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_ Ay
De Lisboa ao Brazil em avido

A’ hora em que estas linhas virem a luz da publi-
cidade, j4 o leitor deve ter rejubilado e até talvez cho-
rado de commovedora alegria pela gloria que mais
uma vez coube a este famoso paiz que se chama Por-
tugal.

E’ tal a confianga que se arreigou no nosso espi-
rito de que os heroicos aviadores Saccadura Cabral e
Gago Coutinho levam a bom termo a sua arrojada
tentativa, que estamos na plena conviccao de que
de aqui a algumas horas chegard aos nossos ouvidos
o signal estrondoso do derradeiro triumpho.

D’aqui até 14, a tensdo nervosa que de nos se apos-
sou desde aquella bella madrugada de 30 de Margo em
que os destemidos homens de sciencia partiram cheios
de fé, fé consciente baseada nos seus profundos conhe-
cimentos da navegagdo aerea, trar-nos-ha sob o seu
dominio.

E' que a alma de nés todos, a alma d’este nobre
povo que tdo grandes exemplos deu ao mundo intei-
ro e para o qual podemos reevindicar, com legitimo
orgulho, o primeiro logar entre os percursores da mo-
derna civilizagdo; a alma de Portugal vae n’este mo-
mento, encarnada em Gago Coutinho e Saccadura
Cabral, voando atravez o espago em demanda
d’aquelle enorme e formoso torrdo americano onde
ha seculos um portuguez tambem fora o primeiro a
aportar.

O sangue que corre nas veias de Coutinho e Sac-
cadura é bem o mesmo sangue dos Gamas, dos Al-
varez Cabral, dos Camoes e dos Albuquerques.

EF’ o sangue, é a alma, é a inteligencia, ¢ emfim o
coragdo da Patria Portugueza.

0

o 44

...................

85

N’este momento todas as outras nagdes civilisadas,
aloumas das quaes ainda estavam n’uma infancia mui-
to primitiva quando' Portugal lhes deu as licoes do
seu grande heroismo e do seu muito saber, estdio com
os olhos atentos na espectativa de terem de ler, tal-
vez até com certo despeito, mais uma pagina escripta
a letras de ouro na historia do mundo por dois gran-
des portuguezes:

O bello: emprehendimento que a nés como a to-
dos os bons portuguezes tanto nos traz alvorogados e
a que erradamente alguns teem chamado um raid,
nio é bem uma aventura como muitas outras, mais ou
menos felizes, que j4 se teem efectuado atravez os
ares e que, merecendo comtudo a admiragdo de que
todos 0s heroismos sio dignos, ndo se basearam em
dados scientificos precisos como este. .

A 'travessia Lisboa-Brazil é duplameute valorosa,
porque 'a par da fé e da coragem, da serenidade e
desprezo mesmo com que esses homens encararam a
possibilidade de irem ao encontro.da morte, ha a con-
fianca mnos  calculos scientificos estudados e prepara-
dos préviamente com uma constancia, pretinacia e uma
superior intelligencia difficil de egualar.

As duas primeiras éfapes Lisboa-Canarias e Cana-
rias-Cabo Verde, realisadas com aquella precisio ma-
thematica que lhes prestou o maior brilhantismo, sdo
quasi que uma segura garantia de que o restante per-
curso se effectuard nas mesmas condigdes.

Esta nossa conviccio mais funda se tornou ao ou-
virmos da bdca de um dos nossos mais illustres offi-
ciaes de marinha que tem seguido o assumpto com
aquella minuciosidade scientifica propria dos que con=
sagram o melhor da sua intelligencia a tdo complexos
problemas, e cuja modestia, tio grande como 0 seu
valor, nos obriga a occultar-lnes o nome, palavras
como as que se seguem: ,

«A sciencia, o methodo, o sangue-frio e a probi-
dade scieatifica de qualquer dos mzus dois camara-
das que se abalancaram a uma tdo grandiosa tentati-
va, sio seguro penhor de que s6 uma avaria eventual
do motor devida a uma causa impossivel de prevér,

poderd obstar a que se nio effective por completo.»

Animadoras palavras!

Segundo os calculos do mesmo distincto official, os
aviadores devem poder contar com umas quinze mi-
lhas de vento predominante N. E. a favor desde a
sahida de Cabo Verde até 4 zona das Calmas.

Fstas quinze milhas sommadas d4s 70 de forga do
motor, imprimirdo ao hydro-aviio uma velocidade de
85 milhas 4 hora. L2

A’ sahida das Calmas devem encontrar vento S. E.
que contrariando a marcha'do apparelho, lhe dimi-
nuirdo a velocidade de um coefficiente exageradamen-
te computado em dez milhas.

Com estes prés e contras, se outros impossiveis de
prever nio se apresentarem, a viagem até Fernando
de Noronha nio deve attingir as 18 horas cautelosa-
mente previstas pelos aviadores.

Se, como j4 se annuncia, tiver de amarar nos ro-
chedos de S. Pedro e S. Paulo, pela impossibilidade
de o aviio descolar em Santhiago com a carga de ga-
zolina indispensavel para mais as 340 milhas até Fer-
nando de Noronha, em nada se desvalorisa o em-
prehendimento, antes pelo contrario mais interessante
e difficil o torna pelo augmento das peripecias de que
se reveste, dada a pequenez dos rochedos—uns 500
metros de extensio apenas--que os torna pouco visi-
veis, o ferem mais uma amarissagem € uma descola-
gem cujas condigdes nio sdo faceis de prever.

Fsta divisio da éfape Cabo Verde-Fernando Noro-
nha em duas, apenas trard como inconveniente o atra-
z0 de algumas horas na chegada ao destino definitivo.



Eml compensagdo ddiaos navegadores a vantagem de
teremqide seguir uma trajectoria isobre a:linha em que
¢ imais, frequente -a ‘navegagdé maritima e, portanto,
cony cmais  probabilidades de serem wvistos e soccorri-
ds, em caso de necessidade; por algum navio.
siAdescolagem juntoiaos rochedos, entre os quaes
Rasunk pequeno canal conde é provavel seja feita a
amarrisagem, é de esperar nao se torne muito difficil
dade orfacto da scarga do Luzztama ]a se.achar bas-
tantedaliviada: -1 zon

ik my porntortambem dngno de ser posto em ewden—
cia € que-€ neccessarioo que todos conhegam, é o facto
de .0s dois sabios aviadores se servirem, para os seus
calculos de navegacio, de aparelhos por elles aperfei-
goados ou da sua autoria, o gque ainda valorisa niais
o seu feifo.

