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A’s industrias agricola e manufactora portuguezas

Introduccac de productos portuguezes na Turquia

(Veja-se o artigo EMuseu de Constantinopla na 2.* pag. d’este numero)

Annexo d’este numero [ no pagamento dos materiaes que mandava vir do es-
trangeiro, por nio os poder adquirir no paiz.
) O governo entendeu ndo dever attender estas rasdes,
Damos com este numero a tarifa espe- | e portanto ndo ceder 4 imposicdo que pelo sr. Hersent
cial de grande velocidade P. n." 5 da com- | lhe era feita de suspender os trabalhos, e intimou-o
panhia Real, P. n.” 6 do Minho e Douro, pa- | por uma portaria, ndo sé a continuar estes como a dar-
ra bilhetes de ida e volta por pregos redu- | lhes todo o desenvolvimento, de forma a assegurar a
zidos entre as principaes estagSes das | sua conclusio no praso prescripto pelo contracto.
duas redes. Nao foi acatada pelo sr. Hersent esta resolucdo, e
vy pelo contrario, os trabalhos foram suspensos no dia 20,
apressando-se o empreiteiro em fazer retirar para os
SUMMARIO seus paizes, em 24 horas, os operarios estrangeiros en-

carregados de obras mais especiaes, reunindo todo o

QPorto doLishoa, material nos seus estaleiros e preparando-se assim pa-
useu Commercial de Lonstantinopla. e s et a < o [PRERE 5 & =l

A '8ut4d baste ta Belgioa—thn poc o R MBI 0 ey I ra resistir, com o que bem claramente, procurava coagir
Tarifas do transporte n a - 111708 adviri 4
N a0t sddihia Hbal. 0 governo, em presenca dos prejuizos que '1d\1?1’am 4
Excursdes em Portugal. cidade e 4 sua bahia com a paralysacio das obras, jd pela
o il o destruicio que forcosamente comecaria em parte d’es-
Publicagbos ranabldal?i—li-‘.sm.m particnlar das machinas ow ana regalaciio ¢ econo- tas, Pe]ug aguas, se¢ se conservassem por muito tElTlpO

min—Contos sncolbidos. : b ' D SE b

A reoryanisaglo da fisoalisago da exploragdo 405 oaminhos do farro. paradas e incomplectas, jd pelos embaracos que esse
Botetiss Nuanosiro do Liikbos. por J. . estado traria 4 navegacio fluvial, jd, finalmente, pela fal-

cotaf'ﬁal dos titulos de caminhos de ferro nas balsas de Lishoa e estrangeiro. ta dc Iraba]ho a mais de n"i! Opcrarius dCSPCdidOS.

Roceitas dos caminhos de ferro portuguezes & hespanhoes. T ¥ f i
Linhas portuguezas - Sote novos ascenaores - Lourcngo Marques—Sul o Suoste— A’ vista d'isto resolveu o dlgﬂ() ministro das obras

Ro—() i Noare - 1 ro—Buokr B i3 o ¥ g . . .
N5r G B, Thomb—1Ailie svseeizans—Adssmmbid ™ Ascensores e Lisbor publicas tomar posse dos trabalhos, em conformidade

zidas em 8. Thomé—Linha americann—Assembliéa geral—~Asconsores de Lisboa

—Carria do ferro de Lisbea, - a9 .c ican 420 . -y . + g e
LIANRD TasAnBolar~Hele a8 Tasntid—Novs iymiots de sigines ~Madiid ¢ Bawe: | (COTY @ condiciio 43.* do contracto, contmug\n_do 0s por
lmmHI'me*t'*Iv de ":“ f;'"'t*a-—Unufmmf-—Mvﬂ.v “]U“";‘T*ﬂi-l fenibt conta do empreiteiro, posse que foi, com effeito, toma-
S e — \ ha—Estados Unidos—Republica Argen- 2 - =
MIBUAS. SRpmagalria-iamta=aimanka-Rus: pe Ane 1 da em 28 do corrente, niio sem protesto da parte do

Companhia dos caminhos do forro portuguezes da Beira Alta—Relatorio do conse- | empreiteiro, fundando-se em que considéra nullo o con-

Lo fiscal. ¢ (
Arrematagdos, tracto, € portanto insentas as suas machinas, apparelhos,
:::,‘,f{.’.":o'ﬂ?:jﬁ:i,, material de construccdo, etc., de serem tomadas pelo

eroado de motaes. e
Casas rocommendadas. gov erno. : R
Annuncios. O processo vae ser intentado, havendo-se jd, ao que

se diz, prestado um adm%ad-n portuguez a defender o
sr. Hersent nos nossos tribunaes.
Niao tratamos de indagar se s@o ou nido verdadeiras,
e so as allegadas, as razées que o sr. Hersent teve pa-
ra abandonar a sua empreitada; vemos os factos pelo
prysma imparcial de quem tem que julgar dos actos
construccdo, uma das mais grandiosas obras que publicos, sem cuidar das razoes particulares que deter-
se teem realisado no paiz. minam a sua orientacao.
Em poucas palavras se historia este facto: Ora no caso presente, a primeira coisa que salta aos
A empreza Hersent, empreiteira das obras, reclamou | olhos, é que se o empreiteiro, ao fazer o seu contracto,
ao governo, declarando que, em vista da elevacdo dos | teve em vista o preco porque lhe ficavam os mate-
cambios, ndo podia continuar com o trabalho, a menos | riaes postos em Lisboa ¢ pagos em ouro ao cambio
ue o Estado ndo lhe garantisse o reembolso das per- | de entdo, da mesma férma o estado, ao obrigar-se
as que ellaj soffria com. as differencas de cambios | a pagar-lhe estes materiaes e a sua manufactura, con-

0 porto de Lishoa

omou uma nova phase, soffreu uma complecta
transformacao nos ultimos dias, o trabalho d’esta
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tava com egual cambio para obter os recursos indispen-
savels para esse fim.

Mudaram as circunstancias, mudaram para ambas as
partes; e ndo vemos que lei garanta ao sr. Hersent ser
1sento dos prejuizos que a todos causa a depreciacdo
da moeda portugueza, a fodes, incluindo, 4 testa d'esses
todos, o thesouro portuguez que ¢ o mais prejudicado,
pela maior importancia que, elle s6, tem em operacoes
no estrangeiro.

Se a reclamacio do empreiteiro das obras do porto
de Lisboa fosse acceite, o que significaria isso? Signifi-
caria por parte do Estado portuguez uma excepcao il-
legal d'este contractista, entre todos os demais que es-
tdo soffrendo as consequencias da elevacao dos cam-
bios; significaria um precedente que facilmente seria
aproveitado por quantos teem contractos com o Estado,
precedente que todos poderiam invocar, para exigir,
com toda a justica, que se lhes pagasse em ouro,-porque
ouro era a nossa base monetaria quando esses contrac-
tos haviam sido realisados.

Nio é o sr. Hersent o unico fornecedor do Estado;
ha muitos outros, de materiaes, de toda a classe de
artigos, de trabalhos, e até os crédores de divida fluc-
tuante e consolidada ndo sio mais do que fornecedores
do Estado, de recursos de que elle necessita, como o
sr. Hersent o é de muros, e docas, e cimentos, e cal
hydraulica.

E ' que figura proeminente faria o contractista fran-
cez em meio d’esta multiddao de prejudicados, pela for-
ca das circumstancias, sorrindo desdenhoso, ao contar
os rolos de ouro, com que o governo lhe pagaria os
seus materiaes e trabalhos integmlmeme, ou os 30 por
cento, com que o indemnisaria dos prejuisos, do ju-
rista que so recebe 70 Y%n do seu coupon e esses em
notas, ou do crédor estrangeiro que recebe em ouro
na rasao de um terco?

Pese, pois, a quem pesar, soffra o paiz as consequen-
cias d'esta questio—embora! O procedimento do sr.
ministro das obras publicas nio podia ser outro do que
o que foi.

Se d'elle resultam graves complicacies, paciencia e
coragem teremos de ter para supportar mais este con-
tratempo; s6 nos restando queixar-nos da nuvem de
desgraca que desde ha dois annos offusca os nosses ho-
risontes.

