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As vossas comissdes de marinha, colonias, comércio
e industria ¢ finangas, tondo ultimado os seus trabalhos
sobre a utilizacio e exploragio da frota mercante do
Estado, iniciados pelo estudo e andlise da proposta de
lei apresentada, em tempo, pelo Gevérno ao Parlamento,
tom a honra de sujeitar A apreciagio da Cimara um
projecto de substituiglo & proposta do Govérno, desti-
nado a resolver tam importante problema.

Vai o projecto das vossas comissdes precedido pelo
presente relatério, que explica e justifica a sua orienta-
clo e todos os seus trabalhos.

A primeira parte do roferido relatério foi elaborada
quando ainda se ndio tinha resolvido que as comissdes
que se deviam pronunciar sobre a proposta de lei que
regulava a exploracdio e utilizaglo da frota mercante do
Estado, passassem a trabalhar conjuntamente. :

Tomada essa resolucio foi depois apresentado & rei-
niio conjunta das comissdes.

Aceitaram elas as conclusdes désse trabalho, que de-
pois a Cémara, por deliberacio undnime, resolveu que
se publicasse no Didrio do Govérno. )

. Nele se analisa a operagiio proposta pelo Govérno, os \

seus intuitos o os seus resultados, o por &le se verificam
os motivos por que as vossas comissdes entenderam de-
vor por de parte essa proposta, se bem que dela se
aproveitassem alguns pontos de detalhe que devem ser
considerados para a resoluclio do problema.

Apresentou o relator, com o trabalho a que n~s esta-
mos referindo, um projecto de substituigio & proposta
do Govérno, o qual serviu de base Aquele que temos a
honra de submeter A vossa apreciagdo, depois de ter
sido largamente discutido, analisado e modificado pelas
vossas comissdes.

A segunda parte do presente relatério consiste no es-
tudo do problema da aplicagdio da frota, em si mesmo, sob
os seus aspectos essenciais, econémico, comercial e colo-
nial, o na conseqiento justificagdo do projecto apresen-
tado que tem os seus fundamentos nesse estudo.

As vossas comissdes ndo ignoram que se trata dum
problema” duma rara complexidado e dclicadeza, nem
tam pouco os perigos que podem advir para o nosso fu-
turo se a sua solugdio niio for a que melhor se harmonize
com um propoédsito de restauraglo e ressurgimento na-
cional que se impde, na hora presente, como uma ques-
t80 de vida ou de morte para o pais.

Trata-se da boa ou mé& utilizacio do maior instru
mento de fomento e riqueza do pafs, desta questio
complexa, que 6 saber como é que Portugal deve orga-
nizar os seus servigos de navegacdo, aproveitando uma
frota numerosa e lancar as suas carreiras através dos
0ceanos.

Por isso se procurou fundamentar o melhor possivel
as solucBes apresentadas. '

Houve ndo 86 a preocupacio de analisar detidamente
a proposta de lei do Govérno, pesando bem as suas
vantagens e os seus defeitos, como, uma vez excluida
essa proposta, a preocupaclio de a substituir por um
trabalho conscicncioso que correspondesse s actuais ne-
cessidades do Pais e das colonias, o so adaptasse as vé-
rias caracteristicas do nosso modo de ser econémico,
comercial e colonial.

A Camara que nos releve se o trabalho apresentado
ndo corresponde realmente is nossas intengdes.

PARTE I

Rs propostas dos banqueiros ao Govérno e do Govérno }
ao Parlamento. Seus intuitos e resultados para a economia do Pais
e das coldnias ,

’

Relaforio da. proposta do lef do Govérno _

A sitnagio geogrifica do nosso pais e 0s nossos ox-
tensos dominios coloniais tém determinado para o pro;
blema do desenvolvimento da marinha mercante nacio-
nal, e desde hd muito, uma especial atenclo niio s6 da
parte do Estado como da iniciativa particular.

E efectivamente de capital importancia achar a solu-
¢do de tam magno problema que interessa & economia
geral da Nagiio, muito especialmente ao fomento colonial
e até a nossa propria independéncia e soberania.

Nem sempre a oportunidade nos garantiu o éxito idea-
lizado, quer por falta de persisténcia naquelss iniciativas,
quer por deficiéncia de recursos do Estado, quer ainda
porque um estreito critério de criaglio imediata de recei-
tas orcamentais lhes negasse o impulso necessirio ao
nosso desenvolvimento e progresso.

Da falta de marimha mercante nacional provieram mui-
tas ou mesmo todas as dificultosas situagBes em que o
pais se tem debatido e que derivaram sempre dum de-
sequilfbrio economico produzido por um dificil acesso dos
produtos necessérios & vida, & industria e ao comércio,
etc., e que as colonias nos poderiam ter fornecido se
de h4 muito tivessem a convicgdio de que os seus produ-
tos ndo se inutilizaridm nos cais africanos & espera do
transporte que os valorizasse; desequilibrio econémico
quo se atenuaria se a uma ficil importagdo de matérias
primas correspondesse uma facil exportacdo dos produ-
tos manufacturados ; desequilibrio que teria sido compen-
sado ou mesmo anulado se o pais tivesse sido impul-
sionado por forma tal que constituisse o verdadeiro cais
da’ Kuropa nas suas rclaces comerciais com todo o
mundo.

A constituicio duma marinha mercante nacional é hoje
possivel gracas & intervengfio de Portugal na guerra eu-



Topeia, e se a nossa independéncia e soberania estio por
agora garantidas com o singue derramado nos campos
de batalha, necessirio é que olhemos para o futuro e o
procuremos garantir dando o maior e mais decidido 1m-
pulso a todas as iniciativas que visem ao fomento naeio-
nal e colonial.

Possuidores hoje duma importante frota mercante, nés
devemos tirar dela o maior rendimento econbémico e
muito especialmente; precurar constituir com ela parte
do esqueleto em torno- do qual notas iniciativas se ve-
nham dispor.

Nesta hora grave que atravessamos, o nosso lema deve
ser ainda «garantir o futurec com sacrificio do pre-
sentev. )

Inutit e prejudicial todo o beneficio actual quo atrofie
o desenvolvimento do que nos é necessirio no faturo;
fomentar nio é pedir a &ste e por adiantamento parte
das -suas vantagens, mas sim caminharmos mais velozes
para mais cedo as produzir e colhér. -

Urge organizar e explorar a nossa frota mercante em
moldes diversos dos que tém sido seguidos até hoje e que
se justificavam pela situaciio de guerra que atravessa-
mos.

B oste o fim a que visa a presente proposta de lei.

Varias tém sido as fases por que passou a explora-
¢do dos transportes maritimos apresados ao inimigo, e
num breve resumo exporemos a legislacio que as orien-
tou.

Para promover o abastecimento do Pafs, quer de ma-
térias primas, quer de mercadorias de primeira necessi-
dade, a lei n.2°480, de 7 de Fevereiro de 1916, autori-
zava o Govérno a procéder nio 86 & sua requisicdo como
3 dos proprios meios de transporte que fossem julgados
indispensaveis & economia nacional.

A autorizaciip foi efectivada pelo decreto n.® 2:229,
de 23 de Fevereiro de 1916, em que se reconhecia que
os transportes se tornavam cada vez mais dificeis e dis-
pendiosos devido & falta de navios e’'que ao problema
das subsisténcias (considerado de salvagiio puablica) inte-
Tessava directamen{e 8sse assunto e reclamava urgentes

medidas. i el , ‘
Pelo decreto n.° 2:350, de 20 de Abril de 1916, é de-

crotado o apresamento e regime dos navios inimigos, em.

vista do que passou & posse de Portugal uma tonelagem
maritima de considerdvel importincia.
Reconhecendo-se a necessidade de concentrar num, s6
organismo a exploragcio dos navios do Estado e aten-
dendo a que devia ter uma grande autonomia, foi por
decreto n.° 3:613, de 26 de Novembro de 1917, decre-
tada a criacio do Conselho de Administragiio dos Trans-
portes Maritimos do Estado, com o seu conseclho fiscal.
Por decreto n.° 3:671, de 17 de Dezembro de 1917, é
revogado o decreto anterior e restabelecidas as atribui-
¢tes da Comissio de Administragiio do Servigo do Trans-
ortes Maritimos, a que se referem os decretos n,** 2:229,
:286, 2:237, 2:242 e 3:145, respectivamente, de 23 o 24
de Fevereiro, 1 de Margo, 17 de Abril de 1916 e 18 de
Maio de 1917, ‘ o
 Varlas modificagdes se operaram na organizagio dos
Ministérios do Comércio, Trabalho, Subsisténcias e Trans-
portes, sempre com o fim de melhorar a nossa situagfo
econdémica, até que em virtade do decreto n.° 3:936, de
16 de Marco de 1918, se cria a Direccio Greral dos Trans-
portes Maritimos com o fim de superintender em toda
a navegagdo portuguesa e dirigir especialmente a explo-
racio de todos 08 navios requisitados e apresados, bem
como a de todos o3 que de futuro fossem adquiridos
pelo Estado. Anexo a csta Direccio funcionava um Con-
getho de Administracfio 'des Transportes Maritunos.
Pela portaria n.° 1:272, de 24 de Margo de 1918, e

a fim de se regularizar os servicos de transportes mari-
timos e ohter-se uma melhor distribui¢io de todo o tra-
fego, foi determmado que por parte das emprésas o
companhias era devida imediata e absoluta obediéncia
a Direcedio Geral dos Transportes Maritimos.

Pela portaria n.° 1:334, de 25 de Abril de 1918, fixa-
ram sc as atribuledes do Conselho de Administraciio dos
Transportes Maiitimos e regulou-se o seu funcionamento
de modo a imprimir & exploraciio dos navios na posse do
Estado uma orientaciio reguladora da vida econdémica do
pais ao tempo.

As atribuicdes conferidas foram das mais latas e o
Conselho de Administragiio dos Transportes Maritimos
passou a ser a entidade unica que presidia dquela ex-
ploracio.

Finalmente, em 30 de Abril de 1919, por decreto
n.° 5:564, reconheceu-se que a Dirccclio Geral dos Trans-
portes Maritimos do Estado, tendo concentrado em si to-
dos os poderes relativos &4 navegagiio mercante com o
fim de abastecer o pais, satisfez relativamente bem aos
fins a atingir mas que, tendo terminado o periodo de
armisticio e sendo o momento préprio de reconstitulgio
e desenvolvimento dos povos, era necessirio que 'a na-
vegaclio nacional correspondesse tam completamente
quanto possivel ao fim a que se destinava e que fosse
um forte elemento da riqueza nacional. Nio se deve ter
em vista apenas e exclusivamente o abastecimente do
pais de géneros de primeira necessidade, mas também
confribuir para uma mais larga expansio econdémica.

Em virtude destas consideracdes, criou-se¢ o Conselho
de Administiacio da Marinha Mercante e o prdprio de-
creto prevé que os inteitsses lo Estado'possam virea
mmpor a exploragdo, por particulares, da frota mercante
nacional.

A gste Conselho foram dadas atribui¢Bes tais que cons-
titni um servico completamente auténomo. ' ’

Pelo mesmo decreto crion-se uma junta consultiva e
substituiu-se a Direcclio Geral dos Transportes Mariti-
mos por uma Direcedio dos Transportes Marftimos.

Por portaria de 4 de Agosto, foi nomeada uma co-
missllo encarregada de relatar os resultados obtidos até
aquela data com a explora¢iio dos transportes por conta
do Estado e propor um plano geral de exploracio dos
mesmos. Ksta comissiio desempenhou-se do trabalho de
que for incumbida e apresentou o seu relatérioque'é por
todos os motivos muitc interessante ¢ valioso.. '

Da frota do Estado foram cedidas & Inglaterra 159:951
toneladas e existem hoje apenas 84:932 toneladas em vir-
tude dalgumas unidades terem sido torpedeadas.

Em poder do Estado, e sob a administracio do Con-
selho da Marinha Mercante, existem 66:159 toneladas.

Em breve disporemos, pois, de uma frota com um
total de 151:091 toncladas.

Urge que se prepare o melhor aproveitamento e ron-
dimento da frota mercante do Estado e por forma a nio
s6 sp obter uma importante receita para os cofres do Es-
tado, mas muito principalmente a constituir um forte
instrumento de fomento nacional e assegurar a prospe-
ridade da metrépole e das colonias.

Nio deve pertencer ao Iistado, na época actual, o
exercicio directo da indistiia 0 do coméreio, e muito
convird que os transportes maritimos, embora sob a fis-
calizagio e auxilio do Estado, passem a ser directa-
mente explorados por particulares.

Do livre jogo das forcas econémicas e do estabeleci-
mento de regras que determinem uma intima ligacio
da metrépole &s colénias e ao Brasil, deve necessaria-
mente resultar para a nossa marinha mercante o para o
fomento do pais um impulso decisivo

Variadas solugdes se poderiam apresentar para ex-
plorar devidamente a nossa frota mercante; poder-se-ia



considerar o seu fraccionaento em maior ou menor nf-

mero de agrupamentos ou a constituigiio de um Gnico

agrupamento i responsabilidade de uma s6 entidade.

Ainda em qualquer dos casos poderfiamos considerar
a venda ou o arrendamento a prazo maig ou menos carto.

Escusado serd discutir neste relatério as variadas hi-
poteses que se poderiam formular. .

Na proposta que temos a.honra de vos apresentar se-
gumos o critério de entregar por arrendamento e pelo
prazo de vinte e cinco anos tada a frota mercante na-
cional a uma unica entidade que se constitua por forma
que oferega todas as garantias necessirias ao Estado ¢
a0 fomento nacional e que possa constituir um poderoso
instrumento do &xito ambicionado para o futuro do pais.

O conhecimento do nosso meio no momento actual d4-
-nos a convicglio de que tal desideratum se obterd com
a maior facilidlade e que Portugal poderd aleancar, sob
o ponto de vista do trafego internacional, tma md(,pcn-
dents e consistente sxtuagdo e sob o ponto de vista
interno iniciar uma nova era politica, econbémica e finan-
ceira, dadas as iniciativas despertadas e a comunidade
de interésses ®stabelecida.

Pelas bases anexas & presente proposta se poderd fi-
cilmente reconhecer o importantissimo papel que a nossa
frota mercante deverd vir a desempenhar, jd pelos resul-
tados directos da sua exploraciio, j4 pelo impulso que
ela imprimird a vutros ramos da indastria e do comércio.

Propde-se ainda na presente proposta um empréstimo
do 20.000 contos, ou £ 2.500:000, ao cambio dé 84, o
que deverd determinar uma melhoria de situagfio cambial
e constituird, para todos os efeitos, uma caucfio ao con-
trato ‘a acordar. Sobre a aphcagio do produto désse
empréstimo o Govérno apresentard em breve a respec-
tiva proposta, que visard, em especial, a valorizagiio da
nossa moeda e o desenvolvimento da riqueza nacional.

Temos, pois, a honra de apresentar & vossa consi-'
deraglio a seguinte:

Proposta de Iel '

Artigo 1.° I 0 Poder Executivo autovizado, e de har-'
monia com as bases anexas a esta lei, a concedor, pelo
prazo de vinte e cinco anos, a exploracio da frota mer-
cante do Estado, e bem assim a contrair.um empréstimo
de” 20:000 contos, ou de £. 2.500.000, rapresantado em

obrigagdes de D por cento, amortizdveis em vinte e
cinco anos, emitidas pelo KEstado e isentas de qualquer
imposto on contribui¢io.

Art. 2.° B extinto o Conselho de Admmlstraqtio dw
Marinha Mercante, e bem assim a, Junta Consultiva e
Direcciio dos Transportes Maritimos, ficando o Govérno
autorizado a, nos Ministérios do Comércio e da Mari-
nha, proceder as indispensdveis oOrganizactes tendentes
ao fim especial do fomento de coméreio e inddstria mari-.
tima e da marinha mercante nacional. °

Art. 3.° O saldo proveniente da liquida¢io de contas
dos extintos servicos dos Transportes Maritimos consti-
tuir4 um fando destinado ao fomento maritimo, e a'sua
aplicagio 'serd pelo Govérno decretada em dlploma os-
pecial.

Art. 4.° O pessoal actualmente em servico no Con-
selho de Administracio da Marinha Mercante Nacional e
suas dependéncias serd devidamente distribuido pelos ser-
vigos dependentes dos Ministérios do Comércio e Comu-
nicacBes e da Marinha, onde a sua utilidade e prética
do servico melhor possam ser aproveitadas. .

Art.’5.° O Governo publicard oportunamente os re-
gulamentos necessdrios & hoa exceucio da presente lei.

Art, 6.° Fica revogada a legislaciio em contrdrio.

Sala das Sessdes da Camara dos Deputados, 13 de
Outubro de 1919.—0O Ministro das Financas, Fran-

vy

cisco da Cunha Reégo Chaves— O Ministro dp Coméreio

o Comunicac¢des, Ernesto Julio Navarro,
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Co
* Bases ‘ahexad '
Base’l 8

Os navios de. coméreio, apxesados durante a guerra,
em parte sob a exploraqﬁ,o da Direccilo dos Transportes
Maritimos e cm' parte ainda hoje sob a exploraqao da
Govérno Brlmmco, bem como os ﬂ-l‘ﬂl&Zél’lb, anexos,
aprestes e pert‘ences na posse dos Transportes Marltl-
mos, passardo a ser explorados por uma Sociedade portu-
guesa a constitmir, qué satisfaga a todas as prescrigdes
cons1gnndas na 1@gislaqﬁo portuguesa ‘e rospeitantes i
nacionalidade, constante e efectiva, quer do capital so-
cial, "quer dos capities e tripulacdes, . .

’ Co e B P

Base 2.* N ' B

- A Sociedade, com sede em Lisboa, terd como objec-
tivo essencial a exploragiio de carreiras maritimas, a de.
modo que sirva, devidamente e de preferdncia as Colé. .
nias e as relacdes com o Brasil, para o.que fard a ex-
ploracdo dos navios, armazéns, ctc., a que alude a base
anterior e de todos. o8 qué venha a adquirir.

[y

8

Base 3.0
A Sociedade poderd recorrer a-outras entidades por-
tuguesas de indiscutivel crédito e reconhecida compe-
téncia técnica para a exploragdo de quaisquer carreiras,
por forma gque nio sejam diminuidas as vantagens que
para o Estado resultem das ‘presentes bases, e poderad
exercer directamente ou por intermédio doutras forma-
¢des dela dependentes todos os ramos de coméreio e in-*
distria pertinentes ao- seu objectivo principal, ou que
lhe imteressem ou com 8le tenham’correlagio de qual-
quer espécie.

Base 4.% !

A Sociedade obrigar-se hd a fazer ao Estado um em-
préstimo de 20:000 contos ao juro anual de 5 por centq
e amortizivel durante o prazo da concessdo. | ‘

O valor déste empréstimo serd representado em obri- -
gacgdes, do juro de D por cento,-emitidas pelo Govérno e’
isentas de toda e qualquer contribui¢iio ou imposto. No
Orgameuto Geral do ‘Estado se inscreverd a verba neces-
sdria ao pagamonto do jura e amortizagio das.obngagbes
a omitir. A Janta de Crédito Pablico fard o servigo
do roferido empréstimé e recebers do Estade a parte da.
partilha de lucros a ela consignada, e os suprimentos
que pelas receitas: gerais do Estado- forem-teaso neces-
sdrios a0-servico -do empréstimo, -« - et o e

Durante um prazo de dez dias, a contar da data
do contrato a ‘outorgar, o Govérno' tetd opgio para re-
ceber da Companhia a.importancia-do empréstimo em -
libras ao cambio de 83 ou seja £ 2.500:000.

O valor do empréstimo se€rvird de cauciio ao mtegral
cumprimento do contrato e nele se farfio as dedugﬁes
que' de direito lhe devam ser feitas.- ook

v ' Ba.se 5.8 . . (Y

A Sociedade gozard pira os seus navios de todas as fa-,
cilidades e regalias que ao presente gozam a Com anhia,
Nacional de Navegacio e os Transportes Maritimos e no
que respeita & exploragiio de transportes marftimos sers’'
isenta do pagamento de qualquer imposto ou contribui-
¢lo, com excepcdio da predial, ¢ por todo o tempo da~
v1g(,ncm do contrato com o Estado.

Bass 6.

Os navios, armazéns, anexos, aprestes e pertences
sorfio entregues & Sociedade em curto prazo e mediante -
inventario, devendo os navios, estar em perfeito estado
de navegabilidade, para o'que.se fardo as devidas visto-.
rias e se procederi a reparagdes por conta,do Estado.
A Sociedade responsabilizar-se hd pela boa conserva-
clio: de todos os navigs, armazéns, etc:,; e segurd-los h4 -
por sua conta contra todos os riscos, excepto os de "
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guerra, que serdo na devida oportunidade acordados en-
tre o Estado e a Sociedade.

. Base 7.*
" O Estado terd nos navios cedidos & Sociedade prefe-
réncia na recepgiio de carga e obtencgfio de passagens e
gozard dum bénus de 10 por cento sdbre os pregos
minimos estabelecidos, quer na tarifa geral, quer em
qualquer tarifa ou acordo especial.

Base 8.*

Se durante a vigéncia do contrato a outorgar, ou no
seu termo, o Govérno decidir vender os armazéns e a
totalidade ou parte dos navios, a Sociedade teri o direi-
to de op¢fio na compra e ficard garantida de pronto com
o que lhe pertencer de direito.

- Sala das Sesstes da Camara dos Deputados, em 13
de .OQutubro de 1919.— O Ministro das Financas, Fran-
cisco da Cunha Régo Chaves— O Ministro do Coméreio
e-Comunicacdes. Ernesto Jilio Navarro.