2oAssim € que o sextante de que Gago Coutinho se
serﬂe para os calculos de navegacdo é um apparelho
eom:uma modifica¢io - por elle introduzida que 0
-torna . de uma perfeigio até agora aindd ndo atingida.

Essa; modificacio consiste na adigdo ao conhecido
sextante de navegagio 'de um nivel de bolha de ar de
curvatura devidamente calculada para se poder facil-
menfe fazer parar a bolha que, reflectindo no espelho
pegueno »juntamente .com a linha de fé, permitte to-
mar aaltura em relagdo ao horizonte racional do lo-
cal da observacio.

Para permittir a correcgio  dos rumos durante o
intervalonque ‘deve mediar entre duas observacdoes,
aittda: Gago Coutinho e Sacadura Cabral imaginaram
um novo methodo de determinagio de direccio e for-
¢aderwento « pelo langamento de baldes de fumo e
:respentmas marcagées em rumos cruzados.
use A epocha’ para a realizacioda travessm, tambem
nao foi; como muitos poderiam suppor, escolhida ao
acaso. Foi scientificamente determinada por meio do
estudo das cartas metereologicas e compilagao de ele-
men‘ms:systematicamente pedidos elcolleccionados.

niAo'seiencia; - a serenidade e a wvalentia dos dois he-
rms indo tardarido, pois, a ser coroados do mais com-
pletfa' e brilhante ex:to .

'Assin 0 esperamos. D
Andrade Gomes

¢ JAsiainilo
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@ quzl no obedece nos seus designios fmancelros
a um systema falso para o qual devemos chamar a
sua-attengiop acdo parlamento- e-ainda mais a do paiz.
A imprensa dwuloou que o sr. ministro das Financas
. m-lmla.va eny mais-dei€ 100.000-000.0u450.000 contos
-em ouro, as .disponibilidades que -0s portuguezes
| jin-laam_.-_tramferido_ para o estrangeiro.
obhidabemos: quie n'esta base inconsistente se projecta
emitir um grande emprestime, interno e perpetuo em
ouro. Um dos seus fins especiaes seria atrai-las em
partecd subseripgfio dos novos titulos vantajosos.
obs De outro lado; o Governe assentou no relatorio
da fazenda uma doutrina cheia:de ilusdes e propositos
grayes: Ali se proclamarque-atravez d’este periodo
critico » 0 EHstado, acfuailison as suas despezas comuns,
sem: ter feito-nas suas receitas a acfualisa¢do. Esta deve,
~ portanto; ser -agora feita nos impostos geraes—tal é a
conclusao que se deixa entrever no mesmo documento.
-Jaro programma lido pelo Governo o havia ahunciado.
100 Governo estd perigosamente distante das reali-
dades existentes e do caminho pritico. Vejamos o
ﬁrlmelro terreno falso’em que se pretende reconstruir.
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Em que fundamentos se basearla O SI. muu-stro
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das Financas. para dizer que tinham ido 14 para fGra
100.000 000 libras de reserva? Em nenhuns. Erauma
hipotese arbitraria contra a propria verosimilhanga.

O ouro existente no paiz tinha sahido.quasi total-
mente ao desencadear-se a crise de 1891. Pouquissimo
havia féra da pequena reserva do Banco de Pcrtugal,
a0 comecar a guerra. Talvez a maior parte d'este foi
vendido em 1915 e 1916 ao estrangeiro : 4 Espanha
ou 4 Allemanha atravez d’ella.  ssim as transferencias
de disponibilidades, que se fizeram™ principalmente
desde 1918, ndo teem relagao nenhuma com as libras
esterlinas da moeda que ainda havia em Portugal.

Ellas devem ter derivado quasi inteiramente da
differenca entre o ouro que entrou no paiz desde
1914 e aquelle que foi applicado pelo governo e pelos
particulares em pagamentos externos. Se a podéssemos
determinar, o nosso problema estaria quasi resolvido.
Com effeito, a quantidade evadida ndo a podia exceder,
e poderia, portanto, ser mais facilmente calculada.

Qual foi de 1914 a 1921 o deficit do nosso balango
de pagamentos externos, postas de lado ndo sé as
despezas 'do' corpo expedicionario, para as quais a
Inglaterra adiantou o dinheiro, mas tambem, por em-
quanto, as remessas cambiaes dos nossos emigrantes ?

Consideremos em primeiro logar o deficit do com-
mercio exterior acusado pelas estatisticas alfandegarias.

Reduzamo-lo a libras pelo cambio medio de cada
anno. Elle tem sido o seguinte :

Annos Contos Milhares de libras
BOTERN 2580, s o s 42.184 7.500
1915 o5 s BPEUA 42 484 6.200
1910% V3. & .« 713 204 10.000
1917, Gvis & SR 82.217 - 10.600
15y L MRS R4 sl 04 963 11.800
1910, .. avs 102.445 12 800

As estatisticas ‘de 1020 e de 1921 ndo se acham
publicadas. Mas guiando-nos pela marcha do deficit
commercial nos annos anteriores, nio é hiperbole su-
por ‘que’ elle fosse de cerca de £ 13.500.000 em 1920
e de £ 14.500-000 em 1921.

O deficit total nos oito annos seria assim de
£ 14.,500.000 em 1921.

O deficit total nos oito annos seria assim de
£ 86.900.000. Mas concedamos que a exportagao,
por apoucamento dos valores declarados e pelas vendas
clandestinas para a Hespanha, foi realmente 50 °/
maior. Ella teria sido de mais cerca de £ 28.000.000
no periodo inteiro. O deftczf commercml balxarla a551m
para £ 58.900-000. '

De outra parte, ¢ um factor consideravel a reexpor-
tagdo colonial para o estrangeiro. Procedendo-se como
no caso precedente, ella seria representada no quadro

seguinte:
Anm s Clontos Milhares de libras
LA ST 12.295 2.200
) e PO 15.130 2.200
10 5o PR 16.237 2-230
Lo b g 15053 1.500
1918 9.252 800
L T i s m b st 14.247 1.180

Supunhamos que tivemos mais cerca de 2.500.000
em 1919 e em 1920. O total seria de cerca de
12.000 000,

Mas acreditemos que houve tambem uma dimi-
nuicao de 50 °/, no valor manifestado. A conta ele-
var-se-hia assim a £ 18.000 000 .