Estimamos que a nossa folha nio possa ser suspeita
de politica, para que possamos dizer ao ministro com
quem nunca tratdmos, ao homem que nem sequer de
vista conhecemos, assim, francamente e sem hesitacio:
—Fez bem, succeda o que succeder; ndo podia pro-
ceder de outro modo.

i
Museu Commercial de Constantinopla

Com o fim de ndo perder o menor ens¢jo de promo-
ver o desenvolvimento da nossa produccio, a ‘Redac-

cdo da Gazeta dos Caminhos de Ferro acceitou a repre-
sentacdo em Portugal do Musew Commercial Oltoma-

no, de Constantinopla, instituicdo que pode prestar-nos

um relevante servico, tal é o de tornar conhecidos na
Turquia os productos que superabundam no nosso paiz
e constituem n’'aquelle importantes elementos de im-
portacio commercial.

Nunca é demais que busquemos novos mercados 4
nossa produccio, especialmente d agricola que tem sido
até hoje o quasi unico sustentaculo do nosso movimento
commercial para o estrangeiro. Em relacdo aos produc-

4

tos da industria manufactora, se as nossas pequenas
fabricas apenas trabalham quasi exclusivamente para
0 consumo Interno, devemos desejar e esperar que um
dia possamos enviar aos mercados estrangeiros os ge-
neros de fabricacdo portugueza, em condices de alli
poderem concorrer com 0s de paizes que hoje, mais
adeantados do que nés, monopolisam aquelles mer-
cados. .

Nio temos hoje relacdes directas com a Turquia —
nada nos impede que as tenhamos dmanhd—nada nos
prejudica, tudo nos aconselha a que procuremos fo-
mental-as. Ndo vird d'ellas a salvacao das nossas finan-
cas, bem o sabemos, a prosperidade do- nosso viver
economico, ¢ certo, mas péde muito bem ser que isso
até certo ponto’ concorra, na sua quota parte, para a
melhoria do nosso futuro mais ou menos proximo.

Para que se possa apreciar o que, do nosso paiz,
pode encontrar mercado nas margens do Mar Negro
ramos extrahir da estatistica commercial do imperio
ottomano respectiva ao anno financeiro 1.305 (1° de
marco de 188¢ até 28 de fevereiro de 18g0) os dados
que se referem ds principaes mercadorias de importa-
cao n’aquelle imperio, isto €, para nio alongar dema-
siadamente estes esclarecimentos, trataréemos apenas
dos artigos cujo valor importado representa mais de 1
milhdo de piastras, excluindo daquelles que Portugal
nao exporta.
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O valor da piastra, ao par, regula por 4o réis da
nossa moeda.

Os nossos agricultores, os nossos industriaes teem,
pois, ensejo de enviar amostras dos seus productos
dquelle museu, onde serdo expostos e vistos, servindo
de incentivo, quando possam concorrer com os produ-
ctos de outros paizes a um consumo importante. Os
generos coloniaes, de que a Turquia tanto carece, o
assucar da nossa Africa, o café, as madeiras, as con-
servas alimenticias de fructas e peixe e muitos outros
productos da terra ou da industria manufactora pode-
mos mandar ali. A

Sdo pequenissimas as relagbes commerciaes entre
Portugal e a Turquia, e ainda para mais, vemos que
vio acabando de anno para anno. Na estatistica de
18go figura aquelle imperio tendo exportado para aqui
apenas 5:000ir000 réis de fava secca e egual valor de
sementes oleosas; em 188 importaramos 22 contos,
58 em 1888 e 117 contos em 1887; na exportacdo acha-
mos uns magros 6617000 réis em 1888 e 7487000 em
18803 em 18go nada. .

Esta exportacao de 1889 foi de sardinha em conser-
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vas, producto que estamos fabricando com certo apreco
dos paizes que nol-o compram. J& véem que, embora
em tao pequenas proporcoes, algum genero portuguez
ali ¢ conhecido; augmentemos-lhe o numero e a quan-
tidade e teremos ali um bom mercado de consumo, que
hoje se abastece de toda a parte, menos do nosso paiz.

Ahi deixamos a ideia que facil serd aproveitar, para
0 que nos pomos, mleira e gratuitamente, 4 disposicao
de quem o desejar,

Os precos annuaes de exposicdo sio bem modicos :
150 piastras ou Gwooo reis por metro quadrado; 100
plastras ou 4#000 reis por 0,75 centimetros; 75 pias-
tras, 31000 réis, por meio metro; mais as differencas
de cambio, bem entendido. .

O regulamento d'este museu, approvado por Iradé
imperial de 18 Djémazi-ul-ewel 1308 (30 de dezembro
de 18go do nosso estylo) serd enviado a quem nol-o pe-g
dir, assim como o prospecto da classificacdo e a tarifa
e condiches para a exposicao.

Para tornarmos, quanto possivel, effectiva esta propa-
ganda em todo o paiz, pelimos a todos os nossos collegas,
208 quaes enviamos este numero, a fineza de se referirem
a0 assumpto do nosso artigo editorial, e se sobre elle dese-
jarem quaesquer esclarecimentos gostosamente nos pomos
4 sua disposigao.

Lod.

A nossa carta da Belgica

Um comboio de recreio para Paris

Bruxellas, 15 de julho de 1892.

Sdo tantos os artigos, publicados no Moniteur, sobre
tarifas, movimento do Porto d'Anvers, venda do marfim,
illuminacao electrica, industria, commercio, etc, todos
mais ou menos interessantes, com que tenho entretido
os seus leitores, que resolvi hoje, para os indemnisar
d'estes assumptos abstractos, tracar-lhes, em poucas pa-
lavras, a partida d'um comboio de recreio, no dia 14
de julho, por exemplo.

Fora, nas ruas, uma animagdo louca, vae-vem conti-
nuo de viajantes apressados, arrastando comsigo um
cortejo de parentes e amigos, empurrando-se uns aos
outros para se internarem na estacdo jd replecta d’'uma
multidao ruidosa, extraordinariamente animada. Nas sal-
las de espera, uma dupla fila de curiosos, homens de
barrete e mulheres em cabello, das ruas e bairros visi-
nhos, que veem comtemplar com inveja, na passagem,
o rosto dos amigos que partem; troca de apertos de mdo,
abracos, uma verdadeira partida trinmphal. Nos guichets,
a mesma animacido, o mesmo ruido; porque se alguns
se despediram dos seus amigos 4 porta, outros tantos
ha que se arriscam a dispender 10 centimos para alcan-
carem a entrada na gare.

Os precos do transporte foram ainda diminvidos, o
que explica 0 augmento do numero de excurcionistas;
e estd evidenciado que quanto mais se diminuirem as
tarifas, maior serd a receita do caminho de ferro.

Um publico composto dos mais variados elementos;
aqui, creancas de mama dormindo tranquillamente no
collo das maes; além, octogenarios, lacrimosos, que véem
accumuladas no compartimento tres geraces de paren-
tes, animados pelo desejo de vér Paris antes de morrer.
Operarios de barrete, cachimbo apertado nos dentes,
reclinados enfatuadamente nos bancos estofados das se-
gundas; janotas de sobrecasaca, chapeu alto, acomo-
dando-se furtivamente nas Zerceiras. Na maioria, os gru-
pos silo organisados no mesmo bairro e constituem-se
em sociedade para a circumstancia,

Apenasinstallados e tendo collocado de baixo dos ban-
cos as respectivas bagagens (em grande parte embrulha-
das em toalhas ou lencoes) os passageiros procedem 4
sua fotlette de viagem; as mulheres desembaracam-se
dos chapeus ou bonnets, das mantilhas ou chales; os ho-
mens tiram os casacos, alguns mesmo os colletes; e até
n‘uma terceira se pode vér um homem despir-se inteira-
mente, incluindo as proprias calcas, ou antes excluindo-as,
vestindo sobre a camisa uma blouse de pintor e collo-
cando na cabeca um chapeu tricornico. E emquanto os
seus companheiros do compartimento se torcem cons-
trangidos, elle, assim ao fres:o, impassivel, accende o sen
cigarro.

A multiddo accumulada para saudar os viajantes, en-
che a estacdo d’'um clamor enorme. Os estribos das car-
ruagens apinham-se de gente; cachos humanos suspen-
dem-se nas rampas! E' um barulho infernal, uma con-
tradansa constante d’adeus e de beijos.

