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Porto de Leixões 
. Em vista da importancia incontestavel da apropriação 

cabal do porto de Leixões ao serviço commercial e da sua 
ligação com às linhas do Minho e Douro julgamos dever 
reproduzir a summula da proficiente conferencia feita a 
El-Rei ácerea do magnifico projecto de conclusão do 
porto, nã oceasião da sua visila a Leixões, pelo eminente 
engenheiro, auctor. do projecto, o sr. conselheiro Adolpho 
Loureiro. 

Pena foi que a Companhia, obrigada a recorrer à hospi- 
laltidade da delegação fiscal pela estranha recusa da sala 
do posto de desinfecção que lhe foi feita pela Associação 
Commercial, não dispozesse de sala mais ampla. No pe- 
Queno gabinete em que a El-Rei foi apresentado e ex- 
plicado. o projecto só cabia limitadissimo numero «de 
pessoas. 

Mais uma rasão para dar toda à publicidade à exposição 
lão elucidatíva, feita pelo sr. conselheiro Loureiro, lustre 
€& honra da engenharia porlugueza. 

«Meu senhor.— Correspondendo ao amavel convite do 
sr. presidente do conselho de administração das Docas do 
Porto, é com 1 devida vénia de V. Mi, vou tera honra de 
expor muito resumida e summariamente em que consiste o 
projecto dos melhoramentos do porto de Leixões, de que 
fui encarregado, e em que live por auxiliar e collaborador 
o sr. engenheiro Antonio dos Santos Viegas. 

É evidente "que não poderei descrever minuciosamente 
todas as obras de que se compõe: o projecto; e cuja dis- 
posição, pormenores e justificação, constam da collecção 
de documentos é desenhos que estão: presentes. 

Não Tepelivei tambem o que está fá sobejamente dito 
relativamente à conveniência queso Commercio e nave- 
gação encontrarão no porto commercial de Leixões. que, 
interessando à todo o paiz, mais especial e directamente 
interessa à importante cidade do Porto, às províncias do 
norte e à uma parté da visinha Espanha. 

Mesmo desprovido de tudo quanto é mais essencial para 
um porto commercial, o porto actual de Leixões lem pres- 
tado grande serviço, lendo augmentado progressivamente 
0 seu movimento maritimo e commércial, e sendo hoje 
raros os navios que entram náquelle porto é que não fa- 
cam opérações comimerciães. 

ste facto não é hoje desconhecido por ninguem. 
Quando se construiu este porto, teve-se vestrietamente 

em xista crear um porto de abrigo, como instanlemente 
era reclamado pela navegação e pela humanidade, onde 
podessem acolher-se. às embarcações acossadas pelo lem- 
poral, e que na extensa linha de costa, que vae de Lisboa 
à Vigo, não encontram porto algum ondê possam refogiar- 
se e lugirco tempo. 

Sob este ponto de vista failam bem alto os factos, sen- 
do. grandes os, valores que tem salvado e numerosas às 
vidas que lem poupado, principalmente d'essa pobre gente 
que se entrega ao rude trabalho da pesca marilima. No 
emlanto, desde o primeiro momento em que se pensou no 
porto de abrigo de Leixões reconheceu-se logo à conve- 
niéência e mesmo necessidade de transformá-lo, ou ánne- 
xar-lhe um porlo commercial, que seria o complemento do 
porto natural do Douro, que pelas condições da sua barra, 
pela sujeição às cheias do rio, e por outras circumstan- 
Cias, não se prestaria nunca a uma navegação constante, 
activa e commoda, e que, por mais que nelle se fizesse, 
não daria jámais entrada a um navio de grande àárquea- 
ção “carregado, é muito especialmente à esses navios co” 
lossaes em que hoje se faz o grande commercio e as com- 
municações interoceanicas. 

Isto mesmo foi consignado em lei, em virtude da qual 
se fez à concessão da construeção. e exploração de um 
porto commercial em Leixões à Companhia das Docas e 
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Caminhos de ferro Peninsulares, que me deu a honra de 

incumbir-me d'este estudo. 
Na organização do projecto entendi que o porto do com- 

mercio não podia considerar-se independentemente do de 

abrigo, porque os dois portos se completavam e do bom es- 

tado e conservação d'este dependia aquelle, que teria en- 

trada pelo porto de abrigo. Ora, as condições do porto 

aciuval não são inteiramente satisfatorias, já porque nem 

sempre offerece a quietação e tranquillidade que são ne- 

cessarias, já porque em certas occasiões à sua área não é 

tão ampla quanto careceéria de ser para receber todas as 

embarcações que nelle vão procurar abrigo, já, finalmente, 

porque os seus molhes não teem a necessaria solidez pa- 

ra resistir aos fortes temporaes, como infelizmente 0 mos- 

tram os repetidos desastres que teem sofrido, em cuja 

reparação se teem gasto avultadas sommas, e que leem 

chegado a fazer recear pelo proprio porto. 

Entendi, portanto, que a questão da conclusão e melho- 

ramento: do porto de abrigo de Leixões, era uma questão 

prévia de que me cumpria tratar. : 

Não direi os estudos e-investigações a que me foi pre- 

ciso proceder, e para as quaes me foram precioso subsi- 

dio as observações e dados intelligentemente colhidos e 

cuidadosamente registados em todas as direcções que ha 

mais de 20 annos teem estado á testa d'estas obras. Todos 

os elementos de que me servi estão compendiados e reu- 

nidos nesta collecção de desenhos aqui presentes. Elles 

foram bastantes para me levarem à convicção, em primei- 

ro logar, de que o porto não teria de arrecear-se dos as- 

soriamentos provenientes, quer das alluviões maritimas, 

quer das fluviaes; em segundo logar, que haveria meio 

de augmentar-lhe muito a tranquillidade, de relorçar-lhe 

os molhes para resistivem ao mar e de ampliar-lhe consi- 

deravelmente a área aproveitavel. 

Fixei assim o meu projecto de melhoramento e conelu- 

são do porto de abrigo no prolongamento do molhe norte, 

na consolidação e reforço dos molhes actuaeés, na construc- 

ção de um molhe submarino para protecção da parte mais 

exposta do molhe norte e nas dragagens e córte de rocha 

para augimentar-lhe a área utilizavel. 

Para o porto commercial, que teria de ser internado na 

bacia de Leça por não poder cercear-se a área do porto 

de abrigo, principiei por estudar detidamente à constitui- 

ção geologica da localidade, a sua topografia e orografia, 

as suas condições meteorologicas e hidrograficas, à sua 

facil ligação com as linhas ferreas do Estado, elc., etc. 

porque a missão do engenheiro não é só projectar e con- 

atruír obras munumentaes e grandiosas, mas adaptá-las ao 

terreno onde teem de ser feitas, e porporcioná-las ao fim 

a que devem satisfazer. Por isso precisei tambem de 

apreciar 0 movimento maritimo e commercial, tanto da 

actualidade como aquelle com que deveria contar-se no 

futuro, à natureza das mercadorias que deveriam consti- 

tuir o seu principal trafico, a faculdade de communicar o 

porto com os principaes centros de produção é de con- 

sumo ete., etc. 

Quanto aos processos de construcção a adoptar e os 

materiaes à empregar, era isso uma questão propriamente 

technica, que muito prendeu à minha altenção; tendo em 

vista dar preferencia aos promais conhecidos e experi- 

mentados, e por assim dizer correntes, e para a parle 

mais despendiosa da obra, os muros de Caes acostaveis, 

que deviam ter um desenvolvimento de cérca de quatro 

kilometros com fundos de 10 metros, decidi-me pelos mu- 

ros em arcadas, não sobre pilares ao ar comprimido, e 

linteis metallicos como em Lisboa, mas pelos pilares e ar- 

cadas de alvenaria, como os de Bordeus é outros, aqui 

com a facilidade de poderem ser construidos a seceo pela 

maior parte. 
Devendo as docas commerciaes ser docas de marés, e 

dispensar-se as de fluctuação, que, tendo grandes vanta- 

gens, teem o inconveniente de ser muito mais caras, de 
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despendiosa conservação, e de fazerem perder tempo 

aos navios pelas manobras das portas, careciam de absolu- 

la tranquilidade para os navios nellas estacionárem com 

segurança, e fazerem com commodidade às suas opera- 

ções de carga e, descarga. 
Pareceu-me, portanto, conveniente fazê-las preceder de 

um como que ante-porto, que désse aquella tranquilidade 

e impedisse a propagação de qualquer ondulação no in- 

lérior, e que ao mesmo tempo teria a vantagem de po- 

der proporcionar aos navios em transito e paquetes, que 

frequentam em grande escala 0 porto de Leixões, caes e 

molhes acostaveis, onde podessem embarcar e desembar- 

Car os passageiros, sem perder tempo na entrada das do- 

cas: é bem assim de crear docas e varadouros para as 

pequenas embarcações é barcos de pesca que em um mo- 

mento dado: querem fazer-se ao mar, ou que ao primeiro 

prenuncio de temporal precisam de rapidamente acolher- 

se ao abrigo. | 

E”, portanto, 6 ante-porto formado por dois molhes 

acostaveis, de construcção relativamente facil, e dos va- 

radouros que estão representados nesta planta. 

No resto do porto estabeleceram-se os caes acostaveis, 

às linhas ferreas e vias ordinarias para serviço do porto, 

08 armazens para mercadorias, os apparelhos e machinas 

da manutenção, as docas de reparação e apparelhos de 

visita e concerto de navios, a illuminação, a installação 

de uma estação céntral para desenvolvimento de energia 

electrica, os edificios para o serviço da exploração e da 

policia maritima e aduaneira, o abastecimento da agua po- 

tavel, emfim todo esse equipamento, à que os francezes 

chamam o amenagement do porto, que 0 commercio e à 

navegação actual reclamam, e que não dispensam em um 

porto verdadeiramente commercial. 
Tudo isto foi projectado, não para se satisfazer só ao 

trafico actual, mas áquelle que é lícito esperar em um fu- 

turo não muito distante. Ássim, prevendo-se que o porto 

venha a. ter um grande movimento de minerio da nossa 

provincia de Traz-os-Montes, para exportação, e de Carvão 

de pedra de importação, para abastecimento do Minho e 

Douro, é de uma parte de Espanha, projectou-se na doca 

n.º 2 um caes especial para aquelles, productos, que, mu- 

nido de apparelhos aperfeiçoados, como os apparelhos 

Brown, lhes dará um consideravel movimento. 

De outros melhoramentos é susceptivel o porto, laes 

como à creação de um importante bairro commercial e 

industrial, para o que Matlosinhos tem terrenos nas mais 

felizes é convidativas disposições, e que poderia partir do 

renque de armazens que se projectou para o commercio. 

Todas as obras foram previstas para darem plena satis- 

fação aos maiores navios, que hoje são já vulgares, e eujas 

dimensões, arqueação, cálado e marcha, são verdadeira- 

mente assombrosos. É para esse fim, entre às docas de 

reparação projectou-se uma, que em certas cireumstancias 

poderá receber um dos maiores navios do commercio, que 

médem 240 metros de comprimento e mais. Este melho- 

ramento não se encontra no porto de Lisboa; mas pare- 

cen-me não dever dispensaár-se em uma nação commercial 

é maritima, como à nossa, e que pelo menos era indis: 

pensavel em um dos seus portos. 

Neste caso, o Porto, pela justificada fama de que sem- 

pre gosou pelas suas magnificás construcções navaes e€ 

pelos seus babeis operarios e arlistas, tem diréito à ser 

preferido para aquelle melhoramento. 

De todas estas obras, ha algumas que não haverá in- 

conveniente em adiar para quando o trafico as vá exigin- 

do, é que à exploração as possa ir pagando com os seus 

rendimentos. Outras, porém, julgo-as urgentes e inadiaveis, 

sob pena de graves prejuizos, não tanto para o presente, 

como principalmente para o futuro. 
Finalmente, assim como as rochas e restringas de 

Leixões pareceram ali providencialmente postas para ser- 

virem de base aos molhes de um porto de abrigo, assim 

a
 
c
a



Ke 
a 

Gazeta dos Caminhos de Ferro, Electricidade e Automobilismo 

a mesma Providencia parece haver disposto a bacia de 
Leça de fórma a nella poder crear-se um estabelecimento 
de primeira ordem, que satisfaça 08 mais caros interesses 
de duas induslirias das mais importantes de um paiz, 
à commercial e a de navegação e transportes marilimos. 

V. M., que nutre o mais entranhado affécto e interesse 
pelo seu paiz, não deixará, por certo, de tomar sob a sua 
protecção estas obras, que, pelo seu largo alcance, e pe- 
los. beneficios que são destinados a produzir, virão a ser 
um verdadeiro padrão de gloria do sen reinado. 

Resta-me pedir a V. M. desculpa do tempo que lhe te- 
nho tomado,» 

x 

o: 
TRAFEGO INTERNACIONAL 
Tendo-nos referido no nosso ultimo numero à reunião 

em Paris da conferencia dos delegados das differentes 
Companhias interessadas no trafego entre Lisboa e Paris, 
ou, d'uma maneira mais geral, entre Portugal e à França, 
pareceu-nos interessante averiguar do resultado dos tra- 
balhos d'aquella conferencia, superiormente presidida pelo 
illustre director da Companhia Real, o sr. A. Leproux. 

são maniléstos e dignos do maior elogio os esforços da 
Companhia Real secundada pela de Paris a Orlêans para 
conseguirem o desenvolvimento d'este trafego, não se 
poupando a sacrificios e desejando prestar-lhe todas as 
facilidades. 

Infelizmente, porém, a atitude das companhias espa- 
nholas não é tendente a dar satisfação a taes propositos. 

Não é agora nosso fim fazer a critica de semelhante ati- 
tude, o que talvez venha a ter a sua opportunidade, bas- 
tando por emquanto acentuá-la para explicar a falta de 
exito de muitos projectos que, levados à prática, dariam ao 
trafego internacional o desenvolvimento que.elle póde ter. 

Parece-nos inutil acerescentar que as innumeras diffienl- 
dades postas pelas alfandegas contribuem tambem, e em 
grande parte, para impedir que aquelle serviço se desen- 
volva; é este um outro ponto sobre o qual virá à ser op- 
portuno fazer algumas considerações. 

Mas limilemo-nos, por hoje, a dar noticia resumida dos 
trabalhos mais interessantes da conferencia. 

Na parte relativa a passageiros tratou-se, entre outras, 
das seguintes questões: 

a) das providencias à adoptar para o seguimento além 
de Medina, do Sud-Express ido de Lisboa, no caso de con- 
sideravel atrazo do que vem de Madrid e em Medina se 
liga com o proveniente de Lisboa. 

b) do desenvolvimento a dar à publicidade no sentido 
de altraír à via ferrea e a fazer seguir pelo Sud-Express 
os passageiros de via maritima e que se destinam à Eu- 
ropa Central e vice-versa. 

Nesta ordem de ideias. tem especialmente à Gompanhia 
Real feilo uma larga e despendiosa publicidade nas duas 
Americas e faz esforços para obter que a casa Cook esta- 
beleça agencias no Brazil e na Argentina, o que será de 
um alcance desnecessario de accentiar. 

Vem aqui a proposito o dizer que se deve principal- 
mente às diligencias da Companhia Real o estabelecimento 
da agencia Cook em Lisboa para o quê se não poupou a 
sacrificios: quem conheça os meios de acção da poderosa 
agencia no desenvolvimento do turismo póde avaliar o 
serviço que o paiz deve à Companhia. 

e) da organização de um serviço de carruagens directas 

entre Lisboa e Hendaya para melhorar as condições de 
viagem Lisboa-Paris. pelos comboios ordinários. 

Isto que parece à primeira vista d'uma grande simpli- 
cidade encontra, comtudo, difficuldades sérias para ser le- 
vado á prática. 

A Companhia Real já ha tempo que offereceu para estes 
serviços carruagens confortaveis de 1.º é 2.º classes com 
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corredor, water-closet e lavatorios, illuminadas a gaz por 
incandescencia e aquecidas pelo thermo-sifão. 

Levantou-se ao principio a difliculdade da carruagem sér 
agregada ao comboio do Norte dê Espanha em' Medina, 
visto que o numero de veículos d'aquelle comboio por 
prescrição do governo limitado à 15, era já insufficiente 
mesmo para o serviço. 

A comp .nhia do Norte de Espanha solicitou auctorização 
para o aumento do numero de veículos até 18 e conse- 
guiu-a depois de muito trabalho, por fórma que se pen- 
sou em começar o serviço da carruagem directa no prin- 
cipio de julho ultimo. 

Eis, porém, que à ultima hora surgem divergencias de 
interpretação da auctorização do. governo: e fica tudo. sus- 
penso até agora, pois só agora a Companhia do Norte de- 
clarou poder aceitar a carruagem directa Lisboa-Hendaya. 

A Companhia Real desejaria que o serviço d'aquella car- 
ruagem fosse diario, mas as complicações que surgem por 
parte dás companhias entre a fronteira de Portugal e Me- 
dina, e o facto de nenhuma d'ellas, nem à do Norte, po- 
derem fórnecer material para tal serviço, determinam a 
necessidade de o restringir por. emquanto a duas vezes 
por semana, sendo todas as carruagens para tal fim des- 
tinadas, fornecidas! pela Companhia Real. 

Mais vale pouco do que nada: e logo que os respecti- 
vos serviços das cinco companhias interessadas se tenham 
posto de aceordo sobre os pormenores de execução, pode- 
rão, ao menos duas vezes por semana em cada sentido, 
Os passageiros dos comboios ordinarios wiajar entre Lis- 
boa e Hendaya numa confortavel carruagem e sem trasbor- 
dos alguns, um dos quaes é hoje a horas bem pouco com- 
modas. 

Espera à Companhia Real conseguir da do Norte de Es- 
panha que allecte tambem à este! serviço algumas carrua- 
gens e então se poderá estabeleçê-lo diariamente. 

d) ligação dos preços da tarifa especial de excursões 
em Espanha com a identica em Portugal. 

Ficou assente que se fizesse esta ligação e que, por in- 
termédio da Companhia de Orleans esses bilhetes se ven- 
dam em Paris: d'esta fórma poderão. naquella cidade os 
viajantes munir-se de bilhetes de excursão em. Espanha e 
Portugal, escolhendo os seus itinerarios. 

e) da combinação com a agencia Cook para a creação 
de bilhetes directos entre Londres e os portos de além 
mar, servidos pelas linhas de navegação que tocam em 
Lisboa e entre Paris e os mesmos portos. 

Só se espera pela adhesão do Norte de Espanha para dar 
seguimento a medida de tanto alcance para à via de Lisboa. 

[) da tarifa para viagens de excursão entre Lisboa e 
Paris. tanto para comboios especiaes como para grupos em 
comboios ordinarios : estão-se fazendo as formalidades of- 
ficiaés para pór em vigor esta tarifa que certamente faci- 
litará à organizáção dê taes excursões. 

q) da tarifa para à venda de coupons Paris-Lisboa-Porlo- 
Paris: foi aceila e está em preparação. 

1) da tarifa para a venda de bilhetes directos entre Pa- 
ris e as colonias portuguezas “d'África e o Natal. Falta o 
accordo da Companhia do. Norte de Espanha. 

Na parte relativa a mercadorias, as questões mais in- 
leressantes traladas na conferencia foram: 

à) tarifa para o transporte de fructa de Portugal para 
França; 

bh) melhoramentos. a introduzir no transporte em gran- 

de velocidade de pequenos volumes entre França e Por- 
tugal; 
ec) tarifa para o transporte de locomotivas, tenders e 

outro material circulante de caminhos de ferro; 
d) tarifa especial para o transporte de cavallos de Fran- 

ça para Portugal; 
é) tarifa para o transporte de volumes indivisíveis de 

grande peso e de objectos de dimensões excepcionaes; 

f) tarifa especial para productos metallurgicos;
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nm) organização d'um serviço de vagões com eixos in- 
termulaveis para o transporte de mercadorias entre à 
França e Portugal. 

Se todas estas questões são importantes a ultima é de 
um interesse capital para o desenvolvimento do trafego a 
que alludimos. 

Trala-se de empregar vagões cuja caixa contendo as 

mercadorias será collocada, na fronteira franco «spanhola 
(em Itun) sobre outros eixos montados, por fórma à seguir 

directamente a destino, sem que as mercadorias tenham 
de ser trasbordadas, vindo as caixas selladas pela alfan- 

dega franceza e limitando-se a espanhola e à porlugueza 
à collocarerm-lhes tambem os seus respectivos sellos, evi- 
tando-se, portanto, as demoras nas fronteiras. Estas de- 

moras exigidas pelas operações aduaneiras são o princi- 
pal, senão o unico melivo da demora que actualmente 
soflrem estes transportes; propriamente no peréurso não 
ha, em regra, demoras visto que pelos regulamentos de 

iransito, 08 vagões seguem, em cada linha, directamente 
de, um a Outro extremo. Ássim, em Portugal, desde a fron- 

teira de Villar Formoso até Lisboa ou Porto, os vagões 

não são deferidos em transito. 
Tanto as companhias, como. a casa Leinkaul, agencia de 

transportes que será a proprietária d'estes vagões, não 
se poupam a sacríficios para levar à pratica este projecto, 

cuja realização tanto contribuirá para 0 incremento que 
o trafego internacional virá à ter. 

Eis em resumo o consideravel trabalho de. que se oc- 
cupam as companhias interessadas neste trafego e em 
que, repetimos, a Companhia Real põe 6 seu empenho, 
podendo. allivmar-se que é só devido aos embaraços que 
por circumstancias especiaes surgem no trajecto espanhol 
que o trafego entre Portugal e Fránça, pela via ferrea, 
não se executa ainda pela fórma desejada. Lá chéga- 
remos. : 

Ministerio das Obras Publicas, Commercio e Industria 
Direcção Geral das Obras Publicas e Minas 

Repartição de Caminhos de Ferro 

(Gonclusão do numero anterior) 

33º — Os militares ou marinheiros em serviço, viajando em cor- 
poou isoladamente, pagarão apenas, por si e suas bagagens, me- 
fade dos precos estipulados nas tarifas respectivas, : 

34, º— À empresa fica obrigada a pôr à disposição do Governo, 
por metade dos preços das tarifas geraes, todos os meios de trans- 
ponte estabelecidos para exploração da linhá, quando se trate de 
tropas ou de Ata de guerra, ; 

35.º—- À empresa fica sujeita: 
1,º As leis e resulamentos vigentes ou que de futuro se promul- 

garem sobre viação publica, e especificadamente sobre à fiscaliza- 
cão da construceção e exploração de caminhos de ferro; 

2.º Aos regulamentos áctuaes e aos que o Governo publicar pa- 
ri o Servico telegrafo-postal ; 

3.º A's leis e regulamentos sanitarios. em vigor, tanto no que 
respeita à exceução e conservação das obras como ao estado dás 
oficinas, estações e dependencias da línha ferrea, 
36, — A empreésa não terá direito à indemnização alguma pelos 

prejuizos que à linha ferrea provierem da abortura de novas vias 
de communicação de qualquer natureza, ou de transtornos ou in- 
terrupeão de servico motivados por nedidas temporarvias de ordem 
publica e policial. 
37/— As empresas concessionarias de quaesquer caminhos de 

ferro que venham à entronear coma linha que faz objecto d'este 
contrato terão a faculdade de fazer circular nella às suas carrua- 
nens e vagões, sujeitando-se nos respectivos regulamentos de po- 
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licia e serviço, e pagando pelas pessoas é mercadorias uma por 
lagem, que, no caso de não haver acordo entre às empresas, será 
regulada pelas condições estabelecidas para às linhas do Estado. 

Esta faculdade será reciproca para todas as linhas. 
38.º— À empresa deverá conservar, durante fodo o praso da 

concessão, « linha ferrea é suas dependencias, com tódo o mate- 
rial fixo é cireulante. em bom estado de serviço, é no mesmo es- 
tudo: deverá entregar tudo o Governo findo aquelle. praso, fazen- 
do sempre para esse fim, à sua custa, todas às reparações, tanto 
ordinarias como extraordiuarias. 1 

$ unico. Se porém, durante o mesmo práso, fôr destruída ou 
damnificada alguma” párte. do caminho de ferro, por motivo de 
gperra, sem eulpa da empresa, o Governo à indemoizará, pagan- 
do-lhe o valor das reparações, depois de avaliadas, em dinheiro 
ou litulos da divida publica pelo seu valor no mercado. 
39.º— Logo que lenha expirado o praso de noventa e nove an- 

nos. da concessão, à empresa entregará no Governo, em bom es- 

tado .de exploração é livre de quaesquer encargos, à linha com 
todo o seu fnaterial fixo, edificios e dependencias de qualquer na- 
(ureza (Áie sejam, sem que porisso à empresa tenha direito à re- 
ceber d'elle indemnização alouma, 
Tambem lhe entregará todo 6 material circulante, mas tanto o 

ralor deste como o do carvão e de outros quaesquer provimentos 
que entregar ao Governo ser-lhe-hão pagos segundo a avaliação 
de louvados. 

