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Ao Caminho de Ferro

pertence e deve pertencer

a primazia em qualquer

Sistema

Nacional

de

Co_ordenaq;éio de Transportes

4

ililidade econdmica e

social de wma linha férrea

medesse, nao pelo rendimento liquido que produz, mes pelos
servigos que presta e por eles se devem aquilatar os encar-
yos que a sua construcdo impoe.

NCONTRA-SE em discussio, na As-
sembleia Nacional, hd muitos dias,
depois de quinze sessoes de estudo

prévio, a Proposta de Lei de Coordenacio
dos Transportes Terrestres. Impunha-se ha
muito, perante a avalanche e a anarquia
da eoncorréncia desordenada dos meios de
transporte automovel, a apresentacio dum

tal diploma ou instrumento legislativo pre-

liminar com bases sérias e justas, informa-
das pelos interésses colectivos e nacionais,
tendentes a criar a adequada e eficaz tera-
péufica exigida pelos males a que tdo ne-
fasta desordem deu origem, fez crescer ¢
multipliear.

A que visa, mais explicitamente, a Pro-
posta? A concentrar e a unir as Emprésas
Ferroviarias e as Emprésas de Camiona-
g{-am.

Para qué?

Afim de impedir a concorréncia indisei-
plinada e perniciosa déstes dois importan-
tissimos servicos publicos, que tendem a

Conselheiro Fernando de Souza

evoluir e a desenvolver-se sem limites, por
enquanto, bem visiveis, no sentido da velo-
cidade, da extensdo, da qualidade e da uti-
lidade.

E evidente, para quem possua elemen-
tares no¢oes acerca da funcio fundamental
que desempenha, num Pais, o Caminho de
Ferro, e—é evidente que ao Caminho
de Ferro pertence e deve pertencer a
primazia em qualquer Sistema, que se
diga Nacional, de Coordenacio de Trans-
portes.

E isto em virtude dum prineipio inso-
fismavel e imutavel de que o secunddrio,
numa escala de valores, forcosamente deve
estar subordinado ao superior. Nio earece
de demonstracio, em virtude da sua natu-
reza ou categoria nacional, que o Caminho
de Ferro seja um servi¢o publico superior
a0 da Camionagem.

E nfo se acuda a argumentar com aci-
dentes e contingéncias, simplesmente tran-
sitorias ou muito particulares, embora a
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primeira vista extensas ou profundas. Nao
se estabelecam falsas analogias entre os
dois servicos — o Caminho de Ferro e a Ca-
mionagem — que as suas respectivas natu-
rezas e funcoes repelem autométicamente,
ao pretender-se forcar a sua realizacio
préitica.

O Caminho de Ferro tem um cardcter
nacional, reconhecido universalmente, (e a
guerra veio confirmi-lo mais do que nun-
ca) por estar adstrito a um servico publico
insubstituivel por qualquer outro meio,
que se distancia e diverge, extensamente,
da feicio particularista dos transportes
por automdével, organizagdos ¢ realizados
por simples iniciativas privadas, para ser-
vir exclusivamente interésses particulares,
embora sejam for¢ados (era melhor que o
nao fossem!) a servir os interésses do pu-
blico. O cardeter da Camionagem, como
funcio de interésse nacional, subordina-se,
portanto, a categoria do Caminho de Fer-
ro e, como tal, deve infegrar-se néle e, de
certo modo, déle deve depender. Esta é que
é a s doutrina, apurada depois de eliminar
interésses secunddrios que nio podem afec-
tar funcoes primordiais na organica duma
nacio, sem grave risco de as lesar ou im-
pedir no seu livre e necessirio movi-
mento.

O cardcter nacional dos Caminhos de
Ferro é tdo profundo, esta tao consubstan-
ciado com a vida da Nacao, que faz até parte
integrante da sua armadura militar.

QOucamos o que diz a fal respeito um
perito de auteridade incontroversa na ma-
téria, o sr. General Raul Esteves:

«0s Caminhos de Ferro sao um dos .

elementos de wm plano de operacoes e de
um plano de guerra, no mesmo Pé que 0s
‘efectivos, o armamento ow as fabricacoes.
Um exéreito privado de wma réde ferro-
vidria bem organizada e bem explorada
achar-se-ia numa situagao tdo critica como
se lhe faltassem os canhoes ow as muni-
coes». :

A esta funecio fundamental e impres-
cindivel acrescentem-se¢ outros servi¢os
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apontados pelo grande jornalista, nosso
saudoso director e abalizada competéncia
ferrovidria, Conselheiro - Fernando de
Souza: «as facilidades de comunicacoes
postais, os resultados da actividades agri-
cola, industrial e comercial, que o cami-
nho de ferro suscita, o considerdvel au-
mento da matéria colectdvel, a possibili-
dade de grandes e prontas deslocagoes de
forcas militares e policiais, ete.».

. Ora, esta inaprecidvel utilidade social,
militar e politica nio se poderd medir
nunca pelas receitas que venha a produzir
ou nao.

«Pode o Caminho de Ferro nao ter re-
ceita ow ser insuficiente — acreseenta a
mesma autoridade —para obviar aos en-
cargos do capital. Pode ser deficitdria e
determinar até despesas de exploragao su-
periores as receitas.’

Da tmportancia dos servi¢os que presta
deriva a sua razio de ser, do mesmo modo
que estradas, edificios publicos, escolas,
hospitais, sao impreseindiveis, embora
seja nula, ow qudst, a recita a que dao
lugars.

E éste critério nao é produto, apenas,
dum ponto de vista pessoal ou derivado
duma visiio reduzida do problema.

Em 1932, o Presidente Roosevelt, a
quem ndo era desconhecido o cardcter de
servico publico do Caminho de Ferro--e
nos Estados Unidos, primeiro pais produtor
de automéveis— ndo hesitava em afirmar
o seguinte :

<As receitas da maior parte dos nossos

caminhos de ferro nio cobrem as suas des-

pesas e encargos. A persisténcia duma fal
situaciio s6 tem um resultado: a faléncia.

Até aqui tem-se visado a extensdo de
novos créditos aos caminhos de ferro, com
o inconveniente de agravar as suas dividas
¢ os seus encargos fixos.

Mas esta politica ferroviiria sé conse-
oue fazer recuar o momento fatal para uma
uma época mais distante.

O meu objectivo é outro; quero que se
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procure e domine o mal na raiz. Quero que
ps caminhos de ferro se levantem, que con-
sigam reduzir a sua. divida, em vez de a
agravarem ¢ déste modo se salvard, nfo s6
tima grande coloeagio de fundos nacionais,
mas também um indispensavel instrumen-
to eson6émico; e a segurarca do eniprégo
de cérea de dois milhGes de agentes que vi-
vem das linhas férreas americanas.

Dentro da grande tarefa da reorganiza-
¢do da economia nacional, temos que im-
por eomo objectivo a eficdcia do servigo e
a seguranca da estructura financeira dos
nossos eaminhos de ferros.

Deve ser esta a doutrina, parece-nos, a
advogar entre nos; é esta a doutrina que o
Estado portugués, neste momento, de cer-
ta maneira, defende e se contém, implicita,
na Proposta de Lei que se ventila na As-
sembleia Nacional.

Receiam alguns os perigos das gran-
des concentragdes, dos monop6lios, dos
strusts=, que sempre  acarretam graves
prejuizos para o Piblico e para o Estado.
Em prineipio, e consoante os casos, isto é
verdade. Mas nfo se trata, neste caso, nem
de concentragio, nem de monopdlio, nem
de «trust» no senfido pejorativo ou amea-
cador do térmo que classifica o fenémeno
de imperialismo econémico ou industrial
assim chamado. :

Serdo um monopolio os Caminhos de
Ferro, mas um monopdlio com limites de-
finidos e funcdes bem visiveis e fisealizi-
veis— um monopdlio necessario e de pri-
macial interésse publico. .

A projectada concentracio, isto &, coor-
denacéo dos transportes terrestres, s6 pode
vir a beneficiar ésses servi¢os —aumen-
tando-os e garantindo-os mais eficazmente
do que até aqui, em virtude da diseiplina
a impor aos meios de conducio concorren-
tes do Caminho de Ferro. O publico, em

geral, necessdriamente, luerari com isso,

embora alguns interésses muito privados
possam vir a sofrer com as medidas saluta-
res que forem aplicadas.

Nio se trata de favoritismo a coneceder
ao Caminho de Ferro, que s6 tem conheci-
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do, até agora, rigores e concorréncias des-
leais, sem. possibilidades de contra-atacar.
O regime em que tém proliferado até aqui
os transportes automoveis é que, sem du-
vida, eonstitui um privilégio — um inexpli-
cdavel favoritismo, dentro da maior de-
sordem.

