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HISTORIA DA SUA CONSTITUICAO

(Continuacdo do niimero 967)

No periodo decorrido de 1879 a 1898 ndo se obe-
deceu a esse plano. Procedeu-se ao sabor das cir-
cunstancias de ocasido, das exigencias regionaes
exploradas pela politica. Foi exactamente entre 1882
e 1802 que maior actividade se desenvolveu.

O decreto de 6 de outubro de 1898, a0 mesmo
tempo que esbogava nova organisacao administrativa
das linhas exploradas pelo Estado, confiava a duas
comissoes tecnicas o delineamento das respectivas
redes complementares ao Norte do Mondego e ao
Sul do Tejo submetendo os planos a inquerito. As
regras formuladas seriam para Q diante aplicaveis 4
classificacio de qualquer linha.

Um decreto de 27 de setembro de 1899 determi-
nou egual estudo em relagio d zona do Centro, com-
preendida entre o Mondego e o Tejo.

Delinearam-se os planos, fizeram-se 0s inqueri-
tos, ouviram-se as estagdes consultivas, sendo suces-
sivamente classificadas as redes complementares a0
Norte do Mondego, ao Sul do Tejo e a do Centro,
por decretos de 15 de fevereiro de 1900, 27 de no-
vemhro de 1002 e 19 de agosto de 1907. Os dois
¥! Wltimos decretos deixaram por classificar algumas
das linhas propostas, ficando a decisao ulterior acerca
de elas dependente da futura evolugio economica do
paiz.

O decreto de 9 de dezembro de 1903 acrescentou

duas iinhas ao plano do Sul. .

Por ]. FERNANDO DE SOUZA

Foram assim classificadas as seguintes extensdes
aproximadas de linhas:

R Via larga Via estreita
Zona do Norte : 225 1:000
3 » Centro - i 184 413
A ol 1 SR, e 070 —
1.349 1.413
2,762

Total.
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Foram posteriormente classificadas algumas li-
nhas, podendo-se calcular, prosso’ modo, a extensio
classificada em 2.000 km. das quaes se construiram
até hoje cerca de 950. A extensdo de rede explorada
cresceu irregularmente, sendo a seguinte nas datas
indicadas:

————

Via larga Via estreita Total

1860 86 km. S 86

o 1870 764 » — 764
1880 1.123 » 44 1.167
1890 1.910 » 151 2.070
1000 2153 »° 203 2.356
1910 2.448 » 450 2.808
1920 2.602 2 618 3.219
1028 2.604 > 650 3.344

EE———————= S —e e
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Nio entram nestas estatisticas o tranvia de Pena-
fiel 4 Lixa e Entre-Rios e o de Cintra 4 Praia das
Mag¢as.

Como se vé&, houve trés periodos de relativa
actividade na construcio de caminhos de ferro: de
1860 a 1870, de 1880 a 1890 e de 1900 a 1910, com
as medias anuaes de 68, 90 e 54 quilometros,

Nos ultimos 18 anos, apesar dos trabalhos que
estavam em andamento em 1910, a media anual do
acrescimo da rede foi de 25 km. Nos ultimos oito
anos essa media desceu a 10.

A lei de 14 de julho de 1899, complemento do
decreto de 6 de outubro de 1808, fixara as bases de
uma politica ferroviaria, que se cifrava na divisdo
da rede entre uma administragio autonoma das
linhas do Estado e companhias concessionarias. A
creacio de um fundo especial dos Caminhos de
Ferro do Estado assegurava os recursos crescentes
para o desenvolvimento da rede e ds linhas a con-
ceder ofereciam-se certas vantagens, que podiam ser
aumentadas por leis especiaes.

Em 1011 comecou novo periodo caracterisado,
pela renuncia a uma acgio metodica, substituida por
classificacies e concessdes fragmentares de linhas ao
sabor de influencias de momento. Alem disso a le-
gislagio acerca de sobretaxas e impostos agravara a

situacio, a ponto de tornar indispensavel a reforma

profunda operada pelos decretos com forca de lei
n.% 11.808, 12.103, 12,584, 13.510, 14.338, que remo-

delaram o regime de impostos, mandaram arrendar .

as linhas do Estado, e reorganisaram a Direc¢io Geral
de Caminhos de Ferro.

O Decreto 13.820 veiu coroar essa obra, estabe-
lecendo um corpo de doutrina sobre concessoes e
mandando proceder 4 rev:sao geral do plane da
rede.

Era sobremodo opartuna esta providencia. Mais
de 20 anos tinham passado sobre o decretamento
' dos planos das redes complementares. A crise eco-
nomica derivada da guerra, a lavra de importantes
jazigos de carvio, as bases langadas de uma politica
de portos, a conveniencia de novas ligagGes interna-
cionaes e outros factores aconselhavam aquela re-
visio baseada num estudo de conjunto, cujo crite-
rio foi fixado no art. 5. do Decreto 13.829, que dd
a preferencia 4 conelusio das linhas e ramaes cuja
construcio foi iniciada e ds linhas que sejam factor de
desenvolvimento dos portos de mar ou fluviaes e
da exploragio das minas de carvio.

_Esta Comissdo tinha pois de assentar nas bases
a que devia subordinar o seu estudo para o tornar
o mais metodico possivel, orientando-o por vistas de
conjunto que ndo excluissem o exame particular das
circunstancias economicas de cada regido.

Para facilidade do trabalho dividiu o paiz em
zonas, cujo estudo preparatorio fosse distribuido
por vogaes da Comissdo, a qual nas suas sessoes
plenarias apreciaria os planos por eles propostos e
os integraria no do conjunto.
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Consideraram-se pois as seguintes zonas, que po-
diam ser estudadas separadamente ;

Ao Norte do Douro, delimitaram-se duas zonas
separadas pela linha de alturas que do Larouco e
Barroso vem pelo Mario até o Douro. A primeira
abrange o Minho e a parte do Douro ao Norte do
rio e a segunda toda a provincia de Traz-os-Montes.

A terceira zona é a que se estende da costa 4
fronteira entre o Douro ao Norte e o Mondego, ou
antes a linha de cumeadas da Estrela 4 Lousd e Bus-
saco, ao Sul.

