Cuilo. O

caminho de ferro de Ambaca, seguiu essa linha
de penetracdo, Parece por isso que ela devia pros-
perar. Pois aconteceu o contrario; caiu, emquanto
que a linha de penetracio de Benguela, vingou,
desenvolveu-se e atingiu ja4 um notavel grau de
prosperidade.

Acomode-se pois a organisacdo as exigéncias
de exploracéo.

A exemplo do que se faz por téda a parte, é
necessario, antes de mais nada, dar um balanco e
fixar o valor do sistema ferro-viario do FE.stado,
na Col6nia. S6 assim se podera iniciar uma conta-
bilidade em bases aceitiveis.

Depois, é preciso dar-lhe uma organisa¢do con-
veniente, que nao exceda o quadro das suas possi-
bilidades.

Uma tal organisacio ndo deve, em nosso cri-
tério, afastar-se muito da organisacdo de 1914.
Deve haver um homem s6 a mandar em todos os
caminhos de ferro. A organisacdo deve ter em
vista uma explora¢io econémica, bastando-se o
caminho de ferro a si mesmo. Deve procurar-se
que a receita dé para a despesa.

Por isso, o Director deve ter liberdade de ac¢éo.
Autonomia completa com o maximo da responsa-
bilidade perante o Governador.

Conselho Administrativo para qué? Sé se for
para tirar as responsabilidades de cima de um,
para as diluir por uma Comissdo, com o inconve-
niente, ainda, de prejudicar os servicos préprios
dos membros que o componham, visto terem outras
ocupacoes.

Os caminhos de ferro de Africa do Sul, que
medem bem 23.000 quilémetros e arrecadam para
cima de 35 milhdes de libras de receitas anuais,
sdo geridos por um s6 homem, responsavel perante
o Ministro pela sua Administracao.

E. ésse homem ainda dirige a camionagem de
16,000 quilémetros de estradas; administra uma
desena de portos; gere 3 ou 4 navios; superin-
tende na farolagem de milhares de quilémetros de
costa maritima e ainda dirige toda a aviacdo co-
mercial do territério.

E. entdo nés, ndo havemos de poder entregar os
caminhos de ferro da Colénia, que ainda ndo pre-
fazem um milhar de quilémetros e com um trafego
insignificante, a um homem que os dirija com efi-
ciéncia, e com economia ?

Que somos capazes de o fazer com proveito,
comprova-o a actual organisacdo de Mocambique.

L4, é um engenheiro s6 que esta dirigindo todos
os caminhos de ferro, compreendendo estudos,
construgao e exploragdo; que dirige a camionagem;
que dirige os portos; que dirige a aviagao.

E certo que la sobrevive ainda um Conselho
Administrativo; mas ésse Conselho tem o bom
senso de ndo criar o menor embaraco a ac¢do do
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Os NossosS MORTOS

ENGENHEIRO ERNESTO NAVARRO

Faleceu no dia 18 do més passado, o sr. eng.® Er-
nesto Julio Navarro, figura distinta da nossa socieda-
de, pessoa de inimeras qualidades de trabalho e inte-
ligéncia. Funciondrio publico, exerceu as fungdes de
director geral do Ministério das Coldnias, e mais tar-
de, quando da proclamagao da Reptiblica, militou no
Partido Republicano Portugués, tendo depois sido
deputado e senador em vdrias Legislaturas; sobragou
igualmente as pastas da Agricultura e das Colénias.
Também o desporto conheceu a sua actividade; foi
um praticante entusiasta de variadas modalidades, e
fez parte dos corpos gerentes do Sporting Club de
Portugal, onde vdrias vezes foi eleito presidente da
assembleia.

A 4Sociedade Propaganda de Portugal» de que
era vice-presidente, mereceu-lhe especial atengdo, se-
guindo assim o exemplo de seu pai, o conselheiro
Emidio Navarro, fundador desta colectividade. Tomou
parte em vérios Congressos de Caminhos de Ferro e
Turismo, apresentando algumas teses que mereceram
aplauso.

No funeral do sr. Ernesto Navarro, encorpora-
ram-se bastantes amigos, parentes e diversas persona-
lidades de destaque.

A «Gazeta dos Caminhos de Ferror apresenta o
seu cartdo de pesames a familia enlutada.

Companhia dos Caminhos

de Ferro do Norte de Portugal

Por falta de nimero foram adiadas para o dia 11
de Julho préximo, as assembleias ordindria e extraor-
dindria desta Companhia, convocadas, respectivamente,
para votacdo e aprovacdo do balango e contas da
geréncia de 1937, e para votar a modificagdo das bases
dum novo contrato a celebrar com o Estado.

s 1 2 Tl e 1

PRACAS COMPRA VENDA
L T PR e T A B SR 110817 | 110819
NORRVOEE. (v &5 T Sk 5y e 228224 | 2282357
0 T A A BN P N $61,9 [ $620
B il W ootk s R R ST 8%91,4 8%$96,9
Madrid ... ... 18359 | 1$344
SIOINAR .- st e e AL B R R 128306 | 128314
BOIICA s o ¥ T4 h e N L et o 3%77,0 ‘ 3%77,3
1111 RPN W SRR R S R A 1816,5 | 1516 9
S SRR R T et F T 58102 | 58106
T R INOTT SR e PO g e 18286 | 1$29,2
7T LR T TR g A ey | 5868 0 5$68.3
Nl 100 T e s | 5$554 | 59555
T e e R SN S S ‘ — | 4§92
PERRR e i 0 Sl e e e | $77.2 | $77,4
BOEDOB AR v o il v 5ot 43%50 i 5300
SOl RIS AR R RN T
BOI0 B0 OBID Yo 0l v ok g Tatasite .. 6685% | -—
KADrBROMED’ v Ay s il Th e a Uk 1828523 | —
Oute’ Tin0 Qs -aiei v 200 come 24%92,6 | -

distinto funcionério que esta a testa dos servicos.
E, na pratica, como se nao existisse.

F. s6 assim éle pode administrar com pro-
veito.

As Comissdes de Melhoramentos que o pri-
meiro Alto Comissario de Angola queria ainda
fazer reviver, atravez da sua legislacdo, sio maté-
ria do passado. :

Um s6 a mandar. Eis a fé6rmula que hoje im-
pera, desde o organismo mais simples até ao sis-
tema mais complexo.

Unidade de accio; unidade de mando.