‘ Nota dos navios ao servigo do Govérne Portugués
Nomes dos navios Tonelagem ngnchrgide
COimbra « v « v v o oie o o o o o o o o | 2512 4200
Congo . . v v v v v v v v e e e s 3.077 6:400
Desertas . . . « « o v v ¢ 4 v v 00 . 3 689 6+450
Gaza « . v v v v e e e e e e 4706 7900
Gil Eanes . « . . . v v « v v v o s v 1750 27100
GO v v v v i e e e e e e e e e e 5605 9:700
Granfa . « < . . o0 e 0 e e e 765 900
India e e e e e e e e e e e 5 490 10-200
Lagos « o « v v v v v e e e e 1773 3:100
Lima . . . . . o o 000 o 3001 650
Lourengo Marques . « . « o-v v o 0 o 6 355 10:100
Maio . . . v v v v v v v v v v 2179 3.800
Minko . « . v v v v v oo 1.271 2:100
Mormugdo . « « « v v v ¢ v o 0 v 0 0 6:064 10 500
Porto Alexandie « . « . « v ¢ v o o v . 2:699 4600
Pungué . . . .. 0 0000 o e 1:377 2:400
Quelimane . v « v v v v v v v v e e 5.689 9700
Sado . . v v v v v e e e e e e 1-408 2 400
S.dorge. . o o0 e e e e e 3601 6-200
Viana . . . . . o .o o o000 1:749 2800
' ' Totais . « v o o o « « « « « | 66159 112 050

Nota dos navios ao servigo do Govérno Inglés
Nomo; dos navios Tonelagem Cgﬁﬁﬁ‘,‘;ﬁ“
Cunene . .« « + v v v v 0 v v u e e 5:898 10 200
Nazaré « « o v v v v v o o 0 v 0 0w 992 1700
Sines < v . v v e e e e e e e e e 2:823 5600
Peniche . . . . . .« o 0. 3566 6 000
Figueira . . . . . . . . . 0. 2:168 2 900
Farv . . . v v v 0 e e e e e 4044 7000
Sacavdm . . . v v v v v 0 e v e e e 2047 3400
Inhambane . . . « . . . . . 0 v ... 5:878 10,200
Ferndo Veloso « « .« « v v o .. . 5105 8900
Barca Flores. . v « « v « v v v o v o 1,980 5:000
Pongim . v v v v v i e e e . 4385 7700
Machico . . v .« v v v v v i e e e 6:184 10 600
S Tiago. « « o v v vl v v v e e 31763 6500
Porto , « o v 'h v v 0 e v e e e s 6'636 10:600
Tras-os-Montes . . . v « « v « v v o o . 8.965 13:800
LEsposende . . . . v v v v v o v o0 .. 1781 3000
Gar v v v v e e e e e e e e 1758 2:800
Amarante . . . . . . .0 000 7.678 13200
Santo Antd@o . « v « . v 0 e e e 0 4196 7500
S Vweente . . . . . . . 4 5085 8900
Totaig . . . « . v « « + . o | 84932 145 500

Nota.— Os navios Figueira, Ferndo Veloso, 8. Vicente e abarca
de vela Flores, qne ao tempo da apresentaglo desta proposta csta-
vam ao Servigo 30 Govérno Inglés, foram j& entregues ao Govérno
Portugués. 1

Acordo vealizads entic um grupo de banquerros para a formacio duma Sociedade
exploradora da frota mercante do Estado

Companhia Portuguesa de Navegacdo

(Em crganezagio)

Convengdes preliminares
1 .
Os signatarios, aceitando o «projecto de propostar anexo ao presente protocolo,
prontificam-se a converté-lo em «proposta difimtivan e a satisiazer as obrigacdes

que déle decoirem, wna vez que, nos termos essencias indicados naquele docu-
mento, o Goyérno — para tanto devidamente antor1zado — queiza contratar,

I1I

A responsabilidade pelos signataiios assumida na organizagfio da projectada
Companhia Portuguesa de Navegatiio e subserigiio do seu eapital ficara limitada
a participaciio por cada um tomada na operagdo, ndo havendo entre &les qualquer

olidariedade
I1I

As 223 000 ac¢des da futura Companha que os signatarios para si reservam, e
bem assim as acedes que o publico deixe de adquirir por ocasifio da venda que dés-
tes titulos havera de fazeir-se nos termos do aitigo 3 ° do «projecto de propostan
anexo ao presente protocolo, ficardo sindicadas pelo prazo de um ano a cdontar da
data da constitmigdo da Companhia Se assim for julgado conveniente, podera ésto
prazo se1 encuitado ou proriogado uma on Mas vezes.

Os titulos sindicados serao colocados no publico nas condx;fies e termos que o
digente da operaciio tivelr por mais yantajosos, e 0s lucios ou prejuizos que, atinal,
se apurarem serfio distraibutdos entro os signatarios na proporgao das suas respecti-
vas cotas de 1esponsabilidade.

1V

As contas e direc¢do desta operagdo fleardo centializadas ¢ confiadas ao Banco
Nacional Ultramarino, e tudo desde ja se ha por aprovadoe, sem direito a qualquer
reclamagado por parte dos interessados Por &ste <ervigo nenhuma comissio, bonus
ou 1emunera¢iio percebera o aludrdo Banco

v

,

A Companhia Tiansocednica Luso-Brasileira, ewja o1gamzacdo o Ex ™0 §r (lin-
d1do Soto Maior promove e temr asseguada, sera confiada 1 1ealizagiio das carrei-
1as do navegaqdo entre Portugal e Brasil, as quais, devendo tocar nos portos por-
tuguoses dda metropole e nos do Brasil, nem por 1sso neles, obrigatoriamente, te-
T40 0 seu fermawnus As carreiras de navega(do para o Brasil que, nestas condi des,
se cfectuarem, serio aplicados, do entie os navies pelo Estado entregues & explo-
raciio da Companlia Portuguesa do Navegat iio, nove que, de comum acordo, entre
as duas sociedades forem escolhidos, e estes navios serao pela Compannia Portu-
guesa de Navegagio cedidos a exploiagiio da Companhia f1anssocednica Luso-Bia-
sileira nos mesmos termos em que do Es'ado os receber, sem qualquer outro cnus
ou beneficio

Qs armazéus, agora na posse dos Transportes Maiitimos do Estado, sitos em Lis-
hoa, na eclusa da doca grande, com todos 0s seus aprestos o acomodagdes, igual-
mente serdo coedidos a ( ompanhia Transocednica Luso-Brasilerra e nas condigdes
em que a Companhia Portuguesa de Navegaciio os houver recebido do Estado.

Fica expressamente entendido que nem a Companhia Portuguesa de Navegagio
se1d 1mpedida de estabelecer carreiras de navegagdo para aqueles portos, cujo <ex-
vigo especialimente mncumbir a Companhia Transocednica Luso-Brasileira, nem esta
por seu turno sera imbida de aproveitar os navies confiades 4 sua exploragio,
naquelas carrenas que a Companhia Portuguesa de Navegagdio tera de realizar,
"T'odavia, numa e noutra destas hipoteses, na parte respeitante a exploragdo dos na-
vios cedidos pelo Estado, estabelecer-se ha, sempre, um prévio mcdus-twendr que a
ambas as partes satistaca e uma perfeita unidade de tarifas, baseada naquelas que
estiverem vigorando para a Companhia, a qual, normalmente, competit a explora-
¢io dg aludida carreira Fora déste caso, ambas as companhias teriio plena liber-
dade para o estabelecimento de taiifas e bonus e realizagao de acordos com outras
emprésas Qutrossum ficara bem entendido que as duas sociedades serdo perteita
mente auténomas o independentes na sua admimstraciio e geréncia, podendo livie
mente utihizar quaisquer navios, além dos referidos no presente artigo, e, como
mas conveniente lhes parecer, organizario as suas escritas, fixardo a respectiva
distiabuigio de seus lucros, ete , ete.

Para a solugdo de quaisquer duvidas emergentes do contrato a celehar en-
tre as duas companhias procular se ha, antes de recorier a juizo, chegar a acordo
por meio dum tribunal aibitral constituido por um delegado de cada uma das par-
tes interessadas e presidido por um terceiro por ambas escolhido.

VI

A Companhia procurard adquun todos os navios, pontdes, depésitos, ingtala
¢des, imovess e mais valores da actual Companhia Nacionul de Navegagiio. Os nas
vios serdo adquuidos precedendo vistoria nos termos do atigo 4 ° do «projecto de
propostas anexo ao presente piotocolo, e o pre¢o de compra sera tixado sdbre a base
da cotagdo mundial da tonelada bruta '

O pre¢o de aquisicio dos demais valores da Companhia Nacional de Navogagio
determnar-se ha precedendo avalia¢cdo por peritos competentes escolbidos de co-
mum acdrdo entre as duas partes interessadas Paite do preco da compra, & quo éste
artigo alude, e até o concorréncia de 9 000 contos sern page em acgdes da Compa-
nhia Portuguesa de Navegagfio, inteiramente liheradas, e que se1do recebidas pelo
seu valor nominal '

Efectuada a operaciio prevista no presente artigo, a Companhia Poituguesa de
Navegaciio tomara a s1 4 exploracdio das eajre1ras o 0s se1vigos que presentemento
mcumbem a Companhia Nacronal de Navegacio.

VII

A admumstragiio dos negécios da Companhia sera confiada a um conselho do
admumstragio composto dum nimero de vogais ndo interior « nove nem supetior o
quinze

Este conselho sera inyestido dos mais amplos poderes, sem nenhuma limitagiio’
ou 1eserva, para proceder em nome da Companhia o realizar todas as operagdes
relativas 10 seu fim O conselho podera delegar todas, ou parte dos seus pod res,
numa comissio executiva, composta do trds adinimistradores, 0s quais, por seu tur-
no, de ertro s1 escolherio um administrador delegado, ao qual especialmente in-
cumbira a superimmtondéncia nos nogocios corientes ¢ o direcgiio do expediente ge-
ral Cada um dos vogais do conselho de admimistragidio percebera, anualmente,
uma remunelagao correspondente a '/, por cento dos lueros liquidos da explorad do
da companhia Para 0s membros da comissio executiva aquela percentagem de /.
por cento sera elevada a 1 por cento o para o admimstrador delegado a dita pe-

Nota.— Fazemos incluir éste documento no nosso estudo por ser necess#rio para
inteligénela da questdo, visto tratar-se dum documento essencialy e por ter tido,
todo ele, publicidade em varios jornais de Lisboa,
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centagem sera de 2 por cento O primetro conselho de admimsntragie sera nomeado
por trés anos e nos préprios estatutos da Companhia e déle tardo parte:

Um vogal 1ndicado pelo Banco de Portugal.

Um vogal indicado polo Banco Nacional Ultramarino. ,

Um vogal indicado pelo Banco Comercial do Lisboa

Um vogal 1indicado pelo Banco Lisboa & Acéres

Um vogal indicado pelo Banco Portuguds e Brasileiro.

Um vogal 1indicado pelo Banco Comereial do Porto.

Um vogal indicado pelo Banco Alianga,

815 José Henriques Totta & C.2

Sr Henrique Bensadde

Sr Pedro Gomes da Silva

81. Jaime de Vasconcelos Thompson.

Sr. Dr. Baltasar Freire Cabial.

Vil

A Companhia contratard as Sociedades Rugeiont & Rugerom L.%, tepresentada
pelo seu socio José Rugeroni, o « Soctedade Toilades L % 1epresentada polo socio
Cailos Bleck, para oxercerem as tungdos de seus gerentes, conferndo-lhes amplos
poderes pma, directamento o de acordo com o admimstrador delegado, tecnica-
mente superintenderem na exploragao o cartgo da Companhia, e, em geral, prover a
orgamizagio dos servigos

Esto contrato de gerneia valera pelo prazo de trés anes, ronovavel pot perio-
dos sucessiyos de trés anos, considerando-se prorrogado uma vez que, seis me-
ses antes do fim do periodo que pstiver correndo, uma das partes & outra deive do
notificar a respectiva denineia A remuneragdo do cada um dos gorentes sera 1gual
& do administiador delegado, ou sejam 2 por cento dos lueros liquados anuais da
exploragiio da Companhia. Os gerontes ficam inibidos de, directa ou indirectamente,
so interessaiem, quer individualmente, quer como séc1os paitiecipantes, ete , em
qualquer Sociedado, Kmprésa ou Companhia que tenha pot objecto, proximo ou re-
moto, a explor 1giio de navios e servigos maritimos, ou industriy, ou comercio quo
« Companhia Portuguesa de Navegacio exerga Nestes termos, os aludidos geren-
tes obrigar se hdo o transferir para a Companhii todos os contratos que tenham
ferto com tercoiros e se refiram aos fins especiais dela, ficando, porém, bem en-
tendido que estas transferdneias, na parte respsitante a convengdes passadas comn
entidades oficius, sio condicionads 40 prévio acérdo destas, o qual 0s mesmos
gerentes procuraido obter.

X

A fiscalizagia da administiagio social serd confiada o um conselho fiscal, com-
posto dura nfimero de vogas nio interior 4 nove, nem superior a quinze Para o
primerro conselho fiscal se1do elertos:

Um vogal indicado polo Banco Economia Poituguesa.

Um vogal indicado pelo Banco do Minho

U vogal 1ndicado pelo Banco Popular Portuguéds

Um vogal mndicado pela Companhia dos Tabacos de Poitugal.

Um vogal indicado pela Companbia Poituguesa dos Fostoros.

Um vogal mndicado pela Companhia Geral do Ciedito Predial Poitugués.

Um vogal mndicado pela dociedade Hemy Burnay & C.8

Um vogal indicado pela casa bancaria Fonseca, Santos & Viana

Um vogal mndicado pela casa banearia 1 onseca & Aratijo

Um vogal 1mdicado pela casa bancaria Espirito Santo Silva & C.2

Um vogal mndicado’ pela casa bancaria Borges & Irmio.

Um vogal mndicado pela casa buancaria José Augusto Dias Filho & C *

Um vogal indicado pela casa Carlos Gomes & C.2

Sr. Manuel Carles de Freitas Alzina

S1 Joaguim Mateso da Camara

A rotubuicdo anual do conselbo fiscal, a distiibuat por todos 0s seus vogdts,
sera de 1 por cento dos lucros ltquidos da Companhid.

Os signatarios, no intuito de tacilitar as relagdes entie o kstado e o giupo por
8les constituido, delegam no Banco de Portugal e no Banco Nactonal Ultramarino
& sua repiesentagdo paid o efelto do, e nome de todos ¢ na conformidade do pre-
sente protocolo, tratarem com o Govérno ¢ com 8le celebrarem os acordos, con-
vongdes e contratos necessarios a boa realizagdo da operagdo om projecto.

Lisboa, 1 de Outubro de 1919,

Polo Banco de Portugal — Inacéncio Camacho Rodrigues (Goveinador), e Mateus drs
Santos (Vice-Goveinador)

Pelo Banco Nacional Ultramarinoe J H. Ulrich (Governador).

Pelo Banco Comercial de Lsboa — C 4 Percua.

Pelo Banco Lishoa & Acbres — Manuel de Casiro Guimardes.

Pelo Banco Portugués e Brasileiro — Jodo Piures Correwa.

Pelo Banco Economia Portuguesa — Jeronumo Neto de Olwewra.

Pelo Banco Colonial Portugués — antonio Viewra Pinto.

Por procura¢do do Banco do Minho ~— C. P Alves Dints. o

Pelo Baneo da Benna — Nuno de Freias Queriol

Pola Companhia dos Tabacos de Portugal — 4 J Simies de Almewde

Pela Companhia Portuguesa dos Fosforos — I Luls de Lencastie.

Pela Companhia Geral do Crédito Predial Portuguds — Ricardo 0'Newll

Pela ((;Ol)ﬂpdﬂhla Nacional de Navegagdo — J. V. Thompson {Admmstrador Dele--
gado).

Pela Companhia Unido Metalargica — Jodo Caetano Lopes

Pela Companhia Transocednica Luso-Brasilena (em organizacio) — Pmto & Soto
Maror. -

Por procuragio de Henry Burnay & C.% — H. Chatelanaz.

IHenrique Bensaude.

Espwrito Santo Silha & C.2 .

Vierling & C.2

Por procuragio de José Augusto Dias F.0 & C.* — David Pestana o Pwmto & Soto
Maror.

Por Fonseca Santos & Viana — Admérico Ferewra dos Santes Silva o José Honriques
Totta & C.° !

Pola Sociedade Torlades L. -~ Manuel Vicente Ribero o Carlos Gomes & C.%

Pela Socredade Comercial Financeira L.2 — Carlos Champalimaud.

Pela Fabrica Yuleano & Colares — J. Mara Alvares. ,

Borges & Irmdio.

Dras Costa & Costa.

C. Mahony & Amaral.

Nunes & Nunes L * ,

Proposta dos banquerros para a exploragio da frota do Estado

Ex ™ 8r — Esta prestes a chegar a seu termo o acérdo internacional celebrado
entre o Govérno da Republica Portuguesa o 0 Govéino de Sua Majestade Biitinica,
mediante o qual fol cedida & Inglaterra parte dos navios apresados ao 1mmigo
durante o recente estado de guetra e, por outro lado, cessaram as causas que jus-
tificavam a manuten¢io da restante tonelagem sob directa admimstragiio do
Estado.

Deotro de curto prazo, pois, dispord o pais de importante tiota mercante, que
cumpre utilizar eficazmente e por forma a satisfazer as urgentes necessidades da
economia nacional e impulsionar o desonvolvimento da riqueza piblica.’

Nestas circunstineias e no intuito de, mais uma vez, bem servir 0 pais o «o
Govdrno prestar o concurso que, porventura, lhe seja necessario ao condigno apro-
veitamento dos navios a reaver e pdr em exploragio, temos a honra de, a consido-
ragio de V Ex.%, submeter a seguinte proposta.

ARTIGO1°
Segundo as prescii¢des consignadas na legislagio portuguesa o 1espeitantes a
nacionalidade, constante e efectiva, tanto do capital social como dos capitiies e tri-
pulagdes, constituir-se ha uma sociedade anonima de responsabilidade limitada,
a qual adoptari a denominagio de Companhia Portuguesa de Navegagiio ou outra
semelhante. .

.

"1ei1a8 maiitimas e o aproveitamento dos navios pe

ARTIGO 2°

a sua sede em Lisboa e podera estabelecer, onde lhe

A Companhia 4 criar terd
presentagido pro-

convier, filiais, sucursais, agéneias ou qualquer outra torma de re

pria.
ARTIGO 3.°

O capital social que os signatirios, bancos, casas bancarias e mais entidades
fnndado}:\s da Compa(}nhla sp obrigam a subscrever ¢ tomar firme, sera do 40 500._000,5,
divididos em ac¢des do valor nominal de 904 cada uma, Por_223 000 destas acgbes —
que para si reservam os fupdadores da sociedade — pagarao estes 20:070 0004 ou
libras 2 508 750, a op¢io da Companhia. Os restantes titulos, que houverem de ser
subscritos o dinheiro, serdo oferecidos ao piiblico por prego igual ao do seu respec-

tivo valor nominal. -
ARTIGO 4 °

Constituira objectivo essencial da futura organizagio a axploracio de car-

lo Govérno Portuguds apre-
sados ao inimigo, os quais, em parte, foram cedidos a exploragio do Govéino Bri-
tinico, outros se havendq até agora mantido sob a directa administragdo das
competentes repart.;des do Estado, assim como a utilizagio dos armazéos agora
na posse dos Transportes Marjnnmos do Estado, com todos 08 S¢uS anexos, aprostos
¢ pertences Compreende-se no numero dos navios ¢ que se refere éste artigo tanto
08 que ainda existem como 0% que, porventura, venham a ser pelo E«tado recebi-
dos em substitwmigdo das umdades sini~t1adas ou perdidas por motivo do recento
estado de guerra. Para a realizacdo do fim particular referido nesto artigo, poriera
a Comp wnhia adquirir as instalag¢Bes e navios que houver por convenientes Para
8ste efeito se1a o valor das instalagdes préviamente determinado por peritos com-
petentes e a compra de qualquer navio nunca podera ser feita por prégo superior ao
das respoctivas cotagdes mundiais. O bom estado, navigabilidade e valor das unida-
des a adquirir se1do comprovaaos por vistoria ef:ctuada nos termos ¢ pelas mes-
mas ontidades indicadas no subsoqiente artigo 12 °, podendo o nimero de delega-
dos téenicos ser acrescido do mals um nomeado pela entidade vendedora.

ARTIGO b °

Sem prejuizo do fim especial que motiva a sua nstitui¢io, podera a Companhia
evercer, diroctamente ou por intermedio doutras formacdes dela dependentes, todos
os demais ramos de coméreio e indhstria pertinentes ao seu objecto proprio ou que
a Ole intelessem ou com éle tenham correlagdo de qualquer espéci?

ARTIGO 6 °

Os navios ¢ os armazéns a que a primeira parte do artigo 4.° alude serdo,
pelo Govérno e pelo prazo de vinte e cinco anos, confiados a exploragio da Socie-
dade a constitwir, 2 qual pagara ao Estado a quantia de 15 000 contos, represen-
tada em obrigacdes da prépria Companhia, do yuro de 6 por cento e amortizaveis
durante o referido prazo de vinte e cinco anos. As ohrigacdes :epresenmtivns da
quantia a pagar ao Estado, nos termos déste artigo, ser-lhe hido entregues pela
Compavhia, & medida que os navios apresados ao inimigo e ainda cxistentes forem
sendo por ela recobidos

Ao Estado assiste o direito de conservar ou livremento dispor dos titulos a que
éste artigo se refore, mas os bancos, casas bancarias e mas entidades signatarlas
da presento proposta, obrigam-se, desde {a, a comprar ao Govérno —caso éste as
quetra alienar— o totalidade ou parte das obrigagdes mencionadas neste artigo.
O prego e condicdes de compra serio oportunamente fixados de comum acérdo
entre as partes inteiressadas

ARTIGO 7°

Dos lucros liqguidos anuas deduzir-se hiio 15 por cento para dotacito das reservas
o a quantia necessaria para atribuii as aceBes um dividendo de 6 por cento o do
saldo restante—na propor¢io da tonelagem que ao Estado pertencer e tiver es-
tado em exploragio — recebera o Govérno 50 por cento. A verba de 15 por cento
destinada a dotagiio das reservas tera a seguinte aplicagdo: 5 por cont_o para
a constituigio do e«fundo de reservas legal, 10 por cento para a formagao dum
«fundo de reconstituigios, o qual sera intangivel durante todo o tempo de va-
lidade do contrato a celebrai com o Estado e, findo &ste prazo, o valor a que o
dito fundo ascender sera partilhado, em partes iguais, entre o Estado e o Compa-
nhia Se ao Govérno convier a Companhia representara em titulo on titulo s espe-
cia1s o direito a partilha de lueros consignada neste artigo Para efeitos do d‘sp’usto
neste artigo, consideram-se lucros hiquidos a soma de lucros que restar depois de
pagas todas as despesas e encargos gerais de exploracio da Companhia, ndo se
compreendendo nelas as compras de instalagbes e navios.