Abatamo-la no deficit commercial-acima calculado.
Este passaria a ser de £ 40.900 000.

Reduzamo-la ainda hipoteticamente a cerca de
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metade d’essa verba supondo que a tanto subiu tam-
bem nos oito annos a importancia dos fretes, seguros
e commissdes nacionaes que exageraram a impor-
tagio apparentemente, figurando no valor d’ella, ou
devem ser acrescentados ao da exportacgio. -

Em seguida podemos calcular na média de 11.000
contos ouro a annualidade representada pelos encargos
communs do Thesouro no estrangeiro e pelos juros,
amortizagoes e dividendos exteriores de companhias
que operam no paiz. Seria um total de 88.000 contos
no mesmo periodo.

Mas os portuguezes sio portadores de uma gran-
dissima parte da nossa divida externa e de fundos
extrangeiros. Devem ter d’ahi recebido cerca de 40.000
contos ouro em juros e amortizagdes. Os 88.000
contos podem assim reduzir-se no balango a uns
10.000.000 libras em conta redonda.

Abatendo-0s no deficit commercial acima redu-
zido, chegamos assim a um deficit total de ouro de
£958.OOO-000 aproximadamente, no periodo de 1914-
1920,

. Nio se pode fazer mais concessoes do que fizemos
ao exagero alheio, deixando para traz um paiz imen-
samente arruinado sob as apparencias de um insigni-
ficante deficit de ouro nas suas relagdes externas com-
muns. Como o cobrimos e o que restou ?

Nunca foi possivel saber-se mesmo antes da guerra,
com aproximacdo bem satisfactoria, quanto nos man-
davam por anno os portuguezes do Brazil, dos Estados
Unidos, de Demerara, da Oceania e da Africa do Sul.
Os calculos mais auctorizados variariam entre cinco e
sete milhoes de libras.

O que succedeu desde 19147 Parece indubitavel
que nos primeiros annos houve uma diminui¢io con-
sideravel e depois do armisticio um augmento des-
proporcionado, nas remessas do Brazil e da America
do Norte, onde o movimento passou a enfraquecer
apreciavelmente desde 1921 por causa da crise indus-
trial. O salario dos obreiros portuguezes que teem ido
trabalhar na Franca e na Hespanha devem tambem
ter dado um bom contingente de ouro.

Poderemos conceder que viessem de toda a parte
em media annual oito milhdes de libras?

Nunca decerto mais do que isso! Em tal hipothese,
teriam vindo £ 64.000.000 no periodo de que se trata.
Por outras palavras, depois de coberto o suposto def-
cit de ouro de £ 10.000.000 teriam restado cerca
de £54.000.000 no balango geral.-

Parece-nos muito provavel que as disponibilidades
invertidas em moeda estrangeira orcem entre 40 e 50
milhdes de libras, ou excedam algum, tanto 200.000
contos ouro. :

A deslocagio de £ 100.000.000 ¢é que seria
inteiramente - impossivel. Isso corresponde a quasi
tanto como a somma dos valores declarados da nossa
exportagido reduzidos a ouro, e das remessas maximas
que possam ter vindo dos emigrantes. E como teriamos
pago a importagdo e o resto?

Saber-se onde estd o dinheiro invertido nao é me-
nos difficil. Muita gente supde que tudo foi posto em
papel esterlino e tudo estd na Inglaterra. De muitas
outras moedas foram as compras agodadas Mas entre
ellas teve e tem ainda logar de honra o marco depre-
ciado, que n’isto chegou a rivalisar com a libra.

- As informacdes que temos colhido a este respeito
sio verdadeiramente graves. A inversio de escudos
em marcos vem sendo sempre enorme.

Ella deve ja aproximar-s¢ de 100.000 contos ouro
e ainda continua a ser apetecida e realizada. Calculando
que o marco fosse_comprado a oito centavos em me-
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dia, jd n'este momento deve ahi haver uma perda de
vinte milhdes de libras pelos que se habilitaram n’esta
lotaria. -

A loucura d’esta jogatina alastrou-se de alto a
baixo na sociedade portugueza, indo até 4s villas e
aldeias certanejas. Muitos nem mesmo fizeram a trans-
ferencia para bancos estrangeiros, onde colhessem
algum juro.

Adquiriram os cheques do cambista e guardaram
bem guardados nas arcas e gavetas esses papelinhos
4 espera da sorte grande—a alta valorizagdo da moeda
germanica! Ninguem os arranca d’alli: como de l4
e de outras partes, ninguem arranca as derradeiras
libras, corbas e meias cordas de prata e as proprias
notas do Banco de Portugal.

O sr. ministro das Finangas ndo se engana apenas
quando supde que estio 1d féra tanto como aproxima-
damente meio milhdo de contos em ouro. Illude-se
quando imagina que pode trazer para um emprestimo
interno ao menos uma grande parte do direito inver-
tido em moeda estrangeira. Ainda de outras formas
veremos a inconsistencia do plano, quando tudo exige
solugdes bem fundadas e efficazes.

Quirino de Jesus.

0 augmento de tarifas nos diversos paizes da Europa
desde o comeco da querra ;

Desde 1914, isto é desde o comego da grande
guerra até hoje, em quasi todas as nagoes da Europa
as emprezas de caminhos de ferro se teem visto for-
¢adas a augmentar os precos das suas tarifas.

Por acharmos interessante conhecer-se a percen-
tagem d’esses augmentos sobre as tarifas, a seguir in-
dicamos por nacionalidades - esses augmentos que,
como é natural, foram maiores nas nagdes beligeran-
tes, entre as quaes figura Portugal em terceiro logar,
do que nas neutraes.