Mas os caminhos de ferro de Angola ainda
exigem, para serem verdadeiramente eficientes,
uma organisacdo sem sugeicio a férmulas buro-
craticas. A sua organisacdao tem de obedecer a um
critério econémico. Saiba-se o que se quer para se
saber como se ha-de conseguir.

Por outro lado, a camionagem hoje ndo se pode
ou nao se deve desligar dos caminhos de ferro. A
Direccao de Caminhos de Ferro tem de ser antes
uma Direc¢do Geral de Transportes, com as suas
tarifas devidamente estudadas e sabiamente orga-
nisadas.

Tarifas de caminhos de ferro e tarifas de camio-
nagem. Tudo conjugado para ndo se queimar car-
vao e gasolina inutilmente.

F, preciso coordenar todos os transportes.

F, essa coordenacdo, em boa verdade, deveria
estender-se até aos transportes maritimos.

- S6 assim, os productos de exportagio da Colé-
nia poderdao saber com o que podem contar para
competir nos mercados consumidores com pro-
ductos similares de outras proveniéncias.

E.is pois o que urge fazer.

A bem da Colénia.
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- aviiagao
PERIGO AEREO

Pelo Capitdo-aviador H U MBERTO CRUZ

ARA uns a guerra é uma ameaga que ora foge
6ra se mostra excitando os homens e alimen-
tando as chancelarias; para outros € uma rea-

lidade cujos efeitos se fazem sentir, de quando em
quando, numa marcha, de aproximagdo ritmada, sem
uma tentativa de retrocesso, por mais que os homens
julguem embaragd-la na sua caminhada histérica.

A guerra com todas as conseqiiéncias morais e
materiais faz parte da Vida por mais ilusdes que a
sua volta se criem.

Como conseguiu jd evitd-la?

Quem compreende um mundo sem luta?

A Guerra é um fendmeno natural que transcende
o génio humano.

Chega a ser ridiculo que visiona um Mundo ted-
rico de fraternidade universal, num Mundo onde as
virtudes santificam uma acanhada minoria de indivi-
duos que as praticam, ou tém mais fraca a virulencia
dos seus defeitos.

A QGuerra é e serda um facto na vida dos povos.
Temos que admiti-la e preparar-mo-nos para o cho-
que inevitdvel que sempre vird dum lado ou de outro.

Que temos nds a temer no caso de sermos envol-
vidos por uma conflagragao?”

Perigos vdrios e entre €les o perigo aéreo.

As grandes esquadras aéreas sobrevoando os ter-
ritérios inimigos procuram destruir, a for¢a de explo-
sivo, os centros de comunicagdo, reabastecimento e
demogrificos, os aerédromos, os portos, enfim as
mais caracteristicas fontes vitais das Nacgoes.

Que poderemos opoOr-lhes?

H4 dois meios; a defeza activa e a defeza passiva.

Os meios activos fazem-se sentir pela ac¢do da
artilharia das metralhadoras, dos baldes e, sobretudo
pelas suas grandes possibilidades, da aviagdo de caca
e de bombardeamento.

A artilharia variando em calibres e dispondo ji
hoje de dispositivos de tiro duma eficiéncia interes-
sante, tem 2 tipos especiais:—a semi-fixa, montada
em plataformas e a mével de melhor aproveitamento,
montada em sistemas auto-canhoes.

O seu alcance, no tiro anti-aéreo, anda ji hoje
pelos limites verticais da ordem dos 8.000 metros. Os
canhodes automdticos de pequeno calibre, 3 a 4¢™, ati-

rando verticalmente e com cadéncia de metralhadoras,
podem formar barragens de fogo bastante prejudiciais
ao vOo dos avides,

As metralhadoras para tiro abaixo de 1.000 metros
ultrapassam para sua melhor eficiéncia, os vulgares
calibres das suas irmas de fogo terrestre. Tém de ter
um calibre que lhes permita a classificagdo de «super»
levando-as a uma aproximacgdo dos canhdes automa-
ticos.

Os avides metdlicos e sobretudo os ligeiramente
blindados sido qudsi invulnerdveis aos tiros de pequeno
calibre, a ndo ser nas suas obras vivas, apezar déstes
tiltimos se empregarem em v0o razante com o fim de
paralizar a progressdo das unidades motorisadas.

Completam-se éstes dois materiais de tiro — os ca-
nhoes e as metralhadoras — sempre juntos nas linhas
de defeza e em quantidade de baterias que dém um
volume de fogo capaz de criar obsticulo a marcha do
avido e boa execugdc das missoes.

O balao tem uma aplicagio curiosa embora de
alto dispéndio, Serve para o estabelecimento de rédes
aéreas com o fim de protegér certas regides merece-
doras de defeza contra os possiveis ataques nocturnos
da aviagdo inimiga.

Estas rédes servem para tolher marcha dos avioes
e dificultar as manobras de reconhecimento ou bom-
bardeamento sObre objectivos de elevada importancia.
Constituidas por cabos de ago podem erguer-se até
4,000 e 4500 metros. Para a defeza de Lisboa nem
uns 500 baloes bastariam para elevar a réde que seria
preciso, constituindo uma ameaca.

No que diz respeito a aviagcdo como elemento de
defeza temos 2 modalidades como ja referi: a da caga
e a de bombardeamento.

A primmeira, sentinela vigilante dos ares tem a mis-
sdo de descobrir o agressor e dar-lhe combate; a se-
gunda é tipicamente uma forga de represdlia que tem
por dever destruir as bases aéreas inimigas. |

Uma e outra, indispensdveis sempre porque todos
os meios de defeza ultrapassam por seu valor e poder,
devem ser constituidos por algumas centenas de avioes,
aparelhos de grande velocidade, porque a velocidade
é “condigao primacial duma aviacdo. E a velocidade
que torna facil a agressdo e dificil a defeza.

Tudo o resto é fantasia que intruja, enche, comove
mas ndo serve.

E a tragos largos também, vejamos agora alguma
coisa sobre defeza passiva.

Sdo varios os seus aspectos:

Seguranga geral — extingdo de luzes— evacuagdo
e dispersio de populagdes—abrigos e mdscaras —
brigadas contra incéndios — socorros médicos e anti-
gaz e dissimulagdo.

Para a seguranga geral tém de ser organisados
péstos de observagdo que dardo a tempo o alarme
prestando aos pdstos de comando aéreo as indicagoes
precisas da passagém das esquadras aéreas inimigas
para dquem da fronteira.
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E preciso evitar que o aviso de ataque aéreo seja
feito pelo rebentar das bombas, sempre doloroso.

