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A REDE FERROVIARIA DE PORTUGAL

HISTORIA DA SUA CONSTITUICAO

Por ]J. FERNANDO DE SOUZA

Publicamos hoje a introducgdo historica do relatorio da cola devido 4s facilidades Oferecidas pe]os caminhos
Comissio que estd revendo o plano da ride ferroviaria, de ferro, bastam alguns numeros pedidos 4 estatistica

Faz-se nesse estudo de conjuncto a resenha dos factos que : : e
determinaram a constituicio da réde, bem como das tentativas da | das l"}h'as do Sul. elSueste. que servem uma regiao
stia subordinaciio a um plano metodico. essencialmente agricola.

: g g A 1870 1924

» geralmente reconhecida a capital importancia,
E para a economia nacional, de uma réde de ca- Adubos agricolas 1.051 61.671
minhos de Ferro de estreitas malhas subordinada no Agzeite 820 10.814
seu delineamento a um plano racional, Sem ftranspor- Carvio 2.579 79.034
tes faceis baldados serdo os esforgos para desenvolver Cereais 10.155 93,927
a producdo agricola, estimular a actividade industrial, Cortica 4.678:." 66.334
assegurar uma circulagdo intensa de pessoas e produ- . Farinhas 1,763 24.968
ctos, indice da prosperidade economica. Gado (cabecgas) 18.506 79.447
A ultima ‘estatistica oficial publicada, que chega L3 053 9.820
apenas a 1021, acusa o transporte, nos 3.2060 quilé- Madeiras e lenhas 1.745 63.257
‘metros de linhas ferreas em exploragio, de 25,555.123 - Sal 1.804 - 6.679
passageiros, 427.627 toneladas de mercadorias em Vinho 3.326 16-112
g. v, e 5.311.515 em p. v., dando lugar a umareceita Tonelagem total 55. 766 600.807

do trifego de 70.263 contos e 2.484 contos de im- [y explorados 212.

postos, Essas receitas acham-se elevadas pela imcom-

Pleta actualisaglio das tarifas respectivamente a 300.000 O simples confronto destes numeros evidenceia o
¢ 36,000 contos. Deviam juntar-se [hes as que ao Te- progresso economico devido em boa parte 4 facilida-
souro advem do consideravel augmento de materia de de transportes.

C?lectével proveniente da actividade economica acres-~ Emguanto a extensdo da réde quadruplicou, a to-
Cida por tal movimento e do valor de transportes nelagem transportada tornou-se 11 vezes maior.
gratuitos ou a precgos reduzidos de servigos publicos., Atinge apenas 3.344 k. a actual extensdo da réde,

Para por em relevo o augmento'de producgdo agri- a saber:
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VIA LARGA
Linha do Miagho: Porto a Monsao 150
Douro: Ermezinde - Barca d’Alva . 101
Ramal 38 Bragas. 1ol o5 v o [ gy
»w de-Alandega. o .= e e 4
Linha de Leste: Lisboa 4 fronteira 276
Linha do Norte: Entroncamento a Cam-
panhi - 230
Linha urbana. : e AL 4
Ramal de Santa Apolonia a Bemhca A 8
> > Cascais »» « ) i YE WeD
Linha de Lisboa - Cintra- Torres LR |
> > Torres~Figueira- Alfarelos . 168
> da Beira-Baixa-Abrantes e Guarda. 212
» de Vendas Novas ao Setil - . . 70 ~
> da Beira Alta: Flguetra a Vilar For-
mMoso .« e b Tpeaepr Phas SSN
Eba da Lous® wal st S5 S e a2
> de Caceres . - TR
» do Sul: Barreiro a \’lla Real 307
> > 3 : Barreiro ao Seixal . . . 2
Ramal de Aldegalega AT Rettog 11
Linha do Sado: Pinhal Novo 4 Fumhelra 150
Ramal de Montemor. . . o & o TN T
Linha de Evora: Casa Brancaa V:Ia Vigosa 102
» » Ponte de SO6r: Evora a Mora . 60
» » Portalegre: Extremoz-Souzel . 20
» do Guadiana: Evora e Reguengos - 41
noow " +Moura aPias . . 17
» » Sueste: Bejaa Pias . . . 42
Ramal de Aljustrel - Carregu 1roaAljustrel 11
» » Portim3ao-Tunesalagos .- . 46
Total . 2,094
VIA ESTREITA
Porto 4 Povoa e Famalicgdo . - . . 58
Ramal da Senhora da Hora. - . . . 6
Trofa a GuimardeseFafe -~. . . . .| 356
Savracho’d Ghaps: | 550 Wi i n ry
Régaaa Chaves .~ 2 s~ o000 T0Y
Foz-Tua a Braganca. S 135
Pocinhio a Lagoaca ™s ...+ s e % 50
Espinho a Viseu . L T 141
Ramal de AVt v < T el a s s 1135
Santa Comba Dio a Viseu. . . . . 50
Total 650
| Via larga . 2H04
Total ' |- estreita . 650
3,344

A area total do continente é de 88.740 km. e a
populagio em 1920 de 5.621.977. Ha portanto 38™
apenas de caminho de ferro por kildmetro guadrado
«e 595 ™ por 1.000 habitantes.

Estamos bem longe dos 365 por km, e 1475 por

1.000 habitantes da Belgica, ou de 97™ e 1370™ da
Franca ou dos 123™ e 970™ da Alemanha.

Sem estreitarmos até esse ponto as malhas da
réde, carecemos de [he aumentar a extensdo na certeza
de melhorar consideravelmente a economia nacional
pela facilidade de transportes.

O passado responde pelo futuro.

Por isso 0 D. 13.820, que visa 4 realisagdo desse
objectivo, estimulando as iniciativas privadas e ofere-
cendo-lhes valiosos auxilios, poz como ponto de pat-
tida a elaboragio de um plano geral da réde ferrovid-
ria, confiando-a a esta Comissao.

¢ * L

Como ¢ sabido, iniciou o paiz a construccio de
cominhos de ferro ao sabor das circunstancias, sem
plano preconcebido e com a obsessdo das ligagoes
internacionais.

ApOs as tentativas de 1844 e 1845 para a constru-
¢do para a construcgdo de uma linha de Lisboa i fron-
teira confiada 4 Companhia de Obras Publicas de
Portugal, cuja iniciativa foi malograda pelas convul-

. sdes politicas quasi ininterruptas até 1852, entrou-se

nessa data no .caminho das realisag¢des.

Punha-se em duvida a utilidade economica de uma
linha para o Porto; visionava-se, pelo contrarip, impor=
tante movimento internacional. Concedeu-se por isso
a Hardy Hislop, fundador da Companhia Central
Pepinsular, a linha de Lisboa 4 fronteira com a via de
1™ 44. Foi encarregado o engenheiro Tomaz Rumball
do estudo da mesma, que partia do largo do Intendente
e ia atravessar o Tejo em ponte nas alturas do Carre~
oado, seguindo pelo vale do Sorraia em direcgdo a
Extremoz e Elvas,

Vem depois, chamado pelo Govérno, o engenhelro
Waitter, o qual propoz a directriz pelo Entroncamens-
to, onde se bifurcaria a linha para o Porto, seguindo
para Leste com tragado igual ao que foi adoptado
na cofistruccdo, salvo no trégo proximo da Fronteira.

