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Traccao electrica
SOBRE ESTRADAS ORDINARIAS

I ENDO-SE nos ultimos tempos desenvolvido extraor-
dinariamente a viacdo accelerada sobre estradas
ordinarias, aperfeicoados cada vez mais os automoveis,
nada admira que osconstructores se preoccupem da sua
applicagio ao transporte de passageiros em commum;
contudo, as despesas de conservacio e exploragio dos
automoveis de grande capacidade, a faliibilidade dos mo-
tores de explosbes etc., ndo teem permittido baratear
muito o prego do transporte de passageiros, alcangando
para este systema a latitude que seria para desejar.
Notando-se por outro lado o progresso constante da
tracgdo electrica ou suas vantagens technicas e econo-
micas, quando o trafego muito intenso justifica o em-
pate d’um grande capital de primeira installagéo, a mui-
tos se deve ter apresentado como um desideratum o
reunir 4 facilidade de transmittir a energia pela electri-
dade a faculdade d’'um carro se poder mover em todo

0 pavimento d'uma estrada sem causar o minimo em-
barago 4 circulagdo, dispensando a via ferrea e demi-
nuindo por uma maneira tdo consideravel o capital de
1.* installagio que pudesse remunerar uma empresa,
ainda quando o trafego fosse bastante deminuto.

Varios ensaios se fizeram, pois, para estudar a forma
de permittir a um vehiculo electrico alimentar-se de
fios estendidos sobre uma estrada, partindo de ser ne-
cessario o poder afastar-se mais ou menos do eixo da
estrada e ser a canalizagdo electrica situada bastante alta
para que a circulacdo das carruagens ordinarias n@o
fosse nunca embaracada.

Experimentou-se o trolley com haste rigida como o
dos tramways de Lisboa, mas os choques do vehiculo
faziam quasi continuamente descarrilar o rolador, sobre-
tudo na occasido de se desviar para tornear um obsta-
culo, achando se assim a carruagem privada de corrente
exactamente quando d'ella mais necessitava,

O emprego d'um cabo fl:xivel conservado tenso pelo
movimento do vehiculo e arrastando sobre os fios con-
ductores um pequeno carro que faria o papel de rola-
dor toma de corrente, pareceu uma solugdo satisfacto-
ria, mas a experiencia veiu mostrar que era impratica-
vel, pois que, se o vehiculo puxa obliquamente o rola-
dor, este tende a cair ou a derrubar os fios, e se por
uma causa ?ua]quer o vehiculo tem de parar, o rolador
continua pela velocidade adquirida a caminhar so-
bre os fios e o cabo flexivel forma seio e vae embara-
car-se nos outros vehiculos que circulam na estrada.

No systema Lombart Gerin, que vamos summaria-
mente descrever e cuja applicacdo nos parece de grande
alcance nonosso paiz, partia-se d’'um principio differente.
O rolador move-se por si proprio sob a ac¢ao d'um pe-
queno motor electrico, havendo um machinismo auto-
matico entre a sua velocidade e a do vehiculo que per-
corre a estrada por forma tal que, sem intervencao es-
pecial do wattman, o rolador vae precedendo o vehiculo
e conservando tenso o cabo flexivel, e como este ¢ ligado
ao vehiculo no extremo d'uma haste vertical fixa no te-
jadilho, n@o ha perigo de se embaragar com outras car-
ruagens que percorram a estrada.

oi na exposi¢io de Paris de 1900 que appareceu
funccionando a primeira linha d’este systema, havendo
j4 hoje bastantes por toda a Europa, e funccionando
com satisfac¢do e commodidade do publico.

#*

A linha electrica compde-se de dois fios de cobre de
8" de diametro dispostos parallelamente 4 distancia
de 0,"3 um do outro. A linha é disposta na berma da
estrada sobre postes com consolas especiaes.

A linha estende-se a 7™ acima do solo e péde mu-
nir-se dos apparclhos de protec¢do analogos aos dos fios
aereos dos tramways. A corrente continua Vinda da
central chega por um dos fios & carruagem formando-
se 0 retorno pelo outro fio,



328

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Bkt

O rolador € constituido por dois rodisios que rodam
sobre os fios conductores ligados por vm eixo onde
estio enchavetados dois pequenos tambores de caut-
chuc endurecido e um quadro, a cuja parte inferior
se ligam por uma suspensdo a cada um os differen-
tes conductores reunidos no cabo flexivel que vae no
vehiculo. O motor que acciona o rolador é triphasico e
é constituido por um inductor central fixo, sendo o in-
duzido exterior girante, fazendo mover por friccao os
dois tambores de cautchuc que arrastam portanto os
rodisios. O motor € suspenso por molas ao rolador, de
forma que estd assegurada sempre uma friccdo suffi-
ciente com os tambores.

A corrente vinda da linha entra pelo rodisio metallico
correspondente, segue por um ramo do quadro a um
conductor isolado do cabo flexivel, entra na haste
oca fixa no tejadilho da carruagem, vae ao regulador
(coniroleur) e aos motores, fazendo o-retorno pelo ou-
tro rodisio.

Um dos motores do vehiculo é munido de tres
aneis especiaes, o que o tornam simultaneamente mo-
tor e gerador triphasico; a corrente triphasica assim ge-
rada ¢ recolhida e conduzida ao motor do rolador por
fios isolados e tambem reunidos no cabo flexivel, de
maneira que o motor triphasico do rolador se acha
assim animado pela corrente gerada pelo proprio mo-
tor do vehiculo, e como & velocidade de rotagdo d’'um
motor triphasico € synchronica com a corrente que a
alimenta, segue-se que este girard com uma velocida-
de proporcional 4 velocidade do vehiculo, sendo a re
lagdo dos orgdos da transmissdo do movimento tal, que
o rolador avanga sempre por forma a conservar tenso
o cabo flexivel.

Um sexto e ultimo conductor encravado no cabo fle-
xivel permitte accionar um pequeno freio electro-ma-
gnetico destinado a bloquear o rolador sobre a linha

uando a carruagem tiver de estacionar em rampa.

Este rolador ¢ bastante forte e pesa 20% o que lhe
assegura adherencia sobre os fios conductores e a ne-
cessaria tensdo do cabo flexivel.

No vehiculo as rodas da frente sdo directoras, gi-
rando cada uma d'ellas parallelamente em torno d'um
eixo quando o conductor acttia sobre a manivela da di-
recgio.

As rodas da rectaguarda sdo motoras e commandada
cada uma d’ellas por um motor electrico distincto o que
dispensa differencial.

Os motores d’'uma potencia normal de 8 cavallos
cada um, mas podendo desenvolver momentaneamente
mais do dobro, satisfazem ao arranque que exige perto
de 25 cavallos. Os motores sdo dispostos entre os ei-
xos na propria zona da caixa do carro (carrosserie) o que
atenua muito os choquss e transmittem por meio de
cadeias de Gzll o movimento ds rodas.

Na plataforma da frent= ha um regulador (controleur)
analogo ao dos tramways, permittindo tambem bloquesr
o rolador.