Allemanha. — Até Abril do anno passado houve
onze augmentos que n’essa altura representavam 665 °/,
para mercadorias, e 652 °/,, em média, para os passa-
geiros. De Abril do anno passado até hoje, jd se deram
mais uns quatro augmentos, estando actualmente em
000 ©/, para mercadorias, em 800 °/, (media) para pas-
sageiros. ; '

Austria. — Tem acompanhado mais ou menes a
Allemanha, estando hoje em 1 000 */, para mercado-
rias ¢ 500 para passageiros, nio contando com impos-
tos e suplementos.

Belgica. — Houve trez augmentos, um de 40 °/, em
1918, outro de 60 °/, em 1920, e outro de 10 °/o para
passageiros e 50 °/, para mercadorias, excepto as da
4.* classe que sé tiveram 25 °/,, em Julho de 1920. A
situagiio hoje é pois de 110 ¢/, em passageiros e 50 °/o
em mercadorias.

Dinamarca. — Quatro augmentos: um em Qutubro
de 1917, outro em Dezembro de 1918, outro em Ou-
tubro de 1919 e o ultimo em Junho de 1920, dando
em total para a réde do Estado, 100 ‘/s, em media,
para passageiros e 200 °/, para mercadorias. Nas ré-
des das diversas companhias, os augmentos foram va-
riaveis, dando em media 125 /, em passageiros e 230
em mercadorias.

Hespanha.—S6 foi auctorisado um augmento de
15 “/o nas tarifas geraes de 1914.

Franca. — Em Marco de 1918 foi auctorisado o
augmento geral de 25 °/,. Em Junho de 1920 foi ele-
vada a sobretaxa nos bilhetes de passageiros, sem pre-
juizo do augmento anterior, a 45 °/, em 3.° classe, 50
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em.2.' e 55 em 1.%, e de 115 /o para mercadorias, do
gue. resultou ficarem  os_passageiros sobrecarregados
com 0, 75 e 80 °/, conforme a classe, e as mercado-
rias em. 14 °/. Mas. como:pouco depois se fez a unifi-
cagdo, das tarifas, em bases superiores em 35 e 40 °/,
ds, de antes da guerra, e;se suprimiram farifas especiaes
& .pregos.especiaes de.concessido para protecgioa cer-
tos transportes, o augmento real pode-se computar
hojesem 75.°/y para.passageiros € n‘'uma media de 370
nara, mercadorias, pois comegando em 140 °/,, em mui-
tas chega a attingir 600 °/,.

Inglaterra.—S6. em Agosto de 1920 a famosa Al-
bion. precisou .de .elevar as tarifas nao tendo até hoje
feito.mais augmentos, 75 °/, para passageiros e 100 °/,
para mercadorias, que na' pratica attinge 140 °/, com a
adicio de uma taxa fixa que varia segundo a.natureza
do. transporte...

{talia. — J4 nove vezes teem sido majorados os pre-
¢os; -podendo, computar-se hoje n‘'uma media o aug-
mento. de 160 °/,.para passageiros, 240 °/o para baga-
gens, e mercadorias varias, e 150 °/, para os generos
alimenticios. . ela ol

Noruega. — De 1917 :a 1920 houve cinco augmen-
tos .nos pregcos dos bilhetes de passageiros que atin-
gem 190 %/, na-1:2 e 2.* classes e 140 °/, na 3.*; 180 °/,
na 2. classe e 120 na 3.” nos bilhetes mensaes, e 120 °/,
nos bilhetes para operarios:As mercadorios sofreram
oito augmentos de Maio de 1915 a Setembro de 1920,
elevando as tarifas "ém’ 165 °/; para o leite, queijo e
outros comestiveis-e animaes vivos; e em 200 °/, para
as demais mercadorias em grande e pequena velo-
cidade. 2] |

wPortugal. — Seis-augmentos em cinco annos. O pri-
.glfeioi;o.-de;.lo °/s, ©© segundo ‘de 40 °/; e o terceiro de

D’estes augmentos foram isentas algumas merca-
dorias de r primeira ‘necessidade, nio sendo perfeita-
mente egual n’esse ponto o regime nas diversas em-
prezas!-Em-Margo de 1920 fez-se'a unificacao das ta-
rifas | geraes e de despezas accessorias, e as condigdes
das especiaes para mercadorias em p. v., tendo cada
empreza adotado nas suas tarifas especiaes internas os
pregcos-eém harmonia com o seu trafego.

+Foram ao mesmo tempo suprimidas as tarifas com-
binadas. |
-+ Todas as tarifas 'de 1020 foram estabelecidas em
bases superiores 4s de 1914, do que deve ter resultado
em media, cerca de uns 50 °/; 0 que com a falta das
tarifas directas combinadas, que eram muito reduzidas
e com aelevagido da sobretaxa a 100 °/, auctorizada ao
mesmo tempo em todas as tarifas, ‘deve ter dado-em
globo um augmento de 200 °/,. '

« Posteriormente  a - sobretaxa de 100 foi elevada a
200 °/, de uma forma geral, e recentemente a 200 °/,
para. mercadorias, conservando-se comtudo em 200 °/,
para os artigos de primeira necessidade, e 250 °/, para
passageiros, havendo linhas que ainda ndo fizeram
este ultimo (passageiros) mas que é natural nio con-
seryem a excepc¢do por muito tempo.

Ndo iremos muito longe da verdade calculando,
em media, uma differenca para 1014, de 300 para pas-
sageiros-e 400 "/, para mercadorias.

- Suecia.— De 1915 a 1920 sete augmentos que nas
limhas do Estadoattingem hoje 279 ?/, em passageiros
e 250 °/, em mercadorias, e nas linhas das Compa
nhias 110 °/, e 250 °/, respectivamente. -

" Suissa.— Cinco elevagdes de precos no mesmo
lapso de tempo e que em resumo dio actualmente
para 'passageiros 51 °/, nos bilhetes simples e 21 °/,
nos de ida e volta; para mercadorias 135 °/..

-1 Como acima- dizemos, Portugal ocupa o terceiro
logar na escala dos augmentos, ndo tendo, é claro, em
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conta a Russia sobre a qual ndo conseguimos obter
dados positivos, apezar de os deligenciarmos encon:
trar nos exemplares que possuimos do Boletim Com-
mercial da 'Delega¢do Ecomomica da Republica dos
Soviets na Italia. Mas é 'bom ter em conta que dada a
circunstancia das linhas' portuguezas estarem traba-
Ihando até 1914 com tarifas muito reduzidas, apezar
dos augmentos que tem sofrido ainda se encontram
relativamente mais baixas do que as das outras nagoces,
como por exemplo a Hespanha que apenas teve um
augmento de 15 ,/°, e onde as emprezas estio pedindo
novos augmentos como as criancgas rachiticas pedem
Emulsdo de Scott, tendo especialmente em considera--
¢do a desvalorisacio da nossa moeda.