A quarta é a z6na beirda ao Sul da anterior e
que se estende entre a linha do Norte e a fronteira
até o Tejo. .

A quinta é constituida pela estreita faixa litoral
entre a linha do Norte ¢ a costa, desde a Figueira
até Lisboa,

A sexta e ultima a Sul-Leste do Tejo, compreen-
de todo o Alentejo e Algarve.

A 1." e 2* zO6nas foram distribuidas, primeiro
ao vogal Jayme de Oliveira e depois ao vogal ]. Fer-
nando de Souza por ndo poder aquele conciliar ocu-
pacoes absorventes com o referido estudo. A 3.
z0Ona foi distribuida ao vogal Julio José dos Santos,
a 4." a0 vogal Antonio Byrne Pereira e a 5." e 6." a0
vogal ]. Fernando de Souza,

A 1% 2% 3% 4* zonas e metade da 5. consti-
tuem a parte Norte do paiz e o resto da 5.* e a 6.°
a parte Sul, resolvendo-se tragar nas duas metades
da carta geografica na escala de WW o plano pro-
posto para na sua distribuicio se basear o inque-
rito. _

Importava fixar previamente os criterios de or-
dem geral a que devia ser subordinado o frabalho
dos diferentes vogais para lhes imprimir unidade e
assegurar a sua harmonia.

Conforme o D. 13.820 prescrevia, havia que faci-
litar 0 movimento comercial e o incremento da in-
dustria da pesca pela intensa conexio da réde com
os portos fluviais e maritimos.

Tinhamos pois que fazer convergir os sistemas
de linhas regionais, primeiro que tudo, aos cinco
portes principais, que serio mais largamente dota-
dos com meios de accdo: Douro-Leixdes, Lisboa-Se-

tubal, que formam sistema, Pomardo-Vila Real e La-

gos. Nio ficariam por isso esquecidos os portos
secunddrios de Viana, Aveiro, Figueira, Peniche,
Sio Martinho, Sines, Milfontes, Portimdo, Faro,
Olhdo e Tavira. s

Procurar-se-fa assegurar as boas ligagdes da Lis-

boa e Porto, principais emporios comerciais e centros

da vida economica e administrativa do Paiz, com as
capitaes do districto ¢ as povoagdes mais importan-
tes. Nio se olvidariam as relagdes regionais, ndo so
entre as capitais de districto, como destas com as
sédes de quasi todos os concelhos.

Quanto 4s ligacdes internacionais, além das rela-
coes j4 asseguradas pelas linhas do Minho com a
Galiza do Douro com Salamanca a Madrid e Paris,

i




do Norte e Beira=Alta com a Franga através da Caste-
la Velha, de Leste e Caceres com Madrid, do Algar-
ve com a Andaluzia, procuraram-se servir outras
correntes secundarias, mas dignas de consideragao.

Esse assunto foi especialmente cometido a uma
comissdo encarregada de estudar o problema dos
¢aminhos de ferro sob o ponto de vista internacio-
nal e propor as solucdes que deveriam ser apresen-
tadas 4 Conferencia Economica Luzo-Espanhola. Pre-
Sidia a essa Comissdo o presidente desta e faziam
parte dela os dois vogais Byrne Pereira e Fernando
de Souza.

O assunto foi préviamente discutido no seio desta
Comissio, que assentou idéas perfilhadas pela Co-
missio especial.

Como criterio fundamental indicou-se a necessi=
dade de atender no delineamento de novas ligacoes
internacionais 4s conveniencias da nossa economia
interna. Quanto ao ponto de vista de defésa do Paiz,
entendeu que as licoes da grande guerra mostra-
~vam bem a ineficacia de precaugtes defensivas opos-
tas a novas ligacdes ferroviarias.

A diferenca de largura de via nio obstou 4 in-
vasdo reciproca da Russia e da Alemanha. O alcance
da artilharia e o papel cada vez mais importante da
aviagio vieram modificar profundamente as idéas até
entdo assentes. P

Entendeu pois a Comissdo, obedecendo a um cri-
tério mais largo, que ndo havia razao para sacrificar
. 0§ interesses permanentes das relacoes-pacificas nor-
Maes aos receios de conflitos acidentaes.

Na devida altura do presente relatorio se justifi-
cario detidamente as ligagdes aventadas, que se enu-
Meram em seguida.

VIA LARGA

1.* —de Castelo Branco por ldanha a Nova i
fronteira entre Monfortinho e Salvaterra, visto pro-
por-se a Espanha a construcdo da linha de Plasencia

(empalme) 4 fronteira para encurtar o percurso Ma-

drid-"isboa.

2.0 —de Mourio a ligar em Villa Nueva del Fresno
€om a linha de Zafra a essa povoacio,

32— de Beja por:-Serpa a Aracena a Sevillia para
0 caso improvavel de ser construida em Espanha a
Parte de Sevilha 4 fronteira.

VIA ESTREITA

1.*— o prolongamento jd classnflcado da linha do
Vale do Lima, de Ponte da Barca 4 fronteira, se em
Espanha se construir o trogo de ligagio com a linha
de Zamora a Orense.

2% _de Chaves 4 fronteira a Ifgar com o trogo
qne vem de Verin.

32— o prolongamento da linha do Tua a Bra-
Banga até 4 fronteira em direcgdo a Puebla de Sana-
bria, ligando com o trogo espanhol ji classificado.

 Além dessas tres ligagoes condiderou-se a possi-
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bilidade de uma quarta, partindo da linha de Miranda
nas alturas de Sendim a ligar com a linha, classifi-
cada em Espanha, de Salamanca a Formoselle, apro-
veitando o digue de uma das reprezas a fazer no
troco do Douro internacional reservado para Portu-

oal,

LARGURAS DE VIA E CARACTERISTICOS
DAS LINHAS

No delineamento do plano contou-se apenas com
as larguras de via j4 estabelecidas: 1,"07 para a via
larga e 1™ para a via estreita. A escolha de uma ou
de outra foi subordinada 4 func@o da linha, 4s con-
dicies orograficas da regido e da parte da rede com
que se ligue.

