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Estatisticas officiaes

0 imposto de transito em 1913-1914
Elementos estatisticos dos caminhos de ferro do Continente
(877-1913 '

f{

Fastidiosa ¢ para quem lé... ¢ para quem escreve, a
apalyse das publicacdes estlatisticas, mas forga ¢ que al-
“guem lenha a coragem de as compilar e desculpavel se

torna 0 deslorgo d'essa tarela algo fastidiosa pelo relato
pouco ameno e eriado de algarismos que das suas im-
pressoes de viagem pelo paiz das cilras haja de fazer.

Ha D”l!f‘o «Mais de um anno (*) live ensejo de analy-
gar a estatistica do imposto de transito dos annos econo-
micos de 1911-1912 e 1912-1913, publicada pela Direcgao
Geral de Estatislica,

No momento em que esse trabalho era mululo linham
cabimento 08 reparos, que pondo em relevo deficiencias ou
erroneos pontos de vista, provocassem 08 necessarios e
possiveis aperleicoamentos.

I)rgcul‘{"‘i Justificar as minhas criticas, esperando que al-
guns sendes que apontava fossem reparados.

Extranha illusdo ! Como podia esquecer a sa doulrina

psychologica, que encoutra o germen do habito no primei-

ro termo da serie de aclos que por elle pretendemos ex-
plicar?

e
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(*) Gazeta de 16 de setembro de 1914
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Sua Majestade a Rolina exerce a sua realeza em to-
dos os dominios, e porque uma primeira vez procede de
certo modo, p6de-se apostar cem contra um que 0 mesmo
[2ra a segunda.

Extrankei que se dividissem as linhas ferreas em dois
grupos: do Estado e de particulares, denominagao infeliz
e inadequada, pois ao Estado pertencem lodas, devendo-
se distinguir linhas exploradas pelo Estado e linhas cxplo-
radas por Companhias, pertencendo lodds ao dominio pu-
blico.

Pois no preambulo da Estatistica de 1913-1914 la vem
o erro repelido. A mesma impropriedade d’expressao ca-
racteriza as explicagcoes acerca de um aslerisco designativo
das linhas «que nao pagam imposto addicional nem com-
plementar»; é o publico quem paga e nao as linhas, e
é a taxa do imposlo qne ¢ fixa e por isso nao pode ser
elevada acima de 5 °|, ou aggravada com addicionaes.
Fiz esta observacao e tenho que a repelir agora.

Notei a ausencia de referencia as leis de 14 de julho
de 1899 e 1 de julho de 1903, das quaes deriva o regimen
da reparlicio dos impostos de (ransito e sello cobrados
nas linhas do Estado, substituida por uma deficiente allu-
sao ao decreto de 16 de junho de 1910, que apenas re-
oula 0 modo de entregar ao Thesouro a quota-parte fixa que
lhe pertence. '

Pois 14 veiu agora egual annolagdo, com a mesma de-
liciencia.

Censurei que n'uma eslatislica do imposto de transilo,
em que deva figurar a totalidade paga pelo publico, ape-
nas figurasse na eslatistica official o que o Thesouro rece-
be e ndo o que o Bstado recebe, embora essa receita se
divida por lei entre differentes cofres.

Assim, figuram os caminhos de ferro do Estado com
uma receita de impostos muito inferior a real. Tralando-se,
como ¢ mnatural, de impostos cobrados, devia a eslalistica
mencionar a totalidade do imposto, embora em nota de-
clarasse que da respectiva importancia s6 revertia para o
Thesouro determinada quantia, pertencendo o resto ao
fundo especial, como a este pertencem os impostos da
linha de Mirandella a Braganca, de Coimbra & Louza, de
Vendas Novas ao Setil, do Valle de Vouga, e lodavia la
figuram na eslalistica dos impostos cobrados.

Assim ¢ falseada a estalistica, tornando-se impossivel a
comparagdo dos caminhos de ferro do Estado com os ou-
tros. Este gravissimo erro de orientacao foi de novo com-
mellido! Ndo tinha aucloridade a pessoa do critico, mas
03 seus reparos baseavam-se em raz0es que me parecem
procedcnles.

A estes erros de doutrina (chamemos-lhe assim) ac-
creseciam inlemperangas inuleis na forma.

Bastaria, em rigor, um mappa do anno economico, em
que a cada caminho de ferro se consagrasse uma linha,
dispensando-se a eslalistica por mezes.

Mas ji que se desceu a essa minucia, devia-se ir mais
longe, dando em separado o rendimento e o imposto de
cada linha das que a Companhia dos Caminhos de Ferro
Portuguezes explora e que se acham todas englobadas

o ey Ty

¥

:
'3
]
3
3



338

n'um s6 mappa, apesar de representarem mais de um ter-
¢o de exlensdo da rede e perlence-lhes mais de melade
do respectivo rendimento.

» No novo [asciculo 1& vem o mesmo luxo escusado de
eslatistica mensal para as linhas do Estado, com cifras er-
radas como notei e para as linhas pouco importantes, sen-
do apenas annual no mappa consagrado ds da Companhia
Portugueza.

Esta constancia... nas imperfeigdes vem corroborar a
convicgdo que de ha muito me anima: que os meus arli-
gos sobre estatistica, eivados de dobrado fastio—o do as-
sumpto e da -forma por que € versado — apenas logram
conquistar tres leitores: o auctor, o typographo e o revi-
sor... € Ja nao é pouco.

Ao Olympo da estatistica official ndao chegam as humil-
des vozes da critica e por isso ella segue impertubavel,
fazendo hontem o que fez hoje, e que fard dmanhd; ia
aposta-lo. -

Pois nos tempos que vao correndo valia a pena pou-
par a despesa de publicagdes que podiam ser mais redu-
zidas, com maior utilidade, dando cifras exaclas por serem
completas, e comparaveis por ser uniforme o crilerio se-
guido para as diversas linhas.

Emfim talvez a linbha recta da coherencia faga lornar

mais encarnicada a guerra aos ralos, mantendo gatos, até
nas estatisticas.

Assim, diz-se-nos que os impostos cobrados em todas
as linhas foram em 1913-1914, 454.070$43 de (ransilo e
addicionaes, 225.952417 de sello e 61.785507 de sello es-
pecial para a Assislencia. O erro para menos € superior a
100 contos pela omissdo da parte dos impostos cobrados
que reverte para o fundo especial. Nao tenho & mao os
elementos para estabelecer a cifra rigorosa da omissao
que foi de 125.91558714, em 1912-1913.

Formulando estas criticas, que sao infelizmente a re-
pelicdo das anleriores, nenhum proposito me anima de ser
desagradavel a esta¢@o official da qual dimana a Estalisti-
ca. Preferia ter s6 que louvar, e muito l:a que louvar na
actividade e celeridade da publicacao dos seus trabalhos,
denotando tendencias progressivas. Nao posso porém [or-
mular juizos differentes dos que dimanam de analyse al-
tenla e imparcial, e por isso vejo-me obrigado a insistir na
critica, para que no terceiro anno de publicagdo nao haja
base para se repelir o juizo, 0 anno passado emillido, e
que lorna a ler inteiro cabimento: «a forma alraigoou a
ideia e a estatislica sahiu prolixa na inutil mulliplicidade
dos seus mappas e errada no mappa synoplico que suppre
todos os outros».

*

Occupemo-nos agora dos Elementos estatisticos publi-
cados pela Repartigao dos caminhos de ferro, do Ministerio
do Fomento.

Duas innovagdes caraclerizam o volume, agora publica-
do, e que vae alé 1913: eliminaram-se os graphicos finaes,
que nao tinham realmente grande valor e podiam revest(r
mais perfeita forma; a simplificacdo de cada mappa, em
que se inscreveram n'uma 30 linha as sommas dos nume-
ros de cada columna por decennios, lerminando em 1880,
1890, 1900, 1910. Os annos posteriores a 1910 figuram
individualmente nos mappas,

- Tratando-se de decennios, basta uma virgula para dar
as medias annuaes comparaveis.

Ndo podia na verdade reproduzir-se indefinidamente o
batalh@o cerrade de dados estatisticos annuaes, abrangen-
do o periodo respeilavel de perto de 40 annos, mas lal-
vez fosse mpis util para o estudo comparativo, inserir nos
mappas 08 numeros do anno final de cada qoinquennio, 0
que dava'cifras annuaes separadas pelo curto periodo de
cinco annos e cuja lei de crescimento se inferia com mais
approximagdo, assim como a influencia de diversos facto-
res que fazem variar receilas e despesas.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Nao tenho talvez razao, mas confesso que preferiria
esses dados annuaes por quinquennios, aos lotaes por de-
cennios.

Em artigo relativo ao volume anlerior, formulei uma
aspiracao que nao logrei ver salisleita. Queria que & imi-
tacdo do que se faz na modelar Estatistica dos nossos ca-
minhos de ferro ultramarinos, o mappa relerente a cada
linha fosse precedido de uma pequena nolicia sobre a his-
toria da conversao, capital immobilizado, malterial cir-
culante exislente, elc.

Do mesmo modo seria apreciavel a eslatistica dos kilo-
metros percorridos pelos comboios, a receila e despesa
por comboio-kilometro, as larifas e percursos medios. Ra-
rissimas sao as linhas do Estado ou exploradas por com-
panhias, em que essas eslatislicas nao existem, sendo
pois relalivamentle facil compilar um mappa com dados,
que melhor definem a economia dos caminhos de ferro.

Sobremodo util seria tambem uma eslatislica especial
do trafego internacional nas differentes fronteiras.

[la, na Reparticdo dos Caminhos de Ferro, technicos ca-
pazes de arcar com essa tarefa ardua, mas ulil, e de
aperfeicoar nolavelmenle a sua eslalislica. Nao deprecia-
mos a sua obra; lembramos-lhes os aperfeicoamentos de
que é susceptivel.

Nao descendo & analyse dos dados referenles a cada
linha, limitar-me-hei a por em relevo os resullados do con-
juncto, que se enconiram nos mappas geraes de 1912 e
1913, no fim do volume, o ultimo dos quaes conlem um
erro grave, de revisdo, pois attribna 8.174 conlos de ren-
dimento do, trafego as linhas da Companhia Porlugueza,
quando sao 7.174.