Oxald que os nossos caminhos de ferro ndo ve-
nham ainda a carecer de novas majoracoes de tarifas,
mas ndo serd muito para admirar que, se as circuums-
tancias economicas continuarem a aggravar-se, se ve-
jam na contingencia de lancar mais uma vez mao
d’esse recurso. | |

Ha motivos porém, para esperarmos que as coisas,
dentro em nao muito longo prazo, tendam para uma
melhoria sensivel. Até 14, é ter paciencia e coragem.

Para a frente é que € o caminho.

b da e meee d

O projecto apresentado ao parlamento pelo sr. Li-
ma Basto para a cedencia 4 industria particular dos
navios do Estado, é uma obra verdadeiramente nota-
vel, ndo se tendo esquecido os pequenos detalhes que
um assumpto d'esta importancia requeria.

Vamos pois dentro em pouco ver a nossa marinha
mercante em condicdes de servir dignamente os legi-
timos interesses do commercio, das colonias e das
nossas importantissimas colonias de emigragao.

Nunca é tarde reparar um erro, e este bem tem
custado ‘a corrigir. Deram-se '0s navios a'uma admi-
nistragio do Estado, que durante dois antios bateu o
record da incompetencia em materia de navegagao.

Nio queremos aqui fazer a critica rigorosa do que
foi essa inhabel administragdo; d’isso se encarregou O
sr. Lima Basto, no relatorio que precedeu aquelle di-
ploma, mas ha coisas que bradam tio alto que ndo
podemos deixa-las passar em silencio. )

Lancaram se durante o consulado administrador
do Estado, duas carreiras de vapores, que ha muito
erain exigidas pelardignidade’ nacional. A da America
do Norte, e a do Norte e do Sul do Brazil. A inten-
cio revelou um grande assomo de patriotismo, e por
isso desconte-se-lhe uma parcella dos erros commet-
tidos: mas ha coisas que bradam aos' Ceus.

Os barcos foram lancados para o mar, sem que 0s
commandantes nem os agentes tivessem conhecimen-
to da data de escalas, o que é unico em materia de
navegacio. Os vapores, mercé d’uma tripulagdo dis-
ciplinada e cheia de boa vontade, uma vez a navegar,
seguiram a sua derrota, a contento dos passageiros,
que exaltavam o servigo, a bordo como modelar.

Mas a chegada aos portos era um verdadeiro su-
plicio. Os agentes demoravam 0s vapores como en-
tendiam, ninguem sabendo quando era a sahida e
muitas vezes qual era a derrota a seguir !

Nos portos do Norte da Europa foi porem o re-
cord. A agencia do Havre vendia as passagens mar-
cando, por calculo, o dia de sahida. Telegraphava para
Hamburgo a perguntar quando o vapor d’ali sahiria,
e nio obtinha resposta!

Afinal 14 vinha o vapor. Mas chegava a Anvers e
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ali ficava retido+-como aconteceu com o Lima —uns
poucos de dias, com 05 passageiros a bordo i espera
da carga que ainda estava em caminho. |

* *
*

Mas, apesar de todos os desvarios e irregularida-
des, os vapores vieram do Brazil sempre cheios de
carga e de passageiros, 0 que veio provar aos timora-
tos ‘que estd ali reservado para a bandeira portugueza
um grande successo. \

O programma ministerial é vasto, e d’elle podem
resultar grandes proventos para o paiz. Criam-se li-
nhas regulares para todas as colonias africanas, bem
como para a India e Extremo QOriente. Estabelecem-se
tambem carreiras para o Brazil e para Nova York,
tendo aquellas inicio n'um porto do Norte da Europa.

Um artigo ha porem que merece especial referen-
cia e que vem da inteira satisfacio ao que desde
ha muito vimos tratando: a possivel troca, no estran-
geiro, d'um lote de navios de carga por vapores de
passageiros, visto precisarmos de unidades d'este typo
e‘termos d’aqueles em demasia.

O artigo 9, alinea ¢ n.° 10, diz o seguinte: «Serd
permittido d Sociedade, com autorisacdo do governo, a
troca de algumas unidades concedidas, por, outras
mais convenientes e adequadas ao servigo a estabele-
cer, devendo o valor das unidades a entregar e a rece-
der ser arbitrado previamente por cortetores  oficiaes
inglezes.» |

 Esta é que é boa doutrina e a formac omo o artigo
estd redigido. afasta qualquer surpresa desagradavel
a que a Sua applicagdo pudesse dar lugar.

Foi,  pois, sempre a nossa ideia, da qual directa-
mente demos conhecimento ao entdo director dcs
T. M. E., a.que para mais facilidade de execugao jun-
timos uma nota de 22 navios de passageiros ex-ale-
mies de que a Inglaterra se queria desfazer, e de cuja
venda estava encarregado L.ord Enchecap. ,.

Entre esses 22 barcos, havia nada menos de 12 de
tonelagem e typo do nosso Lourengo Marques e que
com este podiam fazer a carreira do Brazil. |

E’ claro que, nunca tivemos resposta. Tendo a
Direccio dos T. M. E. melhor entendido resolver a
questdo transformando navios de carga em yapores
de passageiros, embora isso custasse milhares de cons
tos e levassem os trabalhos tempos sem fim, como
aconteceu.com o Machico, o primeiro e unico que so-
freu a operagio, e onde, ha um anno, os trabalhos fo-
ram iniciados e ainda ndo estio concluidos.

1 .Sempre a mesma economia esbanjadora. ...

1

L *
ik

Mas deixemos o passado para pensar no futuro. O
diploma em questio permittird constituir uma ou
mais empresas, rigorosamente nacionaes para a explo-
racio da frota mercante do Estado, e d'uma ad minis-
tracdo inteligente e ponderada muito ha a esperar pa-
ra o desafogo do nosso commercio exportador.