Porque no ar, em missdes vdrias, andam avioes
nossos e inimigos, € necessirio evitar os erros de
identificagdo cujas conseqiiéncias podem atingir limi-
tes perigosos.

E preciso tér, devidamente educado, um corpo de
especialistas que mesmo nos voOos de grande altura
saibam definir os tipos dos avioes.

Sido as «sentinelas de aviagaor.

A extingao de luzes tem de ser feita com uma dis-
ciplina absoluta aos sinais para tal feitos e convencio-
nados. Obediéncia perfeita e rapidez.

Todos os dispositivos de corte de corrente devem
estar em afinagdo cuidada afim de ndo haver quaisquer
precalgos que permitam falta de rigdr da pafte dum
qualquer individuo em qualquer bairro da povoacdo
atingida pelo ataque aéreo.

Exercicios de verificagdo, de quando em quando,
sdo imprescindiveis.

Deve haver montado um sistema de luzes em si-
tios varidveis, ao redor das terras, para na ocasido
prépria tentar enganar o inimigo aéreo.

Para a evacuagio das populagdes é indispensdvel
o arranjo de amplas saidas para as estradas e para os
campos em todas as direcgoes visto ter de ser condi-
cionada a saida em relagio aos ventos quando haja
atiques de gds. Devem ser perfeitas as estatisticas de
viaturas de todos os tipos afim de bem se avaliarem
as possibilidades de transporte de uma populagao.

Os sitios de encontro marcados para reiinido das
grandes massas de foragidos devem ser providos de
bastantes meios de transporte afim de evitar objecti-
vos humanos de fdcil destruicdo.

Quanto tempo seria necessdrio para evacuar Lis-
boa num caso de alarme com os meios de que hoje
dispOmos, em transportes e saidas da cidade?

Estard o caso em estudo ?

O sr. tenente-coronel Freire Temudo numa inte-
ressante conferéncia feita hd algum tempo j4, dizia

que, por serem mds e poucas as saidas de Lisboa e
maus os~ transportes, a evacuagdo da cidade deveria
demorar 3 dias, contando que todos se comportassem
com disciplina, método e ordem. Foram entao feitas
as contas para 700.000 pessoas. Ora como em Lisboa,
durante o dia, hda um acréscimo de populagao que
anda a volta de 300.000 almas, podemos considerar o
ndmero de habitantes elevado a 1.000.000 e a evacua-

¢do da cidade, conseqiiéntemente a mais de 4 dias.
Abrigos ndo temos, mas decerto estdo recenseadas

as caves de toda a espécie, afim de servirem como re-
medeio, para protec¢do de alguns milhares de pessoas
contra os ataques aéreos,

Quanto a mdscaras, conhecida é a sua necessidade.
Contra o perigo de incéndio nao € possivel julgar

que alguma coisa temos capaz de nos defender apesar
da boa organizagdo dos servigos normais de bombei-
ros. Nao devemos desconhecer que um sé avido pode
transportar umas 500 bombas de electron dum alto

poder incendidrio.
Um ataque de 100 avides sobre Lisboa, o que €

ficil de admitir e acontecer, permite uma descarga de
50.000 bombas incendidrias, bombas que nem sequer
poupam as matérias combustiveis molhadas, pela ele-

vada temperatura que produzem.
Nao hd possibilidade de admitir uma capacidade

de socorros capaz de vencer os fulcros incendidrios
que entdo se produziriam.
Teriamos de imaginar uma organizagdo anti-incen-

didria em cada casa,
No que diz respeito a socorros médicos, conside-

rados desde as brigadas de socorros das ruas até aos
centros de tratamento cirurgico e desintoxicagdo, es-
palhados na zona circundante das principais povoa-
¢oes, parece-me nada haver ainda!

Quanto a dissimulagio muito hd que fazer porque

nesta arte muito habeis se mostram os homens.
Neste campo hd verdadeiros prodigios de arte e

de imaginagdo indispensdveis nas primeiras linhas e
nas zonas de rectaguarda.
E alguma coisa vos disse a tragos largos. ..
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MINISTERIO DAS 0BRAS PUBLICAS E COMUNICACOES
AT

Comissdo Administrativa do Fundo Especial
de Caminhos de Ferro

| O «Didrio do Govérno», n.° 130, I série, de 7 de Junho
publica o seguinte :

Publica-se, de harmonia com as disposicdes do artigo
7.° do decreto n.” 25:299, de 6 de Maio de 1935, que S. Ex.2 o
Ministro das Obras Piiblicas e Comunicagdes, pcr seu despa-
cho de 31 de Maio préximo passado, autorizou, nos termos do
§ 2,° do artigo 17.° do decreto n.° 16:670, de 27 de Margo de
1929, a transferéncia da importéncia de 1.000$ do capitulo 10.°,
artigo 12.° «Outros encargos», alinea c¢) «Assinatura de revis-
tas estrandeiras e nacionais» para 0os mesmos capitulo e arti-
go, alinea ») «Representacdo em comissdes, congressos, via-
gens de estudo, etc.», do or¢amento do Fundo Especial de
Caminhos de Ferro.

Direccao Geral de Caminhos de Ferro

O «Didrio do Govérno», n.* 130, Il série, de 7 de Junho
publica o seduinte :

Em conformidade com o artido 3.° do decreto-lei n.% 27:665,
de 24 de Abril do ano préximo passado, foi aprovado, por des-
pacho desta Direc¢do Geral de 3 do corrente, o projecto de
aditamento ao aviso ao piblico A n.° 375, anunciando a aber-
fura a exploracdio do apeadeiro de Salgueirinha, situado ao
quilometro 39,818 da linha de Vendas Novas, entre a estacdo
de Quinta Grande e o apeadeiro de S, Torcato, proposto pela
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses.

Em conformidade com o artigo 3.° do decreto-lei n.° 27:665!
de 24 de Abril do ano préximo passado, foi aprovado, por des-
pacho desta Direc¢do Geral de 3 do corrente, o projecto de
cartaz anunciando o servi¢o especial para o verdo de 1938,
proposto pela Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte
de Portugal. .