0 mesmo erro de 1.000 conlos aflecla pois a somima
da receita das linhas de via larga, exploradas por compa-
nhias (8.739 contos em vez de 7.739) e a somma do re-
surno (13.074 contos em vez de 12.074), as receilas liqui-
das da Companhia Portugueza e do lotal de via larga, e
ainda as do resumo geral. |

Errada esta tambem em 1.000 contos a cifra do lolal
do trafego das linhas da Companhia, em 1913, a pag. 59
(8.739 conlos em vez de 7.739) e ainda a receila brula a
pag. 63 (13.07% conlos, em vez de 12.074) e a liquida
(6.043 conlos em vez de 5.043).

Fica feita a advertencia, para que na eslalistica de 1914
se corrijam os erros apontados e alguns oulros menos im-
portantes.

Exploraram-se em 1913, 2.454 kilometros de via larga
e 540 de via reduzida, sendo respectivamente 1.030 e 124
pelo Estado; total 2.994 kilometros, dos quaes 1.154% ex-
plorados pelo Estado.

0 rendimento total foi o seguinte:

Impostos
Transito. o.eee ennd e woe ewawa 5852028528
SeHO. ¢ o o 0 V0 b p SRR R Al oo 275.1975970
ASSiSIenCIN;. \« v s oilhk b R R AN 608965140

Polals <o isn svonae s BILLIOHOIE

A cobranca d’esla importante quantia, ¢ feila sem o mi-
nimo encargo para o Estado.

Receitas do trafeqo
£:914.7545355

[ B B B

Passageiros....eceveouns

Mercadorias de grande velocidade 1:276:5115934
» » pequena velocidade 5:883:0975631
THAl: s cvon s seoness - 125074.3834080

Receitas f6ra do trafego..s..... 561.1265479

Acham-se englobadas n'esta verba as garantias de ju-
ro na importancia de 506.8335426, que representam um
adeantamento do Estado, com o qual lem qne ser encon-
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Yada a quantia de 34.068$530, reembolso na linha de
Tarres-l*‘igueira-Alfareilos.

As despesas d’exploracdo allingiram 7:031.2284179,
ficando a receila liquida do trafego de 5:043.1425621.

N'uns mappas recapitulativos figuram duoas subdivisdes:
via larga e via reduzida, e em cada uma Estado e Compa-
nhias.

Na linha correspondente as sommas de cada subdivi-
sao, omilliram-se as medias kilometricas da receita e des-
pesa, que seria ulil encontrar ja calculadas.

O rendimento kilomelrico das linhas de via larga ex-
ploradas pelo Estado, foi 3.530$681, e de Companhias
5.435000. As receilas liquidas foram respectivamente
1.1873393 e 2.5515000 e os coeflicienles de exploracdo
0,66 e 0,53.

Sao as linhas do Norte e Leste com o seu rendimento
egual a mais de melade do do respectivo grupo e o coef-
ficiente de 0,41, as que ddo logar a esta apparente des-
proporgao.

Pondo-as de parle, desce o rendimenlo das reslantes a
2.5518000 por kilometro e o coefliciente sobe a 0,72.

Se encararmos a lotalidade das linhas de via larga,
achamos um total de 11:376.0794918 em 2.454 kilome-
lros, o que da a media kilomelrica de 4.6365800 e o coel-
ficiente 0,57.

Os 124 kilometros de via reduzida do Estado tiveram
a receila de 103.5605060 ou 835800 por kilometro e o
coefliciente de 1,16. Nos 416 kilometros explorados por
companhias houve a receita de 594.7364823 ou 1.429500
por kilometro e o coefliciente de 0,65.

Se comparamos o0s dois ullimos annos da eslalistica,
encontramos os geguintes dados:

1912 1913

V. larga |V, red.*| Total ||V, larga|V, red,®| Total

Extensao — Km-...... || 2. 448 526] 2.974] 2.454 540 2.99%
Receita do trafego (con-

BUBIN S G s, wo bt ke 11.043]  671(11.704/11.376] 698[12.074
Despesa (contos)...... 6.3721 494 6.866[ 6 520{ 510 7.030
Receila liquida ....... 671 177) & 848 5.856] 188] 5.044

0 augmento da receila bruta foi de 360 contos em lo-
da a rede, para um accrescimo de 20 kilomelros de extensio
apenas e de 196 na receila liquida.

.Pert_loem-me 0s leitores (caso os tenha) se abusei da sua
paciencia, e allendam as eslagdes officiaes 0s meus repa-
ros, dictados exclusivamente pelo desejo de ver melhora-
das as suas publicagdes.

J. Fernando de Souza.

HREEN

A3 Vedaderas lgie G guem acta

As licgdes que se hao-de tirar da grande lucta que en-
sanguenta a Buropa, dardo, por cerlo, materia para estudos
que se prolongarao por dilatados annos, exactamente como
hoje ainda se estudavam os ensinamentos das guerras na-
poleonicas, para ndao fallar das oulras mais remotas.

Porém, se hao-de ser muito interessantes as conclusdes,
que, sob o ponto de vista militar, serdo deduzidas pelos
tacticos e estrategicos, crémos que nao offerecem mepor
grande interesse as liccoes que se applicam aos problemas
de caracter politico ou industrial, n’uma guerra em que
nada tem escapado ao appello geral de lodos os meios e
de lodas as energias dos diversos povos n'ella empenha-
dos.

Sao eslas licgdes, que desde ja podem ser esbogadag

nos seus tragos fundamentaes, que lodos os povos devem
apprender e que todos os governos devem medilar, para
no momenlo do perigo nao serem colhidos n’um estado de
absoluta desprevengdo, o qual, como se provou, péde ser
fatal a uma nacionalidade. Taes liccoes sao tanto mais im-
porlanles, quanto a verdade é que a primeira d’ellas e a
mais jrrefutavel, ¢ sem duvida, a completa fallencia dos
sonhos do pacifisme, que deram logar & (riste realidade
de uma guerra, que excede, em lodos ps seus caracteres,
tudo o que reza a historia sobre luctas entre 0s povos.

Sdo bem conhecidas certas affirmagdes pacifistas, que
diziam ser impossivel uma grande guerra europeia, porque
lodos recuariam deante d’essa enorme calamidade, e de-
mais o dinheiro para a fazer viria a faltar. O lacto é que
tal guerra ja existe ha mais de um anno, e, admitlindo que
as guerras sao verdadeiras calamidades, deve-se tambem
convir que o unico meio que um povo lem para evitar ou
atlenuar essas calamidades, € preparar-se convenientemente
para a sua propria defesa. Nao ha traclados nem convengoes
que garantam a existencia de uma nacionalidade, e, sob o
ponto de vista polilico, os tractados internacionaes resulta-
ram de nenhum valor, no decurso da actual guerra, em
que a forga representa o unico elemento a conlar.

A preparagdo economica e industrial para a execucao
da guerra assumiu, como € nolorio, uma fei¢do capital
para a sustentagao da lucta em condicdes regulares, e
alguns criticos emilliram ja a opinido de que as futuras
guerras serao decididas, nao pela victoria ou derrota das
lropas, mas sim pelas condigdes economicas dos bellige-
rautes. Nao ¢ difficil reconhecer quanto ha de verdade
n’esla assercao, se se allender ao caracter assumido por
uma lucta em que se empenham lodos os homens validos,
combatendo durante mezes- e lalvez alé durante annog, e
devendo-se assegurar por lodo esle tempo a vida nacional
em todas as suas mulliplas necessidades. As exigencias de
uma guerra d’eslas nao se resumemsé a homens, armas
€ muni¢cdes, que alias ja absorvem a maior parte da acli-
vidade industrial d’'um paiz. E' necessario tambem que a
vida interna de nm povo possa proseguir, pelo menos com
a energia necessaria para alimentar a guerra com aquelles
elementos que ella tao devoradoramente vae consumindo.
Assim, com mais razao do que nunca, se pode dize# que
a guerra, como actualmente se faz, absorve e uliliza em
seu servico todos os meios e lodos os exforgos de um
povo.

A preparagdo para a guerra, no campo economico e in-
dustrial, do mesmo modo que a preparagao propriamente
militar, ndo é susceptive! de se improvisar no momento
opportuno, e tem de ser estudada com a antecedencia e a
previsao necessarias para supportar uma rapida e provei-
losa mobilizacao.

. Nenhuma das nagoes alliadas sz pdde dizer que esti-
vesse convenienlemente preparada para a guerra, sob o
ponto de vista da sua mobilizagao industrial, e os resul-
tados teem sido palenteados claramente nas difficuldades,
nas demoras e alé nos reveses que sao atlribuidos a defi-
ciencias de malerial e a carencia de muni¢oes.

A essa manifesta inferioridade em relagio aos seus
advaersarios, tem-se procurado, desde o inicio das opera-
¢oes, obviar com o recurso a medidas de largo alcance,
que dariam, por cerlo, oulros effeitos se estivessem pre-
vistas e preparadas desde o tempo de paz.

A mobilizacao industrial eflectuada tao tardiamente no
interior dos paizes belligerantes, e as compras no estran-
geiro realizadas em condigdes de inadiavel urgencia, re-
dundaram n’uma certa paralyzagao das operagoes militares,
e, 0 que tambem se deve ponderar, representam um no-
tavel encarecimento dos productos obtidos. Calcula-se que
a despesa assim realizada pelas nagoes alliadas, €, até
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agora, qualtro vezes superior & que exigiria uma conve-
niente preparagao do tempo de paz, a qual, se nao per-
miltisse impOr ao adversario o receio da guerra, propor-
cionaria comtudo melhores condi¢des para lhe fazer face
desde o comego das hoslilidades, e talvez hoje a Belgica
e o0 Nordeste da Fran¢a nao estivessem em poder dos Al-
lemaes. Se a Belgica livesse a sua preparacao mililar ja&
completada, é muito possivel que a sua resislencia se pro-
longasse até & desejada cooperagdo dos exercitos anglo-
rancezes.