Quando o Governo tomar conta da linha, finda à concessão, te- 
rá o direito (le se pagar de quacesquer despesas que sejam neces- 
garvias para a pôr em bom estado de serviço, pelo valor do mate- 
ral circulante, carvão e mais provimentos, que todos ficarão sev- 
víndo, nos ultimos cinco annos, de hipoteca especial à esta obri- 
gação. : , À 

há — Em qualquer época, depois de decorridos os primeiros 
quinze annos; à contar dos prasos estabelecidos na condição 25%, 
para a.conclustio da construcção da linha, terá o Governo à facul- 
dade de resgatar a concessão inteira. ' cê 

Para determinar o preço da remissão toma-se o producto liqui- 
do obtido” pela empresa durante os sete annos que tiverem prece- 

dido aquelle em que à remissão deva eflectuar-=se, deduz-se d'esta 

somnma o producto liquido que corresponda dos dois annos menos 
produetivos, e fiva-se à média dos outros annos, à qual constitue 

à importaneia de uma anúnidade que o Governo pagará à empre- 

sa durante cada um dos annos que faltarem para terminaro praá- 
so (a concessão. DIS 

Porém esta annuidade nunca será inferior ao produeto liquido 
do ultimo dos sete anos tómados para base d'este calculo. 

Neste preço. da remissão nho é incluído o valor do carvio ou 
outros abastecirhentos, que serão avaliados em separado e pagos 
elo, Governo na oceasião de serem entregues, pelo preço da ava- 
lação. 
Á.o—A empresa será obrigada à receber e transmittir g atol 

lumente os telegramas ofliciaes pelas suas linhas e apparelhos 

lelesraficos ou telefonicos, nas condições que fórem Irescritas 

pelo Governo, Se o Governo entender que devem ser facultadas 
ao serviço telegrafico dos particulares certas estações da linha, 
(leverão as respectivas condições ser estabelecidas por acordo 
entre 0 Governo e a empresa, por: fórma que em caso algum pre- 
judiquem a exploração e mnito especialmeénte 68 serviços neces- 

sarios à sesuranea da civeulação dos comboios. 

12.4 — A empresa não poderá transferir à concessão de que lra- 

ta este alvará sem prévio consentimento do Governo. 
13º — À empresa, seus agentes, empregados é operarios ficarão 

sujeitos, em tudo que disser respeito à exploração, às leis e regu- 
lamentos de Portugal. ; 
ht — A linha ferrea com os.seus edificios, accessorios, depen- 

dencias e material fixo fica, desde à sua construeção e colocação 

na linha, pertencendo ao dominio do Estado para todos os eleitos 
jurídicos, nos termos do diveito communm e especial dos caminhos 

de ferro e das diversas condições d'este alvará. À 
Todo 0 material circulante, carvão e quaesquer outros proyt- 

mentos ficarão, pertencendo ao dominio da empresa para 08 mes- 

mos efeitos e nos mesmos termos, com à declaração prévia de 

que o material circulante não poderá ser alienado sento para o 

effeito de ser substituído com vantagem do servico publico. 
hã, — O Governo usará dos meios apropriados pará verificar às 

receitas e despesas da exploração, sendo à empresa obrigada à 

franquenrv-lhe toda à sua Escrituração e correspondencia. À em- 

presa prestará nos agentes do” Governo todos 608 elementos para 

Organização da estatistica dá linha ferrea. ; 
KB —'A concessão caducará, eo preseute contrato será rescin- 

dido: 
1.º Quando sejam excedidos os prasos marcados nas condições 

35 025 ; 
9.º Se não comecar a exploração dentro do praso de um mez, 

Gepou de antorizada pelo Governo, nos termos da condição 26,º 
3.º Se, iniciada à exploração, a. empresa à Iterromper por es- 

D4co superior a um meg, : 
& 1º À pescisão da concessão será feita por meio de decreto pu- 

blícado no Diario do Governo. DO deereto de rescisão poderá à 
empresa. recorrer: para o tribunal arbitral no improrogavel praso 
de um mez, contado da data da publicação. 
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2.º Caducando à concessão pelo não cumprimento das condi- 
ções 3.º e 25,º, reverterá para o Estado o deposito de garantia ou 
o seu valor em obras. 

3.º Exceptuam-ese das disposições dos n.º 1º, 2.º 6 3º 608 casos 
de forea maior devidamente comprovados, nos quacs o Governo 
Poderá prorogar os prasos marcados se o julgar conveniente. 
fiº— Nos Casos previstos na condição antecedente, o Governo 

porá em hasta publica e adjudicariça quem mais offerecer, à ex- 
ploracção da linha pelo espaço. de tempo que restar da. presente 
CONCESSÃO & Nãs' MesnmaAS condições em que esta é feila quando o 
julgar conveniente, pertencendo ao arrematante não só às obrás 
executadas. pela empresa, como tambem todo o material fixo e 
cirentante, e perdendo portanto à mesma empresa todo e qualquer 
dirveito de propriedade sobre essas obras e material. 
48.º— O preço da av. entatação será entregue à empresa, depois 

de deduzidas quaesquer despesas que o Governo tiver Toito, in- 
eluíndo as de liscalização. 
kI9.*— Se dentro de seis mezes não houver quem arremate, 

serão ds obras e 0 material fornecido adjudicado ao Estado, e rves- 
cindida à concessão para todos 68 effeitos jurídicos. 

30.4— Concede 0 Governo à empresa as seguintes vantagens: 
1.º Exploração da linha pelo praso de noventa é nove'annos, à 

contar da duta d'éste alvará; e nos termos dás bases 3º e 6,º an- 
nexa á lei de 14 de julho de 1899; | 

2.º As Camaras municipaes à quem interessar à construeção da 
linha ficam autorizadas à applicar do fundo de víacão ou a lançar 
mão de quaesquer outras receitas, quando às do fondo de viação 
sejum insuflicientes, à quantia precisa para o pagamento das 
expropriações; te à 

3.º As juntas gervacs do distrícto ou óutiras quaesquer corpora- 
ções que às representem, sempre que julguem de ntilidade geral 
para 0 paiíz, e particularmente pira à cireunsericão que adminis- 
tram, à construcção da referida linha da rêde complementar, ficam 
autorizadas nº subsidiar à empresa pela fórmivque julgarem mais 
conveniente; não podendo, em todo 0 caso, lançar para este fim 
qualquer addicional sóbre às contribuições divectas do Estado su- 
períor as por cento; 

ho A empresa gozará durante trinta annos do beneficio de uma 
elevação de tarifas de 40 por cento sobre às que cobra o Estado 
nas suas linhas fevreass: 

3º Os dividendos das acções e juros das obrigações da empresa 
ficam isentos de qualquer iniposto pelo praso de trinta annos e de 
todos aquelles a que fosse obrigada pelas leis em vigor; 

6.º Será concedida a importação livre de direitos do material 
fixo e ciroulante preciso para à construeção e exploração da linha 
que não, poder ser Tabrícado em boas condições nos estabeleci- 
mentos industriaes do paiz. 

$ 1º Para à acquisicão de quacsquer materiaes serio prévia- 
mente ouvidas às empresas metallurgicas do paíz, e os seus pro- 
ductos preferidos em egualdade de qualidade é preço, tendo-se 
em altenção o agio do ouro e os direitos de importação. 

« 2º Pára os eleitos da isenção de direitos, considera-se, nos 
texinos do artigo 43:º do regulamento de 2 de novembro de 1899: 

1.º Material fico. — Os elementos da superstructura, taes como 
Carris, peças de fixação dos mesmos, travessas metallicas, appare- 
lhos de mudaneí de via, de sinaes, de pesagem de veículos, de 
inversão de locomotivas, guindastes lixos, 

3.º Material circulante.— As locomotivas, tenders, carruagens, 
anões, auindastes moveis; os objectos manufacturados que sejam 
partes componentes do: material cireulante e não possam ter ap- 
plicação dilferente, titres como eixos, rodados e vos; lanternas de 
wwruagens e de locomotivas; peças luminadas ou forjadas, desti- 
úddas à receber a. mão de obra complementar, metacs em barra, 
folha, varões ou tubos, machinas, ferramentas eom destino à fei- 
luna. e reparação das locomotivas e mais veículos, 

7º Cedencia pelo espaço de trinta anvos, à contar da data à 
que se refére à condição 28º, da importansia dos impostos de 
transito e sêllo que incidivem sobre 0 movimento da linha. 
31.º— A empresa quando tiver terminado o. praso a que se re- 

[ore on: 7 da Codidno 30.º cobrará e entregará ao Estado os 
impostos de transito e sello estabelecido pelas leis para 6058 trans- 
portes de passageiros e mereadoriãs em caminho de ferro, ficando 
Sujeilit aos regulamentos respectivos. 
529.º — Todas us clausulas d'esto ulvará são applicaveis à linha 

principal de Villa Nova de Gaja à Sobrado dé Paiva e esnalmente 
ao seu ramal de proximidades de Crestuma à linha do Valle do 
Vouga. ; 
8.º — AS (UesLões que so lexantarem. sobre a exceução ou 11- 

lerpretação d'estas condições serão resolvidas pelo Governo, ouvi- 
do o Conselho Sunerior de Obras Publicas e Minas, com recurso 
para o tribunal arbitral. 

Este tribunal ser constituido por cinco arbitros, dos quaes dois 
nomeados pelo Governo, dois pela empresa e um quinto, para des- 
empate, a aprazitmento de ambas as partes, 

Faltando acordo para HORIEaÇãO d'este quinto arbitro, será elle 
nomeado pelo Supremo Tribunal de Justiça. ) 
De A empresa, no exercicio dos seus diteitos e no cumpri- 

mento das suas obrigações em territorio portuguez, tanto nas suas 
relações com o Estado como nas suas relações com os pavticulares; 
fica Snjeita, pára todos os elfeilos, às leis e regulamentos porlu- 

guezes e nos tribunaes ordinarios de Portugal, qualquer que seja 
à nacionalidade dás pessoas que constituírem a empresa ou à re- 
presentarem. Para esse fim à empresa elege domicilio em Lisboa 
& rvemuncia à qualquer outro 1ôro, sem prejuizo no disposto no $ 1.º 
da condição 46.º e na condição 53.º 

5.º — No caso de reclamação contra esta concessão por parte 
da Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes perante 
o juizo arbitral, ficará à mesma concessão em suspenso até que 
essa reclamação tenha sido julgada improcedente, e quando seja 
julgada procedente ficará sem efeito à concessão feita por este 
alvará sem que a empresa tenha por isso direito a qualquer in- 
demnização do Governo, 
56.º— 0. presente alvará não será publicado nem entregue ao 

concessionario sem que elle prove ter depositado na Caixa Geral 
de Depositos à quantia dé 8:0005000 réis, ou o valor correspon- 
RC ém titulos de divida publica, segundo o seu valor no mer- 
Cao, ' 

O referido deposita vencerá, sendo em dinheiro, o juro que à 
Caixa Geral de Depositos paga por depositos identicos e sendo em 
titulos da divida publica 6 respectivo juro. 

Este deposito servirá de garantia ao cumprimento das obriga- 
cões preseritas néste alvará não podendo ser levantado sem que à 
empresa. prove ter feito obras no valor équivalente ao dobro do 
mesmo deposito, passando então essas obras à servir de caução. 

Pelo que mando à todos os tribunaes, autoridades e mais pes- 
soas à quem o conhecimento d'este meu alvará pertencer, que o 
oumpram e guardem é façam cumprir e guardar tão inteiramente 
como nelle se contém. 

Não pagou direitos de mercê poros não dever. 
E por firmeza do que dito é, éste vae assinado é sellado com o 

séllo das armas reaes e o de verba. 
Dado no. Paço, nos 22 de outubro de 1908.— REI. — Jogo de Sou- 

sa Calvet de Mugalhites. — (Logar do sêllo das armas reaes). 
Alvará pelo qual Vossa Majestade lia por hem conceder a Pran- 

cois Mercier licenca para construir e explorar um caminho de 
ferro de via estreita em leito proprio entre Vílla Nova de Gaia e 
Sobrado de: Paiva e bem assim um ramal do mesmo caminho de 
ferro: que. partindo das proximidades de Crestutha sirva à estim- 
cia thermal de S. Jorge, terminando nas immediações da Villa da 
Feira ou S.João de Vêr, na linha do Valle do Vouga. 

Pata Vossa Majestade vêr, 
Logar do sêllo de verba, — Pagou 4005009 réis de sélle. 
Lisboa, 22 de outubro de 1908 — N.º 6.733. — Oliveira, 
Pazou 33608 réis de emolumentos e seus addicionaes. — Verba 

n.º 3,910 datada de 22 de outubro de 1908. —J. Netes e Castro. 
Carlos José Leão Guerta q fez, 

Sua Mújestade El-Rei. a quem foj presente à informação da com- 
missão que procedeu ao exame e vistoria do troço da linha ferrea 
do Valle do Vouga compreendido entre Espinho e Oliveira de 
Azemeis: ha! por hem autorizar que o referido troço seja aberto 
provisoriamente à exploração publica. 

Paço, em HH de nioveinbro de 1908. — João de Seusa Calvet de 
Magalhães. 

TARIFAS DE TRANSPORTE 
Remessas com reembolsos. — À partir de hoje 

os expedidores de remessas sobrecarregadas com reem- 
bolsos. nas linhas do Sul e Sueste serão avisados, por 
bilhete. postal, da data desde à qual pódem receber, nas 
respectivas estações, às importaneias dos mesmos reenm- 
bolsos; que só serão entregues ão portador do recibo 
original. TeGak, 

Inauguração da linha do Valle do Vouga 
Realizou-se a inauguração d'esta linha, ha tanto tempo 

desejada pelos habitantes d'aquella fertil é populosa re- 
gião, no dia 23 do mez passado, com assistência de 8. M., 
presidente do conselho, ministros das obras publicas, do 
estrangeiro e da justiça. ; 

Em seguida à um lauto almoço gentilmente offerecido 
pela companhia exploradora da linha, «Compagnie Fran- 
caise pour la Contruction et VEXploitation de Chemins de 
fer à VErangers, poz-se o comboio à caminho, por entre 
as acolamações do povo que enchia as imimediações da es- 
tação, o estralejar dos foguetes, ao som do himno nacio- 
nal e dos silvos penetrantes da locomotiva. 

Era meio dia é meia hora. 

A
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O comboio, formado pelo salão veal, salão para os mi- 
nistros, e duas carruagens para convidados, saíu da esta- 
ção, sob um sol estival que douvava 08 campos, estenden- 
do-se a perder de vista. 

O numero de convidados foi muito restricto devido a 
não ter ainda chegado 0 material cireulante da linha que 
só chegou no dia 25. 

O material para à formação do comboio inaugural foi 
emprestado pela administração dos Caminhos de Ferro do 
Estado, e pertencente à linha do Valle do Corgo. 

Houve paragem em todas as estações. Filarmonicas e 
numeroso povo saudavam com calorosas manifestações o 
rei e o comboio. Pelas cristas das trincheiras, pela base 
dos laludes, contorno das estações, à multidão apinhava- 
se, saudando enthusiasticamente o monarcha que, sorri- 
dente é gentil agradecia commovido aquella homenagem 
lão sã, tão verdadeira, que lhe prestavam as populações 
ingenuas, alheias a tricas de politica partidaria. 

S. M. desceu na estação da Feira, visitando a villa, on- 
de se demorou mais de uma hora, tendo,.sido recebido 
com um enthusiasmo e carinho commonentes. 

Tornando a subir, deu 8. M. ordem para seguir o com- 
boio, descendo por fim em Oliveira de Azemeis. 

O regresso fez-se ás 6 horas e meia, chegando o com- 
bhoio a Espinho pelas oito horas dá noute. 

Em todo o percurso, viam-se as povoações illumiínadas, 
e não havia casa por muito humilde que fosse, por mais 
perdida que estivesse na vastidão dos campos onde não 
brilhasse uma luz, que Iraduzia uma saudação ao rei, um 
protesto de simpatia ao jovem monarcha portuguez. 

A linha, espera-se, será aberta ao publico hoje, haven- 
do dois comboios ascendentes e outros tantos descenden- 
les, diariamente. 

O percurso é feito em uma hora e dezeseis minutos. 

eso: 

A proposito do Cincoentenario 
Synopse dos Directores das linhas 

de Leste e Norte de Portugal 

Antonio Maria de Fontes Pereira de Mello Ganhado 

XLVII 

Instalado o novo. conselho de administração composto 
pelos membros do sindicato adversario da administração 
anterior, a primeira resolução tomada foi a da demissão 
immediata do engenheiro Lefrançois é da sua substiluição 
pelo unico membro do conselho de administração anterior, 
o engenheiro militar Antonio Maria de Fontes Pereira de 
Mello Ganhado, sobrinho do presidente do conselho de mi- 
nistros Fontes Pereira de Mello, que ficou servindo como 
engenheiro-director da exploração acumulando os cargos 
de administrador-delegado do conselho de administração 
e de ensgenheiro-director dos serviços de construcção. 

Inexperiente com respeito aos serviços de que lhe in- 
cumbia à direcção, os membros do novo conselho de ad- 
ministração resolveram estabelecer a seu lado um antigo 
funceionario da companhia que lhe servisse de conselho 
no desempenho complexo de que era investido. 

O conselho de administração carecendo tambem de um 
auxiliar experiente em assuntos ferroviários, resolveu no- 
nomear um agente superior que reunisse as funcções de 
secretario do conselho de administração e as de sub-dire- 
clor da exploração. 

Para esse fim unanimemente escolheram o chefe do ser- 
viço do trafego que desde a origem do estabelecimento do 
sistema ferroviário em Portugal tinha sempre exercido car- 
sos superiores e de confiança, e como tal conhecedor de 
todas as fases e cireumstancias que desde o inicio tinham 
trazido ao actual estado da companhia. 

Communicada esta resolução ao interessado, este que- 
rendo sempre desmonstrar a soa imparcial siluação nas 
contendas de administração superior, recusou annuir ás 
instantes solicitações dos membros do nove conselho 
de administração; agradecendo-lhes a prova de confiança 
que lhe era dada, mas que a sua independencia de ca- 
racter o impedia de aceitar. 

Instado para indicar um agente que possuisse experien- 
cia do serviço ferroviario é pudesse auxiliar o director e 0 
conselho de administração, o chefe do trafego propoz pa- 
ra estas funcções o seu sub-chefe, que desde longos an- 
nos de praticante do serviço do trafego, havia sempre ser- 
vido sob suas ordens, subindo gradualmente, em situações 
diversas, alé o cargo que actualmente exercia de sub-che- 
fe do serviço do trafego, 

Esta proposta foi bem acolhida e aceite, e Antonio de 
Sousa e Vasconcellos foi nomeado secretario do conselho 
de administração, conjunctamente com o de secretario da 
direcção de exploração. 

Um litigio de interesses offendidos seguiu seu curso em 
Paris e em Lisboa, onde as provas documentadas de frau- 
dulosos processos de administração, desde o falecimento 
do marquez de la Gandara, serviram de elemento principal 
de condemnação d'essa administração, ignorando uma gran- 
de parte dos antigos administradores os meios pouco decoro- 
sos a que, por méro abuso de confiança, se tinha recorrido. 

Os. crescentes productos de exploração mántinham o cre- 
dito financeiro da companhia e valorizavam as suas acções 
e obrigações que nos mercados nacionaes e estrangeiros 
eram cotadas entre as mais valiosas. 

Lefrançois. para obter em Espanha o apoió que lhe es- 
casseava em Portugal e com o pretexto de valorizar a li 
nha de Madrid a Caceres e Portugal, conseguira, sob a 
garantia da Companhia Real, satisfazer o empenho do esta- 
dista espanhol D. Matheu Sagasta na construeção da linha 
que entroncando na linha Madrid-Caceres em Plasencia 
puzesse Astorga em comunicação directa com Madrid. 

Foi 6 engenheiro Ravel encarregado de fazer os proje- 
tlos do traçado, e o chefe do trafégo da Companhia Real 
o estudo commercial d'esta nova linha, designada por 
Oeste de Espanha, e que de Plasencia seguisse por Bejar, 
Alha de Tormes, Salamanca e Zamora à Astorga. 

O chefe do trafego da Companhia Real propoz que o ler- 
minus Astorga fosse substituido por Leon que, como en- 
troncamento das linhas Norte, Asturias, Galliza, mais van- 
tagens trariam à nova linha do que tendo por terminus 
Astorga. 

O estudo commercial da projectada linha constituiu um 
difficil encargo, não só porque em Portugal nunca esses 
estudos precederam a construcção das vias ferreas do 
paiz, e apenas nos limitavamos à apreciação do pessoal 
technico, mas porque em Espanha os agentes ferroviarios 
espanhoes e francezes não aceitavam de bom grado à in- 
gerencia de um portuguez em assuntos alheios aos da sua 
Nação. 

Confiado porém na verdade com quê exprimisse a sua 
opinião deliberou dividir o seu trabalho em diversas partes 
que não deixassem duvida sobre a exactidão do que as- 
Severasse. 

Autorizado pelo governo de Madrid, 4 primeiva parte 
d'este estudo leve por base os dados ollficiaes que pelas re- 
partições officiaes foram ministrados, sobre productos das 
diversas regiões servidas pela linha projectada, 

Esta primeira parte documentada por publicações olli- 
ciaes dava a importancia total do trajecto atravessado, 

A segunda parle constava dos dados obtidos nas diver- 
sas localidades e fornecidos pelas autoridades ofliciaes às 
quaes 0 governo de Madrid ordenava que préstassem 10- 
dos os esclarecimentos. 

D'esse inquerito local foi formada nova base da impor- 
lancia da linha que muilo aproximou os dois resultados. 

Uma importante modificação era proposta: que tendo 
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aquella linha por Lerminus Astorga, Tosse tomado Leon 
como ligação que naquella localidade puzesse o cami- 
nho de ferro de Oeste de Espanha, em comunicação di- 
recla com as linhas de Asturias, o que dava ensejo favora- 
vel a transportes. de carvão de pedra, minerio de feérro e 
seus productos fabricados, sendo muito parva ler em con- 
ta à fabrica de canhões Trubia, que pela maior parte 
buscava o porto de Gijon, e as ligações com a linha da 
Galliza que em Leon tinham entroncamento com a rêde 
Norte de Espanha. 

Com geral aplauso foi este alvitre aceito, e para se levar 
à eleito recebeu o engenheiro Ravel ordem para proceder 
an estudo do novo projecto na ultima parte do traçado. 

Os. compromissos políticos, porém, tomados por Sagasta, 
para ser Astorga 0 terminus da linha de Oeste inutilizavam 
estasmodificação razoavel e vantajosa. 

O chefe do trafego da Companhia Real apresentou à 
administração da Companhia Madrid-Caceres um extenso 
relatorio documentado. com publicações, dados olficiaes e 
informações particulares, em rêlação à parte commercial 
que lhe fôra incumbido estudar. 

Bste “servico além da remuneração valiosa que fôra ar- 
bitrada obteve tal approvação que, além d'essá remunera- 
ção, foi-lhe concedida uma gratificação importante. 

(tomo à linha do Norte de Espanha era «competida pela 
nova linha, ém Bejar, ligando esta importante região in- 
dustrial á linha directa do Oeste e tendo Salamanca e Za- 
mora ligação directa em Medina del Campo e no extremo 
da linha com Leon, as observações do chete do trafego 
portuguez visavam aos meios de favorecer a linha de 
Oeste em competencia à rêde do Norte. 

Foi-lhe, pois, exigido sob:sua palavra de honra não con- 
servar em seu poder não só copia do seu relatorio mas 
nem sequer os mais simples apontamentos, documentos 
ou informações, sobre o estudo de que fôra encarregado. 

Mantinha o funccionario portuguez as mãais intensas re- 
lações com o director da línha do Norte de Espanha, Jean 
Baral, desde que este, como chefe do trafego da linha de 

que era agora director, o convidava a jantar em família, em 
Sua casa, e à acompanhar os directores das linhas francezas 
do Midi e Orleans nas reuniões que tinham com o seu 
compatriota e depois collega, na sua residencia na estação 
de Principe Pio. = 

Indo, como de costume, Jantar com o director da rêde 
do Norte de Espanha, em seguida ao estudo da projectada 
linha de Oeste, Jean Barat, aludiu à esse serviço, e como o 
chefe do trafego portuguez lhe asseverasse ter dado sua 
palavra de honra para nem sequer conservar o minimo 
documento relativo-a esse serviço, o director do Norte 
apresentou-lhe uma volumosa pasta contendo copia do 
relitorio que havia sido entregue poucos dias antes com 
lodos os documentos e informes a que tal relatorio se re- 
feria!!! 