De tal maneira que, jd em 1937, o entio
presidente do Grémio dos Industriais de
Transportes em Automéveio dizia, a res-
peito da desordem existente no préprio
dominio da camionagem:

<«Uoneorréncia ilimitada interindustriais
pela falta de tabelamento dos servigos e
pela auséncia de tarifas minimas; frete de
retorno oferecido ao piblico por pregos in-
feriores ao custo, quando ésses fretes so
deveriam ser concedidos a industriais dos
locais de retérno; concorrénecia dos parti-
culares que, isentos de impostos, oferecem
fretes a precos de impossivel concorréncia
confiados na insuficiéncia da fiscalizagio-.

Como se vé, a desordem ja vem de longe
e denunciada por testemunha insuspeita.

Serd preciso insistir mais na necessidade
da reforma, isto 6, da sistematizacdo e
Coordenaciio de Transportes ?

A funciio dominante que deve ter o Ca-
minho de Ferro em qualquer sistema Na-
cional de Transportes é exigida, eomo jd
dissemos, pelo seu ecarédcter especifico e

legal.

No Congresso Internacional de Cami-
nhos de Ferro de Paris, realizado em 1937,
a que assistimos com o sr. Conselheiro Fer-
nando de Souza, que sobre éle fez uma série
brilhante de artigos na Gazela, assentou-se
em doutrina, que convém relembrar néste
momento, para edificacao do publico e dos
interessados, pouco exclarecidos ou cegos
pela mira do préprio interésse.

«0Os Caminhos de Ferro — disse-se na
citada assembleia — tém obrigacao legal de
assegurar os transportes publicos, segundo
08 prinecipios exigidos pelo interésse pu-
blico.

Em conseqiiéneia desta posicido especial
resultam para os caminhos de ferro encar-
gos especiais, que nido sobrecarregam ne-
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nhum dos outros meios de transporte, ¢
cujas repercussoes sobre o seu rendimento
téenico e econémico obstam a que a esco-
Iha dos utilizadores se exerca em condicoes
comparaveis. ;

E preciso, portanto, que as empresas de
transportes, investidas de funcoes publi-
cas essenciais, sejam protegidas contra a
concorréncia de todos os meios de trans-
porte que nao sdo abrangidos pelas mes-
mas obrigacoes de interésse publico, e que

podem escolher livremente o seu trafego e

fixar as suas tarifas.

Numa organizacdo nacional, o ‘trans-
porte por estradas deve ser complementar,
¢ nio concorrente do transporte por via
férrea; 6 preciso, portanto, nio lhe dar
alento para além da medida do indispensi-
vel, e somente desde que se efectue um

Revista quinzenal

transporte que a via férrea nao pode
efectuar. ; :

De uma forma muito especial convém
conseguir que o trafego a grandes distan-
cias e o trafego de grandes massas sejam
assegurados por caminhos de tferro, aos
quais importa conservar a sua missio, para
bem do interésse geral: .

Para encerrar éste artigo, que ja wvai.

longo, formulemos as seguintes conclusdes:

Nao é licito consentir que o automdvel
seja o eoncorrente do caminho de ferro
embora possa ser o seu necessdrio e ttil
complemento. ' :

Se o interésse nacional o exigir, éstes
dois meios de transporte devem ser con-
centrados sob o dominio da Emprésa a que,
pela sua funcio e imbortﬁ_neia, cabe, inilu-
divelmente, a primazia.

Uma das automotoras da C. P, que fazem
servico rdpido entre o Porto e Coimbra

-
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dod Caminbod de Fesso

Dot SAMERICO VIEIRA DE CASTRO

Engenheiro civil (A. F. P.)

A Assembleia Nacional, fratando do impor-
tante problema da «Coordenacio de Trans-
portes:, o sr. dr. Ulisses Cortez disse que
era necessirio proceder a electrificacao

dos nossos eaminhos de ferro para se evitar a im-
portacdo de 300.000 toneladas de carvao, as quais,
segundo o mesmo deputado, valiam antes de estalar
a tltima guerra, 57.000 contos. Este valor pressupoe
o pre¢o de 190%00 por tonelada posto em Lisboa.

A electrificacao de eaminhos de ferro tem dois
aspectos completamente distintos: o téenico e o
econdmico. Pomos de parte o da seguranca nacio-
nal, pois nds, como hd pouco dissémos nestas co-
lunas, repugna-nos crer que a humanidade tenha de
viver para o futuro em permanente receio de guerra.

Sob o ponto de vista téenico o motor eléetrico
é incompardvelmente superior & locomotiva a va-
por para os servigos ferrovidrios. Facilidade de
conducio e de aceleracio, auséncia de fumo e de
cheiro, rapidez e facilidade de reparacio e de subs-
titui¢ao, grande aptidio para subir as mais fortes
rampas, as quais tanto afligem a locomotiva a va-
por e seu infeliz pessoal condutor, rapidez e faci-
lidade de manobra, tudo milita em favor da trac-
cao eléetrica. A locomotiva a vapor, verdadeira
oficina montada sobre rodas, composta de méaqui-
na, caldeira e armazem de aprovisionamentos, é
um motor de baixissimo rendimento e elevado peso
por cavalo. Mas as coisas passam-se de maneira
bem diversa quando se encara o assunto pelo lado
financeiro. :

Fixemos os niimeros citados pelo sr. dr. Ulisses
Cortez. Custo do carvao importado, antes da guer-
ra, 57.000 contos; consumo provivel de energia
eléctrica para accionar os nossos caminhos de fer-
ro, segundo os cdleulos do sr. engenheiro Rebelo
Pinto, 150.000.000 de kah. Vamos atribuir ao lwh.
o valor de $20. Kste preco afasta-se imenso do que
actualmente é pago pelos industriais do Norte do
pais pelo kwh. de energia hidroeléctrica, o qual se
avizinha de #50. Nao podemos ser acoimados de

' exagéro. Sendo assim, os 150,000.000 de kwh. con-

sumidos pelos caminhos de ferro, custariam 30.00
contos. ‘
Vejamos agora os encargos provenientes da

. eléetrificagdo. Em artigo publicado na <Revista

Portuguesa de Comunicacoes», em Setembro de
1932, caleulivamos em 1.200 contos o custo da
eléctrificacdo por quilémetro de réde, baseando-
-nos nos mais recentes custos de eléetrificacao das
linhas francesas, para o que, ao tempo, estavam
bem documentados.

E, como se trata .apenas de aproximagoes, e nio
de orcamentos, suporemos que o niumero de qui-
16metros a eléctrificar em Portugal seria de 3.000,
em niimeros redondos. :

O custo da electrificagdo seria, portanto:

3,000 >< 1.200 contos — 3.600.000 contos.

Cremos que, tomando apenas 3 %/, para juro e
amortizacdo desta importincia, nao podemos ser

acusados de péssimistas. ) encargo anual seria de
108.000 contos.

As despesas anuais ocasionadas pela eléctrifica-
¢40 e a economia em carvao seriam como segiie !

Custo da corrente, . . . 30,000 contos
Encargos de capital . . 108,000 »
Despesa-total - 0L Gl 88 00 »
Economia em carvao. . . . 57.000 - »
Aumento total de despesa . . 81,000 »

Como a maior parte da despesa de eléctrifica-
¢Ao consistiria em material importado, a maior
parie dos 108.000 contos iria para o estrangeiro.
Mesmo deduzindo os 57.000 contos economizados
na importacdo de carvdo ainda ficaria um saldo
importante.

Assim, eléetrificando os nossos caminhos de
ferro para evitar a importacao de carviao, sobre-
carregar-se-ia a exploragdo déstes com o encargo
anual de 80.000 contos, e o éxodo de ouro para o
estrangeiro continuaria sensivelmente o mesmo.

A balanca comercial é vivaz e impressiva, en-
quanto a econdémica é timida e recatada. Porisso
se atribue tanta importincia & primeira e se des-
preza a segunda.

Devemos observar que as tarifas ferroviirias
na Suica, j4 antes da guerra de 1914 -1918, eram
das mais altas da Europa. Esta circunstincia é par-
ticularmente importante, porquanto a Suiga foi dos
primeiros paises do mundo a eléetrificar os seus
caminhos de ferro. Além disso, nessa nacio, a ener-
gia eléetrica 6 quasi exclusivamente de origem hi-
drdulica. Nem a forca mofora nem a luz sio mais
baratas do que nos-outros paises da Europa. Estas
trés ecircunstincias combinadas provam que, ao
contrfirio da opinido correnfe, nem a eléetrificacio
dos eaminhos de ferro,nem a substituigio da ener-
gia térmica pela hidrdulica, beneficiam a economia
das nagoes no grau que geralmente se lhe atribue.