Entretanto empreendia-se a construccio da linha
do Barreiro a Vendas Novas e Setubal com a via de
1,%44. Depois de varias vicissitudes, que deram lugar 4
rescisio do'contracto com a Companhia Central Pe:
ninsular e a0 malogrado contrato Morton Peto, esta-
vam em expiora¢dio 136 km. de linha de 1,44, quan-
do subitamente se resplveu, em 1859, adoptar o typo
de via espanhol de 1,67, concedendo-se as linhas do

=+ Norte ¢ Leste a D. José de Salamanca e em 1860, as

de Vendas Novas a Evora e Beja, todas com subven-
¢do quilémetrica. '

Logo no comeco desse periodo de actividade o
Consetho Superior de Obras Publicas esbogou os li-
neamentos principaes do sistema ferroviario, que pro-
punha. O seu parecer de 17 de janeiro de 1854 consi-
derou trogos principaes da viagdo int.rna as linhas do
Norte e Leste, que se deveriam prolongar para cons-
tituir o caminho de Norte a Sul de Portugal, ligando
as bacias hidrograficas do Doure, Vouga, Mondego.
Tejo e Guadiana.
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Como ramificagdes indicava: ao Norte do Douro
a linha do Porto 4 Regoa; ao norte do Mondego a
da Beira em direcio a Salamanca e Valladolid; ao
Sul do Tejo a linha de Estremoz por Evora, bifurcando
em dois ramaes: um para o Guadiana em Mertola e
outro para o Sado em Alcacer.

Em 1864 e 1865 providenciou-se sobre e constru-
¢do dos prolongamentos das linhas do Sul e Sueste
até 4 de Leste, 4 fronteira e ao litoral do Algarve,
unificando-se a largura.

Veiu depois a lei de 2 de julho de 1867 determinar
a construgdo das linhas do Minho e Douro: Porto a
Valenca e 4 Regoa por conta do Estado, iniciada em
1872, trez anos depois de ter o mesmo tomado conta
das linhas do Sul e Sueste, cujos prolongamentos ia
construindo.

A lei de 26 de janeiro de 1876 mandou construir,
tanto a linha da Beira Alta, contratada afinal em 1878,
como a de Abrantes 4 fronteira em Monfortinho, que
mazis tarde foi substifuida pela da Beira Baixa e pela
linha de Caceres, concedida em 1877.

Surgiram ainda de 1877 a 1880 as concessoes das
linhas de Porto 4 Povoa e Famalicio com 0,00 de
largura e do Bougado a Guimardes com 1",

Como se vé, foram-se juntando uns aos outros os
primeiros lineamentos da rede sem sujeicdc a um
plany de conjunto, ao invez do que succedeu em
Franca, onde a lei de 11 de junho de 1842 definiu o
sisterma de linhas principaes, tendo como consequencia,
em 1852, a formacgdo das seis grandes companhias,
cinco das quaes faziam irradiar de Paris os seus feixes
de linhas, 'e outra tinha a seu cargo a zona meridio-
nal entre o Atlantico e o Mediterraneo.

Foi em 1876 a Associacio dos Engenheiros Civis
quem tomou a iniciativa de estudar um plano geral
da rede ferroviaria, encarregando, em sessio de 5 de
feversiro desse ano, uma comissio, composta dos en-
genheiros Lecocq, Espregueira, Cohen, Pedro Ignacio
Lopes e Frederico Pimentel, de elaborar esse plano
Para base da discussao.

No seu parecer de 30 de abril de 1876 expde a
comissio que, além das linhas construidas, em constru-
Gdo e decretadas, procurou, com as que propunha, tque
todos os vales fossem contornados, servidos os mais im-
Portantes pontos do paiz ¢ ligados todos os distri-
Clos ».

Considerou linhas principaes as de Lisboa a Va-
lenca, de Frmezinde ao Pinhio e 4 fronteira, da Beira
Alta indo a Vilar Formoso, do Entroncamento a Ba-
dajoz, propondo a sua ligagdo de Ponte de S6r com
4 de Casa Branca a Estremoz.

Pretendia fazer partir a linha da Beira Baixa de
Ponte de Sor, indo 4 fronteira e Povoa de Meadas e
bifurcando antes para a Beira Baixa, Prop6z uma
linha de Braganca pelo vale de Sabor ao Pocinho e
Vila Franca, Covilkd, Castelo Branco a entroncar na
linha de Monfortinho e a do Vale do Lima, bem como
O prolongamento da linha da Povoa a Nine e da de
Guimardes por Fafe ao Arco de'Baullie a entroncar

noufra que seguiria o vale de Tamega desde a linha
do Douro.

Considerou o ramal de ligacio da linha da Beira
Alta em Vizeu e uma linha de Villa Nova de Ancos
a Figueira.

Alvitrou a linha de Alcantara a Torres Vedras e
outra da linha do Norte por Leiria ao porto de Sao
Martinho com a transversal Caldas-Sant’Ana a entestar
no mesmo ponto.

Julgou suficientes as linhas transtaganas ja em cons-
trucio.

Prolongou-se pelos anos de 1876 e 1877 a discus-
sao do assunto nas sessoes da Associacio tomando
parte nela os mais abalisados engenheiros que havia,
feito os estudos das principaes linhas.

Resultou da discussdo segundo parecer de 6 de fe-
vereiro de 1877, apresentado em sessio de 3 de maio
e firmado por Sousa Brandio, Lecocq, Valadas, Es-
pregueira, P. Ignacio Lopes, Mendes Guerreiro, Cohen
e Pimentel, traduzindo os resultados da discussdo
anterior.

A rede era dividida em tres grupos, abrangendo o
primeiro as linhas principaes, o segundo as de inte-
resse gerai de menor importancia destinadas a servir
os grandes vales e os principaes pontos do paiz, li-
gando todos os districtos.

E' interessante reproduzir essa classificagao.