O cabo flexivel termina, como dissémos, no extremo de
uma haste 6ca fixa no tejadilho do vehiculo, ligando-se
aos cabos do interior da haste por meio d'um canhéo
especial que péde pionar em torno d'essa haste.

Afim de dar mais liberdade ao cabo flexivel, este
férma ainda um seio em volta, de 4 metros, mantido
por uma mola que sobe ou desce na haste dca.

Os omnibus sdo para 2: logares, 16 sentados e 6 em
pé, pesam vazios 3 !/3 toneladas e carregados cerca de 5.

As despesas de primeiro estabelecimento da linha de
Fontainebleau-Lamois, cnde estd installado este syste-
ma de tracgdo, importaram proximamente em 20 con-
tos de réis, comprehendendo 5 kilometros de linha,

duas carruagens e a sua cocheira (remise) e ndo con-
tando a estacdo geradora de electricidade por ser esta
linha ali montada com a corrente fornecida pela central
dos tramways de Fontainebleau..

O estabelecimento de via ferrea ndo poderia custar
menos de 5 a G contos de réis por kilometro ou sejam
25 a 3o contos para o total da linha, 0o que augmenta-
ria por tal forma os encargos de juro e amortizagdo
que ndo poderiam ser cobertos pela pequena receita
bruta que ndo excede annualmente 5 contos de réis.

Os dados da exploracdo Fontainebleau-Lamois séo,
para 3 mezes, os seguintes :

Comprimento da linha.......... 5 kilometros
Duragdo do trajecto......c.ove.. 20 minutos
Kilometros carruagens percorridos 8.3¢8

Energia consumida..... 5.421 kil wit-horas
Consumo por carruagem kilometro 0,6 » r »

Taxa para viagem simples....... o,40 fr.
» » » ida evolta...... 0,60 fr.
Receitas:
Total. sos s iv s ndedecilsioainindlos Bi9T9170 T
Por carruagem kilometro...... # 0,59 fr.
Despesas Total carruagem-kilometro
Energia electrica a
0,23 fr. o k. w. h, 1,355,25 0,161 fr.
Conservacio 779.99 0,002 fr.
Pessoal 4é6,oo 0,054 fr.
Gastos geraes 307.55 0,036 fr.
2 804,75 0,343 fr.
Liquido 2.080,08 0,25 fr.
vl = JDespesas
Coefliciente de cxploraqao;Receims =%8/100

Estes dados mostram bem o partido que se péde ti-
rar d’estes ystema, j4 para fazer o servico urbano nas
nossas pequenas cidades de provincia, jd o servico para
as estagoes de caminhos de ferro, etc., quando haja na
localidade uma central de electricidade que fornega em
condigbes razoaveis a energia.

Terras de pequena importancia, pequenas praias e
thermas condemnadas, por emquanto, a servirem se da
incommoda diligencia ou trem, por ndo poder o seu
movimento justificar a construcgdo de vias ferreas de
interesse local, poderdo neste systema achar um meio
de communicacgao facil, economico e commodo e que
péde, attendendo ao modico custo de installagdo, dar
um bello beneficio ao capital.

Tambem ¢ para pensar que uma via ferrea nio se
pode, depois de construida e o resultado da exploracdo
ndo corresponder 4 espectativa, mudar para outro sitio
que se afigure melhor, emquanto que o systema Lom-
bard-Gerin é essencialmente transportavel e assim nada
mais facil do que, encontrando-se um resultado desfa-
voravel ou pouco remunerador na explora¢in d'uma li-
nha entre A e B, transportar tudo e ir tentar fortuna
entre C e D, por exemplo.

E’ pequena, portanto, a deprecia¢io no valor intrin-
seco do material, podendo tambem com toda a facili-
dade, quando o trafego creado pela facilidade de commu-
nicagbes attinja um valor que justifique o estabeleci-
mento de via ferrea, construir-se esta, continuando o
servico a fazer-se pelo mesmo systema durante a con-
strucgdo, o que € ndo pequena vantagem e transforman-
do-se com uma despesa aproximada de 25 Y/, do seu
custo os omnibus para poderem andar sobre rals.

Lisboa, 14 de setembro.
Simio pE MARTEL
(engenheiro)

4
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O emprestimo dos caminhos
de ferro

Na Gazeta de 1 de setembro foi fielmente historiada
a negociacdo do emprestimo dos caminhos de ferro que
paixdes e interesses inconfessaveis teem pretendido e
pretendem desfigurar.

Posteriormente dquella data occorreram factos que
importa relatar com egual respeito da verdade.

Tanto a Companhia dos Tabacos como a Casa Fon-
seca, Santos & Vianna aclararam as suas propostas
tomando o compromisso da emissdo da segunda série
em 1004-1905 e desistindo a segunda da hypotheca e
modificando as condigdes da opgilo para as tres séries
seguintes.

Resolveu o Governo acceitar a proposta que mais
accorde estava com as condi¢des do concurso, pois dizia
respeito a obrigacGes de 4 Y/a e a operagdo era em réis.

A Companhia dos Tabacos declarou que acceitava a
adjudicagdo e promptificou-se a entrar logo com a pri-
meira prestacdo ainda antes da assignatura do contra-
cto, offerta que o Governo néo utilizou.

Rompeu logo uma campanha de insidias e falsidades,
tanto mais vergonhosa que nio lograram por-lhe termo
os mais categoricos desmentidos.

Affirmou-se que o Governo ia além dos termos do
concurso contrahindo um emprestimo de 3.000:000%000
réis, quando pedira propostas para 1.500:000000 r€is.

Ora nas circulares dos dois concursos ha-se:

«Deve-se ainda declarar se, além da emissdo da 1.*
série, 0s proponentes se obrigariam a tornar firme e
emittic segunda série representativa de egual quantia
nos mesmos termos e com egual destino para ser en-
tregue ao Governo durante o anno economico de 1904
a 1go5.»

Governo contava pois com as duas séries, preca-
vendo-se porém contra a eventualidade de ndo haver
tomador para um emprestimo de 3.000:0007000 réis e
s6 para 1.500:000%000 réis.

spalhou-se depois com insistenciz, e nessa absurda
affirmativa se tem insistido, que a Companhia dos Ta-
bacos se negava a reformar letras do thesouro para
com ellas pagar o producto do emprestimo.

Nem tal recusa havia, nem as prestagoes do empres-
timo podiam deixar de entrar em dinheiro na Caixa
Geral de Depositos. _

Foi enviada 4 Companhia a minuta do contracto.

Logo que ella declare acceitar a redacgéo proposta,
que ndo pode soffrer alteragGes essenciaes, ultimar-se-ha
este negocio que honra sobremaneira o sr. ministro das
obras publicas pelos resultados obtidos e demonstra
mais uma vez quantos dissabores e difliculdades espe-
ram quem neste paiz trabalha honesta e zelosamente
em prol do interesse publico.