E, para terminar, observaremos que as tarifas
ferrovidrias em Portugal, até ao inicio da presente
guerra, eram das mais baixas do mundo. Algumas
tarifas de passageiros, is quais as companhias ha-
bituaram imprudentemente o piiblico, sio mesmo
ruinosas, e nio podem, de forma alguma, subsis-
tir sem afectar gravemente a economia dos cami-
nhos de ferro.

De tais exagéros sempre se defenderam com
pertindcia as companhias de tramueis de Lisboa e
Porto, ambas prosperas. Ambas ofereceram ao pii-
blico, durante a guerra, G6ptimo servigo.

Mas semelhante assunto é assaz complexo, e 86
com muito vagar pode ser tratado. Além disso,
prende-se com a <Coordenac¢do de Transportes»,
ora em discussio na Assembleia Nacional, magno
problema no qual niao desejamos imiscuir-nos, e
sdbre o qual, hd cérca de dez anos, no Primeiro
de Janeiro e na revista citada, escrevemos mais de
trinta artigos.
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Raviita quingenal

- Coordenacao de Transportes

Uma exposicdo enviada & Assembleia Nacional

Excelentissimos Senhores Deputados 4 Assembleia
Nacional :

© Os accionistas da Companhia dos Caminhos de
Ferro Portuguéses e da Beira Alta tém a honra de
apresentar a Vossas Exceléncias o resultado da sua
apreciagdo sObre a notdvel e importante proposta de
Lei apresentada pelo Govérno 4 Assembleia Nacional
para Coordenagdo dos Transportes Terrestes do Pais,
na altura em que por Vossas Exceléncias como De-
putados 4 Assembleia Nacional vai ser apreciada a
referida proposta. A indicada proposta de Lei é uma
das mais importantes de que o Govérno tem tomado
a iniciativa de submeter A apreciacdo da Assembleia
Nacional, nao sé pela clareza da sua redacgdo, fins
a atingir ‘e alto alcance econémico, e ainda princi-
palmente, pela justica com que encara'a exploracido
dos transportes em caminho de ferro e por estrada.
Para bem se poder avaliar com justica tio notdvel
trabalho e a imparcialidade do Govérno em assunto
de tal importancia, é necessirio porém reconhecer,
ainda que muito por alto, a histéria dos caminhos de
ferro em Portugal, os direitos, os deveres e os formi-
ddveis encargos a que tém estado sujeitos e o que
éles tém’ contribuido para o desenvolvimento da ri-

queza pablica e parficular e a0 mesmo tempo para

a civilizacio do Pais.

Citamos por exemplo a Companhia dos Caminhos
de Ferro Portuguéses, fundada em 1850, a mais forte
organizacdo ferrovidria do Paiz.

Esta Companhia estabelecendo a viagdo acelerada
para o transporte de passageiros, gado e mercadorias,
prestou a toda a Nacdo o mais importante de todos
os servicos piiblicos até hoje conhecidos do Pais.

A ela se deve a mais decidida influéncia em todas
as manifestacdes da riqueza publica,

O desenvolvimento das indistrias, comércio e agri-
cultura, e o aumento constante das receifas piblicas
deve-se, inegivelmente, na sua maior parte, ao ca-
minho de ferro.

Valorizou a prdpriedade riistica e urbana, facilitou
a exportagio dos nossos produtos e concorreu ainda
poderosamente para melhorar a alimentagio, barate-
ando para isso 0s pregos dos transportes, de forma
que o seu beneficio chegou aos mais recénditos pontos
do Pais. -

Ele tem sido o melhor cooperador da Civilizacio,
tendo concorrido bastante para a modificacio dos nos-
sos costumes -e por todas estas razoes é que o ca-
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mintho de ferro tem sido justamente considerado, po-
derosa alavanca do progresso.

Verifica-se, portanto, que o extraordindrio servigo
prestado pelo caminho de ferro se estendeu a todo
o Pais — enquanto-que ao de outros servigos publicos,
nio se pode dizer o mesmo. j

E interessante e conveniente relembrar que o es-
tabelecimento do caminho de ferro, s se pdde fazer
mediante Leis aprovadas no Parlamento, depois de
longa discussdo, a que se seguiram os contractos
de concessdo entre os govérnos dessa época e as em-
présas que se iam formando para a sua exploragio —
¢ pode-se dizer que as condigdes, encargos, direitos
e deveres, sdo iguais para tddas as emprésas ferro-
vidrias.

No- contracto entre o Govérno e ao tempo Com-
panhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguéses, para
a exploracdo da linha do Norte e Leste, deu-se a esta-
Companhia a concessio por 99 anos, para o trans-
porte de passageiros, gado e mercadorias, impondo-
-se para isso a esta emprésa, os seguintes deveres:

1.°-—Estabelecer estagdes de partida em Lisboa
com tddas as acomodagoes necessdrias para passageiros,
mercadorias e empregados e em todas as estacdes in-
termedidrias—entre os pontos extremos dos caminhos
de ferro que forem necessirios para a feitura e con-
sérto do material de exploragiao, compreendendo as
locomotivas, e ainda ter todos os armazens, telheiros
e depdsitos necessdrios para o’ estacionamento e pin-
tura das locomotivas, tenders, carruagens, etc..

2.°—Ficar o caminho de ferro com todgs os edi-
ficios -necessdrios para o seu servigco, e mais aces-
sorios e dependéncias, como carris, cocheiras, tra-
vessas e em geral todo o material fixo de qualquer
espécie, desde a sua constur¢io ou colocagdo na linha,
pertencendo ao dominio do Estado para todos efeitos
juridicos. T

3.° Entrega de todo o material fixo, edificios e de-
pendéncias, logo que termine o prazo da concessio,
sem a emprésa ter direifo a receber indemnizagdo
alguma. T

4. — Transporte por metade dos pregos estipulados
nas tarifas respectivas, aos militares e marinheiros
em servigo.

5.°—Transporte gratuito das malas do correio e
seus condutores.

6.°—Poér a disposicio do Govérno por metade
dos pregos das tarifas, todos os meios de transportes
estabelecidos para a exploragdo dos-caminhos de fer-
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ro, quando éle precisar dirigir fropas ou material de
guerra sobre qualquer ponto servido pela linha férrea.

7.°— Pagamento de um imposto denominado «de
trinsiton, hoje imposto ferroviirio langado sobre os
precos de condugdo de passageiros e mercadorias,
imposto que atinge actualmente cérca de 13°/, sObre
aqueles precos.

8.°— Serem os pregos de condugio de passageiros,
gado e mercadorias reguladas por acordo entre o Go-
vérno e a Emprésa.

9.°— Conservar, durante todo o prazo da con:
cessdo, a linha férrea e suas dependéncias, com todo
o seu material fixo em bom estado de servico, e no
mesmo estado o deverd entregar findo o prazo da
concessdo, fazendo sempre para ésse fim d sua custa
todas as reparagdes, tanto ordindrias como extraor-
dindrias.

10.° — Estabelecer 4@ sua custa nas passagens de
nivel, a vigilincia necessiria. :

11.° — Fechar o caminho de ferro por meio de
muros, sebes ou grandes que o separem das proprie-
dades contiguas, com barreiras de serventia abrindo
para fora. ;

12°—Nio poder interromper total ou parcial-
mente a sua exploracio, porque, se o fizer, incorre
na pena de rescisio dos contractos, perde o direito
a todas as concessdes, resultando de facto o Govérno
entrar imediataniente na posse do caminho de ferro e
de todas as suas dependéncias sem @ste ter direito a
receber-indemnizagdo alguma.

13.°— Tem de conceder bonus de 50 a 75"/, a to-
dos os sargentos e oficiais do exército e da ma-
rinha.

14.°—E obrigado a transportar toda a espécie de
mercadorias, com a agravante de uma grande parte
das chamadas mercadorias pobres, nas quais estio
incluidos os géneros de 1.* necessidade, adubos, toros
de pinho, etc., etc., o seu transporte ser feito por im-
posigdo do Govérno, pela terca parte do prego do
transporte das outras mercadorias.

15.°— As emprésas de caminho de ferro exige-se
também a constituicdo de caixas de reformas e pensoes
de sobrevivéncia para os seus empregados e pessoas
de familia destes, o que lhe absorve uma importincia
nunca inferior a 15.000 contos por ano, além de mui-
tas outras vantagens de cardcter social.

16.° — Exige-se também as emprésas ferrovidrias
fornecerem gratuitamente a todo o pessoal em servi-
¢o na linha, além de casa para residéncia, fardamento
completo.

17.° — Exige-se ainda as emprésas ferrovidrias a
concessdo de passes, viagens gratuitas e reducdes de
75 a 50°/, aos empregados, esposas, filhos menores e
irmas solteiras, pais, avs e netos, niimero éste que
nio deve ser inferior a 120.000 pessoas — além de um
nimero bastante elevado de passes gratuitos, conce-
didos a funciondrios do Estado, civis e militares.