PRIMEIRO GRUPO

1." — Lishoa-Porto-Viana~Valenga - 373
2." — Barreiro-Beja-Quintos-Fronteira. 174
3." — Douro, Ermezinde 4 Barca d’Alva . 200
4* — Beira Alta=Pampilhosa-Vilar Forme-

S0 EITR TR e P13 o r % Bt TR e Te oo DL
5." — Beira Baixa-Abrantes-Vila Velha-Cas-

telo Branco-Monfortinho 145
0.* — Leste-Entroncamento-Elvas . 169

7." —Casa Branca-Evora-Estremoz . -~ 78
8. — Estremoz 4s proximidades de Crato 72

9.* — Algarve-Beja-Casevel-Faro . : , 201
- Em exploragio 888 km,

Total ¢« Em construgic 239 »

) Por construir- 654 »

Soma. . 1.780 »

SEQUNDO GRUPO

— Nine-Braga. . 14

— Lisboa-Torres- Caldas-bema lmha do
Norte . RTRPEOt R s )
3.* — Viseu-linha da Bexra Alta a Viseu . 40
4* — Pinhal Novo-Setubal . -~ . . . 13

h.*— Minho a Chaves: do Bougado-Gui-
mardes-Fafe-Confurco-Chaves . 100

0." — Traz-os-Montes: Tua ou Pocinho a
Bragafica s v, s . » 100
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7. — Beira Baixa : por Castelo Branco-Co-

vilha-Guarda-Vila Franca . 185
8.*—Vila Real: Regoa e Vila Real . . 25
0." — Lagos-Silves-Tunes-Vila Real 110

Consteidod voiae. «wvs mpil 27
Por construir - 600
Total. 717

TERCEIRO GRUPO

1.* —Viana-Ponta da Barca-Arcos.
2, — Porto-Povoa-Nine,
3." — Porto-Oliveira de Azemeis-Coimbra.
4* — Da linha do Norte 4 Figueira.
5.* — Cacilhas-Cesimbra.
6.* — Pinhal Novo.
® — Sant’Ana-Caldas.
8." — Santarem-Estremoz.
9.* — Estremoz-Vila Vigosa
10.* — Evora-Moura,
11.* —Tomar 4 linha do Norte.
- 12.* — Beja-Mertola-Guadiana.
13." — Braga-Guimaries.
14.* — Lisbea-Cintra.
15." — Lisboa-Cascaes.
16." — Alvito -por S. Mamede a Vila Nova de Mil-
fontes ou Sines.
17.* — Braga-Orense.
18, — Minas de Moncorvo ao Douro.

Os resultados da discussdo, do parecer foram con-
signadas num relatorio de 4 de agosto de 1877 fir-
mado pelos mesmos engenheiros que subscreveram o
anterior, com excepcdo de David Cohen e Pimentel
substituidos por Pires de Sousa Gomes e Tavares Tri-
gueiros.

Os fins que a Comissdo teve em vista foram: 1.°
satisfazer na medida do possivel os interesses nacio-
naes; 2. chamar o movimento internacional aos nos-
sos portos; 3.° proporcionar a rede 4 densidade da
populagdo e desenvolvimento de cada regiio; 4.* aten-
der aos nossos recursos, evitando duplicagdes ou pre-
visOes exageradas.

A 12 e 2 ordens era atﬂbulda a via larga; para as
de 3." recomendava-se largueza nas condigdes.

Eis a rede proposta a acrescentar aos 940 km. em
exploracdo e 251 em construcgio:

PRIMEIRA ORDEM

Linha de Douro-Pinhdo a Tua. . . . 15
Ramal de Leixdes-Ermezinde a Leca . . 13
SR T BT LT S G e 2

Linha da Beira Alta . SRR AR
> Caceres: Chanca-Valencia - . . 62
>  Sueste: Quintos-Paymogo . . . 30

332

SEGUNDA ORDEM

Bougado-Chaves - : 115
Braga-Valencga pela Barca e Arcos i Nl dl5
Foz-Tua a Alcailices 150
Ligacdo da Beira Alta com a do Douro . 75
Cahide 4 linha de Vizela a Chaves por

Margaride. . . . SRR s FG2D
Ramal de Viseu Nelas a Vrzeu woata cabi 20
Figueira a Goes . -+ . 75
Lisboa a Leiria e Pombal e rama] de Sant‘

Ana Lt s o Ekife 240
Estrémoz auChancd sialn = abusi.-2 8 1360
Ramal do Algarve . . s BOe 5% 7D
Sines ao Pomardo por Aljustrel e Castro

Vergde o wimilis 5wl o cuo e iindn
Linha da Beira Baixa 180

1.255

TERCEIRA ORDEM

Povoa a Darque, ¢ Nine a Bougado . . 77

Vale de Lima. . . . L] ot Q0
» do Cavado: Braga a Ruwaes L 9% 4 135
Ramal de Amarante . . . ALl
» Vila Real: Regua- Vila Real $ifl..20n15
Mirandela por Torre de Chama . . . 065
Ramal de Braganga . . . L Abet a0
Vale do Vouga: Angeja a Vtzeu ~Zail el 165
Tomar & Foz de Alge .o . o rav. 0.0 60
Carregado a Alemquer . . . . =+ . 35
CasarBranea | Aleacer=: ¢ Sdrit Ayl 7 151135
Lisboa- Cascaese€Cintra’ . o« nueid . 135
Cacilhas-Cezimbra . . . il v R
Extremoz<jJeromenha /. s 01l s ol 35
Total 042

Ficaria a réde com 3.220 km.

Além da discussdo travada na Associagdo, foram
apresentadas por varios socios elucidativas memorias
que foram publicadas na Revista de Obras Publicas
de 1877 a 1881.

Na critica do plano elaborado pela Associagdo,
importa observar que ndo se dispunha entio da carta
corogrdfica e que mesmo a geogrifica era muito im-
perfeita.

O estudo da Associagdo teve o seu reflexo na pro-
posta de lei de 7 de Fevereiro de 1879, apresentada
por Lourengo de Carvalho, que nido logrou vé-la trans-
formada em lei. Tragava-se um plano em que as li-
nhas se dividiam em trez ordens: de interesse geral,
interesse local e assentes na via publica. Estatuiam-se
as regras de cooperacdo do Estado, dos districtos, dos
municipios, das emprezas, conforme a ordem das li-
nhas.

Eis as linhas propostas para as duas primeiras or=
dens, com as designacdes oficiais :
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PRIMEIRA ORDEM

Minho: Porto a Valenga— Traz-os-Montes: Foz-
Tua a Braganga — Douro: Ermezinde 4 Barea d’Alva
e Leixoes — Norte: Entroncamentc ao Porto — Fron-
teira: Castelo Branco ao Pocinho com ramal da Co-
vilhai—Beira Alta: Pampilhosa a Vilar Formoso com
ramais de Coimbra e Vizeu— Ramal da Figueira:
Pampilhosa 4 Figueira—Beira Baixa: Abrantes a Mon-
fortinho—Lisboa-Cintra e ramal de Cascaes— Lisboa-
Torres-Pombal — Leste : Lisboa-Elvas e ramal de Ca-
ceres — Alto Alemtejo: Casa Branca-Evora-Extremoz-
Ponte de S6r — Ramal de Flvas: Extremoz-Elvas —
Sul e Sueste: Barreiro-Beja-Fronteira e ramal de Setu-
bal-Algarve : Beja ¢ Faro.