No entanto, como nunca é de mais malhar sobre
uma ideia, quando se nos afigura que d’ella sahird um
bem nacional, vamos repetir o que jd aqui temos
dito, \

E' preciso que a linha do Sul do Brazil seja quin-
zenal, com barcos do typo do 7raz-os-Montes, e que
2 da Costa Oriental seja tambem quinzenal, indo'um
vapor pelo Cabo, e voltando pelo Canal e outro em
sentido ‘inverso, com vapores pelo menos do typo do
Quelimane. | - |

 Tems=se falado em fazer a lipha do Brazil com vapores
de carga e passageiros de 3." classe. Se assim fosse se-
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ria um erro imperdoavel, pois era colocar-mo-nos niwma
inferioridade flagrante perante as outras-companhias: .
Nio devemos, de maneira alguma, procurar,iazer
concorrencia aos grandes e luxuosos vapores gue fas
zetm a-linha do Brazil, mas devemos ‘assegurar-nos
convenientemente a bem servir os interesses do0s. 10+
sog compatriotas d'alem mar. | :
A linha ' da America.do Norte tambem néo deve
ser descurada, se bem que ella ndo, exija n'este mos
mento vapores luxuosos. Dois barcos modestos, com
acommodacio -para uns 50 passageiros de 1. classe;e
uns 200 de’ 3:* bastarao para inicio. :
Vamos comecar: devagar, a passos lentos:mas)pres
ciosos, que em taes casos a victoria é sempre certa.

AT |
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H situagio dos Caminbos de ferro
na Ora-Bretanba apds a guerra ..

A situacdo dos: caminhos de ferro: na Gra-Breta-
nha derivadd ! d& guerra: merece especial ‘intéresse,
para serem 'técolhidos ‘na Gazefa alguns factos de
actualidade sobre uma organisacdo tdo vasta. i

Recolheremos . tambem: de uma maneira geral as
diversas opinides correntes em Inglaterra acerca:;dos
agrupamentos ou centralisagoes das varias emprezas
ferro-viarias como foi determinado por decretocdo
anno passado (1921 Railway Act).’ : 991 2A

Em: virtude de :uma lei promulgada em: 1871 ao
rebentar a guerra a4 de Agosto de 1914, 0s caminhog
de ferro da Gri-Bretanha passaram a ser explorades
sob 0 dominio directordo governo inglez e sé foram
entregues ds exploragoes respectivas.a, 15 denAgoste
doannosfindegslonol ob- ofnamans «obues;

Ao tomar posse dos caminhos de ferre, 0-gavenno
inglez realizouruma operagio excelente comos repre-
sentantes  das emprezas; nas condi¢oes da qual,a res
ceita—com-excepgdo da classificada como miscelanea
—-era paga a0 governo; que por seu lado -concorda+
va em pagar aos accionistas uma quantia egualia 07,5
°l. da: receita equivalente do anno de 4913, 'L z0:lls

‘Muitas industrias inglezas, realizaram, dutrante -a
guerra, lucros enormes, mas n'esses as emprezas:férros
viarias ndo tiveram parte alguma. ola1meh Q

“Apezar de terem finalmente conseguido bastantes
concessbes em materia de salarios & de horas de:tras
balho, os ferro-viarios mostraram, sem duvida nenhu-
ma, pouca da avidez que  caracterisou a acgaojdos
syndicatos operariosi iinglezes; :0s | quaes  por gréves
prejudicarain lo fornecimento iindispensavel 'de munis
cOes para o front. 531250 obh o

" Em numero reduzido, com uma conseryagaolim-
perfeita de material circulante, se o compararmos ao
de antes da guerta, e obrigados, a fazerem bastante
trabalho sob mds condigbes de illuminagdo, o5 ferros
viarios inglezes tripularam sobre as linhas uma‘quan-
tidade de trafego sem-precedente. yar obie  ma

Fra muito natural que, em vista dos lucros;realis
zados pelos outros Syndicatos opérarios nao seiabsti- .
vessem de pedir grandesconcessdes; asiguaes:tives
ram como resultado deixar as emprezas n‘uma.condis
¢io muito menos prospera que quandopassaram; sob
o dominijo directo.do 'governo. edi e b 4

Apezar d’isto,> nas varias assembleias: dos conser
lhos d’administragiio, ‘que se teem ultimamente reali-
sado, louvou-se a atfitude judiciosa dos ferro-viarios;
que teem mostrado reconhecer a: necessidade aetual
pata econoinisar e com a'boa vontade pode-se evitar

rires o &
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muito dos gastos que tem havido e dizer-se que os
salarios que se pagam hoje sio bem ganhos.

Voltando ao periodo da guerra, as despezas de
exploragio nas emprezas ferroviarias augmentaram
mais de 200 °l,, de modo que as tarifas de mercado-
rias tiveram de ser oneradas com uma sobretaxa de
110 °[, e os bilhetes de passageiros com 75 °,, mas a
propor¢do entre as despezas de exploragio e a recei-
ta ainda estd muito alem da cifra de 1913.

Se compararmos os ultimos quatro mezes e meio
de 1921 com o periodo correspondente de 1913, ver-
se-ha que o coefficiente de exploragio da Companhia
go oCaZedorzimz Railway for de 83,5 °l, em vez de

0 °L.

O mesmo acontece se compararmos o total de do-
ze mezes da Companhia do Great Central em que o
coefficiente de exploragio foi de 89,33 °[, em 1921 e
67,86 °l, em 1013,

As condigdes durante o anno passado foram, sem
duvida, excepcionalmente desfavoraveis 4s emprezas,
devido ao pouco commercio e 4 gréve mineira que
occasionaram grandes diminui¢des tanto no transpor-
te de mercadorias como no de passageiros.

O movimento de passageiros na linha do London
and Nort Western foi somente de 83 112 milhdes; o
qual comparado com o de 1920 dd a differenca enor-
me de menos 30 1|2 milhdes.

A tonelagem de mercadorias transportadas dimi-
nuiu de 16,800,000 para 12.700.000, e em quasi todas
as outras linhas experimentaram-se resultados iden-
ticos.

As receitas liquidas podem augmentar sem duvida,
se o commercio se intensifica, mas as companhias es-
tdo n'uma situagio um pouco embaragosa a este res-
peito.