Mas, do exame dos factos publicamente conhecidos
p6de concluir-se que nenhuma das nagdes alliadas, que se
empenharam n’esta tremenda lucta, estava preparada para
a sustenlar por uma acerlada organizacao industrial. Em
todas ellas se accusa a falta de material de guerra e a ca-
restia de certos productos indispensaveis a4 vida nacional,
e, ainda mais, n'alguns pontos se revela a falta de coope-
ragao de delerminados elementos industriaes, tornando-se
necessario recorrer a eis de excep¢io para effeclivar a
conjugacao de todos os exforcos. Este foi o caso que exi-
giu na liberal Inglaterra a promulgagao da severa lei das
muni¢des, e, apesar d’ella, ndao se poude evitar a greve
dos mineiros, no paiz de Galles, que os proprios [nglezes
classificaram de anti-patriotica. A proposito d'elia disse um
eritico militar d’aquellc paiz: «0 servi¢o militar obrigatorio
¢ valioso como uma eschola de patriolismo, e é talvez
mais valioso ainda como um meio de mobilizar as indus-
trias de uma nagao, o que é uma fei¢ao imprescindivel da
guerra moderna».

#

Se era muito precaria a preparagao dos alliados, no
ponto de vista industrial (vislo como nao fallamos dos
ouiros aspectos da quesltao), nao se pdde deixar de reco-
nhecer que, do lado dos Allemdes, esssa preparagao altin-
giu um elevado grau de perfei¢do, como se deduz da ma-
neira como o0s exercitos austro-allemaes se apresentam
sempre providos e municiados, sendo evidentemente muito
difficeis para elles os reabastecimentos provenientes do
extrangeiro. #

Para citarmos um exemplo, basta considerar o que se
passa com respeito ao algodao, que é, como se sabe, uma
materia prima de capital importancia para a sua polvora
sem fumo. :

Calcula-se que a Allemanha consome 750.00,0 fardos de
algodao, para o fabrico de explosivos. Segundo informagdes
de origem ingleza, aquelle algodao corresponde a um fa-
brico diario de 250.000 cartuchos, s6 para a arlilharia, ou
seja um consumo de cerca de 500 loneladas de algoddo
por dia. Péde avaliar-se por aqui, a importante reserva de
este producto que deveria exisiir armazenado para fazer
face ao extraordinario gasto de munig¢des que se previa
para a actval guerra. Deve notar-se que a falta de algodao
seria um grave embaraco para a queslao das munigdes,
mais grave lalvez do que a do cobre, porquanto este pode
ser novamente trabalhado depois de usados os envolucros
em que elle se emprega, e com esse {im lem-se recom-
mendado o maximo aproveitamento de cartuchos vazios
apanhados no terreno das operagdes.

A preparagdo industrial da Allemanha foi ldo completa
que, ainda ha poucos mezes, o minisiro da guerra decla-
rava no Reichstag que o proseguimento da campanha nao
seria prejudicado por falta de materias primas. A industria
chimica allema teve de se defrontar com novos problemas,
que teem surgido no decorrer da guerra, especialmente
na parte que respeita a subslituicdo dos productos cuja
importagao cessou. Em todos estes problemas a prepara-
¢ao e a capacidade technica dos estabelecimentos fabris
teem-se revelado de uma maneira notavelmente satisfacto-
rja, e o governo allemao nao tem recusado os anxilios de
L oda a especie que animam e instigam a progressiva pro-
ducgdo dos arligos necessarios a vida nacional nas suas
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diversas manifesta¢oes de aclividade. A Reparticdo de Ma-
terias Primas formulou desde o principio da guerra a com-
pleta eslatistica dos productos existenles em lodo o Impe-
rio, ¢ assumiu, para a duracao da guerra, a fiscalizagdo
superior da distribuicdo e consumo d’'esses productos. Os
recultados obtlidos foram notaveis, e o governo fez a signi-
ficaliva declaracao de que nenhum perigo havia de falla-
rem as principaes materias primas. O cobre foi substitni-
do, na maior parte das industrias, por oulros metaes ou
ligas metallicas, cuja applica¢do foi convenientemente es-
tudada; e a substituicao dos productos chimicos, difficil-
menle encontrados nos recursos internos, por outros simi-
lares, [oi resolvida com relativa brevidade.

E3

A preparacao industrial para a guerra assume ainda um
valor mais evidente na parte que diz respeilo a0s meios
de transporte e de communicagao.

i’ ja ocioso encarecer a importancia consideravel assu-
mida pelos caminhos de ferro, n‘uma guerra em que a el-
les se tem recorrido para todas as phases das operagdes
ja execatadas. Porém, mesmo n’este ramo de servigo, a
preparacao industrial tem de ser encarada n’um ponto de
vista mais desenvolvido do que a parle restrictamente re-
lativa aos transportes militares.

Viu-se ja, em frequentes silvagdes da actual guerra,
como tantas vezes serda necessario refazer completamente
importantes obras de arte: pontes, viaduclos e até tunneis,
construir novas linhas, modificar notavelmente as ja exis-
tentes, etc., e todos estes trabalhos, de avultadas exigen-
cias, hdo-de ser executados em breve espago de lempo, e
com material de que se disponha ja em appropriadas reser-
vas. Sdo estes, por cerlo, novos problemas que hao-de
por @ prova as aplidGes dos technicos e o espirito de pre-
visao dos administradores.

Na Belgica tiveram os Allemaes de desobstruir e repa-
rar em breves s:manas um tunnel que encontraram des-
truido, e em Franca a Companhia do Oesle acabou agora
a construccao de uma importante ponte sobre o Sena, em
Rouen, como mais detidamente vem referido no ultimo
numero d'esta Gazeta. A'lem d’estes, muilos oulros traba-
lhos importantes teem sido execulados nas linhas [erreas
dos diversos paizes belligerantes, como se vé a todo 0
momenlo nas publicagdes da especialidade, e sem excluir
a propria Inglaterra, cujo territorio alias ndo é theatro de
operagdes regulares.

N'este ultimo paiz, é curioso notar como o desenvolvi-
mento do fabrico de muni¢des tem sobrecarregado nota-
velmenle as exigencias feilas ao servigo [erroviario. Eslas
exigencias, no dizer de uma revista ferroviaria ingleza,
teem assumido mesmo um caracter de exaggero na obses-
sao em que se acham os industriaes de salisfazer aos pe-
sados encargos que sobre elles [az impgnder a celebre lei
das Munigdoes. A todo o momento, e de varias proceden-
cias, chegam as administracoes de caminhos de ferro os
pedidos mais instanles para a urgenle conslruc¢ao de
novos caes, desvios supplementares, e outros trabalhos
destinados a facilitar o (rafego proveniente dos estabele-
cimentos fabris agora mobilizados para o fabrico do ma-
terial de guerra. Assim se reconhece que a rede ferrovia-
ria ingleza, incontestavelmente a altura da sua missao nos
tempos pacificos em que sempre viveu, nao eslava prepa-
rada para occorrer as necessidades de uma epocha em que
tudo que representa forga oun actividade, ha-se ser utiliza-
do com fins guerreiros.

Se dos caminhos de ferro passarmos ao exame do au-
tomobilismo, que ¢ um dos novos meios de transporle
mais ulilizados na actual guerra, facil é reconhecer que a
sua conveniente ulilizacao exige lambem uma tarefa de
preparacio executada desde o tempo de paz. Péde dizer-
se que hoje, nas nagdes belligerantes, todos 08 aulomoveis
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existentes em estado de servir para fins militares foram
appropriados pelo Estado para o servigo dos exercitos em
campanha. Nao € facil calcular o numero exacto, que se
conta por dezenas de milhares, dos aulomoveis emprega-
dos na guerra, mas, alem dos ja existenles no seu
proprio territorio, algumas nacgdes, e designadamente a
Franga e a Inglalerra, compraram na America mais de
6000 d’esses vehiculos. .

Para este meio de lransporle, a principal queslio a con-
siderar € a do combustivel, e, com esse fim, os paizes
que nao possuem jazigos de petroleo, devem necessaria-
mente armazenar, em todos os tempos, consideraveis for-
necimentos de gazolina. N'um arligo recente, publicado
n‘uma revista hespanhola de engenharia, aponla-se para
este paiz a necessidade urgente que ha de abastecer as
provisoes de combustivel para automoveis, porquanto o
que existe actnalmente, diflicilmente chegara para um con-
sumo razoavel dos tempos normaes, e a eventualidade de
uma guerra poderia encontrar em breves tempos todas
aquelles vehiculos impossibilitados de serem utilizados por
falta de gazolina. Deve allender-se a que o consumo d’es-
ta € proporcionalmente maior nos camions, que sao pre-
cisamente os vehiculos mais adaptaveis aos servigos mili-
lares de reabastecimento.

*

Se examinarmos allentameule a somma de recursos
com (ue entraram na guerra as diversas nagoes n’ella em-
penhadas, e se notarmos, por oulro lado, as faltas consi-
deraveis com que quasi todas teem luctado no decurso
das operagdes, havemos de concluir, por certo, que muito
devem meditar aquelles paizes que alguma probabilidade
teem de ser envolvidas no gigantesco prelio europeu, antes
de se resolverem a entrar na lica. 0 exemplo da Italia
que, nem por vir mais tarde, e portanto melhor prepa-
rada naturalmente, poude alcangar mais decisivos resulta-
dos que os outros belligerantes ja mais gaslos em reser-
vas e energias, mostra claramente que a preparagao para
uma guerra como esla, exige uma somma de recursos de
todos os generos, que s6 podem ser accumulados em muitos
annos de intelligente e patriotico trabalho, e que nao se
improvisam em poucos mezes de febril actividade, quan-
do a principal colheita de material ja loi feita pelos
oulros.

Nao basta s6 o bom desejo ou a ardente coragem, para
se poder figurar n’'uma guerra moderna. A complexa pre-
paragdo que ella exige, abrange todas as engrenagens do
machinismo de um paiz, e absorve todos os recursos de
que elle disponha. Se a engrenagem funcciona mal, e se
08 recursos sao falhos, os resultados que se podem espe-
rar sao demaziado evidenles para que todos os possam
immediatamente prever.