Como compensagdo de tio pesados encargos e de-
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veres impostos ao caminho fetro, ficou estabelecido
nos contractos que durante os prazos da concessao
ndo se pudesse consiruir linka alguma paralela a ama
distdncia inferior a 40 quildmetros, para evitar a con-
corréncia.

Era de facto um monopdlio, mas que praticamenta
desapareceu com o aparecimento do automdével.

E conveniente saber-se também para um comple o
conhecimento do assunto que vai ser discutido na
Assembléia Nacional, que os 3.500 quilémetros de via
férrea, existentes no Pafs, custaram ao Estado, aos
accionistas e obrigacionistas das emprésas ferrovidrias
o melhor de 105 mil contos (ouro) calculando-se o custo
de cada quilémetro via em 30 contos (ouro) ou stja
o melhor de sete milhdes de contos (7.000.000.000800)
da nossa actual moeda, tomando por base a libra a
roda de trezentos escudos —mas se juntarmos a esta
fabulosa importincia o valor dos edificios, depen-
déncias, oficinas, material circulante, ferramentas, etc.,
etc.,, poder-se-d avaliar o que representa para o Es-
tado a defesa de um dos maiores valores que a nagio.
possue, ndo sé para o desenvolviwlento da riqueza
publica e particular, mas ainda para a defesa da
nagdo.

A concessdo das linhas de caminho de ferro para
a sua construcdo e exploragdo por 99 anos, tendo por
fim o transporte colectivo de passageiros, gado e mer-
cadorias em regime de monopdlio, fez-se porém me-
diante contracto prévio entre as emprésas ferrovidrias
e o Govérno, em harmonia com as Leis aprovadas
pelo Parlamento.

Nio sucedeu porém assim, quando apareceu a ca-
mionagem, visto que esta se langou imediatamente na
exploragdo dos transportes colectivos de passageiros
e de mercadorias ricas, tendo encontrado para isso a
mais absoluta liberdade, sem necessidade, durante os
primeiros anos, de pedir qualquer licenga, e por assim
dizer isenta de encargos, fazendo por esta forma uma
forte concorréncia ao caminho de ferro, apesar de
a éste se continuar a exigir os mesmos encargos e de-
veres que ao principio lhe foram impostos, como se
ainda exercésse a sua indistria em regime do mo-
nopolio !

Facilmente se compreende que, inicialmente, zs
carreiras concorrentes ao caminho de ferro, quando
muito, s6 deveriam ter sido concedidas a emprésas
fortes de transporte automdvel que dessem a verda-
deira garantia de poderem fazer a exploragio de car-
reiras em regime de concessio, impondo-se porém a
estas, encargos e direitos iguais e semelhantes aos que
se exigem e concedem ao caminho de ferro, princi-
palmente, os que constam das dezassefe modalidades,
que se indicam, e mesmo assim, nio se respeitava a
cliusula de se ndo poder construir linka alguma para-
lela @ uma disténcia inferior a 40 guildmetros.

E natural —ou por outra— temos como absolu-
tamente certo que,-nestas condigdes, ndo haveria nin-
guém que quisesse estabelecer carreiras de camiona-
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gem concorrentes ao caminho de ferro, para o trans-
porte de passageiros, gado e mercadorias.

Nio podia portanto o Estado assistir impassivel
a uma situagdo destas, e por isso, na defesa dos inte-
résses da Nacdo e portanto do inter&sse publico, a
proposta de Lei apresentada pelo Govérno a2 Assem-
bléia Nacional para resolver a importante questdo da
Coordenagio dos transportes Terrestes, desde hi mui-
to reclamada pela opinido pdblica, é uma medida que
honra o Govérno e muito especialmente o Sr. Minis-
tro das Obras Piblicas e Comunicacdes e ainda por
estar dentro dos principios que nortearam o Movi-
mento Nacional de 28 de Maio.

H4 a acrescentar, ainda, que o caminho de ferro
mantém e subsidia cérca de 25 mil empregados, os
quais adicionados com as pessoas de familia a seu
cargo, deve éste nimero atingir muito aproximada-
mente 100 mil pessoas.

Num estudo imparcial que se faca sobre a histéria
do caminho de ferro em Portugal, e do que se tem
passado com os transportes colectivos de passageiros
dz camionetes, e ainda com o das mercadorias trans-
portadas em viaturas automdveis, ‘chega-se imediata-
mente 4 conclusio que enquanto os obrigacionistas
e accionistas das emprésas ferrovidrias praticamente
perderem todos capitais que nos mesmos empregaram,
devido aos formiddveis encargos e exigéncias impos-
tas ao caminho de ferro em beneficio tinico do Estado
e do piiblico, os que exploram os transportes de pas-
sageiros e de mercadorias em viaturas automdéveis, en-
contram-se todos numa situagio financeira mais que
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desafogada, havendo até virios que tendo comecado
apenas com uma viatura por ndo terem recursos para
mais, possuem hoje dezenas de carros muito luxuosa-
mente apresentados, o que tém conseguido, devido a
que 0s encargos e deveres que incidem sobre o ca-
minho de ferro s2o pelo menos seis vezes superiores
aqueles que sdo exigidos aos trausportes automdéveis
com a vantagem ainda, destes principalmente no trans-
porte de mercadorias e de pequenos volumes, terem
completa liberdade na escolha da carga e na fixagdo
dos respectivos precos, o que nao é permitido ao ca-
minho de ferro.

Por tddas estas razdes, e pelo estudo demorado
que se féz A4 referida proposta de coordenagio de
transportes, tanto a proposta com o relatério que a
precede, quer na redacgdo, quer na justica dos pon-
tos a atingir, € uma das propostas mais importantes e
imparciais que tém sido apresentadas 4 Assembiléia Na-
cional, motivo por que foi bem recebida pela opinido
ptiblica, visto que visa ndo sé a defender os legitimos
interésses do caminho de ferro, mas ao mesmo tem-
po o dos transportes automdéveis.

Aproveitamos a ocasido para apresentarmos a Vos-
sas Exceléncias os protestos da nossa mais elevada
consideragio.

Lisboa, 1 de Maio de 1945

A COMISSAQ

José Lucas Coelho dos Reis
Manuel Ferreira Diniz
Joaquim Mendes
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Camara Corporativa

Parccer acérca da proposta de lei

n.’ 96,

sObre coordenacao de

- transporties fterresires

(Continuaedo do nimero anterior)

BASE IV.— i de grande importincia esta base e pa
rece conveniente tratar em separado os varios principios
que  nela consignam. Assim hd que analisar: o estabele
cimento do sistema de concessfio para as carreiras de auto’
méveie: o agrupamento destas por zonas geogrificas; a
constituigiio das emprésas e o regime de exclusive; os
acordos do trifego.

Sistema de coneessdio. — Segue nesta parte a proposta a
tendénecia que hoje se pode ter como dominante nas legis.
lacdes estrangeiras, como vamos mostrar.

Na Noruega todos os transpories por estrada estiio sub.
metidos a uma autorizagio, que constitue verdadeiramente
uma concessio com exclusivo; o Ministro pode recusar
qualquer pedido, que possa trazer a concorréncia a outros
meios de transporte; a autorizacfio & por prazo limitado e
sempre revogivel,

Na Suécia as leis de 20 de Junho de IJJ(]e de 14 de
Junho de 1933 determinam que sd se podem explorar car-
reiras de automoveis mediante uma autorizaciio, que reveste
também o ecardcter de uma concessfio revogavel. A autori-
dade competente consulta as emprésas de transportes que
podem ser afectadas pelo novo servico e recusa o pedido se
ndo mostrar necessirio. Distingnem-se cs servigos a curta
distianeia, até 30, 60 ou 70 quilémetros, conforme as regides,

. e 08 servicos a longa distincia. Para estes cria-se um orga.

nismo especial investido num monopdlio.

Na Dinamarea, pela lei de 4 de Julho de 1927 todo o
transporte por esirada, de passageiros ou mercadorias, é
objecto de concessiio. Os henel‘lcmllos n#o fieam protegidos
conira a concorréneia.

Na Bélgica a lei de 15 de Setembro de 1924 submeten ao
regime de concessfio todo o servigo regular de transporte de
conecessfio todo o servigo regular de transporte de passageiros
em antomdveis, A outorga da concesslio s6 se {azia depois
de ouvida a sociedade dos caminhos de ferro e estes tinham
diréito a ser indemnizados no” easo de a linha concedida
lhes ser prejudicial. Em 1932 passou-se para o regime de
simples autorizagiio, ]

Na Suiga a lei de 2 de Outubro de 1624 conceden i admi-

‘nistraglio dos correiog o direito exelusivo de assegurar o

transporte de passageiros por estrada., Havia dois tipos de
concessfio, que os correios podiam fazer: concessdio A, de
vinte anos para os servigos normais, s6 feita depois de con-
sultadas a administraciio dos caminhos de ferro e diversas
autoridades ; concessio B, vilida por um ano e destinada s6
a transportes turisticos. Em 1933, depois de largas nego-
ciacdes, entre as emprésas de caminhos de ferro e as de
automdveis, elaborou-se uma proposta de lei baseada no sis-

tema das concessies, Estas seriam feitas a uma entidade
em que metade dos direitos pertenciam aos eaminhos de
ferro um quarto As emprésas de antomoveis e nm quarto a
orupos econémicos.