O «Didrio do Govérno», n.,° 127, 1l série, de 3 de Junho
publica o segduinte:

Repartigao dos Servigos Gerais
Seczdo de Expedienie, Pessoal e Arquivo Geral
Por despacho de 30 de Maio :

Luiz Augusto da Silva, mestre de obras, alido, dos Cami-
nhos de Ferro do Estado — concedidos trinta dias de licenca
graciosa, nos termos do art go 12.” do decreto n,® 19:478,

Q «Didrio do Govérno-, n.° 128, Il série, de 4 de Junho
publica o segduinte :

Por_despacho de 31 de Maio:

Joaquim de Araijo Franqueira, engenheiro civil de 3.?
- classe do quadro permanente — concedidos trinta dias de li-

cenca draciosa, nos termos do artigo 12.° do decreto n.°
19:478.
Flavio José da Costa Bordes, idem — idem, idem,

O «Didrio do Govérno», n.° 130, Il série, de 7 de Junho
publica o seguinte :

Por despacho de 2 de Junho :

Luiz Gonzaga Van Zeller Pereira Cabral, endenheiro civil
de 1." classe do quadro desta Direc¢do Geral — concedidos
trinta dias de licenca graciosa, nos termos do artigo 12.° do
decreto n.° 19.478.

Francisco Morais Ferreira, servente do quadro desta Di-
reccdo Geral — concedidos treze dias de licenca graciosa,
nos termos do artigo 12.° do decreto n.® 19:478.

O «Didrio do Govérno», n.* 129, Il série, de § de Junho
publica o segduinte:

Repartigao de Estudos, Via e Obras

Manda o Govérno da Reptiblica Portuguesa, p:lo Ministro
das Obras Piiblicas e Comunica¢des, concordando com O
parecer da comissdio a que se refere o decreto n.° 19:881,
que seja declarada sobrante uma parcela de terreno, com a
superficie de 67250, anexa ao Palicio de Coimbra, no Bar-
reiro, nos termos do § 2. do artigo 2.° do decreto-lei n.°
22:562, de 23 de Maio de 1935.

A referida parcela estd situada na freduesia e concelho
do Barreiro, confrontando ao norte com Joaquim Ferreira
Rossio e ao sul, nascente e poente com o caminho de ferro,

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pzlo Minisiro
das Obras Piiblicas e Comunica¢des, concordando com o pa-
recer da comissiio a que se refere o decreto n.° 19:831, que
seja declarada sobrante uma parcela de terreno, com a super-
ficie de 116™2,19, anexa ao Paldcio de Ceimbra, no Barreiro,
nos termos do § 2.° do artigo 2.° do decreto-lei n.” 22:562, de
23 de Maio de 1933.

A referida parcela estd situada na freguesia e concelho
do Barreiro, confrontando ao norte com Joaquim Ferreira
Rossio, ao sul e nascente com o caminho de ferro e poente
com José Pereira Irbom,

A venda da supracitada parcela de lerreno é regulada pe-
las disposi¢des do artigo 6.° do mencionado decreto.

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Piblicas e Comunica¢des, a quem foi presente o
auto de recepcdo definitiva da empreitada n.” 6 da linha de
cintura do Porto, de construcdo da ponte sdbre o rio Leca,
entre perfis 21 e 22 da variante da estagdo de Leixdes, de que
sio adjudicatirios Jorge Vieira Bastian e Manuel Gongalves
Costa, aprovar o referido auto e bem assim declarar os men-
cionados a ljudicatdrios quites para com o Estado das obriga-
¢cdes que contrairam em virtude do seu contrato.

ANUNCIOS OFICIAIS

O «Didrio do Govérno», n.2 127, 11l série, de 3 de Junho
publica o seguinte :
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueseo
Servigo de Contabilidade Central
EDITOS DE TRINTA DIAS

A contar da publicacﬁo do presente antincio correm éditos
de trinta dias para se habilitarem, junto da Companhia dos Ca-
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minhos de Ferro Portugueses, os herdeiros de Anténio da
Silva Alfaro Jtnior, chefe de oficina, Divisdo de Material e
Traccio, reformado n.° 1:772, a pensdo de sobrevivéncia por
éle legada, como contribuinte da Caixa de Reformas e Pen-
soes da referida Companhia, nos termos do redulamento de
1887, concorrendo & sua divisdo ou impugnando os pedidos jd
feitos em requerimentos de Custédia da Nazaré Alfaro, Alber-
tina da Silya Alfaro e Celestina da Silva Alfaro, viiva e filhas
solteiras.

Findo éste prazo, serd tomada deliberagd@o na conformi-
dade das disposi¢des do citado regulamento, para os devidos
efeitos.

O «Didrio do Govérno», n.° 129, Il série, de 6 de Junho
publica o seguinte :

Companhia dos Caminhos de Ferro Portugu:zses

Servico de Contabilidade Central
EDITOS DE TRINTA DIAS

A contar da segunda publicac@o déste antincio no «Didrio
do Govérno» correm éditos de trinta dias para se habilitarem,
perante a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
todas as pessoas incertas que se julguem com direito ao todo

ou a parte dos vencimentos que ficaram em divida ao falecido

assentador Anténio José Pereira, aos quais se habilitam, nes-
ta data, Constanca de Brito, Olimpia, Maria Julia, Vitalina,
Evaristo, Manuel e Aurora, viiva e filhos do aludido ex-agente.

Findo o prazo sem contestacdo, serao resolvidas estas
pretencgdes.

EDITOS DE TRINTA DIAS

A contar da segunda publicagdo déste antincio no «Didrio
do Govérno» correm éditos de trinta dias para se habilitarem
perante a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
todas as pessoas incertas que se julguem com direito ao todo
ou a parte do reembdlso de caucdo de contrato de trabalho
da falecida empregada de 2.7 classe da geréncia de viveres
Lélia Aragdo Lopes, ao qual se habilita, nesta data, o viuvo,
Anténio Lopes.

Findo o prazo sem contestagdo, serd resolvida esta
pretensdo.

O «Didrio do Govérno», n.° 117, I série, de 25 de Maio
publica o seguinte :

Direc¢do Geral de Administragao Politica e Civil

Repartigao do Pessoal Civil Colonial
Decreto n.” 28:684

“Tendo-se verificado que, no quadro do pessoal da Diregcédo
dos Servigos dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes,
anexo ao decreto n.° 28:571 publicado no «Diario do Govérno»
n.° 79, 1.* série, de 6 de Abril do corrente ano, a par de
algumas inexactiddes que exigem imediata rectificacéo, houve
omissdes acérca das quais urge providenciar a fim de néo ser
prejudicado o regular andamento dos importantes servicos a
que o citado decreto se refere;

Usando da faculdade conferida pelo artigo 28.° do Acto
Colonial e pelo artigo 10.°, § 1.%, n.° 2.°, da Carta Orgénica
do Império Colonial Portugués, o Govérno decreta e eu pro-
muldo o segduinte :

Artigo tinico. Para todos os efeitos ledais, o quadro do
pessoal da Direcgio dos Servigos dos Portos, Caminhos de
Ferro e transportes anexo ao decreto n.° 28:571, de 6 de
Abril do corrente ano, é substituido pelo seguinte que fica
fazendo parte integrante do mesmo decreto:

i
Quadro do pessoal da Direcgao dos Servigos
dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes

I — Pessoal permanente

Direc¢éo:

| engenheiro director dos servigos.

| engenheiro sub-director dos servi¢os.