SEGUNDA ORDEM

Yale de Lima: Viana a Lindoso—Vale do Cavado:
Braga-Montalegre—Porto-Povoa a2 Famalicio —Fama-

4 e T AR A T
e ._;\ B g :'J.!.'-: 'i:'-\,‘;. _&- P, v oy

licdo 2 Chaves—Ramal de Amarante, da linha do Dou=
ro por Amarante a Cavez—Regua a Chaves—Bougado
a Guimaries—Mirandela a Vinhaes — Pocinho a Mi-
randa—Vale do Vouga-Aveiro a S. Pedro do Sul—
Sul do Mondego: Coimbra a Arganil—Ramal de Peni-
che a Santarem—Cacilhas a Cesimbra e Pinhal Novo—
Beja a Sines—I.itoral do Algarve.
Abrangia este plano as seguintes extensoes :

Costruida [Em construgao A construir | Total

1* Orderi| 1.067 358 1.026 |2.451
g 51 13 1.015 |1.079
Total. .. 1.118 371 2.041 |3.530

Este plano pouco difere do proposto pela Associa-

cao.
(Continiia).
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BE FERRC)

DE

BENGUELA

No dia 12 de margo realisou o sr. Coman-
dante Alvaro de Melo Machado, na Sociedade
de Geografia de Lisboa, uma interessante confe-
rencia, sobre o Caminho de Ferro de Benguela.

Presidio 4 sessdo o sr. Conde de Penha Gar-
cia, secretariado pelos srs. almirante Ernesto de
Vasconcelos e dr. Vieira da Rocha.

Depois de varias propostas da Sociedade foi
dada a palavra ao conferente que fez a seguinte
conferencia :

M 27 de Novambro de 1927 chegaram i fronteira
luso-belga os ¢rails» do Caminho de Ferro de Ben-
guela, atingindo-se assim um objectivo que levou pre-
cisamente 25 anos a realisar alravez de dificuldades
de toda a natureza que pareciam quasi insuperaveis.
A pedido dos meus colegas na Direcgiio desta So-
ciedade resolvi-me a fazer uma ligeira comunicacio
sobre éste empreendimento que podera ter algum in-
teresse para aqueles dos nosscs consécios que ndo an-
dem tio em dia com as coisas coloniais.

Para a grande maioria 0 que posso dizer-lhes serd
certamente a repeticio de quanto ji conhecem. Que
me desculpem uns e outros o tempo que lhes tomar,
na certeza de que me encontro neste logar cbedecen-
do apenas ao dever de ndo ser desprimoroso para
quem tio amavelmente solicitou a minha modesta e
apagada colaboragdo nesta cruzada de agitar por to-
das as maneiras o interesse pelas coisas das colonias

Para ndés, portuguéses, eu penso que o Caminho

de Ferro de Benguela deve ser considerado sob trés
aspectos interessantes : —

1."— Como um exemplo de cooperagio entre o
Estado, as energias portuguésas e os capitais
estrangeiros para o desenvolvimento de uma
parcela do nosso dominio colonial.

2. — Como um exemple do muito que podem
- realisar a persistencia e a fé de um espirito
empreendedor suficientemente ajudado por
leais cooperadores que compreendam o al-

Pelo Comandante ALVARO MACHADO

cance da obra a realisar e nele tambem em-
penhem um esforgo proficuo e inteligente.

3." —Como um exemplo do espirito de injustica
com que nds, portuguéses, geralmente trata-
mos todos os que tomam alguma iniciativa
valiosa para o Pais, procurando antes de
tudo malsina-los ou envolvé-los em suspeitas
infamantes ; assim'‘como da falta de confian-
ca que temos nos nossos destinos, nas nossas
qualidades e no apre¢o em que os estrangei-
ros nos feem.

Se conseguir focar com a precisa nitidez estes trés
pontos que enunciei, terei posto em destaque quanto
sobre o Caminho de Ferro de Benguela importa
conhecer, sem entrar em detalhes tecnicos que s6 a
especialisados poderiam merecer maior interesse.

Quando se fala no Caminho de Ferro de Benguela
é preciso ter presente que com doze milhdes de libras
— 3 milhOes de acgdes e 9 milhGes' de obrigagdes, que
praticamente na sua totalidade foram fornecidos por
estrangeiros—se construiu um linha ferrea com cé.ca
de 1.200 quilémetros de extensio em territorio portu-
gués, tendo por testa um dos nossos melhores, senio
o melhor, porto da costa ocidental d’Africa, que assim
ficou extraordinariamente valorisado, sem que o Go-
vérno Portugués, sem que a Colonia em que esse ca-
minho de ferro se desenvolve, tivessem feito o mais
insignificante dispendio nem concorrido com mais
do que o seu indispensavel consentimento para uma
obra desta natureza,

No entanto, o Govérno Portugués leye o grande
merito de ter compreendido o alcance e a vantagem
da concessdo que por Roberto Williams lhe era soli-
citada em 28 de Novembro de 1902; como, depois de
organisada a Companhia portuguésa que tomou a seu
cargo a administracdo deste empreendimento, soube
conceder-lhe com as devidas caulelas, mas com uma
elevada compreensdo dos fins a atingir, as facilida les
que foram indispensdveis para que uma obra de tal
grandeza e de tamanho interesse para a nossa provin-
cia de Angola, ndo tivesse de sossobrar ante as difi-

culdades por vezes gigantescas que inesperadamente

se levantaram.
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O Govérno Portugués, pois, até agora, soube con-
tribuir bém com a quota parte que lhe competia na
realisacdo deste empreendimento que, justica é dizé-lo
sem as suas inteligéntes transigencias nos momentos
dificeis nio se poderia realizar.

A linha ferrea do Lobito foi inicialmente pensada
para servir principalmente a regido mineira da Katan-
ga que representava e representa ainda hoje o seu im-
portante objectivo. Ninguem pensava entdo que 10sse
possivel obter para essa linha receitas apreciaveis an-
tes que o cobre da Katanga pudesse comegar a escoar
-se por ela em direcgdo ao mar, E no entanto, o tra-
fego de mercadorias e d= passageiros, tendo sido pa-
ralisada a construcgdo da linha durante anos ao Qui-
lometro 520 e estando actualmente ‘em exploragio
apenas 2/3 da sua extencdo até 4 fronleira, desenvol-
veu-se pela forma queindica o grafico n.® 1, atingindo
em 1027 : 239,526 T. de mercadorias e 235.000 pas-
sageiros representando uma receita total de £ 303.430
o kEscudos 28.750.500$00,

Tais resultados inesperados representaram um im-
portante incentivo € um animador auxilio para a rea-
lizagio desta grande obra e devem-se principalmente :
aos esforgos dos dirigentes e do pessoal portugués
que na exploragio do caminho de Ferro souberam
etnpregar um esfor¢o e uma dedicacdo deveras inte-
ligente ; e ao concurso das energias nacionais da Colo-
nia, que compreenderam bem o grande instrumento
de progresso que esse caminho de ferro representava
e souberam aproveiti-lo, desenvolvendo o comercio
e as industrias da regido, aglomerando-se em novas
povoagoes ao longo da linha e incitando os indigenas
a drenar por ele a sua producgdo agricola.

E foi bem sObre esta tripega constituida pelo di-
nheiro inglés, pela protecgio oficial bem compreendi-
da do Govérne Portugués e pelo inteligente e esforga-
do trabalho das energias nacionais que se ergueu
sempre confiatte e por fim victoriosa nas suas primei-
ras aspiragoes, a obra sob todos os pontos notavel
que é o Caminho de Ferra.de Benguela.