O chefe do trafego portuguez solicitou do seu antigo 
collega e sempre amavel amigo copia do trabalho à que 

“linha procedido, e de que não possuia o menor vestígio, 
ao que o solicito director da linha do Norte de Espanha 
respondeu que não seria por elle que anvigo que tanto 
prezava faltaria d sua palavra de honrá compromettido 
é mandou guardar a pasta conténdo o relatório e seus 
documentos. | 

liste assunto de que aqui tão detalhadamente nos temos 
oecupado foi elemento para mais tarde constituir uma das 
principaes. bases do desastre da Companhia Real, como 
pretendemos provar. 

NUMERO EXTRAORDINÁRIO 
Nó proximo dia 8 sairá o numero extraordinario euja 

apparição annunciámos ha um mez, 
E elle a deserição illustrada do caminho de ferro de 

Otavi, na africa allemã do sudoeste. 
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De Penacova a Lorvão — O mosteiro — Condemnavel abandono 

— Um padre e um escrivão— Caldas da Felgueira — Um 

estabelecimento thermal e hotel — Uma estancia agradavel. 

Ão regresso de Penacova não ha quem deixe de visitar 
o notavel convento de Lorvão, que fica em caminho para 
Coimbra, vindo pelo Penêdo. 

Mas antes d'isso uma paragem sé impõe, na primorosa 
quinta de Santo Antonio, pertencente ao sr. Carvalho, um 
amabilissimo proprietario local que tem ali reunido o pro- 
ducto do seu trabalho insano e intelligente, formando um 

verdadeiro paraizo de flôres e plantas de todas as regiões. 
O seguimento da estrada, pela montanha, oflerece os 

mais piltorescos pontos de vista, até que, depois de gran- 

des subidas e curvas, paramos no ponto onde ha que dei- 

xar o trem para, por um pinheiral, descer ao profundo 
valle onde se encontra a povoação e o convento. 

Em qualquer parte do mundo este local estaria ligado, 

por estradas, à rêde geral do paiz; em toda a parte aquel- 

la preciosa reliquia teria sido conservada como monumen- 
to nacional, restaurada dos ataques do tempo, respeilada 
das rapinagens dos vandalos. 

Entre nós succedeu justamente o contrario! Não ha ca- 
minho accessível senão a pé (e bem faligante) ou a ca- 
vallo; é lá em baixo, a preciosa vivenda de D. Thereza, 
filha de D. Sancho 1.º é um montão de ruinas, de destro- 
ços, de provas de abandono que nos entristecem! 

Das habitações das freiras, que rodeavam o mosteiro, 

nada resta. Do delicado elaustro, algumas columnas trun- 

cadas, quebradas, dispersas,—as que já não teem valor 

para venda ou para applicação em edificios particulares ! 
Porque tudo que servia foi tivado, foi vendido ao des- 

barato, segundo se diz, por um tal padre Alvaro, associado 
com um escrivão de fazenda, dois verdadeiros criminosos 

que entenderam destruir um dos nossos mais velhos mo- 
numentos religiosos. 

Imagine-se que as 14 bellas columnas que serviram 
para o mirante de Penacova, foram compradas pela Ca- 
mara por 128000 réis! Essas, ao menos, cairam em boas 

mãos, estão empregadas numa construcção publica. Mas 

quanta pedra primorosamente lavrada, saíu d'ali para 

edificios particulares! 
º assim, com padres Alvaros e escrivães alváres, que 

nós temos deixado perder grande parte do nosso patri- 
monio artístico, e rasgado numerosas paginas da historia 
da peninsula, desde os mais remotos tempos escritas nes- 
sas pedras monumentaes que os povos antigos, apesar de 
menos illustrados do que nos gabamos de o ser hoje, nos 
legaram. 

Da egreja, coberta de poeira, só resta o corpo princi- 

pal; e do mosteiro só ha umas dependencias habitadas 
por gente pobre que as aluga por preços infimos. Facil- 
mente se caleula/ como estarão conservadas. 

À povoação, em volta, é de aparencia pobrissima, em- 
bora seja ali o centro mais importante da industria dos 
palitos, industria que toda a gente exerce á porta de ca- 
sa; onde homens, mulheres e cereanças os fabricam conti- 
nuamente. 

são pillorescas aquellas ruas, estreilissimas, povoadas 
de gente trabalhando assentada junto do cesto onde os 
pequeninos paus vão caindo; outra empacotando-os em 
papeis de côres, formando os grandes maços, para venda
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aos armazens de Coimbra, que os exportam em enormes 
quantidades. 

Indo-se à Lorvão, os cocheiros, dos carros procuram in- 
duzir 08 excursionislas à rêgressar à estrada de Coimbra, 
proximo das Carvalhosas, dizendo-lhes que ássim poupam 
a subida para a estrada do Penédo. E' um engano; se me- 
nos se sóbe, andaá-se muito mais e por pessimo caminho, 
consideravelmente mais fatigante. 
"Convém, pois, mandar esperar o trem no sitio onde o 

deixámos, para abi voltar à tomá-lo. 
De regresso a Coimbra, deixemos para outra vez as 

vúrias excursões de que-esta bella cidade é centro—a S&S. 
Silvestre, .egrveja de $. Marcos e pantheon dos Silvas; a 
Condeixa Nova, Condeixa Velha e Castro Romano, e tantas 
Outras—e sem mesmo. nos determos no. Bussaco, à en- 

cantadora matta com o imponente e principal hotel da pe- 
ninsula, divijfamo-nos à Felgueira, estabelecimento d'aguas 
teêrmaes de que nunca aqui falámos. 

Toma-se o comboio para Cannas de Senhorim, d'onde, 

em trem, seguimos à Felgueira, por uma boa estrada 
muito piltoresca: 

Diversas vezes notámos que nos annuncios d'éstas 
aguas e sen hotel se dizia que era este 0 mais importante 
em estações d'ngnuas do paiz' e quizemos cerltificar-nos. 

Com efleito 0 hotel se não é hoje o principal, desde 
que se ampliou o Ávellames, das Pedras Salgadas, é um 
bello edificio, com toda a vastidão, e dependencias que 
poderia comportar um serviço de primeira ordem, se a 
frequencia do estabelecimento justificasse essas exigencias. 

O edificio é em fórma de HH, podendo alojar amplamente 
120 hospedes nas melhores condições higieníicas; tem 
bella sala de jantar, salão de baile, salas de bilhar e jo- 
gos, gabinete de leitura, café, barnhearia, estação telegrafo- 
postal etc. 

O estabelecimento de banhos é ;annexo ao hotel, ou 
este áquelle, e tem os mais modernos apparelhos para 
todas as applicações hidroterapicas, sendo 56 quartos 
com tlinas, para dilferentes classes separadas, em que o 
preço do banho vae desde os modestos 50 réis até 400 
réis, quário de luxo; casas de duches para cada sexo, 
sala de inhalações em que os doentes recebem um ba- 
nho de pulverização geral, inhalação pelo ambiente, o pro- 
cesso mais aperfeiçoado e de mais resultados curativos. 

AMlimentam estas applicações duas nascentes, uma das 

quaes abastece só duas banheiras en outra com uma pro- 
dução de 760 metros cubicos por dia, fornece agua para 
lodo o mais: 

O aquecimento faz-se em depositos de ferro; hermetica- 
mente fechados, onde à aguá passa por serpentinas aque- 
fidas extetriormente pelo vapor; da mesma fórma o xves- 
friameénto faz-se passando a agua por serpentinas sóbre 
as quaes passa a agua do ribeiro. 

D'esta fórma as aplicações são todas feitas com agua 
mineral rigorosamente pura, captada nas nascentes de du- 
to granito a 15º metros de profundidade. 

Todas estas installações, todos os cuidados, todo 0 êenor- 
me traballio da dirécção dos dois estabelecimentos, de 
diversa propriedade-— a estação termal e o hotel-—estão 
à cargo do distinclo medico o dr. Paes do Amaral, o doutor 
Felício, como vulgarmente é conhecido, que, sempre com 
6º seu sorriso franco, a sua bonhomia caracteristicamente 
leirõa, 4 sua amabilidade tão simples.e 1ão captivante, à 
tudo altende, à todos conforta, aconselha, é diverte até 
com espirituosas anedoctas.” 

Este ár de familiaridade do diveétor transmite-se aos 
aquistas s, tornando-os communicativos entre si, fazendo:os 
reunir em frequentes relações, quer nos pásseios que, pe- 
las tardes, se dão aos arredores, entre os quaes ha pontos 
muito interessantes e pitorescos, quer nas soirées do sa- 
lão-élib onde se canta e se dança animadamente, como se 

todos fossem velhos eonheciméntos e vadicadas amizades. 

E' um bem estar que se comunica logo aos primeiros 

dias de estada no hotel; e nos deixa as mais agradaveis 
impressões. 

A Felgueira de hoje não é já à arvida estação termal de 
ha dez annos. Os campos estão arvborizados; as estradas 
bem tratadas; o thermometro não sóbe mesmo em dias de 
excepeional ealor, à mais de 29º centigrados: 

E passadas as horas mais quentes, o bando de banhis- 
tas tem bem por onde se distraír em passeios, á ponte 
do Mondego, ou às montanhas proximas, onde até o alpi- 
nismo se póde exercer em interessantes subidas por so- 
bre penedos e regatos. 

Ô culto da bandeira 
Considerando encerrada a subscrição que abrimos aqui 

para este fim, expedimos no dia 28 a seguinte carta: 

[Lisbow, 28 de novembro de 1908. 
NLM q Eee Sr. Presidênte do Conselho 

Geral da Liga Naval Portugues 
Tendo esta redaceão aberto subseripção para a compra 

de bandeiras nacionaes à fim: de serem distribuidas: aos 
coblegios, por essa benemerita associação d qual pe DO eU 
honrosa iniciativa, tenho o praser de envia: & V. Ev as 
quantias com que se dignaran subserever varias Pessoas 

Cujos titulos ou nomes e respectivas quotas passo a indicar 
para que ahi fiquem vesqistados. 

A « Gazeta dos Caminhos de Ferra n..... 8500 réis 
IENTCOROS atoa ça ea Ca COS OA RC mea o OUR OS 
O "Secretario da Refaceãos. cedro 00 
O) Redactor da secção de caminhos de ferro — 500 
O p p p » Eleciricudade. ... 500 

2 » e OS » Automobilismo .. 500 
O Bo SE JOSE Wiitnha POCO e ee e ao BI 
O » » José Affonso Vianna funior . 500 
O » » Carlos Affonso Vianna... 500 
Vin velho amigo da Redacção... 500 » 
Um empregado da Redacedos. co. 200 » 
O chefe da tipografia da « Gasétas..... 200 
Um aprendiz da tipografia da «Gazeta». 100 5 
6 BOA SAS CAOS QBONOE asda a acao OS 
O » engenheiro Melto de Mattos... 500 » 
O » José Gregorio Pereira Rosa, 

UR MONCCINRONFOLNOUVO eae as — 00 

FORAL nato ele ANO 

Pevo « V. Ev. a finesa de né aceusar à vecepção a 
fim de que eu posse, com a publicação desse docwnento, 
demonstrar aos subseritores a entrega que fiz. 

Sou com a nais elevada consideração 
Dê Va Boro 

AU Ven Cbaige 

(a) Le NMendonça e Costa. 
A' qual a Liga Naval respondeu com o seguinte ollicio: 

Liga Naval Portugueza. Séde-—R. Garrett, Sã. Nº 118. 

Accusamndo a recepeão do officio de V. que acompanha 
te quantia de 78000 réis, producto da subseripção aberta 
na vedacção da « Gasete dos Caminhos de Ferra» e des- 

tinada ao culto da bandeira, é tambem com & mais sw- 
bida demonstração de reconhecimento que em nome do 
Conselho Geral da Liga Naval Portuguésa ne divijo à V. 
a fim de agradecer tão valioso, donativo. 

Deus Guarde a V, 
Secretaria Geral, 80 de novembro de 1908. Sr. Mendon- 

ea e Costa, director da «Gazeta dos Caminhos de Ferro». 
O secretarió—. Botelho. 

A ultima hora recebemos ainda 500 réis que foram 
achados no chão, num escritorio de Lisboa. Ficam, por- 
tanto, para nova remessa esperando que, até fim d'este 
mez, venham outras subseripções. | 
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AUTOMOBIhISMO 
esilencioso 

Os gazes queimados pela explosão no cilindro do motor 
escapamese no momento da abertura da valvula de ps- 
capamento para um tubo que vem dar ao silencioso que 
se: colloca por baixo do chassis e na parte posterior. 

Um silencioso deve salisfazer às seguintes condições: 
|.º amorteçêr quanto possível o ruido do escapamento do 
motor. diminuindo 0 menos que fôr possivel à força do 
motor; 2.º não ler grande volume nem peso é ser de 
simples e sólida construcção. 

O silênciosa é constituido por uma caixa de fólha de 
forro de fórma em geral cilindrica que deve ter uma ca- 
pacidade egual à trez ou qualro: vezos 6 volume d'um 
cilindro. 

Nessa caixa costumam pór-se umas divisões com orifi- 
cios desencontrados dispostos por fórma que os gazes 
sejam foreados à passar por esses orificios “distendendo- 
se assim. gradualinente até sairem pára à dtimóstóra. Ás 
disposições dadas a essas divisões são variados confóriie 
os constroctores. Uns empregam tubos. cilindricos concen- 
ricos com o envolucro exterior, outros empregam umas 
superficies planas collocadas transversalmente, outros dão 
à essas divisões à fórma-de espiral, é alguns mesmo sup- 
primem as divisões e limitam-se à introduzir o tubo de 
escapamento dentro do silencioso tapando-o nàá sua extre- 
midade e abrindo oríficios no proprio tubo sendo a saída 
para a atmostera feita por um tubo com disposição 
idêntica. 

A dimensão dos orificios é 6 numero d'elles não é in- 
diferente pois se o escapamento fosse muito difficultado 
daria oceasião à uma contra-pressão que” prejudicaria o 
funceionamento do motor. 

Os trazes não se escapariam. do cilindro com à vapidez 
necessaria ficando uma parte dentro do cilindro no mo- 
mento de se fechar a valvula do escapamento e não dei- 
xando portanto que, no tempo seguinte — admissão— en- 
(re a quantidade de gazes novos indispensaveis. Além d'is- 
so, a mistura que assim se formava dos gazes admiltidos 
de novo com os já queimados diminuia a riqueza da mis- 
lura a explodir. 

Como o diametro dos orificios deve ser muito pequeno, 
3 à 4 millimetros com uma superficie de 1.256 millime- 
tros quadrados, à superfície total dos orificios não deverá 
ser inferior à 1.800 millimetros quadrados. Dando pois 4 
millimetros dé diametro a cada orifício ou sejam 12,5 mil- 
limetros de superficie, serão precisos 150 orificios para 
assegurar um bom escapamento sem contrapressão. 

Num motor de quatro cilindros é preferivel aumentar 
ainda o numero de orifícios elevando-o a 200 por exemplo. 

Todas às partes componentes do silencioso são crava- 
das e rebitadas pois que à elevada temperatura com que 
ahi chegam os gazes, não permittíivia qualquer sistema 
de soldagem a não ser a soldagem autogenica que ainda 
está pouco espalhada. 

Ez 

SALON DE LAUTOMOBILE 

Abriu no sábado 28 de novembro 6 Salon de I'Auto- 
mobile. 

Este anno attendendo ao grande desenvolvimento das 
industrias de locomoção é à insuficiencia de espaço, para 
O Salon, à comissão organizadora decidiu fazer duas ex- 

posições, à primeira inaugurada, como disséómos em 28 
de novembro e que durará até 13 d'este ínez, dedicada 
ao automobilismo, ao ciclismo e. à outros sports. 

À segunda que estará aberta de 24 à 30 do corrente e 
que constituirá o primeiro Salon de acereonautica, compre- 
enderá tambem: veiculos industriaes, machinas, navega 
ção, aviação e nerostatica. 

Não nos admiramos que assim tivesse de fazer-se por- 
que a par do automobilismo, teem sido ereadas machinas 
e industrias completamente novas, grande parte derivadas 
do automobilismo, principalmente no que diz respeito às 
machinas, que, foi necessario modificar e mesmo crear 
para poderem produzir-se com à maior rapidez e ceono- 
mia as diflerentes peças componentes dos motores, chas- 
sis, Carroseries ee, 

À segunda série da exposição deve ser bastánte curiosa, 
por ser nalural que nella apareçam modelos já de bastante 
utilidade prática atendendo aos estudos e proficuas ex- 
periencias que ultimente tem feilo os diversos aviadores, 
Wright, Farman, Santos Dumont ete. é é de esperar que 
num fulvro bastante proximo o aeroplano venha substi- 
luir em parte, com grande vantagem, segurança e econo- 
mia varios outros meios de locomoção. 

O jornal L' duto orzanizon tambem um concurso de ca- 
talogos com o seguinte regulamento : 

|." —-E' organizado um concurso de catalogos pelo jornal 
L'Árto, durante o Salon de VPAWOomobile. 

2.º— Este concúrso é áberlo às casas de automoveis, 
bicicletas, pneumaticos e acessorios. : 

3.º — As Casas que tomarem parte no concurso não pa- 
garão inscrição mas deverão entregar os seus modelos 
de catalogos, antes de 9 de dezembro, ao nosso collabo- 
rador J. Mival, secretario do jury. 

4.º — O concurso compreende tres classes : 1.º marcas de 
automoveis; 2.º marcas de bicicletas; 3.º pneumalticos e 
ACCessSOrios. 

à.º—Em cada classe os catalogos serão divididos em 
quatro categorias: 1.º catalógos sobre decoração de cata- 
logos e do lexto e prefácio: 2.º catalogos ordinarios ; 3.º 
plaquettes de pequeno formato; 4.º souvent's artísticos 
oflerecidos pelas casas aos clientes e agentes. 
6.4 À cada classe d'tma. categoria serão attribuídos 

dois diplomas de honra que Serão dados pelo jurv. À cas: 
que edilar ó calalogo de luxo que o jury julgar mais ar- : 
listico, recebera além d'um diploma, uma medalha offere- 
cida pelo jornal LE Auto. 

7.º — Toda a remessa de catalogo ou sowecenir deverá 
ser dirigida ao collaborador d'aquella folha mr. J. Miral 
especialmente, encarregado de os reunir. Toda à remes- 
sa que seja feita d'outra maneira corre o risco de ser 
perdida e por consequencia não poderá ser eximiína- 
da pelo jury., Às remessas deverão ser feitas em dupli- 
cado. À 

8.º — À classificação será publicada em LZ'Awuto, cinco 
dias depois do praso das recepções, isto é a 10 de de- 
zembro. 

9,º— Os calalogos ou objectos enviados não serão rês- 
títuidos. 

Para este concurso às casas constructoras de antomo- 
veis, bicicletas & accessorios, das mais importantes, or- 
ganizam catalogos bastante luxuosos cheios de primorosas 
gravuras e chromos o que deverá (ornálo deveras inte- 
vessante. 
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Monumentos a Albert Glement e à Gissaç 
Em Saint Martin-en-Campagne, vae ser erigido um mo- 

numento à memoria de Albert Clement, fallecido em 17 

de maio de 1907 d'um desastre de automovel, quando se 

treinava para o Grand Prix do A. C. F. Este monumento 

será inaugurado em janeiro proximo e terá o busto de 

Albert. Clement sobre uma columna de 3 metros de altura. 

Nos primeiros dias d'este mez estará tambem concluido 

um medalhão com o busto de Uissac, o corredor da casa 

Panhard & Levassor, fallecido este ánno nó Grand Prix. 

AS LINHAS FRANCEZAS 
Recentemente foi distribuído em França win relatorio 

muito curioso e interessante do ministerio das Obras Pu- 

blicas, do qual se tiram informações preciosas acérca dos 

caminhos de ferro francezes. 
Actualmente à rôde ferroviaria da França méde em nu- 

meros redondos, 41.000 kilometros; no momento, da fun- 

dação da terceira republica a extensão da rêde éra 23.500 

kilometros. 
Nestes ultimos ànnos tem diminuído o numero das 

construcções de novas linhas, sendo a média, de 1903 à 

1907, 226 kilometros por anno, ao passo que de 1897 à 
[1902 foide 522 kilometros. 

As receitas teem augmentado sempre. 

O numero de passageiros, principalmente de lerceira 

classe, tem augmentado consideravelmente. Em 1885 fo- 

ram vendidos 16.250.000 bilhetes de primeira classe 

6 314.100.000 de terceira; em 1905 foram vendidos de 

primeira 19.500.000 e 425.000.000 de terceira. 

Um dos mappas mais interessantes do relatorio a que 

nos referimos é o que diz respeito ás velocidades, compa- 

radas em differentes linhas francezas. 

Como termos de comparação são tomados os anuos de 

1855, 1875 e 1908. 

Nestas tres datas, os rapidos de primeira classe faziam 

respectivamente 50, 52 e 83 kilometros na linha de Paris- 

Havre; 52, 55 e 88 na linha de Paris-Lille; 51, 47 e 82 

na linha de París-Naney; 44, 55 e 83 na linha Paris-Bor- 

deus: 37, 39 e 63 na linha Bordeus-Cetle. 

Actualmente, sobre todas as linhas os passageiros de 

lerceira classe gosam velocidades de 65 a 80 kilometros, 

excepto na linha de Oeste onde teem a velocidade de 55 

kilometros, tah. 

Companhia de Benguella 
Reuniu no dia 26 à assembleia geral d'esta Companhia, 

na sua séde em Lisboa, presidindo o Sr. Eduardo Pinto 

Basto. e estando presentes os srs. dr. Joaquim Pereira 

Jardim, conde de Caria, dr. Carlos de Almeida Braga, aád- 

ministradores por parte do governo; general Joaquim do- 

sé Machado, administrador delegado; Robert Williams, 

conselheiro Madeira Pinto, Pereira & Lane, administra- 

dores: drs. Guilherme Oliveira de Arriaga e Alberto Bor- 

nes de Sousa, membros do conselho fiscal. 

Foram approvados o relatorio e contas é documentos 

que minuciosamente descrevem os resultados da explora- 

ção é o andamento dos trabalhos de CONStrueção. 

D'estes extraclaámos os seguintes detalhes: 

Até 31 de dezembro de 1907 haviam sido emittidas 

9.000.000 de acções no valor nominal de libras 2.000.000 

ou sejam 9.000:0005000 réis. Em outubro de 1908 acha- 

va-se a emissão elevada segundo a resolução da assem- 

bleia geral de 9 de março ultimo approvada pelo governo 

à 3.000.000 ou sejam. 13.5090:0008000 réis, formando 

oito séries. 

Destas: acções pertencem ào Governo porltuguez, nós 
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termos do contrato de concessão do caminho de ferro, 
300.000 liberadas no valor nominal de libs. 300.000 ou 
[.350:0005000 réis. 

Forum lomadas pelos accionistas as restantes 2.700.000 

acções no valor nominal de libras 2.700.000 ou réis 

12.150:0003000 das. quaes se acham completamente libe- 

radas as correspondentes às sete primeiras séries. Por 

conta das 270.000 da oitava série tomadas pelos aceionis- 

tas foram feilas até 31 de outubro de 1908 chamadas 

correspondentes a 30 º% ou libras 81.000, ou réis 
364:5008000, devendo ser feitas ulteriormente ehamadas 

correspondentes aos 70 % restantes de libras 189.000, ou 

850:5005000. réis. 
Em julho do presente anno os movimentos de lerras 

chegaram ao kilometro 215 e o assentamento da via ao 

kilometro 206. 
Nem lodo esse troço de linha se achava porém em com- 

pleto estado de acabamento, por quanto muitas das suas 

úbras de arte eram provisórias, varios: alerros e trinchei- 

ras linham insufficiente largura e a balastragem e à linha 

lelegrafica estavam por fazer em uma extensão de 86 kil, 

Por islo e por se ter concluido de novos reconhecimen- 

tos feitos no terreno, que o traçado entre o rio Cubal e o 

planalto podia ser consideravelmente melhorado em rela- 

ção ano já estudado, principalmente sob o ponto de vista 

da economia da construcção, foi resolvido suspender o 

avanço dos movimentos de terras e concentrar os Lraba- 

lhos no acabamento e consolidação da parte da linha a 

oeste do Cubal que esperamos fique definitivamente con- 

cluida em dezembro proximo. 
Ha neste troço de 215 kilometros de extensão: 466 

sumos de diametros compreêndidos entre 0;30 e 0,90; 38 

aqueductos de tipos differentes e 73 pontes e viaduetos 

medindo 1.014” de comprimento total. Estas pontes são 

de sobrestruetura metallica apoiada em encontros e pila- 

res de alvenaria e estão construídas com coellicientes de 

estabilidade de toda a confiança. 
jomo traçado, este troço méde 151 kilometros de ali- 

nhamentos rectos, 10 de curvas de 100 metros de vaio, 

25 de raio entre 100 e 200 metros e 29 de raio superior. 