Ha n’este numero alguns que em occasido de festa
estdo oito dias sem apparecer em casa e sem que nin-
guem se inguiete por isso, mas aos quaes toda a fami-
lia, avés, mulheres, filhos e netos, ndo querem largar
sendo no ultimo segundo que precede esta viagem de
tres dias.

Agitam-se lencos, atiram-se beijos, chora-se, a cons-
ternacao ¢ geral; os viajantes associam-se a esta mani-
festacdo, emquanto os wagons se conservam parados,
limpando as ultimas lagrimas.

E o barulho augmenta, o espirito bruxellense trasbor-
da entdo; os dichotes voam na aumosphera pesada da
estacio e as gargalhadas respondem-lhes como explos6es
de fogo d’artificio. Abracam-se pela ultima vez!

Parte o comboio!! Partiu o comboio!!!

Eis aqui o quadro de costumes locaes, tomado na gran-
de familia dos caminhos de ferro, que me resolvi a des-
Crever.

c4. Urban.

o
Tarifas de transporte

Tarifa P, n." 5 de grande relocidade, da companhia
real, P. n." 6 do minho e Douro.—LEsta tarifa, que heje
damos como annexo, é a reforma da que de ha muito
existia, para bilhetes de ida e volta entre as estacGes
principaes das duas redes. '

Nido precisamos explical’a porque bem simples sio as
suas condigbes e bem pratico esti o publico no uso d’es-
tes bilhetes.

Da antiga tarifa foram supprimidas as estacdes de
uma e outra rede onde ndo foram durante tanto tempo
utilisados estes bilhetes, isto com o fim de simplificar
a tarifa, limitando-a s6 4 sua parte util.

i
As novas tarifas da Companhia Real

No artigo que publicimos no numero anterior sobre
as reclamacoes que, contra estas tarifas, se levantaram
na Associacao Industrial, tratdmos apenas a questdo
de principios:

Esti a Companhia Real, como qualquer outra de ca-
minhos de ferro ndo subsidiados pelo Estado—como
qualquer productor ou industrial—no direito de elevar
08 Seus precos?

Estd, uma vez que ndo ultrapasse os que serviram
de base ao seu contracto de concessio.

Pode o governo—este ou outro— obrigar uma com-
panhia n'estes casos a reduzir os precos das suas tari-
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fas legaes sem lhe garantir o producto que resultaria
do trafego sem essa reduccdo?

Néo pode.

E estd o nosso thesouro no caso de estabelecer qual-
quer garantia que lhe possa representar um encargo,
em beneficio do publico?

Nio estd.

Logo, todas as representacGes que se formulem, to-
dos os_protestos que se levantem contra estas ou aquel-
las tarit};s especiaes das linhas férreas portuguezas, es-
pecialmente das linhas ndo subsidiadas pelo Estado, ndo
poderdo ser attendidas, e inutil ¢, portanto. fazel-as, se-
nao como desabafo de interesses atacados, sempre que
o productor entende dever exigir pelo seu gene¢ro mais
do que o consumidor estava acostumado a pagar por
elle.

Isto sustentamos emquanto aos preceitos legaes e d
quest@o de principios. -

Especialisando, porém, o caso que se refere ds tari-
fas pela Companhia Real restabelecidas agora, ndo po-
demos dizer que este jogo de tarifas seja isento de
grandes defeitos, defeitos que mais se exageram ago-
ra, desde que a companhia, com uma generosidade que
muito lhe louvimos, mas que ndo teve outra remune-
racdo do que o nosso louvor (o proprio publico nunca
lhe reconheceu o sacrificio) estabeleceu e manteve em
vigor uma tarifa baixissima, applicada liberrimamente
a todos os casos e a todas as mercadorias.

Ora esses defeitos, a que nos referimos, tornam-se
tanto mais evidentes quanto € certo que, em muitos ca-
sos, se dao anomalias entre a applicacdo dos precos
fixos das tarifas applicaveis de Leste ¢ Norte para Oeste,
e a combinacao das tarifas internas em cada réde, visto
na linha de Torres-Alfarellos-Figueira o governo ter
entendido dever manter a tarifa antiga.

Facil serd, porém, remedial-os e d’isso sabemos que
se estd tratando, estudando-se as novas reformas de
tarifas que obviem aos inconvenientes das actuaes.

Nio serd este ponto sémente o que haverd que atten-
der.

Nas tarifas actuaes alguns precos ha que difficultam
o transporte de generos de mais baixo preco e que, por-
tanto, nao podem sahir do local de produccdo. Em com-
pensacio outros artigos ha que, sem a menor necessi-
dade, gosam de precos reduzidos.

Sem nos esplanarmos em grande copia de exemplos,
basta que citemos que a tarifa n.” 10, que tem o mini-
mo de expedicio de 1:000 kilogrammas, inclue cha,
perfumarias finas e outros artigos semelbantes, por pre-
cos reduzidos.

Ora ninguem imaginard que n’uma s6 expedicdo se
transportem 1:000 kilogrammas de qualquer d’estes ge-
neros, e quando excepcionalmente tal succedesse, uma
tonellada de mercadoria cujo valor regula entre réis
210007000 € 5:0003000 pagaria o mesnio de transpor-
te que egual peso de rutin em bruto. que ndo vale mais
do que 1003000 réis e apenas o duplo de muitos outros
generos que nem 51000 réis custam por 1:000 kilos.

E’, portanto, indispensavel remodelar todo o syste-
ma, refundil-o n'um jogo complecto de tarifas que sir-
vam para todas as linhas, que se comprehenda facil-
mente: pelo publico, para que os seus precos economi-
cos convidem ao negocio; pelos empregados, crara que
appliquem as tarifas com exactiddo, ndo prejudicando o
publico nem dando IoEar a reclamacdes, sendo muitas,
das que se levantam hoje contra as actuaes tarifas, ori-
ginadas nos erros de applicacdo d'ellas por parte das
estacoes. g

Nido se estabelecem facilmente bases fixas para o
systema tarifario de uma réde ferro-viaria, muito mais

quando ella jd tem tio divergentes ramificaces como
as que constituem a réde de Norte, Leste, Oeste e Bel-
ra Baixa.

As hypotheses que entre dois pontos dados sido per-
feitamente acceitaveis caem pela base, ddo resultados
desastrosos, applicadas entre dois outros pontos. De-
pende isto das condicdes de vida das povoacées, dos
seus meios de communicacdo, da distancia das locali-
dades de produccio ou de consumo ds estacdes do ca-
minho de ferro, de mil outras contigencias que ha que
ter em vista.

Para obviar a estes inconvenientes a companhia tem
estudado minuciosamente as condicées de cada trans-
porte e quasi se pode dizer em cada percurso; e esta-
mos certos de que attenderd, ella propria, todos os in-
teresses legitimos do publico, que sdo incontestavelmente
0s seus.

A
+ Excursoes em Portugal

Para darmos mais um exemplo pratico de como se
pdde realisar uma interessante e util excursdo no paiz
com os bilhetes de itinerario facultativo, vamos tracar
o itinerario que foi escolhido por um nosso estimavel
assignante de Santarem.

Desejava este nosso amigo ir ds aguas das Pedras
Salgadas, visitar a Gallisa e algumas povoacées do nor-
te do paiz, Coimbra, Figueira, voltar 4 sua cidade para
de novo sair em direccdo 4 Beira Alta, de onde, por fim,
regressaria a sua casa,

Como a tarifa ndo permitte que se faca o mesmo
percurso mais que duas vezes, o excursionista n'este
caso tem que interromper o servico do bilhete de ex-
cursdo, para e itar esse escolho, no percurso entre En-
troncamento e Santarem e volta.

Tomou portanto, o seguinte itinerario :

Santarem a Coimbra, Aveiro, Porto, Regoa, Erme-
zinde, Braga, Vianna, Valenca, regressando ao Porto,
Espinho, iz'ampilhosu, Figueira, Alfarellos, Entronca-
mento, Abrantes, Entroncamento, Santarem.