PARTE OFFICIAL

Ministerio das Obras Publicas, Commercio
e Industria

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administracéo

Sua Majestade El Rei, considerando as vantagens de facilitar
as communicagbes entre as margens do Raia e o accesso da esta-
¢80 de Mora:

Ha por bem determinar, conformando-se com a proposta d'es-
ta data do Conselho de Aéministraq‘éo dos Caminhos de Ferro do
Estado, que a ponte sobre o referido rio em frente de Mora, na

linha de Ponte de Sor, seja projectada com taboleiros distinctos
para o caminho de ferro e para a viagdo ordinaria, devendo o au-
gmento de despesa exigido pelo segundo taboleiro ser custeado
pelas forcas da dotacdo auctorizada pelo n.° 3.°do artigo 1,° da
carta de lei de 1 de julho do corrente anno.

Pago, em 17 de setembro de 1903.—Conde de Pagi-Vieira,

Propondo o conselho de administracdo dos caminhos de ferro
do Estado que, para a execug¢do dos trabalhos de alargamento da
estacdo do Barreiro, dos caminhos de ferro do Sul e Sueste, seja
declarada a urgencia da expropria¢do de uma parcella de terreno,
medindo 1.202"%6o, sito na freguesia e conselho do Barreiro, per-
tencentes aos herdeiros de D. Vicencia Codillon Coimbra, que €
necessario para a construc¢do de um caminho entre as ruas Mi-
guel Paes e Carlos Albers;

Considerando que esta expropriagdo se acha comprehendida
n§§ disposicoes do artigo 2.° da carta de lei de 17 de setembro de
18574
fi_ci por bem, conformando me com o parecer do Conselho
Superior de Obras Publicas e Minas, datado de 17 do corrente mez,
declarar de utilidade publica e urgente, nos termos das leis de 23
de julho de 1850 e de & de junho de 185y, a expropriacdo do men-
cionado terreno, marcado na planta parcelar que baixa com o pre-
sente decreto assignada pelo Ministro e Secretario de Estado dos
Negocios das Obras Publicas, Commercio e Industria.

O mesmo Ministro e Secretario de Estado assim o tenha en-
tendido ¢ faca executar. Pago, em 19 de setembro de 19o3.—REL
—Conde de Pag6-Uleira.

Sua Majestade El Rei, a quem foi presente o projecto datado
de 1 de agosto ultimo e respectivo orgamento, na importancia de
3:5004p000 réis, para o estabelecimento de uma passagem supe-
rior junto da estacdo de Vendas Novas na linha do sul : ha por
bem, conformando-se com o parecer do Conselho Superior de
Obras Publicas e Minas, de 10 do corrente, approvar o referido
projecto e orgamento e determinar que se proceda d construc¢do
d'aquella obra, em harmonia com as conclusdes do referido pa-
recer.

Pago, em 19 de setembro de 1903.—Conde de ‘Pago-Vieira.

~

Direcgdo Geral de Obras Publicas e Minas
Reparticao de Obras Publicas

Sua Majestade El-Rei, conformando-se com o parecer do Con-
selho Superior de Obras Publicas e Minas n.° 27.728, de 12 de
janeiro proximo passado: ha por bem determinar que os directo-
res das obras publicas dos differentes districtos sejam os compe-
tentes para directamente se entenderem com 0s concessionarios
das linhas de tracgdo electrica, para os effeitos da reparagdo dos
prejuizos causados nas estradas pela primeira installacd@o, nos ter-
mos do regulamento de 19 de setembro de i1goo sobre conserva-
¢do, arborizagdo, policia e cadastro das estradas, e bem assim
para os da conservagio regular da faixa occupada pela via.

Pago, em 14 de setembro de 1905.—Conde de Pago-Uieira

TARIFAS DE TRANSPORTE

As novas tarifas da Companhia Real

Facilitar a comprehensdo das tarifas, fixar quanto
possivel, a sua interpretagdo, evitar calculos para o es-
tabelecimento do prego de qualquer transporte a pro-
mover, a boa utilizagdo do material circulante devem
ter sido os fins que principalmente teve em mira a
Companhia Real ao reformar o jogo das suas tarifas
internas.

Na pequena velocidade houve remodelagio total. Na
grande velocidade a mudanga ndo fol tdo completa,
tendo ficado de pé todas as actuaes tarifas especiaes de
passageiros, as de bagagens e de recovagens das linhas
proximas de Lisboa, a de telegrammas e a de metallico
e valores que, seja dito, em grande numero de casos,
fica nulla em presenga do grande abatimento que tive-
ram os pregos do capitulo correspondente da tarifa
geral.

As férmas e processo adoptados sdo, em grande
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parte, os que em Franca vigoram. Nisto foram seguidos
exemplos de antiga data, pois que nos usos francezes
se tem, até agora, baseado todo o nosso regimen ferro-
viario; e o proprio contracto da concessdo primitiva da
Companhia Real estipula que as tarifas francezas se-
rdo reguladoras das que se estabelecerem nas linhas
de Leste e Norte.

Na tarifa geral, tarifa-base ou maxima, ndo se reve-
lam tantas tendencias reformadoras como nas tarifas
especiaes; e natural é que assim seja porque estas tem
por fim, justamente, aperfeigoal.a, corrigil-a segundo as
exigencias ou circumstancias do movimento, muito va-
riaveis, e 4s quaes ndo deve estar sujeita aquella como
que lei organica cuja duragdo ndo pode nem deve ser
ephemera.

Ainda assim, as mudancas que teve ndo foram pou-
cas; e de todas ellas reverte beneficio para o publico.

Nos bilhetes de passageiros, o preco minimo, que
hoje é egual para os bilhetes inteiros e para os meios
bithetes, foi reduzido em cincoenta por cento para es-
tes ultimos. Cessa, portanto, nos curtos trajectos a
egualdade de custo entre os bilhetes inteiros e os meios
bilhetes. apparente anomalia que a muitos causava es-
tranheza.

Outro ponto que levantava reparos, para ndo dizer
repetidos clamores, era o ndo ser permittido ao passa-
geiro deixar o comboio antes da estacdo para a qual
houvesse tomado o seu bilhete. D'ora avante serd isso
consentido, perdendo o passageiro, é claro, o direito ao
resto da viagem.

Outras alteracdes dignas de nota nio ha no servico
de passageiros.

As taxas correspondentes 4s bagagens, recovagens,
ao dinheiro e aos valores, hoje diversissimas e de muito
difficil applicagdo, foram reduzidas 4 extrema simplici-
dade e nao deve, na pratica, d'ellas advir aggravamento
de encargos para o publico. Assim, as bagagens e as
recovagens que hoje sdo transportadas a 110 réis por
tonelaaa e kilometro até 4o kilos e a 7o réis para os
excedentes d’esse peso, passam ao regimen uniforme
de 1oo réis por tonelada e kilometro, que dd vantagem
quasi cons tanteds bagagens, porque raro € o passageiro
que depache peso superior dquelle que attinge a redu-
c¢do, e ndo prejudica a recovagem, posto que, para esta,
a tarifa geral é meramente thecrica, havendo, como ha,
para a subustituir, tarifas especiaes muito reduzidas e de
applicagdo quasi incondicional. A estes transportes fo-
ram equiparados os de cobre ou bronze amoedado, que
hoje estdo sujeitos a taxas differenciaes que pouca ou
quasi nenhuma utilizagdo teem. O dinheiro e os valores
terdo, d'ora avante, a taxa unica de 1 real por fracgdo
de 1copooo réis e kilometro, em vez de tres, de 105,
52,50 e 26,25 réis que teem pago segundo a distancia
a percorrer e o valor declarado, no que, além da maior
facilidade no calculo do prego, se calculo é necessario,
se obtem consideravel barateamento.