Assim, ha regido ao Sul do Tejo, pouco acidentada
e em que todas as linhas construidas sdo de via
larga, seria absurdo propor trogos isolados de via
estreita. Preferivel ¢ adoptar para certas linhas se-
cundarias caracteristicos que tornem economica a
construcio da linha, acomodando-a 4 sua modesta,
mas util funcdo.

Para isso podemsse elevar a 25 m/m as inclina-
coes e descer até 200™ ou mesmo 180™ nos raios
das curvas. |

Até hoje esses limites ndo foram além de 18 "/n
nas primeiras, nem desceram abaixo de 250" nas
curvas, mas nido ¢ rasio para deixar de aproveitar
essas facilidades de construcgdo economica para li-
nhas de pequeno trifego.

Na regido do Norte a via estreita deve ter largo
emprego, procurando porém a Comissdo assegurar
a continuidade das linhas desse typo.

Quanto 4s inclinacdes, entendeu-se que o limite ge-
ralmente estabelecido de 25 m/m. ndo deve ser ultra-
passado, salvo em casos excepcionais, em que se
poderd ir a 30 m/m.
~ Nos raios de curvas estabeleceu-se a principio
um limite demasiado largo de 150", conjugado com
as pendentes maximas de 18 m/m., o que tornaria em
muitos casos prgibitivo o custo da construccgao.

Mais tarde, quando a Administragdo dos Cami-
nhos de Ferro do Estado iniciou a'construcgdo das
linhas de via estreita, aproveitou-se o projecto apro-
vado do troco da Regoa a Vila Real em que 0s raios
das curvas desciam a 60™.

A experiencia mostrou a necessidade de os ele-
var nos trocos seguintes a 75™ e por ultimo tem-se
elevado o limite a 100™ ou mesmo a 90", podendo=
se descer excepcionalmente a 75" num ou noutro
ponto., -

8io esses os limites que a Comissio preconisa e
tanto mais que o material circulante é quasi todo
de bogies.

Expostos assim os critérios genéricos pelos quais
se orientou a Comissdo no seu trabalho, importa es-
tudar separddamente cada regido, indicando o obje-
ctivo que se deve ter em vista e as sujeicoes resul-
tantes das linhas jd construidas,
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CARVAO PULVERISADO

UMA SOLUCAO PARA O SEU EMPREGO

Ultimamente tem havido no estrangeiro importan-
tes estudos para se conseguir a maneira de empregar
o carvio de pedra pulverisado nas fornalhas das loco-
motivas e dos navios.

Onde estes estudos se teem desenvolvido com
maior intensidade tem sido na Alemanha e na Ame-
rica.

Segundo a Revista 7he Locomotive, uma dessas ex-
periencias foi feita com uma locomotiva de construc-
¢io especial e que estd trafegando desde Julho do
ano passado na linha tronco entre Berlim e Fuersten-
berg, em Mecklemburgo.

Nas suas linhas geraes, essa locomotiva oferece a
mesma aparencia externa das outras, diferencando-se
somente no fender.

Ahi, em vez da classica carvoeira a céo aberto,
como um tanque onde se acumulam as pedras de

PHILIPS

"4

carvdo 4 solta, existe um cylindro fechado, dentro do
gual se contém o carvdo em po.

Deste cylindro o carvdo pulverizado é conduzido
mecanicamente até 4 fornalha para ser queimado fa-
zendo-se a queima sem fumo, e sem desprendimento
de fagulhas. Segundo se afirma, o carvdo pulverizado
dd um rendimento de trabalho mais eficiente do que
com o combustivel comum. Este, mesmo de mi qua-
lidade, como carvdo meudo, linhite, etc., péde ser em=
pregatlo com bom exito nessa locomotiva de queima
de carvio pulverizado, com a vantagem, a maior, de
realizar uma consideravel economia no servigo.

A locomotiva de experiencia funcionou tdo satis- .

factoriamente que vae ser ou ji foi incorporada ao
servigo regular de transporte,

Nas regides que disponham sOmente de carvio
de qualidade inferior, como a India, a America do
Sul e outras, esse novo metodo é de grande relevan-
cia.

Os fogueiros ficam aliviados de uma consideravel
soma de esforgos pois ele poderd regular a alimenta-
¢io de combustivel 4 fornalha pelo simples manejo
de algumas poucas valvulas.

Dirvigir-se

RUA DA BETESGA 57, I.° Esq.’ .

LAMPADAS DE CONSTRUCCAO REFORCADA
ESPECIAES PARA CAMINHOS DE FERRO.
RECTIFICADORES PARA CARREGAR.
ACUMULADORES PARA SIGNAES.

as casas das especialidades
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Se tais difamacoes, se tais doestos, se tais afirma-
¢oes de incompetencia e de desonestidade sempre cor-
respondessem a actos de facto e realmente censuraveis,
ainda haveria que pensar se um portugués pode ter
o direito de apregoar as¢im aos quatro ventos os
crimes e os defeitos dos seus compatriotas. Mas para
felicidade de Portugal, a grande maioria das vezes o0s
factos censurados por essa forma, os homens assim
amarrados ao pelourinho da difamagio e da deshonra
mereciam um tratamento

Pelo Comandante ALVARO MACHADO

no seu caminho para alcancar os produtos da Katan-
ga, V. Ex de ha muito apreciaram e tiveram agora
novo ensejo de verificar, foi classificado como um
elemento de assimilagio pelos ingléses de uma parte
importante da Provincia de Aungola, foi considerado
como a ruina da navegacio, do comércio sertanejo e

da Industria Portuguésa!!!l
De entre o muito que a tal respeito se escreveu ao
tempo, destacarei apenas alguns periodos dos artigos
publicados no Diario Hus-

bem diferente e sendo apre-
ciados tnuitas vezes com
uma flagrante dose de in-
Justica e sempre com um
desmedido exagero. E’ este
um defeito dos portugué-
ses que todos nds, com in-
teligencia e caracter para

trado e reunidos depois num

folheto intitulado A Perda
de Angola.