Se bem nensarmos, a construegdo deste Caminho
de Ferro tem representado e represent‘a para Angola
um emprestimo gratuita de £ 12,000.000, melhor ain-
da uma verdadeira dddiva desta importancia visto que
ao fim de 00 anos, a contar de 1902 esse instrumento
de progresso terd passado a ser patrimonio nacional,
depois de ter enriquecido e prodigiosamente desenvol-
vido uma regido de consideravel extensio e um porto
de mar que dantes era quasi completamente ignorado

E' bem digno de meditacio este exemplo frisante
de cooperagio dos capitais estrangeiros que, sem uma
reclamaciio, sem um conflicto, sem o minimoincidens
te desagradavel, conseguem fecundar uma das nossas
‘mais importantes colonias, E nds, portuguéses, que
tanto lutamos pela falta de capitais bastantes que desa-
fogadamente nos permitam acudir ao desenvolvimenio
intensivo do nosso dominio colonial, ndo devemos
perder de vista que com empreendimentos semelhan-
fes a estes, transaccionando com boa f¢ e sincero £s-

pirito de tolerancia da nossa parte € com pessoas de
cotacdo moral, poderiames concorrer notavelmente
para o futuro das nossas colonias

Caonsideremos por fim, Senhores, que o Caminho
de Ferro de Benguela € praticamente uma obra verda-
deiramente portuguésa, que os directores da Compa-
nhia sio na sua maicria portuguéses, que a direcgdo
em Africa priticamente e todos os empregados da
Exploracdo sio portuguéses (visto que entre 341 em-
pregados que tem a Companhia 335 sio porfuguéses
e apenas 6 sao estrangeiros) e ndo serd possivel dei-
xar de concordar que a obra do Caminho de Ferro
de Benguela, concebida num momento de inspiragiao

e gerada num ambiente de constante carinho e cui= .

dados por parte de quantos tinham a seu cargo a sua
execucdo, congtitui o mais belo exemplo de coopera-
cio das energias nacionais com o0s capitais estrangei-
ros que ha a registana nossa historia colonial,

Como empreendimento industrial, a linha ferrea
de Benguela estd muito longe ainda de apresentar re-
sultados animadores; o seu trafego relativamente con-
sideravel para o que era licito esperar, embora cou-
corra j4 de uma maneira muito sensivel para ajudar
a suportar’ 08 prezadissimos encargos de uma obra
destas proporgdes, ndo consegue aproximar-se do que
Seria necessario para fazer face a todas as despezas da
exploracic e encargos do consideravel capital que ali
estd empregado, Mas os territorios da Provincia de
Angola atravessados pelo caminho de ferro acusam 0
desenvolvimento que 0§ graficos n.”® 2 e 3 apresentam,
desenvolvimento aque ndo € licito atribuir a outras
causas.

E, assim, em 25 anos de trabalho e de esforgo
perseverante para a Companhia e para 0 seu incansa-
vel organisador, {se esti a aproximar-se coasideravel-
mente e seguramente a realisagdo do seu objectivo,
certo & que outros resultados ndo teem eles alcangado
por enquanto além do dispendio de grandes somas
de dinheiro e consideraveis energias; e sé a colonia
de Aungola, e consequentemente o Estado Portugués,
teem desde a primeira hora tirado um importante qui-
nhdo de beneficios.

Nio fago estas afirmacgdes, aliaz chelas de verdade
e de justica, e que ninguem debba fé poderd contes-
tar, para chamar as boas gragas para a Companhia do
Caminho de Ferro de Benguela mas para demonstrar
apenas quanto tem sido salutar o concurgo destes ca-
pitais e quanto pederiamos e teriamos o direito a es-
perar se soubessemos e pudessemos intensificar com

inteligencia e verdadeiro patriotismo as iniciativas

deste genero dentro das nossas colonias. Fago estas
afirmacgdes porque ndo poucas pessoas haveri que no
septicismo muito nosso da sua maneira de vér ndo
deixardo de pensar que neste consorcio em que s6
supHem vantagens para os estrangeiros s6 estes sabem
tirar o seu quinhdo avantajado deixando o Pais de-
pauperado e quasi Sem recursos.

Felizmente no Caminho de Ferro de Benguela nio
ha nem exploradores nem explorados; cabendo a
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cada um dos socios, Companhia e Estado Portugués,
as suas vantagens proprias, vantagens que ndo sdo
antagonicas mas que, pelo contrario, se encontram
num objectivo comum :—Q deseavolvimento da parte
cenfral da .Provincia de Angola e do seu belo porto
do Lobito.

% & *

Em presenca dos grificos que V. Ex.* podem exa-
minar ndo ¢ possivel duvidar que toda a regiio ser-
vida pelo Caminho de Ferro se tem desenvolvido con-
sideravelmente e que, gracas ao elemento de comuni-
cacdes e de ocupagdo que ele representa os rendimen-
tos do Estado nessas regides teem tambem aumentado
de uma maneira apreciavel. O porto do Lobito onde
a ponte acostavel e privativa da Companhia, repre-
senta, apezar da sua modestia relativa, uma comodi-
dade que os navios nio encontram em qualquer
portc da Provincia, viu firmada a sua reputacio pelos
esforcos empregados pelo Caminho de Ferro que
nunca se poupou a esforgos para facilitar e desenvol-
ver as operagoes de carga e descarga dos navios, o
fornecimento de agua e quanto emfim poderia ser
razoavelmente exigido a um porto ainda em embrido
e contando, apenas, com os recursos de uma entidade
particular. A cidade graciosa que hoje se ergue j4d na
lingua de areia que se chama a restingz do Lobito e
que pde um contrasfe simpitico na série dos centros
habitados da nossa Africa Ocidental, péde dizer-se
que obra é do Caminho de Ferro a quem pertence

uma grande parte dos edificios,

Descarrilamento ao K. 146,100 em 28/12/925

Nos territorios servidos pelo Caminho de Ferro
nascem e desenvolvem-se as povoa¢des Cuma, Lépi,
Cadla, Huambo, Boas Aguas, Vila Nova, Bela Vista,
Chinguar, Catabola e Camacupa (Vila General Ma-
chado) e que concorrem para o trafego geral nas pro—
porgdes que V. Ex.* podem apreciar no gréfico n.” 5.
Nessas regioes e gragas 4s facilidades concedidas pelo
Caminho de Ferro acliva-se a produgio do trigo que
em 1927 j4 conccrreu para o trafego da linha com
2.115 T. e que convenientemente desenvolvida e am-
parada pode assumir proporgdes consideraveic.

Nio serd muito optimismo afirmar que dentro de
alguns anos o Lobito serd o Lourenco Marques da
Africa Ocidental se ndo tiver zinda um desenvolvi-
mento maior quandu estiverem a ser drenados por
esse porto todo o trafego de mercadorias e de passa-
geiros que a capacidade da linha ferrea permitir, tra-
fego esse que ndo vird por este Caminho de Ferro e
por esse porto em virtude de conveng¢des mais ou
menos dificeis de manter mas pela forga das circuns-
tancias que tornam essa via a2 mais economicamente
favoravel para todos os produtos da Katanga e lhe
assegura um trafego consideravel na propria regido
que ele atravessa.