O transporte de vehiculos, que tem estado mal e de-
ficientemente regulado,*fica bem definido, attendendo a
tarifa a todas as exigencias da epoca e estabelecendo
precos razoaveis.

A texa especial que gravava as expedi¢oes de peque-
na velocidade de peso ndo superior a 4o kilos, foi ato-
lida, entrando estas no regimen geral e ficando, assim,
livres de qualquer encargo supplementar.

Como as actuaes bases de 30,24, 26 46 e 18,90 réis
por tonelada e kilometro, correspondentes ds tres clas-
ses em que estdo divididas as mercadorias de pequena
velocidade, ndo guardassem proporgio harmonica entre
si, dando-se entre a segunda e a terceira uma differen-
g¢a de cerca do dobro da que ha entre a primeira ¢ a|

segunda, foi creada uma classe intermédia a 22 réis
por tonelada e kilometro, que € a terceira da nova ta-
rifa, passando a ser a quarta a que hoje occupa o ter:
ceiro logar. D'isto provém, em muitos casos, apreciavel
abatimento de precos, sendo para notar os que veem
favorecer os transportes de vinhos e os dos productos
agricolas de primeira necessidade.

A classificagdo das mercadorias foi muito augmen-
tada; a nomenclatura tornou-se vastissima evitando ao
remettente as costumadas duvidas na férma de designar
o genero nas declaragdes que tem que fazer ao expe-
dil o pelo caminho de ferro. Estas declaragGes terao
que cingir-se, entretanto, 4 nomenclatura da classifica-
¢do regulamentar. alids ndo terdo applicagdo quaesquer
precos inferiores aos da 1.* classe.

A seguir a larifa geral soffreu reférma o seu natu-
ral e indispensavel complemento: a tarifa de despesas
accessorias. Pondo de parte varias questGes de forma
e de interesse secundario, que ndo vale a pena expla-
nar neste artigo, notdmos na reférma d’esta tarifa algu-
mas innovagdes importantes com respeito 4s vantagens
que a Companhia concede aos carregamentos de vagon
completo e que consistem, além do abaixamento dos
precos a transportes propriamente ditos, na isencio
dos direitos de carga e descarga quando estas opera-
¢oes nd@o sdo feitas pelo pessoal do caminho de ferro.
Esta isengdo, que hoje ndo existe em determinados ca-
sos, tornou se geral e constante quando o servigo bra-
cal é executado por gente dos carregadores e dos con-
signatarios. No proposito de evitar demoras e de ter o
material promptamente desembaracado, condigao essen-
cial para conseguir celeridade nos transportes, contra-
poz a Companhia dquella liberalidade, um certo encur-
tamento nos prazos durante os quaes os vagons podem
esticionar gratuitamente e augmentou os direitos cor-
respondentes 4 paralysacdo do material quando esta
excede os limites ordinarios. Hoje, passado o prazo da
gratuidade, o estacionamento dos vagons custa 1000
réis por dia e vehiculo; de futuro a taxa serd a mesma
durante o primeiro dia, nos seguintes, porém, € eleva-
da ao dobro.

A introduccdo d'estas medidas, que sdo uma atte-
nuzcdo das que de ha muito estdo em pratica no estran-
geiro, justifica-se pela crescente intensidade do trafego
nas linhas da Companhia Real. E' de esperar que o re-
sultado corresponda ao fim que se teve em vista; sendo
assim, haverd aperfeicoamento no servigo com que to-
dos, incontestavelmente, terdo a |ucrar.

As tarifas especiaes de pequena velocidade tiveram,
como dissémos, reférmi radical. Das vinte e cinco que
hoje existem para o trafego interno, passou a collecgio
a compor-se de treze, tdo somente,

Todas ellas estdo sujeitas a umas condicoes geraes
que formam folheto separado; o que é especial e pri-
vativo de qualquer tarifa isoladamente, consta das con-
dicoes particulares de cada uma d’ellas. Esta ordena-
¢do methodica de uma materia tida em geral por com-
plexa, facilitard, por certo, a sua comprehensdo e boa

intelligencia. :

Consideradas conjunctamente, estas condicGes de
dois generos alteram a situagdo presente em varios pon-
tos dignos de attengdo, que vamos enumesrar.

Torna-se indispensavel para o goso dos pregos es-
peciaes attribuidos a ragons completos, o serem feitos
pelos expedidores e consignatarios as operagdes de carga
¢ descarga. Se o pessoal da Companhia as faz, deixa o
custo do transporte de corresponder, portanto, aos pre-
¢os que favorecem os vagons completos.

E' permittido o agrupamento de mercadorias diversas
constituindo uma sé remessa, segundo determinadas re-
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gras, pagando o todo o prego referente 4 mercadoria
da classe mais elevada, seja a mais cara.

A vantagem que d’aqui provém para o publico con-
siste em obter, pela somma dos pesos, um total que
lhe d4 direito ao goso de um preco reduzido de que fica-
ria privado se a applicagio das taxas fosse feita separa-
damente aos pesos parciaes. E, como o agrupamento
ndao € obrigatorio, posto que fica livre ao remettente a
faculdade de fraccionar a remessa em quantas expedi-
¢oes lhe convenha, nunca o publico serd prejudicado;
pelo contrario, terd sempre a lucrar. A Companhia ba-
rateando por esta férma, lucra tambem, ndo sé pro-
movendo o augmento do seu trafego, mas, principal-
mente, simplificando o servico aos seus empregados
no sentido de tornar menos complicado, moroso e su-
jeito a erros o processo de taxar.

As taxas kilometricas de transporte passam, por con-
dicdo particular de todas as tarifas agora publicadas,
contraria, seja dito, 4 condicdo geral que determina as
obrigagoes da Companhia, a ter applicagdo 4 somma
das distancias que o transporte percorrer em linhas de
concessao differente. Este modo de operar traz, na
pratica, frequentes abaixamentos de tarifa.

E’ sabido que a companhia tem varios contractos de
concessdo, de epoca e de naturezadiversa por cada um dos
quaes responde independentemente para com o Estado,
tal como se este os tivesse outorgado com entidades
differentes. As contas de cada concessdo sdo separadas,
as receitas e despesas pertencentes a qualquer d ellas
ndo sdo juntas ou englobadas d4s d'outra, a administra-
¢a0 financeira de cada uma é autonoma ¢ ndo ha parti-
lha de lucros nem de perdas entre ellas no que respeita
os resultados da explorag@o, tanto mais que, para umas,
estes teem minimo garantido pelo paiz e, para outras,
s6 dependem do producto directamente obtido.