Segundo a lei da Poldnia de 14 de Marc¢o de 1932 era ne-
cessdria a concessfio para todos os transportes em automovel
que nltrapassassem os limites de uma comuna.

Na Autria a lei de 3 de Outubro de 1939 digpos que ca-
recia de concessiio toda a linha periédica de transportes de
passageiros ou mercadorias, quando excedesse os limites
de uma comuna ; considerava-se periddico todo o transporte
gque durasse mais de quatro semanas e que ligasse as mesmas
localidades pelo menos uma vez por semana. A concessiio
niio poderia ser feita em prejuizo de uma via fér
rea, de uma linha de navegacio ou de um transportie
por estrada, a nfio ser que se mostrasse que aqueles nfio
satisfaziam as necessidades do trifego, Devia ser sempre
precedida de consulta ao servigo dos correios, ao gervico
dos caminhos de ferro e aos municipios interessados.

A Hungria também, pela lei de 1930, adoptou o regime
de concessdio para os transpories por estrada. S6 se faziam
as concessdes motivadas por necessidades da economia
weral e que niio eriassem uma concorréncia prejudicial aos
servigos de navegac¢iio e aos transpories por estrada preexis-
tentes. () prazo miximo da concessfio era de dez anos, poden-
do ser prorrogado por igual periodo. Paraobter a concesslio
estabeleceu-se a seguinte escala de preferénecia:

@) Caminhos de ferro e servigos de navegacfio inte-
resados

&) O correio ;

e) As filiais das referidas administracies;

d) As comunas interessadas;

e} Os estabelecimentos de beneficéneia quanio ao trans-
porte de doentes.

O voncessioniirio gozava de exclusivo, que seria retirado
se o seu servico nio satisfizesse. _

Em Espanha o regulamento de 22 de Junho de 1929
e¢riou o exelusivo, dispondo que toda a linha de iransportes
regularmente estabelecido teria a garantia de que, emquanto
a sua exploracfio correspondesse 4s necessidadas do trifego,
nenhum ouiro:gervico de transportes poderia ser estabe
legido no mesmo percurso ou em qualquer percurso similar
a0 que ela servisse,

Para a concesslio dos servigos regulares havia um econ-
eurso piblico, Os pretendentes entregavam o seu requeri-
mento com uma memoria descritiva da linha., Aninecios
legais provoeavam entfio um concurso para a adjudicachio
da linha, & qual teriam preferéncia os caminhos de ferro e

_eertas categorias de concessiondrios de linhas regulares, De
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harmonia conl og resultados do coneciirso farseia a ton-
tesslio por vinte anos.

Tanibém ra Itdlia prevaleceu o sistema da concessio.
0O decreto de 21 de Outubro de 1923 assegurava o exclugivo
para 0s servigos subvencionados e eventualmente pai‘a 08
nfio subveneionados. Por outro deereto de 9 de Dezembro de
1926 previd-se a adjudica¢fio por concurso das concessdes
quando houvesse varios pretendentes;, na base de uma con-
duclio nas subvengdes ou nas tarifas. Para as carreiras de
passageiros & proibida toda a conzorréicia aos caminhos
de ferro dov Estado. A toncessfio é indispensivel para todos
og servigos com itinerdrio fixo, o que deixa fora do sistema
thuitos transportes de mercadorias sem @sse itinerdrio fixo,

O estabelecimento do regime de concessfio e as cliusulas

‘para ela previstas nfio representam, pois, uma innovocdio

perigosa da proposta de lei, mas apenas a aplicaciio de um
sistema consignado pela experiéncia ja longa em muitos
paises. O que hi de original na proposta é o facto de a con-
cessdio \ser feita aos:

Agrupamentos por zonas.— Ji a lei espanhola incumbe
ao Conselho Directivo de Transportes por Estrada a orga-
nizacfio de um plano geral de transportes, indieando os ser-
vigog que devem ser supri.nidos e os que devem ser eriados.
Todas as concessdes deverfio ser feitas de acirdo com éste
plano.

Igualmente as realizacdes conseguidas em Marrocos e
em certos paises mostraram a conveniéncia de eriar em cada
drea uma organizag¢iio finica superintendendo na execugio
de todos os transportes. Conseguir-se-ia assim o plano de
conjunto de coordenaclio de todos os transportes em auto-
maveis.

86 esta direcclio tinica pode, com efeito, garantir que
serfio evitadas situagdes anormais em que se estabelecem no
percurso virias linhas, combatendo os caminhos de ferro e
prejudicando-se umas #s outras. Sem um aedrdo geral, ins-
pirado no interésse predominante do piiblico, ndio podera
haver uma organizagiio racional dos transportes. A abun-
diincia de linhas isoladas pode parecer vantajosa para a sua
clientela, mas traz como conseqiifnecia neecessdiria o aban-
dono completo das regides do Pafs menos ricas, mas que
nem por isso deixam de ter lcgltlmo direito a possuir co-
munieac¢des regulares.

1 claro queas emprésas actnais poderfio entrar no agru-
pamento correspondente & zona que abranger a érea das
suag actuais concessdes, nfio lhes sendo licito passarem de
uma zona para outra em busca de maiores vantagens.

Seria porventura ideal que existisse em todo o Pais uma
organiza¢lio Gnica de transportes, que coordenaria elicaz-
mente todos #les nas suas diversas formas, mas compreen-
de-ge a dificuldade pritiea de semelhante realizagfio. Criar,
porém, em cada regifio um servigo eoordenado de transportes,
que atenda a todas as necessidades locais e a elas adapte a
forma de transporte em cada caso, é uma solugfio perfeita-
mente vidvel e a ela visa justificadamente a proposta.

A-Alemanha foi até ao ponto de querer juntar numa as-
soeiaglio finica todos os que explorassem transpories por
estradas devidamente autorizadas. Era a Reichs-kraftwagen-

-Betriebsverband projectada em 1935. Em Inglaterra existem

08 pools entre transportadores a grande distdncia na mesma
Area, entre 08 quais se estabelece a compensaciio, fixando-se
préviamente a proporgio-para a partilha das receitas. Os re-

sultados tém sido excelentes.

Dentro desta ordem de ideias consagra a proposta a
fusfio num certoniimero de emprésas de todas as que dentro
de uma mesma #rea explorem os servigos automaveis.

A proposta procede neste ponto com a devida prudéncia,
Encara a divisiio do Pafs em zonas adequadas, que terfio de
ser determinadas pelas circunstincias de facto, Expres-
samente dispde que dentro de cada zona se atenderd ao
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conjunto das emprésas, sem que se possa favorecer especi-

~almente qualquer das ja existentes.

Embora em principio as comunieagfes a grande distin:
¢if devam pertencer acs caminhos de ferro, e ndio ao trans.
porte em automodvel, reconhece-se que hd conveniéneia em
alguns ecasos em gue ag carreiras de uma zona possam ser
continuadas em uma outra ou outras zonas e admite-se que
para ésse efeito se estabelecam o8 acordos necessirios entre
ds emprésas interéssaaas, por atto espontineo ou por inter-
veneio do Govérno.

A proposta atende cuidadosamente ds situagdes criadas
& respeita com perfeito escriipulo os direitos adquiridos.
Levava-se tam longe dsse respeito que até os caminhos de

ferro 86 podiam interessar-se nas novas emprésas quando
as exploradorag de servigos automdéveis nilo as quiseszem

constituir s6 por si. Estas s6 tém a luerar com o sen
ingresso, que quisi automiticamente se faz nas novas en-
tidades, cercadas de garantias bem diferentes das que podem
resultar de exploracdes isoladas, ameacadas sempre de uma
concorréncia sem freio e destinadas tantas vezes a um pré-
edrio fim.

Nio se pode estabelecer de antemifio um critério preeiso
e pritico que nos mostre claramente quais os elementos a
que se deve atender para fixag¢do das diversas zonas. Nio hd
diivida que se devem considerar em primeiro lugar as con-
digdes geogrificas de cada regifio e a forma por que nela se
acha distribuida a populagfio, Igualmente ge devem ter em con-
ta 0s interdsses da agricultura, da inddstriae ‘do comércio em
cada drea, para que se procure assegurar-lhes transporte
ficil, rapido e pouco oneroso, tanto de passageiros como de
mercadorias. Nao se pode deixar de atender as divisdes da
réde de estradas. Emfim, ainda se impde apreciar a cor-
respondéncia entre a réde ferrovidria e o transporte em au-
tomoveis, de modo que se evitem entre éles as concorréneias
prejudiciais e as duplicagdes de transportes. Sfio éstes ele-
mentos que logo lembram, o que nio significa que nio haja
outros que também devam influir na demarcaciio de zonas
e que 86 se verificarfio cabalmente depois de reiinidas todas
as informagdes que habilitem ao enidado exame do problema
a resolver.