Para ir 4s Pedras Salgadas o viajante deixa o com-
boio na Regoa, onde, i volta, o retoma para ir pelo Mi-
nho até Valenca. Ahi toma bilhete ordinario para a
Galliza, Vigo, Pontevedra, Orense, etc., ¢ voltando a
Valenca continua d'ali a sua viagem, parando em tran-
sito onde quizer, até Pampilhosa, indo & Figueira e re-
gressando por Alfarellos até Entroncamento. Ahi, para
vir a Santarem, nao se pode servir do bilhete de excur-
sdo, porque se o fizésse ndo poderia utlisar-se d'elle
mais tarde para ir 4 Beira Baixa.

Toma, pois, bilhete ordinario para Santarem e n'este
ponto novo bilhete ordinario para Entroncamento, reco-
mecando ahi a servir-se do bilhete de excursdo para a
Beira Baixa, de onde regressa com elle até Santarem.

Este percurso todo representa 1.452 kilometros com
bilhete de excursdo, que em 1.* classe lhe custa 2080000
réis, ¢ G4 com bilhete ordinario (Entroncamento a San-
tarem e volta).

Nio tomando bilhete de excursfio gastaria uns 303000
réis; assim despende 213280, poupa, portanto, 87720
réis ou cerca de 3o por cento.

"
Tarifas por zonas

Sobre este systema de tarifas austro-hungaras que
tanto teem dado que fallar a todos que se interessam
pelos assumptos ferro-viarios, acaba de se publicar um
interessante estudo do distincto conselheiro particular do
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ministerio das obras publicas de Berlim, o sr. Franz Ul-
rich, intitulado «Personentarifreform und Zonentarifs.

Conhecemos este livro pela apreciavel critica que d’el-
le faz, no Bulletin du Congrés des Chemins de Fer, o
sr. W. Hensler, vice-presidente da direccdo do cami-
nho de ferro Central Suisso, trabalho que vamos publi
car, e em que os leitores verdo alliada a competencia
do critico ao estudo minucioso e intelligente do autor
criticado.

Diz o sr. Hensler:

O sr. Ulrich que creou um nome no mundo dos cam-
nhos de ferro pelo seu Traité général des tarifs, dd
na brochura de que nos occupamos uma resenha muito
completa do estado actual da questdo da reforma das
tarifas dos viajantes. .

Estabelece como condicoes essenciaes d’esta reforma,
no- que respeita a Allemanha, que a nova tarifa seja a
mesma para todo o imperio, que seja o mais simples
possivel, e ?_uc apresente reduccées de preco sobre as
diversas tarifas actualmente em vigor, ao mesmo tempo
que assegure uma renda sufficiente ao capital emprega-
do nos caminhos de ferro.

A soluciio do problema parece-lhe difficil, porque no
sul de Allemanha as tarifas s6 abrangem tres classes de
carruagens e nado concedem transporte gratuito de ba-
gagens, emquanto que no Norte ha quatro classes e uma
concessdo de 25 kilogrammus de bagagem. E com effeito
as propostas dos caminhos de ferro prussianos do Es-
tado que procuraram conciliar o melhor possivel estes
differentes interesses nio foram acolhidas favoravelmente
pela opinido publica. Uns oppozeram-se 4 suppressio da
4-* classe, os outros, 4 dos bilhetes de ida e voltay ou-
tros ainda achavam as reduccées muito diminutas e re-
clamavam a tarifa por zonas; emfim, ndo faltaram oppo-
nentes que acharam inopportuna toda e qualquer medi-
da que facilitasse demasiadamente a, translacdo das
populacoes dos campos.

Esta opposicdo, e a diminuiciio bastante sensivel que
exprimentou o producto liquido dos caminhos de ferro
prussianos, no anno passado, tornam provavel o novo
adiamento, para melhores tempos, da reforma das tari-
fas de viajantes.

O sr. Ulrich propoz-se aproveitar-se d’este tempo de
espera para expor resumidamente as propostas feitas
sob o nome de «Tarifas por zonas», bem como as re-
formas jd introduzidas ou prestes a sel-o, em certos pai-
zes, e divide o seu trabalho nos capitulos seguintes:

I—Definicdo da tarifa por zonas, propriamente dita;

II—Critica da tarifa por jonas;

Il — Exposicdo das tarifas hungaras e austriacas;

[V— Criticas d'estas tarifas;

V — Reformas em outros paiges.

[— Na tarifa por zonas propriamente dita, e é isso o
que a distingue das tarifas actualmente em vigor em
todos os paizes, o preco de transporte ndo varia em pro-
por¢do directa da distancia, mas é, pelo contrario, o
mesmo para todas as distancias, ou ndo comporta sendo
dois ou,quando muito tres desdobramentos paraas distan-
cias pequenas, medias e grandes. A tarifa por zonas baseia-
se sobre o mesmo principio que as tarifas postaes que
tambem ndo teem, geralmente, para as cartas e os pa-
cotes, senio dois precos, um para o servico interno de
cada paiz e outro para as relaces reciprocas de todos
os estados da unido postal.

A tarifa por zonas foi proposta quasi simultanea-
mente em 1867 e 1868 na Dinamarca pelo dr. Scharling,
em Inglaterra por Raphael Brandon, e na Allemanha
pelo dr. Perrot. Na Inglaterra devia comportar um uni-
co preco para todas as distancias; na Allemanha dois
precos (um para as distancias inferiores, outro para as

distancias superiores a 75 kilometros), e finalmente na
Dinamarca tres precos (o primeiro até 15 kilometros, o
segundo de 15 a 40 kilometros, e o terceiro, de 40 ki-
lometros para cima).

Os auctores d’estas propostas pretendiam uniforme-
mente que o trafico augmentaria n'uma tal propor¢do
que, longe de dar prejuizo, a adopcdo dos seus projectos
produziria, em pouco tempo, excedentes de receitas,
tanto mais quanto as despezas nd@o cresceriam, por as-
sim dizer, visto que, com as tarifas actuaes, s6 a
quarta parte dos logares offerecidos era occupada.

Estas propostas nido foram acolhidas favoravelmente
pelos caminhos de ferro, e a mesma sorte ficou reser-
vada aos projectos posteriores do dr. Perrot, que elevou
a seis 0 numero das zonas, para poder favorecer mais
o trafico dos arrabaldes.

[I—Na critica da tarifa por zonas, o sr. Ulrich de-
monstra em primeiro logar ndo ser exacto que, além
d’um certo percurso,as despezas de transporte d'uma pes-
soa s¢ conservem as mesmas, ¢ que €, por conseguin-
te, absolutamente racional que o preco augmente com a
distancia, o que condemna o proprio principio das tarifas
por zonas. Em seguida contesta a assercdo muitas vezes
repetida, segundo a qual com o diminuto preco da tarifa
por zonas, ndo continuaria a haver tantos logares vazios e
a utilisacdo dos logares offerecidos passaria de 25 p. c. ao
dobro approximadamente. E’ evidente, com effeito, que,
sejam quaes forem os precos, sempre serdo mais utili-
sados os comboios que partem a horas commodas, que
os das primeiras e ultimas horas do dia, que as viagens
serdo mais frequentes na bella estacdo que no inverno,
e que os comboios suburbanos irdo repletos ao sair das
cidades, ao domingo pela manha, e ao voltar 4 tarde,
e vasios na direccdo opposta, O auctor d4d a prova das
suas asser¢oes por meio d'um quadro graphico men-
sal do trafego de viajantes dos caminhos de ferro do
Estado prussiano em 1888 e 18go, segundo o qual,
apesar de um augmento total de 1o p. c. approximada-
mente, a distribuicdo pelos diversos mezes do anno fi-
cou pouco mais ou menos a mesma durante os dois an-
nos.

Considera pois, em principio, a tarifa por zonas pro-
priamente dita como inapplicavel e prevé avultados de-
JSicils se, apezar d'isso, quizessem ensaial-a. Este deficit
teria de ser coberto por impostos, e como para a Al-
lemanha se trataria d'uma centena de milhdes de mar-

cos por anno, seria a massa do publico que afinal o

pagaria, e ndo somente os ricos por meio de impostos
sobre os artigos de luxo.