Hoje, a preparagdo para a guerra é, em ultima analyse,
a coordenagao synthelica de lodas as funcgdes civis e mi-
litares; e esld coordenacdo s6 é possivel, quando se pos-
sue, alem de um exercito digno d’este nome, uma discipli-
nada administragao social, e uma previdente organizacio
da industria.

Rawl Esteves.

«Anuario de Ferrocarriles»

Recebemos esta excellente publicagdo hespanhola, que
€ um largo repositorio de lodas as indicagdes que dizem
respeilo aos caminhos de ferro hespanhoes e em resumo
aos caminhos de ferro portuguezes e francezes.

Alli se encontra tudo, uma breve estatistica da explo-
ragao dos caminhos de ferro do vizinho reino, descrimi-
nagao das linhas queé perlencem as diversas companhias,
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quanlidade de estacdoes e apeadeiros, nomes e moradas
dos administradores, directores, engenheiros, de todas as
empresas ferroviarios, empregados graduados e reparti-
¢oes em que fazem servigo, domiicilio e sédes sociaes das
Companhias e suas divisoes de servigos.

Tem ainda um indice muito bem feito, ndo s6 das ma-
terias n’elle conlidas, como dos nomes dos individuos ci-
tados.

A finalizar, tem um mappa a cores, pelo qual se véem
com facilidade as linhas e companhias a que perten-
cem.

E" director e fundador o nosso amigo Sr. Enrique de
la Torre, [unccionario superior da Companhia do Norle de
Hespanha, que ha bastantes annos vem melhorando esla
magnifica publicagao.

[“"' £ EIEI

MINISTERIO DO FOMENTO
Diree¢cao Geral de Obras Publicas e Minas

Reparticdo de Caminhos de Ferro e Pessoal

PortaAria x.° 519

Atendendo a que a Companhia dos Caminhos de Ferro Portu-
guezes pretende vender uma parcela de terreno da linha do norte,
que considera sobrante: manda o Govérno da Repablica Portugue-
sa, conformando-se com o parecer do Conselho Superior de Obras
Publicas e Minas, que a referida parcela, que mede 719 metros e
estd situada entre os quilometros 183,12710 e 183,18010 da citada
linha, seja considerada sobrante e autorizada a sua venda.

Dada nos Pagos do Govérno da Republica em 8, e publicada
em 11 de Novembro de 1915 — O Ministro do Fomento, Manuel
Monteiro.

MINISTERIO DAS GOLONIAS

Direccao Geral das Coldnias
4.* Reparticao

Na Direcciio Geral das Colonias estd aberto concurso, pelo es-
paco de trinta dias, a partic da data da publicacio do presente
anancio no Diario do Govérno, para o preenchimento do lugar de
engenheiro adjunto da Direegao dos Portos e Caminhos de Ferro
de Quelimane.

.50 seriio admitidos ao concurso os engenheiros que estejam
nas condicoes da alinea a) do artigo 11.° do decreto de 11 de No-
vembro de 1911, que aprovou o regulamento geral das direccoes
e inspeccoes das obras publicas das colonias.

0 concurso ¢ documental e os engenheiros que se achem nas
condigbes acima referidos e pretendam concorrer, deverio instruir
0s seus requerimentos com os seguintes documentos:

Carta do curso ou uma publica-forma:

Documento comprovativo de pratica de trabalhos em servicos
de estudos e construcio de caminhos de ferro;

Quaisquer outros documentos por onde se possa lazer, com lo-
da a justica, a classilicacio por mérito relalivo entre os concor-
rentes. :

Felta a classificagio entre os concorrentes admitidos ao con-
curso, o candidato escolhido serd contratado nas condicoes dos
anteriormente contratados para idénticos cargos nos caminhos de
ferro da provincia de Mogambique. §

Todos os documentos a apresentar pelos concorrentes deverio
ser devidamente autenticados.

_ Direcciio Geral das Colonias, em 11 de Novembro de 1915. — 0
Director Geral, Joaquim Basilio Cerveira e Sousa de Albuquerque e
Castro. :
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Os caminhos de ferro e os transportes
ferroviarios em tempo de querra

Da revista Ferrovie [aliane transcrevemos, com a
devida venia, o seguinle substancioso arligo, assignado
por M. Giannini:

«A loucura sanguinaria e devastadora que impera n’este
momento, e ha muilo tempo ja, fez com que se dissesse
que o «Direito» faliin. Mas quando este tempo passar, o
«Direito» reinara de novo, e pode alé suppor-se que a forga
dos povos civilizados o armara de novo eflicazmente para
resistir as explosoes de uma brutalidade barbara. E' ao
«Direito» que compelird o restabelecimento, no melhor pé,
do equilibrio dos interesses mais vitaes, lesados pela forga
cega, e a resolugao da situacao anormal das relagdes juri-
dicas perturbadas hoje pelo terrivel flagello, por ricochete,
alé nos pontos mais afastados do conflicto.

Propomo-nos examinar aqui se a siluacao creada, pela
guerra, aos meios de communicagiio mais importantes, isto
¢ aos da viagao accelerada, e resuinir as consequencias
que d’ella resultam.

A — Os caminhos de ferro durante a guerra — 0s ca-
minhos de ferro sao um instrumento de primeira ordem
em tempo de guerra. Servem para a mobilizagdo e para o
reabastecimento dos exercitos, e para a organizagao da
gnerra. O seun papel é de tal modo importante que o ma-
rechal Moltke poude dizer que as batalhas se ganhain hoje
por meio dos caminhos de ferro.

A construcgao das linhas e o seu poder de rendimento
$30 muitas vezes delerminados por razoes de ordem eslra-
tegica. Comprehende-se facilmente que qnalquer Estado tem
interesse em possuir no seu proprio territorio uma conve-
niente e importanle rede de caminhos de ferro, e que o
Estado invasor se preoccupa em o conservar ou em o des-
truir para evilar que o inimigo d’ella se sirva.

Em caso de mobilizacdo on em tempo de guerra, a
Administracao militar- do Estado pdde ulilizar-gse de todos
os caminhos de ferro, quaesquer que sejam 08 seus pro-
prietarios, na medida do que julgue necessario, reservando
para si, quando o julgue conveniente, o seu uso exclusivo.
Pelas palavras ecaminhos de ferro» entendemos lodas as
riquezas mobiliarias affectas aos servigos dos caminhos de
ferro.

0 arresto do caminho de ferro ¢ uma medida por de-
mais grave para que possa ter escapado & convengao da
Haia relativa as leis e usos da guerra em lerra. () arligo
53.° d’esta convengao indica que todos 08 meios que sir-
vam para a lransmissao de correspondencias (correios,
telegraphos, efc.) e ao transporte de pessoas por lerra,
por mar e pelo ar, podem ser confiscados, mesmo quando
pertengam a parliculares. Mas, ao fazer-se a paz, devem
ser reslituidos, com indemnizagoes.

Tal é egualmente a opinido emittida na conferencia de
Bruxellas (art. 6.°) e no [nstituto de Direilo Internacional
(manual 51.9).

Quando terminada a guerra, os caminhos de ferro per-
tencentes ao Estado devem pois ser-lhe restituidos. A uli-
lidade internacional e mesme a mundial que apresentam
as empresas de transportes, bem como as justas preten-
¢oes dos neatros, oppdem-se a que elles sejam confiscados
como os fundos publicos ou como o0s objeclos preciosos.
Pela mesma razao, as machinas, vagoes e todo o material
circulante, nao podem ser arrancados ao Estado.

Quando os caminhos de ferro de qualquer especie
(lramways, etc.) pertencem a empresas particulares, o
Estado inimigo, que d’elles se tenha servido, é obrigado
a reslitui-los e a pagar uma indemnizagao pelas delerio-
racoes que lhes tenha causado e pelo lucro que por elles
haja auferide. Nos termos da conveng¢ao acima mencionada,
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nenhuma indemnizacdo seria devida quando se Lrala de
caminhos de ferro do Estado.

A conveng¢ao da Haia, em 1899, tinha reconhecido ao
proprietario do caminho de ferro o direito de exigir uma
ordem de requisi¢ao, como para lodas as oulras especies
de requisicoes e de contribuigdes, mas esse direito ndo
appareceu mencionado no Regulamento.

Desde ha muilo que gsse principio fundamental havia
sido admiltido; e Calvo, Depambour e outros, deploram
que durante a guerra de 1870-71 os Allemdes nao tenham
pago indemnizagoes as Companhias de caminhos de [erro
pelos estragos cangados s Jinhas e ao material e pelo ser-
vico de parte d’este malerial.

O inimigo occupanle p6de mesmo servir-se dos cami
nhos de ferro para o transporte do publico, elevando as
tarifas, se o julgue necessario. Os Turcos assim procede-
ram com 08 caminhos de ferro gregos, em 1877. Mas esla
eventualidade é tanto mais improvavel, que cerlos regula-
mentos, nomeadamente os dos caminhos de ferro do in-

- perio allemao, prohibem os transportes do publico nas

regioes do theatro da guerra.

A questao dos caminhos de ferro neatros tem sido mais
discutida.

A’s vezes, locomolivas, quasi sempre vagoes de cami-
nhos de ferro de uma nag¢do neutra, encontram-se nas redes
de um Estado belligerante.

Qual é a situacao d’este material ? Quem quer que seja
0 seu proprietario (o Estado ou os particulares) elle deveria
licar livre de ser requisitado, como o declararam em 1899,
na Haia, o ministro belga, Dr. Beernaert, e o presidente
do conselho do Luxemburgo, Dr. Eyschen.

As necessidades militares invocadas pelo Dr. Schwarlz-
hoff, representante da Allemanha, para fazer passar a dis-
cussao para oulra sessao, ndo impediram a redac¢do do
arligo 54.° e nos termos d’esle artigo, o malerial dos ca-
minhos de ferro proveniente de um Estado neutro, deve
ser resliluido logo que se possa, quer elle perlenga ao Ea-
tado, quer a empresas on a particulares.

Em 1907, o Dr. Eyschen, representante do Luxemburgo,
retomou a sua these. Declarou que ndo era permitlido ferir
0 inimigo & cusla do amigo, que os povos tinham interesse
na protecg¢ao do (rafego, e que a vida economica dos neu.
tros poderia ser injustamente compromellida com o con.
fisco ymprevisto do malerial de (ransportes. Pediu, pel,
menos, que o malerial neutro ndo fosse retido sendo po
necessidade urgente.