ARTIGO 8."

Aldm dos eucargos estipulados nos precedentes artigos, a futura Companhia
fara ao Estado, nos termos que se convencionaiem, wn empréstimo de 20 000 con-
tos, 0 qual vencerda o juro anual de 5§ por cento e sera amortizado durante todo o
prazo de validade do contrato a outorgar O valor déste emprestimo sera repte-
sentado em ohiigagbes, do juro de 5 por cento, emitidas pelo Govérno e isentas
de toda o qualquer contribuicio ou imposto O Govérno fara inscrever, anual-
mente, no Orcamento Geral do Estado, a verba necessaria ao pagamento do juro
¢ amortizagio das obrigagdes a emitir na conformidnde déste artigo, ficando espe-
cialmente consignada o ésse pagamento a parte da partilha dos lucros pertencente
a0 Estado nos termos do procedente artigo, a qual sera entregue & Junta do Crédito
Piblico, a caigo de quem ficara o servigo do referido empréstimo Quando os lucros
pertencentes ao Estado forem insuficientes para o mencionado se1vigo, o Govérno
fara, pelas receitas geraig do Estado, os necessarios suprimentos. Durante o prazo
de dez dias, contados da data do contrato a outorgar nos teimos do artigo 6% o
Govérno tora opgiio para receber da Companhia a importincia do emprestimo a que
alnde @ste artigo em escudos (20 000 contos) ou om libras, ao cimbio de 84 a libra,
(2 500,000 libras)
ARTIGO 9.°

A quantia que, por empréstimo o na conformidade do artigo anterior, a Companhia
tera do fornecer ao Estado, servira também, sunultincamente, de caugio ao inte-
gral cumprimento, por parte dela, das obrigagdes decorrentes do contrato a cele-

rar, e, conseguintemente, a respectiva divida serd dimmumda do montante de
quaisquer 1ndemnizagdes, multas, etc , em que, para com o Estado a Socio:\dade
possa incorrer, eumprindo, neste caso, a esta, de sua conta e por suas préprias
forcas, sem qualquer onus ou encargo para o Hstado, amortizar, por ocasiao do
primeiio sorteio posterior, um nimero de obrigagdes, das referidas no precedente
artigo, correspondente ao valor das responsabilidades em que houver incorrido. -

ARTIGO 10 °
A Companhia gozara do direito de isengfio do pagamento da contribuigio indus-
trial e do de qualquer outra directa, excepto a predial, por todo o tempo de vigéne.
cia do contrato a celebrar com o Estado, mas sémente no que respeitar a exploragio

de trinsportes mar{timos.
ARTIGO 11 *

Os navios a receber do Estado, nos termos do artigo seguinte, sordo regulars
mente empregados nas carreiras maritimas que oportunamente se determinarem,;
mas por formae o devidamente servir as coldnias portuguesas e estabelecer uma
regular carroira de navegagiio entro ‘Portugal e o Brasil Estas carrerras poderio
ser levadas o cabo ou directamente pela prépria Companhia ou por intermédio
doutras entidades portuguesas de indiscutivel ci1édito e reconhecida competéncia
téenica que, para tal efeito, existam ou venham a constituir-se. As entidades a quem,
na conformidade déste artigo, competir o encargo de cfectuar determinadas carrei-
ras, podera a futwra Sociedade ceder — nos termos em que com as interessadas
acordar, mas por forma a que os heneficios para esta 1esultantes da cessdo ndio
sejam 1nferiolres aos encargos pela Companhia assumidos para com o Estado —
os armazéns o navios referidos na primeira parte do precedente artigo 4 °, que,
a ésse fim, forom julgados necessarios A Companhia, po1ém, continuara ela sd,
directamente 1esponsavel para com o Estado— mesmo na parte respeitante aos
armazéns e navios cedidos a terceiros — pelo integral cumprimento dos encergos
o obriga¢des mencionados na presente proposta,



o1

ARTIGO 12°
.. s navios pertencentes ao Estado serio pelo Gowerno entregues a Companhia,
brecederido jnventario, ostabelectdo na devida foima, perante a autoradade com-
petenté A entrega dos navios que se encontrarem ein Lisboa ou em qualquer porto
da metropole efectuar-se ha nos oito dias subsequentcs a assinatura do contrato
a outorgar com o Estado, os que se encontrarem noutros portos serdo entregues
dohtro tdo mais curto espavo de tempo, o qual, porém, nunca excederd o prazo ma-
Ximo de tres moses a contar da data do aludido contrato, ficando, todavia, sdlvo
4- Comphanhin 6 direlto o receber ésses nivios hos portos em que estiverem. Us alu~
dldoy ndvios serlo éntreffues em perfoito estudo de navigabilidade, o que se com-
Provark por nisio de vistoria passuda por delegudos fechicos do Govéino e da
‘Companhla com a assisténeis do representante do Lioyds ou do Dureaw Veriad
paia efeitos da respectiva classificagio, podendo a Companhia requerer gue 0§
mesmos navios, por essa ocasiio, entréin em doca séca para exame e beneficiagdo
do fundo. Reconhecendo+se, por virtude da vistoria determinada neste artigo, baver
necessidade de, nos navivg em questio, serem feitus quaisquer reparagdes, a Com-’
punthia, por tonta do Bstado, a elas mandars proceder 1mediatamente Os armazéns
8 Que se refere a primeira parte do g1tigo 4.% com todos o3 seus anexos, «prestos
e pertences, serio entreguies a Companhia dentio do mais curto prazo de tempo,

0 qualy porém, nunca ira além de trés meses tontados da data do contrato a outorgar
com o Estado: N
“ R Lt

ARTIGO 13 °

'A Companhik tesponsabillzar-se ho pela bos conservagdo dos navios qtie lhe sie
entrogues, :

' ARTIGO 11.°

Us navios, 4 medida que 4 Companhin os £8r 1ecebendo, serdio por ela seguros
de sub ‘tontd o sdbre u base do libras 20 a toneladd bruta, contra todos os riscosy
oxcluidos, pordm, os riscos de guerra, pols, quanto a estes, quando for mester con*
sidera-los, entré o Govérho ¢ 2 Companhia se acordara na forma do pagamento dos
rospectivos prémios e seu custelo. As quantias a haver por virtude de qualquer
swistro, que ocaslone inclusivamente a perda total do navio, serdo directamente
cobradas pela Companhia e por ela aplicadas na beneficiagido, 1eparagdo ou compra

de novas unidades
ARTIGO 15.°

. Para exercerem as suas atribui¢es junto de Companhia podera o Goyérno nowmear
dols vogais do conselho de administragio e um comissdrio e seu adjunto, mncum-
bindo a estes @iltimos a fiscalizagio do 11goroso cumprimento das clausulas ¢ obri-
ga(;_(}es exaradas no respectino contiuto. Os vencimentos déstes dois funcionarios
serdo fixados dg acirdo entre o Govéino e a Companhia.
' . ! ARTIGO 16.90
’ L N
A todos os navios mencionados no artigo 4.° sera concedido o mesmo trutamento
@ todas as facilidades e regalias de quo a0 presente gozam os navios da Companlua
Nacional de Navegagio e qs dos Transportes Maritimos do Estado.
"1 »
ARLIGO 17.°

Os précos de passafgetis o fretes o estabeleeer nas carrefras entre a metrépole
6 as ¢olonlas o vitesveisa serfio sempre, para cada classe e produtoy ndo superiores
aos precos minimos constantes das tarifus utilizadas pelus Companhias que fagam
regularmente o mesmo servi¢o. A bordo dos navios referidos na primeird parte do
aftigo 4.° o Estado tera prefor ncia, tantd na recep¢io da carga como nh obtengdo
das passagens de que possa carecer e gozara dum bonus 4o 10 por cetito sobie o8
procos minimos estabelecidos quer nartarifa goral, quer em qualquer tarifa ou acordo

especial. . -
. ABTIGO 18.° ,

. .
.
e, durante a vigéncin do contrato & outorgar com o Bstado, bu no termo déles
o Govérno decidir fazer venda dos armazins e da totalidude ou parte dos navios

referidos na primeira parte do precedente artigo 4.% fica expressumente enten-
dido e convencionada:

a) Que tal alienagdo se fara sem prejuizo dos direitos a por contrato atribur
& futura Companhie nos termos da presente proposta (signanter artigo u )3

b) Que a Comgpanhia assistira — tanto no decurso do prazo de dutagdo do rese
pectivo tontrato éomo so termo deéle — direito de opcio relutivamente a gual-
quer operagdo de venda que, na conformidade déste artigo, o Estado realize ;

¢} Qua, verificando-se o hipétese previstu heste nrtige, do saldo em divida do
emprestino de 20:000 contos, a que 0 artigo 8.° alude, sera desde logo pelo Es-
tado paga 4 Comrpanhbia a parte proporcional & tonelngem vendidn, procedendo-so
imediatamente & amortizacfio das i1espectivas obrigaides, e, nesse caso, o Go-
vérno igualmente indemniszara a Companhia, retiocedendo-lhe, da quantia co-
brada hos teriok do attigo 6.7, n parte proporcional & tonelagem alienada e tempo
a decdorrer até'o termu do cofnitrato respoectivo.

Lisboa, 1 de Outubro de 1919,

~

Exame das propostas dos banqueiros 8 do Govérno para a exploragdo
dos navios mercantes do Estado

A comissfio de colénias da Camara dos Deputados,
tendo relinido para tomar conhecimento da proposta mi-
nisterial de 13 de Outabro ltimo, pela qual se autoriza
o Govérno a conceder, pelo prazo de 25 anos, a explo-
raglio da frota mercante do Estado, 6 a contrair, sumul-
tGneamente, um empréstimo de 20:000 contos ou de
£ 2.5600:000, resolveu, por unanimidade, que nés fos-
semos o relator dessa proposta.

Aceitando tam honrosa™missio procurdmos saber, da
parte dos Ex. membros da-comissiio de colénias, quais -
eram os scus pontos de vista para a resolugdio do tam
importante problema.

e infcio se reconheceu que a proposta no vinha su-
ficientemente documentada e que estava redigida de
Jorma muito vaga, sondo dificil, com os elementos que
ela fornecia, fazer o estudo da questdo. '
assim, © porque a proposta envolvia também uma
operagio financeira, que parecia inspird-la, a unica di-
rectiva que a comissfio fixou, uninimemente, e na qual
nos inspirdmos, foi que sendo o problema, acima de tudo,
um problema econdmico e colonial, a sua solugio devia
otientar-se nesse sentido, e nflo no sontido financeiro que
parecia predominar na mesma proposta.

. Estabelecido, inicialmente, 8ste critério, deixou-nos a
comissio ampla liberdade para estudar o .assunto es-
perando os resultados dos nossos trabalhos para iniciar
a respectiva discussdo. -

Procurdmos ouvir sobre o problema os Ex.™* Minis-
tros das Finangas e do Comércio e Comunicagdes ¢ o
Ex.™ Presidente do’Ministério.

A questio para SS. Ex.™ era uma questio puramente
aberta. O que cra essencial era resolver o problema
com a possivel urgéncia. A proposta do Govérno pode-
ria ser tomada como um ponto de partida paia essa re-
solucfio. Tinha, evidentemente, a sua matéria de ser
apreciada e discutida, mas o Govérno nio fazia questiio
da solucllo que o Parlamento desse ao problema.

S. Ex.* o Ministro das Financas fo1 mais longe, di-
zendo-nos que s6 desejaria intervir quando a comissilo,
ou o seu relator, tivesso claborado uma minuta que pu-
desse servir de base para a discussfo. Até la absti-
nha-se de ir além do cxposto na sua proposta de lci,
ndo desejando influir, em quem quer que fOsse, antes
do tempo preciso para cada um se apoderar do pro-
blema, que era realmente vasto e complexo. ¢

Com plena liberdade, portanto, aborddmos o estudo
da proposta colhendo todos os elementos possiveis para”
orientar o problema no sentido que nos parecesse mais
conveniente aos altos inter@sses do pais e das coldnias.

As considerac¢des que seguem, e o contra-projecto que
temos a honra de apresentar!, resumem o trabalho de
anilise que fizemos e a nossa mancira de ver sobre a
melhor forma de resolver o problema em questfio, la-
mentando que a relativa urgéncia da sua resoluglio nos
iniba de o estudar, porventura, com mais mintcia e de-
senvolvimento, tam importante 8le se nos afigura & vida
da Republica.

O problema da utilizagdo da flota mercante do Estado
devia ter sido comecado a estudar, pelo menos, no dia
imediato ao do armisticio.

E para lamentar que assim nflo tivesse sido. Essa
falta, porém, nlo nos deve levar & prdtica de uma falta

Jmawor, a qual seria a de resolver o problema no ar, o

problema que 6, afinal, o proprio problema da rogenera-
cdo econémica do pafs, o problema de cuja solugfio,
mais do que de nenhum outro, depcnde a nossa sorte
como poténcia colonial e até, talvez, a nossa existencia
como nacfo livre, sabido como é que n2o hd liberdade
politica sem independéncia cconémica.

A proposta do Govérno visa a conceder, pelo prazo
de 25 anos, a exploragio da frota mercante do Estado,
a uma Sociedade portuguesa, em condicdes que, duma
maneira muito geral, constam na sua proposta e naquela
que os banqueiros, por sua vez, apresentaram ao Go-
vérno.

O Governo, tendo rccebido uma oferta dum impor-
tante grupo de banqueiros para lhes ceder a frota e de-
sejando negociar com 8sse grupo, apresentou & Camara
a proposta que estamos apreciando.

Trata-se do aluguer da frota do Estado por um largo
periodo.

Tornaram-se do dominio pablico as linhas gerais da
operacio que o referido consoéreio de banqueiros e finan-
ceiros pretende fazer com o Istado e o acordo que esta-
beleceram, entre si, num protocolo que todos assinaram.

Largamente se referiram ao caso varios jornais de
Lisboa.

Pode-se, pois, fazer referéncia a certos elementos de
complemento que faltam nas propostas indicadas, indis-

1 O contra-projecto”indicado foi adoptado com alterages pelas
comissGes encatregadas de estudar éste problema.



pensdveis ao estudo da questio, e que, com mais ou
menos publicidade, se conhecem.

O 'Govérno pretende alugar, por 25 anos, a frota
do Estado. Nao se prevé na sua proposta a hipétese de,
nesse periodo, por quaisquer motivos, a frota voltar para
a posse do Estado, por mais graves a fortes que sgjam
8sses mofivos.

A tnica hipotese que nela se preve é a da frota vir a
ser_vendida na vigéneia do contrato, ou no tormo déle.

Num e noutro caso, sendo possivel a venda, a So-
ciedade tem o direito de opeflo, ficando gdrantida de
pronto com o que lhe pertencer de dureito (termos tex-
tuais da proposta).

Ora convém fixar bem, do inicio, o cardcter da ope-
ragdo que se tem em vista.

O contrato] ird fazer-se, repetimos, em condicdes dos
navios jamais poderem voltar para a posse do Estado.

Se o Estado, por exemplo, em qualquer tempo, n3o
ostiver satisfeito com a maneira como a Sociedade orga-
nizar os servigos da frota e as respectivas carteiras, e
pretender reaver os seus navios para com bles garan-
tir os servicos que julgar essenciais ho pais e as colo-
nias, ndo o podera fazer. . ,

A Sociedade obriga-se a empregar os navios que re-
ceber do listado nas carreiras maritimas que oportuna-
mente se determinar, mas por forma a devidamente ser-
vir as colénias portuguesas e a estabelecer uma reqular
carreira de navegacdo entre Portugal e o Brasil.

Repare se, antes de prosseguir, que esta vaga obri-
gacdo ¢, sdmonte, para os navios a receber do Estado.
Os 'favores, as protecgdes e isencdes de toda a ordem,
s80 para todos os seus barcos, inclusivamente para
aqueles que, porventura, possam andar ao servigo do
coméreio e dos ‘paises estrangeiros. A vaga obhrigaciio,
porém, de servir o coméreio nacional e colonial, 86 so
refere aos barcos a receber do Estado. i

. Mas, ainda mesmo com os barcos recebidos do Es-
tado, ndo vemos, em parte alguma, que seja o Govérno
que fixe as carreiras, e servicos a estabelecer.

Antes parece ser essa uma das .atribuiedes da So-
ciedade ou da futura Companhia.

A direccao da Companhia serd confiada a um conselho
de administracao, investido dos mais amplos poderes, sem
nenfiuma Limitagao ou reserva, para proceder em nome
da Companhia, e realizar todas as operacoes relativas
ao seu fim; ésses poderes poderdo ser delegados numa co-
missdo executiva e, por sequnda delegacio, num admi
austrador delegado, o qual com os dois gerentes técnicos
que a companhia contrate, dispondo dos mais amplos
poderes, deverao superintender, técnicamente, na explora-
a0 a cargo da Companhia, e, em geral, prover & orga-
nizagdo dos servigos.

‘Assim consta no protocolo que precede a proposta dos
banqueiros. )

Julgamos, pois, ser o administrador delegado e os

dois gerentes técnicos que decidirio do destino a dar

A frota e das carreiras e servigos a estabelecer com ola,
0 que nos parece muito para atender e considerar.

A Sociedade ou Companhia poderd ser multada se
faltar ao integral cumprimento do seu contrato eom o
Estado, mas, como nao vemos que se obrigue, cxpres-
sawente, a empregar os navios quo receber do Estado,
em tais e tais servicos e em tais e tais carreiras, e
como ndo, vemos' tam poucoique o Govérno a isso a
obrigue na sua proposta, concluimos que nem a Socie-

*

dade poders ser multada se ndo estabelecer aqueles
Servicos e carreiras que o Estadp, o nao'ela., entender
que servem devidamente as. colénias e os inter8sses na-
cionais, nem o Estado poderd reaver a.sua frota, como
atrds dissemos, para, directamente, ou por interposta
pessoa, ir fazer Gsses servigos., , -

A propria venda que a proposta parece admitir, se
bem que com direito de opgio para a Sociedade, 86 se
podera fazer se a Sociedade com ola concordar. )

E o que se deduz da disposiciio da proposta que dx'z
que a venda ndo se fard com prejutzo dos direitos atri-
buidos a Sociedade. . R

Ora como esta aluga os barcos por 20 anos, tendo
pago, no inicio do contrato, um prego de aluguer por
toda a duraglio do mesmo, légico serd concluir que tem
o direito de dispor dos baicos durante o reieyldo pe-
riodo de 25 anos, ¢ que, duranto Osse mesmo periodo, 08
barcos nio poderdo ser cedidos, a quem quer que seja,

sem sua licenga, da mesma mancira gue ndo poderdo.

’

voltar para a posse do Estado. -

Vé-se, portanto, que a frota safida das mios do Es-
tado niio mais voltard As suas mdos o so saird da.s mios
da Sociedade, em qualquer tempo. para quem muito bem
ela quiser. .

A tnica esperanga de reaver a frota serd no fim do
contrato, se ela ainda for frota, mas, ainda assim, se @
Estado nessa época a pretender ceder a outrem, nio o
poderéd fazer, livremente, em face do direito de opgdo
garantido & Sociedade. o

Vamos agora ver sob o ponto do vista do material, em
si mesmo, o que representa oste aluguer da frota por 25
anos.

i

A idade actual dos navios é a seguinte

Navios
Entre 5e10anos. . . . . . « . . .. ... ’ilg
Entre 10 e 15 anos. . « v v v v v o v v o 4 .

EntrelbeQOauos......‘........;!3
FEntre 20 e 2 anos . . . ™. . . . . . . ...
Mais de 25 anos . . . .

Daqui a 25 anos, como se v&, todos os navios da frota
terdo mais de 30 anos, visto os malis moderpos, existen-
tes, terem mais de D anos, o que tanto equivale a dlz'er
que daqui a 25 anos a frota mercante do Estado ndo exis-
tird como tal. , o

Argumenta-se, contra isto, dizendo que ha navios 10
mar, em bom estado ¢ fazendo servico, com mais de 30
4nos.

Nio dizemos que nio.

Simplesmente se argumenta com uma excepglo. Ora
0 que nos serve, para o caso, & a regra e ndo sdo as
excepceoes. ' o o

Dos 68 navios a vapor e de comércio, apreendidos ao
inimigo, em 1916, s6 um, que aiuda.hOJe faz servico, o
Lagos, construido em 1884, tihha mais de 30 anos. bfa a

+ existéncia nos mares de navios com mais de 30 anos t0sse
um caso vulgar, e ndo fosse, como é, um caso verdadei-
ramente excepcional, entre uma tam _numerosa frota,
apresada ao inimigo, ndo teria aparecido sémente &ste
exemplar.

Diz-se, também, que a perpetuidade da frota estd mais
ou menos garantida, desde que todos os navios estejam
seguros, ® que a cada unmdade sinistrada corresponda a
compra de uma nova unidade que a substitua,

Assim seria:

1.° Se todos os navios fossem para o fundo o que nem
sempre se dd.



-

0 caso, porventura, mais geral, é o de se por de parte
um navio, por muito velho, por nio convir & exploragiio
realizar nele consertos que se ndo harmonizam com o seu
estado geral, consertos tam grandes que se torna prefe-
rivel, por mais econémico, ‘a compra de um navio novo.

O fim dos navios, em tais casos, é o virem a servir
como pontdes.

2.° Se o seguro fosse feito, sempre, pelo valor total do
navio.

No caso em questdio, a Sociedade declara que segura
os navios do Estado & raziio de £ 20 por tonelada bru-
ta, ou seja por um valor muito inferior ao valor corrente
da mesma tonelada. .

3.° Se realmente se estabelecesse no contrato que as
quantias a haver por virtude de qualquer sinistro que
ocasionasse, inclusivamente, a perda total do navio, per-
tencessem ao Iistado, como proprietirio, e fossem, pelo
Estado ou pela Sociedade, aphicadas, exclusivamente, na
compra de novas unidades que ao Estado continuassem a
portencer e que substituissem na Sociedade as sinistradas.

Assim, sim.

O que vemos, porém, que se pretende fazer é o seguin-
te, que faz a sua diferenca:

As quantias a haver por virtude de qualquer sinistro,
que ocasione inclusivamente a perda total do navio, serao
directamente cobradas pela Companhia, ¢ por ela aplica-
das na beneficiagdo, reparacdo ou compra de novas uni-
dades.