) que o operario talvez ganhasse viajando mais ba-
rato, teria com certeza de pagar sob a forma de impos-
tos, e o auctor faz a observacdo muito verdadeira que
por fim de contas elle agora se acha em melhores con-
di¢des, visto que pode guardar o seu dinheiro se ndo
viaja, emquanto que, com a tarifa por zonas, terd que
o dar na forma d'impostos, quer viaje, quer ndo.

[Il — Ndo podemos naturalmente, reproduzir aqui a
exposi¢do que o sr. Ulrich faz das novas tarifas hungaras
e austriacas.

Sabe-se que, para a Hungria, os precos augmentam
pouco mais ou menos proporcionalmente 4 distancia,
até o percurso de 225 kilometros, e que, a partir d’es-
te numero, a taxa fica a mesma para qualquer dis-
tancia. Na Austria ndo ha mesmo esta ultima excep-
¢do, sendo o preco sempre de 1 kreuzer (em 3.* clas-
se) por kilometro para todas as distancias. Estas tari-
fas ndo sao pois tarifas por zonas propriamente dilas,
e o que ellas apresentam de novidade na sua construc-
cdo ¢ que a unidade de distancia j4 ndo é o kilometro,
mas 0 myriametro, ou uma extensio, segundo o caso,
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de 15, de 25 ou de 50 kilometros. Ndo ¢ sendo para o
percurso de mais de 225 kilometros que a tarifa é, na
Hungria, uma tarifa por zonas, visto que o preco fica
o mesmo seja qual for a distancia percorrida.

As novas tarifas distinguem-se, além d'isso, das an-
tigas principalmente pela modicidade das taxas, assim
como pela sua simplicidade que se obteve supprimindo-se
radicalmente todas as reduccées concedidas em outros
paizes sob a forma de bilhetes de ida e volta, de bilhetes
circulatorios, bilhetes de sociedades, de assignatura, etc.

As antigas taxas, na Hungria, eram muito elevadas,
de sorte que as novas, comquanto ndo sejam, em meé-
dia, mais baixas que as dos caminhos allemies, compor-
tam uma reduccdo muito forte, que vae, para certos per-
cursos, até 50 p. €. e mais; em consequencia do que se
poude constatar um enorme accrescimo de trafego que
se cifra, para o primeiro anno inteiro da nova tarifa
(18go) comparado ao ultimo anno da tarifa antiga (1888),
em 11,7 milhGes de viajantes a toda distancia, seja 1o
p. ¢. do numero de 1838 (6,2 milhdes), e em 2.8 mi-
IhGes de florins, seja 29 p. c. da cifra de 1888 (9,7 mi-
Ihdes de florins).

Na Austria, onde as antigas tarifas eram menos ele-
vadas que na Hungria, o resultado nio foi tdo deslum-
brante; obteve-se no segundo semestre de 18go, compa-
rado com o de 188g, um augmento de 5,3 milhdes de
viajantes, seja de 44 p. c., mas as receitas ficaram as
mesmas com differenca de 15:000 francos.

IV.—O sr. Ulrich compara estes resultados com os
que se obtiveram nos caminhos de ferre prussianes on-
de, desde 1885 até 18go, sem reforma de tarifas, a den-
sidade do trafego passou de 250:000 a 300:000 pessoas,
e a receita kilometrica de 8:000 a ¢:200 marcos. Chega
tambem 4 conclusio de que, se para os caminhos de
ferro do Estado hungaro e austriaco se comparam egual-
mente os de annos de 1885 e 18go, o progresso é ape-
nas egual ao da Prussia para a densidade do trafego,
e que elle é certamente muito inferior no que respeita
as receitas; conclue d’ahi’ que, sob o ponto de vista fi-
nanceiro, ndo se pode fallar d'um successo para as ta-
rifas chamadas por zonas.

Parece-nos que aqui o auctor vae um pouco longe de-
mais; em primeiro logar, a extensdo das duas rédes
austriaca e hungara augmentou, entre 1885 e 18go,
n’uma proporcdo bastante mais forte (35 p. c. e 50 p. c.)
do que a da réde prussiana (17 p c.), e as nossas linhas
teem geralmente um trafego bastante mais fraco; depois
o augmento do trafego ainda ndo disse a sua ultima pa-
lavra, como demonstram os resultados de 1891 dos ca-
minhos hungaros, segundo os quaes, sobre uma réde
sensivelmente a mesma que em 18go, foram transpor-
tados 1,8 milhGes de viajantes ou 10 p. c. a mais, e em-
bolsados 1 milhdo de florins, 8 p. c. mais que em 18qo.

Estamos porem absolutamente d'accordo com elle
quando diz que o successo d'uma reduccdo de tarifas
depende em grande parte da importancia d'esta propria
reduccdo, quer dizer que o augmento de trafego serd
tanto maior quanto as antigas taxas eram mais eleva-
dos e as novas mais baixas.

Foi pois relativamente facil tentar o ensaio na Hun-
gria, com as suas tarifas muito elevadas e o seu trafe-
go muito pouco desenvolvido. E se o resultado ali foi
muito favoravel, o exemplo da Austria prova egualmen-
te a verdade do principio enunciado acima, isto ¢, que
uma reforma semelhante deve dar um resultado finan-
ceiro duvidoso, desde que as taxas antigas sdo modera-
das e que o trafego j4 tenha attingido uma certa impor-
tancia.

O sr. Ulrich, embora criticando certos detalhes que
seria muito longo enumerar aqui, fez o elogio das novas

tarifas austriacas e hungaras, principalmente por causa
da sua simplicidade e da completa suppressao‘do que
elle chama privilegios concedidos sob forma de bilhetes
de ida e volta, bilhetes circulatorios etc.

Segundo elle, ndo existe nenhuma razéo plausivel pa-
ra que o viajante pague menos caro quando faz um per-
curso de 1oo kilometros, fazendo 50 kilometros na ida
e 50 kilometros na volta, do que quando percorre os
100 kilometros no mesmo sentido, ou para que a viagem
circulatoria terminada em 45 dias custe menos cara do
que a mesma viagem, quando a volta se effectua ao ca-
bo de 50 dias.

Sentimos ndo poder ser da mesma opinido. Sem que-
rermos entrar n'uma justificacdo theorica das reduccées
concedidas aos bilhetes de ida e volta, aos bilhetes cir-
culatorios, etc., parece-nos que, para bem dos caminhos
de ferro, a sua suppressdo seria praticamente impossi-
vel. Se se procedesse como o recommenda o sr. Ulrich,
ndo se poderia, devido a razdes financeiras, fazer mais
do que reduzir o preco do bilhete simples 4 metade do
de ida e'volta. D’esta férma o viajante quc, antes da re-
forma, se servia d’estes ultimos bilhetes, ndo aproveita-
va em nada das novas tarifas, e 0 mesmo aconteceria
com todas as pessoas que d'antes tivessem viajado com
bilhetes circulatorios, etc.

Ora sabe-se que em todos os paizes onde estd em
vigor o systema dos bilhetes de ida e volta, circulato-
rios, etc., ndo ha, sobre 100 viajantes, mais de 30 a 35
que se servem de bilhetes ordinarios ou de viagem sim-
ples pela tarifa geral. A reforma aproveitatia pois s6 a
esta minoria, composta principalmente de gente mais
ou menos abastada, e para a massa do publico e sobre-
tudo para o pequeno publico indigena, que se serve de
preferencia dos bilhetes a precos reduzidos, as cousas
ficariam no mesmo estado.

Estamos convencidos que a reduccdo dos bilhetes de
viagem simples (cujo producto ¢ de cérca de 50 p. c.
das receitas totaes), ndo produziria um augmento de
trafego sufficiente, nem mesmo para manter as receitas
na sua cifra anterior, porque para estas viagens o preco
do bilhete ¢ muitas vezes apenas uma parte insignifi-
cante dos gastos totaes da viagem. Mas sobretudo es-
tamos certos de que em muitos paizes se seria induzi-
do, sob a pressio da opinido publica, a introduzir de
novo todos os bilhetes supprimidos, e estar-se-hia em
face de diminui¢Ges de receitas que ndio seriam ccmipen-
sadas por muito tempo pelo desenvolvimento do trafego.

O exemplo da Austria e da Hungria ndo ¢ conclu-
dente, porque n’estes paizes o systema dos bilhetes a
precos reduzidos ndo estava muito desenvolvido e por
que, além d’isso, as novas tarifas apresentavam ainda
uma reduc¢do, mais fraca, é verdade, comparando-as
com os antigos bilhetes de ida e volta.