Ja em Inglaterra o Road Traffic Aet de 1 de Agosto de
1930 dividiu o territério hritinico em 13 zonas de trifego.
Dentro de cada uma 86 se permitem novos servigos de au-
tomdveis tendo em conta o estado das estradas e as neces-
sidades da regifo, considerando os servicos jd existentes e
evitando a ecrisclio de servigos inateis. Esta concepefio
levard a restringir o estabelecimento em certos casos de
automéveis dispensdveis, como levard igualmente a subs-
tituir por elas linhas férreas defieitirias e desnecessirias
para o trifego local.

A concepglio perfilhada pela resposta parece pois dar
inteira satisfacfio tanto aos legitimos direitos de tranpor-
tadores como aos interésses do piblico.

Regime de erclusivo.— Considerado o transporte em
automdveis como um servigo piblico, e como tal nfio pode
na verdade deixar de ser encarado, compreende-ze que éle
seja protegido por um regime de exclusivo.

Jd vimos que éste se acha consagrado em virias legis-
lag¢des. Na Italia o explorador de carreiras goza de um mo-
nopdlio para as linhas que serve. Na Noruega as concessies
sfio dadas atifulo exelusivo. Outros exemplos se poderiam
citar,

Mas, mais do que em qualquer outro sistema, o exclusivo
& a conseqiléncia logica do regime estabelecido pela pro-
posta de lei.

(Continua no prozimo niimero)
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Howl de Turlsmo

em CASTE[O

BDANCO

MA iniciativa que merece realce ¢ estimulo é
U esta do novo Grande Hotel de Turismo que,
recentemente, se inaugurou na cidade de Cas-
telo Branco. De facto, ndo € freqiiente veri-
ficarem-se, por terras da Provincia, mesmo nas mais
ricas e prisperas, acontecimentos desta natureza e des-
ta envergadura, que sao factores definivos e marcantes
no progresso e no desenvolvimento das regides onde
se efectuam. ;

Castelo Branco, cidade de belas tradigdes portu-
guesas, capital de um distrito e de uma regido onde
a terra tem o suave dom de encantar, com a sua pai-
sagem ‘e com a sua fertilidade e riqueza, pertence a
uma-zona do Pais indicada de hd muito para ser um
ponto de intenso movimento turistico.

A iniciativa de dar vulto e realizacio ao Grande
Hotel de Turismo—agora, felizmente, ji patente a
todos — vem contribuir poderosamente para a fungao
e efectivacdo desta bela ideia.

Castelo Branco marcou um largo passo no caminho
do progresso. O seu novo Grande Hotel de Turismo,
com tddas as suas comodidades e com todo o con-
forto de que dispde, ndo é apenas um importante
factor que vem contribuir largamente para o desen-
volvimento da cidade e da regiio albicastrense ; é tam-
bém, e talvez antes de mais nada, uma Gptima reali-
zagdo que veio preencher uma lacuna e satisfazer uma
premente necessidade, verificada desde largos anos.

Estdo, pois, de parabéns, nido so o turismo da re-
gido, mas também, e principalmente, os seus habitan-
tes, aquéles que amam a terra e que gostam de a ver
progredir e desenvolver-se, porque véem agora rea-
lizada uma velha aspiracdo que a todos contenta.

A inauguracdo do (Grande Hotel de Turismo cons-
tituiu, pois, para a cidade de Castelo Branco, um acon-
tecimento notdvel,

Assim, as 15 horas do dia 30 de Maio findo, proce-
deu-se 4 béncldo do edificio, cerimdnia a que se seguiu
o acto oficial da inauguracio do novo hotel, vendo-se

entre a numerosa assisténcia as autoridades civis, mi-.

litares e eclesidsticas, delegados do S. N. I. e outras
personalidades.

A sessdo solene presidiu o sr. dr. Antdo dos Santos
da Cunha, ilustre Governador Civil do Distrito. Entre
a -asssisténcia viam-se os srs. drs. Augusto Duarte
Beirdo, presidente da Cimara Municipal de Castelo
Branco; José Ribeiro Cardoso, presidente da Junta
de Provincia; Alberto Trindade, presidente da Co-

missdo Municipal de Turismo; Anténio Pinto Castelo
Branco, presidente da Junta Nacional dos Azeites e
antigo Governador Civil do Distrito ; presidentes das
Cédmaras Municipais da Beira Baixa ; presidente da Co-
missdo Municipal da Covilhi e da Junta de Iniciativa.

Em seguida a sessdo solene houve visita a todas
as dependéncias do hotel. Sio amplas, mobiladas e
decoradas com bom gosto e oferecendo aquelas co-
modidades que se podem encontrar nos primeiros
hoteis das grandes cidades.

Apds a visita das autoridades a emprésa conces-
siondria da exploracdo do Hotel, ofereceu as entidades
presentes uma merenda, que foi pretexto para troca
de saudacdes. Aos brindes, as autoridades enalteceram
os esforgos de quantos haviam contribuido para tao
util como necessdria realizagdo turistica. Falaram os
srs. tenente-coronel Pina Lopes, dr. Franco Frazio,
dr. José Lopes Dias, dr. Augusto Duarte Beirdo, dr.
Jaime Lopes Dias, em nome da Sociedade de Propa-
ganda de Portugal, e o sr. Governador Civil do dis-
trito, dr. Antdo Cunha dos Santos. Todos os oradores .
elogiaram as comodidades do Hotel, os esforcos e
boa vontade da emprésa concessiondria e salientaram
o beneficio que uma tal realizagdo traz ao turismo da-
quela linda e préspera regido. :

O Grande Hotel de Turismo, apetrechado, como
estd, com todo o confdrto moderno e com todas as
comodidades necessdrias para o tornar, de facto, um
elemento indispensdvel a terra e ao turismo, é, pois,
uma daquelas iniciativas que caem bem no dnimo de
todos e a que ninguém sabe recusar os melhores

ap]ausos e |nc1tamentos
. it _____.__. =2 o A L

Vida Ferroviaria

Sindicato Nacional do Pessoal
dos Caminhos de Ferro da Beira Alta

Foram eleitos os novos corpos gerentes do 5. N.
do pessoal dos Caminhos de Ferro da Beira Alta
— corpos assim constituidos:

Assembleia Geral — Presidente, Luiz - Afonso
Simoes; secretarios, Messias Monteiro (Goncalves e
Lucjo Augusto Sobral.

Direegdo — Presidente, José Luiz Pereira; se-
cretdrio, Joagquim Mota; fesoureiro, Alexandre
Simoes ; vogais, Mario Ferreira e Manuel Mano.

~—
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Louradad a corda

O importante didrio A Unido, que se publica em
Angra do Heroismo, frazia um suelto assinado
par um «fotar, que ndo sabemos se é qualquer letra da
caixa do oito itdlico ou qualquer psenddnimo.
E diz assim :

" «No dia 1 do corrente a freguesia das Lages rece-
beu a visita de alguns milhares de forasteiros que ld
foram, pressurosos, para assistirem a primeira toura-
da d corda da época. . .

Pessoas de todos os ponios da llha acorreram a
shistdrica> freguesia, utilizando téda a espécie de vei-
culos, sem exceptuar o automdvel, a-pesar-mesmo de
cada viagem Angra- Lages custar a bonifa quantia de
200500. :

Espectdculo bdrbaro, impriprio de gente civillzada !

Por mim, digam o que quiserem! A fourada a cor-
da fterd sempre o conddo de dominar a alma do nosso
povoy.

E fleou-se por aqui o referido ujotar, de quem gos-
tariamos owvir a sua abalizada opinido sébre o Box,
Tira aos pombos, elc., etc.

General Fernando Borged

Ordem' do Exér:':iéa insere uma determinacio,
dizendo que continua exercendo as funcdes de
Ajudante General do Exército o nosso preza-
do amigo QGeneral Fernando Augusto Borges Junior
que, por portaria da mesma data, passou i situagdo
de reserva.
Congratulamo-nos com o facto, pois o ilusire ofi-
cial é um dos valores mais brilhantes do nosso exér-
cito, um agoreano distinto e um amigo dedicado.