Como adiante apreciaremos, examinando esta disposi-
¢do, nem sequer se garante que ossas beneficiacdes ou
reparagdes, cobertas com as importancias recebidas pela
perda das unidades do Estado, se venham a fazer nos
navios do préprio Estado.

&

Nestas condigdes, a garantia da perpetuidade da frota
é cousa que ndo existe, paracendo antes, como adiante
teremos ocasifio de frisar, que o que se pretende ¢ tirar
a0 pais a aspiragio de*ter ou de dispor duma frota,
ainda mesmo emquanto existir esta que apresou ao ini-
migo. 5!

~ Concluimos, portanto, que alugar a frota mercante do

Resumo

I~ Navios existentes : |
a) Na posse dos Transportes Maritimos do Estado .
b) Ao servigo do Govérno Ingles . . . . . . . ..

¢) Em servigos especiais em Portugal. . . . . . . .

II —Navios perdidos :

a) Sinistros por motivo do estado de guerra . . . . .
b), Sinistros sem ser por motivo do estado de guerra. .

. Soma. . .

t

LEstado, por 25 anos, sem se prever a hipo6tese de, nesse
periodo, dadas que sejam certas circunstancias, bem de-
terminadas e bem expressas, a frota poder passar para
a posse do Estado, é simplesmente vendé-la. -

Outra cousa ndo ¢ o aluguer dum objecto de duragiio
limitada por todo o tempo da sua respectiva duraco, e
sem que &le, durante ésse tempo, possa voltar, por quais-
quer motivos, para a posse do seu dono legitimo.

Trata-se, pois, duma venda. .
Vamos ver por quanto e em que condigdes.

Pela base 1.* da proposta do Govérno a cedéncia a
que a mesma se refere é a dos navios de comércio apre-
sados durante a guerra, em parte, sob a exploragio da
Direc¢dio dos Transportes Maritimos, e em parte, ainda
hoje, sob a exploragiio do Govérno Britanico.

Por esta redacciio nfo se define, claraments, se o con-
trato abrange também os navios que foram metidos no
fundo, por motivo do estado de guerra, e que a Alema
nha, nos termos do Tratado de Paz, se obriga a resti-
tuir aos aliados, dividindo por &les a sua frota actual e
construindo para éles, durante certo tempo, até saldar a
sua conta.

Nio 6 estranha esta hipétese, porquanto, se é corto que
ela ndio foi prevista na proposta do Govérno, a verdade
6 que ela estd expressamente definida na proposta dos
bangqueiros.

Assim, pretendem estes que nos navios arrendados pelo
Estado se compreendam os que porventura venham a ser
pelo Estado recebidos em substituigdo das unidades sinis-
tradas ou perdidas por motivo do recente estado de guerra.

Desta maneira o contrato tem uma amplitude maior do
que 3 primeira vista se supde.

Segundo o nosso apuramento, foram 23 as unidades’
sinistradas ou perdidas, pelo recente estado de guerra, da
frota do Estado, representando 70:452 toneladas brutas.

A frota apreendida ao inimigo, composta de 72 uni-
dades com 242:914 toneladas brutas, representa-se hoje
da seguinte maneira :

Nﬁ(?:,cm Tonecladas Tfial T_(:t_al

navios brutas Namero Toncladas

do pavios biutas
e e e 20 66:159
e e e 20 84:932

40  151:091 '

L 2 4:238 42 155:329
e e e e 23 70:452

P 7 17:133 30 87:585

2 242:914

e ® o e & o o e e s o e e o o

Desenvolviinento do resumo indicado

, Navios na posse dos Transportes Maritimos do Estado

Cotmbra v + v v v o 6 o o o v o e e e e e e
Congo. . « . . . . . ..
Desertas . « . . ¢ v v v v v e e e e e e e e e e
Gaza . '« v ¢ v e e e e e

' Soma e seque . . . . . . v o v ... .

' Toneladas D:;n
brutas construcio
C e e e e e e e e e e 2:512 1913
e e e e e e e e e e e e 3:077 1905
e e e e e e e e e e e e e 3:689 1895
e e e e e e e e e e e e e 4:705 1914
13:983



Toneladas D&‘;&
brutas construgio
Transporte . . . . . . . . . . .. .. . 13:983

Gil Eanes . . . v v v v i i e e e e e e e e e e e e e e e e e s s, 1:750 1914
1 D:605 1903
Gramja. . . . . 0 Lo o s e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 765 1912
India . . . . . ... . o e e e e e e e e e 5:990 1906
Lagos . . . . o L L o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 1:773 1884
Lima . v v v v i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 3:901 1907
Lourenco Marques. . . . . . « . . o v v vt i e e e e e e e e e o 6:355 1905
7 2:179 1902
Minho . . v . o o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e ... 1:271 1905
Mormugdo . . « « . . o . .. ... e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 6:064 1904
Porto Alexandre . . . . . . v 0 0 e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 2:699 1906

Pungue . . . . o v i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e .. 1:377 1895
Quelimane . . . . . . . v . v v e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 5:689 1900
Sado . . . . s e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e .. 1:408 1905
I 7 3:601 1898
Viana . o .« v v v e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 1:749 1911
‘ Total, 20 unidades com a tonclagem bruta de. . . . . 66:159
Navios ao servigo do Govérno Inglés

Toneladas Data
brutas da N

LOHS“’H“‘&O
CUnene « v v v v v i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e D:898 1911
Nazaré . . o v v v ittt e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 992 1891
P . . 2:823 1896
Peniche . . . « « « 0 o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 3 b66 1913
Figueira . . . . . « o« v 0 0o e e e e e e e e e e e e e e e e e e 2:168 1905
Faro. . .\ . o— T T R — vy 4:044 1905
Sacavem . .« ¢ . . o i . e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e T mCm 2:047 1897
Inhambane .M, M. A B 4 M B & A B & N & ™. B 5 8. F 8 8.8, H:878 1912
F. Veloso . . . « « v v v v v i e e e e e e e ————— 5:105 1906
Floresbareg o - m -w - mm m' B B - B E B B » a8 B B B . 1:980 1896
Papgim . B M B B M N B & N B 3 iy e o=, 4:385 1901
Machico . .« v v v v i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e " e e  aae 6:184 1912
S. Tlago. « . « . v v o v v v i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 3:763 1908
POrto « v v o v v i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 6:636 1894
Trds-08-Montes . v v o v o v o o 4 e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 8:965 1906
Esprsende . . . . . b /-3 8 B0 . YA N =LA | ELE 1:781 1906
Gaia .. JAIVIEILT A AL R oA A L4 N F N LA WS AN 1:758 1913
AMarante . « o o v v i e i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 7:678 1914
S, Antde, . . . . . . ARV P s UL, FARARLASIVIE IR Fay, 4:196 1905
S.Vicente . . . . . o -« 0 i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e ' 5:085 - 1900

Total, 20 unidades com a tonelagem bruta de . . . . . 84:932
Navios em servigos {especzaxs em Portugal
Data
! ‘;:'?‘1:::“ comdt:ugio
Extremadurd. « o o « o ¢ o ¢ o o v 0 0 4 0 0 e 00 e s W 3771 1908 Ao servigo da Companhia Na-

Patrdo Lopes

cional de Navegacdo, por
troca com o Malange, que
anda ao servigo da marinha
de guerra.
............. 467 1880 ‘Barco salva-vidas ao servico
- da marinha de guerra.

Total, 2 unidades com & tonelager:
brutade . . .. . . .. .. . 4:238
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Navios simistrados por motivo do estado de guerra

i

Pelos quadros expostos verificamos que se trata da
entrega imediata de 40 unidades com 151:091 toneladas
brutas, que sdo tantas quantas estdo ao servxgo dos Trans-
portes Maritimos do Estado e ao servico do Govérno
Inglas, e da entrega eventual de unidades equivalentes
as umdades smxstxadas pelo recente estado de guerra,
que a Alemanha nos deve restituir, ou sejam 23 navios
com 70:4562 toneladas brutas.

Nio sabemos se nessa entrega se incluem também os
dois navios, o Extremadura, ao servigo da’ Companhia
Nacional de Navegaciio, ¢ o Patrdao Lopes, ao servico da
marinha de guerra, amhos ¢om 4:238 toneladas brutas,
tamb&m apresados ao inimigo, e de que niio vemos refe-
réncia nem na proposta do Govérno nem na dos ban-
queiros. ¥ provavel que sim, visto o cardcter genérico
das propostas.

Sabemos, pois, o que é que o Estado pretende ceder,
no que respeita ao numero de navids, e & sua tonela-
gem. Vejamos agora o valor dosse material.

O Consclho de Administracio da Marinha Mercante
Nacional, que consultimos sébre o valor actual da to-

)

0y

Toneladas Dg:a .
brutas constiugio ot o ‘
Aveiro e e e e e e e .. 2:209 " 1894  Torpedeado em 13— 45—918
Barreiro. . . . v . . 0 0 e e e e e e . 1:738 1911 ©  Torpedcéado em 1-5-917
Berlenga. . . . . 3:p48 1901 Torpedeado em 8- 2-917
Boa Vista . + v « v v v v v e e e e e e e e e e e 3:667 1901 Torpédeado, em, 24-12-917
Brava. . . . . . . o 00 i e e e e e e e e 3:184 1893 ' " Torpédeado em 4-9:918
CCaminha. . . . . L oo oo e e e e e e e e 2:763 1907 " Torpedeado em 7-4 2417
Cascais . . . « . . « . . .. "835 ° 71899 " Torpedeado em 19—12—91
Damdo . . . . . . . .. 00000 5:668 1911 ° ~ Torpedéado em 284 =91
Dio. . . .« oo v . e e e e e e e e e :5:556 ° 1901 ° * Torpedeado em 13- 10—917
Espinho C e e e e e e e e "740  "1887 ° " Torpedeado em 15—6-917
70z do Douro e e e e e e . 1:616  ~1907 ° ° Torpedeado em 281 —91(
Gracwsa (barco de vela) R 2:276  "1890 °  Torpedeado em ?

Horta . . e e e e e .. 3472 1892 ° ° Torpedeado em” 9-7 -018
Leca . . . o o oo oo o e e . 1:911 1902 Torpedeado ém' 14-12-916
Leixdes . . . « o v o o o .. RN . . 3:245  °.1890 Torpedeado em 12-9-918
Madelra « . . . . 0 o L L s e e e e e . 4:792 1897 Torpedeado em 7-10-918
Ovar . . e e e e e e e e e e e e 1:650 1903 Afundado em  25-8-917
Ponta Delqada e e e e e e e e e e e e e e 3:301 1891 Torpedeado em 13- 7 -918
Porto Santo . . . e e e e e e e Coe 2:801 1895 Afundado em 29-3-918
Sagres . . . . . .. .. S e e i e e o ... 2986 1911 Torpedeado em 16-4 -917
S. Nicolaw . . . . . . . . .. . e e e e e . 2:679 1905 Torpedeado em 19-11-916
Trafaria . e e e e e e e e e . 1:744 1904 Torpedeado em 2-10-917
Tungue « « « v v v oo o0 . . 8:021 1902 Tmpedeado em 10—2—017
Total, 23 unidades, com a tonela- Ve
gem bruta de. 70:45H2 AN

Navios sinistrades sem ser por motivo do estado de guerra \1
Toneladas Datg i e !
- brutas consltifucﬁo . S S .
Alentejo « o v v v v v v e e e e e e e T 4:312 1911 ©  Explosdo "em - 3-9-917
Belem . e e e e e e e e e RN 1:925 1890 ©  Naufrigio em - 20-1-918
Cavado . . , . . e e 943 1895 Abalroado em 12— —917
Ilha do Fogo . . . .. 4:315 1901 © - Abalroado em' * 2-12-916
Mira . . 1:663 - 7+ + Abalroado em 26-11-916
Santa Maria (vela) 2:663 1886  ° Explosio ‘em  9-9-918
Setubal e e e e e e e e e e e e . . 1:312 1910 * - Naufrdgio ‘em 5-—{5'—:-91?:
Total, 7 unidades com a tonelagem bruta de . . 17:133 | _ 1} . . ‘, . '

nelada navio, informou-nes de que na América, no 2.” se-
mestre de 1918, e até a assinatura do armisticio, podia
computar-se o valor dum navie, em hom estado, & razio

‘de 300 dolares par tonelada de carga, deadweigh cargo.

Posteriormente ao armisticio, ésse valor baixou até 150
délares, tendo subido depois. Estd hoje em cérca de 200
dolares, ou seja, a um valor de 4,0 dolares por libra,
em £ 40 e alguns xelins.

"Na Inglaterra, em Junho de 1919, venderam-se na-
vios a0 preco de £ 26 a 33-a ‘tonelada acima indicada-
posteriormente venderam se ao prego de £ 26 a 27.

O referido Conselho acrescenta que lhe consta que a
casa Norton adquiriu em Inglaterra, h& pouco, navios
de carga, acabados de construwr, com cérca de 3:600 10g
neladas brutas, a0 preco de £ 40 a tonelada,”™ ™'

O Sr. Botelho de Sousa, oficial de marinha, lente da
IEscola Naval, antigo p‘ulamentfu o ex-delegado técnico
& Conferéncia da Paz, numa replewntagdo que dingiu
ao Parlamento sobre o destino a dar & fiota mereante
do Estado, calcula e £ 30 a tonelada bruta, o preco por
que, facilisente, o Estado poderia vender a sua frota se
se quisesse desfazer dela.
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‘Convém nfio perderfde vista que tonelada bruta e to-
nelada deadweight ou tonelada de carga ndo sio uma e
a mesma cousa. Veremos adiante que a deadweight cargo,
nos navios de carga, é superior, mais ou menos, i tone-
lada bruta. Nos nossos cdlculos damos & deadweight cargo
o valor médio de 1,8 da tonelada bruta, para os navios
que constituem a nossa frota mercante.

Cotejando, portanto, os precos acima indicados, ainda
mesmo com a pequena correcgiio que acabamos de ex-
primir, achamos que o valor de £ 30 por toneclada bruta
corresponde a um valer real e possivel na hora pro-
sente.

Por éle nos podemos, pois, regular sem receio de cair
em exageros que poderiam desvirtuar as intengdes do
nosso trabalho.

Dando & tonelada bruta o valor de £ 30, e & libra o
valor convencional de 88, valor estabelecido nas pro-
postas do Govérno e dos banqueiros, verificamos a entrega
imediata de valores, em navios, que se ropresentam por
£ 4.532:730 ou, em moeda portuguesa, aquele cambio
convencional de 88 4 libra, por 86:261 contos.

Admitindo nm rehate de D por cento nesta quantia,
para fazer face A depreciagdo dum ou doutro navio mais
arruinado, mas contando, por outro ladc, com o valor
actual dos armazéns anexos, aprestos e pertences que o
Estado se obriga a entregar e aos quais se atribui um
valor de cérca de 1:B00 contos, teremos achado, apro-
ximadamente, 36:000 contos, como sendo o valor dos
navios, tal qual como é&les se encontram, bem como o
dos, armazéns e demais material que o Estado se pro-
pde entregar & Sociedade. .

"'0 valor do material dos Transportes Maritimos, exis-
tente na metrépole e nas colénias, dove exceder bas-
tante os 1:D00 contos do nosso cdlculo. Nesse excosso,
e calculando grosso-modo, encontrarémos uma compen-
saglo pelo facto ‘de havermos inclufdo ho nosso estudo
um navio de'vela, a barca Flores, cujo preco por tonelada
&, necessdriamente, inferior ao prego por tonelada dos
navios a vapor.

Dando o mesmo valor, por tonelada brata, aos na-
vios que Portugal tem a receber como compensagiio
dos, que foram afundados, devido ao estado de guerra,
no caso provivel de se cumprirem as cldusulas do Tra-
tado de Paz cora a Alemanha, e aos quo agrupamos em
servicos especiais, em Portugal, chegaremos a qualquer
cousa como navios reptesentando £ 2.240:700 ou sejam,
17:925 contos quele cimbio convencional.

A hipétese’ da oxclusiio do barco salva-vidas Patrdo
Lopes, ao servico da marinha de guerra, ndo altera,
sensivelmente, éste cdleulo,.visto tratar-se dum barco de
pequena tonelagem, 467.toneladas bratas, que, por isso
mesmo, entra neste estudo, sémente, com um valor de
102 contos. ‘

. Assim, resumindo, e em nimeros redondos, vemos que
a Sociedade recebe do Estado valores,certos que se re-
presentam por 36:000 contos, & valores provéveis que
se ropresentam por 18:000 contos, ou sejam, certos e
provaveis, 54:000 contos, 6.750:000 £ ao ciambio con-
vencional de 88.

[ ‘

'Vamos agora ver o que o Estado’ recebe em troca
dos valores que entrega, em numerdrio ou cm com-
pensagdes de qualquer ordem, e a maneira como 6 es-
tabelecido e garantido o contrato que se protende fazer
com a Sociedade exploradora dos seus navios.

Os banqueiros pelo aluguer da frota por 25 anos,
ou seja pela posse plena dela, die ao Estado 15:000

contos, moeda portuguesa, em obrigacdes da Sociedade,
vencendo um juro de 6 por cento e amortizdveis até o fim
do contrato.

Os banqueiros comprometem-se a ficar, desde j4, com
todas, ou parte, destas obrigacdes, se 0 Govérno assim
o quser, estipulando, porém, que o prego e condigdes
de compra serdo oportunamente fixados, de comum acor-
do, entre as partes interessadas.

Niao se comprometem a tomar o papel pelo seu valor
nominal, isto ¢, pelos 15:000 contos que as respectivas
obrigacdes representam. IS, portanto, licito concluir que
essa compra venha a ser feita com margem de lucros
para os banqueiros e, portanto, com prejuizo para o Es-
tado, o que tanto equivale a dizer que a importancia do
aluguer serd diminuida logo de infeio.

Segundo o disposto na proposta do Govérno, os navios
a entregar & Sociedade devem estar em perfeito estado
de navegabilidade, para o que se fardo as devidas visto-
rias, e se procedera a reparagoes por conta do Estado.

Os banqueiros sio mais claros e categoricos definindo
bem que as vistorias devem ser feitas com a assisténcia
dos Loyds ou do Bureau Veritas, para efeitos da respec-
tiva classificagdo, podendo a Compankia requerer que os
MeESMOs NAVI0s, Por essa ocasido, entrem na doca séca
para exame e beneficiacdo de fundo. Reconhecendo-se ha-
ver necessidade de, n0s navios em questdo, serem feitas
quaisquer reparacoes, a Companhia, por conta do Estado,
a elas mandard proceder tmediatamente.

Doca séca, exames de fundo e reparagdes imediatas
por conta do Estado.

Repare-se que nio obstante se tratar de navios rela-
tivamente modernos e bem construidos, a verdade é que
muitos dcles foram sabotados; que nos tltimos anos de
guerra foram sujeitos a um regime intensissimo de ser-
vigo e a viagens sem descanso; de navins, alguns dos
quais tém andado alugados por vérias mios e por v4-
rias emprésas, Gnicamente preocupadas em tirar déles
0 miximo proveito no menor tempo.

iRepare-se que, por falta de estaleiros nacionais, es-
sas roparagdes, fsses exames de fundo, tudo isso, emfim,
realizando-se o contrato, teria de ser feito no estrangeiro
e pago em ouro, hoje com o 4gio conhecido e aos pre-
cos correntes 14 de fora!

¢Digam-nos agora, em boa verdade, se o0 que viria a fi-
car dos 15:000 contos, moeda portuguesa, depois do acordo
prévio com os banqueiros a que acima nos referimos,
chegaria para todas as reparacdes que a Sociedade en-
tendesse, por conveniente, mandar fazer por conta do
Estado?

A Sociedade ficaria altamente interessada em que nos
navios se fizesse o maior ntimero e as mais custosas re-
paragdes. Por essa forma, seria para seu beneficio o
que ‘deveria ser para o Estado.

{Seria até favor o Estado, nada recebendo pela ce-
déncia dos barcos, nfio ser ainda debitado pelos conser-
tos que se ndo comportassem nos 15:000 contos!

De qualquer maneira, a conclusfio légica e imediata a
que se chega é de que o Iistado, por 8sse contrato, a fa-
zer-se, iria ceder, gratuitamente, a sua frota!

Conseqlientemente o Estado perderia desde j& 36:000
contos e 54:000 contos se viesse a receber a frota a que
tem direito pelas condi¢cdes do Tratado de Pagz, ’
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Assim ¢, dando aos navios o valor minimo que &les
fem, neste momento, e que o Iistado poderia realizar se
quisesse transferir a sua propriedade, ainda mesmo im-
pondo determinadas condigdes de exploracio e de uso,
em proveito da economia do pais e das coldnias.

Se so levar em conta, porém, os lueros que o Estado
poderia realizar com os seus barcos, se, porventura, 0s
quisessc explorar no intuito de obter com &les as majo-
res receitas para o Tesouro, concluir-sc hd que o seu
prejuizo é muito maior.

E assim so poderd ajuizar como ¢ altamente desvan-
tujosa a chamada operacio dos banqueiros que estamos
apreciando. -

Vejamos o que o Tesouro Pubheo poderia receber
nos préxX1mos anos, se resolvesse, por exemplo, alugar
0s navios por viagens ¢ por carga completa, forma de
exploracdo rendosa ¢ que ndo demanda grandes aptiddes
técnico-comercials.

Informa o Conselho de Administiaciio- da Marinha
Mercante Nacional que o pre¢o de tonelada de carga,
por mdés, e por carga completa, preco corrente, no mo-
mento em que fazemos Oste estudo, esti sendo feito na
América, para fretamentos para a Xuropa, & razilo de
177 =xelins, ¢, na Inglateira, & raziio de 180 xelins.

Mais informa que o Goa, navio do Estado, em explo-
racdo pelos Traunsportes Marftimos, toi alugado & Com-
panhia dos Nitratos, para fazor uma viagem ao Chile &
raziio do 192 xelins por tonclada de carga e por mas.

As despesas, como é 6bvio, sdo por conta do pro-
prietirio do navio ¢ nio por conta de quem o toma por
aluguel. ’

No caso do Goa, informa o Conselho de Administraciio
da Marinha Mercante, que a despesa total, provavel, a
fazer com o dito vapor nessa viagem, pode computar-se
4 raziio do 104 por tonelada deadweight, e por més.

I desenvolve o seu cileulo, para chegar a essa con-
clusdo, da maneira que scgue ¢ a qual transcrevemos na
integra:

Aluguer do Goa para ir ao Chile carregar nitratos,
viagem de noventa dias, com as seguintes escalas:
Nova York, Autofagasta, Valparafso, Lishoa.