V — Por falta de espaco, s6 podemos mencionar ain-
da que o sr. Ulrich, n'este capitulo, dd uma exposicdo
completa da reforma introduzida em Franca.

Nido podémos dar, nas linhas que precedem, sendo
uma ideia imperfeita da obra do sr. Ulrich; mas ndo
hesitamos em dizer que a consideramos como a expo-
sicdo mais completa e a0 mesmo tempo mais imparcial
que conhecemos, e em recommendar o estudo della a
todos aquelles que estdo no caso de se occupar da ques-
tdo da reforma das tarifas de viajantes.

A,
Entre collegas

Nio podemos deixar de agradecer muito especial-
mente aos nossos collegas Progresso do Sul, de Faro,

¢ Correio de Loanda, as expressoes amaveis que nos
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dirigem nos seus n.” de 24 do corrente e de 5 do pas-
sado.

A expontaneidade das suas noticias e a seriedade e
competencia daquellas duas redaceées sio para nos
duplicado motivo para nos lisongearmos com a sua
apreciacio.

Ao
Publicacoes recebidas

Estudo particular das machinas ou sua regulagio e
economia, pelo engenheiro machinista Ramiro Martins
Cardoso—Recebemos e agradecemos esta obra eminen-
temente pratica, pela leitura rapida da qual vemos que
preenche perfeitamente o seu fim, dando-nos conheci-
mento complecto das machinas a vapor, do seu traba-
lho, defeitos e regulagio, meios de avaliar o primeiro,
processos de o tornar mais proficuo, meios de corrigir
os segundos ou atenual-os, e finalmente meios de con-
seguir o ultimo.

Comeca o auctor por dar algumas definicdes de phy-
sica, necessarias para se entender a materia do opuscu-
lo, 0 que accompanha com uma tabella desenvolvida
do peso especifico de diversos corpos e descripcio de
varios processos e apparelhos para os avaliar.

Depois trata da conservacio das caldeiras e por isso
s¢ occupa da qualidade da agua de alimentacao, sua
composicdo, incrustacoes a que ella da logar, meio de
evital-as e remedial-as e finalmente dos meios de lim-
peza. :
Naturalmente, em seguida, tem o auctor de se occu-
par da produccio do vapor, e por isso comeca pela de-
finicio do calor, maneira de o medir, o seu resultado,
que ¢ a pressao, occupando-se ainda dos motores a gaz
sob o ponto de vista theorico-dynamico.

Depois das caldeiras trata do seu uso, que é a ap-
plicacdo ds machinas e sem entrar na descripcio da
sua enorme variedade occupa-se do principio geral do
seu funccionamento, absorvendo os ultimos aperfeicoa-
mentos n'ellas introdusidos.

Definindo o que ¢ forca trata em seguida o auctor
do trabalho das machinas, meio de o avaliar, usando
do processo dos diagrammas, sendo portanto a propria
machina que regista o seu trabalho e forca.

Pelo mesmo processo dos diagrammas indica os meios
de regular as machinas, verificar as condicdes a que
deve satisfazer um bom divisor, e finalmente para com-
pletar o seu trabalho da férma pratica com que escreveu
o seu opusculo, faz a applicacdo dos preceitos indicados
ao estudo d'uma machina, cuja acquisicao lhe fol incum-
bida, no que mostra a sua proficiencia e utilidade do sen
livro pelo que o felicitamos, como nes congratulamos
com os estudiosos, os theoricos e os praticos d'esta
sciencia, por vermos publicado em portuguez um tio
notavel trabalho.

E tanto o apreciamos que no proximo numero dare-
mos d'elle um trecho com a devida permissio do seu

autor.

Contos escolhidos, por Alberto Braga, illustracies de
Casanova—ediltor M, Gomes, livreiro, Chiado 72 — Se
a indole da nossa folha nio nos permitte fazer um ar-
tigo critico d'este encantador livrinho, ndo nos consen-
te a boa impressio que nos deixou a sua leitura juc
deixemos de manifestar quanto por bem empregadas
demos as horas fugitivas que dedicamos a devorar
aquelles deliciosos contos com que o espirito fino, aris-
tocraticamente delicado, do sr. Alberto Braga enrique-
cese a litteratura portugueza.

Os Contose scolhidos sio uma joia de alto valor em-

moldurada nas finissimas filigranas com que as adornou
o lapis primoroso de Casanova.

Sente-se a gente bem ao acabar de ler aquellas pa-
ginas e agradece ao auctor os agradaveis momentos
que nos proporcionou, como nos agradecemos aqui, a0
sympathico e activo editor, a offerta d'este volume da
sua colleccdao litteraria portugueza.

Ak

A reorganisacdo da fiscalisagdo e exploragéo
dos caminhos de ferro

O conselho de estado francez adoptou em sessdo ge-
ral, sobre o relatorio do conselheiro M. Chauchat, um
regulamento de administracio publica, reorganisando a
fiscalisacdo da exploracdo dos caminhos de ferro.

D’ora dvante o servico sera dirigido, em cada réde,
por um inspector geral das pontes e calcadas ou das
minas. O servico divide-se em trez partes:

1.° fiscalisacio dos trabalhos novos e conservacio
das linhas; 2.° exploracdo technicay 3.° exploracio com-
mercial.

O pessoal proposto para a fiscalisacdo dos trabalhos
comprehende um engenheiro em chefe, engenheiro or-
dinario e conductores das pontes e calcadas, commissa-
rios de vigilancia administrativa,

A exploracdo technica ¢ confiada a um engenheiro
em chefe e engenheiros ordinarios das minas ou das
pontes e calcadas, fiscaes das minas ou das pontes e
calcadas, fiscaes do trabalho e do material, commissa-
rios de vigilancia administrativa. Finalmente a fiscali-
sacio da exploracdo commercial ¢ exercida por um ou
dois inspectores principaes, inspectores particulares e
commissarios de vigilancia administrativa.

Para os dois primeiros servicos, as rédes serdo divi-
didas em circumscripcGes de 1:000 a 2:000 kilometros,
tendo cada uma 4 testa um engenheiro ordinario. A or-
ganisacdo nova € exclusivamente applicavel 4 Franca
continental, com-exclusdo da Corsega e da Algeria.

A pratica tradicional, segundo a qual nenhum agente
encarregado da fiscalisacao d'uma companhia ndo podia
entrar em servico sendio cinco annos depois de ter ces-
sado as suas func¢des, é consagrada por uma disposi-
cdo expressa. .

O projecto apresenta tambem outra novidade, crean-
do fiscaes de obras do material. Os funccionarios de novo
nomeados serfio especialmente propostos para a vigilan-
cia das machinas de traccdo e do material circulante.
Além d’isso vigiam a execucdo dos regulamentos esta-
belecidos, no interesse da seguranga publica, para a da-
racdo e as condicdes do trabalho dos agentes das com-
panhias. Este pessoal ¢é escolhido por concurso e deve
ter exercido pelo menos durante cinco annos o emprego
de machinista, chefe ou sub-.chefe de deposito n’'uma
réde franceza. Nao podem ser empregados na fiscalisa-
cio d'uma companhia na qual tenham servido. Sio di-
vididos em tres classes com os ordenados respectivos
de 3:600, 3:200 e 3:000 francos, e cessam obrigatoria-
mente as suas funccdes aos 65 annos.

ey
0 novo ascensor do Rothhorn

Inaugurou-se em meados do mez passado a nova li-
nha de Brienz a Rothhorn, da qual jd aqui temos tra-
tado denominando-a a mais alta da Suissa.

Podemos mesmo dizer que é a mais alta do mundo
porque, emquanto que o ascensor do Pilatus attinge
2:000 metros, e a linha do Central Pacific 2:140, a de
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Rothhorn eleva-se a 2:252 acima do nivel do mar e a
1:681 acima do seu ponto de partida, em Brieuz, que
estd a 571.

A extensdo da linha é de 7:600 kilometros, sendo di-
vidida por uma sé estagio intermediaria, Hausstatt, ao
kilometro 3,5go, e 4 altura de 1:346 metros, e duas to-
mas d’agua aos kilometros 2,220 € 5,740.