Os seus principaes pontos, sua kilometragem e altitude 

São: 
PONTO SAAE Mes Ae os Mae STAA Kil. O Alt UM 
COBINDONA starvr RSI ARE ” 432 [im 11 
Cavado PEN) CO o e NOS O E RAN SE pn 34 ” ja 

Bensguella NOVA custas: MAES AA h 

1X Las CS UEIÕA A o) 00 CESP A OS ET TE: " AROS 4h 

BIAS 1. e as SRA ARA SON E LESS AA Ro 50 

| NES Dao (o RENNES ESTAS fã 80 » 41 

MONO SADOR «senao E ES li DO... o 34h 

STS VA CONNOR A SORA ACO, " BI NADO 

Portella do COroteva «22222000 ú 93 à 898 

[BUrçes ta figo Le MIRA EO A SE IAR a à ROABR AS SO 

POTN do SOIO ee as edad dit AAA nr OR 

RIDER SADUstnecra seeds Per ta: A, | 
COTIDADIDO suerte lies RA é ABS “o 740 

GOBALS Aee. Sa RA AEE A à ABONO 

Terminus actual da Via... 1. é 06 à DIR 
Idem da plataforma. ..-. A ARS EIN o Dee NES Db, 

O material cireulante compõe-se": 

Locomotivas. ..... ELE re o SS SNo TCS 16 

AULOMOÓVOIS Joca A IARA CO A: DA h 

Carruagens de passageiros «11/20 E SERTO 13 
Vágoes MChados.... ++... ATC dare a VETA tcA a TEALA : 

Tanques de agua, abertos, de 4 rodados, -- +... +. h 

Vauões ( hogie) abertos, é rodados, 2% toneladas 124 

Vagões pequenos, tipos diversos: 1.111 2. 24 
GaINdastes ......+. SAAE Ao CASAR TAZ AN 2 

ACRTAR: ARS S ORAR cd e Se /A A a AA WEAR ES 2 

Além d'este ha às seguintes embarcações: 

Rebocador em bom GsStado. 1.1 eee cer ra | 

Grandes lanclhões de ferro cs... cce eres UMETR 

GNTINAR: MARA de A Neta ae A Ala TA Ara aaa a ora rata ras 1 

BOlpS PUra SCIVIÇO sena derasrrco ETIA o 
notes de teca de 6 remos....-. MES SER ÇA AE 5 2 

Sailline Cutter Rigs cce cce CA CAS Terço 1 

GUIAS. «eu, SD Ee o ACI RR PAIO OR: 3



O movimento da, parte da linha que. tem sido explora- 
da foi: 

1905 — Passageiros de 1.º classe 649 — 3.º classe 110: total 730 
Mercadorias, 1.009 toneladas. ; 

1906 — Passageiro: de 1.º classe 2130 —3º classe 3.037: total 
3.187. Mercadorias, 2.460 toneladas. 

1907 - Passageiros de 1,º classe 8.770 — 3.º classe 13,014: total 
23.784. Mercadorias, 3 018 toneladas, 

De 1 de janeiro à 30 de setembro de 1908: 

Passageiros 19.399 — Mercadorias, 35.502 tonoládas 

Os navios de capacidade superior a 50 metros eubicos 
entrados no porto foram: 

OPEL RL) AA A E RATES 68 medindo 84,821 tontladas 
PANE ANE A aa A 103 » 187.524 » 
1 01 e EMI to 17 ANE TREE 132 » 328,7:32 » 

O movimento de passageiros foi: 
1903 1906 497 

HNUWRUOR cê sura SEA SEO 1.446 366. 3376 
SAIO on ul PA NAN Aa, 3692 314 1,295 

1.508 88) GGI] 
O valor das mercadorias elevou-se a: 

1905 
IMPOrtação: «2222: 808:3572:5000 
EXHORIAÇÃO cerrados. IBLABCSOTA 1.103:0585674 

1900 oe a " 
II portação, cesto. G674:2198500/ 
EXDORLAÇÃO! ss elas —658:7085046 1,332:029785346 

1907 
IMPOLIação «111: 1L7IATIATISSOO 
EXPONTAÇÃO 11121212: — 676:8468335 2.424:3255835 

Nas importações compreende se o: material para à con- 
sirueção do caminho de ferro, que foi de 1 TU:5258000 
réis em 1906, e 1.103:9618000 réis em 1907. 

À assêmbleia reelegeu administrador o sr. Tyndale Whi- 
le e substituiu em egual cargo à firma Pereira & Lane pelo 
sr. D. M. Lane. 

O conselho fiscal, no seu relatorio, elogia 0 engenheiro 
sr. Robins e salienta os grandes e intelligêntes serviços 
que à companhia tem prestado o sr. Marianno Machado, 
representante em Africa. ! 

Acompanham os relatórios publicados, um mappa da 
rêde geral dos caminhos de ferro da África do Sul, outro 
da directriz e perfil da linha e diversas gravuras. 

Eh, 

A linha de Bilbau a Lezama 
Foi aberta para o serviço publico esta linha em 31 de 

outubro vllimo. 
Parte da estação de Bilbau, junto do Instituto provincial; 

salva a encosta de Begofia por meio de um tunel de qua- 
trocentos e sessenta metros de extensão, e sáe por traz 
do cemiterio de Mallona, chegando à estação do Matadero, 
depois de ter atravessado dois luneis, um de duzentos e 
vinte metros, e outro de cento e trinta. 

Segue depois pela direita do Archanda, e, chegando à 
Salve, atravessa toda à montanha por um tunel que méde 
1.350 metros, a obra mais importante da linha, e tal- 
Vez o mais extenso dos tuneis dos caminhos de ferro da 
Biscaia. | 

Passado o tunel, encontra-se as importantes pedreiras 
de Izarza. Ão chegar ao kilometro 5 encontra-se o apea- 
deiro de La Ola. Passa o rio Astia e segue para à estação 
de Vista Alegre, que fica fronteira ao cemiterio de Bilbau, 
sendo o transporte dos leretros uma das principaes fontes 
de receita da empresa; esta circumstancia faz denominar 
esta linha o caminho de ferro dos mortos. 

De Vista Alegre por deante a linha segue à estrada an- 
liga até Lezama. 

Assim o trajecto de Bilbau fica reduzido à 12 kilo- 
metros. 
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CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 
Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Amortização do 1.º semestre de 1908 
(Conclusão ) 

50 obrigações de 4 %, privilegiadas de 1.º grau, 
1.234 à 1.248 — 8.029 — 8. 930 —12.29296 — 129.997 — 17.908 a 17/9192 

— 18.119 — 18.120 — 18.839 à 18.843 — 20 083 — 20.086 — 20.819 
— 23.474 — 2653 — 27.091 à 27,093 — 99 337 —- 30,7%) a 80.734 
— 31.005 a 31.099. 

Estas obrigações teem todas o coupou n.º 30 e seguintes, 
20 obrigações de kh 1/5 % privilegiadas de 1.º Era. 
2 Litulos de 3 obrigações, 
356 — 983. 
10 titulos de à obrigação. : 
1.760 — 2.106 — 2.352 — 2.446 — 2.447 — 3148 — 4918 — ho16 

— h 691 — 6.636. 
Estas obrigações téem todas o coupon n.º 83 e seguintes, 
22) obrigações de 3%, privilegiadas «Beira Baixa», 
22 titulos de 5 obrigteões, 
716 — 306 — 559 — 1.339 — 1,400 — 3.034 — 3 615 — 3.616 — 3.64 

— 3.716 — 5477 — 3478 — db. 7A8B— 3.719 — 5.794 — 6.591 — 6.700 
— 6.714 — 7.011 — 7.346 — 7.347 — 7.696, 

119 titulos de 1 obrigação. 

9.689 — 10,013 à 10.013 — 10.962 — 11,344 — 11.345 13.789 a 13784 — 15.591 à 15.595 4610] à 16104 — 16.106 a 16112 — 16.124 — 17.220 — 19.084 — 19.085 — 19.033 — 90 608 — 21.510 
— 216% à 21.648 — 21,997 — 22.903 — 2)193 a 93137 — 24.215 — 24.246 — 24.583 — 24.586 — 24.387 — 24 067 — 24.068 — 95 114 
— 23.644 — 23718 — 93,710 — 98 368 — 209136 — 31,730 — 31.863 — 32.681 — 32.682 — 34.000 — 34.741 — 35.805 — 36 099 — 37.519 — 38.064 — A4420 à heki8R— 44 686 — 44 687 — 44.803 n 4h 8O8 — 45,834 — ASS35 — 40.116 — 46,612 a A6,614— 46.819 — 46973 — 47.826 — h7,835 — h7.836 — 40.937 — 51 a 51144 — 5416 
-— 91117 — 51,341 — 82.603 — 32.604 — 34 991 — 86 102 — nO0:57% — 56 693 — 38.976. : : 

Estas obrigações teem todas o coupon n.º 26 e seguintes e o 
complementar n.º 3 e seguintes. 

900 obrigações de 3 %, privilegiadas de 2.º gTau. 
751 — 758 à 760 — 2300 — 34935 — 3/0983 — 3513 a 551/17 — 

8.761 à 8.703 — 13,220 à 13233 — 13701 — 15698 n 15,632 —A7ASO à 17144 — 17.937 a 17.940 — 18434 — 20.031 à 20.034 — 21.907 a 21.032 — 23,333 a 23.335 — 26.070 — 26.591 — 96 761 — 26.762 — 27.487 — 38.279 à 38.389 — 38. 44 — AOABT — A4.311 
à AL318— 43 095 a 431129 — 43.695 — 31.833 a 51845 — 51.863 — 56 759) — 57.397 — 57,308 — 37,407 — 61.408 à 61.500 -—— 61.553 à 61.567 — 63.793 — 61.536 à 64554 -— 64.858 à 64868 — 68 067 
à 68.074 — 73.764 — 73.043 — 73.944 — 82.077 a 82.080 — 83.080 — 86.791 à 86.810 — 87.973 — 87.974 — 88.037 a 88.040 — 88,241 
— 88.212 — 89.836 — 90:990 a 90.994 — 93.691 — 96,703 à 96.703 — 97.062 a 97.066 — 104208 à 104.910 — 104701 à 104.704 — 104731 — 106.379 — 106.580 — 106.538 à 100.542 — 111.49] 

228.153 — 298154 — 298.138 a 998160 — 230,84) à 230.848 232.778 à 232781 — 232.828 — 9329 890 — 237 863 a 237.866 237.888 a 237.912 — 2309,053 à 239.056 — 29399164 — 240.509 240.600 — 245.510 — 245.640 — 246.938 — 8377 — 248 379 — 245.380 — 250.886 à 230.800 — 253,653 a 953657 — 253.661 — 253/6602 — 253.814 — 233.815 — 957.916 a 257996 — 258473 

à 111430 — 112.600 — 117.455 à 117.438 — 19051 à 190593 
— 121.602 a 121.608 — 123.083 — 123.984 — 1235466 — 199.779 
à 129.781 — 137.868 à 137.878 — 138.042 à 138045 — 138.054 à 138.956 — 141192 — 161.872 — 149 805 — 142.807 — 1429 848 — 143.957 — 144.613 — 144.614 — 144.701 — 144703 — 144.79 — 145437 — 155.668 — 145.659 — 147.294 à 147.300 — 147307 — 148.379 — 148380 — 150.079 a 150:082 — (SL 719 — 156.113 — 156116 — 156.257 — 159.625 à 1509.6397 — 161763 — 161.766 — 163.885 a 163.904 — 170.195 à 170214 — 1714 171.443 — 177.064 a 177.066 — 177.591 à 177.595 — 177600 à 177.615 — 179.696 — 179.697 — 180.449 à 180451 — AS0 57 à 180.459 — 180.474 — 181.594 à 181.508 — 182.477 a 189483 — 183.390 — A8L4.002. à 18k0298 — 184.658 — 181.656 — 185 517 — 185.518 — 185.757 — 186.786 — 186.787 — 194859 — 104 853 — 20,337 — 207.334 — 213.713 — 213.716 — 915681 — 217049 a 217.054 — 217.711 à 217.713 — 2399771. à 999 780 — 996514 — 228.151 
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à 258478 — 262470 — 266,84) — 266,844 — 2712098 — 271 452 
à BTAOS) 273.983 — 273.986 — 2TIOB7 — B7701 — 277032 
= 277.033 — 277.044 — 277.045 — 277.7 a 2TTADA — 284.057 
— 283.060 a 283.066 — 283.601 à 283.605 — 284.287 a 2812985 
— 983,29739 — 988.011 a 288.015 — 201.305 — 204.761 203.034 
à 203.037 — 204.050 a 204.052 — 296.651 — 297.017 a 297.921 
— 290.062 — 302.031 à 302.040 — 303.893 à 303.805 — 305.248 
— 306.948 à 306.252 — 306.595 a 306.610 307462 2 307,46%4 
— 307.630 — 308.269 a 308.274 — 308 400 — 308.470 à 308478 
— 308653 à 308058 — 308.706 à 308.708 — 341 408 — 344.773 
à 311777 — 311.865 a 311.872 — 312401 — 313/220/ a / 313.225 
— 17.672 à 317674 = 319576 — 310877 — 331.703 — 321.705 
— 391.973 à 321.975 — 3229008 — 322.079 — 3292820 — 3293:201 
— 323.737 — 323.738 — 329.019 a 320.036 — 330:447 à 330450 

— 332.690 à 332606 — 338.882 à 338.801 340.401 à 340123 
— 3h0/008/ <= "3A8:517/ a 345:530 — 347120 a 947432 347.779 
— 347.780 — 350.020 à 350.022 — 354.255 à 354260 354945 

— 355466 a 385468 336481 358.642 — 361.463 — 361.466 
302384 à 362387 — 362.785 — 363311 — 365,312 — 366.868 

— 367.509 — 367.739 à 367.746 — 368.450 — 368.979 — 368.980 
— 370.625 a 370.627, 

istas obrigações teem todas o coupon nº 8 e séguintes, 

110 obrigaçõos de 4 9%, privilegiadas de 2.º grau. 

1.271 a 1.275 — 1.940 — 1.941 — 1.973 — 1.076 -— 2.063 — 2.602 
— 6.614 — 6:612— 8.318 à 8.320 — 8.709 — 9237 — 10,851 — 10.852 
— 19.350 — 12:354 à 12359 — 12601 à 13608— 12.669— 12:67 
— Ah 764 à 14767 — 15.379 — 16.323 — 16.325 — 16,326 — 16.335 
à 16338 — 18.781 a 18784 — 21035 a 21.039 — 21.043 — 21.0%% 

30.963 à 30,067 — 32.355 = 32.356 — 36,562. — 44.502 — 44.536 
à AESSO — AhSTD.— ho. 238 — 45.238 — 46.712 — 47.503. d h7:406 
— kh 563 — hBO4S — BLIZL—S1.132-— 57.052 — 38:207— 38.208 
— 38.855 — 58,856 — 58.900 à 58.092 — 61.32] a/61.323 — 63.206 

Estas obrigações teem todas o coupon n.º 8 e seguintes. 

41 obrigações de 4 1/2%/7 privilegiados de 2.º grau 
3 Litulos de à obrigações. 
TIL — 1.000 — 1477. 

26 titulos de 1 obrigação, 
ZH — LIZ — Yoda — LAB — h 109 — 3.870 w 5872— 6,149 

— 6,150— 7.720 à 7.793 -— 8.324 — 8.473 — 11 064 à 11.067 — 13.016 
— 13.017 — 13.028 — 13.029. 
Estas obrigações teem todas o coupon n.º 8 e seguintes, 

—a<- 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 30 de novembro de 1908. 

Continuou a manifestar-se, durante a quinzena à depressão dás 
cotações: cambiaes. 

Não alrouxou esualmente, durante o mesmo período, à pertinaz 
campanha baixista naãs bolsas estrangeiras contro 6 nosso fundo 
extermo, 

Parece não restar já duvida, mesmo sos mais ingenuos, de que 
nos dois acontecimentos tem tomado grande parte à expeculação, 
Está averiguado que na praça não tem bavido escassez de papel 
cambial. Simplesmente os especuladores se teem aproveitado ha- 
bilmente da desorientação dos commerciantes que teem debitos à 
satisfázer no estrangei 0 e precipitadamente procurant fornecer-se 
do papel de que necessitam, receiando que os cambios mais se 
agravem. Ainda ante-hontem se reconheceu pelas oflertas que ap- 
pareceram no concurso da Junta do Credito Publico, à que abai- 
xo fazermos referencia, que não ha falta de papel. 

Nesta questão cambial tem predomínado à crise do payór, pro- 
vocada, é claro, pelos especuladores, ! 

E' certo que. devido à escassez das nossas collieitas e por con- 
seguinte à grande importação de cereaes, que este anno se tem 
feito em larga escala, a não vir do Brazil uma compensadora re- 
messa de papel sobre Londres, às cotições cambiaes teriam que 
neravar-se, principalmente nestes ultimos mezes do anno, 

Cremos ter sido este facto, propositadamente exagerado por 
quem nisso tinha interesse, combinado com as difficuldades fivari- 

—ceiras do governo e com à campanha que ao mesmo tempo se le- 
vantóu contra o nosso paiz que deu ensejo aos especuladores, que 
por certo já tinham então às suas carteiras, cheias de papel, à 
pôrem em pratica os planos que haviam preconcebido e eujos re- 
sultados parecem ter ido além de toda a espectativa. 

Nos ultimos dias da semana finda 0 cambio sobre Londres che- 
gou, ainda que por pouco tempo, a entrar na casa dos 40, voltan- 
do rapidamente à casa dos 41, por isso que os detentores de papel 
cambial vendo que à experiencia não deu resultado, passaram 
à vender à 44 Vig, 

À melhoria accentuou-se no sabado após o concurso da. Junta, 
que deu ensejo a que se esclarecesse à situação, e devido ainda 
ào boato de Que o governo havia obtido um importante sup- 
primento, o que levou o desanimo so campo da especulação. 

No concurso da Junta foram apresentadas einco propostas sendo 

“ mercado livre, subiu até 2 14 p. e. 
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adquiridas 23.000 libras, às seoníntes cotações: £ 12:500 a Al 1/16 
£ 12500 4 42, | 

Sã 
Pelo que respeita ao nosso fundo esterno tambem já ba à con- 

víceão geral da falta de base, neste momento, que justifique à de- 
pressão que o mesmo papel tem soffrido, não obstinte às suas ex- 
Cepeionaes e valiosas gurantias. As abundantes ordens de compra 
que d'aqui teem sido expedidas não lograram fazer subir. o preço 
da nossa divida externa, o que parece indicar que alguma cousa 
mais do que a relação entre a procura e à oferta impera nas co- 
táções d'este fundo. 

Tem produzido à peor intpressão nos nossos civenlos linancei- 
ros e especialmente no estrangeiro onde 0 assunto mereceu os co- 
mentarios da jinprensa, o faéto de um jornal portuguez, orgão de 
um dos chamados partidos historicos estar ha tempos à está parte 
fazendo. apreciações de alta gravidade ácerca da nossa situação 
financeira, Chegando a dar para muito breve à bancarota do the- 
SOUrO portuguez, 

Os úártisos d'esse jornal teem sido. transcritos em jornaes es- 
trangeiros os quaes attribuem aos mesmos artigos exeepeional 
importaneia por terem vindo insertos no logar de honra do orgão 
do partido à que pertencem dois dos membros do actual gabinete, 
Werecendo geraes reparos que seja essse mesmo orgão que esteja 
agora reelamando medidas rigorosas contra 03 jornaes ou collecti- 
vidades que se oceupem desfavoravelmente da nossa silitação 
financeira, 

P 

Nos nrandes mercados monetarios continha a haver grande 
soma de disponibilidades, mantendo-se as taxas de desconto sem 
alteração sensível à um nivel bastante baixo. 

Sómente. em Londres nas duas ultimas semanas o desconto, no 
Entre às causas que deram 

origem à este facto apontam-se: a notícia de uma importante 
transferencia de ouro de Londres para Paris por conta do gover- 
no ehinez, à insistencia nas saídas do metal amarello para varios 
destinos e à recrudescencia das emissões. Segundo. constava, à 
soma que 0 governo de Pekim se proporia trânslórir para Paris 
eleva-se à cilva de 2.500.000 libras e seria uma parte do producto 
do recente emprestimo. de 3 milhões sterlinos, destinado io 
reembolso de obrigações dos caminhos de ferro, 

” 

0) desenvolvimento, que à industria auvifera do TPransvaal tem 
tomado desde o fim do mez de maio de 1902, isto é desde o lim da 
guerra, é verdadeiramente extraordivario. 

O assunto não interessa sómente nos accionistas das differentes 
empresas mas tambem ao mercado mundial, porque o ouro lança- 
do na circulação será mais regular e de mais longa duração. 

A estatistica da produeção do ouro, ultimamente publicado, 
cónstata, com efeito, que à extração mensal passou de 298.069 
toneladas, em maio de 1902 a 1499/6909 toneladas em setembro 
de 1908, ou seja um augmenito de 4009, e. 

Comtudo não se alargou o camposrde exploração. Simplesmente 
recomeçou o trabalho depois da guerra, mas executada mais in: 
dustrialmente do que antes. 

A extracção do ouro é nma industria que tem sobre 4s outras 
uma vantagem preciosa: não ba nunca à temer exbesso de pro- 
duecão nem a baixa do preço da venda, Ha apenas a vegular o 
custo da mão d'obra e mais despesas. 