D’isto resulta solucdo de continuidade havendo traje-
cto em linhas de concessiio differente, o transporte
cessa e recomeca virtualmente nos pontos de junccao;
e as tarifas, portanto, entram em jogo por separado em
cada linha, sendo os precos estabelecidos para a pri-
meira sem que o trajecto na segunda sobre elles influa,
e assim reciprocamente até final destino. Se a taxa ki-
lometrica ¢ constante, uma unica, 0 preco, separados
os calculos, s6 se eleva quando qualquer trajecto ndo
attinge o minimo de percurso marcado na tarifa appli-
cada. Mas, sendo a taxa differencial segundo a distan-
cia, aquella elevacdo far-se-ha sentir com frequencia e
por vezes violentamente, ‘porque o todo é, por forca,
superior d4s partes gue o constituem e dependendo a
barateza do preco da extensdo do percurso, se cada
parte pagar o que lhe corresponder, saird o transporte
muito mais caro do que pagando pelo trajecto total.

Eis, pois, uma simplificagdo de processos que, além
da commodidade, importa abaixamento de pregos de
largo alcance, cujos beneficios se hido de notar particu-
larmente nas proximidades de Lisboa, onde convergem
as rédes de Leste e Norte e Oeste e nasce o ramal
de Cascaes, que néio attinge a linha de Leste, de que
faz parte, sendo por passagem em uns kilometros da
linha de Cintra-Torres, que ¢ de concessdo differente,

A applicagdo das taxas kilometricas foi facilitada por
meio de tabellas appensas ao caderno das condicies
geraes e reproduzidas parcialmente nas diversas tarifas
a que dizem respeito. Para se conhecer um preco bas-
ta, portanto, tirar dos quadros de distancias a extensdo
do trajecto a percorrer, e procurar nas tabellas o prego
correspondente ao numero de kilometros encontrado.

A escala d’estas tabellas é feita por fraccGes indivi-
siveis de cinco kilometros, segundo exemplos do es
trangeiro j4 seguidos entre ndés. O processo adoptado

para as tarifas de base decrescente segundo a distan-
cia, é o que resulta do systema belga (barémes belges)
hoje em pratica ndo sé no paiz onde teve origem, mas,
tambem, em todas as grandes réles francezas, inclu-
sive a do Estado, e em muitos caminhos de ferro de
outras nacoes.

Até agora tem estado em uso entre nds o systema
a paliers que consiste, em resumo, em manter firme o
prego maximo da base mais elevada até encontro com
o resultante da dpplicacdo da base immediatamente in-
ferior, do que resulta conservar se o prego egual, esta-
cionario, em determinados intervallos de distancia, tor-
nando assim intermitenteo caracter differencial das tari-
fas. Este inconveniente, que em muitos casos represen-
ta verdadeiras injusticas, ndo se dd4 na férma belga
agora preferida, segundo a qual, em vez de haver mul-
tiplicagdo do numero de kilometros representativo da
distancia total por uma sé base de prego, menos ele-
vada quanto maior é o percurso, ¢ mantido firme o
producto de cada base da escala, obtendo se o preco
total pela junc¢do ou addigio d’esses productos par-
ciaes, D’esta maneira a subida do preco acompanha, sem
paragem, a progressdo da distancia; mas essa subida
accentua-se tanto menos quanto maior € o afastamento
do ponto de partida. Pode, é claro, a attenuacdo dar-se
a esta ou dquella distancia e ser mais ou menos impor-
tante; mas a tarifa nunca perde o seu caracter differen-
cial e a elevac@io gradual do preco segundo a distancia
nunca deixa de dar-se. Cessam, portanto, as excepgoes
do antign syst:ma e cria-se um regimen perfeitamente
egualitario.

Entre as medidas de caracter geral falta-nes, ainda,
referir a abolicio do transporte gratuito da tara vazia,
até agora sujeito a embaracos e formalidades incom-
modas, que era indispensavel por de parte, dando ao
publico quaesquer compensacdes de execugdo pratica
e que devidamente attendem aos seus interesses.

Levou a Companhia a cabo este proposito baixando
simplesmente, em algumas tarifas, o preco do transporte
da mercadoria, como, por exemplo, na n.® 2, applicavel
a vinhos, aguardentes, azeites, etc. Noutros casos, em
que a reduc¢do de precos ndo lhe pareceu sufficiente,
como para os transportes de recovagens, de mercado-
ria meuda de pequena velocidade nas immediacoes de
Lisboa e para o retorno dos encerados empregados nas
remessas de cal e sal a granel, completou aquella re-
duccdo facultando o retorno da tara a 20 réis por vo-
lume a qualquer distancia, mediante o emprego de ro-
tulos especiaes que dispensam formalidades de expedi-
¢do e sobre os quaes, seja dito, o imposto do sello ndo
pesa directamente, incidindo apenas sobre as respecti-
vas requisi¢des que sdo equiparadas 4s cartas de porte
das remessas ordinarias,

Descer neste artigo ao campo da minucia em rela-
¢do ao exame a que sujeitdmos, cada uma de per si, as
novas tarifas especiaes da Companhia Real, levar-nos-
hia longe. Fatigariamos o leitor sem proveito. Succinta-
mente diremos, pois, sobre esta especialidade, o que
nos parece mais interessante.

Na tarifa n.° 1 — Taras vagias —que era de base
constante ¢ passou a ser de base decrescente segundo
a distancia, o lado economico nido soffreu, no fundo,
alteragdo digna de nota. Cessou nella, porém —e com
isso o commercio folgard — a exigencia das marcas nos
volumes, ou das reservas dos expedidores pela falta
d'essas marcas, resalvando a Companhia a sua respon«
sabilidade pelas trocas que sé6 a marca pode evitar e
que principalmente se ddo com ss canastras, taixas va-
zias, atados de saccos e outras taras de infimo valor.

A tarifa n.° 2 — Uinhos, azeite, aguardente, alcool,
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vinagre e bebidas diversas — facilita consideravelmente
o transporte do vinho, dos seus derivados, do azeite e
do alcool, protegendo em especial as expedicbes por
vagon completo. Para os transportes entre Lisboa e
a zona vizinha da capital, foram creados precos muito
economicos, baseados nos de varios contractos particu-
lares que vao ser annullados, nos da navegacae fluvial
e nos da viagio ordinaria.

Em resumo, a tarifa 2, que attendeu principalmente,
até agora, 4 exportagdo, j4 de ha muito finda, dos nos-
sos vinhos para Franga, attendera de futuro d4s nossas
conveniencias internas e 4 saida do producto para o
Brazil e para as nossas possessoes africanas. A proposito
vem dizer que a tarifa geral acompanhou a especial
na reduc¢do de precos, baixando da 2." para a 4.* classe
os vinhos e vinagres em vasilhame ordinario, da 1.2
para a 3. classe o azeite, a aguardente e o alcool e da
1, para a 2.* classe os vinhos em garrafas ou outras
taras especiaes.

A tarifa n.® 3 — Madeiras— que hoje s6 contém pre-
cos firmes entre determinadas estacOes, passou a ser
kilometrica e de applicagdo geral; repartindo as suas
vantagens por egual entre os diversos pontos producto-
res e consumidores do paiz. A exportacdo de téros de
pinho para Inglaterra soffreu algum aggravamento nos
precos; mas estes tornaram-se de applicacdo imme-
diata, cessando, portanto, o empate de capital exigido
pelo actual systema de reembolsos dependentes da to-
nelagem transportada em determinados periodos.