Tem 10 tunneis, sendo o maior de 290 metros e for-
mando a extensdo total de 6go metros.

As rampas regulam entre 22,12 % e 25 %; o mini-
mo raio das curvas ¢ de 6o metros.

O servico é feito por 3 comboios ordinarios e um fa-
cultativo, em cada sentido, empregando 1 hora e 20
minutos no trajecto, com a velpcidade media de 7 kilo-
metros.

No alto do Rothhorn esta-se construindo um grande
hotel que so estard prompto no proximo anno. Por em-
quanto funcciona um restaurante provisorio.

ey
Notas varias

Os caminhos de ferro da Europa em 1890

A direccdo dos caminhos de ferro no ministerio das
obras publicas de Franca publicou uma nota das linhas
abertas em 18qgo 4 exploragdo, da qual extractamos os
esclarecimentos seguintes:

Designagao dos paizes Fim de 1880 Fim de 1890 Augmento em 1800

Allemanba (1)....... kilom. 41,002 41,008 ob
Austria Hungria (3)....... 26,587 27,113 26
Belgica (})....ccoven vnnnn 5,083 5,263 175
Digamarca. . s..eeaess ers 214080 2,010 41
Hespanha....... DL AL S 0,67 9,878 200
Franca (1) .. cevecsnscvacss, 36,3;2 36,805 523
Gra-Bretanha e Irlanda..... 32,439 32,673 234
GECCIR o sws s s e bs s b0 A 700 767 61
R R T Ty e e e 12,807 12,007 100
Luxemburgo......ccvnuuns 454 483 20
Paizes Baixos....... e 2,560 2,577 17
Portugal...ocoeeiacinnse. o 24000 2,060 —
Roumanid... .ccsseocacnces 24473 2,404 19
Russia e Finlandia (3) ...... 30,150 30,057 708
R o N 538 538 2
Suecia e Noruega (6)....... 0,450 5;.003 153
LY 3,000 ,070 70
Turquia,Bulgaria ¢Roumelia 1,611 1,719 108
Malta (itha de)............. I 1 <.

Totaes. .. kilometros 318,066 222,020 3,060

() Ndo comprehende 1.052 kilometros de via redu
zida.

() Em 1800: linhas austriacas 15:287 kilometros; li-
nhas hungaras 11:266 kilometros.

() Comprehende 852 kilometros de caminhos de fer-
ro vicinaes.

(*y Em 18go: linhas de interesse geral 33:550 kilo-
metros; linhas de interesse local 3:122 kilometros; li-
nhas industriaes 223 kilometros. Total 36:895 kilom.

(% Em 18o: Russia 29:080 kilometros; Finlandia
1:877. Total 30:95§ kilometros.

(%) Em 18go: Suecia 8:041 kilometros; Noruega
1:562 kilometros. Total g:603 kilometros.

Pelo que se refere a Portugal ha um pequeno enga-
no n'esta nota.

A extensdo aberta em 31 de dezembro e 188¢ tinha
2:063 e ndo 2:060 kilometros, (comprehendendo 146 de
via reduzida) e em 18go abriram & exploracao 58 kilo-
metros, sendo 50 da linha de via reduzida de Santa
Comba a Vizeu, 3 da linha urbana de Lisboa e 5 do
ramal de Cascaes (Alcantara a Pedrougos), ficando por-
tanto em fim de 18go, 2:121 kilometros em exploracio,

sendo 196 de via reduzida.

Boletim financeiro

Lisboa, 31 de julho.

Seria faltar 4 verdade, dizer que a situa¢@o economica e finan.
ceira do paiz se havia por qualquer t6rma modilicado na quinze-
na que vae findar. Se apparentemente ella ndo soffreu alteracio,
no entretanto,no fundo, o mal continGia a alastrar e ndo nos pare-
ce que possa ter tdo facil e tdv prompto remedio, como preten-
de insinuar-se.

A situacdo geral ndo pode ser mais tensa, e o sobresalto e a
inquieta¢iio invadiram todos os animos. Ndo se sabe o que vird
dmanha e a que extremos sera preciso recorrer para satistazer os
encargos mais urgentes do Estado; de um momento para o outro
as cousas podem tomar um aspecto muito grave e nfio parece que,
n'essa hypothese, se lhes possa attenuar os effeitos.

O facto principal da quinzena foi a intervenc@o do Estado nas
obras do porto de Lisboa, por nio haver o governo podido ou
querido chegar a accordo com o empreiteiro M. Hersent, O re-
sultado fol uma suspencio dos trabalhos e a posse das obras por
parte do governo, que as vae concluir por administragdo. Ja se
vé 0 empreiteiro protestou.

Nas actuaes circunstancias,do credito e das finungas portugue-
zas o incidente das obras do porto de Lisboa fo: uma deploravel
complicac@o, sendo para sentir que no contracto nio se encontras-
se margem para se chegar a um accordo conciliador com M.
Hersent, sem corrermos os riscos de uma arbitrigem internacio-
nal e de una despeza extraordinaria, com que nio podemos, pa-
ra a continuagdo dos trabalhos.

L3

A praca continlia a mostrar-se um pouco preoccupada com a
situagdo do Banco de Portugal. Os balancetes publicados accusam
cada vez maior desproporcao entre as especies metallicas em cai-
xa e as notas em circulagdo. Assim, para uma circulagao de réis
44-481:315%750 tem o Banco de Portugal em caixa 4.236:0874 500
réis em moeda d'ouro e prata. Comparados os dois ultimos balan-
cetes, vé-se que, a0 passo que as notas em circulagdo augmenta-
ram n'uma semana em 40:000$000 réis, a moeda em ouro € prata
augmentou apenas em 76ogooo réis, o que ndo chega a 2 p. ¢.

®

Nos ultimos dias tem-se discutido muito a questio da navega-
¢io portugueza para Mogambique. A companhia da Mala Real,
como j& haviamos dado a entender n'uma das nossas anteriores
revistas, vendo a sua situacao aggravada pela alta dos cambios,
viu-se obrigada a pedir a intervengdo do governo para, por uma
modificacdo provisoria do contracto, facilitar a sua exploragao.

A Mala Real representa unicamente capitaes portuguezes, e
n'ella estdo envolvidas algumas casas commerciaes de Lisboa e
Porto. Um desastre financeiro succedido a esta companlhia, alem
da influencia moral que reflectiria no credito geral do paiz, al-
luiria e prejudicaria interesses dos que mais dignos sdo da consi-
deracdo dos poderes publicos. Parece que as cousas estdo enca-
minhadas no sentido da sua solugiio conciliadora.

Continuaram na mesma as circunstancias do nosso mercado,
reinando a maior calmaria em todos os ramos da actividade com-
mercial. A escassez das colheitas cerealiferas (calculando-se a do
trigo por um ter¢o da do anno passado) veio aggravar a situacio.
Serd necessario importar 200 milhdes de hectolitros de trigo, e isso
representa mais nove ou dez mil contos a pagar ¢em Ouro no es-
trangeiro.

cambio do Brazil nfo se modificou, mantendo-se a 101/y,
o que difficulta grandemente as transferencias dos fundos para a
Europa. Infelizmente, tudo parece indicar que antes de realisada
a eleiciio presidencial as cousas se ndo modificario sensivelmente
no Brazil. D'aqui até 14 ¢ mesmo provavel que tenham nova per-
turbacdo mais grave.
»

As inscripcdes tem tido bastante procura, subindo aos precos
de 31, 31,80, 31,00, 32,30. A divida externa tem sido procurada
para conversao, regulando a 32,25, 32,70, 32,00, As obrigacbes de
4 1/, divida de 1888, coupon, tem attingido a 38,300, 0s de 4 p. €.
a 13500, as de 4 p. ¢- 1890 a 33000, As obrigagbes prediaes de
5e6 p. c. tem regulado respectivamente a 81359000 € 8439000 reis
e 859000 e 86000 réis. As obrigacbes l.oanda-Ambaca baixaram
imprevistamente a 5229000 réis, os outros titulos publicos ndo sof-
freram alteracdes. As acgdes do Banco de Portugal regularam de
1149500 a 1160500 réis.