Se as companhias pensarem em reduzir as tarifas,
auxiliam com certeza o commercio, mas seria neces-
sario um grande augmento de tonelagem para com-
pensar esta.reducgao.

Os relatorios apresentados o anno passado, devido
a0 pouco tempo do anno durante o qual as compa-
nhias exploraram as linhas desde que lhes foram en-
tregues pelo governo, nido sio tio extensos como os
de 1913 e pela mesmma razio, os presidentes dos con-
selhos d’administracdo referiram-se menos a numeros,
como foi sempre o caso nos annos anteriores de nor-
malidade.

O decreto do anno passado —1921 Railway Act—
ao qual j4 nos referimos, foi todavia materia para dis-
cussio nas assembleias dos conselhos, assim como as
consequencias provaveis da appl:cacao do decreto.

Por determinagdo d'este decreto os caminhos de
ferro da Gra-Bretanha sdo divididos em quatro gru-
pos, a saber: o grupo do Nordeste, do Este, do Sul e
o do Oeste.

O maior d’estes terd um capital agregado de
527.000.000 libras. :

Foi antecipado pelo presidente do conselho d’ad mi-
nistracio da Companhia do Great Eastern, que 0s
agrupamentos trariam grandes economias, mas outros
tem sido menos enthusiasticos a esse respeito, mos-
trando-se mesmo hostis a tal emprehendimento.

Uns dos primeiros resultados de centralisacio de-
ve ser, effectuarem-se economias e conseguir que o
membro do grupo mais atrazado em aperfeicoamen-
tos equipare os seus ao melhor membro do grupo.

Pode ser isto o fim immediato do agrupamento,
mas o resultado é que nido pode ser tdo satisfatorio.

Uma empreya que possa ser administrada de uma
maneira eficaz por uma entidade unica, deve ter pro-
vavelmente um limite ao seu tamanho.

O grupo do North Eastern tem 7.000 milhas
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(13,200 kilometros) de linha em exploragio, extenden-
do-se de Londres ao norte da Escocia e servindo po-
pulagdes de caracter muito differente.

A kilometragem do proposto Eastern Group em-
bora grande, é certamente excedida em qualquer ou-
tra parte do globo.

Mas a maneira de avaliar as difficuldades que ha
em administrar uma empreza ferroviaria, pelos kllo--
metros em exploragdo, é pouco satisfactoria.

Por exemplo, a Companhia nos E. U. A. do Pen-
sylvania Railmad teve uma kilometragem pequena se
a compararmos 4 de algeumas outras linhas do ' conti-
nente norte-americano ou 4s linhas do Estado Sul
Africano, mas o trafego n’ésta linha é muito superior
ao de outras linhas, e é isto que é importante.

Segundo- 0s ‘geologos, alguns dos grandes mons
tros prehistoricos para obstar 4s inconveniencias que
advinham do enorme tamanho, tinham um cerebro
auxiliar perto do appendix caudal e a ndo ser que
d'aquella forma, seja tambem permittido bastante
iniciativa a cada delegag¢do de um grande agrupamen-
to, é muito provavel que os melhoramentos nos set-
vigos ferroviarios se tornem mais demorados.

A accdo de grandes organismas é sempre demo-
rada, e mesmo ‘como 'as coisas estavam d'antes era
difficil conseguir que uma companhia fizesse rapida-
mente experiencias novas ou que colocassse uma en-
comenda.

Algumas das ‘emprezas ferro-viarias americanas,
para evitar o mais possivel este estado de inercia ‘ou
apathia, teem iséntado de todo o trabalho rotineiro e
facultado o poder de estudar propostas prometedoras,
aos vice-presidentes dos conselhos d’administracdo.

No agrupamento 'do Shoutern nenhum dos cons-
tituintes parece estar muito satisfeito, como 'por exem-
plo a Companhia do Brigthon que tem em vista pro-
seguir desde ha muito no projecto de electrificagdo
da sua réde, mas os associados ndo querem, oppor-
do-se a mais compromissos de capital antes de se
completar a organizacio do grupo.

Alem d’isto cada um dos membros do grupo ptro-
posto tem o seu projecto de electrifica¢do e oppoe-se
a que outros systhemas sejam adoptados nas rédes
dos seus associados futuros.

A Companhia do Brighton ¢ a que tem mais pra-
tica em electrificacdo, mas os outros declaram que as
suas propostas sdo preferiveis.

Cada um “puxa a braza 4 sua sardinhav.

Por ser bastante interessante faremos uma breve
referencia aos servigos de viacdo acelerada de Lon-
dres; ao record espantoso dos servigos do metropoli-
tano (underoround tube) e dos auto-bus.

Mercé da excellente administragcio d’estas compa-
nhias, Londres possue hoje incomparavelmente os
melhores servigos d’essa especie no mundo. |

Emqguanto que o publico das cidades de Glasgow
e de Manchester estd condemnado pelas municipali-
dades respectivas a sujeitar-se a servigos de electricos
muito antigos; o de Londres beueficia o magnifico ser-
vico de auto-bus, que transportaram o anno passado
nada menos de que 931 milhdes de passageiros.

A capacidade de logares que a Companhia pos-
sue presentemente é de 114.000.

Novos typos de carros foram ultimamente postos
em circulagio com capacidade de 46 e 56 logares
respectivamente.

Em certos casos, sem duvida, este augmento no
tamanho dos aufo-bus é desvantajoso. .

Uma inconveniencia dos carros electricos é a gran-
de capacidade de logares, que resulta na necessidade
das paragens dos carros durarem mais tempo, mas
tendo em vista a alta de salarios, tornou-se neccessa-
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rio, adoptar carros mai01es pois que 0 mesmo pes-
soal pode fazer servico n um aufo-bus maior com a
mesma facilidade de que n’um pequeno.

A réde d’esta Companhia percorre uma extensio
de 685 milhas (1296 kilommetros), e é um systema de
viagio pouco perigosa, tendo sé havido 47 accidentes
fataes motivados por estes casos.

Do relatorio da Companhia, do anno passado, de-
prehende-se um elevadissimo coefficiente de explora-
¢do; sendo a receita de 7.684.000 libras e as despezas
de 6.936.000 libras.

Apezar d'isto, a ‘Companhia pagou o dividendo
substancial de 8 °l,, livre de imposto de rendimento.