A tarifa n.° 4 — Explosivos e materias inflammaveis
—remedeia as deficiencias da actual no que respeita a
nomenclatura das mercadorias que deve comprehender,
e ajusta-se aos regulamentos officiaes. Favorece larga-
mante o transporte dos acidos corrosivos communs de
applicacdo industrial, cujo movimento muito tende a
augmentar,

Na tarifa n. 5— Gado — as vantagens até agora
privativas de Lisboa e das fronteiras, tornaram-se ex-
tensivas a toda a réde, isto €: o preco especial de 63
réis por vagon e kilometro hoje concedido ao gado vac-
cum transportado para aquelles destinos, serd, de fu-
turo, applicado em quaesquer trajectos. Além d'isto,
apparecem, na tarifa, novos pregos para a permuta do
trafego das restantes especies de gado com a Hespa-
nha, que devem animar as transac¢Ges entre os dois
paizes. :

Pela tarifa n.° 6 — Animaes feroges, etc. —reduz-se
de 117 réis (preco geral) a 63 réis por vagon e kilo-
metro o preco do transporte dos touros destinados a
espectaculos em localidades servidas pelas linhas da
Companhia. Cessa o aluguer de jaulas por estarem inu-
tilizadas us que até agora teem servido e por haver
muitas de propriedade particular, que torna desne-
cessario a Companhia possuil-as.

A tarifa n.° 7 — Mercadorias diversas — que hoje
protege o trafego de um limitado numero de mercado-
rias na zona comprehendida entre Lisboa e Torres No-
vas, aproveitard, d’ora avante, 4 maior parte dos gene-
ros relacionados na classificacdo geral e que outras ta-
rifas ndo beneficiam; sendo a sua ac¢do ampliada aos
demais trajectos proximos da capital, isto é: até Cin-
tra, Vallado e Cascaes.

Na tarifa n.° 8 — mercadoria grossa— nota-se baixa
de preco nas grandes distancias e um consideravel au-

ento nas mercadorias a que ¢ applicavel. Os trans-
portes de pedra; barro, cal, por vagon completo sdo
muito beneficiados nas immediacGes de Lisboa e do
Forto, bem como os de carvdo de pedra e ccke, de
Lisboa, Porto ou Gaya para varios destinos. Protecgio
semelhante é dada ao sal que do Ribatejo se destina a

Lisboa e ao que é expedido da Figueira da Foz para
Coimbra e povoacGes proximas.

A tarifa n.° g — Mercadoria meuda — hoje de base
fixa ou constante, passa a ser differencial, dando em
média uma apreciavel reduccdo de precos. O minimo
de peso por expedicdo subiu de 50 a 100 kilos. A clas-
sificacdo foi muito augmentada.

A rarifa n.® 10— Mercadorias diversas —refunde
cinco das actuaes tarifas, todas destinadas a desen-
volver as transaccOes entre Lisboa ou Porto e os prin-
cipaes centros de povoacdo servidos pelas linhas da
Companbhia.

Nas classificaces de mercadorias d’aquellas cinco ta-
rifas ddo-se differengas e desegualdades que jd ndo teem
razdo de ser e que deixardo de existir.

A classificacdo fica sendo uma e unica, abrange maior
numero de mercadorias e 0s pregos que consigna sdo
tirados dos mais baixos das tarifas substituidas.

Em paragrapho especial é reduzido o custo do trans-
porte das lis procedentes de Leste e destinadas aos
centros fabris da Beira Baixa, a Pombal, Coimbra,
Gaya, Porto e ds estagdes do Carregado até Lisboa.

D'estas ultimas para o Porto e vice-versa foram os
precos egualmente reduzidos, tanto para as materias
primas como para os productos fabricados.

E, finalmente, foram dadas vantagens importantes
aos transportes de sarro de vinho das estagGes do Car-
regado a Olivaes para as de Gaya ou Porto, bem como
aos de peixe secco, prensado ou salgado, entre Lisboa
ou Braco de Prata e Estarreja a Valladares.

Pela tarifa n.° 11. — Cereaes, farinhas, legumes sec-
cos, batatas.— sdo substituidas as actuaes n.”® 14 € 17
de pequena velocidade. Os seus pregos de applicagao
geral, para vagons completos, sio de 12 réis por tone-
lada e kilometro para os primeiros 1oo kilometros, de
10 réis para as distancias superiores a 100 kilometros
até 200 kilometros, e de 8 réis para os excedentes d’este
limite, sendo o minimo de percurso a taxar de 6o ki-
lometros. Hoje o preco ¢ uniforme, de 10 réis por to-
nelada e kilometro, mas sujeito ao minimo de 140 kilo-
metros.

A expedicio pequena (1.00c kilos) além da baixa
importante que obtem na tarifa geral, onde, por exem-
plo, o milho, o trigo e o centeio passsm da segunda
para a quarta classe, é protegida com pregos especiaes
muito baratos nas zonas proximas de Lisboa e do Por-
to, que sdo as unicas, pode dizer-se, onde semelhante
trafego pode ter desenvolvimento.

Além d’estes pregos especiaes ha outros, para vagons
completos, tanto nestes percursos como nas cercanias
de Coimbra que, por certo, chamardo ao caminho de
ferro bastantes transportes que d'elle andam desvia-

dos,

A excepgio dos trajectos comprehendidos entre Bem-
posta e as fronteiras e Abrantes e Santarem, com que,
desde os primeiros tempos da sua existencia, a Com-
panhia se defende da concorrencia do Tejo, deixa de
existir nesta tarifa e nas demais agora publicadas, salvo
as 1. 12 e 13 na parte referente aos transportes da
palha e da cortiga.

Na serie- de medifas que deixamos apontadas e na
regra a que ja nos referimos, de se contarem as taxas
kilometricas pela somma das distancias, que nesta ta-
rifa, particularmente, tem vasto alcance economico pela
frequencia e multiplicidade da relagdes entre Leste e
Beira Baixa, o Ribatejo e o Norte e o Oeste, serdo en-
contradas grandes vantagens sobre a tarifa actual, di-
gnas do applauso dos agricultores, industriaes e con-

sumidores,
A tarifa n.° 12— Palha, feno, forragens —tem pre-
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¢os regulados pelo peso, ao passo que a actual do
mesmo numero € aos mesmos transportes affecta, os
regula pela capacidade do material, baseando-se sobre
a unidade vagon e o volume do carregamento.

Deu causa a esta mudanga a variedade dos vagons
que a Companhia ultimamente tem introduzido no ser-
Vico; mas d'essa mudanga ndo proveiu alteracio sensi
vel no nivel geral dos precos hoje em vigor. Colheram
vantagens, comtudo, as grandes distancias e, sobretudo
a tarifa torna-se homogenea e de applicacio facil e
Justa, o que nem sempre succede na sitvagio presente,
aggravada, além d'isso, pela exigencia de um percurso
minimo de 180 kilometros, tres vezes superior ao de
6o kilometros de que fica dependente a applicagio da
nova tarifa.