A

Pouco excedeu a 3co contos de réis a diminui¢io do rendimen-
to das alfandegas n'este mez. Parece comegar a fazer-se a reaccio.
Os stocks vio acabando ¢ a necessidade de importagiio impoz-se.
Em Franca a elevagiio dos rendimentos aduaneiros, depois da gran-
de baixa produzida pelo regimen de 1 de fevereiro, comega a accen-

tuar-se.
8! g
-
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Cotagdes dos titulos de Caminhos de ferro nas bolsas de Lishoa e estrangeiro
1892 — JULHO — DIAS
16 | 18 [ 19 [ 20 @ 21 | 22 | 23 | 25 | 26 | 27 [ 28 | 20 | 80 | —
Lisboa . . .|ACCDES Comp. Real Portogoeza.. |17.000] = - 17.5(101 - [17.600] = |[17.600]| 48.0060] - [17.600| -~ (18.000 - -
»  Ascensores mechanicos. . . . - - - — il yes ] = = - es L I~ &
OBRIG. Comp. Real Portugueza. . . - - - - - - - - g (E15 - - - -
' Madugal s v e - - - - 15500 -~ - - - - - ) = - =2
»  Atraver i'AMrica . ...... - [ 53.000{ 53.000 - - [ 52.500] 52000, - - - [52.000/52.000 - -
Paris.. ... ACCOES Comp. Real Portugnera. . . - - - 75 75 75 76 76 - 77 76 - 77 -
»  Madrid-Caceres-Porlugal . - 30 - - - - \ - - 48,50 - - - - &
w  Norle de Hespanba .. ... 167 160 160 164 163 170 = - - - - - | 163 -
»  Madrid-Zaragoza-Alicante . .| 181,50] 181.25| 179 i85 183 190 - - - - - - - =
o Andaluzes. ... ......|347,50{ 308,50 310 12 320 327 - - - - - - - =
OBRIG. Comp. Real Portnguera . . . [ 114,50] 112,25 141,50 110 110 110 [ 108,25 109 109 110 {410 110 & *3
»  Madrid<Caceres-Portugal. . 111‘2.;‘50' 112 1343 - 135 | 43425 135 | 13350 - 134 - 132 - -
»  Norle Hespanha 4.* bypotheca| 335 (335,50] 3837 | 338 | 341 [ 348,50, - - - - - - - -
v Mrawer d'Mrica. . ... . s = i e i it el & = 7 04 5 - &
»  C.* da Beira Alla, . ..o - - - i - - o = = - -
Londres..| » Araves d'Mrica ......, = i - = = - = 2 = e & & = £
Amsterd..| » Atravez d'Mrica .. ... .. = - - A6 | 45,50 43,735 - - - | &5 | 4562 4450 - -
Bruxellas .| » Awrave d'Mrica ....... - - - - = - - 43 - - | 55,75 45 - -
Berlim.... » Companhia Real § 15 0/, - = = 2 53 = | = = = i = 2 = -
Receitas dos Gaminhos de ferro portuguezes e hespanhoe
RECEITAS NO PERIODO DESDE | DL JANEIRO
Periodo 1892 | 1891 Totaes Differenga a favor de
Linhas de - — || — -~ — ] — ~ ~ —
exploragao Kilo Kilo |
Kil. Totaes metri- || Kil. | Totaes metri- 1892 . 1891 1892 189])
cas cas |
de| a ! Réis Réis I Réis Réis Reis Réis Riis Réis
3| Antiga réde{ 2| 8! Juhe | 690 53.316:000] 77:270 690 55.716:900, 80:749] 4.317.100:000} 1.411.176:990 - 04.076:990
n;g enova nao! Wi5| » » H7.731:0000 B3:668! » | 55.286:870] 80:126 I.:i?-ia&il:ﬂl]lli 1.466.463:860 - 91.632:860
=) garantida.[ -} - - | - s = oo A P & : ~ 30.615:000 - .
= Novd: 1édp 8 o | 334 6.335%:000( 18:964| 168 A A65:0000 24:792 117.865:000 87.250:0008 32.996:000 -
== O3 » " 6.479:000( 193981 A.098:0000 24:393 125345000 94.348:000 - =
= garantida.) "|" | " | 3 i i ¥ i = i 7 &
: 25130] Junke | %75 13.332:540( 28:068( &75] 11.505:665) 24:222] 334.205:350) 380.713:375 - 6.418:025
Sul e Sueste...{ 1| 7| Julho § » 15.029: 3450 31:644| » | 45.790:550] 314500 349 324.690 355.504:915 - 6.180:225
Si14 » » 15.727:800[ 31:006!| » 11.970:160] 252001  464.052:490 367.475.075 - 3.422:585
ti:i 1O Main | 333 I5.377:529( 4%: 12011 353] 19.360:447| 54:845]  314.836:858 331.281: 184 - 16.445:326
Minho e Douro. . 20{26| » b 17.842:522 5’){]:5-"&5] v 15.000:516] 52:520]  432.679:380 346.290:700] = 13.614:480
A7 2 » M 14.382: 509 40:744%| » 13.172:668] 37:316] 347.061:889 359.463:368 - 12.401:479
181204 Jubo | 233 5.538:649) 21:892|| 253 6.579:225) 26:005] 122.868:002 155.014:227 - 32.646:225
Beira Alta..... - = = - - - - - - - =
Nacional (Mi-{ 4| 7| Juke | 105 830:232| 7:907( 105] L.057:845 10:073 30.723:204 30.308:049 fil?i:l-iiiiﬂ =
randella e Vi-{ - -| - | - - - - - - - - o~ -
BOMY =5 cra saas s -l = -] - - - - - - - - - -
' = | 3% - = 34 - - = ~ - ~
Guimardes..... -l = = - - - e = = = 52 d s
1| 7| Julbe |2803({P. 1.527:590 DEAI2803]  1.477:970 H27 33.860:296 34.892:543 - 1.032:247
Haradn H"“P“" 7ial v | s | 1583:032)  ses|| » | 1540:380 - a0  asssaiaes|l  3eaudiess| - 990605
Madrid — Zara-‘?:' 1| Julbe {2672 98:80% 3731126721  1.062:639 397 25.780:545 27.622:743 - 1.842:198
goza—Alican-{ 2| 8/ » | » 1016:205 380 » 978:500 366 26.796:750, 28.601,253 - 1.804:503
R I 9IS » v 1.031:505 386( » 1.026:871 384 27.828:250)| 29.628:125 - 1.799:869
25 1 Julhe | 894 J08:773 45 8IS 278:303 g1 6.002: 748 6.965:396 27:402 — e
Andaluzes .. ...? 20 8 » » 226:090 252( » 217:010 242 7 218:839 7482:407 36:432 -
2! 8| Julho | 180 A7: %47 263 180 37:770 209 1.343:316 | 1 147:067 196:244 -
Zafra a Huelva, ililﬁ 0 n 45:930| M| » A0 845 221 I.:IHE_I:‘:.’-H; 1 A86:91% 202:327 -
16221 » » 49:849| 2T » %6 247 1. 439:000 | 1 .234:3%0 207:630 -
————————— e s _—— ——- —— -

Sete novos ascensores.— Os srs. Ezequiel Massano e
Tavares Trigueiros apresentaram na camara muni-
cipal um requerimento pedindo licenca para estabele-
cerem em Lisboa os seguintes ascensores mechani-

Nnos:

1.° Partindo da emboccadura da calcada do Salitre,
junto & Avenida da Liberdade e percorrendo-a em toda
a extensdo até a esquina oeste do largo do Rato.

Linhas portuguezas

5

Pode haver a variante dos carros darem volta pela tra-
vessa do Moreira e por parte da Avenida.

2. Partindo da emboccadura da rua do Sol ao Rato,
seguindo por toda ella, rua de Campo de Ourique, rua
de Ferreira Borges, do Patrocinio, do Possolo, calcada
das Necessidades, largo do Rilvas, travessa das Neces-
sidades, travessa do Sacramento, rua do Tenente Va-
ladim até a rua de Vinte ¢ Quatro de Julho. Péde ha-
ver a variante preferindo o seguimento do largo do Ril-
vas, travessa do Thesouro, Praca de Armas.

3.° Partindo da emboccadura da rua das Gaivotas






