0 Dr. Eyschen propez o estudo cuidadoso da questao
dos caminhos de ferro neulros e que fossem decretadas
normas a que devessem obedecer os chefes «muitas vezes
esquecidos», disse elle, das leis da guerra.

0 general Von Giindell sustentou a these opposta, invo-
cando, mais uma vez, as necessidades da guerra.

Finalmente, o antigo artigo 19.° foi assim modificado .

«0 material dos caminhos de ferro proveniente do ter-
ritorio de uma potencia extrangeira, e perlencente a esia,
a empresas ou a particulaves, pode ser confiscado e utili-
zado pelo Estado belligerante, mas sémente a titulo de
excepgao e dentro dos limites da maior necessidade. Este
malterial deve ser reenviado ao paiz de origem o0 mais ur-
genlemente possivel.

«Como medida de reciprocidade, a potencia neulra pode
egualmente, em caso de necessidade, reler e ulilizar o ma-
terial proveniente do territorio de um belligerante. Uma
indemnizagao proporcional @ imporlancia d’este malerial,
e a duracao do uso que d’elle foi feilo, devera ser paga
n'um ou n'oulro caso.»

As convengdes inlernacionaes em vigor para a troca de
vehicolos em tempo de paz, fixam esta indemnizagao.

Admitte-se tambem que a mercadoria neutra péde ser
confiscada por necessidade da guerra. Mercadorias prove-
nientes da Ilalia (por exemplo, vesloario) poderiam ser
confiscadas pelo exercito allemdo ou pelo exercito francez.

r
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Seria difficil a applicagio de uma regra differente, em vista
da difficuldade que ha em distinguir a neutralidade da mer-
cadoria (Mérignac, IIl, pag. 591). Mas se este confisco pode
ser considerado como um cago de forga maior para o trans-
portante, nao priva o expedidor neutro, ou o destinatario,
da sua acgdo pro-indemnizagdo contra o Estado que se lenha
apossado da mercadoria.

B — Os transportes em caminhos de ferro, em tempo
de guwerra — Duas especies de limites podem ser applica-
dos a liberdade do trafego internacional dos caminhos de
ferro: um provem da qualidade da mercadoria, o outro
das condigoes de transporle exigidas pelos caminhos de
ferro extrangeiros.

Na Italia, o primeiro limile esla previsto no decreto de
exportacao dos generos de primeira necessidade, do gado,
dos vehiculos, dos metaes, das acidos industriaes, do ma-
terial sanilario e do armamento (R. I, 1 de agosto, n.° 758,
e 6 de agosto 1914, n.° 790); e, para mais pormenores,
consulle-se o Boletim do Servigo das Alfandegas, n.° 83.

0 caminho de ferro nao deve acceilar eslas mercado-
rias, sendo destinadas ao extrangeiro, e, se ja esiivessem
a caminho, deve recusar-se a transporta-los alem-fronteira
(artigo 61.° das tarifas). Tendo sido acceitas, o contracto
que lpes diz respeilo deve ser considerado nullo, pelo que
respeile ao terrilorio extrangeiro. N'este caso, o expedidor
encontra-se na situagdo de quem tenha expedido uma
mercadoria, ‘cujo transporle nao possa proseguir, salvo a
applicagdo eventual de uma mulla se a qualidade da mer-
cadoria houver sido falsamente declarada.

A aucloridade judicial poderia, em ullimo caso, pro-
nunciar-se sobre a natureza da mercadoria cuja exportagio
esleja defesa, mas ndo sobre a obriga¢do do caminho de
“ferro acceitar a expedicdo. Poderia egualmente pronunciar-
se sobre a possibilidade ou impossibilidade de exportacio
da mercadoria. Mas esta decisdo ficaria subordinada a exe-
cuc'_ﬁo do processo especial respectivo de caracter alfande-
gario.

Pelo que respeila ds oulras mercadorias ndo sujeilas a
interdicgao, o transporte é feilo segundo as prescripgoes
da convengdo de Berne, de 14 de outubro de 1890, & qual
adheriram as nages belligerantes do continente (Austria-
Hungria, Allemaunha, Belgica, Franga, Italia, Luxemburgo,
Russia e Servia). O total kilometrico das linhas pertencen-
les a estes paizes, é de cerca de 230.000 kilomeltros, o totdl
kilometrico das linhas pertencenles aos paizes que adheri-
ram & convengido de Berne, de 260.000 kilomelros. 0s
outros Estados signatarios d’esta convengdo, sao a Bulga-
gm (‘.), a Dinamarca, a Hollanda, a Romenia, a Suissa e a
Suecia.

_ 0O estado de guerra nio susta os effeitos d’esta conven-
(a0, porque ella regula as relagdes de caracter nilidamente
privado, e ndo diz respeilo aos Governos, mas ds Compa-
nhias de caminhos de ferro, qualquer que seja a sua con-
slituigdo ou a empresa a que perlengam.

I}egulamenlarmenle‘,‘ toda a linha adherente é obrigada a
accellar o lransporte para uma eslacdao qualquer de uma ou
outra linha egualmente adherente, se circumslancias de for-
¢a maior a isso se ndo opponham (artigo 5.°). Mencionare-
mos, entre essas circumstancias a recusa de um Estado inter-
mediario de introduzir a mercadoria no Estado de destino ou
de transilo, a suspensao do servigo no Estado deslinalario,
ou no Estado intermediario, quando a mercadoria nio possa
ser desviada por outro caminho; a suspensdo ou a limita-
¢ao do servigo, imposlas pela guerra, sio um motivo de
lorga maior com relagio aos caminhos de ferro de uma
outra 'nacio neutra ou belligerante. Em transito, quando
a partida dos vehiculos esteja interdicla, o trashordo para._
os vehiculos da outra nagio é obrigatorio na fronleira.

(1) Este artigo foi escripto antes da entrada da Bulgari
conflicto, P da entr ulgaria no
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Mas a clausula que os caminhos de ferro do Estado ila-
liano quereriam introduzir na ordem de servigo n.° 270
(M. C. Bol. pag. 970) para os transportes internacionaes,
nao foi ainda acceita. Esla clausula estipula que «o transilo
das mercadorias, cuja exportagao nao esteja interdicta e
que lenham sido acceitas, deve sempre verificar-se com
risco eventual para os expedidores».

A acceila¢ao realiza-se nas condigdes previstas na con-
vengao de Berne; e se o caminho de ferro p6de recusar a
mercadoria, quando esteja suspenso o trafego exlrangeiro,
deve, quando a tenha acceitado, e salvo o caso de impe-
dimenlo imprevisto de que vamos fallar, assegurar-lhe o
transito até a [ronteira e a entrega a4 nova linha, embora
ficando inteiramente responsavel dentro das fronteiras da
sua nagao. Nao se péde, com effeito, admittir que, por uma
declaragao unilateral, se chegue a desconhecer as regras
legislativas respeilantes aos caminhos de ferro.

Quando, em seguida a acceitacao da mercadoria, se
succede a declaragao de guerra, e assim fique tolhida a
sahida pela fronteira, o caminho de ferro deve applicar o
artigo 18.° da convengao. Deve, pois, ou enviar essa mer-
cadoria por oulro caminho, sendo possivel, ou pedir in-
strucgoes ao expedidor. O caminho de ferro da nagdo bel-
ligeranle onde a mercadoria se encontrasse detida, deve
proceder de identica forma, se a falla de communicacoes
ou a impossibilidade, quer de arrecadar a mercadoria,
quer de obedecer as intrucgdes recebidas, de tal o nao
impedem. Com efleito, estas circumstancias pdem de parle
a responsabilidade do caminho de ferro detentor da mer-
cadoria.

Comquanto a ordem de servigo dos caminhos de ferro
italianos, acima indicada, determine que as mercadorias
sdo acceilas por conla e risco do expedidor, nio é menos
verdade que, esquecendo-se de o avisar ou de lhe pedir
instruegoes, quando uma ou outra cousa nao sejam impos-
siveis, o caminho de ferro (sobretudo se for em paiz neu-
tro) commelteria um grave erro, por que seria responsavel,
em conformidade coim o artigo 41.° da convencao.

0 caso mais [requente na pratica sera o dos alrazos em
consequencia do atravancamento das tinhas, reducgio de
comboios, extravios, avarias, elc.

Quando a mercadoria expedida de Italia com destino &
Allemanha, & Suissa, ou a Franca, ou vice-versa, tenha
mais de 30 dias de alrazo, podera considerar-se perdida,
e pedir-se o sen valor, de accordo com o artigo 33.° da
convencao. y

Por outras palavras, poder-se-ha dizer que o eslado da
guerra suspenda ou prolongue de jure as guias de re-
messa ?

Cahir-se-hia em erro, aflirmando-o de uma forma geral.
Para que assim fosse, seria preciso que a guerra existisse
no paiz de origem, de transilo ou de deslino, e que o atrazo
seja a causa, pois que a convengdo 39.* obriga o caminho
de ferro a provar que o altrazo é devido a um facto inde-
pendente da sua vontade. Esta prova devera tambem ser
fornecida em caso de perda ou avaria.

‘A Empresa transportadora fica livre de responsabilidade
desde que prove que 0 prejuizo causado provem de uma

-evenlualidade de forga maior, como a guerra, com as suas

consequencias imperiosas e violentas. A for¢ca maior pdde
ser invocada como meio de defesa por quaesquer cami-
nhos de ferro processados pelo expedidor. Este pode, 4 sua
escolha, processar o caminho de ferro de origem, o do des-
lino ou o responsavel pelo prejuizo. E as administracdes
enlender-se-hao umas com as outras.

A guerra €, sem duvida, um caso de [orca maior, mas
com a condigao das operagdes mililares terem effectiva-
mente impedido o trafego, detido, destruido -ou avariado
a mercadoria.

Os redactores da convengdo quizeram indicar clara-
menle esta relagao entre a causa e o effeito, abstendo-se
de definir a forca maior, e.considerando a guerra nao co-
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mo um caso particular, mas como um aconlecimenlo ex-
terior, cuja importancia e consequencias devem de cada
vez constituir o objecto de um exame especial.