Paraquedas
«De Oleiros, deram-nos a seguinte noticia

‘em 17 de Abril. Quando, no dia 14 do coren-
te, dois pastores apascentavam o gado na freguesia da
Isna, concelho de Oleiros, notaram numa vertente da
serra de Alvéolos uma mancha avermelhada, que lhes
despertou curiosidade. Tratava-se ‘de um paraquedas
vermelho, ao qual vinha amarrado um aparelho ridio-
-receptor de campanha, encerrado numa caixa de car-
tdo de tamanho reduzido (uma das faces tem 20 em.?

semandrio Comarca da Sertd refere o seguinte :
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(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 16 de Junho de 1895)

S
lustica (7) extraordinaria

Com o titulo «Os carvoeiros e. .. a fome no 3.° distrieto
eriminals, recebemos um folheto que consta da minuta de
aggravo dos srs. Manuel Borges da Silva, Antonio Lopes da
Silva e outros contra o ministerio publico, no processo que
por este lhese é movido pelo crime de monopolio por colli-
gagiio.

Revelamnos este folheto o caso mais extraordinario que
se¢ tem visto nos annaes do noseo fore judicial! Em poucas
palavras se historia.

Tendo alguns carvoeiros resolvido elevar o preco do
carviio, pela naturalissima raziio de o comprarem mais earo,
o caso foi julgado suspeito pelo sr. juiz d’instrucciio erimi-
nal, que instaurou o processo, mas 4 vista do depoimento
dos reus e do das testemunhas, pelo qual se provou gque nio
houve colliga¢fio nem se empregaram meios fraudulentos,
como a lei previne, nem sequer a elevaglio do preco chegou
a effectuar-se, o mesmo magistrado mandou archivar o
ProCcesso,

Mas, quando menos se espera, surge no 3.° districto
c¢riminal, outro proecesso instaurado pelo mesmo motivo, e
n’elle sdio considerados réus fodos os earvoeirog que existem
em Lisboa, isto & mesmo os que, 4 data do supposto crime,
estavam doentes de cama ou fora de Lishoa!

Arranjou-se assim um notavel processo em que ha ape-
nas 559 réus, isto &, fodos os carvoeiros que estavam ins.
criptos nas matrizes dos trés bairros de Lisboa, e como a
cada um se passasse mandado de captura e lhe é admittida
fianga mediante o pagamento de 8*42{) rs., restlta que sd
d’esta origem a verba que entrard nos bolsos do pessoal
q'aquelle d:strieto, & de mais de gquatro contos de reis!

E se o processo seguir, se tdio monumental escandalo
ndo for por completo annullado pela 2.* instanecia, muito
mais deverd custar ainda tfio volumoso processo, que nos
recorda o phantastico julgamento dos thugs, na India.

Nilo faremes commentarios, porque a simples exposi¢gio
do facio os dispensa, mas nfio nos furtamos a lastimar pro-
fundamentd que a institui¢io que deve ser a base intocavel
de toda a nossa confianca, ande assim com sobrada razfio,
atacada por suspeigdes desairnsas, e se jogue com ella no
mais ridiculo e vomico processo, substituindo-se, na figura
da justica, a venda que lhe encobre os olhos pela mascara,
atravez da qual o pierrotf se ri das mystificacdes que faz a
uma multidao de 559 espectadores !

SR AR (= B ey o
e a outra 220 ecm,?), que ndo tinha qualquer indicacdo,
além do n.® 426.380. A aparelhagem, da marca ame-
ricana R, C. A,, trazia impressa a palavra Aerorox, e
o acumulador de energia «Radiosonde Battery» tinha
a data de 4 Sept. 1944, O aparelho estava envolvido
em camadas de algoddo, possivelmente para amorte-
cer o choque com o terreno. Além desta caixa, e, se-
gundo se supde, a guarnecé-la exteriormente, vinha
um envélucro de borracha de cor cinzenta, com al-
gumas manchas escuras, talvez para servir de camu-
flagem. Os objectos encontrados foram guardados e
entregues prontamente a autoridade administrativavr.

Com satisfacdo damos esta noticia para confusdo e
castigo dos boateiros, que inventam t6da a casta de
parvoices e acreditam nas patranhas dos amigos que
usam a «palavra de honrar com a mesma facilidade
com que acreditam nas mentiras.




Revista quinzenal

Companhia Nacional

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Uni[icac&o de Iréfego [erroviério

de Caminhos de Ferro

RELATORIO DE 1944

Temos presente o Relatério da Companhia Na-
cional de Caminhos de Ferro apresentado 4 Assembleia
Geral Ordindria de 11 de Maio de 1045, Por éste do-
cumento verificamos que as receitas de exploragao nas
linhas de Tua a Braganca e de Santa Comba-Dio a
Vizeu, acrescidas com as receitas fora do trifego, atin-
giram a soma de 7.818.979$96, e que tendo sido de
7.478.628%46,5 a totalidade das despezas e encargos, o
lucro atingiu a imporiincia de 340.351$49,5.

Porém na exploragdo das linhas arrendadas, isto é,
nas linhas de Régua a Chaves e de Pocinho a Duas
Igrejas houve um prejuizo de 2.810,132877, prejuizo
importante mas relativamente inferior ao do ano an-
terior, que foi de 3.056,037356.

A pdginas 5 do Relatdrio, escreve-se:

a«Note-se um aumento de receitas no exercicio de
1044 em comparagido com as-de 1943, que foi devido
ao reajustamento dalgumas tarifas de transporte.

Também as despezas aumentaram comparativa-
mente ao ano anterior, sobretudo pelos encargos da
Caixa de Abono de Familia. No entanto, nota-se uma
ligeira diminuicdo do déficit visto as receitas terem au-
mentado um pouco mais do que aumentaram as
despezas.»

Do Parecer do Conselho Fiscal, extraimos agora
estas palavras a propdsito do regime deficitirio em
que se encontra a Companhia :

«Esta vida de desequilibrio em que a Companhia
estd vivendo € forcada, é-lhe por assim dizer imposta,
por estas duas razdes: em primeiro lugar, porque é
obrigada a viver cobrando as suas receitas por tarifas
de paz e pagando as suas despezas e precos de guerra:
em segundo lugar porque tendo pedido a revisao do
contrato de sub-arrendamento .das linhas do Estado 4
sombra duma disposicdo daquele contrato que lhe d4
-&sse direito, essa revisdo foi-lhe negada, apesar do de-
siquilibrio em que vive resultar precisamente da ex-
pioracdo das linhas sub-arrendadas ao Estado a qual,
em virtude do especial tracado dessas linhas, é imen-
samente mais onerosa que a das linhas da sua réde
prépria,»

BR]NDES & CALEN DARlos

Da firma Cruz, Sousa & Barbosa, 1.9*, do Parto,
estabelecida hd 25 anos, recebemos a oferta de um
calenddrio para éste ano, que agradecemos.

‘enire Porlugal Espanha e Franca

‘.egressaram jd aos seus respectivos. paises as
missoes francesa e espanhola que vieram recente-
mente a Lisboa estudar junto das entidades portu-
guesas a unifica¢do do trafego ferrovidrio entre os
frés paises.

Entre outras resolugdes importantes ficou as-
sente passar a fazer-se trés vezes por semana a cir-
culagio da ecarruagem directa Lisboa-Hendaya,
logo que as circunstincias o permitam.

Os ilustres delegados dos caminhos de ferro
franceses e espanhois foram muito obsequiados
pelos seus colegas portugueses. No dia em que vi-
sitaram o Estoril, foi-lhes oferecido, no Tamariz,
pela Sociedade da Costa do Sol, um aperitivo, e
em seguida, no Paldcio Hotel, a convite da Dire-
cedo da Companhia dos Caminhos de Ferro da
Beira Alta, um almégo, a que presidiu o sr. Fausto
de Figueiredo.

Sobre assuntos tratados na Conferéncia da Uni-
ficagdo de Trifego Ferrovidrio Franco-Hispano-
-Luso, o sr. tenente-coronel Abreu Campos, dele-
gado em Lisboa da «Wagon-Lits», avistou-se com
os Directores da C. P.

Mensagem de agradecimento
!HIIIIIIJIIIIIEIIIJTIEIII|I|I|!E|IIIIIIIIIII'||H||||JN|Ilf|iﬂl||!|ii||IIIIIHFIIIIHIIIIHIII!I|i||||llllilllllllillllili_lll||||Il'f|||||||||III|II|F|II|||||

Do Adido da Imprensa da Embaixada Brita-
nica, em Lisboa, Mr. H. Zino, tivemos o prazer de
receber uma cépia da mensagem que o Primeiro
Ministro de Inglaterra, Sr. W. Churchill, enviou
em resposta as expressoes de congratulacio que
Ihe enviaram do nosso pais por ocasido do Dia da
Vitéria e que, a seguir,

textualmente reprodu-
zZimos: i

«O Primeiro Ministro deseja exprimir os seus
sinceros e cordiais agradecimentos a todos os seus
amigos e aos que lhe querem bem em todo o
Mundo que tiveram a bondade de lhe enviar feli-
citagoes no Dia da Vitéria na Europa.