Escrevia-se entdo assim:

¢« No meio da de-

cadencia geral da

nossa vida adminis-

trativa e politica qtie

compreender o mal que ele
Causa e pdde causar ao Pais,
temos o dever de combater em todos os campos.

Eu procedo assim sempre que se me oferece oca-
sido; e hoje, ocupando a aten¢do de V. Ex." por al-
guns momentos com as coisas do Caminho de Ferro
de Benguela, vem muito a proposito mostrar como
foi tratado o homem que em Portugal, tendo uma
visio clara do futuro, negociou essa concessao e ditou
as clatisulas do respectivo contrato. Vao passados 25
anos depois disso, tempo bastante, na epoca em que
a T. S. F., o aeroplano e o automovel se desenvolve-
ram, para se poder apreciar com justica e com co-
nhecimento de causa a razdo e a natureza dos acon-
tecimentos.

Teixeira de Souza era Ministro das Colonias nesse
tempo, E esse homem que fez a concessdo do Cami-
nho de Ferro de Benguela em circunstancias tais que
originaram os resultados que hoje todos estdo apre-
Ciando, que ditou clausulas tao severas e fio duras
Para o concessiondrio que se nio fora a inteligente
transigencia de Govérnos posteriores esse empreendi-
Mmento teria ficado paralisado no seu inicio, foi trata-
do pelos jormais com uma dureza e uma violencia in-
Qualificaveis.

. O Caminho de Ferro de Benguela cujos resulta-
dos para o desenvolvimento da Provincia de Angola

Ponte — Caes (Lobito)

tem levado aos me-
lhores espiritos e aos
mais puros caracteres a descrenca ¢ o desanimo
nos destinos da Patria, a assinatura do contrato
Williams caiu tio inesperadamente que, antes
de produzir um sentimento de desgosto na
opiniio publica, causou uma verdadeira impres-
sio de surpreza e de assombro.?

<A propria pequenez dos homens e a mes-
quinharia Jradicional da politica portuguésa que
circunscrevia a sua acgio ao campo restrito dos
interesses pessoais ou partiddfios pareciam ga-
rantirem a impotencia da pratica de factos du-
ma importancia capital imediata para o bem
como para o mal.?

«lamo-nos afundando lentamente, com agua
aberta por todas as fisgas duma administragdo
desconjuntada e apodrecida, mas no espirito
optimista dos que apenas olham para 0s limi-
tes da sua propria vida havia a esperanga con-
vencida de que a catastrofe inevitavel nao os
fulminaria j4 a ele. Portugal morria, mas deva-
gar, e como a vida das nagdes se nao mede pelo
estreito quadrante da existencia humana, e co-
mo o sentimento de responsabilidade para com
as geracoes futuras foi espacando da conscien-
cia dos povos decadentes pelo utilitarismo egois=
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ta dos interesses possoais, todos iam vivendo
alegre e despreocupadamente ao lado da longa
agonia da Patria.»

¢De repente, porem, nessa malha estreita
de pequeninas miserias cii o peso bruto dum
facto positivo e real. As miaos impotentes que
apenas sabiam entedar intrigas, tapar ambigdes,
cerzir interesses e remendar partidos, descarre-
gam um golpe tremendo na propria inercia da
vida naciopal ¢, antes da reaccdo dolorosa pela
consciencia do mal sofrido, houve um momen-
to de assombro perante a inesperada audacia
dos malfeitores. Foi neste estado de conscien-
cia’ publica que se levantou o cbéro de todas as
vozes interessadas ou interesseiras em honra-
rias triunfais a um Govérno gue acabava de
entregar ao exfrangeiro, com a nossa melhor
colonia, todas as esperancas de cumprimento
da ultima missdo historica de Portugal, e o
melhor campo de accio efectiva das forgas in-
dustriais e comerciais do Pafs. A reflexdo, porem,
nao tardou; a andlise dum contrato firmado
com o pretexto de obter gratuitamente a cons-
trucio do Caminho de Ferro de Benguela veiu
mostrar como as mios que abrem aos extran-
geiros as fronteiras de Angola arrancam de la
e para sempre toda a preponderancia e toda
a actividade econdémica e portanto politica de
Portugal e dos portuguéses,..»

Mais adiante, num artigo intitulado A Concessdo
Williams :—

«...Sem exageros e em plena sinceridade
e serenidade, consideramos o gue acaba de
fazer-se como um crime, para cujas consequen-
cias tremendas lo Pais acordard um dia, embo-
ra tarde.>

Sob o titule Tradicao e Politica Colontal dizia~se,
entre oufras coisas:—

¢«...Porque é preciso ndo esquecer que para

a construgdo da linha ird o inglés; para a exs

ploragio de minas ird o inglés; para a admi-

nistragdo do telegrafo ird o inglés; para os pos-

tos comerciais ird o inglés. ...E como todos
aqueles elementos materiais e economicos sio
mais que suficientes, ndo para construir uma
grande linha férrea mas para o sélido apresa-
mento de um territorio e para a eclosdo gra-
dual e segura de uma grande colonia e como
o inglés leva consigo a tenacidade, a expansi-
bilidade, o método, o admiravel saber pritico e
o invencivel talisman do dinheiro; e como o
portugués é pouco mais ou menos a antitese
de todas essas qualidades e forgas colonisado-
ras, a breve trecho a nossa raga serd suplanta-
da, a nossa lingua abafada, a nossa supremacia
hostilisada e contestada e o senhorio de Ango-
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la receberd da parte do inquilino o definitive e
irrevogavel mandado de despejo! ...E os obrei-
ros desta obra de expoliacio de ruina e de
morte, intimam o Pais a que se entusiasme sem
restricdes, quasi lhe exigem gque os funda em
bronze e os divinise em vida. O proprio exage-
ro desta louca exigencia demonstra que eles
teem a consciencia do crime monstruoso que
praticaram e de que a Uistoria os ha-de casti-
_gar, amaldicoando-lhes para sempre a memo-
ria!»