E foi isso 0 que se fez: a despesa por tonelada trilurada, des- 
cendo 26 3/, a 17 !/, shillings, ou sejam 9 1/2 Sh., OU 35 p. e. PTor- 
nou-se assim possivel aproveitar minerios menos ricos, valendo 
em ouro 31 sh. em vez de 35 sh, 

Nos ultimos seis anos às linhas do diagrama do valor da to- 
nelada e da despesa por tonelada baixaram regularmente, 

Quanto ao lucro por tonelada, é hoje superior em 1 sh, 40 que 

era em 1902, representa 44 p. ce. do valor em ouro da tonelada 
triturada, ao passo que ha seis annos não representava mais do 32 
p. e, isto quando a tonelada continha mais ouro do que aquelle 
que se extraía. Tal foi o resultado do progresso industrial introdu- 
zido na exploração mineira do Transvaal : aperfeiçoamento do ma 
teríal, diminuição das despesás geraes ete, 

De tudo isto resultou que os lueros de setembro de 1908 excede- 
ram um milhão sterlino contra menos de 200.000 libras em maio 
de 1902, o que representa um lucro quintuplo para uma extracção 
quadruplis k O | 

À mesma estatistica mostra an progressão dos dividendos pagos 
desde que voltaram à acticidade às minas do Rand. Foram os se- 
guintes: 

Bxereiício de 1908... .T.daoorçes £ 21211265 

" TA (IN PRATO EAD LRTCRIR LR à 315502 

" Ma Nº) POPA AE RICA INSS nº 387762 

" é ABIN OI DEAN nº TT 
" SERA? [4 ql; NS AA AANDA E Et: » N5635970 
w at ANO Lancet SEE Cio vue à GOOR RAN 

6 megzes e INB co SAS RS TRAS Fit ris RA 4 É 

Com: à cotação das aceões dá-se um facto que é interesante 

registar. No fim da guerra do Transvial, apesar de todas às vicis- 
situdes e incertezas, 60. valor que na bolsa tinham às acções em 

niínda de 137.800.000 libras sterlinas, Em novembro de 1907, por
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oceasino da crise americana, esse valor desceu ão minimo de libras 
D7100,000, tendo. voltado, no: fim de setembro de 1908 a libras 
Th.700.000, nivel à que havia já chegado, prematuramente talvez, 
no fim de 1906, NE ; : 

Do estudo das estatisticas publicadas, conclue-se facilmente que, 
mais. bem dirigidas industrialmente, as minas transvaalianas dão 
mais lucros, devendo continuava ser prosperos ainda por bastan- 
les annos, 05 resultados da exploração, 

* 
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Ultimas cotações do fundo externo portuesuez de que temos co- » DD 

Londres, 59: Paris. 38,20. : ! 
O cambio do Bio sobre Londres continúa a 43 4, 
Últimos preços da libra: comprador, 58620; vendedor. 55670 rs. 

nhecimento. à hora de encerrar este boletim: 

Vamos àa seguir.a nota das ultimas cotações cambines, de lioje: 

Ni bolsa de Lisboa, continuo a ser escasso o movimento. de 
Iransaceões durante à quinzona. Por 1sso as cotações dos diversos 

e s 

valores mantem-se. approximadamente ao mesmo nivel do fim da 
quinzena anterior, 

Segundo todas às probabilidades, a liquidação do corrente mez 
far=se-ha sem difficuldudes, tanto mais que não teem escasseado 
ultimamente os capitaes para reports, assim como para descontos 
commerciaes. Pstes teem sido feitos à taxas um póuco superiores 
à do Banco de Portugal, 

Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 

Ex 80 pe Novemeno | EM 14 DE NXoveNBIO io Ses Acc daan 

Compridor| YendodofBomprador| Vendedor 

Londres Cheque «1.2.2.0. 42 3/4] R9N/] ADIA 43 94; 
» 90 d/v af6lu16 0/8 076 é hn 6 — ht —=— 

[REI TBIRSALAA TO (8 (ATOR EAR il 676 679 6792 675 
BOERIDO CT RORAA ARNALDO, QT 978 275 29 
Amsterdam chegue... 470 7h — — 
Madrid Clieque sic: 1000 1020 1000 1010 

A E: 

——— O E, nn 

IN O VE MBHRO 
Bolsas e títulos EEE ESSE Ea EA 

16 17 I8 19 20 Sl 25 DA 25 26 j 28 Nãl) -— 

Lisboa: Inscripoões de assentamento..| 41,75 41 fio 41,65 — — = 40 — 4) 41 = = = == 
" COUPON caco. 41560] 4145 o o = = SIDI = 40 át,da | 4035] 40,558] 4013 = 

OUR AA OSB eae EaD AA Ao aaa dA: USO — -— ATA 2AAGIOA AGO — 21700] 24.650 | 91.600 — . & = 
» A, IS ASSUNTAMenNhdo- «cce — 49,800] 40300 ãã es DE — 49 800 = Se = E az A 
" 4/6 1890 COUPÓNO Sosa aids, — — — 58.000 — — — — 58,000 — E =. ZE e 
é AV Assentamentos cost, — — e — DTO00 — — — — ——- 57500) 57000 - — 
Wo AA COpon terno. ces -- — ST.606 = 58.000 = 58.000 | S8O00 io = = E x = 
No UORTOrNaÇo ES SNC o o dae ds  B6:400 1 67,000] 67.000 67.000 | 67.000 | 67.004 67400 | 67500] 67.800] 67,000]. 67.300] 67.200). 67.006 — 
po A ID er cera sa sas II00 — 9,500 | 9250) -— — | SO) — 9300] 9230] 09250] 6250] S250 — 6. TADACOS COUBON secs cara: — — =— e = = — = - == = = =. = 

Auvoõios Banco do POFLOHlo coco S — = = ” — — — V65:000 | 165.000 — — —= 165.000 — 
o Búico Commercial de Listioa-.s. — = = = Tá = = =. a : E CA 
- Banco Nácional Ultramarino -.... Su500 — S85,800/| $5.000 =* = SIO00 | Su6600 | 89,006 | R4:000 1 RO000] 89.000 | 89/2500 & 
“ Banco Lisbon & ACOfOS cosa 119.500 = 4 115.000 E: = — = Es E 113.300 Fu = == 
ww — Talaços, COMPONss Tea 7,000 | F9,500] TO000) 39,500 — TI 800 | F7.00 | G6.000 | T6200] F5.500 | 5,500 | 6,000 | 77.006 -—- o Gompantiia-dos Phóspliotos.....> 15,000 | G8:006/]) 62000 | GOO | 683200] 3200 Gs2200] 13:200 —— UI.100 | 63,000] 638.000 -— = 
n Companhia: RG6ls scr een, & - ss = = E 50.000 — BS0.005 — CUBANO) = = == 
à Companhia Nocionalicss cito]  6:000 - e — = 2 ão = ER = = = o e 

GUS DIRARDS BoA e aC Aa nes ana 91.200 [| 914000 | 6014150 1 91000 | 91.000 | 91,066 | 91.000 = 91,206 | O1L200] 91,800 | 91.200 — — “ EEE CEOs SACODES to 84.400 | 84500 | 8AS00] Bi500 = = 82.000 RA.500/] 82200 8ÍA00 | 84 ADO | R4500 1 = — n Jumpanhia da Beira Allncccicoo, SISO0 | GO 6500 | GU, 500 — 60,8 O —= = DOOU0O TT GOLG00 | 61060 E eu ” = 
" Companhia: Neal 3/0/9419 grau e— — = = = ss = 2 = ES O a 18 eo 
nº Gompanto Real 3% 20 renus | 45.500 | 45,000] 44.500] 44/2006 | 44.000 44/0007] 4206 | 4300] á:006 — 45.000 | 44.000 — a “ Companhia Nacional 1.º serie 2.1 71.000 — — — 711000 = 71.000 — E ss e em =) AR 
»  Companhãa Através d Africa... 90.000 | 90.000 | 96:606 | 96,960 | 10,000 — 8I:70O0 87.000 | S6,000 — 89,000 — — -= Paris: 9 /s portuguez 1º Sissi, 872 h8.O1 n8,12 97,80 VR IM 3815 DR 20 8 20 8,19 57,90 57,00 5805 Ta 5 

Acebos Companhia ROMs cenreccoe o 2 — = 2 . fe = Sela o filo <a Ss = = 
à Madrid/Caceros Portugal... = 40 99,25 | 3950 — — 37:90 | Ag21 8055] 6895] 88,50] 38 — ú Madrid-Zaragoza-ABennte o... E) 48 4 49 11 = = — à bi. E = — = 
' ANQUINLUS SA ao Nes COTAS NA resida IA 80 e) PA) AO - — — — —= - = — — Obrig. Companhia Real, (1,6 grau cu. NX 385 3 ao 0 350 0 350 280 o 3 298 — — nº Gompanhia Keol, 2.º Bram. 900,95 | 106 [EM IS7 190 101 195 105 188 I86 [88 191 - e à Companhia da Beira Alliccccso. S60 501 967,50 | 67 HT 267 2 = = = = ie = = = " Madrid-Caceres-Portural ANNAN 155 3 7 FT fã Às há 154,75 eo 154,50] 154,95 Fr E 2a 

Londres: 3 /s POrUESUEBZA o cc 3,50 | BORDO Rea] SBT] 58 no do] AQO25) SB S875| 1875 — — Amsterdam: Uleis, Álravés d'Alrica — 8a TST — — 76 70 Go 7 To, | RO 78,68 — — 

Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e espanhoes 

Desde = PRODUCTOS TOTAES MÉDIA KILOMETRICA 

LINHAS ! de janeiro 1908 190 FF ; até JS Usos 1 ESSAS DB ão. DIAEençA 1908 1907 iSciga to 

Kil. Totaes Kil. Totaes 1908 1908 

Portuguezas Réis Réis Réis Réis Reis Réis 
t 

[Es Oral Casos 18 Novembro] 1.073 | 5.140.745.000 | 1.073 5.159.632.000 — 18.907:000 | 4.791.001 | 4 808.622 | — 17.621 
Companhia Real. Vendas Novas. , é D 70) 87601000) 7 8440.0001 4- 3261000 [1.231.442] 1.204.857 | -- 16.585 

[Coimbra à Louzi| >» N 29 23358000] 29 23422000/— 67000] 803448] 8076355/— 2207 
STAN fon LORATA So Roo ESET LO n 635] 1.260/404.510 | 61 | 1.210 444.198 | 4- 49.960.312 | 1.984.888 | L9ST.G87 [| 380 
Mitilio 6 DOUro cce. SA AR u w 405 | 1474.555.000 | 4035 [1.398.041.434 | 2 78.543.566 | 3.640.876 | 3.451 880 | 183996 
BOINA ANA anne úlexe 1 tel 30 Setembro [| 233] 356.534.366 58 | 5950412 /—  816.646/1.409,226] LA2432/— 3296 
Companhia Nacional cc, 3 Novembro! 185] 137067853] 485) (447537980 | = 0339077] vasobt| TOrAO8| = SaS67 
GRHNRIOR A e eeata Ar 31. Julho 56 TO.B6L.950 | 34 365830090] --14.281.260 [1 .263/443 | 1.661.996 | —398.781 
Porto á Povoa e Famalicão ....| 30 Setembro 64) 12373656] 64) 119602422 1341390 [1.933.383 | 1.868.787 | 2 64 396 

Espanholas Pesetas Pesetas Pesetas Pesetas: | Pesetas | Pesetas 

Norte de Espanha... 110. uti 10 Novenibro( 3.681 |/ 111.086:559 1 3.681 | 108072877 |-|- 2.953.681 30462]. 28360] 802 

Mudrid-Zatigoza-Alicame 2. » , 3.680) 97406359 [3.650] 93769231 | 4 3637408] 26686) 256904 096 

ANUNUZOS pu Na e AEE " » LOS 18.526.438 | 1.083 16,481 .646 | —- 2044) 417044 5218/24 4.795 
Madrid-Cae.-P. e Oeste de Esp] » 717 TADROBTA TFT T379087 | 24.030 9.527 9.406 | -L- 31 

VA: BO o LA TO AZ RP ASAS RENO 18 " 180 3016521 | 180 3201.0959 1-4 238538] 16758 18121 [== 1383 

É à 
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S. Thomé.— os trabalhos de empreitada dos cami- 
nhos de ferro d'esta ilha foram iniciados no dia 9 de ou- 
tubro tendo continuado: com toda a regularidade. 
Mossamedes., — Abriu no dia | de setembro à ex- 

ploração 0 troço compreendido entre, Pedra Grande e.  Cu- 
mieira, chegando assim à linha em serviço até o kilome- 
tro 107. 

Nesse dia estava a linha assente até o kiloómetro 113, 
é as lerraplenagens feitas até o kilometro 136, 

O projecto da linha entre o kilometro 7 e o n.º 147 
já deu entrada na direcção dos caminhos de ferro últra- 
mInarinos. : 
Inhambane. — Estão concluídos os trabalhos de gabi- 

nete da linha de Inhambane à Inharrime. Entraram já no 
ministerio da marinha os respectivos estudos e plantas. 
A linha medirá 74 kilomeétros, sendo de via reduzida e 
sistema Decauville. 

Este caminho de ferro é destinado ao transporte de mer- 
cadorias, mas lodas as semanas far-se-ha um comboio 
para passageiros. 

A linha tem só tres estações, sendo à principal à de 
Mutambire 
Entroncamento -Thomar-Coimbra.— camara 

municipal de Ferreira do Zezere requereu ao governo à 
construcção de uma linha que, partindo do Entroncamento, 
passe por Thomar e Alvaiazere e termine em Coimbra. 

Espanha 
Terminaram os trabalhos de campo para o estudo da linha es- 

trategica de Torre del Mar à Zurgena. 
Agora procede-se activamente aos traballios de gabinete, 

Italia 
Foi pedída a concessão de uma línlia que ligue Tíráno com 

Edolo e com a linha suissa de Bernina, estabelecendo, assim uma 
communicação directa com Zurich através do Egandina. 

Espeva-se que à linha Brescia-Breno-Edolo esteja conelui- 
dia por todo o anto que vem attendendo, ao adeantado dos tra- 
bulhos. 

Dentro em pouco serão iniciados os trabalhos para-a con- 
sutecção da linha entre Busca e Donero. 

esto 

Companhia Através d' Africa 
Relatorio do Conselho de Administração apresentado 

à assembieia geral de 11 de novembro de 1908 

( Continuado do nº 502) 

ANNEXO A 

Desenvolvimento da conta, Thesouro conta de reclamações 

Saldo do anno ante- 
TON dA Las APAROAA 8,206:35198:304 

Differencas de cam- 
bio durante 0 aánno: 

EICOUDoale voe. DOASOSSOG 

À transportar. o: HOABOSNOG 8296:51985304 
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(| DOLISGSIO6G ROA06:531908394 
Em material é di- 
CO a as. BENAE A VISITEI 

Menos: differencas de 
cambio recebidas. 

C:5IISS23 

32453329 6:26051494 56:42587090 

Juros pagos durante 
0/Anno: 

Ao 'Thesouro pelo 
contrato de 20 de 
outubro de 1894... 

AO Barico de Portu- 
gal (garantido pelo 
DOVONRHOS «sas tÃs 

Ao. Ministro da Fa- 
senda, sonta de sub- 
SINTO Aco a e USAS ESA 

63:063 3264 

21:09503243 

ho: SIGESBH 

IB1:8108400 
Juros recebidos de 
diversos e credita- 
dos a esta conta... VIBSO22 — 331:33925378 

Reducção no rendi- 
mento, do café até 
31 de Março cuco 

Juros nas differenças 
cambiaes. na sub- 
vencão desde 1889 
RN Co (CONSOLO, 

Differença cambial 
na subvenção do 1.º 
e 2º semestre de 
; f6o (NARRA fo ATRAS 

Menos: importancia 
já lançada de diffe- 
rencas de cambio 
nas. verbas. recebi- 
duas para o coupon. 

201438110 

1L7T35:35485188 

hTBAISB7TO 1.783:1978867 

TDOADCSSO6 1,/733:041 8270 

Importancias pedi- 
das. para comple- 
mento das despesas 
de exploração con- 
forme o contrato de 
20 de outubro de 
1894, artigo 9.º, se- 
gundo o estubeleci- 
do e cumprido por 
todos 08 governos 
desde 1894 e recu- 
sado pelo actual go- 
vero, a saber: 

3.º trimestre 1907... 
as » 1907 + 
o u 1908. .: 
2 " 1908... 

Recebido por conta 
do 3.º trimestre de 
VAR RR ROO 

Transferido. para o 
Thesouro Portu- 
gUuez, conta antiga, 

h40:6298950 
n6:27285460 
30:0503555 
20:0EISGO0 — 1430078565 

2R:0005000) — 1150078565 

10, 558:4695508 

ANNEXO B 

Desenvolvimento da conta de Exploração 

Debito 

Material circulante— Valor existente 
Moveis 6 utensilios— Valor do exis- 

tente à mais do caderno de en-= 

307:2628455 

CANBOR! LR AOS Te ORER A Al dr B0O0I65090% 
Maáchinas e accassorios — Idein, idem. 37:0805552 
Contas a liquidar — Importancias d'es- 

[5:1:AAAS ATA, RENDA CONEDE TA DIS 1298475193 

Via 6 obras - Material existente. ... IBISSGAG 
Armazens geraes — Material existento [335568230 
Tracçãoeofficinas - Material existente 1VE:024$105 
Combustivel “Existente «11.000 JBDLS7TIO 
Gastos geraes de exploração —a saber: 

Via é obras — Ferias, despesas e 
material empregado nadinha. — 143:0098379 — 

Tracoão e oflicinas Material met="=— => 
do, vencimento do pessoal e 
ULSPOSAR cs tosa cade. cesso MNTR:OTRSS7O 

Gombustivel— CATV". ceucusncts 90:2933.35805 

A UIUNSPoONtarco cos. JA 2AASODE — 659:017T8TAT
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TANDSDOLIOA eíorea a sie Ais IJU:32159D4 GO59:0178747 
Movimento — Vencimento do pes- 
SORO UCSPOSAS «o cada ooo R5:5665940 

Lubrificação e iluminação “Oleos, 
úzerte, petroleo, sebo, ete. 2.2. 6:5463274 

Direcção e serviços centraes  YVen- 
cimento do director, pessoal e 
UBOSTOSOS 5 ea A AAA EINE 3: 204SAG 

Trafego — Cartazes, horários, etc. 1128350 
Armazens geraes — Vencimento do 

pessoal é despesas... TISISSO46 
Servico medico é do hospital —Ven- 

cimento. do medico, pessoal e 
UUSNOSAS cce N Cas Ara. B:D0BS8I5 

Passagens —Do pessoal para Loan- 
é RS OR MERAS Ea CORRO OTAN CO SASTSTIO — 3SAOATASOA 

Importancia passada para Lucros e 
Perdas (rendimento da linha)... 316:6985090 

1.3293:18735471 
Credito 

Rendimento da linha... 1220200 ; 316:698,5090 
Importaneta transferida pia à con- 

lt de Lucros e Perdas (gastos ge- 
mes de exploração)... SAIA TASÕOIA 
SHORT PENA SN raTo! Ear G59:0178ST7A7 

LIZBASTSATA 

(Continia),. 
Te E 

ARREMATAÇOÕES 
Caminhos de Ferro do Estado 

CONSELHO DE ADMINISTRAÇÃO 
Empreitadas n.º 2 e 3 de construcção de terraple- 

nagens, obras de arte e revestimento de talu- 
des do 2.º lanço do prolonyamento do Barreiro 

a Cacilhas 

Dia 3 de fovereiro de 1909, pela 4 hora da tarde. 
Local de abertura de EO: Conselho de Administração dos 

caminhos de ferro do Estado, 
Condições estão patentes: — Nas secretarias dos servicos de con- 

struccão dos Caminhos de ferro do Sul e Sueste e do Minhto e Douro. 

Depositos provisorios: Para a empreitada n.º 2, 1:4305000 e para 
à nº 3,41 758000 réis, 

DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 
Venda do rebocador « Leão» 

Dia 14 de dezembro de 1908, pela 1 hora da tarde. 
Local de abertura de propostas: Diveceão do Sul é Sueste, Largo 

de S. Roque, 22. | 
Condições. estão patentes: — Nas secretarias da Direcção do Sul e 

Sueste é do servico de tracção e oflicinas, no Barreiro, todos os 
dias úteis das 10 da manhã às 4 da tarde. | : 

Deposito provisório: 1258000 réis ou sejam 2 1/2 9% sobre réis 
5:0005000, base da licitação, feito em qualquer das thesourarias 
dos caminhos de ferroalo Estado. 

DIRECÇÃO DO MINHO E DOURO 
Terraplenagens, serventias, obras de arte, edificios 

e dependencias do lanço de Pedras Salgadas 
a Vidago 

Dia 18 de dezembro de 1908, pelas 2 hovas da tarde, 
Local de abertura de propostas: Diveceão dos Caminhos de ferro 

do Minho e Douro, Campanhã. 
Condições estão patentes: — Nas secretarias das Direcções dos Ca- 

minhos de ferro do Minho e Douro, (R. Pinto Bessa, 60, Porto) e 
na do Sul e Sueste (Largo de S. Roque. 22, Lisboa) todos os dias 
uteis das 14 da nranhã ás 3 da tarde, 

Deposito provisorio: 2:9645000 réis, feito en qualquer das the- 
sourarias dos Caminhos de ferro do Estado. 

Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Fornecimenio de 2 lotes de madeiras nacionaes e 
estrangeiras para construcções 

Dia 7 de dezembro de 1908 pela 1 hova da tarde. 
Local de abertura de propostas: Estação central de Lisboa-Rocio 

perante à Comissão Executiva. 
Condições estão patentes: — Repartição central de víiae obras 

(Santa Apolonia) todos os dias uteis das 10 horas da manhã ás 4 
da tarde. 

Depositos. provisorios: para o 1,º lote (madeiras de casquinha), 
905000; 2.º lote (sólho e fórro) 2003000 réis. 

Nota-—As propostas devem ser feitas para cada lote e segundo à 
fórmula patente na repartição de via obras, 

Fornecimento de artigos electricos 

Dia 14 de dezembro de 1908 pela 1 e meia da tarde, 
Local de abertura de propostas : — Estação central de Lisboa-Ro- 

cio perante à Comissão Executiva. 
Condições estão patentes: — Na repartição central do servico 

dos Armazens geraes (Santa Apolónia) todos os dias úteis das 10 
di manhã 48 4 da tarde. 

Deposito provisórios deve serv feito até às 12 horas do dia do con- 
Curso, 

Wish 

Avisos de serviço 
Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Restabelecimento e interrupção de linkas 
Está restabelecido todo 6 serviço nas linhas de Picamoixons à 

Barcelona e de Barcelona à Empalme e interrompida à linha de 
Flassa à Palúmos não se admittindo passageiros nem: mercadorias 
de especie atenma. 

Interrupções de linhas 
Continuando interrompida a linha de Sau Felin de Guixols a 

Erona OS passageiros e bagagens teem trasbordo ao kitometro 
38. 

As expedições de & v. e p. v. admittem-se sem reserva para lo- 
dus as estações excepto para San Felin de Guixol&. 

Linha de Flassa a Palamos. Não se admitte passageiros, e as ex- 
pedições de grande e pequena velocidade só com reserva. 

Locomotivas 

de todas as forças 

|
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AGENDA DO VIRIANTE 
Prevenimos os nossos leitores de que são estas as UNICAS casas que lhe recommendamos porque, praticamente, conhecemos o seu serviço 

Aide-mémoire du voyageur Nous ne surious recomiandor à nos leste tura d'autres maisons, que cellos indiquees 

iedessous, car nous les connaissons par expérience personnelle. 

BILBAU Gran Hotel Viscaya.— Todo 0 con- 
l6rto, costnla esmmersada, Sucursal palha 

de Chaslnvra-Mendiz— Proprietário, Felix Nufioz & 6º 

BRAGA-BOM JESUS Grande Hotel, Grande Hote! 
do Elevatior— Grande Hotel da Boa Vista, 
—Nefvico de primeira ordem. Banhos completos. Sub: 
vio espocial para dialietícos: Bons quartos: Luz ele 
erica, Acelo 6 ordem. Preros modicos, 

CINTRA Hotel MNetto.—Servico de primeira oi 
dem, iposeítos confortaveis & acesdos, 

almoços é jantares; mesa redonda ou separada, mag- 
Hills vistas de (esta e mus, casa de jantar para 
vem pessoas. Precos razoóonveis.—Preoprietario, Rótmião 
Garcia Vinlms. 

ESPINHO Hotel Particular. Servico de pri. 
mMneira ordem sal de visitas, piano, ea, 

binete de leitura, ete,, eto, Modicidade de precos 
sendo tum dos bóteis mais bem situados é que mais 
convúm nos mimerosos bonhistas.— Propr, Seralim 
Pereira 

oe 

GUIMARAES Grantie Hotel do Toural.— 
1ã, Camporídoa Tonrul, I8—Kste'hbo» 

tel é sem duvida, um dos molhióres da provincia, de 
inexcediveis commódidades e tcelo; tratumento ro- 
tommendavel—=Proprietatio, Domingos Jose Pires. 

H A M BU RGO Sautier & E." — Commissões, 
Lransportes marititmmos pelas mais 

Mmportantes Carreiras do vapores. — Servico directo 
entre Hamburgo e Espaiiha: 

LISBOA Braganza-Hotel. Silons—Vuo splen 
die sur ln titer=servies de 1.11 ordresoo 

Proprietario, Vickor Sasseiti. 

LISBOA Sráúdo Hotel d'Inglaterra Em 
frente da Bstacáo Contrals 1 dos Besta 

radores, De | Grdem: Áscensor., Luz electricos. Re: 

tommendado, pela Propasanda de Portugal, 

LISBOA CC. Máhony & Amaral. — Cominis- 
SOS, constunaeões, Lranspóortes, ete. Vide 

únnncio na fronte da eapa=sRaa dBi, 78, 2, 

LISBDA Canha & Formigal.— Átlisos de met - 
CBRfAÇI do Museo, 4,5, D,26 7. 

MAFRA Hotel Moreira. —No lítio, em fronte 
du convento. Bellazaecommodações desde 

18000 ris por dia a 500.2 Reduçção de preços pat 
oalxetros vialíules. 

PARIS Seghers & Paradis.— Representantes 
de rudes fabricas da Beleiea, Ingliderra, 

eluzHiue Suri, 7 

PORTALEGRE Hotel Caraça. — O principal 
da cidade é um dos melhores da 

províneia. Servico bom à neeindo. Carro na ostação 
no comboto do dia, de kisboa, Prop. Antanio,d' Oli- 
veira Caraca, 

PORTO Grande Hotel do Porto. tl: moil- 
luurode nº ville, lits à ressorls, Omnihus 

Teliphono, Bode an Jetirós—Salles de léecture elide 
róveption, Baíns: Journaux. 

PORTO Hotel Continental.—tua Eutrepano- 
des (Krénte à Batalhas, Servico de dor 

dem, préêéços méderados, Fieénto do enrreio, tica, 
Los; muito central.—Própt. Lopez Munhós. 

PORTO Hotel Real. — lua do Bómjardim, 21 — 
Completamente reformado, mesa e vinhos 

de primera ordem. Ubico defronte da Estacão Cós 
tral de S. Bento, proximo à praça de 1), Pedro, Preco 
rasoavel.—bPropr, Serafim Pereira, 

PORTO João Pinto & Irmão. Desjueliantes 
tua Mausuho dá Silveira, 134, 

SETU BAL Grande Hotel Esperança. 
Avenida Todi, em frente do thestiros 

sitio central: bellas vistas. Bellos Aposéntos; Servico 
wWimoroso! Diária [4200 a 28506. Prop. Lourenço 
SOrática, 

SEVILHA Gran Fonta de Madrid. —VPrin- 
tipal estabelecimento de Sevilha — us 

minacão electrica=uxuoso paleo=Sala di juntar para 
200 pessons—Banlios. 