Ha Estados que prolongaram recentemente as guias de
remessa. A Austria-Hungria, por exemplo, augmenlou, de
8 dias para os transportes em G. V..e de 14 para os trans-
portes em P. V., as guias de remessa das mercadorias
destinadas para o seu territorio ou que por elle transilem.

A convencdo de Berne define em que casos € que as
guias de remessa podem ser prolongadas. Mas nao men-
ciona o estado de guerra.

N'este caso, no emtanlo, a extensdo das guias de re-
messa deve ser admitlida, pois que um Estado poderia alé
suspender a acceitagdo das mercadorias na sua rede, e 0s
caminhos de ferro assumem a responsabilidade dos alra-
z0s, qualquer que seja a sua importancia. Para os cami-
nhos de ferro austro-hnngaros sao de sele vezes o lempo
normal.

A Allemanha, prolongando, ella tambem, de dez dias
0s atrazos de remessa, no servigo internacional, applica o
artigo 6.°, acima citado, da convengao de Berne.

B’ a primeira vez que 4 conveng¢do de Berne esla em
vigor durante uma guerra—e que guerra!—entre 0s Hs-
tados cujo trafego ferroviario é o mais inlenso que se
conhece. A interpretagdo das regras que acabamos de re-
sumir, levantara, sem duvida, muitas discussoes.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

PUBLICAGCOES REGCEBIDAS

Temos presente o Bolelim do Trabalho Industrial,
n.” 97, contendo o relatorio da 6.* circumscripgdo dos
servigos technicos da Indnstria, no anno de 1914.

Esta 6.* circumscrip¢do tem a sua séde no Funchal, e
5 relator do trabalho o respectivo engenheiro chefe, Sr.
Viclorino José dos Santos. Consta o relatorio de varios ca-
pitulos, a saber: Estabelecimentos industriaes; Fiscalizagao
do regulamento de trabalho dos menores e das mulheres;
Provas, exames e inspec¢des de caldeiras e molores; Gre-
ves; Desasires do (rabalho; Introducgdao de novas indus-
trias; Inspecgao industrial e diversos servigos; Servico de
pesos e medidas. Vem acompanhado de dez mappas esla-
tisticos muilo elucidativos: dos estabebelecimentos indus-
triaes existenles e registados no anno de 1914; do valor
medio da populagdo fabril do Funchal em 1914.

Dos geradores de vapor e motores de explosdao submel-
tidos a provas e exames regulamentares, em 1914; dos
molores; das greves havidas no districto do Funchal em
1914: dos desastres do trabalho occorridos em 1914; dos
processos de introducgdo de novas industrias, informados
em 1914; dos servigos desempenhados em 1914; dos cer-
tificados e livros fornecidos pela Secgao e Circumseripgao,
em 1914; mappa demonsitrativo do servigo de pesos e me-
didas.

VIRGENS E TRANSPORTES

Transportes de gazolina, oleo de petroleo
e outros productos derivados da naphtha

No dia 25 d’este mez deve entrar em vigor nas linhas
da Companhia Portugueza e da Beira Alta, um additamento
a tarifa N. B. n.° 4 de pequena velocidade, em vigor para
o transporte de materias inflammaveis, explosivas e peri-
gosas, pelo qual a gozolina, a essencia de petroleo e ou-
tros productos extrahidos na naphtha passam a ser inclui-
dosn’essa tarifa, ao prego de $03,105 por lonelada e kilo-
metros, applicavel as expedi¢des do minimo de 100 kilo-
grammas ou pagando como lal.

Para que as remessas possam ser acceiles ao lranspor-
te, é necessario que as mercadorias sejam acondiciotadas
em taras melallicas, estanques, solidas e seguras.

As Companhias respondem apenas pelas fallas, damnos
on avarias devidos a culpa sua ou do seu pessoal, quando
se provar que a falla ou deficiencia do acondicionamento
‘nao concorreu para a perda ou damnificagao.

0s expedidores e consignalarios respondem para com
o caminho de ferro, pelos prejuizos que lhes possam resul-
tar da explosdo, inflammagdo ou derrame das mercadorias.

Transporte de valores

Segundo um Aviso publicado pela Companhia dos Gami-
nhos de Ferro Portuguezes, a partir de 15 do proximo mez
de dezembro, os expedidores das remessas de valores de-
clarades deverdo, quando se (rale de remessas de valor
egual on superior a 10:000$00, avisar a estagao de par-
tida com a antecedencia de 48 horas, pelo menos, quando
a remessa se desline ao estrangeiro, e de 24 horas quando
se destina a qualquer ponto do paiz, do valor e destino das
remessas.

Sempre que o valor das remessas exceda 2:000500, a
sua apresentagcdo a despacho na estagao de partida deve
ser feita com uma antecedencia ndo superior a 3 horas
nem inferiora 1 hora da partida do comboio que tenha de
a conduzir.

Estas disposi¢oes agora adopladas, sao da maior conve-
niencia, lanto para os expedidores como para o caminho

de ferro, pois £do o lempo necessario para a Companhia
poder tomar as medidas que convenha adoplar para que
transportes de tal natureza se possam effectuar com a ma-
xima seguranga.

Transporte de gelo
A partir do dia 10 do proximo mez de dezembro, 08
transportes de gelo em grande velocidade nas linhas dos
Caminhos de Ferro Portuguezes, passam a disfructar dos
precos da tarifa especial n.° 1, sendo applicaveis as remes-
sas de detalhe os pregos do paragraphy 2.° e as de vagao
completo do minimo de 5:000kilogrammas ou pagando con.o

tal, metade dos precos do paragrapho 3.°.

Transporte de aparas e desperdicios de
cortica acondicionados

A fim de facilitar imporlanles (ransportes que ha a
eflectuar da estacao de Vendas Novas para Belem, de
aparas, raspa e desperdicios de cortiga, a Companhia dos
Caminhos de ferro Porluguezes propoz ullimamente ao
(ioverno, para que esses transportes, quando eflectuados por
vagao completo do peso minimo de 7.000 kilogrammas
ou pagando como tal, sejam incluidos na alinea ¢) do § 2.°
da tarifa especial n.” 13 de pequena velocidade, ao prego
de 1551 por tonelada, ao qual agerescem as respectivas
despesas accessorias. :

Comboios entre Porto e Moncéao, e entre
Porto e Regoa
Por um Aviso recentemente publicado pelos Caminhos
de ferro do Minho e Douro, os comboios n.° 51 e 56,
entre Porto e Mongdo, e n.° 151 e 154, entre Porlo e
Regoa, sdo prorogados até ao fim do corrente mez.

Tramways entre Barreiro e Moita
0 comboio n.° 904 entre Barreiro e Moila foi suppri-
mido: e as machinas dos comboios 901 e 902, enlre as
mesmas estacoes, foram modificadas de forma a que o 1.°
partindo do Barreiro-A as 6,40 chega a Moila as 6,58; e o
2.° partindo da Moita as 7,5 chega a Lisboa T.-Pago as
8,10.
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Documentos para a fistoria

Voltando a tratar da preciosa compilagdo de documen-
los da Companhia dos Caminhos de Ferro, na sua origem,
a que nos referimos no numero passado, devemos, primei-
ro que tudo, atlender a uma reclamacdo que recebemos
do zeloso e activo chefe do Servigo do Trafego, a respeilo
da affirmacdo que fizemos sobre os primitivos carlazes-
horarios.

Dissemos que. esses cartazes existiam, colleccionados
por iniciativa de um empregado, hoje reformado, e que
haviam desapparecido. Nao attribuimos, a culpa ao aclual
chefe d’aquelle Servigo, nem, porém, a respectiva Re-
parli¢ao, todos incapazes de pralicar um lao grande van-
dalismo.

Este assumplo nos leva a rememorar lempos anligos,
0 que tambem servird para ficar escriplo.

Quando, para modeslo escripturario, enlrou para aqnel-
le Servico o empregado alludido, eslava-se enlao n'um
periodo de trabalho extenuante e que, absorvendo lodos
08 espiritos, havia produzide uma inconcebivel baralunda
em loda a administragao da Companhia.

A enormissima colheita de cereaes na vizinha Hespa-
nha, especialmente na zona confinante com a nossa fron-
leira, e a [alla de liga¢do da zona Badajoz-Merida-Don Benito
com um porto de mar em Hespanha, loram circumstancias
brilhantemente aproveitadas pelo enldo chefe do Trafego
da nossa Companhia Real, o nesso querido e velho amigo

_Sr. Miguel Queriol, para attrahir ao porto de Lisboa esse
importantissimo trafego, para reexporlacio.

Diariamente eutravam pela fronteira Badajoz-Elvas,
centenares de vagdes de trigo, de cevada, de aveia, com
destino a Lisboa.

Toda essa enormidade de milhares de saccas tinham
que ser, por exigencia da alfandega, descarregadas e lras-
bordadas em Elvas, para a devida verificacao aduaneira e
estabelecimento das guias de transito sobre Lisboa, e ji se
ilmagina, eslando esse servigo ainda sujeito a hesilagoes e
ama organizagao da sua recente creacdo, sendo as saccas
lodas eguaes, havendo que fazer reservas a Companhia de
Ciudad-Real a Badajoz por avarias em saccas de differentes
remessas, como as confusoes se produziriam; as trocas de
saccas, os erros de contagem, os enganos na designagao
dos vagoes, elc.

Mas, para mais, como do lado de la da fronteira, a des-
ordem era ainda maior, porque nem as eslagdoes eslavam
preparadas para uma expedi¢ao lao intensa, nem a Com-
panhlia linha material que chegasse, nem o pessoal com-
petencia para em lao aclivo servigo se desembaracar e o
executar com exactiddo, succedia que rarissimo era o va-
gae, cuja folha vinha certa com o conteudo; raro o que
chegava pelo comboio indicado; excepcional era que Elvas
recebesse uma remessa complela.

Era o chaos que a Hespanha nos entregava, v esse
chaos mais se,complicava em Elvas com as exigencias de
trasbordo, pela alfandega.