Dias navegando . . . . . .. oo 50
Carviopor dia. . . . .. . .. .. .. T 35
Carvdio consummdo. . .~ . . . . . . . . . T. 1:7850
Carvo (quarenta dias parado). . . . . . . T. 400
Total de carvido consumido . . . . . . . T. 2:160
Por tonelada: 803.
Carva0 v v v v v e e e e e e e e e e . 172.0008
Oleos lubrificantes. . » . + « v « + + . . 18.0004.
Soldadas, « « v v v v v v v v v v . .« 250008
Ranchos . . . . . . . . .. . «. . 80,0008

. . 245.0008

Soma . . . . ... ...

'

Despesas no Canal Panamd,ida o volta. . . 25:0008
Despesas nos portos. . . . . . . . . . . 20.0008
Soma. . . . . . . .. . . 290.0008
Imprevistos . . . . . . . ... ... . 10.0008
Total o . . .« . . . . . . 300.0008

300 contos de despesas com um navio que tem ecérea
de 7:000 toneladas deadweight e durante trés meses, d4,

realmente, uma despesa um pouco inferior a 154 por to-
nelada e por mos. :

300.0008 : 7.000 T. dw.=42685(7) .

por tonelada deadweight em trés meses. .

42585(T) : 3=14528(5)

por tonelada deadweight e por més. .
Temos, portanto, elementos para fazer um céleulo que
niio deixa de ser interessante.

Julgamos conveniente, para fixar ideas, e porque pode-
mos ser lidos por quem possa ignorar a definicio das
vérias cspécies de toneladas usadas no comércio mariti-
mo, fazer préviamente essa definicdo, tendo especial-
mente em vista os navios, na maioria de carga, que com-
pdem a nossa frota.

4 tonelada de deslocamento— déplacement tonnage —
¥ o péso do volume de 4gua deslocada por um navio.

A tonelada bruta — gross-tonnage— 1 " a capacidade
total do navio, abrangendo todos os espagos fechados.
I habitualmente expressa em pés cibicos ingleses. Sa-
bido é que 100 pés cibicos siio iguais a 23,83,

A tonelagem bruta regula, pouco mais ou menos, por
60 por cento de tonelagem de deslocamento.

A tonelada liquida — net-tonnage— X a capacidade do
navio que se destina i exploragiio comorcial, como po-
rdes para carga, camarotes e cimaras para passageﬁ'os,
nos navios de passageiros, etc. 1. também cxpressa em
pés cibicos ingleses. A tonelagem liquida regula, pouco
mais ou menos, por 60 por cento da tonelagem bruta nos
navios do carga.

Evidentemente querendo exprimir-se a capacidade de
carga de um navio, em metros cibicos teremos de multi-
plicar a sua tonelagem liquida por 2,83 visto essa tone-
lagem ser habitualmente expressa em toneladas inglesas
de 100 pés cubicos, e cada 100 pés cibicos correspon-
derem, como dissemos, a 273,83.

o

Exemplo:

Tomemos do quadro da proposta do Govérno, o pri-
meiro navio da frota do Estado, ao servico do Govérno
Portugués, o Coimbra, que ali figura como tendo 2:512
toneladas, cvidentemente toneladas brutas.

2:512 T. B.><0,60=1:507 T. L.
1:507 T. L.><2,83==4,264™ ¢. carga

No mesmo quadro o referido navio apresenta-se como
tendo uma capacidade de carga de 4:200 metros ciibi-
cos, 0 que.confirma a regra seguida. ,

A tonelada deadweigt —tonelada de carga a transpor-
tar — (tonelada de 1:000 quilogramas) compreende-se que
seja muito inferior & capacidade de carga de um navio,
expressa em metros clibicos, visto nfio ser possivel apro-
veitar os pordes de um navio arrumando, por cada métro
clibico, uma tonelada de carga. :

Assim a tonelada de carga a tramsportar, towelada
deadweigt, costuma, habitualmente, encontrar-se nos na-
vios de carga, multiplicando a tonelada liquida, net-ton-
nage, pelo nimero 1,8,

Aplicando o caso a0 navio que tomdmos acima, para
exemplo, acharemos como toneladas de carga a transpor-
tar por éste navio, toneladas deadweigt:

1:507 T. L. ><1,8==2:712 T, dw,
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De facto o ntmero de toneladas de 1:000 quilogramas
de carga que, em geral, um navio de carga pode trans-
portar é superior, mais ou menos, a0 niimero (ue expri-
me a sua tonelagem bruta.

Facamos, pois, os nossos cilculos :

O Estado dispde, desde ji, de navios com 151:091
toneladas brutas, aos quais devem corresponder, pelo me-
nos, 163:177 toneladas para carga, deadwethgt cargo. To-
memos, porém, sémente, uma disponibilidade de 160.000
toneladas para carga. .

Admitamos que a exploraglo da frota se fazia contando,
em média, por cada navio, com um perfodo inactivo de trés
meses por ano.

Um més inactivo por cada trés meses de servigo. A
regra costuma ser quinze dias de descanso por dois me-
ses de servico, ou scja um més para quatro.

Tomemos para prego.médio de aluguer niio os 177 xe-
lins por que actualmente se alugam navios por més e
por tonelada deadweight na América; nio os 180 xelins
por que 'se alugam na Inglaterra, nem tam pouco os
192 xelins por que os Transportes Maritimos alugaram
o Goa, por tonelada de carga e por més para uma via-
gem a fazer ao Chile.

Fiquemos no6s neste nimero arbitririo de 160 xelins,
£ 8, por tonelada de carga e por més.

Num ano, contando sémente com os nove meses de
exploraciio da frota, encontraremos, de receita bruta

160:000 T.><£ 8><9 m.=4£ 11.520:000

O Conselho de Administracio da Marinha Mercante
calcula, como vimos atris, em 153 por més, e por tone-
lada de carga, a despesa a fazer com o Goa na sua
viagem & América do Sul. Admitamos, porém, que nio
so 108 mas que & quasi o dobro, que sdo £ 2, que de-
vemos descontar, por tonelada de carga e por més, nlo
s6mente durante os nove meses produativos Yue adiante
consideramos, mas, na mesma proporcio, durante todo
0 ano, o que & calcular despesas com todas as garantias
possiveis de ndlo errar, por excesso, nas receitas liquidas
que se esperam. .

Encontraremos, pois, a deduzir, como despesas de ex-
ploracdo:

160:000 T.>< £ 2><12 m.=£ 3.840:000

ficando-nos, portanto, de lucros brutos num ano, a dife-
renca, ou seja £ 7.680:000.

Tal quantia a um cambio de 134 a libra, cotaglio abaixo
da realidade no momento em que‘escrevemos, equivalo

a 99:840 contos.

Computando o valor da frota em 36:000 contos, deve-
mos fazer sobre @éste valor as seguintes dedugdes, que
uma administra¢iio cautelosa e previdente realizaria nes-
tes anos de grandes lacros:

Contos
Amortizacio do material. —10 por cento so-
bre o valor do mesmo. . . . . . . . . . 3:600
Reparagdes.—10 por cento sdbre o valor do
material (0, dobro do que é corrente) . . .  3:600
Seguros.—10 por cento sohre o valor do ma-
terial (quési o dobro do seguro maritimo em
tempo depaz) . . . . . . . . . . .. . 3600
Aquisi¢iio de novas vnidades.— Garantia de per-
petuidade da frota, partindo do principio que
esta tem uma duragio provavel de 25 anos,
36:000 contos por 25 anos . . . . . . . . 1:440
Extraordinarios e imprevistes . . . . . . . .  1:600
13:840

A frota, portanto, assim explorada, daria, nestes pri-
meiros anos, de lucros liquidos 'ao listado, qualquer
cousa como

86:000 contos por ano.

Quere dizer qudsi seis vezes mais, num ano, do que
os 15:000 contos, sujeitos a dedugdes, que os banquei-
ros prometem dar ao Estado pelo aluguer da sua frota
durante 25 anos, ¢ com garantias que na proposta dos
banqueiros nio existem. Estes 15:000 contos dados ao
Estado em obrigacdes de 6 por cento, amortizaveis em
20 anos, representam para a Sociedade um encargo
anual, durante &sse periodo, de 1:174 contos, nimeros
redondos.

Certo 6, pois, que os navios podiam render ao Estado,
por ano, e nos primeiros tempos, 73 vezes mais.

Vejamos a0 menos se o HEstado recebe em compensa-
cdes de outra ordem o que deixa de receber em dinheiro.

¢ Como vao ser aplicados os navios da frota do Tistado
e em que conligbes segundo o regime da proposta que
estamos analisando? :

Diz a base 2.2 da proposta do Govérno que a Sociedade
terd como objectivo essencial a exploracdo de carreiras
marttimas e de modo que sirva devidamente e de preferén-
cia as coldnias e as relagoes com o Brasil.

Estamos em face dum dos maiorgs defeitos da pro-
posta. Maior,-talvez, do que entregar a frota de graca.

Ver-se ha no decorrer déste estudo a importincia que
tem o comércio maritimo na economia de Portugal; a
dependéncia em quo temos vivido das marinhas mer-
cantes dos outros paises; o que represcnta na nossa ba-
lanca econémica o pagamento de milhares de contos em
ouro por fretes quo o estrangeiro nos faz; o quanto so-
mos prejudicados por comércio que nio pudemos fazer,
umas vezes por nio podermos exportar as nossas mer-
cadorias em concorréncia, outras vezes porque as mer-
cadorias que careccmos nos chegam is mios sobrecar-
regadas com despesas de intermedidrios que bem pode-
riamos dispensar se possuissemos uma frota; emfim ni-
meros o factos que pdem em foco a importancia do pro-
blema, porventura o mais grave da hora presentc em
Portugal. .

Pois, como sc tudo isso nada fosse, a aplicagio da
frota s necessidades essenciais do pais, por forma a
substituir, nos limites do possivel, as frotas estrangeiras
nas nossas reclacdes comerciais e segundo as correntes
mais importantes e conhecidas do nosso coméreio exter-
no, ¢ cousa de que se nio fala duma maneira concreta e
precisa na proposta do Govérno.

O compromisso a tomar seria 8ste: servir devidamente
e de preferéncia as colénias e as relagdes com o Bra-
sil.

¢Mas o que 6 servir devidamente?

¢ Quem diz que as colénias cstio devidamente servi-
das?

I o Govérno?

Sao as Colonias?

I& a Sociedade?

Sabe-se que a Companhia Nacional de Navegacio fun-
dir-se h4 na Sociedade com todos os sous barcos, arma-
zéns, ¢ demais moveis e imé6veis, passando para a mesina
Sociedade todos os servigos que a Companhia Nacional
de Navegacdo explora ao presente. . ‘

A Companhia Nacional de Navegacio dispde de 50:000
toneladas; a Sociedade iria receber do Estado 150:000.
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A Sociedade consagrando para a Africa em vez das
50:000 toneladas da frota da” antiga Emprésa Nacional
de Navegagiio, 55:000 ou 60:000 toneladas da sua pro-
pria frota, teria, realmente, reforcado a antiga frota de
Africa, dando-lhe mais 5:000 ou 10:000 toneladas, o
teria também, a seu modo, servido devidamente e de pre-
Jeréncia as colénias, satisfazendo assim a essa obrigagdo-
contratual com o Estado.

Mais oito ou nove barcos para o grupo Soto Maior
langar a. sua carreira para o Brasil e a Sociedade con-

siderar-se-ia, igualmente, desobrigada dessa parte do

seu contrato.

Ficaria entfio a Sociedade livre, absolutamente livre,
para exercer a sua missdo essencial: exploragdo de car-
reiras maritimas. ’

1 livre com quanto? Com cérca de 80:000 toneladas,
que ¢ o que ficaria das suas 200:000, deduzindo 60:000,
ou gueremos mesmo admitir 70:000, para as colonias,
e 50:000 para o grupo Soto Maior lancar o seu servigo
transocednico.

E curioso verificar que a tonelagem Lvre corresponde-
ria assim, aproximadamente, & tonelagem que é actual-
mente explorada pela casa Furness, — navios portugue-
ses ao servico do Goveérno Inglés—, a qual 6 de 84:932
toneladas brutas.

i E Portugal continuaria na dependéncia em que tem
vivido dos paises estrangeiros, emquanto a marinha mer-
cante, impossibilitado de quebrar os grilhdes da sua es-
cravidio, vendo, porventura, os seus préprios barcos,.
bandeira ao vento, passar ao longe, sem tocar sequer
no porto de Lishoa!...

A tanto se nfo obriga a Sociedade: a fazer do porto
de Lishoa porto de escala obrigatéria das carreiras re-
gulares dos seus navios.

jFantasia!... Dir-se ha!...

¢Mas para onde iriam entfio os nossos navios? Pode
preguntar-se. ’

i N#io seria extraordindrio que muitos déles ficassem
onde estdo, respondemos nos! ...

J4 hoje ndo é segrédo que todos os contratos feitos
com terceiros pela casa Torlades Limitada, que repre-
senta em Portugal a Furness Withy & C.?, emprésa
exploradora dos navios que cedemos & Inglaterra, transi-
tariam para a Sociedade, juntamente com a referida casa
Torlades, representada pelo sécio Sr. Carlos Bleck, que
seria um dos gerentes da referida Sociedade.

Nesses contratos, diz o acordo entre os banqueiros,
se compreendem as convengdes passadas com entidades
oficiais, cousa que, supomos nés, ndo diz respeito a enti-
dades oficiais partuguesas. ‘

Niao 6 pois absurda a hipétese que admitimos, e desde
que ndo 6 absurda podemos e devemos consideri-la.

De resto atenda-se a que nfio hé na proposta do Go-
vérno ao Parlamento, ¢ muito menos na dos banqueiros
ao Govérno, qualquer disposiciio proibitiva ou restritiva
do emprégo da frota do Estado ou de parte dela, em
quaisquer servigos estranhos ao pais ou as colénias.

UmaZsociedade portuguesa pode muito bem fazer com
08 seus vapores, cobertos com a nossa bandeira, o ser-
vigo de Constantinopla para Londres, sem que isso sirva
directamente a economia do pais.

Os navios duma grande parte da nossa frota, os que
estio ao servico do Govérno Inglés, sfio portugueses e
niio servem, directamente, Portugal.

E precisamente o que amanhd pode acontecer no re-
gime traduzido pela proposta que vimos apreciando.

Simplesmente com esta diferenca: até aqui foi o Es-
tado que lucrou com o servico de parte da sua frota feito
aos aliados.

Receben"porTisso o Tesouro, até 26 de Novembro de
1012, £ 3.016:228. Para o futaro seria a Sociedade que

teria ésses lueros, havendo recebido do Estado, de graca,
os navios que os proporcionarjam. IR
" Pela duracio do,contrato gue se pretende fazer, o
pelos termos do mesmo, bem se poderia garantir a con-
tinuldade da aplicaciio duma parte da frota do Estado
nos servicos em que ela tem estado até aqui, no estran-
geiro, embora com a bandeira portuguesa, e por toda o
tempo da duracfio dos navios. . T
Nio seria ajvenda pura e simples dos barcos.a es:
trangeiros, mas a mesma cousa sob uma forma, mais
suave. Ve P S
E s6 assim se poderé explicar porque se nio define,
duma maneira precisa e concreta, que a frota do Estado
serd aplicada, Unica efexclusivamente, em servigos e car-
reiras de interésse nacional e colonial, embora prolon-
gando essas carreiras, — que nfio deixariam de ter,Lis-
boa como porto principal,— até aos portos do norte da
Europa e do Mediterraneo, como, noés preconisamos, e
como ¢ realmente indispensavel fazer-se. .
Do que fica exposto canclufmos, portanto, que ap Es-
tado nfio & dada, suficiente garantia da aplicagio da suna
frota nos servigcos que a nacio e as coldnias reclamam.:

PRI \

A questdo de aplicacdo da frota 6 essencial e funda-
mental. Desinteressarme-nos dela é desinteressarmo-nos
do préprio problema. Dai a nossa demora, no exame da
questdio, sob &sse aspecto. . '

.

A Sociedade formar-se-ia, de inicio, nameros redon-
dos, com as 150.000 toneladas do Estado chamando a si,
a seguir, as 50:000 toneladas da Companhia Nacional de
Navegaciio, cuja entrada na Sociedade se considera as-
segurada. — = ‘

O exame e as conscquéncias désse facto sio muito in-
teressantes para que deixemos de os apreciar dg\;ida-'
mente. ‘ '

A porta por que entrava a Companhia Nacional de
Navegaciio e a porta por que entrava o Estado merecem
ser bem vistas e confrontadas. -

- Combinaram os banqueiros e financeiros, entre si, que
a Sociedade procurasse adquirir todos os navios, pontoes,
depdsitos, instalagbes, mdveis ¢ mais valores da actual
Companhia Nacional de Navegagdo. Os navios seriam
adquiridos precedendo vistoria, nas condigdes do artigo 4.°
da proposta feita _ao Govérno, e o prego de compra seria
fizado  sobre a base da cdtacdo mundial da tonelada
bruta. , : e

O prego de aquisicio dos demais valores da Compa-
nhia. Nacional de Navegacdo determinar-se-ia precedendo
avaliacao por peritos competentes escolhidos, de comum
acordo, entre as duas partes interessadas. - o

Parte do preco da compra, até a concorréncia de 9:000
contos, seria paga em acgdes da nora Sociedade, inteira-
mente liberadas, e que’ seriam entregues pelo seu valor
nominal. Wt

Lfectuada a operagdo, a nova Sociedade tomarig a si
a exploragdo das carreiras e dos servigos que presentemente
incumbem & Companhia Nagcional de Navegacdo., . .

O artigo 4.° da proposta apresentada,ao Govérng, di-
zia, sObre o caso, que « compra de qualquer navio nunca;
poderia ser feita por preco superior ao dus;respectivas co-
tacdes mundiais. E que o bom estado, npavegabilidade e
valor das unidades a adquirir seriam comprovadaes por
vistoria efectuada nos termos e pelas mesmas entidades in-
dicadas no artigo 12.°, podendo o numero de delegados
técnicos ser acrescido de mais um nomeado pela entidade
vendedora. ) . -

O artigo 12.° refere-se aos exames e wistorias a fazer
aos navios cedidos pelo Kstado, na ocasido da sua en-,
trega’a Sociedade, a que atrds ji fizemos referéncia.

Vejamos, pois, o que representam estas disposigeds.
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Mapa comparative das condigies em que A frota do Estado e a frota
da antiga, Emprésa, hoje Companhia Nacional de Navegagdo, se en-~
corporariam na Sociedade : St
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A posigiio relativa de cada uma das partes é talyes mars flagrante com o seguinte
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Navios commenosde 20 anos

Navios com mafs de 20 anos . ., .
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Estado

Os navioy do Estado <crtam entie-
gues a Socledade om perfoito estado do
nevegabilidade

Vistoria por delegados téenicos do
Govéino e da Soutedade, em numero
igualy ¢ com a assisténeia dos Lloyds

' Huvendo necessidade dos navlos do
Estado sofrerem quaisquer repaiages,
a doctedade, por conta do Estalo, a
elas mandaria procedor wmedurfamente

Ao Estado pelo custo do aluguer de
tods a fiota por 25 anes, tempo normal
de duragdo da mesma, ou saja a posse
smediata de 151 091 toneladas em bom
uso, o pela posse provavel de mais

74:690 toneladas novas, ou em bom'

usg, 15,000 contos, moeda portuguesa,
nos quais se faiiam ainda as precisas
dedugded, para proceder aos necessa-
rios ¢ devidos consertos

<

Admitindo a hipotese quasi inyer0s1-
mil dos 15 000 contos nio sotrerem de-
duciio alghma, o da Sociedade, receber
sémente as prameiras 151,091 toneladas
Ja dispomiveis, tertamos a tonclada
navio, des navios do Esiado, cedida 2
Socitedade a 1ardo de 99§, moeda poi-
tnguesa.

[

E entlo verse 1a*

151 091 toneladas brutis do navios
em bom uso e muitos déles quas: novos
por 15 000 contos,

.

Ao Estado uma partilha de Ineros
yerdadeiramente mesquinha dada a im-
portincia da frota que cede a Socie-
dade , lucros, que, admitindo a boa fo
da Bociedade, xe podem traduzit desde
Ja, noy anos rices, em 77 por cento
para ¢ ta o 23 por cento para o Lstado
e, mafs tarde, nos anos normafs, emn 81
por cento pare a Sociedade, 6 19 por
cento para o Fstado

i}

Estado NN

A o I v, A e e sl

... . 126173 81, 21659 449

. 20918 1uo, 27815 56 ¢/
171 091 19474

Companhia Nacfonal e Navega¢dio

Os navios da Companhia serlam en
tregues como quer que astivessem.

Vistolias para se apicciar o seu es-
tado de navegabihdade a tim de se fi-
xar o seuyalor, nos termos o pelas en-
tidades 1ndicadas paia os navios do
Estado, podendo o nimeio de delega-
dos téenicos ser acreseido de mais um
nomeado pela entidade yvendedora on
seja pela Companhan

Bacluida a hipétese de de fazerem
qualsguer reparagoes Bssas, o faze-
1em-se, <& lo1am, como é obvio, por
conta da Sociedade

A Comy anhia Naclona: de Navegagio
pelas suas 49 474 toneladas, alias com
bastante uso, a garantia do que o prego
da compra seria fixado s6hre @ base da
cotagdn mundial da tonelada bruta !

Pro¢o portanto a fixar em libras e
sem embirgo das flutuagiies cambiais
com & moeda portuguesa.

Admitindo o g1 2co do £ 30 por tone-
lada nasio, que tom imos como sendo a
cotacdo mddia mundial da tonelada
bruta, de 1esto, abaixo da realidade,
e o valor 138 por libra, tamb&m muito
abaixo da jealidade, terjamos a tone-
lada navio, dos navies da Companhia,
cedida o« douiedade, a razio de 390§,
moeda portuguesa, olrea de 4 vezes
mais porque a Sociedade teria custado
a tonnlada navio dos navios do Estado.