Sob o titulo Efeitos de Concessées em S. Tomé con-

tinua o articulista: —

... Estancada essa fonte, unica a que pode
recorrer, a ruina de S. Tomé é uma consequen-
cia imediata e fatal. Ora se o trabalho negro ji
escasseava no sertin de Benguela para a explo-
racio incompleta da ilha de S. Tomé, como se
pode confratar de futuro esse instrumento indis-
pensavel, desde que a abertura dos trabalhos
acelerados duma tio grande via férrea abrird
na aquisi¢io de bragos indigenas uma concor-
rencia invencivel pela elevagao dos saldrios pa-
gos pelo dinheiro inglés e pela repugnancia
natural do preto a expatriar-se?.,.?

E para ndo alongar mais este triste rosdrio que se-
ria infindavel acaba-se com este bocadinho de oiro:—

«O caminho de ferro construido nos paises
civilizados e povoados da Europa aspira 4 sim-
ples colheita do juro; o que atravessa a Africa
virgem e inculta ou a China anquilosada e ago-
nisante é, ao contrdrio, semente de dinheiro
langada 4 feracidade do solo colonial, com a
mira na germina¢do mais longinqua de nacio-
nalidade que se prolonga, do comércio que se
expande, do poderio politico que se afirma e

y dilata por todo o territorio que a locomotiva

percorre € avassala,»

« Nio vér isto, ou vendo-o0, nega-lo sem es-
crupulos, é acentuar uma cumplicidade nessa
obra sacrilega da cedencia pritica de Angola,
que ha-de dar ao Govérno actual uma imorta-
lidade contrdria aquela a que ela teve o ousio
de aspirar a imortalidade sinistra e odiosa dos
grandes malfaitores.»

E escreve-se isto por politica, por pessimismo! E’
um portugués que diz isto da sua Terra, da sua Patria,
dos seus compatriotas, de uma forma publica para
que todos, até os extrangeiros, o saibam! Se [Osse a
acreditar-se em todo esse tremendo libelo acusatorio,
razao teriam esses mesmos ingléses que tanto se mos-
trava recear para nio darem o minimo valor ds nossas
faculdades de trabalho, de inteligencia e de honesti-
dade. -

Os resultados, porem estio bem patentes nos nu-
meros que apresentei a V. Ex.", Em 341 empregados
do Caminho de Ferro apenas 6 sdo ingléses; os res-

tantes sdo todos portugueses, E este resultado obtem- *
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se sem que no Conirato de Concessio haja disposi-
¢Oes que obriguem a tal desproporcionalidade. Obtem-
se depois de ter sido inglés um numero consideravel
do pessoal do Caminho de Ferro pelo valor real, pelas
qualidades técnicas e morais do pessoal portugués, ao
qual os ingléses prestam a justica que ndéslhe negamos,

Por grande que fosse a vontade dos dirigentes da
Companhia, se ndo livessemos bons engenheiros, bons
maquinistas e bons operarios, ndo teria sido possivel
deslocal o pessoal extrangeiro que natural era preten-
dessse conservar nos lugares que ocupavam quem
angariou 12 milhdes de libras para a construgio desse
Caminho de Ferro.

Percorre-se a linha toda e ndo se vé uma unica
palavra em inglés; nada se nota que possa tirar a
todo esse trabalho a sua notavel feicdo bem portu-

Buésa,
E onde estio as minas, os estabelecimentos, todos

esses mil e um espantalhos que propositadamente se
agitaram para denegrir ndo a obra de um inglés que
nem sequer se criticou, mas para atacar, para rebaixar,
para malsinar um Ministro, para desorientar e tirar a
Pouca fé que possui a opinido publica, para apoucar
afinal de contas o Pafs?

Decorridos estes 25 anos vé-se bem agora quem
tinha razio; quem teve a visdo exacta das circunstan-
cias; quem pdz o maior escrupulo e o maior cuidado
na redaccido do Contrato para acautelar os interesses
do Pafs. Vé-se bem quanto mal se apreciavam as qua-
lidades dos nossos homens, dos nossos engenheiros,
dos nossos trabalhadores, que em vez de revelarem
~ Qualidades inferiores aqueles cuja concorrencia se res
Ceava souberam e puderam demonstrar gue ndo fi-
nham a temer qualquer comparagio com eles.

Vé-se bem como nds, por espirito de doentia des-
crenga, por falta de fé nas nossas qualidades e naqui-
lo que valemos, receamos constantemente gue os ex-
trangueiros nos nio apreciem bem quando afinal eles
Sabem talvez melhor do que nés o que valemos e
nem sempre se negam a fazer-nos justica quando a
Sabemos reclamar e quando demonstramos claramen-
te 0s nossos direitos. ,

Vé-se bem como se errou, pondo em duvida o
Valor mineiro da Katanga que o Caminho de Ferro de
Benguela se destina a servir e que, apoucada assim,
Mmal se podia pensar que por si sé valesse o esforgo
Correspondente 4« uma obra desta natureza.

Este exemplo de injustica com que tratamos os
homens que em Portugal alguma coisa querem fazer
de util ¢ bem flagrante e expressivo. E’ mais um a
luntar aos muitos que existem e que deviam ser cors-
tantemente evidenciados para extirpagio completa des-

€S capcros que roem constantemente a nossa nacio-

Nalidade e a nossa vitalidade:— A maledicencia ¢ a
Talta de vergonha colectiva; uma criando-nos cons-
tantemente o desejo de censuar por gqualquer forma
tudo e todos; a outra nio nos deixando sentir os des-
8racados efeitos da primeira no bom nome do Pafs,
12 dignidade de nds todos.
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Postos em destaque o0s irés pontos interessantes para
0s quais nesta exposi¢ic me propuz chamar especial-
mente a atencao de V. Ex." resta-me dizer alguma coisa
sobre o porto de Lobito e as possibilidades do seu desen-
volviménto tao estreitamente ligadascom a vidaecomo
desenvolvimento do Caminho de Ferro de Benguela.

O porto de Lobito, de qualidades naturais admi-
raveis ¢ talvez, pelas suas aguas abrigadas, pela facili-
dade como se demanda e pela completa ausencia de
perigos, 0o melhor porto de toda a costa ocidental.