A linha ferrea encontra-se heje em exploragio até
a0 Km. 720, Vila General Machado, situada junto 4
ponte do Quanza. Segue-se depois esta ponte metalica
relativamente importante, com 160 metros de compri-
mento, com disposicdo para dar passagem a pedes e
veiculos e de uma solida construgio. Passada uma
extensda de algumas dezenas de quilometros de terre-
nos esponjosos onde os aterros apresentaram algumas
dificuldades, a linha alcanga o seu terminus atual
( Km. 1.230) langando-se quasi em linha recta atravez
de uma regido plana e ficil onde foi possivel assentar
0s carris 4 razdo de 1 km. e por vezes 1,5 km. por
dia. Agora estio-se executando os trabalhos de nive-
lamento e consolidagio da via, a montagem do tele-
grafo, construcdo das estacdes e dos acessérios neces-
sdrios.

No Huambo, para onde mais tarde serdo desloca-
dos os servigos de administra¢io do Caminho de
Ferro, estio sendo construidas, encontrando-se ji bas-
tante adeantadas, umas magnificas oficinas assim como
bairros operirios e indigenas e quanto é necessirio
para a vida higienica de uma populagdo ferro-vidria
importante, contribuindo assim o Caminho de Ferro
poderosamente para a expansio de um centro urbano
jd de relativa importancia pela sua situacio especial e
pelas boas condigbes do seu clima, mas ao qual as
instalagdes importantes que a Companhia ali estd cons-
truindo e a populacdo relativamente numerosa que
por seu intermédio se fixard, dardo vida e incenti-
vOs,

‘Ndo obstante todas as dificuldades com que tem
tido de lutar, o Caminho de Ferro ndo descurou a
orgamizagdo do seu matenal circulante. E assim foi
que, passado um periodo no qual pelos efeitos das
chuvas verdadeiramente excepcionais de 1026 houve
uma interrupc¢do do trafego relativamente demorada,
0 servigo normalisou-se rdpidamente.

E no entanto as chuvas torrenciais cortaram a linha
em vdrios pontos, derrubaram pontes, causaram des-
carrilamentos e prejuizos que levaram tempo a reme-
diar e deram origem a que aumentassem nas vdrias
estagOes as quantidades de carga a transportar en-
quanto o material para a continuagdo da linha, impos-
sibilitado de seguir para onde era reclamado, exigia

rdpidas providencias.
' (Continua)
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A C. P. que desde que tomou posse das linhas do
Minho e Douro e Sul e Sueste, estd empenhada em
melhorar jtodos os seus servigos, procede com a maior
celeridade 4 renovagdo da via em vdrios Irajéctos, em-
pregando travessas novas, muitas delas das ultima-
mente adquiridas no Brasil, ¢ em uso j4 nas suas an-
tigas linhas do Norte, Leste e Oeste, Também conti-
nua com as reparacgdes em locomotivas, vagoes, car-
ruagens, e furgdes esperando dentro em pouco da
Belgica novas carruagens modernas para o servigo do
Porte. Melhorou consideravelmente a rede em dife-
rentes pontos, onde o estado da via ndo oferecia a
devida garantia 4 circulagdo dos combéios, limpou
por completo os sitios que se achavam cobertos de
vegetacio desnecessaria e tem cuidado da conserva-
¢do geral da rede com o mesmo escrupulo adoptado
nas suas antigas linhas.

Em breve projecta estabelecer ctramways? no Sul
até Pinhal Novo, Setubal, elc., com carruagens cen-
trais iguais 4s que circulam entre Lisboa-Sintra e Vila
Franca, assim como em virios trajectos do Minho e
Douro, onde j4 anda uma composi¢cio largamente
utilizada pelo publico com aprazimento geral. Das
hovas carruagens para <tramways* a caminho da Bel.
gica vistosas e comodas, parece pdo poderem ser em-
Pregadas no Minho e Douro, pelo seu comprimento,
18 metros, em virtude das curvas que se encontram
nos tuneis do Porto ¢ Douro impedirem a sua circu-
lagdo, por rogarem nas paredes dos mesmos.

—Foram tomadas providencias para acelerar os
trabalhos do inventario dos Caminhos de Ferro do
Estado.
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Linhas espanholas — A Companhias dos transvias
de Pontevedra a Marin construird em Marin uma es-
tacio com todas as comodidades modernas.

—Na Espanha esti-se estudando aimediata unido das
linhas férreas de Ripoll a Puigenda com as linhas
francezas em Tour de Carol.

Linhas francezas—Recentemente se tem efectuado
ensaios das novas locomotoras eléctricas Oerlikon dos
Caminhos de Ferro de Paris Orleans.

Estas locomotoras teem gquatro motores e uma
potencia horaria de 1.800 cavalos. A velocidade mdixi-
ma é de 45 a 50 quilémetros por hora para carrua-
gens de mercadorias e de 90 quilémetros para as de-
mais carruagens.

Os ensaios efectuaram-se com um combélo com=
posto por 58 vagons de mercadorias, vazics, que re-
presentam um peso de 578 toneladas no compreendi-
mento da locomotora.

A corrente que alimeénta as locomotoras foi man-
tida a uns 250 ampers a uma extensio média de
1230 a 1250 volts. A variagdo de corrente, de um trem
de marcha a outro, era medida por um amperimetro

registador.

Para determinar o bom funcionamento nos trens
expressos fizeram-~se as provas com um combdio de
200 toneladas. Os valores obtidos para a aceleracdo
foram de 720 metros em hora, com uma corrente mé-
dia, no arranque de 250 ampers por motor e um qui-
l6metro, 370 metros em hora por segundo com uma
corrente media, no arranque de 350 ampers.
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Ministério do Comércio e Comuniczcdes

Direcgao Geral dos Caminhos de Ferro

Termos de contrato de trespasse para = Compinia Nacio-
nal de Caminhos de Ferro das linhas do Vale do
Corgo (Régoa a Chaves), do Vale do Sabor (Pocinho &
Miranda) e da Reégua & Vila Franoa das Naves (em
Construgio). F

(Continnagao do n.” 960)

§ finico. Emquanto estiver ao servigo do terceiro ou-
torgante &ste pessoal serd por &le pago e conservard os
mesmos vencimentos e redgalias que o segundo outorgante

lhe tiver fixado.
Art. 16,9 O terceiro outorgante compromele-se 8 fazer

os transportes de interésse pitblico em harmonia com as
leis em vigor que os redulam e a conceder nas linhas tras-
passadas os passes e as redugdes de que actual e legal-
mente gozam as entidades oficiais nas linhas que ja explora.

Art. 17.° De harmonia com o disposto no artigo 9." per-
tence ao terceiro outordante conservar, durante todo o
prazo da concessdo, a linha férrea e suas dependéncias,
assim como o material fixo e circulante, em perfeito esta-
do de prestar servico, fazendo para ésté fim & sua custa
todas as reparacdes que forem necessarias.