Lamenta ndo lhe ser possivel responder a to-
dos, mas espera qué aceitem esta mensagem como
uma expressiao da sua grafidio pela gentileza para

“com éle havida.

N.° 10 Downing St.
Londres, S. W. 1
12 de Maio de 1945,
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a TEATRD ea CiNEMA

Dor MIGUEL COELHO

A Noiva do Brasil — no Tivoli

Como me tenho pronunciado sobre as fitas porfuguesas,
nio posso nem devo deixar de me referir a esta pelicula.

O sr. Braz Alves esta vingado. A critiea, que tanto mal
disse de <O violino do Jofios, naturalmente para nio ma-
goar o seu antigo camarada nas lides jornalisticas, sr. S8antos
Mendes, ndo teve a coragem suficiente para eriticar desas.
sombradamente <A noiva do Brasils, limitando-se a ser be-
nevolente, o que nio sucedeu com aquela outra pelicuta. -

() easo & que o sr. Braz Alves estava sozinho e nilo eo-
nheeia cinema. O sr. Santos Mendes, além de conhecer o
«métiers, ainda por cima se fez rodear de imensos indivi-
duos a quem o8 cartazes e programas chamam téenicos.

0 tema de <A noiva do Brasils, caso de enredo policial,
poderia resultar se ndo estivesse tdo eheio de infantilidades,
para niio lhe chamar outro nome,

Em prlme:ro lugar, nada se vé do Brasil, a-pesar da
‘protagenista vir de 1d e ter 14 dado uma festa de despedida.
Depois, vemos durante certo tempo uma caleas e uns sapa-
tos a caminhar, A seguir, um salto que se desprende do sa-
pato da protagonista, e oh ! admiragiio! é o imediato do na-
vio gue o conserta, sem necessitar de ferramentas. Teria o
imediato sido sapateiro antes de abragar a profissiio mari-
tima ? Depois a conversa entre o gangster e a sua ctimpliee,
dentro da cabine, em voz natural, sem ser.em ar de confi-
déncia, e de timbre tio alto que quem passasse no corredor
ouviria, quanto mais o detective de bordo que estava junto

da vigia do mesmo quarto e que por sinal estava aberta!

A cena da luta na cabine, entre o gangster ¢ o detective, ¢
tudo quanto hd de mais irreal. Nem os garotos da rua fa-
ziam uma cena daquelas. Os contendores a eseollicrem os
sitios onde haviam de bafer para se nfio maguarem e até
olhavam para o chdo para verem o sitio onde haviam de
cair sem se contundirem. Parece até uma éena «ao ralentis:
Porque nfio foram buscar dois :hoxeurss de verdade? O
naufragio tamhém & modeiar em género disparate. Deus nos
livre de que, num caso déstes, nfio houvesse uma voz de co-
mando! Ninguém' se salvava; tudo morria, tal a baratunda
que se estabeleceu no barco. E aquéle pescador, maritimo,
saloio ou cigano, niio diferencdmos bem, que recolhe a niu-
fraga e que aparece todo penteadinho e com o cabelo cheio
de brilhantina ?

E mais, muitas coisas mais que n#o vale a pena trazer
para o papel. Quem assistir 4 exibiefio da fita, verd.

O som econtribue muito para o desagrado da pelicula.
i mau, mesmo muito mau. Umas vezes é roufenho; outras
parece que vem do fundo de um pogo como um eco.

A miisica muito bonita e agradavel de Jaime Silva Fillio.

Maria Sidonio salvou-se no meio daguele grande espec-
tdculd de risota escarninha, Cantou muito bem uma cangiio
com letra sugestiva de Anibal Nazaré. i

Erico Braga, Barroso Lopes e Virgilio Macicira, aguen-
taram-se naquele nanfrigio,-porque gio bons a:tlstas no tea-
tro. Quanto a Virgilio Teixeira, gostei mais de o ver no
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<Homem as direitass, Patricia de Lencastre deu-nos a im-
pressdo de ser uma criatura parada, a-pesar de fazer dois

_papeis. Gestos, atitudes, expressiio, tudo de tal maneira que

nfio nos convenceu, Aguardo nova aparigio para me pro-
nuneiar,

Costuma-ge dizer que quando uma coisa é fraca, estd a
pedir chuva. E Deus, que escreve direito por linhas tortas,
por isso enviou, na noite da estreia, uma valentissima carga
de dgua, acompanhada de troviies.

E disse... terminando por declarar que niio pertengo a
¢«panelinhas> nem sou <verrinaso:.

Ricarde Covies ¢ a Companhia Espanhcola
de Arte Lirica

Ricardo Coviies, ilustre empresdirio que toda a gente co-
nliece, costuma, todos os anos, inaugurar os especticulos da
primavera com uma companhia de Opera a estrear em sa
bado de Aleluia.

Este ano niio quis quebrar a tradi¢lio, Mas, como ha gran-
de dificuldade em arranjar uma ecompanhia de Opera italia-
na, devidamente organizada, voltou-se para o Pais visinho
e trouxe de ld uma magnifica companhia.

Cantores espléndidos, vozes admiriveis,
priados, guarda roupa limpo, o que & rarissimo vér em -
companhias déste género, o que dd em resultado gue cada
especticulo apresentado é uma série de aplausos aos artis-
tas e uma étape gue Ricardo Covdes marca na sua carreira
de empresirio, ednscio dos seus deveres para com a Arte e
para com o piblico, que sempre acorre a animd-lo e a
encoraji-lo.

CARTAZ DA SEMANA

CINEMAS

EDEN - 15,30 e 21,30 ~ «Uim raic de luzs,
COLISEU — As 20,45 — <Cinema».
OLIMFIA — Das |4 48 24 - «0 Segredo da Radios

PARQUE MAYER - Divertimentos, atrac¢des, efc.

JARDIM ZOOLOGICO — Expasiclio de animAis,

Od nodsod mosrtos

ANTONIO BIRNE PEREIRA

ENG.°

Com a idade de 72 anos, faleceu no dia 31 de
Maio passado, o sr. Kng.* Anténio Birne Pereira,
profissional ecompetentissimo que deixa a sua per-
sonalidade marcada, de maneira bem evidente, em
virios departamentos do Estado, tanto como enge-
nheiro civil, como de minas e ultimamente como
engenheiro inspecfor .superior de Obras Piiblicas,
cargo em que recentemente se aposentara.

Todos os assunfos da Engenharia lhe eram fa-
miliares e tinha particular predileccio pelos cami-
nhos de ferro e minas.

A Gazeta dos Caminhos de Ferro apresenta
sentidos pésames & familia enlutada.
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Telefone 2411 Teleg. BROWNBOVERI — Pdrto (Universal Trade Code)

Ocetate Anomma Brown. Boveri & C°

B A D BN s T A

A_firma que instalon o maior nii-
mero de kilowalts nas Centrais
Eléctricas Portuguesas — A firma

qie monton o maior nidmero de

turbinas a vapor em Portugal Unido Eiéctrica Portuguesa, Porto
: Turbo-grupo s vapor de 7.500 kilowatts

Representante geral para Portugal e Colénias:

EDOUARD DALPHIN

ESCRITORIO TECNICO:
Praga 1D. doao 1, 25, 3, Dt Pérto

(Salas 44, 48 e 49)

LOJA DE

_CA_NDEEIHES"_

Hikis5es

UMA TINTA A OLEO. FOSCA,
Vende ao preco da tabela: DE  ASPECTO AVELUDADO
Aplico-se a pistola ov o pin-

Fogdes, Esquentadores, Lan- cel, adere o tidas os superhi
ternas e todos os artigos da cles, é lavével, isento de pro-
S e e VRN dutos toxices, nao deixe cheiro,
vAcvum - T @ ¢ por isso recomendedo para
escolas, hotéis, casas de saude,
hospitais, etc.
R —— Com esto tinte obtém-se os
mais belos efeitos decorarivos.

UNICA CASA NO GENERO QUE TEM AQ VALPASTEL

SEU SERVICO PESSOAL TECNICO QUE
PERTENCEU AQUELA COMPANHIA, TO-
MANDO RESPONSABILIDADE EM TODOS 08
CONCERTOS QUE LHE SEJAM CONFIADOS

SO0C GILLCAR. LTDA
Rua Nova do Almada. 81, 2¢
Telef 24504 LISBOA

Ruz da Horta Séca, 24--LISBOA--Telefune 2 2942 | UCRE, ACERTE, ATINE, PINTANDO COM VALENTINE

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
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E NESTES LABORATORIOS
QUE SE PREPARA O

| BENZO-DIACOL |

DRAGEAS XAROPE

ACALMA IMEDIATAMENTE A TOSSE