Um vagdo cuja folha indicava 225 saccas de aveia, de
Merida, trazia 240 de trigo de Guareia; o que dizia trans-
portar Lrigo, tinha cevada —um inferno!

E d’isso resultava que entre Elvas e Lisboa lambem se
davam enganos, e a chegada outras confusbes se davam,
pela difliculdade de arrumar nos molhes*—em lodos 08
molhes, tanto de mar como de terra-— qae eram muito
menos de metade do que sao hoje, aquella enormidade de
milhares de saccas.

Nao se faz ideia da confusio que alli reinava. As re-

messas, ldo numerosas, obrigavam a Pmplllldl a saccaria
em allas rumas, 1do altas que atlingiam mais de (res me-
tros, e ld0 aperladas entre si que a custo deixavam um
carreiro para se passar.
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Alé os patins da gare de passageirps e as salas de
espera inclusivé a, de 1.* classe, esliveram cheias de sac-
caria !

Era uma difficuldade encontrar-se uma remessa em (a0
confusos labyrinthos, e achada ella, fazé-la sahir d’alli,
para a carregar de novo, afim de a ir embarcar na ponte.

Naturalmente, muitas vezes as altas pilhas perdiam o
equilibrio e deslaziam-se de enconlro as suas vizinhas; as
saccas arrombavam-se, entulhavam o caminho, tapando-o.

D’ahi, reclamacdes dos consignalarios, as casas Ricardo
Calvente, Dotti & Comp.* e outras, impossibilidade de ve-
rificagdao. Era de endoidecer !

0 modesto empregado, havia pouco admittido, deu
uma ideia que poz um pouco de ordem n’esse pandemo-
nit: numerar as columnas dos molhes, para melhor fixar,
nos registos, o sitio onde as pilhas estavam, numeracao
que, cremos, ainda hoje existe, o que lhevalen os elogios
do chefe da estagao.

Mas este chefe, por si, ainda mais confusdo produzia,
porque, com o fim de fazer verificagdes, percorria os bar-
racoes com molhos de carlas de porte na mao, misturava-
as, perdia uma ou outra, e por fim vinha ao escriplorio
«de chegadas» entregd-las, misturadas, incomplelas, cau-
sando mais barafunda.

Para escripturacao d’esse escriptorio havia uns dois re-
gistos impressos apenas!

Um, o registo geral d2 chegadas; oulro, a recopila¢ao
das senhas das retiradas, chamado o nodelo 25.

O importante registo de [olhas de carregamenlo era
feito em papel pautado vulgar, por um faclor — o velho
Lobo, que ainda ha pouco fallecen—e ja se imagina como
seria.

Mas ha mais e melhor... ou peior.

0s livros de receitas cobradas, livros em que se escrip-
turavam os porles recebidos de cada remessa, que som-
mavam, no fim do dia, muitas vezes, dezenas de contos,
eram tambem simples cadernos de papel pautado, com
uma capa de papel de embrulho, sendo os lragos para as
columnas de cifras feilos a lapis por quem os escripturava,
0 arvorado «caixa».

Este caixa era um excellente rapaz, muito alegrd, muito
esturdio, que escripturava esse phantastico registo—ou Li-
vro-Caixa, se quizerem (!) — puramente a la diable. De re-
gresso do bufete, onde, pelas 3 horas, ia janlar com ami-
cos, depois de fechado o escriptorio, charuto de tostao na
bocca e cantarolando, procedia a riscagem do livro: g re-
gua andava livre e rapida e o lapis percorria as paginas
de alto a baixo com a precisdo com que a [aisca electrica
alravessa o espago. Assim suceedia que as columnas para
as addi¢coes tinham, por vezes, um centimetro de largura,
no alto, e ecinco no pé. Mas nao fazia duvida, porque a se-
guinte tinha um no pé e sele no alto. ..

Sommar parcellas em taes condigdes, e em que havia
algarismos.de lodos os tamanhos e feitios, s6 elle o con-
seguia.

F chegado & somma final, nunca dava certa com a
somma do tal modelo 25, nem com o dinheiro em caixa.

Novas conferencias, novas sommas levavam alé alta
noite, até que se apurava que um algarismo 5 da columra
dos milhares, tendo ido passear para a columna das cen-
tenas de milhar, produzia uma ditfferenga de 4958000 réis
que nos fizera perder a cabe¢a durante tres horas.

Mas tudo se lhe perdoava, porque elle era um bom
rapaz, um leal collega e a alegria do escriptorio. Que o
diga o actoal chefe de seccao do Servigo de Tracgao, Sr.
Silveira Ramos, um dos raros que d’'esse tempo existem.

A desordem nos servigos da linha e da estacdo vinha
refleclir-se nas repartigdes superiores, as do Movimento e
Trafego ¢ as da Fiscalizagdo e hslahslwa, onde causavam
trabalho extenuante.

N'aquellas, os processos (expedientes) de reclamagdes,
e reservas a4 Companhia hespanhola, por faltas, trocas.e
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avarias, eram em numero extraordinario; n'eslas, a quanti-
dade de reembolsos por differengas de taxas, nao eram
menores.

Pela sua parte a Companhia de Ciudad-Real esquiva-
va-se a acceilar a responsabilidade da falta de cenlenares
de saccas de cereaes accusada a verificagao na fronteira.

Para resolver tanlas duvidas, uma conferencia foi apra-
zada para cerlo dia, em Badajoz, cremos, entre 0s cheles
do Movimento e Trafego, (e n@o sabemos mesmo $€ 03
directores das duas companhias).

Ahi tinham que ser presentes os dossiers (expedientes)
de todas as faltas e avarias, e tanlos elles eram, e tao
apertado o prazo, que apesar da boa vontade do entao
chefe da repartigao, Sousa Vasconcellos, e do sub-chefe
Miranda Monteiro, ndo havia tempo malterial para 0s pre-
parar com todos os elementos de prova de que cada
um devia compoOr-se.

Accudiu a difficuldade a iniciativa do funccionario a
que temos alludido, coadjuvado pela dedicagao dos
seus collegas, com o amor pelo trabalho, a affeicdo ao
servico, que eram, n’esses lempos, apanagio do pessoal
dos caminhos de ferro, sem odios para os seus superiores,
disciplinado, ordeiro, sollicito, exemplar.

Para vencer aquelle trabalho combinaram-se, com o0
novel funccionario, os Iais competentes do Servigo:
Claudio Marrocos, o bohemio, empregado dos caminhos
de ferro desde o tempo da primiliva empresa; Luiz Veiga
da Cunha, pae do actual chefe da Seccao da Fiscalisa-

¢do; Lourengo Raimundo d’Almeida, que depois foi chele -

da Reparticio do Movimento; e Everardo Nogueira, lo-
dos anligos empregados, que ndo se dedignaram de tra-
balhar em commuimn com (uem, um mez, se lanlo, anles,
havia entrado no Servigo, ainda convalescenle de um
esfalfamento produzido pelo swrménage do trabalho que
livera no escriptorio de chegadas, desde as madrugadas
alé altas horas da noile.

0s cinco sollicitos empregados trabilharam dia e
noite, havendo mesmo uma serie da trabalho, seguida,
que se exlendeu desde as 8 da manhd de um dia até as
9 da noile do seguinle, isto é, umas boas 37 horas, sem
mais descanso do que o tempo, de comer, a pressa, e uma
ou outra meia hora'de somno, n'uma pollrona.

Assim trabalhavam e se dedicavam pela Companhia
antigamente os empregados dos caminhos de ferro, quando
ainda ndo se ornamentavam com o pomposo litulo de
ferroviarios. o

Mas no dia aprazado, cada um dos cinco, levando
uma enorme ruma de expedientes, apresenlavaim o ser-
vico prompto ao seu chele, que, agradavelmente impres-
sionado, os elugiou. '

E, — nota curiosa — Monteiro, sub-chefe da reparli¢ao,
que assegurara nao haver meio de execular tao grande
trabalho para a dala precisa, achou-se melindrado com 0
que classificou de pimponice do lal empregado, e decla-
rou-lhe que nada mais lhe ensinava do servico, visto elle
se julgar ja tao conhecedor d’elle.

Pouco tempo cumpriu a promessa. Excellente caracler,
era incapaz de guerrear qualquer. Pobre amigo que sem-
pre n’elle livemos!

A reclamagdo do sollicito chefe do Trafego actual, fez-
nos reviver na memoria eslas recordagoes de bons tem-
pos, e fomos alem do que pareceria razoavel.

0 que ndo quer dizer que nos alastassemos do assum-
pto, porque tudo que escrevemos lende a demonstrar o
estado difficil dos trabalhos da reparli¢ao n’aquella epocha,
e isso servira para provar que os laes carlazes da primi-
tiva existiam. B se hoje ndo existem, descanse o intelli-
genle funccionario que hoje dirige compelenlemente O
servigo, que ninguem, a elle ou ao seu pessoal, impula
a culpa, como explicaremos n’outro arligo.

E para amenizar tao enorme extendal, va um mot de
la fin.
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Kutre Queriol, chefe do Trafego, e Vandevelde, da Fisca-
lizagio e [statistica, havia frequentes discussoes de ser-
vico. N'um dia de carnaval, esle escreve para o Tralego,
queixando-se de qualquer assumplo que s6 a esle servico
compelia, e Queriol responde-lhe na propria communi
cagao:

«Nio admitlo que se intromella no meu servigo, nem
mesmo em dia de entrudo».

0 ante-projecto do novo Arsenal
0a Marinha

Em 1909, foram nomeadas pelo Conselheiro Antonio Ca-
bral, ao tempo Ministro da Marinha, duas commissoes techni-
cas encarregadas, uma de dar parecer sobre o ante-projeclo
de aquelle estabelecimento fabril, elaborado pelo distincto
engenheiro Santos Viegas, e oulro de propdr o deslino que
deveria ter o actual Arsenal depois da sua Lransferencia.
Tiveram ambos como relator o nosso companheiro de re-
daccao, engenheiro Fernando de Souza.

Foi pelo ministro ordenada a publicagdo de dois rela-
torios: s6 o segundo vein porém a lume.

A intensa connexdo d’essa obra de transferencia do
Arsenal com o syslema de viagdo accelarada & margem do
Tejo, aconselha a publicagdo do primeiro dos referidos re-
latorios.