49,174 toneladas brutas de navios na
maloria bistante usadose cansados,
por 19 294 contos, com mais ¢ prémio a
que a seguu se faz referéncia,

¢
A Companhla a garantia de que
comma da sua frota e dos seus moveis
e imovais, até a concorréncia de 9 000
contos (capital social da Companhia
Nacional do Navegagidio) se faria pa-
gando com ac¢des da nova Sociedade,
por eitamente liboradar, e dando a
estus o seu valor nominal Por outras
palavras, « sabido que estas acc¢des seo-
riam para entregar aos accionistas da
Companbia Nactonal de Navegagio em
troca das accins desta Companhiaj e
sabido que as ac¢des da mesma Com-
panlia «stdo na praga por um prego
vizinho do triplo do seu valor nominal,
conelue-so qud sa contou, COmMo certo,
que as acqoes d i uova Sociedade, mna
vez lanqadas na praga, também fossem
cotadas po1 um valor que atingisse o
+triplo do seu v alor nominal, o que tanto
equivale a dizer que a Companhia Na-
cional de N1yegagdo teria na operagio
um belo p1émio de cérca de 18.000 con-
tos, fora o muws, podendo assim fazer
face as maloies emergéneias Veremos
pela continua¢io déste trabatho a lo-
gica déstos factos e déstes niunoros.

. Pelo confronto que fizemos ressalta, como evidente,
que um dos fins desta grande operagio, em projecto, 6
beneficiar a Companhia Nacional de Navegaciio da emer-
géneia em quo se encontra.

O seu papel esti na praga por um valor que atinge

' quési o triplo do seu valor nominal, em parte, por causa

do dividendo que distribuiu no dltimo ano, e, em
parte, pelo facto de se ter admitido, como certo, que se
faria o chamado negocio dos nuvios do Estado, nos ter-
mos que vimos apreciando.

« A Companhia devia ter reservado em fundos de ga-
rantia e em fundos de reconstituigio da sua frota, o
muito que ganhou no ultimo ano de 1918-1919. Nio de-
via ter distribuido para dividendo scndo o que fosse es-
sencial, evitando que o seu papel chegasse, por virtude
do dividendo distribuido, & cotagdio que chegou sem ter
as necessitias reservas.

i
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Hoje n#o tem, talvez, frota para lhe ganhar dividendo
para um capital que é realmente o triplo do que se repre-
senta no seu balango, e dai uma posicdio delicada e que
reclama especial prudéncia.

Esta operaciio serviu para com ela ganharem centenas
de contos, ou mais, os seus intervencionistas e os conhe-
cidos portadores das suas accdes que as tinham obtido
pelo seu valor nominal e que as puderam negociar pelo
triplo.

B agora seria o Iistado, com sacrificio dos seus mais
altos interCsses, quo iria amparar um edificio cujos ali-
cerces nio silo tam solidos como poderiam ser, garantindo
e tornando possivel a estabiliza¢iio duma posi¢iio de cqui-
librio instdvel que espera a frota do Estado, recebida de
graga, para se tornar estdvel.

TFeitas ao de leve cstas observacdos, continuemos,a
nossa andlise. ! ‘

'

Sabe-se, pelo acordo dos banqueiros, que uma vez dis-
solvida a Companhia Nacional de Navegaciio a nova So-
ciedade tomaria a si a exploracao das carreiras e os ser-
vigos que presentemente incumbem & referida Companhia.

Uma das conseqliéncias déste facto seria a mova So-
ciedade ficar, de inicio, com uma grande parte da sua
frota, completamente livre de quaisquer compromissos
com o Istado na sua aplicagio.

A frota da antiga Emprésa Nacional ficaria disponivel
para ser lancada para onde fosse preciso, inclusivé para
ser posta ao servico do coméreio e dos pafses estrangei-
Tos.

Ora desde que isso scja possivel, desde que essa hipo-
tese nfio ¢ absurda, hd todo o direito em a discutir.

¢ & assim n6s preguntamos se alguém tem o direito
do dispor dessa frota para servigos que nilo sejam, unica
e exclusivamente, do interésse do pafs e das colénias,
uma frota que ¢ toda ela, do mais velho ao mais novo
dos seus navios, um produto da nossa actividade colonial
e cuja existéneia foi tornada possivel, gragas a toda a
espécie de favores, pautais ¢ de bandeira, feitos & custa
dos interésses coloniais, e scm outra compensacio que
nfo tivesso sido a de, por ésse meto, podermos dispor,
como portugnecses, désses barcos que tambgém sio por-
tugueses e como tal um pedago da nossa terra?

Nio hd o direito de o fazer.

O diwreito dos seus donos niio pode ir até a poato de
arrancar essa fracciio da frota nacional & cconomia do
pais e das coldnias.

It todavia isso pode vir a dar-se.

Nada h4, nas propostas que vimos examinando, que o
proiba ou que tenda a evitd-lo.

A Sociedado faz ao Istado, sobre as suas tarifas do
fretes e pregos de passagens, wn abatimento de 10 por
cento e da-lhe preferéncia na sua carga ¢ passageiros.

Reparc-se, porém, que, pela redacgdo da base 11.*
da proposta do Govérno, essa reduglio e essa preferén-
cia, }J4 de si de pequena monta, qudsi ridiculas, afinal,
para um cliente como é o Istado, s6 sfio feitas nos na-
vios que o Estado tenha cedido & Sociedade e nio sdbre
os outros navios que scjam sua propricdade.

Quere dizer quo amanhd, pela passagem dos navios da
Companhia Nacional de Navegacio, para a Sociedade, o

" Govérno, que hoje tem regalias anilogas nos navios da
Companhia, deixard de ter tais regalias nesses navios.

Os navios da Sociodade, som excepelio, pelo que se de-
fine na base D.*, qozardo de todas as facilidades e regaliast
que ao piesente gozum os da Companhia Nacional de Na-
vegacdo ¢ os dos Tranmsportes Maritimos; e mo que res-
peita & exploracao dos transportes maritimos, serd a So-
ciedade isenta do pagamento de qualquer imposto ou con-
tribulcao, com excepcao da predial e por todo o tempo da
vigéreia do contrato com o Estado. ¢

Vé-se, assim, a prodigalidade com que se pretende
dar A ociedade regalias e favores sem quaisquer com-
pensacdes para o Estado. ; ,

A Sociedade quere para si os favores e regalias de que
goza a Companhia Nacional de.Navegagdo, mas néio quere
dar ao Estado as. compensacdes que esta Companhia,
de longa data, d4 ao lstado em troca désses favores.

As preferéncias ao Estado seriam tam sémente nos
navios que o Estado fornecesse, assim como o bénus de
10 por cento nas tarifas e precos de passagens.

A Sociedade ‘compromete-se a que os fretes a esta-
belecer nas carreiras entre a metrdpole e as coldnius, e
vice-versa, serao sempre, para cada classe e produto, ndo
superiores aos precos minimos constantes das tarifas uti-
lizadas pelas companhias que fagam regularmente os mes-
MmO 8€1Vigos.

Tomemos um exemplo: servigos enire a Africa Oci-
dental e a metrépole e entre os portos de Loanda o Lis-
boa.

* Os precos de passagens e fretes ndo serdo superiores
aos precos minimos constantes das tarifas utilizadas ...
ote., dizem os banqueiros.

14 sabido que entre os portos da Africa Ocidental e a
metrépole niio ha, nem pode haver, concorréncia entre
companhias portuguesas e estrangeiras. A qualquer na-
vio estrangeiro ¢ simplesmente prolbido carregar pro-
dutos de Angola para Lisboa.

O respectivo trafego, como o da pequena cabotagem,
colonial e nacional, est4 reservado para a nossa bandeira.

Diga-se, de passagem, que isso tem contribufdo bas-
tante para tolher o natural desenvolvimento de Angola,
sem vantagens compensadoras para a metropole.

A bandeira nacional, a despeito dessa protecgiio, ele-
vada ao mais alto grau, e dos diferenciais e favores de
pauta de que goza, ndlo se tem desenvolvido. Prova isso
que o regime que adoptamos ndo é o que convém para
atingir o fim om vista.

E Angola, que nés queremos que seja um elemento,
cada vez mais importante, da vida nacional, mercs do
seu progresso ¢ natural desenvolvimento, ndo podendo,
como ndo pode, utilizar-se de quaisquer vapores, nacio-
nais ou estrangeiros, para carregar as suas matérias
primas para Portugal, mas podendo fazé-lo para quais-
quer paises estrangeiros, é assim, afastada, por noés
mesmos, e pela nossa ma orientaclio, do convivio comer-
cial da metropole.

Angola nio podendo exportar para Portugal em vapo-
res estrangeiros exporta ou exportard para o estran-
geiro encontrando na melhoria dos precos de venda das
suas matérias primas e, por vezes, nos de compra dos
prodvtos manufacturados de que carece, uma compensa-
clo, suficientemente remuneradora, para suportar os di-
ferenciais da pauta. -

A exagerada proteccio & bandeira nacional, nido se
tendo cstabelecido a concorréncia entre empresas portu-
guesas, nfio serviu & antiga Emprésa Nacional de Nave-
gagio para aumentar a sua frota ou a sua esfera de
acglo, criando novos servicos e estabelecendo novas car-
reiras, como tanto seria para desejar.

Serviu, ainda ultimamente, para a Companhia Nacional
de Navegacio, herdeira da Emprésa, tendo falta de no-
vas unidades para continuar explorando os seus servi-
¢os normais, e carecendo alguns dos seus navios de con-
sertos importantes ¢ até de profundas reparagdes, poder
distribuir dividendos que tornaram possiveis operagdes
de alta financa que muito beneficiaram os seus interven-
cionistas, mas que om nada interessaram a economia do
pais ¢ das colénias.
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Esqueceu-se a Companhia Nacional do Navegacio de que
deveria comecar a sua vida marcando o seu lugar ao sol,
tomando posicdes, nesta hora decisiva de profunda remo-
delagiio econémica do globo, e afirmar-se como sendo a
grande companhia de navegacio dum grande pafs colo-
nial, com possessdos e interésses em todas as partes do
mundo.

E assim os grandes lucros que a guerra lhe proporcio-
nou, longe de serem aplicados, como foram, deveriam ter
sido, a nosso ver, reservados, em grande parte, para a

. reconstituigio da sua frota e para se habilitar no aprés la
guerre a novas formulas de vida ¢ de trabalho, e a novos
processos que de hd muito siio reclamados pelo pafs o
pelas colonias.

Esqueceu-se disso a Companhia Nacional de Navegagiio.

Pois muito bem... o Estado dispdo hoje, 8le mesmo,
de navios com 150:000 toneladas que constituem o mais
valioso espolio com que saiu da guerra, e, porventura, a
realidade compensadora mais visivel e palpavel dos seus
esforgos prestados em Africa e na Flandres.

Apareco uma proposta para a sua aplicaciio. E quando
toda a gente supunha que dsses ¢ outros defeitos lapidares
da nossa administraclio jam ser corrigidos, vemos que so
pretende, nem mais nem menos, do que reeditar os mes-
mos erros e faltas do sempre, causadores, por excelén-
cia, do atrofiamento da nossa vida econdmica, e que, mais
do que nenhuns outros, hio-de contribuir para a perda
do nosso vasto dominio colonial.

Eis o caso.

Como matéria de tarifas, a proposta do Govérno nada
diz. A Sociedade, na sua proposta ao Govérno, promete-
-nos o mesmo regime da antiga Emprésa, hoje Compa-
nhia Nacional de Navegacio. ,

Vedado o coméreio das nossas col6nias da Africa Oci-
dental com a metrépole, & bandeira estrangeira, o sendo
a Companhia Nacional de Navegacio a énica companhia
que para ali tem carreiras regulares, a promessa da So-
ciedade limita-se a ndo ter tarifas superiores s da Com-
panhia Nacional de Navegagio, a pouco mais de nada.

. Mas essa mesma promessa é também iluséria... sa-
bido que a Companhia Nacional do Navegaglio, se a So-
ciedade vier a recober os barcos do Estado, se fundirs
com ela, e que os seus navios, por cssa forma, virdo a
ser, 08 tinicos em campo. .

caso para se dizer:
Pobre Angola! Pobres colénias !

Estas slo as garantias que a Sociedade oferece pela
sua proposta, ao comércio, & inddstria e i agricultura do
pais e das colénias.

Em face do que seria razoivel csperar o em face
-daquilo a que o comércio, a inddstria e a agricultura do
pals tinham direito da frota mercante do Estado, esti-
vesse ela em que mios estivesse, fosse vendida, alu-
gada, dada, ou nela continuasse o Estado a mandar, s6zi-
nho ou com mais associados, é pouco, ou, para melhor di-
zer, nfo é cousa alguma.

E pois nulo e quasi desprezivel o que a Sociedade ofe-
rece ao Estado, no seu interésse especial como carrega-
dor, e no seu interésse geral, como protector do comér-
cio, da induastria e da agricultura do pafs e das colénias.

Uma das disposigdes interessantes da proposta dos
banqueiros é aquela que diz que as quantias a haver por
virtude de qualquer sinistro, que ocasione, inclusivamente,
a perda total do navio, serdo directamente cobradas pela
Companhia, e por ela aplicadas na beneficiagdo, repa-
ragdo ow compra de novas unidades.

1 uma disposicio que tem a vantagem de ser clara,
terminantc e categbrica, e que foi certamente inspirada
por quem estava bem ao par das questdes que se sus-ita-
ram, duranto a guerra, entre Portugal (Transportes Ma-
ritimos) e a casa Furness, exploradora dos navios que ce-
demos & Inglaterra, a propésito dos salvados dos navios
sinistrados. por cfeitos do mar ou por efeitos da guerra,
e que ndo foram totalmente afundados ou perdidos.

No caso da perda total do navio, sabia-se, pelo coatrato
de cedéncia dos navios & Inglaterra, que a importancia
do seguro, £ 20 por tonelada, cra para Portugal.

No caso da perda parcial a Furness sustentou sempre
o seu direito a todos os salvados, como se fossc ela, e
niio fosse Portugal, a dona dos navios.

E o certo é que depois de vdrias peripéeias, a que nio
foi estranho o direito do mais forte, foram para a Furness,
salvados, por vezes de notivel importincia, ¢ que, no
momento do sinistro, tinham um valor que ndn estava
em harmonia cow a nuportdncia em que os navios esta-
vam seguros, dado o alto preco que atingiu a tonelada
navio, e o facto de, pelo dito contrato com a IFurness, se
ter fixado o valor de £ 20, por tonclada, como valor de
seguro.

Agora no contrato com
esclarecido .

Quaisquer que fossem as quantias a receber por motivo
de sinistro, seviam para ela, Sociedade, fosse o sinistro
parcial ou towal: portanto, para ela também, e por maio-
ria de razao, o. selvados provenientes désses sinistros.

a Sociedade tudo ficaria bem

Vemos por estas disposicdes que a Sociedade, pelo con-
trato que se propunha fazer com o Lstado, se conside-
rava, de facto, a verdadeira proprietiria dos barcos.

Um tal contrato representaria para ela uma venda
pura c simples e tanto assim que, pelos navios perdidos,
a importiancia do seguro iria para ela Socicdade e niio
para o Estado.

Segundo o scu ponto do vista, quem perderia, unica
e simplesmente, com o sinistro de qualquer navio da frota
do Listado, seria ela, e, portanto, para ela deveria ir a
totalidade do seguro compensador dessa perda. -

Esta disposi¢iio tem também outros aspectos curio-
808,

Se o Estado tivesse, em qualquer tempo, a veleidade
de querer tirar os navios & Sociedade, esta, metendo-os
no fundo, ou deixando-os ir para o fundo, se quisermos
empregar termos mais suaves, evitaria sse risco, e, ao
mesmo tempo, poderia melhorar as condigdes dos navios
que estivessem isentos de obrigacdes com o Lstado, por
outras palavras, dos navios que niio tivessem sido re-
cebidos do Estado.

A tanto se pode chegar pelo contetido da sua pro-
posta, onde se 16 que a Sociedade aplicard as importan-
cias dos seguros na leneficiacdio, reparacdo ou compra
de novas unidades.

Assim, nio se estabelecendo, de forma clara, que es-
sas beneficiacBes ou reparagdes dovem aproveitar so6-
mente os navios do Estado, mas sim os da Sociedade,
em geral, 16gico ¢ admitir que ela desse preferéncia nas
beneficiacdes e reparagdes a fazer, mesmo com &sse di-
nheiro, aos navios que tivesse vecebido doutras prove-
niéncias, e gue, na Sociedade, estivessem fora das obri-
gagdes do contrato com o Estado.

Por outro lado, juntando ao valor dos seguros rece-
bidos pelos navios do [istado sin'strados, algo dos scus
lueros ou disponibilidades para novas aquisicdes, o fa-
zendo-se essas aquisigdes, terizrios a Sociedade dona de
novas unidades, que n#o tendo sido, por ela, alugadas
ao Estado, ficariam, ¢pso facto, fora da accio do
mesmo. :



1 logico que considerasse suas, essas unidades, visto
a ela pertencerem, segundo os termos da sua proposta,
todas as importancias a haver por virtude de qualquer
sinistro.

Se lhe pertenciam as importincias pertencer-lhe-ia o
que com elas adquirisse.

Daqui até a conclusio da Sociedade ter especial in-
terésse em que a frota do Estado, em certos casos,
fosse para o fundo... a distincia ndo é longa.

Pela base 3.2 da proposta do Govérno, matéria ignal-
mente expressa na dos banqueiros, a Sociedade ficard
com poderes para:recorrrer ¢ outras entidades portu-
guesas de indiscuttvel crédito e reconhecida competéncia
técnica para a exploragdo de quaisquer carreiras por
forma que ndo sejam diminuidas as vantagens que para
o Estado resultem das bases da referida proposta.

* Diz-se que isto visa a tornar possivel o acordo esta-
belecido entre a Sociedade e o chamado grupo Soto Maior
para éste lancar a sua carreira para o Brasil.

Este grupo receberia da Sociedade nove navios dos do
Estado, para ésse fim, e ficaria com independéncia para
explorar essa carreira @ servigos anexos.

primeira vista trata-se da cousa mais simples déste
mundo.

Repare-se, porém, que esta disposiciio visa a criar
em Portugal um Estado dentro do préprio Estado.

Em matéria de navegagho, a Sociedade ficaria com
poderes soberanos e quem quisesse em Portugal exercer
essa indéstria seria com ela que teria de se entender e
ndo com o Govérno.

Terfamos assim criado o monopélio dos transportes
maritimos, com todos os riscos duma tal institulclio, e
sem nenhuma das vantagens compensadoras que seria
licito supor que o Estado tivesse. :

Se a Sociedade reconhece, desde jd, que terd de recor-
rer a entidades especiais para explorar determinados ser-
vicos o determinadas carreiras, e com elas terd de nego-
ciar &sses servigos e essas carreiras, a fazer com 0s na-
vios do Estado, ¢ porque ndio hd-de o préprio Estado,
8le mesmo, e sem intermedidrios, negociar directamente
com quem vai trabalhar com os seus navios e langar os
servicos e carreiras que a economia do pafs aconselha?

Nao vemos que vantagens possam vir para o Estado
desta disposigio da proposta do Govérno.

Por ela vemos tam sémente uma abdicagio que se nos
afigura deprimente.

¢ No caso especial da carreira do Brasil nio sabemos
porque razio o chamado grupo Soto Maior hi-de nego-
ciar eom a Sociedade a cedéncia de certos navios para
com &les fazer a carreira do Brasil, e nio hd-de nego-
ciar, essa cedéncia, directamente com o Govérno?

N3o somos capazes de descobrir disposi¢des semelhan-
tes em contratos anilogos feitos com o Estado.

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
tem grandes poderes, mas nio tem, nem nunca teve, 0
de contratar com outras companhias o estabelecimento
e a exploraciio de certas linhas. I isto sendo seu, como
é, todo o respectivo material, fixo e volante, com que
essa exploracdio so poderia levar a efeito.

Passou h4 tempo a linha de Cascais para a Socie-
dade do Estoril, mas félo com uma autorizaglo espe-

cial do Govérno, expressa por um decreto com forga
de lei.

Hi dezenas de anos que temos servicos rogulares de
navegagiio para o nosso ultramar, com carreiras, umas
vezes subsidiadas outras nfio; que temos contratos com
virias companhias para levar a efeito essas carreiras e
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8sses servigos; e ainguér:, jamais, se lembrou de. armar
essas companhias com a faculdade de passar, para quem
quer que seja, 0s seus contratos e as suas obrigagdes
tomadas para com o Kstado.

) ' )

¢ De resto quem é competente em Portugal para reco-
nhecer que determinada entidade, que pode dmanhd ‘tér
nas suas mios. por delegacdio da Sociedade, o nosso co-
méreio maritimo com todas ou parte das nossas colénias,
é uma entidade recunhecidamente portuguesa e de indis-
cuttvel crédito e reconhecida competéncia téenica?

¢E a Sociedade que fica com 8sse poder?”

¢ Vai entdo tam longe a abdicaciio do Estado?

Emquanto a noés, o direito do Estado contratar ser-
vicos desta natureza é um dos seus direitos de sobera-
nia que nio pode nem deve ser diminuido.: - . . .

Tratando-se entdo de servicos que virdio a ser.feitos
com navios do Estado, a faculdade de subestabelecer,
j& de si grave, nfio nos parece que tenha explicagio. -

Pelo disposto na mesma base, 3 Sociedade poderd
vir a exercer, directamente ou por intermédio doutras for-
macdes suas dependentes, todos os ramos de comércio e
inddstria pertinentes ao sew objectivo principal ou que.lhe
interessem ou com éle tenham correlagdo de qualquer es-
pécie. ' C

A Sociedade armada com tais poderes poderd vir a
sor tudo quanto quiser em Portugal e nas colénias.

¢ Quais sdo os ramos de comércio e indistria que nio
tém uma correlagfio, de qualquer espécie, com a indts-
iria dos transportes maritimos? —

A Sociedade poderd vir a exercer os'ramos de co-
méreio e industria que entender. o

" :

Num regime de concorréncia o caso teria somenos im-
porténcia. / S

Niao nos assustaria tam pouco esta disposicllo se as
faculdades atribuidas & Sociedade, para empregar’ as’
suas energias ¢ os seus capitais, em quaisquer ramos de
comércio e-industria, diferentes daquele que:constitui o
seu objectivo prineipal, fossem dependentes’da ‘aprova-
¢do do Govérno, que assim poderia acautelar direitos de
outrem, porventura legitimos, e que, em qualquer tempo,
poderiam vir a ser atingidos por tam latas atribuicdes.