No entanto, antes de ser dada a concessdo do Ca-
minho de Ferro de Benguela, era quasi ignorado e
passava completamente despercebido para o uso da
navepagdo. lendo porem sido reconhecidas as exce-
pcionais qualidades que o recomendam, foi ele esco-
lhido para testa da nova linha, comegando a descar-
regar-se nele o material de construcdo que os navios
quasi directamente lancavam em terra, tdo perto dela
se aproximavam. Para facilitar no entanto o servico
de descargas foi construida de principio uma ponte
acostavel de madeira.

Fssa ponte que apenas tinha o modesto objectivo
de dar facilidades de descarga aos navios que leva-
vam o material de caminho de ferro representou, ape-
sar da sua modestia, tais facilidades para a navegacao,
em comparacgio com os restantes portos da Provincia,
que, pouco a pouco. ele foi sendo apreveitado tam-
bem pelos navios das carreiras regulares e suplantou
completamente o porto de Benguela, apesar de toda
a heroica e tenaz resistericia que os interessados neste
ultimo por muito tempo ofereceram e que ainda hoje
se mantem, embora em menor grau.

O gréfico n.” 6, apesar do atrazo com que sdo pu-
blicadas as estatisticas do Govérno, dio uma ideia clara
da forma como se tem desenvolvido a afluencia da na-
vegacdo a esse porto e da importancia que ele sucessiva
¢ continuamente tem adquirido pelo trifego queo utiliza.

O gréafigo n.’ 7, evidencia a luta renhida entre esses
dois portos., O Lobito, vigoroso e novo, conquistando
o melhor logar pelas suas qualidades naturais e pelas
facilidades que, *gracas ao Caminho de Ferro, cada
vez mais vem oferecendo 4 navegagdo, ¢ o de Benguela
lutando desesperadamente por comServar o que pela
sua inferioridade natural e dos seus meios de acgdo
mal podia continuar a possuir.

E' interessante esse grifico, onde se véem durante
anos seguidos os dois portos quasi a par, com uma
ligeira superioridade para Benguela e por fim, num
impeto, a decidida e bem marcada vitoria do porto de
Lobito. E assim devia ser, com efeito. Quem conhece
esses dois portos s6 péde admirar-se do extranho pre-
conceito que levou o comercio da regido, tendo tio pro-
ximo e ligado por uma linha férrea um porto como o
Lobito, com facilidades ‘para carga e descarga muitis-
simo superiores, a exigir durante tantos anos que os na-
vios fOssem carregar a Benguela depois ou antes de te-
rem passado no Lobito. (Continua)
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Linha de Martinganca ao Entroncamento

Foram julgados pelo Conselho Superior de Cami-
nhos de Ferro, dignos da aprovagao, os tipos, ndo sé
de carruagens e vagdes sobre bogiés como o de loco-
motivas-tenders Mikado com 4 eixos conjugados € um
bissel em cada extremidade.

Linha de Braga aos Arcos

Fci aprovada a preferencia a dar 4 construcgio da
linha de Bragas aos Arcos sobre a de Braga a Espc-
sende, sendo incorporada nas concessoes feitas 4 linha
do Norte de Portugal.

Linha do Vale do Lima

A Comissdo técnica nomeada pela Conselho Supe-
rior de Caminhos de Ferro para estudar o problema
da construgdo da linha, tendo em conta a aquisi¢do de
material circulante, feita pelas Reparacgdes alemas
para um tranvia elétrico nO leito da estrada com
aproveitamento das velhas pontes de Ponte do Lima
e Ponte da Barca, concluiu os seus trabalhos. O Con-
selho Superior de Caminhos de Ferro, concordando

com as conclusdes do seu parecer, propoz que a linha,

fosse construida em leito proprio com os raios mini-
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mos de 75." e rampas mdximas de 30 ™/, para se man-
ter a unidade ae caracteristicos da rede secundaria e
assegurar a facilidade de circulagio de material de
todas as linhas; que se encostam quanto possivel 4
estrada para diminuir o custo das expropriagdes; que
se construa nova ponte no Carregadouro, para estra-
da de caminho de ferro; que a linha siga de Ponte
da Barca 4 fronteira; que o trogo Ponte da Barca-Ar-
cos com a sua ponte privativa sobre o Lima faga parte
da linha Braga- Mongido; que se abra a linha 4 explo-
racio por trogos sucessivos a parfir de Viana com
tracgdo a vapor, estudando-se o projecto de electrifi-
ca¢do que abrange as linhas chamadas do Alto Minho,
negociando-se o fornecimento de energia; que a linha
seja concedida 4 Companhia do Norte de Portugal
mediante contrato a celebrar.

Linha de Portalegre

Fstd sendo estudada uma variante, do apeadeiro
de Santo Amaro 4 estagdo de Portalegre e 4 cidade,
para aproveitar a referida estagdo para cruzamento da

linha de Leste. 1
Ly

EXPEDIENTE

Sdo prevenidos os Ex.™ Srs. assignantes que ainda
ndo satisfizeram a importancia do 1.° semestre da
Assignatura da «<Gazeta> que os referidos recibos se
encontram a disposi¢do na Administragio desta Revis-
ta, até ao dia 15 do corrente mez.
Findo este prazo sera suspenso o envio da «Gazetas
aos assignantes que néo tiverem liquidado a impor-
tancia da sua assignatura
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depressa e com seguranca
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S ,‘1’ Para parafusos de eclisses

para apertar e desapertar as porcas extremamente
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GRANDE ECONOMIA DE TEMPO E DESPEZA
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Linhas espanholas.—A Companhia dos Caminhos
de Ferro de Cremallero de Catalufia vai, muito em
breve, dar comeco aos trabalhos para a construgio
de um comboéio eléctrico em Puigmal e outro a Cines-
trelles, nos Pirineos. O primeiro chegara a atingir
uma altura de 3.000 metros, podendo-se realisar via-
gens desde Barcelona ao Pico de Puigmal em cinco
horas,

Parece que para a nova comissdo de estudo para
a electrificacio de caminhos de ferro serdo eleitos
como presidente o sr. conde de Fontao, vogal do
Conselho Superior de C. F., secretirio D. Antdnio
Goémes Zapatero, engenheiro do mesmo Conselho e
vogaes os senhores D, José Garcia Lomas, [). Anténio
Gibert e D, Victor Messa y Aranau.