2 adjuntos técnicos,

1 adjunto comercieal.

| inspector comercial.
agente comercial.
chefe da Reparticdo dos Servigcos Centrais.
chefe da secc¢déo de arborizacdo.
chefe da sec¢do de propaganda e publicidade.
mesire das oficinas das maquinas estatisticas.
continuo europeu.
| condutor de automéveis.
3 auxiliares florestais.

bk e i

Divisdo de Estudos e Construcgéo :

1 engenheiro chefe da Divisdo de Estudos e Construcéo.
1 engenheiro chefe de brigada.

2 endenheiros praticantes,

1 condutor de trabalhos.

I auxiliar técnico.

2 desenhadores.

Divisdo de Finangas e Aprovisionamentos :
1 chefe da Divisdo de Finangas e Aprovisionamentos.
1 chefe da Reparticdo Ceniral de Fiscaliza¢do e Conta-
bilidade.
1 chefe do servico de contabilidade, fiscalizacdo e tesou-
raria,
5 chefes de seccdo de contabilidade dos portos e cami-
nhos de ferro. '
2 inspectores de contabilidade e fiscalizacéo de 1.% classe.
1 duarda-livros chefe de repartic¢do.
4 yguardas-livros chefes de sec¢ao.
3 inspectores de contabilidade e fiscaliza¢do de 2.° classe.
20 ajudantes de duarda-livros.
1 tesoureiro.
2 tesoureiros-pagadores.
1 cobrador-pagador.
1 recebedor da sec¢cdo de cais.
5 revisores de bilhetes.

Servigco de compras e armazéns derais :

1 chefe de servigo de armazéns derais.
3 chefes de armazéns.

5 fiéis de depGsito de 1.7 classe.

5 fiéis de depdsito de 2.* classe.

2 classificadores de materiais.

1 capataz de indigenas.

Servicos de exploragéo —Divisdes e inspeccdo de exploracéo :
2 endenheiros chefes de divisdo de exploracéo.
1 chefe de divisio de transportes aéreos.
1 inspector da exploracdo.

Secretarias :
6 escriturdrios principais.
1 chefe da secc¢do de expediente e arquivo.
12 escriturdrios de 1.* classe.
21 escriturdarios de 2." classe.
46 escriturdrios de 3.2 classe.
20 ajudantes de escritdrio.

Satide :
2 médicos.
8 enfermeiros,
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Via e obras:
1 endenheiro chefe de servigo.
2 adjuntos dos chefes de divisdo de exploracdo.
4 desenhadores.
6 chefes de seccdo de via.
1 chefe de secgde do porto.
1 chefe de brigada de pontes.
10 capatazes gereis,
14 capatazes de via de 1.2 classe,
28 capatazes de via de 2.2 classe.
2 apontadores.
2 construtores chzfes de linhas teledraficas e tel-fénicas.
4 duarda-fios.

Traccgéo e revisdo de material :

2 engenheiros chefes de servicos.
2 endenheiros adjuntos.

1 desenhador.
1 chefe de depdsito de maquinas.

2 sub-chefes de depdsito de mdquinas,
3 maquinistas principais de locomoiivas dos porios e
caminhos de ferro.
15 maquinistas de 1.2 classe.
24 maquinistas de 2.2 classe.
12 fogueiros de 1.2 classe.
16 fogueiros de 2 2 classe.
1 encarredado de tomas de ddua,
8 fodueiros de tomas de dgua.
1.encarredado do vagdao de socorro.
2 revisores principais de material.
6 revisores de malerial.

Movimento, trafedo e tarifas:
1 engenheiro chefe do servico do movimento, trdfego
e tarifas.

3 inspectores de 1.* classe do movimento trafegdo e tarifas.
4 inspectores de 2.” classe do movimento, trafegdo e tarifas

6 chefes de estagdo de 1.2 classe,
22 chefes de estagdo de 2.? classe.
15 fiéis de mercadorias.
24 factores de 1,2 classe.
50 factores de 2.2 classe.
4 capatazes gerais de manobras.
5 capatazes de manobras de 1.7 classe,
12 capatazes de manobras de 2.* classe.
1 encarregado de carruagens.
8 condutores de trens de 1.* classe.
18 condutores de trens de 2.* classe.
1 inspector chefe de cais.
1 fiel de frigorifico.
6 fiéis de zona.
1 chefe do grupo automével do cais.
2 mecéinicos condutores de dguindastes automdveis.

Electricidade :

1 engenheiro chefe de servi¢co de electricidade.
1 magquinista principal de guindastes.
12 maquinistas de guindastes de 1.* classe.
12 maquinistas de guindastes de 2,* classe,

1 electricista principal.

4 electricistas de 1.2 classe,

8 electricistas de 2." classe.

Camionagem automével :

4 chefes de seccdo.
4 chefes de zona.

Transportes aéreos:
1 engenheiro chefe de material e oficinas,

5 pilotos aviadores.
1 chefe de estac¢do de 2,* classe,

5 mecénicos radiotelegrafistas,

Oficinas:

3 mestres derais.

10 contramestres.

5 encarregados de oficinas.
38 operdrios de 1.* classe.
49 operdrios de 2.* classe,
13 operdrios de 3.* classe.

1 desenhador tragador.

1 desenhador.

1 apontador.

1 distribuidor de material.

11 —Pessoal eventual

Divisdo de Estudos e Construgdo :

3 endenheiros chefes de brigada.

2 endenheiros praticantes,

2 condutores de trabalhos,

1 topografo.

8 auxiliares técnicos.

4 desenhadores.

3 mecanicos (britadeira, escavadora, efc.).
8 apontadores.

4 chefes de acampamento.

6 condutores mecénicos,

2 chefes de drupo de assentamento de via dos portos e

caminhos de ferro,

29 capatazes.

Divisdo de Finan¢as e Aprovisionamentos :
2 dguarda-livros chefes de secgdo,

16 ajudantes de guarda-livros.
3 revisores de bilhetes.

Servigo de compras e armazéns derais :

4 fiéis de deposito de 2.* classe.
2 praticantes de fiéis de deposito.