Ligada a tam amplas faculdades e atribui¢des deve
andar sempre a idea de que esta Sociedade pretende es-
tabelecer-se, de facto, com o monopdlio da navegagio
para as nossas colonias, Con PR

Portanto, amanh&, se quiser fazer, por sua conta e em
grande, o comércio colonial, porventura entendida com
um grande banco colonial, e, como comerciante, quiser
comprar e vender produtos em concorréncia com o0s ous
tros comerciantes, ela, que se deveria limitan.a servir o
comércio, sem quaisquer preferéncias, ficard numa posi-
clio tal, em relaglio a todos os outros concorrentes, nesse
seu novo ramo de actividade, que 86 poderfio viver e pros-
perar nas colénias o coméreio e os comerciantes que ela
quiser.

» Ficamos com a impressio de que se pretendq ressus-
citar, nos nossos dias, nma das antigas Companhias das
Indias ou do Brasil, com o respectivo monopblio do
coméreio e da navegaglo e demais faculdades e pode-
ros anexos!... . )

5

i Pt
Temos apreciado, com todo o desenvolvimento,. os .
termos do contrato que o grupo de banqueiros, que pre-.
tende explorar a nossa frota mercante,.deseja fazer, com
o Estado. , . y 1 \

f Vo o
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.+ Vamos; agora, . com os elementos de estudo que atris
se- expuseram, surpreender a futura Sociedade no final
dumg dag suas mais préximas geréncias anuais, fazendo
de conta que o contrato se tinha feito.como éles preten-
dem que se faca.

.Admitamos, como é légico, que a Companhia Nacional
de. Navegacio, logo’que a Sociedade tivesse a garantia
de que os navios do Estado lhe seriam entregues, se
encorporava nela e nos termos conhecidos. :

.Teriamos, pois, a Sociedade dispondo, de inicio, ¢ num
futuro préximo, de 200:000 toneladas brutas, pfimeros
redondos, frota verdadeiramente considerivel em qual-
quer pais do globo que se considere. . ,

.

[N H

L
A exploragio desta tonelagem iria fazer-se, em re-
sumo, nas seguintes condicdes:

3} L ' '
a) Sendo a referida tonelagem expressa em navios,
mercd ;do. apport da frota do Estado, na maioria, com
menos de 1H anos: :

Navios To;zl&tias

Com menos de15anos. . . . . . . 34 124:573
Com mais de 15'anos. . . . . .. 93 75:992
ST b ’ HT 200:565

'

b) Com a possibilidade da Sociedade vir a receber
sem quaisquer encargos, e dentro dalguns anos, uma

tonelagem, suplementar, superior a 70:000 toneladas
brutas;, Cu ‘ .

¢) Com pavios, a maior parte dos quais reparados e
consertados, por conta do Estado, por ocasiio da sua en-
trega & Sociedade, e que a Sociedade teria de restituir,
08 que existissem, no fim do contrato, como quer que esti-
vessem, e sem serem reparados nem consertados. Con-
vém recordar que as vistorias dos Lloyds e do Bureau
Veritas 86 teriam lugar por ocasifio da entrega dos na-
vios & Sociedade. N#o s¢ fariam por ocasiio da sua ros-
titiigho ao Estado; =~ '™ o

"d) Com'a possé assegurada e garantida, dos navios
‘ t
do Estado, durante 25 anos;

t
st

s

para’o
do Estado, findo que fosse ésse

¢) Com o direvito:’de é)pcao; no caso de venda,
que restasse da’frota
periodo de 25 anos; ¢ .

f) Com despesas de seguro muito inferiores, para a
tonelagem cedida pelo Estado (£ 20 por tonelada bruta),
as despesas correntes, e is despesas que teria de fazer
com' 0s outros navios da sua frota, ou seja as despesas
normais no comércio maritimo;

) Com’ a garantia de que as importancias a receber
das ednipanhias de seguros, pelos navios, porventura si-
nistrados, da frota cedida pelo Estado, seriam para ela
Sociedade e nio para o Estado, sendo para ela, também,
08 respectivos salvados qualquer que fosse o seu valor,
COO nosS ¢asos Q'éba\tidos entre a Furness e o Estado;

Al

#) Com a garantia, em caso de guerra, da utilizaclio
da frota e da sua exploraciio, mas sem sobre &la, Socie-
dade, pesarem, {nica e exclusivamente, os encargos do
seguro de guerra, pois, quanto a estes seguros, quando
for mester considerd-los, entre o Govérno e a Companhia,
se_acordard na forma de pagamento dos respectivos pré-
mios e seu custeto; =

) Com. a isengdo do pagamento de contribuigdo indus-

trial, e de, qualquer outra contribuigio directa, excepto a-

predial, durante todo ¢ tempo da vigéncia do contrato
com o Estado e pelo que respeita & exploragio dos trans-
portes maritimos ; '

J) Em servigos e carreiras, na maior parte, bem co-
nhecidas pelo pessoal técnico da Sociedade, técnico-co-
mercial e técnico-maritimo;

k) Com equipagens afeitas aos referidos navios e com
boa ‘préitica ¢ conhecimento dos mesmos;

I) Com os mais fartos e elevados favores pautais e uma
grande protec¢io de bandeira, designadamente para as
carreiras coloniais, como em pafs algum se concedem;

m) Com a garantia dum verdadeiro monopolio para as
carreiras e servigos de Angola e colénias da Africa Oci-
dental;

n) Entre colénias e paises em pleno crescimento e
desenvolvimento como Angola, Mogambique, Brasil, Amé-
rica ete.;’

0) Sem quaisquer encargos de tarifas, e sem a obriga-
gio de as sujeitar, sequer, ao conhecimento dos Gover-
nos da metrépole ou das colénias, fossem elas quais
fossem ; ‘

p) Com todas as facilidades nos servigos de navega-
¢fo e mnos portos, dadas pelo Govérno, com preferéncia
sObre qualquer outra emprésa ou companhia o para todos
0$ seus navios;

q) Com a garantia do exclusivo dos fretes e da carga
do Estado, da metropole e das colénas;

7) Com a liberdade de poder aplicar ao Estado o mes-
mo regime de precos de passagens e tarifas que poderia
aplicar a qualquer outro cliente, salva uma pequena re-
ducdo de 10 por cento sémente nos navios que déle ti-
vesse recebido;

8) Com o pulso livre para lancar uma grande parte,
porventura a maior parte, da sua froca, nas carreiras
que quisesse e como quisesse;

t) Com a faculdade de exercer todos e quaisquer ra-
mos de comércio ou industria na metrépole e nas cold-
nias;

u) Tendo o apoio das mais s6lidas urganizacdes ban-
cérias do pafs, directamento interessadas na Sociedade;

v) Com a faculdade, de poder, em qualquer tempo, pas-
sar ou traspassar quaisquer servigos ou carreiras, ou
de levar a efeito, por formagdes ou entidades suas de-
pendentes, o comérecio ou a indastria que quisesse;

x) Sem. os encargos correntes, em qualquer emprésa
semelhante, como veremos a scguir, provenientes da ne-
cessidade de reservar, anualmente, dos lucros liquidos,
fortes somas para fazer a aquisicio de novas unidades;

¥) Sem os encargos anuais da amortizacio do capital
representado por 3/; partes da sua frota, como adiante
veremos também, ou seja do capital representado pelos
navios recebidos do Estado, amortizacio que numa So-
ciedade bem organizada se deveria fazer tomando em
conta o tempo de duraglo provével da frota;

z) E, finalmente, num pais de Governos fracos, pouco
estiveis, e sempre receosos de pressdes e reclamacdes



diplomaticas, o que certamente nio passaria desperce-
bido a tam forte Sociedade, ramificada tam largamente,
6 com interdsses tam variados como dispersos.

Estes seriam os seus valores do activo.

Os encargos da Sociedade correspondentes a uma
tam forte tonelagem e a tam vantajosas condigdes de ex-
ploragiio seriam os provenientes do seu capital e das
obrigagdes a emitir, no valor nominal de 15:000 contos,
para pagar o aluguer dos navios.

Admitindo a hipbtese, qudsi inverosimil, de que &sses
15:000 contos viessem a sor pagos real o integralmente
a0 Iistado, isso representaria, como atrds vimos, um en-
cargo anual, para a Sociedade, de 1:174 contos, juros e
amortizaciio do empréstimo.

S6 o que a Sociedade economizava, sem qualquer risco
ou prejuizo, como vimos atrds, antes com vantagem, no
facto de segurar os navios que tinha recebido do Is-
tado & raziio de £ 20 a tonelada, em vez de os segurar
a0 valor corrente da tonelada navio, circunstincia que a
colocava numa posicio vantajosa em relaciio & doutras
emprésas similares, s6 nisso, diziamos, a Sociedade
quési encontrava com que pagar ao Estado pelo aluguer
da sua frota, se alguma cousa tivesse de pagar depois
de todas as dodugdes que viriam a ter os 15:000 con-

tos, custo do referido aluguer.
Libras

Prémio anual do seguro, feito & raziio de
5 0/, dos navios cedidos pelo Estado, se estes
fossem seguros pela Sociedade pelo valor
corrente de £ 30 por tonelada bruta:

150000 T. B.><£ 80 =£ 4 500:000

5% sobre £4.500:000. . . . . . . . . . 225:000
Prémio anual de seguro dos mesmos navios

3 mesma taxa, ¢ pelo valor previsto na pro-

posta, de £ 20 por tonelada bruta:

\

150 000 T B >< £ 20=£ 3000000 .
50/ sobre £ 3.000:000. . . . . . . . . . ' 150:000

Diminuicdio anual de despesa para a Socie-
75:000

Esta diminuicao de despesa representa ao cambio con-
vencional de 13§ a libra, cotaclio muito inferior & cota-
cdo da libra, no momento em quo escrevemos, um bene-
ficio para a Sociedade do 97D contos anuais.

¢ Aonde se chegaria se tentdssemos representar em di-
nheiro alguns dos muitos favores, que dinheiro sdo e que
dinheiro valem, que a Socidade iria reccher do Istado,
como vimos atrds, como isencio de contribuicdes e im-
postos, e sem quaisquer compensacdes para o Tesouro
Publico ou para o pais?

dade . . J = ALY LA i

Podemos pois considerar o pequeno encargo que, por-
ventura, resultasse désse empréstimo como um dos en-
cargos gerais de administragiio e exploracio da Socie-
dado, e, como tal, dispensarmo-nos de o deduzir na nossa
conta final de lucros.

Vemos assim que a Sociedade iria iniciar as suas car-
reiras e servigos maritimos nas melhores condigdes que
seria possivel imaginar com um capital de 40:500 con-
tos @ uma frota de 200:000 toneladas, das quais, 150:000,
teriam entrado para a Sociedade de graca, ou qudsi.

Disporia a Sociedade de um largo capital completa-
mente livre, logo de inicio, por forma & se poder lancar
noutras indastrias, ao mesmo tempo que exercia o seu
principal mester, transportes maritimos. -

Estas circunstincias, retinidas, fariam valorizar tanto
as suas acgdes que estas, sem favor, a menor cotaglio
que poderiam ter, de coméco, seria qualquer cousa, como
o triplo do seu valor nominal.

Dos  40:500 contos do seu capital, ndio tinha a Socie-
dade que dispor nem de 14, para a compra do material
que lhe vinha do Estado.

Supondo que a Sociedade tinha de adquirir ésse mate-
rial para com é&le ir iniciar os servicos e carreiras que
pretende, e, que, ao mesmo tempo, desejava ficar com
as disponibilidades de dinheiro com- que agora fica, seria
obrigada a elevar o seu capital, de inicio, a um minimo
de 76:500 contos; qudisi ao dobro.

B sabido que hoje o coméreio e a indistria dos trans-

ortes maritimos ¢ as indistrias que mais directamente
se lhes ligam siio das mais rendosas de todo o mundo.

Admitindo que uma companhia formada nestas condi-
¢des, daria, no primeiro ano da sua exploragio, 10 por
cento de dividendo, teriamos, como tal, a distribuir 7:650
contos.

Repare-se quo, admitir que uma companhia de nave-
gacio explorando os transportes maritimos e indastrias
anexas, nas condicdes da Sociedade, viesse a dar s6-
mente 10 por cento de dividendo, nestes primeiros tem-
pos, é admitir quasi o absurdo.

Mas soja.assim para solidez das nossas conclusdes.

Ora distribuir 7:650 cuntos de dividendo, no caso So-
ciedade, por um capital que n3o seria de 76:500 contos,
mas sim de 40:500 contos, ¢ distribuir um dividendo su-
perior a 18 por cento.

Por outras palavras ¢ levar o respectivo papel ao tri-
plo do par.

Vejamos, porém, o problema por outro aspecto, tirando
a prova real aos nossos céleulos.

A Companhia Nacional de Navegac#io, explorando as
suas 50:000 toneladas no ano findo, em muito piores,
condi¢cdes do que a nova Sociedade iria explorar a sua
frota, ndo podendo lancar os seus navios nas carreiras e
servicos que, porventura, fossem mais lucrativos ; sob a
tutela constante do Estado no que respeita a tarifas, a
servigos e carreiras; em concorréncia com os Trans-
portes Maritimos, organismo do Estado, sempre & dispo-
sicdio déste para intervir, e intervindo, de facto, no re-
gime dos fretes; com riscos e responsabilidades de se-
guros de guerra; dispondo de navios mais usados e ¢an-
sados do que os navios do Estado; com favores tradicio-
nais feitos em todos os seus vapores nos precos das
passagens e tarifas de carga para o Iistado; nio exer-
cendo e ndo podendo exercer senfio a indastria dos trans-
portes maritimos, tendo encargos de amortizaclio do seu
material que a nova Sociedade, de facto, ndo tem, ape-
sar de tudo isso a Companhia Nacional de Navegagio
teve de lucros liquidos, niitmeros redondos, 3:019 contos.

Preguntamos se serd arriscado admitir que nos anos
mais préximos, a nova Sociedade, dispondo de quatro
vezes esta tonelagem, venha a ter lucros quatro vezes
maiores nessa sec¢gdo do seu coméreio, ou nesse ramo
da sua actividade?

Admitamos, pois, que a Sociedade, no coméco da sua
existéncia, e com a sua tonelagem, tenha, pelo menos,
12:000 contos do lucros, anuais, na exploraco dos trans-
portes maritimos.

Mas repare-se que a Sociedade se forma com um ca-
pital de 40:500 contos, com uma frota que recebe do
Estado de graca, ou qudsi, e com uma outra que tem de
pagar, & Companhia Nacional de Navegacdio, por cérce
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de 20:000 contos, dando-lhe 9:000 contos em accdes,
pelo seu valor nominal, e o restante em numerdrio ou
valores correntes.

Ficam-lhe portanto disponiveis 20:500 contos. E fi-
cam-lhe s6 20:500 contos em numerdrio ou valores cor-
rentes, visto os banqueiros lho tomarem todo o seu pa-
pel, que tornam firme o pagam a Sociedado, pelo seu
valor nominal. ‘

¢ Que vai fazer dessas disponibilidades? Certamenteo
ndo as vai guardar em caixa nem as vai por & ordem
nos bancos.

Dum tal facto se conclui, ¢ priori, que a Sociedade
ndo quere explorar, somente, a indastria dos transportes
maritimos, alids nfo se teria Armado com tam fortes dis-
ponibilidades de numerario.

Vai, certamente e de inicio, fazer o coméreio de car-
vio e langar-se na indéstria metalirgica das construcdes
navais, como de resto se deduz pelas firmas que assi-
nam o chamado protocolo dos banqueiros.

Admitamos, que do capital de 40:500 contos, se re-
servam, pelo menos, 10:000 contos para fins diferentes
do fim principal da Sociedade, e que seriio atribuidos a
quaisquor formacdes dela dependentes para o exercicio
doutras indastrias.

Estes 10:000 contos o menos que poderao trazer de
lucro & Sociedade sdo 1:000 contos, ou sejam 10 por
cento, lucro relativamente modesto para as grandes em-
présas comerciais e industriais nos tempos que vio cor-
rendo. ’

Temosy portanto, a considerar 13:000 contos dos quais
12:000 contos de lucros liquidos pelo exercicio dos trans-
portes maritimos, e pela exploragiio da frota do Estado,
a partilhar comn &le, de certa maneira, e 1:000 contos
Jjd reservados' para dividendo e trazidos & Sociedade pelo
exercicio doutras industrias e por formagdes, a élo mais
ou menos ligadas, e sem nenhuma participacio com o

Estado.

Ora, dividindo ésses lucros liquidos de 12:000 contos,
provenientes da indistria dos tramsportes maritimos e
da exploragdio da frota do Estado, levados a efeito pela
Sociedade, como adiante veremos, e como a propdem os
banqueiros, e excluindo todas as parcelas que perten-
cem ao Estado, bem como as quantias atribuidas ao
fundo de reserva o ao chamado fundo de reconstituiciio
da frota, ficaria um saldo de 8:052 contos para retribui-
cdo dos corpos gerentes e para distribuir, como dividen-
do, aos accionistas.

Para os corpos gerentes fixa-se no protocolo dos ban
queiros 15 por cento dos lucros liquidos, a0 caso que
vimos apreciando, qualquer cousa como 1:800 contos
por ano.

Deduzidos estos 1:800 contos ficariam ainda, pela ex-
ploragiio dos transportes maritimos, e para dividendo,
6:2562 contos. Com os 1:000 contos acima indicados che-
garfamos a T:252 contos, quantia nio muito afastada
dos 7:650 contos que atrds achamos, tomando outro ca-
minho, fazendo o cdleulo por outra forma, o que prova
a cautela ¢ o escriipulo das nossas deducdes e das ros-
pectivas conclusdes.

Se a retribuicdo dos corpos gerentos se limitasse ao
débro do méiximo que prevé o Codigo Comercial, a 10
por cento dos lucros liquidos, achariamos, como verba
disponfvel para dividendo, 7:852 contos.

Tomando, porém, a mais pequena destas trés verbas,
calculadas para dividendo aos accionistas, 7:225 contos,
vemos que ela se avizinha des 7:290 contos que seriam

precisos para dar s acgdes um dividendo de 18 por
cento.

Mas hi mais: hd a contar anualmente com o chamado
fundo de reconstituigio da frota, quo, nos termos da
proposta dos banqueiros, nio é senio um fundo de re-
serva especial, ndo com o fim de reconstituir cousa al-
guma, mas com o fim de distribuir, tarde ou cedo, a
parte que pertencer & Sociedade pelos accionistas.

Ora, para lucros de 12:000 contos, na exploraciio dos
fretes maritimos, corresponde, nos termos da proposta
dos banqueiros, o para a Sociedade, 600 contos por ano
para éste fundo.

Com todas estas:garantias, e com mais ainda a do
fundo de reserva legal da Sociedade, o seu papel, as suas
acgdes, bem entendido, a menor cotagio que poderiam
ter, logo de comégo, seria a correspondente ao triplo
do seu valor nominal.

Que assim pensam os banqueiros e a Companhia Na-
cional de Navegaciio sabe-se pcla disposi¢io que consta
do protocolo que precede a sua proposta, onde se sstabe-
lece que parte do prego da compre da frota e mais mate-
rial da Companhia Nacional de Navegagao, até a con-
corréncia de 9:000 contos, serd paga em accoes da nova
Sociedade, inteiramente liberadas, e que serao recebidas
pelo sew valor nominal.

IEsta disposicio prova: !

1.° Que, sendo o capital da Companhia Nacional de
Navegacio de 9:000 contos, om acgdes que estiio no mer-
cado, por valor que orca pelo triplo do seu valor no-
minal, os banqueiros ¢ a Companhia contavam que, pe-
los termos em que o contrato so fizesse com o Estado, o
papel da nova Sociedade atingisse também cssa cotacllo,
tornando possivel, portanto, sem complicacdes, nem des-
pesas, nem embaracos, a substitui¢lio das accdes da an-
tiga Companhia Nacional de Navega¢io pelas da nova
Sociedade. Assegurada ficava assim a dissoluciio da Com-
panhia Nacional de Navegaciio, ¢ a posiclio dos scus an-
tigos donos e accionistas, na nova Sociedade, com 0s no-
vos elementos que para esta tamb8m entravam.

2.° Que a Companhia Nacional de Navegac¢iio niio te-
ria assim vendido a sua frota pelo preco corrente da to-
nelada bruta nos mercados mundiais, mas sim por mais
e muito mais do que isso, visto que 9:000 contos da quan-
tia total que por ela lhe dava a nova Sociedade n#o eram
9:000 contos, mas sim 27:000 contos. A frota, portanto,
que no activo da mesma Compachia Nacional de Nave-
gaclio figura como tendo um valor de 6:000 contos, nu-
meros redondos, seria vendida por 37:294 contos, mais
do que pelo valor que=nés atribuimos & frota do Estado,
que 6 mais nova e de tonelagem trés vezes superior.

Estes 37:294 contos sio assim achados:

49:474 T. B.>< £ 30=

=£ 1:484.220
Contos
£1:484.220%<135 . . . . . .. ... 19:204
Prémio por uma parte déste pagamento ser '
feito em acgdes da nova Sociedade e pelo seu
valor nominal . . . . . ., ... ... . 18000
37:294

Conclusfio: a Companhia Nacional de Navegac#io safria
hibil o brilhantemente, & custa da frota do Estado, da
posiclio em quo se encontra... ¢ 0s seus accionistas tam-
bém. ..

Tomando, como certa, a cotacio das accdes da nova
Sociedade, a um triplo do par, vejamos o que isso repre-
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senta de ganho para o grupo de banqueiros intervencio-
nistas da operacdio a fazer com a frota do Estado.

A frota do Estado, para uns, para os gerentes da fu-
tura Sociedade, viria a ser um éptimo instrumento co-
mercial para servir os seus inter8sses préprios e os in-
terésses das suas firmas a que nfo seriam estranhos, em
muitos déles, e emquanto a nés, os interésses estrangei-
Tos.

Para outros uma bela saida duma posicio particular-
mente delicada.

Para outros ainda, e finalmente, viria a sér um belo
instrumento financeiro para levar a cabo uma operagio
de bolsa Kolossal que aumentasse num ano e vertigino-
samente a fortuna das dezenas ou centenas de pessoas
que nela interviessem.

Para todos &les os lucros, tidos como certos, sob o as-
pecto que mais em especial os interessava, eram fabulo-
sos, na hipétese de vingar a proposta feita ao Govérno,
custasse isso mais 1:000 contos ou menos 1:000 contos.