VALENCIA D'ALCANTARA ViuyaneJue- 
inf 6 Agento internaeional de aduaánas y Ltrous- 

HORARIO DA PARTIDA E CHEGADA DE TODOS OS COMBOIOS EM 1 DE DEZEMBRO DE 1908 
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Caminhos, de. Ferro «do: Estado 
DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

AMPLIAÇÃO À TARIFA ESPECIAL N.º 8— PEQUENA VELOCIDADE 

Approvada por despacho de 6 de Novembro de 1908 

DESDE 20 DE NOVEMBRO DE 19808 

A ampliação d'esta tarifa datada de 10 de Dezembro de 1907 e à sua modificação datada 
de 21 de janeiro do corrente anno ficam annulladas e substituídas pela presente, eomo segue: 

O minerio lavado ficá incluido n'esta tarifa e equiparado ao minerio de ferro e pirvtes para 
os effeitos. da taxa a applicar. 

É concedido o bonus de 20 % no preço do transporte ao expedidor que provar, com a 
apresentação das respect ras cartas de porte, ter transportado no praso de 1 anno a contar da 
data da primeira expedição o minimo de 25:000 toneladas do referido minerio expedidas d'uma 
mesma estação para à do Barreiro, com um percurso não inferior à 150 kilometros ou pagando 
como tal e nas seguintes condições: | " 

a) Que nos mezes de Agosto, Setembro e Outubro, à Administração poderá limitar estes 
transportes ao maximo de 150 toneladas em cada dia e nos restantes mezes do anno a 300 tone- 

ladas tambem em cada dia sem que o expedidor tenha direito à exigir o transporte de maior 
tonelagem, nem a reclamar por isso qualquer indemnisação. 

b) Que a descarga dos wagons para os navios será sempre feita na ponte-eaes do Barreiro, 
nas condições da tarifa das despezas accessorias e só excepcionalmente poderá ser feita a descarga 
por conta do econsignatario quando haja qualquer impedimento ou avaria na referida ponte ou 
ainda para completar à carga dos vapores de grande lotação que, por falta d'agua para a nave- 
vação na cála, tenham de procurar outro fundeadouro. 

Lisboa, 4 de Novembro de 1908. , 

% 

: O Engenheiro Director 

Elnlomio Leuzenço da Silverza. 

Expediente n.º 1.408 

: 2.500 ex— Typ. dos Caminhos do Ferro de Estado — 1908 
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O caminho de ferro de Otavi 
pelo engenheiro diplomado 

M. WECHSLER 

Historia preliminar sobre a linha e generalidades alravós do territorio da Companhia de Mossamedes para 
Olavi, sendo mais tarde continuada à construcção até 

Ã consteueção recentemente acabada do caminho de fer: Rhodesia. Optou-se porém finalmente por uma via de 600 
ro de Otavi ( Africa Allemã do Sudoeste) iniciou-se em 

outubro de 1905, 

A origem deste eaminho de ferro conta-se do anno de 

|892, quando à South West 
Mfrica 0.º foi admitida no 
Protectorado Mlemaão,. À es- 

ta companhia havia sido 

entregue, pela concessão 

da Damaralandia, um ter- 
ritorio de 11.600 kilome- 
ros quadrados aproxima- 

millimetros, que fica exclusivamente dentro do Protectora- 
do Allemaão do Sudoeste. Ná primeira hipolhese 0: cami- 
nho. de ferro tornar-se-hia demasiadamente extenso (900 

kilometros contra 581 ki- 
lit, 1. — MAPPA GERAL DA ÁFRICA ÁLLEMÃ DO SUDOESTE lometros actualmente), e 

A além disso sempre se pen- 
! AN>E2 TUNA E 8 SE = sou num caminho de ferro 

| E — IEEE Cos = destinado apenas ao trans- 
O eee DA porte de minerio, com o 

qual se não harmonizava 
6 custo muito mais elevado 

FUSC! AU EE 
EA NIUE ESSES em 

damente, dos quaes um A da via mais larga. 

rectauguão de “cerca as pago = Para ponto de partida 
2.600, kilomeltros quadra- 2 E — Ss escolheu-se o porto: de 

dos, compreendendo Otavyi, S sSwakopmund, d'onde tam- Tsumeb e outras minas de S bem paris a linha construi- 

cobre é de chumbo, foi SN da: pelo: governo, coja via 

cedido à Companhiá forro- <= ind tseã E & é de 600 milimetros, e que 

« Viaria e mineira de Olaxvi, = WW 2 conduz a Windhuk. (fig. 1 

fundada em 1900 pela o SS Da construcção foi en- 

South West ATICA/G2' E peo- a ã carregada pela Companhia 
la Disconto Gesellsehali, em * [o ferroviária e mineira de 

Berlim. q S&S Qlavi a firma. Arlhur Kop- 

Depois de averiguado, e. ISP  [feemanstoao pel, Sociedade anonyma, 

Se diversas viagens d'ex- = (WE AEA o Oca de Berlim, a qual, a des- 

ploração, que se Justífic He Wo CARMA peito: de diffienldades de 

va à ligação d'estes ricos SN Me Oravi: Bahn loda à natureza, sob to- 

Jazigos de minerios SAS We ) Pegierunas baias (dos ns pontos de vista d'es- 

à costa, por melo de uma : NETTO SEAT, lá tarefa, se desempenhou 

via ferrea, foram inicia- salisfatoriamente. 
dos, pela Companhia ferroviaria e mineira de Olavi, os 

estudos minuceiosos. para é caminho dé ferro a constriir, Difficuldades na construcção e no andamento 
Segundo 60 projecto primitivo, 6 caminho de ferro lraçá- dos trabalhos 

raso de certo com à ideia de o fazer entroncar no tão Ffalla- 

lo Caminho de ferro. Iransalricano de Porto: Alexandre 

no território portuguez dando-se-lhe uma largura de via de 
1.067 millimeétros, egual á dos eaminhos de ferro do Cabo, 

Já nos lins d'agoósto de 1903 tinha chegado à Swakop- 
mund um numeroso quadro de engenheiros para dar co- 
Mmeço uos trabalhos preparatórios, não se separando toda-
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via os lrabalhos especiaes dos geraes, mas executando 
ambos. simultaneamente para cada secção em via de con- 
slrucção. Este processo deu ensejo à que aos trabalhos 
preparatórios do traçado se seguisse immediatamente à con- 
slruceção. No principio de outubro do mesmo anno infeiou- 
se o avanço, depois da chegada do material da víince das 
ferramentas... Apenas decorrido um trimestre desde o Int- 
cio das obras, rebentarám os tumultos dos Herreros, 
que prejudieáram muitissimo 65 trabalhos do caminho de 
ferro, porque fugiu grande parte dos Herrteros admittidos 
como operarios e o resto foi detido preventivamente pelo 
commando superior do corpo colonial de deleza. Com isto 
começou um periodo de fTalla de operários, e chegou à 
pôr-se em duvida à possibilidade de continuar a con- 
slrucção, Mas a firma Arthur Koppel manteve o plano pri- 
milivo é procurou vencer as dificuldades inherentes à este 
estado de guerra. 

Em substituição dos operarios indígenas, com os quaes 
se contra em primeiro logar ao fazer o orçgamento, 
houve que mandar vir operários europeus. No principio 
de maio de 1904 chegou ao Proteclovado Alléenão um em- 
preiteiro italiano com 300 operarios, em numeros redondos, 

e à conslrueção do caminho de ferro adeantou com vapidez, 
não obstante as dificuldades que mais tarde surgiram com 
O Empreiteiro e com uma parte dos opeérarios. 

Entretanto pediu-se que se acocelerasse a construeção da 
linha, porque o caminho de ferro do governo de Swakop- 
mund a Windhuk não podia, em razão das suas rampas 
desfavoraveis e da sua construeção ligeira, vencer os lrans- 
portes de trópas, repentina e enormemente avolumados. 
() &overno, em agosto de 1904, concedeu nm prémio para 

o adeantamento da construeção. com à maior rapidez pos- 
sivel para além de Onuguati (kilometro 177) até Karibib 
(kilometro 191), e de Onguati até Omaruru (Kkilometro 
236). Neste intuílo contrataram-se mais 750 óoperarios ita- 
lianos, no mez de setembro de 1904, alóra 038 500 Ovam- 
bos, que entretanto já se tinham admiltido. Às esperanças 
fundadas sobre o trabalho. dos italianos foram illudidas, 
pois —operarios contratados por uma féria minima fixa 
abusavam da situação, sem consideração alguma, por 
se sentirem seguros da imposibilidade da concorrencia 
d'outros trabalhadores. Nas lerraplenagens, em vez dos 
8 metros eubicos considerados como tarela diaria nor- 
mal para um trabalhador ilaliano, produziram só 2 me- 
tros cubicos pouco mais ou menos, pór conseguinte muito 
menos que os Ovambos, physicamente muito mais fra- 
cos, mas que removiam em média de 2,5 4% 3 metros 
cubicos de lérra por dia. 40 passo que um Lrabalha- 
dor italiano recebia 5,50 à 10 marcos, gaslavamos com 
os Ovambos, incluindo alimentação, córca de 2 marcos 
por dia. 

No dia 14 de outubro de 1904 todos os operarios bran- 
cos das obras avançadas suspenderam o trabalho, exigindo 
augmentos de salarios impossiveis de satisfazer. Só depois 
de ler deixado à Africa do Sudoeste, em meados de de- 
zembro um erande numero de italianos faltando aos seus 
contratos, é que se voltou à úma siltuáção mais ou me- 
nos normal. Para esta experiencia dispendiosissima com 
trabalhadores europeus chamámos à atténção especial 
dos interessados em quaesquer conslrueções fuluras ns 
colonias. 

Juntamente com estas dificuldades nos trabalhos, 

ainda outros transtornos vieram oppôór-se á rapidez da 
Construcção, à saber: a demora na descarga dos materiaés, 
que em alguns casos levou mezes, por causa de frequentes 
impedimentos no porto de Swakopníund, Bm consequen- 
cia da sublevação dos llerreros, a importação em grande 
escala de mercadorias e viveres auegmentoun subitamente 
à lal ponto, que no caes de descarga, sulliciente nos tem- 
pos normmaes anteriores, não podia fazer-se o serviço de des- 

carga de tantos navios, dando-se de mais à mais o facto 
do progressivo assoriamento do mesmo caes. Resolveu-se 
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então. construir uma ponte-caes que ficou pronta em 
abril de 1905, ellecluando-se o serviço de descarga 
com o auxililio de fragatas o que o tornava mais regular. 

No anno de 1904 descarregáram-se nó caes em média 
2450 m.º* cuobicos, e na praia 380 m.º* cubicos por se- 

mana: em 1405 cércea de 2.650 m.º* cubicos nocaes, 2.400 

1a ponte e 1.020 m.º eubicos na praia. No auno de 1906 já 
se ndo descarregou cousa alguma no caes (quebra-mar), mas 

descarregáramese 4.100 àm.º* cubicos na ponté e 1.450 
1a praia. Os trabalhos de avanço sollréram o maior atrazo 
devido à falta de ugua não só para à construcção propria- 
mente dita. como tambem parva 08 operarios. À agua para 
beber tinha de ser trazida em carros de bois, às vezes de 
distancias de 50 4 60) km.º; varias pesquizas de agua por 
meio de sondagens não deram resultado; em alguns sitios 
CHControu-se agua mas erva salobra e impropria para con- 
sumo. Até Usakos (km.º 151) a ngua linha de ser transpor- 
tada de Swakopmund. Condições identicas existiram tambem 
1a construeção da linha aléin de Omaruri. À brigada avan- 
cada linha de ser abastecida d'agua todos os dias por 
meio de comboios espéciaes, 

Estas: difficuldades com a agua influiram baslante no 
eusto e na duração dos trabalhos de construeção, resul- 
tando d'ahi um grande excesso de despesa sobre todos os 
Oreamentos feitos pela casa. 

Na primavera de 1905) conseguin-se finalmente vencer 
as difficuldades da mão d'obrva, começando-se a entregar 
os trabalhos por empreitada a grupos separados de ope- 
rarios, produzindo assim cada vez inaíis. À brigada: dos 
trabalhos avançados do Araçcado da firma construetora, 
que manobravia no territorio sublévado, tambem conseguiu 
induzir um grande numero de Herreros insubordinados a 
submeter-se e a tomar parte nos trabalhos da linha. Es- 
palhando-se depois entre os demais à notícia de que o lra- 
balho era bem remunerado, acudiram em numero ceres- 
cente às obras do caminho de ferro. Os Nerrerós são, pela 
maior parte, dotados de melhor genio e mais activos que 
os Ovambos 6 outros (rabalhadores indigenas:; sobretudo 
demonstram uma grande perseverança no trabalho. Os 
mais Irabalhadores pretos apenas acabavam de receber 
à féria costumavam fugir quasi todos, sendo necessa- 

rio arranjar quem os substituísse; 40 passo que os Werre- 
ros vinham expontaneamente e ficavam sempre por muito 
mais tempo, e alguns até o fim dos trabalhos da construe- 
ção. Dos Herreros, prisioneiros de guerra, tambem se ob- 
tiveram resultados satisfatórios. Os Herrveros voluntarios 
recebiam, além da ráção, um salario dé 15 à 25 mareoós 
por m1nez, emquanto que 608 Herreros présos recebiam pre- 
mios em dinheiro por bons serviços, alóra à alimentação 
para elles e seu séquito numeroso. À cada WHerrero traba- 
lhador correspondia uma familia de 4 à 5 pessoas pelo 
menos, que havia que sustentar tambem. 

Proseguimento dos trabalhos 

Os Irabalhos fam agora progredindo com evande rapidez 
e assim seguiram até 0 lim da construeção. À linha ficou 
concluida em breve tempo. 

A brigada encarvegada do traçado, tendo lomado. grande 
deanteíra às outras secções, Juctou com grandes difficul- 
dades no reabastecimento de viveres, que tinham de lhe 
ser mandados do posto avançado da construeção em eran- 
(des carros pesados puxados à bois, 

O que mais fazia sofrer a brigada do traçado era a falta 
d'agua, porque todas às fontes ou nascentes estavari re- 
cobertas de lodos acenmulados durante annos consecu- 
livos de abandono. Por esse motivo teve que múandar-se 
sempre adeante uma secção espeeíal parva limpar à fun- 
do os silios onde havia agua. Com a época das elhuvas 
entraram à morrer tambem muitos cavallos, tendo de se 
fazer à pé à exploração do lerreno. Outra consequencia 
derivada das chuvas er a sórie de doencas graves entre 
O pessoal. 
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Todos estes contratempos foram vencidos pelo animo 
fortê e à encreia notavel de que estavam possuídos os 
membros da expedição, e foi assim que ella chegow no 
dia 27 de março de 1906 ao logar de Esunehb, eravando 
na entrada das minas de cobre à nllima estaca do Iragado: 

A brigada de terraplenagem, oude se empregava o maior 
numero de trabalhadores, compunha-se de differentes par- 
lidos pequenos, distribuídos numasecção de 20 a 30 kilo- 
metros de extensão, 
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em intimo contacto com ella, pela brigada dos telepho- 
nes. Os mastros dos telephones dislavam cércea de 60 a 
70 melros uns dos outros, é eram feitos com vigas de 
ferro 1, secção normal numero 8, de 7 metros de 
comprimento. Até onde se fazia sentiva influencia do mar 
(isto é; cérea de 100 kilometros da costa), usáram-se 
mastros de madeira. Para o fio conductor empregou- 
se arame de ferro zincado de 4 "/, de diametro. 

Todas estas secções 
lambem soffreram de lórma que alaca- rósor 

dos simultancamen- Th cd TT) muito com as doen- 
le os trabalhos, não — Si, ; e oem ças predominantes, 
se estorvavam ums S/A PESTE do que eram o escorbu- 
aos outros ficando [Jan —= — e çed—=— lo 6 a dysenteria; em 
lambem perto dos fo : AZ Vorarbalteo l6do 0 caso à acção 
seus respectivos SA, LEA O d'estas doenças foi 
acampamentos, bem —& | AfÉ| A eflicazmente restriu- 
distribuídos por toda APL SS Er Ar gida pelo bem dirigi- 
a linha. [Jam oe A : Pá do serviço sanitario 

BB impossível mi- ( Dke FGF EA da companhia con- 
nistrar valores con- EZ = K siructora. 
cretos acérea da mê-- 8 DO a Fá ET NS Todas as secções 
dia do trabalho produ--—— “| 4o/1E— E Tal Ee: Srenici. TES estavam sob a pro- 
zido pela brieada de Fr PP” E) S a Llecção. de tropas por 
lerraplenagem, como — >, e Ea = causa da falta de se- 
ão pouco se póde fi- & AD gurança no distrieto. 
xa o comprimento To SO 10 10 HM 2 SO XX O 0 5 550 com O progresso dos 
médio. das larefas = k ' Irabalhos: póde. ava- 
diarias, POTQUuUEe OS Fit. 4 — GRAPVIÇO: DO DESENVOLVIMENTO. DOS MBRABALHOS: DE CONSTRUCÇÃO liar-se pelo seguinte 

trabalhos dependiam 
muito da variedade de letrenos. À areia mais solta, bal- 
deavel à pá, allernava, sem transição alguma, com rocha 
durissima que só cedia á dinamite. 

O numero de trabalhadores da brigada de lerraplena- 
gem, principalmente o dos pretos, variava muito. Até fins 
de 1905 empregaram-se cérea de 200 trabalhadores bran- 
cos, termo médio; em 1906 esta média attingiu apenas 
120. 0 número de trábalhalorés Drétos. empregados vi- 
riava entre 2.000 em certas occasiões, e 50 2. 60) noutras. 

À brigada da construeção da via compunha-se d'imna 
columna de assentamento de via, outra de ballastragem e 
uma pequena columna para regularização do aterro. 

(O) material para à Via era lransportado diariamente 
em comboios especiaes para a vanguarda dos trabalhos, 
é logo ahi collocado; (figura 3), O avanço médio da 
brigada da construeção: da via erva de 1,14 1,2 kilomo- 
ros por dia; esta brigada ocenpava constantemente 25 
operarios brancos; o numero dos trabalhadores pretos 
oscillava entre 100 e 450. 

À brigada de construcção da via era seguida de perto, 

Ssummnario: 
No 1.º dê outubro de 1904, exaclamente um anno de- 

pois do começo dos trabalhos, à linha tinha chegado ao 
kilomelro 78, e no dia 2 dê maio de 1905 ao kilomeiro 
177 no apeadeiro de Onguatis D'ali segue o ramal para 
Káribib. Para este ramal havia-se enviado de antemão 
ima brigada especial de terraplenagem, que acabava os 
seus trabalhos, quando à collocação dos carris atlinsgiu 
Ouguali, de modo que fallava apenas assentar os car- 
ris alé Karibib, podendo ào mesmo tempo continuar-se 
às obras na linha de Ongsuali a Omarorvo. Karibib (kilome- 
tro 191) alcançon-se no dia 23 de maio de 1905; no dia 
25 de agosto de 1905 chegou-se a Omaraoro, junto do ki- 
lometro 236; no dia 4 de julho de 1906 à Otavi, no kilome- 
ro 497, e no dia 25 d'agosto de 1906, isto é, 3 annos im- 
completos: depois do início dos trabalhos de replantea- 
ão, alttingiu-se Tsumeb, terminus da linha, no kilomeltro 
567. 0 total kilometrico do caminho de ferro é de 581 kilo- 
metros, incluíndo o vamal de Onegnati à Karvibih. 

À primeira secção até Omaruru ficou concluida em 2 
únnos; à segunda” parle, eorlamente muito mais facil de 
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constroir, com 330 kilomeltros, pouco mais ou menos, até 

Tsumeb, terminou-se no praso certo de um auno. Isto dá 
à ttédia mensal elevadissima de 27,5 kilometros. 

Para melhor explicação do proseguimento dos trabalhos 
veja-se a fig: 4 

O traçado da linha 

Como objecto principal do caminho de ferro, tinha-se pri- 
mitivamente em vista o transporte do minerio das minas 
da Companhia mineira e lerroviaria de Otavi até o porto de 
Swakopimund, e foi segundo esta orientação que se déram às 
instruceções lechnicas para a sun oconstrueção. Mais tarde, 
porém, reconheceu-se a necessidade imperiosa que havia 
de ser utilizada esta linha tambem para auxiliar até Karibilb 
os caminhos de ferro do Estado, e no resto para lazero 
serviço dos transportes para o interior do paiz. 

Um relance d'olhos paraa planta fig. £ demonstra 0 Lra- 
cado geral da linha; a fig. 5 dá o perfil longitudinal. 

O caminho de ferro parte da estação de Swakopmund, 
onde eruza com o do Estado em passagem de nivel, é 
alravessando à terrivel Namib, região accidentada com 
vegetação. escassa, que numa largura de 80 kilome- 
ros. se estende ao longo da costa, entra no planalto da 
Africa Allemã do Sudoeste, cujo clima saudavel e tempe- 
ado permitte aos brancos a residencia permanente e o 
exercicio da sua actividade habitual. Neste planalto segue 
o caminho de ferro, cingindo-se, melhor ou peor, ás on- 
dulações do terreno, até Tsumeb. Na primeira secção da 
linha, passada a Namib, encontram-se pequenas colonias, 
compostas quasi exclusivamente por allemães, o que é um 
facto notavel e que antigamente viviam na Africa do Sul 
Ingleza. Úsakos, e principalmente Omaruru, já tomaram 
completamente o aspecto de aldeias allemãs, graças à 
construeção da linha ferrea, onde depois da conclusão 
d'esta se acolheram negociantes, operarios e agricultores. 

De Omaruru até Otavi a linha atravessa o districto per- 

lencente antigamente à capitania de Omaruro, cuja parte 
septentrional, a partir de 30 kilometros de Omaruru, mere- 
ce ser considerada pelos seus optimos pastos, por causa das 
differentes especies de gramineas particularmente alimeén- 
Lares produzidas ali, com especialidade à chamada grama 
de bufalo. Actualmente o governo manda proceder à diver- 
sas sondagens nesta região, em pesquisa d'agua e, se a que 
se encontrar fôr de boa qualidade, o que é provavel, este 
districto presta-se admiravelmente à colonização, abundan- 
do, como abundam, além das boas pastagens tambem enor- 
mes superfícies de terra avavel. O governo tenciona tam- 
bem divídir em parcellas as duas faixas de terreno adja- 
cente à linha ferrea para construir propriedades agricolas 
de 5.000 heclares approximadamente cada uma. 

As rampas da linha pódem chamar-se suaves, porque o 
maior declive é de 15 por mil, e o declive que se lhe se- 

Leitos da vio Alurro 

Trinvhei"a 

Em racha Figuras 687 Perfil origibario 
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gue, depois de uma horizontal de 100 metros pelo menos, 
de 8 por mil. Só na ultima parle especialmente entre 
Olúvi e Tsumeb, na passagem da serra de Bobos, é que 
se estabeleceram rampas chegando até 23) por omil, à fim 
de se evilar à construeção dum tunnel ou de lacetes 
exagerados. 

Ainda assim, não foi possível evitar aqui uma trincheira 
de 250 metros de extensão com 5 metros de profundidade ; 
é este o maior córte em toda à linha. Fóra disso evitaram- 
se o mais possivel as trincheiras, porque as tornavam dis- 
pendiosissimas os lrabalhos dificeis em rocha, que quasi 
sempre. delerminavam. Ônde havia curvas de raio infe- 
rior a 300 metros, têeve-se sempre em atltenção à resisten- 
Cia das mesmas. O ralo da curva de concordaneia entre 
rampas é de 2.500 metros. 

A linha sóbe desde a estação de Swakopmund, que está 
à 15 metros acima do nivel do mar, até 1.074 metros no 
kilometro 110; depois desce até 835,5 metros no kilome- 
tro 145 no valle do Klhantiviers., À estação de Usakos (ki- 
lometro 150,6) está a 873 metros acima do nível do mar. 
D'aqui a linha sóbe continuamente até a estação de Ou- 
guali, junto do kilometro 177, até 1.080 metros. À estação 
de Karibib está à 1.169 metros, e a estação de Omaruru à 
1.210 metros acima do nivel do mar. O ponto mais alto da 
linha encontra-se à 1.588,9 metros perto do kilomelro 
301. O terminus da linha, Tsumeb. está a 1,290 metros 
acima do nivel do mar. 

Só em 10 pontos da linha se admittiram eurvas de vaio 
inferior a 150 metros para evitar trincheiras profundas. À 
mais pequena d'ellas, e unica desta elásse, tem 80 metros 
de raio, as restantes, leem o de 120 metros. 

As figuras 6 e 7 dão-nos as dimensões do leito da via. 
Toda a linha está construída sem uma camada de balastro 

propriamente dita, pois que a aveia graúda de quartzo, de 
ue se compõem os aterros, vejo muito à proposito para 

assentar a via. 
Para se fazerem os aterros tirou-se o material dos lerre- 

nos adjacentes à linha. 
Este sistema tinha à vantagem de se poder trabalhar 

simultanenmente dos dois lados, o que favoreceu immen- 
samente 0 avanço rapido das obras. As vallas d'onde se 
livava à aveia, eram feitas de modo que podiam servir tam- 
bem para vallas d'esgôto ou valelas. 

só em alguns pontos da linha, num total de cérca de 
30 kilometros de extensão, foi preciso relorçar o leito 
com pedra britada, porque o terreno era humoso, é os 
aterros fôram arvrazados pelos aguaceiros na estação das 
chuvas. 