Como vogaes indicam-se os nomes dos senhores
D. Luis Sanches Cuervo, D. José Maria Hernandez De-
lis, D. Thom4s Brioso e D. Aurélio Rodrigues Bruna.

Linhas francezas. — Em Fran¢a morrem por ano
aproximadamente 2,100 pessoas atropeladas por auto-
Moveis ot camions e simplesmente 50 nas linhas e
estacdes de Caminhos de Ferro.

Linhas inglezas.—Por uma das estagdes do Metro-
politano, de Londres passam em média 190 combdios
Por hora, shavendo outras estagdes onde passam mais
de 100 no mesmo espago de tempo.

— (O comboio Roval Scott, que faz servigo entre
Londres e Edimburgo e Londres e Glasgow, estabe-
lecen hoje um novo ¢record> mundial de grande
distancia, sem paragem.

O comboio foi desdobrado, tendo o primeiro ef-
feetuado o percurso Londres-Edimburgo, 400 milhas
em pouco mais de 8 horas, e o segunde cobriu o tra-
lecto Londres-Glasgow, 401 milhas, em igual tempo.

Linhas polonezas. — Segundo os dados constantes
da estatistica, referente 4 exploragio dos Caminhos
de' Ferro na Polonia, a extensio média ekplorada du-
rante o ano de 1026, compreende o total de 19,260
Quilémetros, sendo 16,987 de bitola normal e 2.273
de bitola estreita,

O numero de viajantes transportados no referido
Periodo atingiu a 148.719.377, que percorreram o fotal
de 6.114,842.381 quilémetros em bitola normal e em
bitola estreita 36.911.618 quilémetros.

As mercadorias transportadas em grande velocida-
de ascenderam a  200.184 toneladas e em pequena
velocidade a 61.001.720 toneladas. -

Durante o ano foi arrecadada a receita de
1.118.336.062,13, zlotis, quantia da qual, deduzida a
despeza de 037.448.367,08, demonstra a existencia de
Um saldo de 180.8806.055,05, zloti.ig

O material rodante dos caminhos de ferro polacos
em 1026 constava de 5.515 locomOtivas, 22 vagdes
auto-motores, 11.960 carros de passageiros e bagagens
e 134.057 vagoes de mercadorias.

O percurso totai de todos os trens foi de 101.171.839
quildémetros em bitola normal e 2.856,507 em bitola
estreita,

Os caminhos de ferro na Polonia estio tomando
grande desenvolvimento e, apresentam consideravel
saldo.

—E’ a nagdo europeia aonde o estado mais explo-
ra 2 réde ferrovidria.

H4 um total de 19.260 quilémetros com coificiente
positivo.

Linhas russas. — Este pais tal qual como a Ale-
manha vai estabelecer a circulagdo de carruagens de
4." classe.

Em ambas as nagbes jd4 circulam carruagens de
3.* classe,

— As Companhias de Caminhos de Ferro Russos
enviaram 4 dos seus engenheiros para fazer o estudo
de construcdo de via nos Estados Unidos.

Linhas Americanas. — (O expresso em que viajava
o aviador Lindebergh em direcgido a New-York atin-
giu a velocidade de 131 quilometros 4 hora em alguns
pontos do trajecto.

— A Companhia Ilions pds em circulagio 350 va-
zons construidos em ago e com freio automatico para
carga de 70 toneladas.

Linhas argentinas.— Um combdio especial em que
viajava o secretario da Agricultura, descarrilou devido
a encontrar-se na linha uma vaca que ao ser colhida
deixou as astes sobre os rails resultando 3 empregados
mortos e feridos muitos passageiros.

Linhas chinezas.—Em resultado da guerra Civil
inutilizaram-se por falta de oficinas quasi metade das
locomotivas existentes, e a via acha-se levantada em
muitos pontos,

Linhas chilenas. — Seglindo a Oficina Central de
Estadistica da Repiiblica do Chile, no ano de 1025
existiam no pafs 34 empresas de tranvias, das quais
11 eram de atraccdo eléctrica e 23 de atracgdo animal,
contando as primeiras com 286 quilémetros de via e
um capital de 202.927.740. pesos e as segundas com
131 quilémetros de via e um capital de 2.257.956 pesos.

No ano de que tratamos, as nove empresas de
Santiago do Chile transportaram 101.042.484 passagei-
ros: as tres de Valparaiso, 33.870.217; as de Conce-
¢io, 23.480.884, a de Tarapacd, 2.176.865; as tres de
Nuble, 1.036.565; as de Talca, 1.682.014; a de Cau-
tin. 1.132.016: as cinco de O'Higgins, 842.472; as
tres de Linares, 210,040; a de Aconcagua, 153.039; a
de Maule, 50.000; a de Colchagua, 37.250, e a de
Coquimbo, 25.550 passageiros, um total de 184,207.402
passageiros. As entradas totais das 34 Companhias de
tranvias chilenas em 1025 sumaram 25.561,170 pesos,
alcancando os gastos 25.285.465, 0 que representa um
lucro de 275.705 pesos.
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Direcgao Geral dos Caminhos de Ferro

Termo de contracto de traspasse para a Companhin dos
Oaminhos de Ferro do Norte de Portugal da li-
nha do Vale do Tamegsa (Livragiio e Amarante).

(Continuagae do n.° 968)

§ 5° O terceiro outorgante obriga-se, durante os pri-
meiros cinco anos da exploragio, a empregar em melhora-
mentos da linha cuja exploragéio lhe é traspassada, e seu
material, toda a parte que Ihe couber na partilha dos lu-

cros liquidos:
Art. 6.* Os lucros liguidos serdo constituidas pels dife-

renca entre :
a) As receitas brutas do trafego, deduzidos os impostos

e reembolsos;

b) As despesas de exploragdo, incluindo administragao
e servigos gerais, e a renda fixa anual entregue e primei-
ro outordante, constituida pela percentagem de 6 por cen-
' to indicada no artido 5.°

§ 1.° As despesas de administragdo e servigo derais,
referidas na alinea &) déste artigo, e todas aquelas que nao
possam ser directamente imputadas & linha, com excluséao
da remuneracdo dos corpos gerentes do terceiro outor-
gante, serdo divididas proporcionalmente aos nimeros re-
presentativos dos quilometros-trem afectuados nas linhas
exploradas a esta data pelo terceiro outorgante € na que
venha a explorar por efeito déste contraio.