.= e Ex.m% Sr.

«A commissio por V. Ex.* encarregada em porlaria de
3 de fevereiro ullimo, de estudar o anle-projecto do novo
arsenal na Margueira, sob o ponto de vista militar, indus-
(rial e economico, a [im de subministrar as bases para a
elaboragdo de um projecio definitivo, deve dar conla a ¥.Ex.*
do resultado dos seus trabalhos, procurando assim corres-
ponder a confianga com que V. Ex.* a honrou.

A missdo que lhe foi commellida presupoe resolvidas
no espirito de V. Ex.* duas momenlosas quesloes, a que,
por isso, bastard rapida referencia.

Carece a nossa Maiinha de guerra, devidamenle recon-
stituida, de um arsenal de convenientes proporgoes, que
sirva de appoio 4 sua mobilizagdo e cujo papel se nao
limite & repara¢ao de navios?

Deve ser condemnado o Arsenal actual e tranferido para
local mais appropriado?

Seria ocioso encarecer a capital imporlancia que, para a
defesa do paiz e para a garanlia do seu dominio colonial
tevesse a existencia da marinha de guerra & altura da sua
missio, ¢ (que ao mesmo lempo representa um valor apre-
ciavel no balango das vantagens que para a [nglalerra
derivam da nossa tradicional allianga. Egualmente inutil
seria a demonstracdo da necessidade de um bom arsenal,
sufficientemente vasto e bem ordenado, possuindo em lempo
de paz os elementos precisos, que se nao improvisain,
para uma acgdo elficaz na hora da lucta. Nao p6de, pois,
o arsenal limilar-se & modesta funcg¢ao de effectuar as ne-
cessarias reparagoes; tem de se construir n'elle navios de
certo vulto, embora ndo convenha dispensar 0 concurso
das grandes casas constructoras da especialidade para a
reconstituigdo da nossa esquadra, necessidade inadiavel
para cuja salisfacgdo nao se justifica um arsenal com as
devidas proporgoes.

Deve ainda achar-se em condigdes de poder ser ulili-
zado pelos navios da esquadra alliada.

Foi o assumpto detidamente estudaco em 1905, por
uma commissio encarregada de formular o plano d’essa
reconslituigdo, occupando-se mais especialmente da orga-

" pizagdo do Arsenal uma sub-commissdo em cujo parecer
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se léem as seguintes affirmagoes irrecusaveis, que faremos
nossas :

«1.° Que é indispensavel ter durante a paz o pessoal
com que lhe sera necessario contar bem exercilado em
tempo de guerra, e que o logar d’'esse pessoal é o arse-
nal ;

«2.° Que, dada a nossa organizagao militar, ¢ forgoso
prever o tempo de guerra e as exigencias da mobilizagdo
que despovoara as officinas e os eslaleiros da Industria
particular, & qual ndo sera possivel recorrer para o0s tra-
balhos que se impordo durante a lucta. Que serd enldo no
arsenal marilimo somente que poderao encontrar-se 08
recursos necessarios para as reparagoes, os abastecimen-
tos, ele., que as unidades de combate virao reclamar do
porto mililar;

3.° Que € indispensavel que a marinha ndo seja total-
mente tributaria da industria particular, que precisa acau-
lelar-se com reguladores de precos que a colloquem ao
abrigo das exigencias, da prelen¢des excessivas dos syn-
dicalos industriaes, se ndo quer correr a conlingencia de
pagar muito caro os navios, as machinas, os arligos, cuja
construccao lhes confie;

4.° Que por justificada tambem, e quando ainda até
oulras circumstancias lhe sejam obstaculo, tem a neces-
sida da participacao do arsenal no trabalho de construc-
¢oes novas sem a obrigacao de recorrer para ellas a in-
termediarios. Nao reslard duvida, com effeilo, que o arse-
nal do Estado precisard sempre execula-las quando as in-
dustrias particulares lhe exijam pregos superiores aos da
sua producgao, e que ldo pouco devera perder-se de vista
tambem que, por exemplo, lhe viria a ser impossivel, em

“razao de segredos de que devem ser rodeados, pensar em
fazer construir submarinos pela industria parlicular, sem
correr o risco de divulgagdo, contraria aos inleresses da
defesa nacional;

«5.° Que 0s navios da marinha militar devem ser
construidos em local ao abrigo de alaques em Llempo de
guerra, porque, se -assim nao succeder, lodo e qualquer
navio que se enconlre em estaleiro, em local aberto ou in-
defeso, sera destruido. Que esta 86 razao Dbaslaria, sem
oulras de maior peso, que possam alenud-la, para de-
monstrar que impruodencia se commelleria expondo ao pe-
rigo de perda certos navios confiados a empresas parlicu-
lares, que houvessem de os reparar ou construir, nao em
porto abrigado e defendido, mas em praias aberfas e in-
defesas, quaes haveriam de ser aquellas que installassem
0s seus eslaleiros de construcgao. »

No mesmo parecer se enumeravam as seguintes con-
digoes, a que deve satisfazer uma localidade para n’ella
se inslallar um bom arsenal maritimo, condigdes coja
indispensabilidade ninguem, conhecedor do assumplo, dei-
xara de reconhecer.

«1.* Encontrar-se por posicao geographica no caso de
dominar uma ampla extensao do litloral;

2.* lstar-bastante proxima dos portos que conslituem
a base de operi¢oes marilimas de nagdes limitrophes;

3.* Offerecer a possibilidade de se construir n’ella o
estabel:cimento naval em ponto interno do porto e a dis-
tancia do littoral externo;

4.% Offerecer as maiores difliculdades naturaes a ini-
migo que tenle forgar a entrada do porlo para avamncar
para o arsenal; -

5.* Possuir, alem do porto interno, tambem uma abra
ou ante-porto amplo e seguro;

6.% Ter na abra externa, e, portanto, no porlo interno,
boa qualidade de fundo, tranquillidade de agua, segurange-.
de ancoradouro e profundidade baslanle para a passagem
dos maiores navios;

. 7.% Encontrar-se por nalureza do lerreno no caso de
facilitar construcgdes hydraulicas e as de installacdes cor-
relativas;
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8.* Achar-se em condighes necessarias para defesa ri-
gorosa, tanlo pelo lado de terra como pelo lado do mar,
mas mais especialmente d’este;

9.* Ter faceis communica¢0es com 0s principaes cen-
tros do paiz;

10.* Reunnir todos os requisilos indispensaveis de coor-
denagdo e de ligagdo com o syslema geral de defesa do
paiz; .

11.* Ser separada do cenlro commercial do porto em
que se encontra;

12.* Represenlar pela nalureza da propria siluagao
geographica, um ponlo que devesse ser delendido e sus-
tentado, ainda quando nao existisse n'elle um arsenal».

Bastava esta enumeragdo para formular a senlenca
condemnatoria do actual arsenal, que de modo algum pdde
satisfazer a alguns d’esses requisitos, sem ser necessario
fazer a historia das lransformagdes por que tem passado
desde 1755. Encravado no centro do porlo commercial de
Lishoa, é obstaculo a realizacao de melhoramentos indis-
pensaveis, laes como a conclusdo (a avenida e linhas
marginaes, interrompidas ha muito entre a Alfandega e o
Caes do Sodré. Com a area irrisoriamenle escassa de cerca
de 7 kilomelros, que é indispensavel angmentar, ndo con-
stitue o arsenal um systema ordenado e methodico de
officinas e deposilos de eommodas relagOes, quer entre si
quer com 0s navios em fabrico, que o facililem e tornem
economico; € anles um acervo confuso de conslrucgdes
em que para tudo falla espago, em que 0s maleriaes sao
obrigados a complicadas manobras nas differenles phases
da sua laboragdo, encarecendo-a extraordinariamente. 03
navios teem que permanecer no meio do rio, transportan-
do-se «liariamente para bordo o pessoal operario. Impos-
sivel se torna organizar alli depositos bem situados para
abaslecimentos, muilo especialmente de carvao. A natu-
reza do fundo em gue o lado fluido constitne uma camada
de enorme espessura, torna sobremodo difficeis, caras e alea-
torias as construcgoes, que se prelendesse [azer, de muros
de caes e de ponles para atracacOes de navios, ainda
quando o espago nao fosse exiguo. A unica doca de re-
paracdo existente, de insuflicientes dimensdes, encontra-se
em tal estado, que nao comporta utilmente a consideravel
despesa que exigiria a sua ampliagdo, devendo ser condem-
nada.

Tao deploravel siluacdo depois do avullado dispendio
feito com o correr dos lempos em successivas obras no
Arsenal, que é obvio historiar, accusa um deficit radiézl e
insanavel que s6 s¢ péde remediar pela transferencia para
local apropriado, subordinando-se a construc¢ao do novo
Arsenal a um plano largamentle concebido.

Teria decerto prevalecido ha muito essa solugdo, se
nao fora o receio do dispendio que se suppunha ser ne-
cessario. Foi uma apprehensdao que levou cerlamente a
commissao de 1905 a pronunciar-se pela conservagao
do Arsenal actual e pela execugao de um conjuncto de
obras dispendiosas, consistindo entre oulras na ampliagao
da actual caldeira para pequenos barcos, no prolongamen-
to da ponte-caes em condi¢coes de poder receber tres na-
vios, na construcgao de oulra ponle-caes a juzanle em
eguaes condigdes; de carreiras e planos inclinados, de
uma doca secca para navios alé 150 metros, de no-
vas officinas. As obras previstas eram eslimadas em
1.600:000$000 sem fallar nos machinismos a adquirir na
importancia de 200:0004000. Apesar d’esse consideravel
dispendio o arsenal ficaria eivado de gravissimos e irre-
mediaveis defeilos. Alem d’isso se se chegasse a realizar
tal plano, obrigaria a pdr de parle a ideia da conclusao
da avenida marginal da cidade, obra de capital impor-
tancia e indisculivel necessidade.

Entretanto havia sido elaborado e approvado um nota-
vel projecto do troco do caminho de ferro do Barreiro a
Cacilhas, procedendo-se a sondagens geologicas que defi-
nissem minuciosamente a natureza do suk-solo no local da
