À formação geologiea do paíz é curiosissima; apresen- 
lit-se em fórma de planalto completamente penhaseoso, 
que com o decorrer dos milhares de annos se foi nivelan- 
do para o lado da costa. Em muitos sitios allóram as cama- 
das irregulares das rochas. Ná Namib, a rocha está coberta 
Com uma camada de areia de 0,50 0 maximo. O imes- 
mo se dá para o Norle, em que as rochas apparecem fre- 
quentemente. no meio dos campos, onde menos se espe- 
ravam. Esta camada de rochêdo é provavelmente tambem 
à causa da difficuldade em encontrar agua a pouca prolun- 
Jidade no subsólo. 

À bitola da via do caminho de fórro de Olavi, como 

se disse, é de 600 "/,, sendo esta à linha mais extensa com 
esta largura. Apesar d'esta via reduzida, a linha tem capaci- 
dade para um desenvolvimento consideravel. Durante a con- 
strueção, emquanto à linha esteve aberta só até Karibib e 
Omaruru, lfizéram-se em média cóérca de 2.400.000 eixo-kilo- 
metros por mez, algarismo este aínda susceplivel d'um 
augmento importante, quando um serviço regular estiver 
estabelecido. À carga diariamente transportada até hoje, 
num unico sentido chegou de 200.24 300 toneladas, utilizando- 
se todo o material cireulante actualmente existente. 0 triplo 
ou quadruplo d'esta carga póde ser atingido com um sim- 
ples augmento de material circulante e assentamento d'uma
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quantidade sufliciente de desvios, porque o numero diario 
de comboios necessario para o transporte de 1.000 tonela- 
das por dia seria apenas de 14. 

Material da via 

Os carris de 9 metros de comprimento teem uma albura 
de 90 "/, e pesam 15 kilogrammas por metro; a carga maxi- 
ma é de 3,5 toneladas por cada rodas as travessas são de um 
comprimento de 1.248 "/", e pesam 12 kilogrammas cada 
uma. Cada tramo de carris de 9 metros de comprimento 
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tes alargamentos da via. O caárril exterior está alteado nas 
curvas situadas fóra de agulhas, correspondendo o ceompri- 
mento das rampas da elevação ao das curvas d'entrada. 

Pará manter uniformidade todas às agulhas empregadas 
na linha são singelas direitas. ou esquerdas, de 1:7. O 
raio das agulhas é de 50 metros; 60 comprimento, de 9 me- 
tros. Às línguetas são construídas com ferros laminados 
inteiriços, as eruzelas são de aço fundido. Às agulhas são 
manobradas à mão, como é usual. 

As platafórinas giratorias aguentam 25 toneladas, e teem 
um diametro de 4,50 metros; são inteiriças, gi- 
ram sobre o ts central e deslizam sobre 4 
roldanas. Dois homens são sulficientes para as 
fazer girar. 

O material para a via foi fornecido pela men- 
cionada firma social Arthur Koppel A. G. de Ber- 
lim, às agulhas e plataformas giratórias foram 
feitas na fabrica de caminhos de ferro de via re- 

TAV8 duzida, de Arthur Koppel, A. G. Bochum (West- 
falia). 

Obras de arte 

1.º Pontes. — Os rios atravessados pela linha 
geralmente levam agua apenas no subsólo, à ex- 
cepção do rio Omaruru, cuja corrente se man- 
tem durante todo o anno. Só na época das ehu- 
vas, isto é: de selembro até abril, é que appa- 
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recem aguas na superfície, mas formando então 
repentinamente torrentes impeltuosas, à cuja cor- 
rente nada resiste. Por essa razão determiná- 
Tam-se com toda a cireumspecção os vãos das 
pontes para a passagem das aguas. À elevação da 
sapata dos carris sobre a cota averiguada do nivel 

j lo maximo das aguas lixou-se geralmente em | me- 

P Fo —— 710, 770: 

Figuras Sa 12 — CoMPOSIGÃO DA VIA 

léem 13 travessas, o que por conseguínte dá uma distanm- 
eia de 710 im: entré ellas. 

(om excepção das pontes, onde se empregarvam traves- 
sas de madeira (carvalho) usaram-se exclusivamente Lra- 
vessas de ferro, como de resto quasi que se não fez uso 
de madeira alguma na construcção do caminho de ferro. 
Para a ligação dos carris applicarvam-se eclissas chatas; só 
nas curvas de raio inferior a 300 metros os carris exter- 
1168 estão ligados entre si por eclissas fortes de eantoneira. 
Os carris estão fixados nas travessas por meio de chapas 
de aperto e seus paralusos (figuras 8 a 12), Empregaram- 
se quatro tipos diflferentes de chapas de aperto que per- 
mitllem um alargamento de via até 24 "/,. A linha está 
assente com às juntas suspensas, re pesa 50,23 kilos por 
Metro, 

Todas as curvas teem á entrada concordancias parabo- 
licas, e as de raio inferior à 400 metros 08 corresponden- 

ass) 
| |) [r6, mas nos rios maiores adoptou-se à elevação 

de 1,5 metro. Todas as póntes são de ferro, 
Para maior simplicidade linham-se adoptado 

próviamente as dimensões seguintes para os 
VAOS: 3, ds o, O) O 10; La, DO metros. A(é 

metros de vão, as pontes são de vigas laminadas sim- 
ples, fig. 13 4 16; nas de vãos maiores de vigas ar- 
madas. Para base do calculo (omou-se um comboio de loco- 
molivas com 6,5 toneladas de peso por eixo. 

Os encontros e os pilares das pontes são de alvenaria 
(pela maior parte de marmore explorado nas proximida- 
des das obras), com enchimento de argamassa de cimento, 
Em quasi todas as pontes à pouca profundidade ravam 
Os alicerces com rocha ou terreno rochoso. 

só os alicerces dos encontros e pilares da ponte de 
Omaruru, junto ao kilometro 233,96 (fig. 17 do quadro de 
gravuras 4,, 8 figo 18 a 24), à qual tem 3 aberturas de 
20 metros cada uma, é que fôram fundados à uma profun- 
didáde. de 3 meétros aproximadamente, sobre caixas de 
formigão submergidas, pór causa da areia movediça em 
que assentam, parecendo por isso excluido qualquer pe- 
rigo de infra excavação. 

Travessas das extremidades Travessas intermediatias o E o ES GO CTT DO fa, Bin Sendo a a —> o o a o aa, o 
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Figuras 18 u/ 16 — PONTE PARA UM VÃO DE 8 METROS 
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Figuras 18 a 24 

Deve mencióonar-se que a maior parte das, pontes está 

na secção inferior da linha alé Omaruro, do passo que 

na secção superior até Tsumeb na maioria bastaram sun- 
ples aqueductos. 

Existem ao todo 110 pontes, das quaes correspondem 
à secção da linha de além de Omaruru uma com 20 metros 

de vão, que fica junto de Érundo (kilometro 345,91) e 

duas pontes de 15 metros de vão cada uma, perlo de 

Okanjande (kilo- 

2100 — e 

Filzolatas 

1 

EX NO N 
A, / NA . 

(f, SE STNEL OA Á AFTOSA DIDI, 

press = 

Fi. 28 — ENCONTRO D'UMA VONTE DE YIGAS DUPLAS 

das para Swakopmund. À eravação dos ferros das poules 

ellectuava-se no local d'um tado do rio, e depois de con- 

eluíida a construeção de ferro e collocada sobre 2 ou 3 
cavalletes de madeira conforme 60 vão, corriam-se 

ramos por meio de guinchos ou cábrestantes, e ajus- 

lavam-se nos apoios. Mé final acabamento das pontes 

tonstruiam-se desvios provisórios para à linha, como se 
vê da figura 17 do quadro 4. Finalmente a figura 26 

representa uma 

OS 

metro 312,45) € 
Oljivarongo (kilo- 
metro 378,67). À 
ponte mais com- 
prida é a que alra- 
vessa 0 vio Khan, 
ao pé de Usakos, 
com 5 aberturas 
de 20 metros de 
vão cada uma. 

As construcções 
de ferro foram lor- 
necidas pela men- 
cionada firma so- 
cial Arthur Koppel 
A. Go de Berlim. 

Logo no principio 
das obras prepa- 
POU-Se uma quan- 
lidade maior de 
pontes para os re- 

feridos. vãos nor- 

maes e, enfeixa- 

das em cargas de 

t à 5 loneladas, 
foram transporta- 

ARTHUR KOPPEL A. G 

Fig. 26 — A voNTE DE KHAN COM 5 ABERTURAS | 

ponte depois de 
acabada. 

2.* HAquedu- 
ctos,—-Na falta 

de. indícios espe- 

ciaes, à justa dis- 
lribuíção e dispo- 

sição correcha dos 

áquedulos tornou- 

se desde principio 
da construeção um 
problema esca- 
broso. Por isso, 

primeiro teve de 
se proceder arbi- 
Irariamente. Fm 

vista dos bons re- 

sullados obtidos 

na linha do Ksta- 

do de Swakop- 

mun a Windhuk 

com os tubos de 

chapa ondulada, 
resolven-se lam- 

bem empregar 

nesta linha analo- 1 290 METROS CADA UMA —
-
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Fig, 20— PLANTA DA ESTAÇÃO DE USAKOS 

tus lubagens assentes em formigão. Collocáram-se tubos 
de chapa ondulada de 0,3 até 0,8 metros de diametro e 
com o comprimento maximo de 9 metros, conforme a altura 

dos alerros. Logo na primeira estação de chuvas poderam 
alcançar-se observações proveilosas, concluindo-se pela ne- 
cessidade dum auvemento consideravel dos aqueduetos. 
Nas épocas posteriores da chuva os resultados observados 
eram ainda peores, mas pelo menos serviram de lição 
para de fuluro se poder providenciar melhor. Assim os 
tubos ficavam * tal ponto obstruidos.em muitos sitios com 
Minos carrejados, que o aterro ficava arvrazado pela en- 
xurrada. Para obviar a este mal, inlercaláram-se nó anno 
pitssado nos pontos mais ameaçados pontes com vigas du- 
plas (fig. 28), de à metros de vão e de pouca altura pro- 

pria. À abertura d'estas pontes tem 4,6 1meélros de largura 
6 (1,4 metro de altura. Construiram ao todo 50 Westas pon- 
les, que preservarão a linha de futuras inundações. 

Estações 

Além das duas estações termiínus de Swakopmund e 
Tstuineb, ha na linha mais 3 grandes estações intermédias 

em Usakos (kilometro 151,69), Omaruru (kilometro 236;25), 
Oljivarongo (kilometro 378,63) e 42 eruzamentos e apea- 
deiros que ao mesmo tempo servem tambem de postos 
de capatazes. Para tódas as estações estabeleceram-se des- 
dê o principio, dimensões lipicas, que não se poderam 
comlbudo observar, principalmente nas estações mais im- 
portantes, por causa das dilleventes necessidades locaes. 
À estação de Swakopmund primeiro era uma construcção 
provisória, e só no anno passado, depois de se ter renun- 
cindo 46 projecto primitivo de se usar da estação da via ferrea 
do Estado tambem como ponto de partida para a linha de 
Olívi, é que se construiu a estação definitiva de Swakop- 
mund nesta linha de Otavi, ligando-a coma ponte de 
desembarque e com os armiázens da praia por meio de 
uma via especial de cérea de 1,6 kilometro de compri- 
inento. Às duas estações das linhas de Olavi e do Estado 

em Swakopinund estão ligadas por dillerentes vias, po- 

dendo por isso o material civeulante passar directamente 
de uma para à outra linha. 

São nolaveis às inslallações em Usakos, no kilometro 
150,67 onde estão situadas tambem às grandes oficinas 
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de reparações e a direcção da exploração do caminho de 
ferro (figuras 29, do texto e 27 e 350 do quadro de gravu- 
ras 4). Os armazens representados na eravura são bar- 
racas de madeira que se usavam durante 6s trabalhos de 
lerraplenagem da via para alojamento dos brancos, e que 
preencheram optimamente 1 seu fim interino. 

Em todas as estações installaram-ese unicamente agulhas 
simples. Às estações estão localizadas em amplos terrenos 
podendo, d'essa fórma ser ampliadas. Estão situadas eim 
dehadas, é por essa razão 0 estolo torna-se difficil. O esta- 
helecimento d'um sistema de drenagem, como se usa na 

Mlemanha, não se podia fazer por causa do dispendio re- 
lativaumente erande. É de qualquer maneira o melhor sis- 
tema de esgoto Tfalharia completamente, e nem de longe 
daria vazão às chuvas Llorrenciaes, que ali abundam na 
estação respectiva. 

Cada um dos 14 apeadeiros mais importantes está mu- 
nido de um caes para carvão e d'um deposito de re- 
serva de carvão. Às estações de Usakos, Omaruru e Olji- 
varongo foram dotadas, além disso, d'um eacs de merca- 
dorias para eada uma. Às estações é postos de capatazes 
comunicam entre si por meio de telephone. Os postes 
do. telephone foram utilizados no mesmo tempo pelo Cor- 
reio Imperial para à collocação de um fio lelegraphico ao 
longo da linhiá. 

As estações não leem síiénaes de chegada, nem de 
partida. 

O serviço de estação e despacho de comboios é feito 
hos apeadeiros pelos guarda-linhas. Em cada uma das es- 
lações mais importantes ha um chefe ou um aspirante, 
sendo estes em Sswakopmund, Usakos é OUIvároneo au- 
xiliados por um ou dois factores. Além destes emprega- 
dos ha em cada uma destas estações um encarregado 
das agulhas. 

Os empregados das estações são na maioria destacados 
dos caminhos de ferro do Estado da Allemanha, 

Tómas de agua 

O problema da agua constituiu uma das maiores dilfi- 
culdades com que se luctou na construceção da linha e que 
nais a encareceu, Como já semencionou. anteriormente não 
se descobriu acua alguma entre Usakos e Sawakopimúnd. 
É tão pouco à agua encontrada em Swakopinund e Usikos 
podia servir para a alimentação de caldeiras, tendo pri 
meiro de ser corrigida com cal e soda. O mesmo se prali- 
ca com à agua que se encontra em alguns pontos perto 
da linha depois de Omaruru até Olavi. Só à agua de Óma- 
ruru serve para alimentar as caldeiras como tambem para 
bebida. Ádeante encontram-se os resultados das ana- 
lises, que na Allemanha se fizeram das dilflvrentes aguas. 

Além d'iisso ha esperanças de encontrar boa agua em 
Oljivarongo no kilometro 378,67, onde o governo e a casa 
Arthur. Koppel, Sociedade anonvina, mandam proceder a 
sondagens nos differentes pontos indicados pelo sr. de Uslar 
Com a sua vara magica. 

Durante algum tempo lenton-se corrigir à agua pelo 
adicionamento de cal 

por hora na tóma de agua de Swakopmund, é 6 outro de 
10 metros eubicos em Usakos. Dos resultados observados 
nestes depuradores. dependerá a sua applioação e tambem 
noutras estações a de apparelhos eguaes. 

Gruos de dureza pela 
escala allomá, 

NE: SWAKOPMUNdes ne Ao TR 
DO ISA ROÓS ara rico arte er secar aerea ater AOS) 
ce O Lo a Ef UU RM RR Capa EA OR ROS ar a2Ds WASO 7,6 
» — Okuwakuatjiad, kilometro 307,79. 19,4 
» COKADUia, IMGIUAS(LAO ce mento 25,0 
8 ORAVEAUONAD Te Braço nao SS 

À agua É tivada de poços empedrados. situados nos lei- 
los dos rios ou nas proximidades d'estes, e pelo impulso 
de bombas poderosas actuadas por locomoveis, é condu- 
zida em grandes lubagens com alguns centos de metros 

de comprimento naléuns casos, até os depositos eleva- 
dos, de onde se alimentam as locomotivas por meio de 
lubos moveis, 

Em Swakopmund e Úsakos os deposilos elevados teem à 
capacidade de 50 a 60 metros eubicos, nas outras tómas 
de agua de 25 metros eubicos. Todos os outros apeadei- 
ros e postos de capatazes são dotados com agua das tó- 
mas de agua por meio dos comboios que passam, dispon- 
do conforme às suas necessidades de um ou dois deposi- 
los de 2 ou 5 melros cubicos de capacidade, que se en- 
chem todos os dias, ou um dia sim outro não. 

Edificações 

Em harmonia com as necessidades simples do caminho 
de ferro e com o clima do paiz todas as edificações são 
de zinco ondulado. sobre um esqueleto de ferro e forradas 
interiormente de madeira. 

Ds edificios das estações (figuras 32 4 37) compõem-se 
conforme àa sua importancia de duas, qualro ou seis divi- 
sões, e lodos elles obedecem a uma destas (res normas, e 
são guarmmecidos em harmonia com as exigências do clima. 

Os apeadeiros que servem de postos de capatazes (o todo 
30) compreendem uma casa de dois quartos é uma ve- 
Lrête constrenida tambem de zinco ondulado. Os apeadeiros 
mais importantes, em numero de 14, leem casas de 4 di- 
visões e uma relrête. Finalinente as lres estações princi- 
paes: Usakos, Omaruru e Oljfivarongo leem casas de 6 di- 

visões. Em Omaruru e Otjivarongo ha além disso uma casa 

com duas divisões e outra com quatro, e em Usakos 3 ca- 
sas de cada um d'estes tipos, para os escriplorios e alo- 
Jamento de empregados. Estas estações tambem leem ca- 
da uma um armazem da largura de 8 metros por 8 metros 
de comprido. e 3,6 metros de altura de paredes, egual- 
Imente construídos de zinco ondulado. 

» o & F ' 
O numero maior de edificações acha-se na estação de 

Swakopmund, onde além de edificios da estação, que com- 
preonde 6 divisões e o hospital, existem ainda diversos 
edificios de adminislração e muitas casas pequenas para 
empregados é operarios. À fig. 39 representa o conjunto 
de edificios d'esta estação, que rêcebeu da população 0 no- 
me de Koppelsdorf. Na estação principal de Tsumeb ha um 

edificio de zinco ondu- 
e soda, e tambem se 

fizeram experiencias 
com uma substaneia 
para desencrustar às 
caldeiras, sem se che- 

gar, porém, a resul- 

lados positivos. No ul- 

litmo anno installaram- 
se dois depurvadores 
automaticos de agua 
da mencionada casa 

social Arthur Koppel, 
A 2 de Berlim senu- LARTHUR.HOPRPEL A.G 

CO UI a: CADAGIIANRO = Secar 
de & metros eubicos Fig. 39 

Es lado (fiquieas 40 a 48) 

a composto, de 14 divi- 
sões, destinadas par- 
cialinente à reparti- 
CÕ8S E restaurante e 

110 resto. para habila- 
cões, Além d'estas ca 
sas ha ali amda um 
UMAAZEM, UMA Cisa 
para arvecadações de 
phitroes, uma retrêéte, 
(luas casas de duas, e 

lres de quatro divi- 
sÕes, para emprega- 

O PARTIDO DE ASSENTAMENTO DA LINHA MUDA AS SUAS CASAS dos.
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Para às machinas construiram-se diversos Lelheiros (figu- 

ras 41 e 45); mas reconheceu-se, que elles não abrigam 

4s locomotivas da areia movedica, que muito as damnilica. 

lim razão d'isto vão ser construídas agora cocheiras fecha- 

Figuras 40 u d3— Estação ve TsUMER. FACHADA E ALGADOS LATERAL E LONGITUDINAL 

das para as machinas. . 

Em UÚsakos installáram-se officinas de reparações providas 
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26es (figuras 46 e 47). Consistem 
num edificio central de 51 me: 
tros de comprimento por 18 me- 

ros de largura, compreendendo 

casa de machina, forjas, oflici- 
nas de reparações e de monta- 
gem de locomotivas e vagões, 
com fossas de serviço, quarto 
de mestre, arrecadação é uma 
casa de 9><10 metros para à 
carpintaria. 

O pé direito d'estas casas, com- 
struidas, à semelhança das ou- 
ras, de zinco ondulado com es- 
queleto de ferro, medido entre a 
superfície do soalho e as linhas, 
6 de 3,80 metros. Ao. contrario 
das outras casas de zinco oudu- 
lado, estas recebem a luz por 
elaraboias. À força motriz é for- 

necida por uma locomovel de 40 

cavallos-Vapor. 
Além d'estaserandes oficinas 

de reparações ha ainda outras 
res mais pequenas em Swakop- 
mund, Omaruru e Otjivarongo 
que possuindo tambem algumas 
machinas movidas à vapor, es- 
tão habilitadas à fazer repara- 
ções pequenas no malerial cir- 
eunlante. 

À oflicihpa em Swakopmund, 
que tinha à seu cargo aprontar 
para o serviço todo o material 
civeunlante acabado de chegar, 
auailiou elieazmente as ollicinas 
principaes de Usakos durante a 
conslrueção da linha, oceupando 
então cércea de 459º brancos é 160 

les são feilas em Usakos. 

e ao bom serviço prático dos operarios brancos. 

377 

trabalhadores prelos. Agora as reparações mais importan- 

As installações das oflficinas centraes satisfazem comple- 

lamente as exigencias do serviço. Apesar do seu uso vio- 

lento, em consequencia do grande trafego, o numero de 

veículos postos. fóra do serviço mal attinge 10% da exis- 

lencia total, porque as locomotivas e 05 vagões tornam a 

sair prontamente das oflicinas, graças à sua boa direcção 
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Carpintaria: forjas, Incomovel de 46 cavallos:vapor, oficina de torneiro, mestre, 
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Nas olfficinas de reparação trabalham, termo médio, 43 
operarios brancos: serralheiros, torneiros, ferreiros, lato- 
eiros, marceneiros ele., além de cérca de 90 trabalhado- 

res prelos auxiliares. 

Material circulante 

1.º Rkocomotivas. — Usam-se dois tipos. de locomotivas 

da casa de Arthur Koppel, (figuras 48 « 50) Ambas 
se caracterizam pelos eixos ligados ou engatados à */1, 
e munidos de freio instantaneo reajustavel de Exler, que 

actua sobre 4 rodas, e de um lreio de contrapressão 
atmospherica para as descidas. 

As dimensões principes, que pouco divergem umas das 
Outras, são as seguintes: 

À [é 

Diametro dos cilindros ..... 300 300 

Qurso do! pistão «e... » 350 300 
Diametro das rodas motoras. » TOO 700 

» » livres... » 550 550 
Distancia entre eixos «2... » 1.700 1.700 

» lotal entre os eixos » 3.500 3.550 
Superfície aquecimento ... mº** 46 46 

» ONU ELOIDA seen: » 0,8 0,82 
Pressao de Vapol es. ses Salm 12 12 
Capacidade dos tanques d'agua 

(alóra os 1.500 litros na 
GALICIAN) aero macedo mata IENOS > SADIO 3.500 

Deposito nas Carvoeiras..... kg 1.000 1.000 
Piso bruto em serviço «.... & 22700 22.000 

IA OA tata fo ERR AN RASA 6 16.500 16.000 
COmprimento ss sense EE AT TODO 

LAT IRA s enero ate a lemeati dra reatar » 2.200 2.300 
ATENA ara atacada AANG ua RRTerA A » 3.200 3.100 
TEACCRO! e ca sena e anel res E RS ARNO) 2.700 

Às rodas centraes dos 
hórdos (Nanges). 

As locomotivas lipo À leem o regulador de Alkin, as 

tipo Bo de Hensinger. De resto, estes dois tipos dislin- 
guem-se apenas por pequenas diflerenças na construceção. 
Às locomotivas são capazes de avrastar uma carga bruta 
de 78 loneladas com uma velocidade maxima de 40 Kkilo- 
metros à hora nas horizontaes, e com 15 kilomelros à 
hora numa subida de 20 por mil. 