§ 2° A remuneracgdo dos corpos derentes do terceiro
outordante incluida nas despesas de administragio referi-
das na alinea &) do presente artigo é fixada em 2 por cen-
to das receitas liquidas da linha traspassada por éste con-
trato. -

Art. 7° Como estimulo do transporte de mercadorias
pobres, mas de grande tonelagem ( minérios, adubos, cor-
rectivos, etc.), o primeiro outordante concede ao terceiro
outorgante um bonus de 5 por cento sObre o aumento das
receitas brutas anuais em relagiio as que foram apuradas
no ano econdmico de 1924-1925, aumentadas de | por cento
por ano decorrido, para ter em conta o desevolvimento
normal do trafego e as influéncias das-novas construgoes.

$ finico. A liquidagdo déste bonus far-se hd no fim de
cada exercicio por encontro com a renda fixa a que se re-
fere o artigo 5.°

~ Art. 8° Quando f6r negativo o saldo da exploragio de
todas as linhas a que se refere o contrato de 11 de Margo
de 1927, ou quando o prejuizo havido nas que ficam a car-
go do segundo outorgante ou do terceiro outorgante exce-
der o lucro havido nas restantes, as Companhias em cuja
linha houver deficit assumir@ic inteira e exclusivamente a
sua responsabilidade, salvo se ésse deficit provier de casos
de forca maior ou de insuficiéncia de tarifas por acto do
primeiro ontorgante. devidamente constatados pelo tribu-

nal arbitral.
§ 1.7 Os defitis de exploragdo provinientes de qualquer
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dos dois casos a que se refere éste artidgo serdo cobertos
pelo primeiro outorgante e pelo terceiro outordante, na
propor¢do de 70 por cento e 30 por cento respectivamente.

§ 2 No caso em que o deficit de exploragiio de uma das
Companhias seja inferior aos lucros obtidos na exploragdo
da oufra, o primeiro outordante participard nesse deficit

conforme o estabelccido no artigo 5.%

Art. 9.0 terqeiro outorgante fica responsavel pela
conservacio e renovacdo, salvo o disposto no artigo 22.°
do material fixo da via, dos edificios e do seu mobildrio,
utensilios, ete, que siao propriedade do primeiro ontordante.
Para afectuar o devido inventdrio podera o terceiro outor-
gante aceitar, na parte ja terminada, o trabalho resultante
da inspecqdo feita simultineamente por delegados do pri-
meiro outordante e do sedundo outordante, que éle deverd
por sua vez assinar.

Art, 10.° Para o material circulante, locomotivas e seus
acessarios, material fixo das oficinas e carris sobresse-
lentes, o terceiro outordante aceitard o inventitio, valori-
zado ao cambio de Londres, que estd sendo feito por meio
de vistoria passada por tres peritos, sendo um nomeado
pelo sedundo outorgante, outro pelos Caminhos de Ferro
do Estado e o {erceiro por acordo entre os dois primeiros,
ou na falta de acordo pela Direcg¢do Geral dos Caminhos
de Ferro. '

§ 1.” Este inventdirio deverd estdr concluido dentro do
prazo de cento e oitenta dias a partir de9 de Margo de 1927,

$ 2° Terminada que seja a concessdo de exploragio,
proceder-se hd de férma identica, fazendo-se o balango en~
tre os valores regebidos e a entreda pelo terceiro outor-
gante, sendo éste obrigado a completar o valor do material
recebido do primeiro outordante se o que entregar for in-
ferior aquele e revertendo para o primeiro outordante o
excesso do valor, se o houver, salvo ¢ disposto no pard-
grafo tinal do artigo 22.°

Art. 11, O material circulante e o material fixo das
oficinas, jd encomendado pela administracdo Geral dos
Caminhos de Ferro do Estado, serd por este pago e entre-
gue ao terceiro outordante, aumentando-se ao inventdrio
a que se refere o artigo anterior pelo preco do custo, no
local da entreda, expresso na unidade monetaria que no
mesmo artigo anterior se indica.

Art 12.° O carvdo, oleo e outros materiais de consumo,
incluindo os materiais de via, excepto carris, as ferramen-
tas manuais, efc., existentes armazém ou ja encomen-
dados e nio recebidos, serdo devidamente inventariados e
pados pelo seu valor de custo no local da entrega, ao pri-
meiro outorgante ou ao respectivo fornecedor, quando o
terceiro outordante os ndo juldus dispensdveis por moti-
vos justificados.

§ 1.* O inventdrio a que se refere éste artigo foi elabora-
da por delegados do primeiro outorgante e do segundo ou-
torgante e o terceiro outorgante aceita-o desde ja, uma
vez que esteja aciualizado pelo segundo outordante com
referéncia & data em que o terceiro-outordante tomar pos-
se da linha cuja exploragdo lhe & concedida por éste con~
trato.

§ 2.° Termidada que seja a concessdio da exploragio
proceder-se hd de forma idéntice & valorizagdo das exis-
téncias e encomendas, que seriio pagas pelo primeiro ou-
torgante ao terceiro outordante.

Art. 13." Os pagamentos ao primeiro outordante, a que

se refere o artigo anterior, poderdo ser feitos no prazo

maximo de dois anos, em prestagdes iguais e trimestrais,
que vencerfio o juro equivalente & taxa de desconto do Ban-
co de Portugal, mediante darantia.

& iinico Fssa garantia poderd ser entresa de letras avas
lizadas por um Banco de reconhecido crédito, ou entreda de
obrigacdes de juro fixo do tirceiro outordante, que serdo
aceites com a mardem de 10 por cento pela média da cotagao





