Secretarias :
43 ajudantes de escritério.
9 praticantes de escritério,
1 dactilografa,
4 maquinistas das maquinas estaltisticas.

Satide :

2 enfermeiros.
| praticante de enfsrmeiro.

Via e obras:
i desenhador.
2 chefes de sec¢do de via e obras.
3 capalazes derais.
7 capatazes de via de 2.* classe.
4 guarda-fios.
1 maquinista de escaler a vapor.

Tracc¢do e revisdo de material :
4 maquinistas de 2.% classe.
8 fogueiros de 2.* classe.
8 revisores de material,

Movimento, trafedo e tarifas:

1 engenheiro praticante,
25 factores de 2. classe.
2 capatazes gerais de manobras.
1 capataz de manobras de 1." classe,
O capatazes de manobras de 2.° classe,
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1 relojoeiro.
2 condutores de trens de 1.* classe,
5 condutores de trens de 2.2 classe.
2 inspectores de cais.
1 sub-inspector de cais.
1 ajudante de chefe de cais.
I chefe de sec¢éio de expediente e taxas.
1 chefe de secgdo de pessoal.
1 chefe de secc¢éo de material e manobras,
2 apontadores.
32 conferentes de carga.
17 ajudantes de conferentes de carda.
5 fiéis de zona.
12 ajudantes de fiéis de zona,
1 classificador de frutas.
1 mecénico condutor de guindastes automdveis,
2 condutores mecénicos.
1 patrédo de rebocador.
I maquinista de rebocador.

Electricidade :
1 engenheiro praticante.
18 maquinistas de duindastes de 2.* classe.
1 electricista de 1.2 classe.
5 electricistas de 2.* classe.
Camionagem automével :
2 chefes de zona.
Oficinas:
I endenheiro.
| contramestre.
Publique-se e cumpra-se como néle se contém,

Para ser publicado no «Boletim Oficial» da colonia de
Mogambique.

Pagos do Govérno da Repiiblica, 25 de Maio de 1938, —
ANTONIO OSCAR DE FRAGOSO CARMONA — Antonio
de Oliveira Salazar — Francisco José Vieira Machado.

| Engraxe s com

MIMI

a pomada preferida
Unido Industrial de Graxas, L.d2

Tinturaria PIRES BRANCO

CASA FUNDADA EM 1835
pe MARIA D’ASSUNCAO SILVA BRANCO
48, Calgada do Carmo, 47 (Junto & Estacdo do Rocio)
TELEFONE 21860 LISBOA |

Confrontem 08 nossos acabamentos

FAZENDAS — Tinge em todas as cOres, garantindo-us, lava e limpa
a séco (Degdraissage a sec) toda a qualidade de fazendas, seda,
(mesmo a seda acetato), 14, jutas, algoddo, capas de borrachs,
tapetes, feltros, etc.. 4
PELES — Curte, tinge, limpa, transforma e confecciona toda
a classe de peles,

Grande sortido a pregos convidativos
ATENCAO — As nossas secgbes de lavandaria e engomadarid en-
carregam-se de toda a classe de roupas a precos convencionais.
PASSA-SE a ferro fatos de homem e vestidos de senhora em
15 wWINUTOS, tendo os Ex.m** fredueses um gabinete de espera.
LUTOS EM 12 HORAS — Os fatos e vestidos ndo tém necessidade

de ser desmanchados para tingir,

Avenida 24 Julho, 102 LISBOA

TEATROS E GINEMAS

EDEN — «Os reis da cnneia»_

O filme que o Eden estreou tem o conddo de
agradar ao publico, «Os reis da canetar é extraida
duma obra de Courteline, entitulada «Menssieurs les
rands de cuirr. Trata-se duma comédia francesa, de-
sempenhada a primdr por Lucien Barroux, Signoret
e Pierre Larquey.

Os «Complementos Vivos n.° 5» sdo interessantes
e tém um ndmero de abertura, de grande efeito co-
reografico.

O CINEMA NA ITALIA

O Conselho de Ministros da Itdlia, apreciou alguns
projectos de lei tendentes a encorajar a industria cine-
matogréfica.

Serdo concedidos varios prémios, para recompen-
sar os produtores italianos que exportem fitas; para
as firmas cinematograficas que trabalhem por conta
de produtores estrangeiros. Vai-se proceder igualmen-
te, 4 regulamentacdo duma seccdo de crédito cinema-
tograiico anexa ao Banco Nacional do Trabalho.

CARTAZ DE HOJE

TEATROS

VARIEDADES - 20,45 e 23 — «Sempre em pé !»,
APOLO — 2] e 23 — «Rebenta a Bexiga !»,
COLISEU — 22 — Chang, o «Homem-Demdnio».

CINEMAS

EDEN — 21,30 — «Mademoiselle Mozart»,

TIVOLI = 21,50 = «O ceu da cidade»,

CENTRAL — 21,16 — «Escandalos romanoss,

CONDES — 15,30 e 21,30 — «Moedas malditas»,

CAPITOLIO — 91 — Programas variados.

ODEON - 21,30 — «Os fidaigos da Casa Mouriscas,

PALACIO — 21,30 — «Os fidalgos da Casa Mourisca».

LYS - 21 — Programas variados com filmes escolhidos.

CHIADO TERRASSE - 15 e 21,15 — Filmes de gdrande metragem.
PARIS - 21 — Sempre bons filmes.

SALAO PORTUGAL — Travessa da Memoria.

PALATINO - Rua Filinto Elisio, C. V.,

ROYAL — Rua Diteita da Graga, 100,

SALAO IDEAL (Loreto)—Das 18 as 24—Sempre novos programas

VASSII)]gRARIA DA ESPERANCA

Bernardino Silva
Solnado

INDUSTRIA  NACIONAL

Avenida Presiden~
te Wilson, 98, Tel. Em arame redondo

De palheta de aco
6 2627 — LISBOA para cantaria e fundicdo

para estradas

Quereis dinheiro?
JOGAI NO

..........................................................................
......................................