§ 1.° Se o ndo fizer, serd avisada pelo primeiro outor-
dante, por intermédio da Direcgdo Geral de Caminhos de
Ferro, para proceder a tais repara¢des dentro de um prazo
conveniente, marcado pela referida Direccdo Geral.

§ 2.° Findo esse prazo, e ndo estando em curso a satis-
fagdo da reclamacdo do primeiro outorgante, poderd éste
proceder is necessdrias reparagdes por sua ordem e de
conta do terceiro outordante que pagard as despesas com
elas realizadas e as que pelo seu procedimento tiverem
sido motivadas ; podendo o primeiro outorgante, por inter-
médio da Direccdo Geral de Caminhos de Ferro, apro-
priar-se das receitas necessdrias para cobrir o seu crédito
se o terceiro outorgante for remisso em satisfazer.

$3° Este procedimento coercivo ndo obsta s mais
sancdes a que, pela legislacdio geral, fica o terceiro outor-
dante sujeito.

Art. 18.° O material circulante deverd, em redra, ser
adstrito as respectivas linhas, podendo contudo circular
livremente em todas as linhas exploradas pelo terceiro
outordante e, mediante prévia justificacdo e aprovagdo do
primeiro outorgante, ser deslocudo permanentemente para
qualquer delas.

§ 1. Para o efeito déste artigo entende-se por desloca- :

¢do permanente aquela que dé ludar a uma auséncia con-
secutiva da réde tituler superior @ um més para as locomo-
tivas e carruagem, e a trés meses para os outros veiculos.

§ 2.2 A permanéncia em preparagdo em qualquer ofici-
na ndo é contada para o cdmputo da auséncia a que se refere

o paradrafo anterior. "
Art. 19.° Dando-se o caso de interrupg¢do total ou par-

cial da exploracgiio das linhas traspassadas, o primeiro ou«
torgante providenciard para que a dita exploracdo continue
por conta do terceiro outordante e intimd-la hd imediata-

mente para que ela se habilite a cumprir as obrigagdes
déste contrato no prazo de sessenta dias.

§ 1." Se, findo ésse prazo, contado da data da intimacio,
0 terceiro outorgante ndo estiver aplo a reassumir a ex-
ploracdo das linhas traspassadas, pelos seus préprios meios
e nos termos déste contrato, incorreri, por ésse mesmo
facto, na pena de rescisdo do mesmo perdendo o direito
a todas as conecessdes que, por éste contrato lhe sdo ou
tiverem de ser feitas, e o primeiro outordante entrard ime-~
datamente na completa posse das linhas e da sua explora-
¢do, sem indemnizagdo alguma para o terceiro outordante,
salvo o disposto nos artidos 12." e 22.°

§ 2.2 Ficam excluidos das disposigdes déste artigo os
cesos de Torga maior, devidamente comprovados.

Art. 20.° Todas as linhas ¢uja explora¢do é traspassada
poderdo ser ocupadas wmilitarmente e exploradas directa-
mente pelo primeiro outorgante, sempre que assim se torne
necessdrio para a8 defesa hacional.

§ tinico. Neste caso o terceiro outorgante receberd uma
participacdo de lucros corespondente & média dos trés 1l-
timos anos de exploragdo, pelo tempo que durar essa ocu-
pacdo, tendo em conta qualquer aumento de linhas qué se
tenha dado.

Art, 21.° As novas consirug¢des de linhas e ramais jd
classificados, ou que o venham a ser, como afluentes das

~ linhas traspassadas, financiadas pelo Fundo especial de

caminhos de ferro, serdo objecto de concurso piiblico, ca-
bendo o direito de op¢do ao terceiro outordante.

Art. 22 As obras complementares de primeiro estabe-
lecimento, a primeira renovacio de parte metdlica da via,
incluindo pontes, para as linhas jd em exploracdo, neces-
sitem de ser renovadas dentro do prazo de quinze anos, e
a aquisi¢do do material circulante necessdrio ao desenvol-
vimento do tréfedo, serfio custeadas pelo Fundo especidal
de caminhos de ferro, quer directamente quer garantindo
empréstimos para tal fim negociados pela entidade admi-
nistrativa do Fundo especial de caminhos de ferro ou pelo
terceiro outordante, mediante aprova¢ao dovernamental,

§ 1.2 Os materiais retirados na renovac¢do indicada
neste artigo ficardo pertencendo ao primeiro outorgante.

§ 2.° A execugdo das obras complementares e aquisi¢do
do material metdlico da via, incluindo pontes, e do mate-
rial circulante, poderdo ser feitas poriniciativa do primei-
ro outordante ou mediante requisicdo justificada do tercei-
ro outorgante aprovada pelo primeiro outorgante com pré-
vio parecer favordavel das instincias oficiais que por lei
deyem ser consultadas.

& 3.° Dando-se o caso de ndo poder o fundo especial de
caminhos de ferro custear obras ou aquisi¢des de material
que sejam juldadas urdentes para uma boa exploragdo da
réde, ou para permitir o incremento de trdfedo que possi-
velmente seja desviado para outras linhas ou vias de co=
municagdo diferentes, se houver demora na execugio do
projecto ou na compra do material, poderd o terceiro ou~
torgante, com prévio acobrdo do primeiro outorgante, fazer
de sus conta tais obras ou aquisigdes, considerando-se essa
despesa como um empréstimo feito ao primeiro outorgante,
que vencerd juro simples correspondente d taxa de desconto
do Banco de Portugal e serda amortizado em um prazo md-
ximo de quinze anos, por meio das disponibilidades do fun-
do especinl, se as houver, ou por enconiro na reparticao
dos lucros liquidos em caso contrdrio.

§ 4.° Dando-se o térmo ou rescisdo da concessdo duran-
te a amortizacdo de empréstimos contraidos néstas condi-
¢oes, o primeirooutorgante satisfard as prestacdes e juros
em divida, independentemente do disposto nos artigos rela-
tivos a entreda de instalagdes e material no fim da con-
cessio. '

Art, 23.° Emquanto se mantiver em vigor a actual Tarifa
de Despesas Acessérias as emprésas contratantes compromes



tem-se a ndo cobrar do piblico mais do que actualmente
pelas operacgdes de trasbordo. de evolugdes e manobras
nas estagdes de Rédua e Pocinho.

§ 1.0 Se a Tarifa de Despesas Acessorias viet a ser
modificada, fica desde ja estabelecido que, pelo que se
refere a estas estacOes, sera aplicdvel o regime que essa
tarifa adoptar para o caso em que as duas linhas de bitola
diferentes sejam exploradas pela mesma entidade.

§2,° Os novos encardos, que o estabelecido neste arti-
do possa oridinar, serdo suportudos pelas emprésas contra-
tantes divididos entre elas de comum acordo.

Art. 24.° A exploragéo das linhas traspassades serd feita
nos precisos termos das leis regulares da exploragédo de
caminhos de ferro, .