Na zona proxima de Lisboa manteem-se precos fir-
mes reduzidos, equivalentes, pouco mais ou menos, aos
que agora estdo em pratica,

A tarifa n.° 13 — Carvao vegelal, casca, cortica—fa-
vorecendo os transportes 4 maior distancia e estabele-
cendo precos inferiores aos actuaes para a cortica des-
tinada a Lisboa e para as aparas de cortica em geral.
em nada mais se afasta sensivelmente da n.° 18, sua
equivalente hoje em vigor.

Terminada a resenha das novas tarifas de pequena
velocidade, falta-nos ainda fazer uma ligeira referencia
ds duas tarifas de grande velocidade que entraram na
reforma. Sdo ellas a n.° 1, para recovagens, ¢ a n.° 8
para transporte de pequencs volumes de peso ndo su-
perior a 10 kilogrammas.

Na primeira, em que nfio houve alteragio de precos
digna de nota, salvo no que respeita o retorno das ta-
ras que era gratuito e passa a ser taxado a 20 1éis por
volume como ji explicimos, tratou-se especialmente de
abolir restric¢Ges e exigencias, quanto ao acondiciona
mento e ds marcas dos volumes, contra as quaes o pu-
blico recalcitrava e que teem retrahido bastante a utl-
zacdo da tarifa, obedecendo a reforma, portanto, ds I
¢Oes da pratica em manifesto beneficio do publico.

A segunda n.° 8, hoje differencial segundo o peso e
a distancia, tornou-se postal, forma que teve primitiva-
mente, de prego unico e firme para qualquer volume
que nao pese mais de 10 kilos, seja qual for a distan.
cia a percorrer.

Os pregos actuaes que variam entre 110 e 1go réis
por volume até 5 kilos, e 130 e 240 réis por volume de
mais de 5 kilos até 1o, sdo substituidos por um sé, de
- 150 réis por volume que inclue as despesas de manu-

tencio e o sello de 20 réis.

Para o servico a domieilio em Lisboa a taxa serd de
200 réis por volume. Hoje paga se 250 réis até 5 kilos
e 3o0 réis além de 5 kilos até 1o0.

A par d'esta reduccdo de pregos, simplifica a nova
tarifa notavelmente as formalidades 4 expedicfio, creando
uma especie de estampilha em duplicado, uma das par-
tes da qual deve ser collocada pelo remettente no vo-
lume a expedir, e a outra por elle guardada para servir
como senha ao ser retirado, pelo destinatario, 0 volume
na estagio de chegada.

- —

NOTAS DE VIAGE

VIl

O Transsiberiano — Tres dias de viagem — Um de-
sastre fatal — Florestas e lagos — As fronteiras da

Asia

D’esta grandiosa linha ferrea, que mede 7.954 verstes
ou 8.487 kilometros desde Moscow até Wladiwostock,

e ————

ndo ha outra descrip¢do que sirva de guia ao viajante
sendo o Guia publicado em 1goo pelo ministerio das
Vias e Communicag6es da Russia, editado em tres lin-
guas (russo, allemdo e francez) e que, comquanto seja
muito completo, é mais um livro de propaganda para a
emigracdo para aquellas enormes possessées do que
propriamente guia de viagem para fouriste. Pesado,
cheio de dados commerciaes e industriaes, repetindo a
cada passo que a cidade tal ou tal teve a subida honra,
em data de tal, d¢ ser visitada pelo principe herdeiro
etc., falto de um indice remissivo do nome de todas as
estagoes e cidades, de um mappa completo do tracado
da linha, tendo-o, na edi¢do franceza, em tres cartas
differentes, s6 muito 4 falta de melhor péde servir para
o effeito.

Assim, vou dar ao viajante que me siga as pisadas,
a impressdo pessoal de cada dia de viagem, desde a
hora em que regularmente o viajante madrugador se
levanta, 6 da manha, até que a noite chega e com ella
o toque de recolher.

O comboio parte ds 10 h. e 40 m. da noite e o pas-
sageiro entra para o seu compartimento onde nio serd
facil evitar esta pergunta a si proprio: Vae estar ali,
viver ali, durante 14 dias, nesse carcere estofado a que
voluntariamente se condemnou ?

Qual serd a sua imrpressdo ao sair d’ali, no fim de
tdo extraordinaria reclusdo? Saird satisfeito, tendo-se
como que habituado a esse movimento continuo dia e
noite, dquelle ruido, 4 juclle fumo, dguelle viver ambu-
lante, ou fugird do comboio, quando elle chegar 4 ul-
tima estagdo, sem olhar para traz com receio de ouvir,
em russo ou em chinez, as sacramentaes palavras:
epassageiros, o comboio partes ? E' o que veremos
quindo o momento chegar.

A manhd seguinte — 7.° dia — dispertamos em Pa-
veletz, e d’'ahi até Piuza, onde a noite comeca, nio ve-
mos sendo campinas cultivadas e algumas pobres aldeias,
todas de construccio de madeira.

No 2.° dia os mesmos horizontes, comecando por
se ver a bonita cidade de Samara que € j4 uma po-
voacdo importante de ¢2.000 habitasites, com uas 1.500
edificios em pedra e 4.500 em madeira, fabricas, jor-
naes, clubs, tres hoteis, um theatro e outras commodi-
dades de cidade. Ao lado corre o largo Volga, e pena
fui que a passagem da ponte que em Batraki atravessa
este rio se fizesse de noite, o que nos impediu de ver
esta grandiosa obra d'arte que mede 1.438 metros em
13 vaos de mais de 100 metros cada, apoiados sobre
pilares de pedra de Finlandia.

II' preciso j4 dizer que o que se vé agora, no per-
curso d'esta linha enorine, no serd o mesmo que se
verd no futuro horario, porque pouco a pouco a velo-
cidade ird augmentando, especialmente no servico de
verdo que ndo tem a vencer as difficuldades das neves,
mas para ndo estar continuamente a citar nomes de ci-
dades de difficil pronuncia em portuguez, e mesmo por-
que isto ndo ¢ um guia de viagem, mas simples notas
da viagem que fiz, citarei o que, durente o dia, se vae
tornando mais notavel ao viajante.

Pelas tres horas comegamos a atravessar bosques
espessos de pinheiros de tronco branco, como todas as
arvores d'esta regido. Estamos em plena montanha do
Ural que vamos atravessando, no paiz Baikiriano cu-
jos habitantes nos apparecem nas estagcbes com os seus
trajos pittorescos, os seus barretes de pelles e os seus
rostos tostados e, diga-se a verdade, pouco sympa-
thicos.

Tendo comegado o dia sobre uma ponte, ¢"tambem
uma d'estas cbras a ultima que vemos, a do Biclaia,
elegante e pittoresca, de 6 tramos de 107 metros. Pou-
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co depois vem a cidade de Ufa, de 50.000 habitantes,
que j4 nao vemos porque paramos nella de noite.

Acordamos no 3.° dia em pleno paiz do ferro. Os
altos fornos crepitam por todos os lados e demonstram
uma riqueza mineralogica de primeira grandeza. Algu-
mas officinas sdo dotadas de todos os melhoramentos
modernos.

Zlatust tem uma grande estagdo proxima do rio Afi
em situacdao pittoresca.