2
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Sempre Sortes Grandes!
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sageiros aumentou na antiga réde e no Sul e Sueste,

e baixou no Minho e Douro. 3.°—Que a G. V. au-

mentou na antiga réde, no Minho e Mouro, e demi-

nuiu no Sul e Sueste, ao passo que a P. V. deminuiu

. 8 grandemente na antiga réde, sensivelmente no Minho
DR R R RO UL

e Douro, e aumentou ligeiramente no Sul e Sueste.
VR R Sy S s SRS g e — 4.°—Que as receitas «Diversas do Trifego» deminui-

O b g ki 08D ram em toda a réde.
ontinpagcado a na < 2, . 8 A . . 4
it Pt E manifesta a influéncia nociva da camionagem.,

| O Estado recebeu 29.566 contos de impostos, me-
Do mapa que fecha a pdgina 306, conclue-se o se- nos 855 que em 1936 e menos 586 que em 1935,
guinte exame: 1.°— Que houve, relativamente a 1936, As despesas de 1937 (em contos) foram superiores
uma baixa de 8.140 contos, ou sejam 3,3 °/,. Que, re- s de 1936, o que ndo admira, dada a elevacio de
lativamente a 1929, se encontra uma quebra de 40.912 preco do carvdo e doutros materiais. Esse aumento
contos, ou sejam 14,5 ° ,. 2.°— Que" a receita de pas- foi de 4.185, como se vé do mapa seguinte :

. Despesas em 1936 ‘_ Despesas em 1937
! B — — c—— —— = e — = |Diferencas em
Designacéo Antma rie)de da| Au(tj:gaaqq“:hnglaﬂ; Totais IAntlQa'rgde da_Anttiic?aEsstr::lnohﬂs Totais 1937
4 [ —— | 2B - L
Administracdo e Servico dela 1 , i :
dependentes . . 12:350 3:986 | 16:336 12:366 | 5:056 16325 | — . 13
Direccdo Geral e Servlcos , | |: | ; :
CREENES. - 5 e 2:325 | 1:676 = | 4:001 | 2:244 | 1:741 3906 | — 6
Explnracﬁo 7, L G P 58:253 | 20:356 | 67:610 | 38:323 | 20:782 68:105 -+ 4¢6
ViaeObras. . . . . .| 24522 | ~ 17772 |  42:994 | 923663 |  17:395 40089 | — 1:305
Material e Traccdo . . | 553716 | 30495 |  8°:869 |__ ST:512 | 3%:371 | 90883 | 4 5014
OB » - 5 4 e 152:826 83283 | 216:110 | 134:108 ‘ 86:186 220:295 | e 4:185
Diferencas em 1936 . . . — | - | — | + 1:282 | 4 2005 | + 4:185 | -
O aumento de 5.014 contos em Tracdo foi devido Foi impressionante a inferioridade das criticas fei-

a0 dos pregos do carvao, 29,13, e de diversas maté- tas na Assembleia Geral. A todas responderam bri-
rias. lhantemente os srs. drs. Fezas Vital e Vasconcelos

Os coeficientes da exploragdo cresceram pela for- Correia. i
ma seguinte : Fez péssima impressdo a atitude do sr. engenheiro
Plinio da Silva com as suas responsabilidades de an-

[ 1 tigo director do Sul e Sueste e de Ministro do Co-

Coeficiente de exploracio nas linhas abaixo » | 2.2l - " -
(ndo incluindo as rece%tau fora do trafego) 1956 1951 mercio e Lomutllcacoes.
Ao assumir o primeiro désses cargos consentiu

| °/o ol que lhe servisse de cicerone nas oficinas o famoso ca-
Linhas ndo garantidesda C.P. . . 7669 ‘ 80,98 becilha Mlguel Corre;a a cuja conferenma no Barreiro
Réde propria da Companhia . . 80,94 | 8536 Ve
talde ot 16 s da O P | - a5 86,97 SDepo;slemendou a mao e na sua geréncia do Sul
Antigas livhas do Estado . . . .| 9622 | 10108 € Sueste algo houve que louvar. - .
Como aparece agora arauto infeliz da camionagem

Rblds gégad, . he. oot E 2SN Taaay ‘ 91,52

e agressivo contra a C, P.?
Mistérios. .,

O relatério, depois de enumerar as despesas da
conta de estabelecimento, refere minuciosamente as

operagoes de diversas Caixas.
Nas antigds Caixas a receita diminuiu 64 contos e

a despesa aumeutou 78.
A Caixa de Socorros teve, pelo contrario, aumento .

de receita e diminuicdo de despesa.

Os lucros do Armazem de Viveres diminuiram 28
contos.

A Caixa de 1927 teve aumento de receitas de 103 :
contos. Os encargos cresceram 42 contos.

A contribui¢do da Companhia para esta Caixa
aumentou 138 contos, subindo a 2.984.

Os saldos das diversas Caixas subiram a 2,883

contos,

ESTE NUMERO FOI VISADO

Wl il

[ 1

PFLA COMISSAO DE, CENSURA
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HA QUARENTA ANOS

Da QGaeeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Julho de 1898
"

Elementos Estatisticos dos Caminhos de Ferro
o Continente de Portugal

Por OLIVEIRA SIMOES

Damos em appendice ao nosso jornal esta util publicacéo
que desde 1894 tem sido dado a lume pela reparticdo de ca"
minhos de ferro a2.* da direc¢do de servigcos de obras publicas,
commercio e industria. _

Néo repetiremos os louvores que com toda a justica
temos feito aqui a este interessante trabalho, tdo bem orde-
nado e tdo rapidamente dado 4 estampa,

Somos dos que ddo importanci'a ds publicagdes estatis~
ticas, base insubstituivel d= qualquer trabalho serio. E porque
assim pensamos julgdamos tambem que s6 sdo verdadeiramente
uteis quando andem em dia e ndo seja necessario quando se
faz um estudo no anno de 1898 servimo-nos das estatisticas
mais recentes referidas a 1895 ou 1896,

Nédo estd n’este caso a estatistica a que nos vimos refe
rindo, que é do anno de 1897 e apparece em junho de 1898

E jd adora, visto fallarmos no servigo estatis,ico, sempré
diremos que desejariamos que a sua organisacdo, tivesse
ontros moldes — alduma cousa de parallelo 4 direccdo da
contabilidade publica, havendo portanto uma direc¢do dgeral de
estatistica e censo com deledacdes nos diversos ninisterios e
demais servigcos de obras piiblicas, caminho de ferro, minas,
industria, teledraphos e correios, alfandegas, adricultura, con=
tribui¢des, ensino, hospilaes, recrutamento, populagédo, colé=
nias, etc., compendiando e uniformisando assim tudo quanto
interessa a vida da nagdo, dando unidade a estas publicacdes
é sobre tudo fazendo-as apparecer opporiunamente.