Os transportes sempre crescentes de mercadorias para 
O govério durante a construeção exigiram um tipo de lo- 
comotivas mais forte e de maior capacidade, resolvendo 
por essa razão a companhia mineira e ferroviaria de 
Olavi no anno passado adquirir locomotivas maiores do 
que as do tipo À, aperfeiçoado em harmonia com os re- 
sultadoós da experiencia (figura 51), tendo as seguintes 
dimensões prineipaes: 

eixos engalados não leem re- 

ESA PERSA BEBE 320 Diametro dos cilindros 
GUESO: O DISTO ser cada Toa »p 150 
Diametro das rodas moLoras «..2..+. p 86) 

» D D livres RIR OLA TOA p 550 

DIStnCIia CIO EIXOS 1a area eee no » 1.950 

» total GHtre os GCINOS comer , 1.050 
Pressao do VADOR S sede AA dA atm. 12 
Superfície da grelha es. ee eee tt? 1,03 

» total d'aquecimento +. " 56,8 

Capacidade dos tanques d'agua... mo? 1,0 
p (as CAPVOCITAS ce 11 a W o,8 

Peso! Drilo em Ser VIGO dae cases kg. 22.800 
3 NqUIdO! suas RC OCA » 19,100 
o BRO Ss rara a ore adana e CAaVALA RAT IATA aa » T8.O00 

COMPLICADO 25 es see: aee Era e veos io A 7.850 

[IRS 2010 TA Ee AI PATOS E E e ES AA ATO " 2.200 

ALUUTA! ea cite SEER AE ORAR, n 3.200 
Mb ITR GEO ARAA AIC RARA RINS kr. 3.350 

% parle motora d'estas locomotivas está.completamente 

recoberta e por isso protegida contra as areias movediças. 
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Por causa da pessima qualidade da agua para às cal- 
deiras, às locomotivas soffriam muito com a falta de veda- 
ção dos tubos, é portanto nas locomotivas novas os tubos 
de ebulição receberam encaixes de cobre e, como isto 

désse resultado, pouco à pouco, fez-se à mesma modíifica- 

cão nas restantes locomotivas. 
As novas locomotivas pódem arrastar uma carga bruta, 

excluindo o peso, proprio, de cérca de 100 toneladas com 
uma velocidade de 40 kilometros à hora nas horizontues, 
e com 15 kilometros à hora numa subida de 20 por mil. 

Sendo indispensavel remediar a falta absoluta de agua 
na primeira secção da linha, tornou-se forçoso atrellar a 

cada comboio um tender com água, d'onde ella se póde 

lírar durante à propria marcha. Para esse fim teem as 1lo- 
comotivas uma condueta em cada extremidade por onde 
passa à agua do lender para os tanques laleraes da agua. 
Os tenders teem à capacidade de 10 metros eubicos d'agua 
e 3,5 toneladas de carvão; às suas armações e jogos de 
eixos assemelham-se muito aos dos vagões de mercadorias. 

Aelualmente estão em serviço ao todo 36 locomotivas e 

20 lenders. Durante a construcção havia além d'estas mais 
3 locomotivas em serviço de manobras e pequenos trans- 
portes urgentes de malteriaes, especialmente pára reabas- 
tecimento da brigada avançada. Estas locomotivas eram da 

força de 40 cavaállos, do tipo de eixos ligados a “/». 
Cada locomotiva é servida por um machinista e um 

fogueiro; os machinistas são na maioria destacados dos 

caminhos de ferro allemães, mas os fogueiros são opera- 
rios brancos ensinados em África. Indigenas só excepeio- 

nalmente se empregaram como logueiros, porque muito 

poucos. se prestam para esse serviço, mas servem muito 

bem para guarda-freios, sendo frequentemente emprega- 

dos como taes. 
2.º Vagões para mercadorias.— Entre todos 08 vagões 

existentes ha grande variedade de tipos em harmonia com 

as dillerentes applicações. la em serviço vagões abertos 

é fechados, Os primeiros são de laípaes baixos (figuras 

53 155), ou de bordos altos (figura 36). Os vagões de luj- 

paes baixos não teem portas laleraes como os outros de 

bordos altos, más os seus lados dobram para baixo. Tirando 

estes taipaes, todos estes vagões pódem lambem ser usa- 

dos como wagões de platalorimas ou zorras. 

Meuns dos carros de bordos aitos tambem pódem, com 

as competentes pequenas alterações, ser usados para trans- 

porte de gado. 
Os vagões abertos para mercadorias teem uma capa- 

cidade de 10 toneladas de carga, uma súperficie de 7,4 

metros quadrados e o seu peso é de 3,6 toneladas apro- 

ximadamente. ; 

Os vagões fechados teem uma porta corrodiça de cada 

lado, e alóm d'isso ém todos 68 cantos superiores um pos- 

ligo com uma tampa corrediça. À sua capacidade é tam- 

bem de 10 toneladas, a sua superfície de 7,7 metros qua- 

drados é o seu peso de 4,4 toneladas. 

Todos 038 vagões são construidos de lórima que o seu 

centro de gravidade fique bastante baixo. O peso descança 

directamente sobre às mólas e chumaceiras dos jogos dos 

eixos. Um jogo de cixos em cada carro tem um travão 

automatico, 
A cada posto de capataz e estação se distribue uma ou 

mais vagonetas leves e simples, para o transporte de fer- 

ramentas. Durante &« construeção serviram para o lrins- 

porte de materiaes pára a via uns veiculos. especiaes (fig. 

57), semelhantes dos vagões para o transporte de ma- 
deíras compridas, usados na Allemanha, com uma ceapaci- 

dade de 10 tonéladas de carga, sendo o seu peso de 

3.150 kilogrammas. 
Todos 08 vagões para mercadorias, vagonelas para os 

eapalazes e carros para transportar carris foram forneci- 

dos, como fica dito, pela fabrica de Caminhos de Ferro de 

via reduzida, de Arthur Koppel, Sociedade anonyma, em 

Bochum.
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Ão todo, ha em serviço 132 vagões, de taipaes baixos. 

55 com bordos altos é 20 vagões fechados, para merca- 

dorias, 5 vagões abertos para gado e 16 carros de en- 

gate para à compensação das: diflerenças nas alturas dos 

pára-choques do material eireulantée em uso no caminho de 

forro do stado e no de Otavi. 

Para as viagens de serviço dos engenheiros em inspec- 

cão da linha existem dillerentes motocicletas com quatro 

rodus. 

3.º Garruagens de passageiros. — Para o movimento de 

passageiros ha em serviço por emquanto tres carruagens 

de 1.º e 2.º classes fornecidas pela casa Arthur Koppel, A. 

G, de Berlim (figura 58). Gada carruagem tem 12 logares 

de 1.º classe (8 no interior e 4 na plataforma) e 16 de 

2.º classe (12 no interior e 4 na plataforma), 

Para dar ás carrudgens a maior estabilidade possivel 
e resistencia contra o vento encheram-se dois vãos da 

substrutura com 1.200 kilos de betonilha e ferro, e re- 

baixou-se o pavimento dos compartimentos interiores 150 

n/. em relação às platafor- 

nas. O peso de cada carrua- TT 

gem, incluindo 6 enchimento — 

de betonilha, é de 6,2 tone- 

ladas. 
Mém d'isso foi fornecida 

pela mesma firma de Berlim 
para os directores nas suas 
viagens de inspecção e para 
viagens de pessoas de alta 
representação, Uma carrua- 
gsem-salão, compreendendo 

um quarto de trabalho e ou- 
tro de dormir, separados por 
um corredor pequeno, No 
quarto de dormir, ha dois be- 
liches, que de dia se pódem 
Iransformar em sophá. Do cor- 
tedor pássa-se tambem para 

eos , 
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Es o IA DANOS ITR cn aa 

Pig: 51 LOCOMOTIVA: MODERNA DA CASA AnTHUR KÓOPPEL 

um gabinete com retrêle, lavatório e duche. Numa das ex- 

Iremidades da carruagem está a bem fornecida cozinha ser- 

vindo aó mesmo tempo de quarto para os erveados, e na 

outra uma plataforima. Tambem aqui os vãos mais proxi- 

mos do jogo dos eixos leem um enchimento de 1.700 

kilos de betonilha e ferro. O peso d'esta carruagem, in- 

cluindo 6 enchimento, é de 11,4 loneladas, o seu compri- 

mento, sem as bombas ou pára-choques, de 10,75 metros 

e à sua largura de 1,80 metros. 

Tambem todas às carruagens de passageiros assentam 

sobre dois jogos de vcixos, um dos: quaes está munido 

d'um freio de parafuso manobrado da plataforma. Os jo- 

gos de eixos teem molas Wansversaes e lóngitudinaes. 

Conservação da linha 

À conscrvatão dos aterros da via, das pontes e dos 
aqueductos está a cargo dos postos de capalazes que 

correspondem com as estações, ficando à uma distancia de 

10 a 16 kilometros uns dos outros. Toda a linha está dividi- 
da em quatro: secções, entre- 

7) guescçada uma à um capataz- 
1 chefe; cada capataz dispõe de 

6 a 8 trabalhadores pretos, 
| cujo numero se duplica du- 
| rante à época das chuvas, 

quando ha mais que fazer. 

Exploração e capacidade 

da linha 

À linha ainda não foi aber- 
la em toda à sua extensão ao 

serviço publico. Só para 0 ser- 
viço das elapas e para 0 go- 

verno se transportam exce- 

peionalmente algumas merca- 
dorias para além de Omaruru; 
de - resto, só se leva diária- 

- 6 É é, TP 

E Ms ae ARCO o ca PARAM sax VER) td SR A 
ee 

pi it) Ana Sb i 

GORE AA) 



380 Gazeta dos Caminhos de Ferro, Electricidade e Automobilismo 

——yY ] 
2 i 
MIA | 

V fas) — = Es - 

at SS 
& T 

És dos | Ea " 
| A | * Ria || ' so | + ko fs 

> ão : | | o | = tá 871000 > 
je He = E. le—ó/9—». 
i 1 HE NE 

| = =>. | ; Er o) | 2 | HE oº 

; tias tadastidoasis sitetliPo, Ss Ff ———— SL 

- Figuras 58 q 55 VAGÃO PARA MERCADORIAS, ABERTO 

TN ss - 
| ÊÁ 

T GA F IBPT 
il 

fiz lo 2 L JS | — | 

Fin, 56 — VAGÃO COM HORDOS. ALTOS Fil. 58 CANBUAGEM DE PASSAGEIROS 

ARTHUR KOPFEL/ AG VIII 8256, º 

Fi. 57 O PARTIDO DA CONSTRUCÇÃO DA VIA COLLOGANXDO CARRIS



Gazeta dos Caminhos de Ferro, Electricidade e Automobilismo 381 

mente no seu destino. o material para às installações de 
machinas, ainda em construeção., das minas de Olavi e 
Tsumeh. O verdadeiro trafego da companhia mineira e fer- 
roviaria d'Otavi, a saber: o transporte de minerio de co- 
bre para 0 porto de mai, é o transporte de earvão de coke 
para as minas, deverá começar dentro de alguns me- 
zes, por isso ainda se não póde fazer definitivamente indi- 
cação alguma sobre o resultado da exploração da linha. 

À direcção superior do movimento em Usakos compõe- 
se de um chefe de movimento e tres engenheiros. Para à 
fiscalização do transporte de passageiros e mercadorias ha 
qualro inspectores que continuamente percorrem as secções 
à Seu cargo. 

O serviço entre Swakopmund e Karibib, incluíndo. Oma- 
rurt, até onde 0 permiltia à construeção, foi sémpre re- 
gular. 

As tarifas. para passageiros são: na primeira classe Mk. 
0,10, na segunda Mk. 0,06 por kilometro; os pretos que 
viajam quasi sempre em vagões de mercadorias. guarne- 
cidos. com bancos, pagam por kilometro Mk. 0,06. 

As larilas para mercadorias são: para vagão completo 
Mk. 0,30; para cavga avulsa Mk. 0,40 por tonelada e kilome- 
tro. Para material de construcção de caminhos de fórro, 
materiaes de construeção e carga semelhante em quanti- 
dade, taés como: produetos indígenas para exportação, re- 
gula àa tarifa especial de Mk. 0,12 em vagão completo, e 
Mk. 0,20 por carga avulsa, 

À fim de se poder fazer um juizo acérca do alcance 
economico destas tarifas, damos a seguir uma labella 
comparativa dos preços de transportes que regulam nos 
caminhos de ferro mais importantes da Africa Sul para às 
mercadorias «que principaímente interessam: 

Cam, de 
for, do go- 

Classilicácão de mercadorias [62S, ALR" Null Ritúdosia | Verno 16 
LU Africa Allo: 

tívido SO, 

Plennizs | Pfennigs | Prennkgs | Plennigs 

a) Tarifa geral... ve] ETA 22.8 23.4 30 

bh) “Tarifas especiaes : 

Ferro de todas as qualidades, 
excepto em bruto... 1.1.2.2] 228 16 156 to 

Muchinas mineiras, úagrico- 
| ESQU TDE 2A fe DAE ESA OE 238 16 [56 12 

Muterial para caminhos de 
[Pro ese Aeee SIN RASA ato see 28 16 15,6 12 

Mato Serrado es ces 22,8 16 15.6 12 
Capa ONUUladas 2122 104 E) 156 12 
EMO So ERAS e aa SS AEAON RA 19,4 14,5 15,6 12 
Ossos, adubos ele. co cce. 194 145 15.6 — 

Í 13,4 32 | 
BATE STA ARE RS IRAN OA TONE 13,7 [proprio) fproprio) 12 

" AS 255) 2.6 
Ferro em bruto é sucata... 18.7 134 156 — 
Peno mportindo 1.210 OE | o SS 13h 15,6 -— 
Tiapos, Cinza ele. 20. ese 13,7 134 15,6 — 
Productos agricolas de pro- 

AUGERO DLOPEIA cce 63 à 91/10 [0,4426] 412 
Minerio de cobre para ex- Cêrea 

[io TATO TO MOS OSS IRA Es 37 de à 2.6 7 

Ná comparação d'essas tarifas, ha à considerar às se- 
guintes ciroumslaneias: 

1.) Em toda à esphera de interesses economicos «unglo- 
sul-alricanas ha carvão, e o preço médio do carvão gasto 
uos caminhos de ferro sul-itfricanos com certeza não ex- 
cede 15 à 20 marcos por tonelada. Comparado com isto o 

1) As tarifig do caminho, de furo do Cato correspondem em todos 05 pós: 
tos CSRencines com nº turifusa acima reproduzivas da CG. S. AR. (Caminho de fer- 
Central da África do Sol, n qual compreende todos 08 caminhos de ferro do 
Estado do Trausyaal, e dá Colonia do Ortnges e do Caminho de Ferro do Ní'al, 

(2% Dizem que entra azora em visor, 
Dma comparação demonstra, que us tarifas especiaes do caminho de lerro 

lo Estao tum Africa, Allemão do Sudoeste 6 adoptada Vaimbem pelo caminho 
de ferro do Olavi são, Quisi sem excepoõo alguna, mais taixas que-as do Ló: 
los 6s outros camintios de forro da Africa do Sul. Sómente para 08 productos 
proprios. da eolonin, tanto nericolas, como minerios e mitieraeos de todas as 
qualidades, Yigoram nas colontis inslezas da Africa do Sul tarifas especíaos 
ainda mais baratas, mas que se não poderam estabelocer por enquanto 1 Alri- 
ta Allemã do Sudoeste por falta de lodá a producção propria. 

proço de uma tonelada de carvão pelas tarifas do caminho 
de ferro do Estado da Africa Alltanã do Sudoeste sóbe: 

POSTOS SWAkKoDUIOIO! eee fa nas MES a 
a AVIRA So a es ferra ant ae ea ego e fase ra ala um RS 

» » Tsumeb, terminuns da linha de Otávi. » 140 

2.) Emquanto que na África do Sul Ingleza em todas as 
regiões percorridas pelos. caminhos de ferro existem ma- 
nanciaes abundantes d'agua, os caminhos de ferro do ks- 
tado e 6 de Olavi na Africa Allemã do Sudoeste teem que 
alravessarm uma zona arida e secea numa extensão de 150 
kilometros, e de sobrecarregar os seus proprios comboios 
COM à agua necessaria para o consumo nesta secção da 
linha. 

3.) As tarifas de Iransportes actualmente em vigor nos 
caminhos de ferro, da Africa do Sul são 6 resultado d'uma 
evolução de muitos annuos eda sua adaptação às necessida- 
des do paíz e ás médias de rendimento d'estas linhas. 

Quando em tempo nas linhas do Cabo já bhávia um mo- 
vimento infinitamente supérior ao actual das linhas no 
Proteclórado ÁAllemão da Africa do Sudoeste, as tarifas 
das primeiras eram ainda muito mais elevadas que as 
de hoje, e só depois de verificada à certeza duma remune- 
ração unos. capitlaes empatados nas extensas linhas con- 
Slrvutdas, é que os governos interessados tratáram de fo- 
mentar e desenvolver os interesses economicos da colo: 
nia por meio de reduções das tarifas, suceessiva e caule- 
losamente estabelecidas. 

Comquanto as tarifas actunes representem d'este modo 
os resultados finaes, apurados numa longa série dê aunos, 
são, como consta da tabella acima, aínda muito mais ele- 
vuadas que. as adopladas desde o principio pela adminis- 
ração das colonias allemãs. 

Digna de admiração se torna alé à diflerença, ponderan- 
do-se que o movimento na linha do estado Swakopmund- 
Windhuk, antés de rebentarem os tumultos, era apenas 
de 20 a 30.000 toneladas por anno, ao passo que os 
caminhos de ferro da Africa do Sul já hoje contam com 
alguns milhões de toneladas para base da sua polílica de 
larilas. 

Comludo 6 rendimento das linhas da Africa do Sul não 
é de grande importancia, pois que sendo certo, segundo 
ronsta, que o caminho. de ferro da Rhodesia, 0 élo mais 
recente na cadeia dos caminhos de ferro da Africa do Sul, 
ainda não conseguiu produzir rendimento algum, os ea- 
minhos de ferro da colonia do Cabo, do Natal, da colonia 

dao Oráncge e do Transvaal, embora deem uma renda an- 
nual variavel, conforme às condições de prosperidade do 
paiz, nem nos melhores annos excedeu as proporções ('um 
juro razoavel e usual, 

A tabella comparativa demonstra, sob os pontos de vis- 
(a desenvolvidos nas linhas acima apontadas que 0 esta- 
bélecimento na linha do Estado na Africa Allemã do Su- 
doeste, da tarifa especial de Mk. 0,12 foi um erro, ou pelo 
menos uma precipitação: extraordinavia, e que nesta me- 
dida que se antecipou ao desenvolvimento, se funda o 
facto da linha do Governo nunca ter podido dispensar os 
subsídios avualtados do. erario imperial. Por outro lado à 
applicação das tarifas dos caminhos de ferro da Africa do 
Sul mostra, que as tarifas razoaveis, adequadas e sauisfa- 
zendo às necessidades linanceiras da administração, não são 
hecessariamente de molde à impedir o desenvolvimento eco- 
nomico, do paiz, porque à Afriea do Sul chegou a uma gran- 
de prosperidade apezar dos fretes bastante superiores aos 
da Africa Allemã do Sudoeste, À capacidade da linha de 
Olavi já se evidenciou de um modo bastante imporfante 
no seu primeiro anno de exploração (de 1906). Quando a 
linha se projectou, contava-se que o seu trafego, depois 
della terminada, attingivria um total de 2.500 toneladas 

por mez. Desde março de 1906, porém, à linha transpor- 
tau mensalmente cérca de 3.500 toneladas de carga do 
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Governo e de particulares entre Swakopmund e Karibil, 
incluindo Omarurua, além de cérea de 2.500 toneladas de 
materiaes de construceão distribuidos por toda àa linha. 
Desde o principio de agosto do anno corrente, depois de di- 
minuída à quantidade de materiaes de construcção, e por 
conseguinte depois de regularizado o serviço, a linha trans- 
portou naquelle mez 4.000 toneladas, em setembro 6.500 

loneladas, em outubro 9.600 loneladas, carga do Governo, 

e de particulares, afóra, termo médio, cérea de 1.000 pas- 
sageiros brancos e 1.500 pretos. 

O custo da linha 

As contas. definilivas ainda não estão encerradas. Mas por 
un caleulo aproximado conelúe-se que o eusto de eada 
kilometro de linha será de Mk. 30.000, em numeros re- 
doóndos. 

Observação final 

A linha desde já demonstra a grande utilidade d'estes 
caminhos de ferro para o desenvolvimento economico ra- 
pido da colonia. 

Como todo o desenvolvimento do paiz depende do tra- 
balho colonizador dos europeus, assim tambem os cami- 
nhos de ferro são um dos meios mais poderosos de fomento. 

À Africa Alemã do Sudoeste, como é notório, é a uni- 
ca das colonias allemãs em África, cujo clima permilte 
uma colonização allemã em grande escala, mas esta só com 
0 auxilio do caminho de ferro se póde ellectivar. Desde 
já estão patentes os bellos resultados obtidos com esta 
linha, porque lodos os logares, que ella serve, estão num 
desenvolvimento florescente 6 continuo. 

Tão pouco é preciso encarecçer à importaneia estrategica 
d'esta linha. Basta lembrar, porém, que se a Providencia 

não tivesse disposto que a linha de Olavi já estivesse em 
construcção quando rebenton a revolta dos Ilerreros, haven- 
do assim a possibilidade de a terminar a despeito da re- 
volta e pô-la á disposição das auctorídades militares, esta 
campanha teria por força tomado um caminho extraordi- 
nariamente mais desfavoravel. 

só quando o trabalho nas minas estiverem pleno des- 
envolvimento, tanto em Otaví, como em Tsumeb, é que 

se evidenciará a influencia d'esta linha sobre o adeanta- 
mento do paiíz e tambem nos progressos realizados pela 
agricultura, que dependente inteiramente do desenvolvi- 
mento da industria mineira, em vísta das cireumstancias 
especiíaes que se dão nesta parie da Africa Allemã do Su- 
doeste. 
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Do desenvolvimento da industria mineira consta 6 futu- 
ro de lodo 6 Protectorado, Allemão da Afvica do Sudoeste, 
E ella que oferece um vasto eampo de acção à iniciativa 
partieular. Em differentes pontos está confivímada à exis- 
lencia de jazigos de cobre, para a exploração dos quães 
poromeio de pesquizas cuidadosas já se forinaram algumas 
companhias. Se os resultados fórem animadores consthuir- 
se-hão com certeza mais caminhos de ferro. 1 confivman- 
do-se o boato corrente de que o porto de Swakopmund 
será transformado num porto maritimo amplo e seguro, 
capaz de comportar um grande movimento, então ficarão 
removidos todos 038 obices que possam obstar ao des- 
envolvimento do Protecetorado, e d'ahi em deante 038 mi- 
lhões gastos pelo Imperio Allemão terão a. sua compensação. 

Encerrando este trabalho vamos apresentar os nomes 
dos collaboradores d'esta obra da engenharia alleimã aqui 
descrita. 

À direcção de toda à empresa estava confiada no en- 
genheiro consultor o ex." sr. Mfred Gaedertz, director 
da Companhia mineira e ferroviaria de Otavi, cuja expe- 
tiencia em construeção de linhas ferreas em paízes tropi- 
Caes e subtropicaes muito util (oi para esta obra, O re- 
presentante da Sociedade proprietária na colonia era o 
ex."º sr. engenheiro T. Toenesen, que durante toda à 
construcção esteve incumbido da fiscalização. 

Por parte da firma constenetóora intervieram n4 con- 
sirueção 05 seguintes senhores: 

À direcção da construeção pertencia primeiramente ao 
engenheiro suisso sr. Viklor Solióz, e depois d'este regres» 
sar à Buropa para Iratarda soa saude abalada, ao enge- 

nheiro sr. R. Wagner. À brigada completa do traçado era 
dirigida pelo engenheiro se. Rudoll Kroeber. Como director 
substituto da construieção: serviu 60 engenheiro-fiscal de 
obras publicas, 0 sr. Karl Todsen, e depois da sua morle 
em África tomou esse logar o engenheiro de obras publicas 
sr. Viktor Prohl. À gerencia commercial esteve primeiro à 
cargo do fallecido sr. Siegfried Mareuse, passando depois 
para o sr. Karl Griebel, 

Infelizmente a morte abriu lacunas sensíveis justamen- 
le no pessoal dirigente da firma durante à construeção ; 
tanto o sr. Marcuse, que durante muitos annos foi director 
cominercial, como. o engenheiro-liscal de obras publicas o 
sr, Todsen fóram na Nôr da vida arrebatados do meio da 
sua intensa labutação. 

Ao contrario d'isto, no pessoal restante da firma devam- 
se poucas mortes e o estado sanitário em geral foi salis- 
futorio. 

Vip, da Gazela dos Caminhos de Ferro 

RR. Nova dá Vrindade, 48, 1º Lisbou
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Fig 8 PARTIDO DE CONSTRUCÇÃO DA VIA, GOLLOCANDO! GANKIS 

Vig LT PONTE DE EC MARURU EM CONSTRUCÇÃO 

No primeiro plano o desvio provisório, A diveita, à toma d'agua provisória 

ARTHUR KOPPEL A.G. 

Figuras 2 € 25 ATERRO NA! PONTE DE KUAN
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SA DE 
: EE So 2 Cosa ques AE 

Al BALA A ARIANA 

luguras. 397 es30— KsvTação px ÚsSkOS 

Figuras 51 e 88— PoxTE com 30 METROS DE VÃO, NO KILOMETRO 136