§ tinico. O terceiro outorgante em wodos 0s seus actos
de exploracdo fica pois sujeito & fiscalizagdo exercida
pelo primeiro outordante sdbre as emprésas de caminhos
ferro, por intermédio da Direcg¢do Geral de Caminhos de
Ferro ou do organismo que porventura a substitua, sem
prejuizo da fiscalizacdo especial a que se refere o artigo
seduinte.

Art. 25.° O primeiro outordante encarredard o seu dele-
gado junto do sedundo eutorgante, a que se refere o artido
28.° do contrato de 11 de Marco de 1927, de exercer directa=-
mente, ou pelos seus adjuntos, as fungdes de fiscaliizagido
junto do terceiro outordante.

§tinico. Este delegado assistird a todas as reiinides do
conselho de administragdo do terceiro outorgante, bem
como s de quaisquer Ordaos executivos deledados dessa
administragao. Nessas reiinides terd voto consultivo e,
quando o julgue necessdrio, voto suspensivo, eté delibera-
¢do do primeiro outordante, das decisdes que didgam res-
peito as linhas arrendadas.

Art. 26" Nenhuma alteracdo tarifaria, contrato de
transporte ou de servigo combinado, bonificagdo, reducdo
ou isengdo de taxas ou multiplicadores e redras de repar-
tigdo do trifedo, que possam afectar as linhas traspdssadas
em exploragio, serdo propostas a homolodacao do primeiro
outorgante pela Direccdo Geral de caminhos de Ferro, sem
que, além dos outros requisitos indispensdveis pela ledis-
lagdo em vidor, tenha sido obtido, por escrito, o parecer
delegado junto do terceiro outorgante, que o deverd apre-
sentar no prazo miaximo de quinze dias depois de lhe ser
entregue o pedido pela referida Direccdio Geral.

§ 1.° A falta de entrega do parecer, no prazo acima in-
dicado, serd considerada com anuéncia do deledado a pro-
posta apresentada pelo terceiro outorgdante.

§ 2.* Exceptua-se o caso de impedimento tempordrio do
referido deledado, por causa fortuita, que serd tido em con-
sideragdo e sObre o qual providenciarda a Direcgdo Geral
de Caminhos de Ferro.

Art. 27." Se o terceiro outorgante néo cumprir as cldu-
sulas déste contrato,” depois de advertido, ou se recusar
obediéncia & decisdo dos drbitros nos casos de intervengao
déstes, o primeiro outorgante podera rescindir o presente
Contrato.

Art. 280 A rescisdo do contrato nos termos do artigo
anterior faz-se hd por decreto, ndo ficando o primeiro ou-
torgante obrigado a indemnizar o terceiro outorgante,
qualquer que seja o fundamento, razdo ou pretexto aleda-
dos para justificar a indemnizagfio e nem se responsabiliza
por quaisquer dividas do terceiro outordante, qualquer que
seja o modo e titulo por que elas tenham sido contraidas,
nemgarante ou cauciona contratos de empreifadas gerais
ou parciais, ou de qualquer outra natureza que o terceiro
outorgante estabelega com terceiros.

§ tinico. Exceptuam-se s encargdos financeiros a que
sé referem os artigos 12.°, 21.° e 22.°

Art. 29.° Fica tambem estipulado que o primeiro outor-
dante, nido s6 com razdo de proprie‘ﬁrio das linhas conce-
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didas, mas tambem como credor da conservacéo, melhoria
e explorac¢do das mesmas linhas, terd preferéncia sdbre to-
dos os credores do terceiro outordante para as dividas pro-
venientes da exploracdo das suas linhas, obrigando-se o
terceiro outorgante em todos os contratos que fizer ressal-
var os direifos do primeiro outorgante em harmonia co:n
éste artido.

Art. 30.° O terceiro outordante ao assumir a explora-
¢ao das linhas traspassadas continuard, sem interrupcao,
as construgdes das linhas ja iniciadas, ficando & cardo do
Fundo especial de caminhos de ferro os respectivos en-
cardos, nos termos do artigo 25.° do contrato de arrenda-
mento dos Caminhos de Ferro do Estado ao segundo ou-
torgante.

Art. 51.” As questies que se levantarem sdbre execucgéo,
interpetacdio ou omissdo déste contrato, serdo resolvidas
por tribunal arbitral, constituido por tres membros, sendo
um nomeado pelo primeiro outorgante, outro pelo terceiro
outordgante, e o terceiro escolhido por ambos.

8 finico Nao havendo acOrdo nesta escoiha serd o ter-
ceiro drbitro nomeado pelo Supremo Tribunal de Justice.

Art. 532.° As questdes que, pela ledislacdo ferrovidria
em vidgor nesta data, devam ser presentes ao Conselho Su-
perior de Caminhos de Ferro, serdo exclusiva e definitiva-
mente resolvidas pelo primeiro outorgante, ouvido o pa-
recer do referido Conselho.

Art. 33.° O terceiro outordente ndo poderd transpas-
sar, no todo ou em parte, sem autorizacdo do primeiro ou-
torgante, dada por lei, ou por decreto com fdrga de lei, os
direitos e obrigacoes derivados déste contrato a outra en-
tidade.

E nos termos acima exarados deram o0s outordantes
por feito e concluido o presente térmo de contrato de
[renspasse. 2

Este contrato vai escrito em treze f6lhas do livro de
contratos desta Direcgdo Geral de Caminhos de Ferro,
rubricadas pelos outorgantes com a excepcdo da ultima
por conter as assinaturas.

Foram de tudo testemunhas os funciondrios desta Di-
reccido Geral, sedundo e terceiro oficiais Jilio Emilio Mo-
reira Marques e Fernando Aradjo Alegria, tendo também
assistido o Ex.™ Sr. Dr. José Francisco de Azevedo e Sil-
va, Procurador Geral da Repiiblica.

Este contrato ndo leva sélo em virtude do disposto no
artigo 55.° do decreto n.° 13:820, de 17 de Junho de 1927.—
E eu, Jiilio Josd dos Santos, endenheiro sub-chefe de Divisdo
Central e de Estudos, em firmeza de tudo, e para constar
onde convier, fiz escrever e subscrevo o presente térmo de
contrato que vao assinar comigo as pessoas néle mencio-
nadas, depois de a todos ser lido por mim em voz alta, -~
Alvaro de Sousa Régo — Antdnio de Almeida Vasconcelos Correia
—Vitorino Henriques Godinho—Pedro Jbice Dinis— Anténio Fa-
ria Carneiro Pacheco - José Caeiro da Mata—Jilio Emiiio Mo-
reira Marques—Fernando Aruiijo Alegria.—Fui presente, fosé
Francisco de Azevedo e Silva~fiisio José dos Santos.

( Continiiu )

Aos nossos Assignantes

Em virtude de se encontrarem esgotados os
numeros 96] ¢ 963 de | de Jansiro e de | de
Fevereiro, prevenimos 0s nossos assignantes, que
no-los teem pedido a impossibilidade em que esta-
mos de satisfazermos os seus desejos.


