Nao faltam funccionarios competentes n’este servico,
como o provam alguns trabalhos publicados pela repartigao
de estatistica a cargo do sr. engenheiro Eduardo Villaca,
coadjuvado pelo sr. engenheiro Alberto Be¢a e como o pro-
vam as publca¢des a que nos referimos adora, comecadas
pelo engenheiro que firma tambem  a actual publicacdo, o
sr. Perfeito de Magalhdes, que era ao tempo chefe da repar-
ticdo de caminhos de ferro,

E de esperar que uma reforma na orgdanisacdo dos servi-
¢os dos ministérios dé razdo nossas observacdes.

N'este folheto encontram-se os mappas estatisticos dos
caminhos de ferro portuguezes d’interesse geral em |eito pro-
prio, no continente do reino, desde | de janeiro de 1877 a 3l
de dezembro de 1897, a saber, pela ordem chronologica:

Os caminhos de ferro do norte e leste,

» » » » do sul e sueste.
- O caminho de ferro do Minho,
do Douro.

» » » »

» » » » do Porto 4 Povoa de Famalicdo
(via reduzida).

O ramal de Carceres.

O caminho de ferro da Beira Alta.
» e » » de Bougado a Guimardes (via redu-
zida).

O ramal de Coimbra.

O caminho de ferro de Lisboa a Cintra e Torres Vedras.

O caminho de ferro de Torres Vedras a Figueira da Foz
e Alfarellos.

O caminho de ferro de Foz-Tua a Mirandella (via redu-
zida).

O ramal de Santa Apolonia a Bemfica.

» » » Cascaes.

Linha urbana de Lisboa.

O caminho de ferro de Santa Comba-Dao e Vizeu (via
reduzide).

O caminho de ferro da Beira Baixa.

Tem além d'isto o mappa resumo de todas as linhas fér-
reas, o mappa resumo dos caminhos de ferro de via larga
explorados por companhias, o dos explorados pelo Estado e
o mappa resumo dos caminhos de ferro de via reduzida explo-
rados por companhias.

Juntando os mappas n.°s 1, 6, 9, 10, 11 e 17 que se referem
ds linhas e ramaes explorados pela companhia real dos cami-
nhos de ferro, vé-se que no anne de 1897 circularam n’estas
vias férreas, que teem um total de 1:072 kilometros, 360:556
passagdeiros de 1.2 classe, 1.452:350 de 2.2 classe e 5.181:057 de
3." classe ou o total de 6.994:483 passagdeiros.

D’este numero competem aos 18 kilometros das linhas
ramal de Santa Apolonia a Bemfica, ramal de Cascaes, linha
urbana de Lisboa 176 315 passagdeiros de |.* classe 716:843
de 2.* e 2,504:933 de 3." ou o total de 3.398:091, cerca de

metade do total acima., :
Nas mesmas vias férreas o numero de toneladas em drande

e pequena velocidade foi respectivamente 57:021 e 1.157:489
toneladas, pertencendo 15:0535 e 131:572 aos dois ramais de
Cascaes e Santa Apolonia e linha de cintura.

O imposto de transito e de sello n’estas deu para o
Estado 25.827:841 ascendendo na totalidade das linhas a
180:5128633 réis as quaes deram de rendimento livre de im-
posto 4 329:8228789 réis sendo 310.583%603 réis nos dois ramaes
e linha urbana.

As despesas de exploragdo foram no total de réis
1.752:8748058 periencendo 202:707$S68 reis ds tres ultimas
linhas.

A comparacédo do anno de 1897 com o de 1895 n’estas vias
ferreas dd um eugmento, no conjuncto, de 966:780 passagdeiros.
Este augmento porém é principalmente na 3.? classe, pois ha
uma diminuicdo de 64:550 passadeiros de 1.2 classe, um
augmento de 6:663 na 2." classe e de 1.024:647 na 3.2,

Em todas as linhas e ramaes se deu diminuic#io na 1." classe
4 excencdo da linha de Cascaes em que tiveram um augmento
de 5:204 tendo os de 3.* o aumento de 331,146,

Nas linhas do Norte e Leste a diminuicéo foi de 35:693 na
1.2 classe, havendo o augmento de 84.332 e 60:594 na 2. e 3.3,

Os passageiros de 3.* classe augmentaram em todas as
linhas exceptuando na da Beira Baixa em que houve a dimi-
nuicdo de 3:235. :

Em todas as linhas e ramaes o numero de passageiros
subiu.

O augmento minimo 520 foi no ramal de Caceres. Segue-
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-se a linha da Beira Baixa com 3:661 linha de Cintra-Torres
97:275, ramal de Coimbra 4:079, linha da Figueira e Alfarellos
com 57:798. Ramal de Santa Apolonia com 91:551, linha urbana
com 175:523, Norte e Leste com 209:233 e ramal de Cascaes

com 331:146.
Tambem cresceu a tonelagem das mercadorias. No con-

junto das linhas da Companhia Real os accrescimos foram
2:038 toneladas em drande velocidade e 17:054 na pequena. Os
augmentos na tonelagem de pequena velocidade foram no
ramal de Cascaes 14:376, na linha de Cintra-Torres 29:196, e

O tempo passa...
...mas os saltos GM_U ficam !
prefira pois os saltos GALO

Leacock (Lisboa). L.*®
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no ramal de Coimbra 904, Houve diminui¢cdes nas demais
linhas ou ramaes que sommadas dao 27.422.

As receitas do Estado provenientes do imposto de transito
e de sello foram a mais do que em 1896, respectivamente
6:463$639 réis e 4:4568030 réis ou 10:919%669 réis.

O rendimento total livre de impostos accusa no conjuncto
um augdmento de 148:238§163 réis.

Este augmento deu-se em todas as linhas exceptuando o
ramal de Coimbra em que houve uma diminui¢do de 359:3522.

O augmento maior foi na linha de Cintra-Torres
46:107$327 réis.

FABRICA DE GELOSIAS <HARAVILHA»

Pessoal habilitado. Trabalho garan-
tido, o mais perfeito, Consertos e
pinturas. Toldos, modificacdes. Os
que mais dgarantia oferecem. Orga-
mentos dratis. 7ravessa da Pal-
meira, 32-34— Telel. 22400—L15B0A

quimicos, industriais e

RUA DE S. NICOLAU,

Chapas onduladas para telhados, e lisas para tabiques, tetos,
isolamentos, etc. Canalisacoes de agua, gaz e vdrios produtos
agricolas
subterraneas electricas e telefonicas, elc.

CORPORACAO MERCANTIL PORTUGUESA, L.™

123 -LI1SBOA-—Telefones 23948 e 28941
Enderégo telegrafico: LUSALITE

para proteccdo de redes
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