Proximo do meio dia a linha, que vae, até entdo, su-
bindo sempre, attinge o ponto mais elevado de toda
a cadeia do Ural e nao deve o viajante deixar de
ver 4 direita, depois da estacdo de Urjumka, a py-
ramide de pedra que separa as duas partes do mun-
do, e indica, do lado occidental «Europas e do orien-
tal «Asian,

Como se a natureza nio quizesse .deixar ao homem
o cuidado de definir por meio de pilares de pedra a
separagdo das duas partes do globo, o proprio terreno
se encarrega de lembrar ao viajante que passou a ou-
tra regiao.

Os horizontes arborizados deixam o logar aos terre-
nos planos, estereis, 4s longas esteppes apenas inter-
rompidas pelos numerosos lagos que se contam por
mais de um milhar, tendo a singularidade de ser diffe-
rente a composicio das suas aguas, umas doces, ou-
tras salgadas, outras amargas, e por férma tdo notavel
que, por vezes, dois lagos que se ligam por um canal
manteem a differenga das suas aguas, uma doce, outra
salgada ou amarga.

Algumas d’estas aguas teem propriedades para se-
rem applicadas na therapeutica.

O que ndo ha, nem aqui, nem antes, nem depois,
em toda a Russia do Norte, Siberia e China é a boa
agua potavel que o vigjante possa beber, tendo este
que se limitar 4s aguas mineraes gazosas, engarrafa.
das, que ndo matam a séde, apenas a enganam.

Os naturaes, j4 se vé, bebem de tudo, e os euro-
peus que veem para estas terras viver, servem-se da
agua fervida, para o que ha, em todas as estaghes e
nas ruas das cidades, grandes fogareiros, a gaz ou a
lenha, com enormes panellGes de agua em continua ebu
ligdo, que se dd a quem a quer. E’ o meio de se evi-
tarem doengas fataes, ou pelo menos microbios no san
gue que se reproduzem em tumores faciaes ou intesti-
naes.

Pelas 10 horas da manha, e saind> da estacdo de
Miass, ver 4 direita o grande lago, que nos lembra os
da Suissa. Ndo o rodeiam chale(s, mas cercam-o as
flores rosadas, salicornia herbaria, que dao aos cam-
pos uma apparencia de immenso jardim.

A’ 1 da tarde pdra-se na estacdo de Tcheliabinsk,
onde o comboio expresso tem 50 minutos de paragem
e o meu teve, por desgraga alheia, 23 horas. Foi o
caso que a um comboio de experiencia de transporte
de fructos que vinha em sentido contrario, rebocado
por duas locomotivas, rebentou uma das caldeiras, ma-
tando dois fogueiros, o engenheiro e mais tres empre-
gados. A linha esteve por isso interrompida, e 4 pas-
saﬁem pudemos ainda ver aquelle horroroso especta-
culo de destruicdo e morte.

A cidade é como todas as da Siberia, formada por
largas ruas, sem calcetamento, com edificios em geral
de madeira, e alguns de pedra e cal As fachadas, murro
enfeitadas de rendilhados de madeira, produzem bom
effeito.

Tem um theatrinho em construcgfo, que serd illumi-
nado a luz electrica.

Muito commercio; muitos depositos de machinas agri-
colas ddo bem a ideia do desenvolvimento que vae to-

mando a regido, pela sua producgdo agricola, ao que
se juntard a vantagem da proximidade do lago Smolin,
cujas aguas curativas o fazem constituir uma estagao
sanitaria que attingird grande importancia.

Aqui termina a linha ferrea da Russia europea, e co-
mega a linha asiatica, ou propriamente o Transsibe-
riano, do qual seguird a descrip¢do conforme os dados,
quasi todos mentaes, tomados durante o percurso.

PARTE FINANCEIRR

CARTEIRA DOS ACCIONISTAS
Companhia Nacional de Caminhos de Ferro

No sorteio publico, que se verificou no dia 23 do corrente, das
obrigacdes da Companhia, sairam sorteadas para amortizagiao os
no 2,881 a 2.885 —3.811 a 3.815 —8.116 a 8,120—12.341 a 12.345
—e 13.291 a 13.205.

O pagamento do nominal das obrigacoes sorteadas, e bem as-
sim o pagamento integral do juro das obrigacoes, relativo so 1.°
semestre de 1903, na importancia de 24025 réis por coupon ou
obrigaciio, verificar-se-ha no escriptorio da Companhia — Rua de
S. Nicolau 88, 1.° e na sua agencia no Porto, Picaria, 49, desde
o dia 1.° de outubro, das 11 ds 2 horas da tarde, em todos os dias
uteis até o dia 17 e depois em todas as sextas-feiras para as re-
lagoes conferidas em cada semana.

Lisboa, 23 de setembro de 19o3. — O Director de servigo Ma-
nuel Maria d'Oliveira Bello.

BOLETIM DA PRACA DE LISBOA

Lisbhoa, 30 de setembro de 1903.

Andam ainda pela imprensa os echos dos commentarios feitos
4 inesperada demissio de Chamberlain, 0 notavel ministro das
colonias inglezas. Nio é que a queda do poder d'um homem, pos-
to que illustre, provoque sé por st tamanho arruido. Ha aqui um
facto capital a ponderar, porque este homem d’'estado que saiu
do ministerio para ter mais livre a sua acgdo, propbe-se imprimir
um movimento muito differente d'aquelle que tem seguido a gran-
de nagdo commercial e industrial. A Inglaterra livre cambista,
ue deve por certo a sua rigueza a este principio que tem sustenta-
ﬂo tenazmente durante muitos annos, estd agora inclinada a entrar
no caminho do proteccionismo, pelo menos no proteccionismo co-
lonial
Se isto vier a fazer-se, se a eloquencia e o vigor de Chamber-
lain, o propheta da nova doutrina, fizer vingar a ideia da unido
aduaneira com as colonias e tarifas differenciaes para as nagoes
estrangeiras para defender a industria ingleza contra a concorren-
cia de outras nacdes, ha de dar-se uma transformagfio que influe
nido s em Inglaterra mas em todas as nacoes do mundo. !
Chamsm a esta theoria a theoria do pdo céro, e ha muitos
autagonistas ainda, mas afigura-se-nos que mais cedo ou mais
tarde estas ideias triumpham.

.

Ainda se nfio desfez todo o rumor que despertou a pequena
questdo do emprestimo dos caminhos de ferro do estado.

Agora espalhava-se que a Companhia dos Tabacos n@o paga-
ria em dinheiro mas devolvia os bilhetes do thesouro.

Niio é assim. Tudo prosegue regularmente. O conselho de admi-
nistragdo da Companﬁia approvou a minuta, a junta ou comité
approvou egualmente _

O contracto manda que se pague em moeda corrente no rei-
no. ¢ assim que vao pagar. z

A companhia até ji poz & disposi¢@o do governo a primeira
presta¢io de 150 contos.

B

O movimento da Bolsa foi sensivelmente egual ao da quinze-

na anterior, pelo que nos abstemos de o apreciar.

—  —— ————— —
Dinlelro Papal
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