O’ ‘saldo entre receita e despezas é tio pequeno,
que desappareceria, sem duvida, com uma administra-
¢ao menos habil. '

Manoel de Mello Sampayo

Enzenhe ro Civil

Ministerio-do Gommercio ¢ Communicagdes
Direccao Geral'dos Caminhos de Ferro |

PoRTARIA N.° 3,137

Atendendo ai'que .a.conta'da liquidagdo da garantia de juro
apresentada pela;companhia concessiondria do caminho de ferro
do Vdic do. Vouga, e referente ao primeiro semestre do anno
econdmico de 1921-1922, estd nos termos de ser aprovada : manda
o Govérno da Reptiblica Portugtiesa, pelo Ministro do Comércio
e Comunicagdes, que ‘a mesma companhia entre nos cofres do
Estado com a quantia de 3.525$28, como liquidagdo pr ov1sona
da referida garantia de juro.,

Paqoq do Govérno da Republica, 31 de Marco de 1022 -0
gllll;stl() do Comércio e Comunicacgoes, Eduardo Alberto Lima
asto

Por ter safdo enexacta a porfaria publicada no Didrio do
Govérno n°. 67, 22 série, de 23 do corrente, declara-se que onde
se 1é: «0: 5‘38“” 57», deve ler~se : «5:358™2,57».,

Direc¢io Geral dos Caminhos de Ferro, 24 de Marcgo de 1022.
-~ Director Geral; Anténio José¢ Dantas.

Caminhos de Ferro do Estado
-Conselho da Administragao

Atendendo a que, o sub-chefe da exploraciao da Direccdo dos
Caminhos de Ferro do Sul e Suceste, Alfredo Lufs Ferreira Ribeiro,
julgado pela junta médica, em 15 de Novembro do ano findo,
incapaz ‘para o servico, demonstrou sempre, durante trinta anos,
aproximadamente; de exercicio, notdveis faculdades de trabalho,
muito zélo, dedicacio e complctos conhecimentos, profissionais,
destacando-se no final da sua carreira ﬁt,lo espirito de sacrificio
que demonstrou, mMantendo-s¢ ao servico até o fim do més de
Fevereiro findo eomo sub~chefe, interino, do servico do movimento
e reclamagoes, ndo obstante o sen precdrio estado de satide, para
manter a regularidade indispensdvel, a tam importants ramo de
servico daqueles Caminhos de Ferro: manda o Govérno da
Repi hca Portuguesa, pelo Ministro do Comércio e Comunicacoes,
éem harmonia com a informagdo’ da Administracio Geral dos
Caminhos de Ferro do Estado, de 21 do corrente, louvar o refe-
rido funciondrio, pelo seu zelo dedicagdo e reconhecida compe-
téncia. -

Pacos do Govérno da Repfiblica, 23 de Marco de 1922.—O
Ministro do Comércio ¢ Comumsac;()cs, Eduardo Alberto Lima
Basto.
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o NOSSO DIRECTOR

Partiu na sexta- felra, 14 para Roma o Direclor
d’esie jornal, a assistir, como representante da Gazeta
ao Congresso de Caminhos de ferro.

Atrazaram-lhe a viagem uns pequenos incommodos
de saude de que, felizmente jd vae restabelecido, de-
vendo chegar 4 capital italiana na proxima quarta-
feira 10. .

No proximo numero recomecara ja a sua serie de
artigos «Notas de Viagem» que tanto tem agradado
aos leitores d’esta revista, tratando d’esta vez, de uma
excursao circulatoria na \,emlla ainda; ndo desct‘lpta
n'esses artigos.

Todas as companhias alem das fronteiras portu-
guezas onde o nosso director ndo tem passe effectivo,
foram com elle absolutamente amaveis concedend-o-
lhe passagem até 4 fronteira italiana a saber:

Fronteira a Salamanca, Salamanca a Medina, Norte
de Hespanha, Midi de Franga (Hendaya 4 Sette) e
P. L. M. Sette a Ventineglia,

A todos a nossa gratidao.

Na Romania A
Construccédo de locomotivas e de vagdes

O governo da Romania abritt um credito de 20
milhdes de lei destinado 4 construc¢io de uma gran-
de fabrica: de locomotivas ¢ vagdes por conta do’Fs-
tado, a qual vae muito brevemente comecgar a ser.con-
strutda em frente da estacao de Brashou.

Legislacao sobre caminhos de ferro

O Snr."Carlos "de" Moraes Carvalho, chefe da
Repartigdo Central da Administracao. Geral dos C.**
de Ferro do Estado, um funccionario distinctissimo
pela sua competencia e dedicagdo. pelo servico publico,
teve a boa iniciativa de confinuar a publica¢io. da
compilagio de todos os diplomas respeitantes aos
nossos caminhos de ferro publicados nos annos de
1915 a 1918, completando assim. as publicagdoes ante-
riores que se haviam feito da legislatura desde 1890 a
1914, isto €, desde gue o fallecido Gaspar Correia Fino
havia supendldo a sua valiosa compilagio ¢l egislacao
e disposicao regulamentares sobre caminhos de ferror.

O volume agora publicado tem por titulo «Cami-
nhos de ferro do Estado, Legislagdo de 1915 a 1918»
o que, até certo ponto nos faz crér que se trata n’elle
exclusivamente da legislagio respeitante 4s linhas do
Estado. Mas nao € assim, e se o fosse a utilidade da
publicacdo seria muito menor; trata-se n’elle com
effeito de toda a, legislacdo ferroviaria durante estes
quatro annos, comprehendendo 13 leis, 57 decretos,
27 portarias, 1 alvard e 2 decretos diversos, cathaloga-
dos por ordem chronologica e acompanhados de um
indice-alphabetico explicativo que é valioso. auxiliar
para a consulta do livro.

O volume que tem cerca de 700 paginas, é muito
bem impresso na typographia dos Caminhos de Ferro
do Estado. _.

Bom serd que o Snr, Moraes Carvalho continue
a compilacdo d'esta legislacdo constituindo, com os.
volumes anteriores, um valioso elemento de consulta
por parte dos servigos publicos e tambem para os
partlculares que se interessam _por assumptos ferro-
viarios. . v

Agradecemos 0 exemplar que nos f01 offerecido
pelo seu auctor.






