Mil contos neste negdcio niio era nada.

As margens de lucros davam para vencer todas as
dificuldades possiveis e imagindrias. :

Assim 'deviam pensar os intervencionistas da operaglio®
tam ampla e grandiosa ela era, bem capaz de fazer per-
der a cabeca ao mais equilibrado e sisudo.

Quem tudo viria a pagar seria o pais e 0 Tesouro Pi-
blico, ambos acostumados, de velhos tempos, a operacgdes
desta natureza. '

Vimos, pois, que as acg¢des da futura Sociedade nio
poderiam ser cotadas, de inicio, a menos do tripto do sen
valor nominal. ‘

Meditemos agora nestas disposi¢des que constam no
protocolo dos banqueiros, confirmadas com o que se dis-
poe na proposta por &les feita ao Govérno.

A responsabilidade pelos signatdrios assumida na orga-
nizagdo da projectada Companlkia Portuguesa de Nave-
gagdo e subscricdo do seu capital ficard limitada & par-
ticipagdo por cada um tomada na operagdo, ndo havendo
entre éles qualquer solidariedade. ! ‘

As 223:000 acgoes da futura Compankia que o0s signa-
tarios para st reservam, e bem assim as acgoes que o pu-
blico deixe de adquirir por ocasido da venda que déstes
titulos haverd de fazer-se nos termos do artigo 8.° do pro-
Jjecto da proposta anexa ao presente protocolo, ficardo
sindicadas pelo prazo dum ano a contar da data da consti-
tuicdo da Companhia. Se assim for julgado conveniente,
poderd éste prazo ser encurtado ow prorogado uma ou
mals vezes. !

Os titulos indicados sdo colocados no piublico, nas con-
digoes e termos que o dirigente du operagdo tiver por mais
vantajosos e os lucros ou prejuizos que gfinal se apurarem
serao distribuidos entre 0s signatdrios ma propor¢do das
suas respectivas cotas de responsabilidade.

As contas e direcgdo desta operacdo ficarao centraliza-
das e confiadas ao Banco Nacional Ultramarino, e tudo
desde j& se hd aprovado, sem direito a qualquer reclama-
¢do por parte dos interessados. Por éste servigo menhuma
comissdo, «bénus» ou remuneragdo, perceberd o aludido
Banco.

Artigo.3.° da proposta:

O capital social que os signatdrios, Bancos, Casas Ban-
carias e mais entidades fundadoras da Companhia se
obrigam a subscrever e a tornar firme serd de 40:500 con-
tos dvididos em accoes de valor nominal de 908 cada wma.

Por 223:000 dessas acgdés— que para st reservam 08
fundadores da Sociedade— pagardo estes 20:070 contos

ou £ 2.508:750 & opedo da Compankia. Os vestantes titu-
los que howverem de ser subscritos a dinheiro serdo ofe-
recidos ao publico por prego tqual ao do seu valoyrs"nomz’-'

nal. \ ‘ . P RN
Os banqueiros, signatirios da proposta feita ao Go-
vérno, como vemos, reservam para si 223:000 dessas ac-
¢des cujo valor nominal é de 908 cada. v > v
Reservam, portanto, o valor nominal 20:070 contos.
Quere dizer: propdem-se ganhar com 8sse papel & hima
simples operagdio financeira, de compra ‘e venda, o fe-
thor de
40:140 contos.

‘ ! ¢ t

Evidentemente deveriam ganhar muito mais. AN

Do capital nominal da futura Sociedade 9:000 contos
seriam para a Companhia Nacional de Navegaco: 20:070
contos para os banqueiros e intervencionistas da operaclio;
restariam 11:430 contos que seriam oferecidos— por éles;
banqueiros ! -—ao piiblico jpelo seu valor nominal, nos
termos da sua proposta apresentada ao Govérno! .

Felizmente que no seu protocolo se prevé a hipétese
do publico n#o pegar nessas accdes e cntiio elas ficariam,
como as outras do grupo, sindicadas a0 mesmo grupo.

Admitindo que o publico ndo tivesse tempo de pegar
em 10:000 contos dessas accgdes seriam | Cep
mais 20:000 contos :
de ganho para o sindicato., ,

oo : J

Na proposta niio se diz, como é natural, o tempo dur
rante 0 qual &sse papel seria oferecido ao publico,

Por tado isso, ndés avancamos dizendo que esta .operar
¢iio financeira, tendo por base os.navios do Estado, e
feita como a queriam os signatdrios da proposta ao Go-
vérno, representa para 8les'um lucro certo a realizar
dentro de um ano de . .

el

’ 40 a 60:000 contos. o

{ E o chamado negécio dos navios! , |
1 ‘ v ' [ I S

O estudo das conseqhéncias longinquas duma tal ope!
ragio para o pals e para o Tesouro levar-nos-ia muito
longe e nilo ¢ possivel fazer-se dentro do tempo de’que
dispomos. ' ' N '

De notar, porém, que seriam 40 a 60:000 contos qué
se iriam tirar & economia do pafs, e que eram subscri-
tados para uma inddstria e para uma Sociedade que nada
aproveitaria com é&sse 'dinheiro, apesar de ficar com 'os’
seus encargos e com as responsabilidades duma“tal ope-
racio. . \ |

‘Amanh3, quando cafsse todo 8ste castelo de cartas, con-
siderar-se-ia perdida, para sempre, a esperanc¢a de Por-
tugal vir a dispor duma frota mercante, e perdidas ‘tain-:
bém as suas veleidades de independéncia ¢conomica e
de nagiio colonial. o oo e

B .
r, it
‘

’ ' ' . P

{Aspectos ainda do mesmo negécio dos navios? "’
. s . ' R

~ - t

Vamos agora ver a divisio dos lucros da Sociedade ‘e
sua partilha com o Estxdo.. - ' oo e

. "
f . 3 ; ,:

Dos lucros liquidos, diz o artigo 9.° da proposta dos
banqueiros, sairiam 15 por cento para a dotaclib das re-
servas, sendo 5 por &énfo‘para o fundo de reserva legal
e 10 por cento pifafitnchdamado fundo de reconstituigiio;
da frota. aptice. Coh

Seguia-se a’quratitia que fosse necessdria para atribbir
as acedes da Socfédude um dividendo de 6 por cento, 'e;
do saldo restante; na proporcdo da tonelugem que ao E§-
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tado pertencér e tiver estado em exploragdo, receberd o
Govérno 50 por cento.

ijemos, desde j&, que nido hd partilha, com o Estado,
nos'lucros que tenham sido trazidos para a Sociedade,
por outros barcos que n&6 sejam os que do Estado se te-
nhain recebido. Por outras palavras, nio hd partilha nos
lieros provenientes da frota da Companhia Nacional de
Nav’egagaé encorporada na Sociedade.

Sﬁbrgis;cb‘n}io hd dbvida alguma.

Da anélise déste artigo da proposta e do seu confronto

com o disposto no protocolo dos banqueiros, resulta
uma confusdo, emquanto a lucros liquidos, que nfo pode
passar desperceblda. . ‘
“,O dltO protocolo estabelece que dos lucros liquidos
da pzvploragdo da Companhia se reservario determinadas
quantias, em fun¢do désses lucros, para remuneraciio dos
corpos gerentes; ao todo 15 por cento para o conselho
de admnustragﬁo, gerentes e cohselho fiscal.

O artigo 7.° da proposta diz que dos lucros liquidos
anuais se deduzird 15 por cento para a dotaclo das re-
servas e a quantia para o dividendo, sendo o resto, a
importancia a partilhar com o Estado. E n#o fala nos
corpos gerentes.

Termina por dizer que para o efeito désse artigo (por
outras, palavras, para o efeito da partﬂha de lucros com
o Estado) se consideram lucros liquidos a soma dos lucros
que restar depots de pagas todas as despesas e encargos
gerais de exploragdo da Companhia ndo se compreendendo
nelas as compras de instalagdes e navios.

Parece, portanto, considerar-se os 15 por cento de re-
muneracio dos corpos gerentes como sendo uma das
despesas gerais de exploracdio da Sociedade. ‘

iMas, sendo assim, terfamos, na hipétese de 12:000
contos de lucros liquidos, ésses 12:000 contos, como lu-
cros liquidos, sémente para o efeito da remunera¢iio aos
corpos gerentes; e nfdo, @sses mesmos 12.000 contos,
mas 10:200 contos, como 'lueros liquidos para o efeito
da sua distribulcdo pelos fundos'da Sociedade e sequente
partilha com b Estado!” °

Por esta forma, o Estado teria mais 11 contos, mas o
fundo- de reserva da Sociedade’ e o fundo de recons-
tituledio’ da'frota, teriam menos 270 contos do que se
daquela importincia total, de 12:000 contos, fizéssemos
todas as dedugdes para fundos, dividendos, corpos ge-
rentes, étc., comro é uso corrente no coméreio e na admi-
nigtracfo das soc1edades an6nimas.

1 . ' »

Tomando & letra o contetido Do artigo 7.° da proposta
dos' banqueiros, terfamos de admitir que a Somegade,
logo' de comégo, considerdva duas espécies de lucros li-
quidos. Lucros lquidos para uso interno da Sociedade e
lucros liquidos para o efeito da partilha com o I]qtado.

Seria admitir, igualments, que os 15 por cento dos lu,
cros liquidos, como remuneraciio aos corpos gerentes
seriam $empre, e em qualquer tempo, superiores aos 15
por .cento dos lucros liquidos para dotacfio do fundo de
reserva e.do fundo de reconstituicio da frota, apesar de
uns. e..outros serem Jucros liquidos.. s

[ i Ty v -

No caso presente, os 15 por cento para os corpos ge
rentes seriam 1 800 contos; e os 15 por cento para os
fundos indicados seriam 1:530 contos.

Ropugna-nos aceitar uma tal hipétese,

Por isso adoptamos no nosso estudo a férmula racio-
nal e corrente de divisio de lucros, como atrds indica-
mos, se bem que a redacclio do artigo 7.° citado, nos
autorize a supor que ndo foi a férmula usual a que se
teve em vista, mas sim uma férmula especial e partlcu-
larmente vantajosa para 0s corpos gerentes, a ndo ser
que tivesse havido, tnica e simplesmente, o proposito
de, na proposta do Govérno, que poderia vir a ser pu-
blicada e discutida, se nio fazer mencio da percentagem
reservada aos corpos gerentes, tam desmarcada ela era.

Vejamos pois, praticamente, e segundo o nosso crité-
rio, como seria feita a divisio e partilha dos 12:000
contos de lucros que atris consideramos e que entrariam
em contas com o HEstado.

Desenvolvimento duma 1.2 hipotese de divisdo de lucros
] partdha com o Estado

Capital social 40 500 contos

Tonelagem em explora¢do . . . « . . . . 200 000 1. B
© 9 ©
w T )
o8 ey
) &% | § &g ‘ gl 4 | g
s218 888 StE
55 ] E N 8 BS
[ &~
EEE—— \
Lucros hquidos . 12.000
—
Divisdo goral dos lucros:
Fundo de reserva: l
5 por conto dos ueros « « ¢« ¢+ o v o o4 600 -
Fundo de reconstitmigio da frota :
10 por cento dos lueros. .+ ¢ « . . . .. 600 600
Dividendo .
6 por cento sébre o c'lpltul de 40 500 6:278
contos . e .6 s 2 430
10 to m, sto . . e 243
por cen pam impo - 2 678 |
Remuneragdo dos ecorpos gerentes, ,‘ .
15 por cento dos lucros . - 1 800 A
Saldo a partilhar com o Estado, a meias, na
proporg¢do da tonelagem que ao Estado per-
tencer e tiver estado em exploragios
Parto pertencente unicamenteo A Sociedade o res-
peitante a 50 00 toneladas brutas em explora-
¢do, ’[; da tonelagem total da frota e navios
gue nio pertencem ao Estado.
/s do saldo de 5 727 contos, numeros redon-
dos . . Ve e ee e e . 1.431 _
Parte a dividir a meias com o Estado, respeitante
a 150 000 toneladas brutas em exploragdo; */,
da tonelagem total da frota o navios que per- 5.727
tencem ao Estado- )
3/ do saldo de 5 727 contos, nﬁmeron redon-
A0S v v v v e . 2148 2148
9 252 2748 | 121000

! Resumo

Sociedade + . . . . [
Estado PN [N ..

77 por cento ,
23 por cento

Nota, — No caso da divisio das lucros liquldos se fazer deduzindo prlmeiro os 1§
por conto parq 08 €orpos gerentes, €, da importincia que restasse, as demais dedu-
¢les constantes nesto quadro, caberlam ao Estado mms 11 wntos, mas fleariam os
fundos da Sociedade comn menos 270 contos.

A primeira cousa que salta & vista do quadro exposto
é o facto de nfio haver senfio um fundo de reserva, o
fundo de reserva legal, e de niio se atribuir a este fundo
sondo 5 por cento dos lucros liquidos:

Uma Sociedade desta ordem deverla ter mais do que o
fundo de reserva legal, prmmpalmente de infcio, que se
esperam grandes lucros. Seria da mais elementar pru-
déncia contar com a formaglio dum outro fundo de ga-
rantia o previdéncia.

A tnica explicaciio que achamos para 8sse facto 6 a de
que os fundadores deveriam considerar, e com certa 16-
gica, que o chamado fundo de reconstituicio, nio ser-
vindo para reconstituir nem a frota, nem o que quer que



fosse, funcionaria como sendo um verdadeiro fundo de
reserva especial.

E também pela nocessidade de deixar para dividendo
tanto quanto f0sse possivel, em vista da esperada cota-
cio do papel da Sociedade.

O fundo de reconstituicdo, formado por 10 por cento
dos lucros liquidos, seria intangivel durante todo o perio-
do da vigéncie do contrato com o Estado.

Findo ésse prazo, o valor do dito fundo seria parti-
lhado, em partes iquais, entre o Estado e a Sociedade.

Se ao Govérno conviesse « Sociedade representaria em
titulo ou titulos especiais o direito & partilha de lucros
consignado neste artiyo.

Tudo ficaria na Sociedade!

Um fundo de reconstitui¢dio intangivel, durantie todo o
tempo do contrato com o KEstado, poderd, de facto, ser
tudo o que se quiser, mas nfio ¢ um fundo de reconstitui-
cdo, da frota.

B antes um fundo de reserva intangivel.

No final do contrato seria o dito fundo partilhado com
o Iistado, se é que o lstado nessa altura alguma cousa
tivesse ainda a receber por ¢le, sendo antes de presumir
que, durante tam largo periodo, tivesse optado pela re-
prosentaciio ecm titulos que a Sociedade generosamente
lhe oferecia, ¢ & qual se seguiria, muito naturalmente, a
negociagho dos mesmos titulos com a Sociedade em ter-
mos a fixar, otc., cte. ...

Um fundo de reconstitulcio intangivel chega a ser ori-
ginal. Mas compreende-se. I\ intangivel para nflo ser de
reconstituico. I intangivel para nilo ser o que parece.
Aj estd.

Sendo intangivel no se pode comprar navios por conta
déle durante a vigéneia do contrato; fim a atingir. B,
terminado que seja o contrato, nada tendo o Estado com
a Sociedade, poderd esta, dissolvendo-se, distribuir os
seus fundos pelos scus accionistas, ou, nfio se dissolvendo,
ompregd-los, juntamente com o seu capital, como melhor
lhe parecer.

Pode mesmo empregar ¢sse fundo em reconstituir a sua
frota. Simplesmente isso ndo aproveita, em cousa alguma,
A frota do Estado.

Na melhor das hipéteses, se ao findar o contrato, a
Sociedade, tendo uma reserva formada por nma média de
600 contos anuais, pretender, realmente, reconstituir a
sua frota, essa reconstituigio far-se-4 em seu beneficio
proprio e sem interésse imediato para o Estado!

Ii assim, explorando uma frota, da qual trés quartas
partes sio navios do Estado, a Sociedade organiza um
fundo de X e constitui-se na obrigacio de o dividir a
meias com o Estado!

Conseqlentemente, metade da quantia acumulada, quo
a Sociedade reserva para si, pertence, de direito, ao lis-
tado, alem dos DO por cento que a proposta dos banquei-
ros j& lhe consigna de facto.

No fim do contrato, retirando-se o Estado, a Socie-
dade, se realmente se decidir a reconstituir a frota, re-
constituird mas é a sua frota, e nio a do Estado, apesar
do dinheiro acumulado, para @sse fim, pertencer, na ra-
zio de 7D por cento, ao Estado.

Para nos ¢ ponto assente que os fundadores da Socie-
dade nio ttm cm mente, com a sua proposta, que a re-
constituicio da frota se venha a fazer.

Se a Sociedade pensasse em reconstituir a frota, niio
colocaria essa reconstituicio na dependéncia dum fundo
mtangivel durante 25 anos.

Que tal reconstituiclio nunca passou pela mente dos or-

ganizadores da Sociedade vé-se também pela verba quo’
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éles destinam para ésse fim: 10 por cento dos lucros
liguidos.

Como se v&, menos, muito menos, do que a remune-
ragio aos corpos gerentes, a qual seria de 15 por cento.

Dez por cento na hipétese que vimos apreciando se-
riam 1:200 contos por ano, para reconstituir uma frota
de 200:000 toneladas brutas, em grande parte cansada.

Dando & frota da Sociedade tma duracio de 25 anos,
o que é exagerado, sabida a idade dos navios da antiga
Emprésa Nacional de Navegacdio, teriamos um encargo
anual para a reconstituicio da frota, assim estabelecido:

200:000 T. B : 25 anos=8:000 T. B. .°

Ao preco corrente de £ 30 a tonelada, o encargn de
reconstituir 8:000 toneladas brutas. por ano, equivale a
um encargo, tambtm por ano, de £ 240:000, ou seja, ao
valor convencional de 138 a libra o melhor de 3:120
contos. ;

8:C00>< £ 30=4¢£ 240:000
£ 240:000 ><138==3:120 edntos

A Companhia Nacional de Navegaclo que, a nosso
ver, nfio reservou para a reconstituigio da sua frota
quanto devia, reservou, apesar disso, no ano findo e
para uma frota de 50:000 toneladas brutas, 750 contos.

Guardando esta proporcdio a Sociedade deveria con-
tar, para a reconstituicio da sua frota de 200:000 tone-
ladas brutas, com quatro vezes mais, ou seja 3:000 con-
tos.

Esta disposicio da proposta dos banqueiros, sébre a
reconstitui¢io da frota, sendo das mais importantes ca-
rece do exame detalhado pela matéria que encerra e pe-
los intuitos que demonstra. .

Vejamos, antes de mais nada, o que ¢ de uso fazer-se
nas emprésas que exploram a industria_de transportes
maritimos. &

Um navio 6 um capital, de duraclio limitada, que so

. gasta com o tempo e que, por iso mesmo, se deve amor-

tizar por forma que nio figure no activo sendo com o va-
lor que realmento tenha na ocasifio do balango ou com um
valor inferior.

. Cada ano, portanto, por ocasido do inventirio que pre-
cede o balanco, se desvaloriza’ o material em harmonia
com 0 seu uso, nio se lhe arbitrando valor superior ao
que poderia ter se o quiséssemos vender.

Por outro lado, e para garantir a reconstituicio da
frota, também em cada ano e por ocasifio do respectivo
balango, se separa dos lucros liquides uma verba, maior
ou menor, para ir adquirindo novas unidades.

No que respeita sémente & frota do Estado, estes dois
encargos relinidos, e que, de direito ¢ de facto, deveriam
pertencer a quem explorasse a frota, & Sociedade por-
tanto, deveriam reprosentar-se da seguinte maneira:

150:000 T. B. : 25 anos==6:000 T. B.

Quere dizer, a Sociedado nada dando ao Estado como
ndo dd, pela amortizagiio do capital que é representado
pela frota, que ela vai usar durante o prazo provivel da
sua duracfio, devia obrigar-se a uma reconstituiciio anual,
média, que equivalesse & depreciagdo anual, também mé-
dia da mesma frota.

S6 assim ficaria garantida a reconstitaicio da frota do
Iistado.

Por esta maneira, a Sociedade deveria adquirir, anual-
mente, para o Estado, 6:000 toneladas brutas para com-
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pensar o uso que lhe fazia da sua frota durante todo o
tempo normal da sua respectiva duraclio, ou reservar,
para ésse fim, ao valor corrente de £ 30 a tonelada bruta,
e 2 um valor convencional de 133 a libra, 2:340 con-
tos. .

Em vez desta quantia o Estado espera receber, para
reconstituir a sua frota, 600 contos por ano, segundo os
nossos calculos, @ nos anos mais présperos da Socie-
dade.

Perde simplesmente a diferenca, ou seja, 1:740 contos
por ano, que é como quem diz, por outras palavras, a
esperanca de ver, em qualquer tempo, reconstituida a sua
trota.

1% perde em favor da Sociedade, como é 6bvio. Se os
navios figurassem no seu activo, como valores da Socie-
dade, a sua amortizagiio teria de fazer-se, da forma in-
dicada, e & custa dos seus lucros.

Deixar de gastar 6 uma forma de ganhar, como toda
a gente sabe. '

A Sociedade, portanto, recebe um material do Estado
de graga, que pode usar por todo o tempo da sua dura-
¢lo e que ndo é obrigada, sequer, a amortizar.

\

Alem do prejuizo material, para o Tesouro Publico e
para o Estado, que tais factos representam, um outro mal
maior nos espera, o qual é o de, pouco a pouco, ir sendo
diminufda a nossa frota mercante nacional, diminuida,
como valor naval e maritimo, e como valor comercial e
econémico, pela sua capacidade de transporte e possibi-
lidade de bem servir o pafs e as colénias.

J4 dissemos e repetimos: parece que o fim que se teve
em vista foi fazer com que Portugal, tendo, pelos azares
da guerra, obtido uma frota importante, seja privado do
uso dessa frota, emquanto ela existir como tal, conti-
nuando, portanto, na dependéncia econémica e comercial
dos mesmos paises e das mesmas emprésas em que tem
vivido até aqui, e, também, evitar, que durante o con-
trato, ou no seu termo, expirado que seja 0 prazo nor-
mal da duracio dos navios, Portugal possa fazer a re-
constituleio da sua frota mercante, para que essa de-
pendéncia se estabeleca em regime definitivo.

Por outras palavras, bem parece ter-se tido em mira
anular para o pafs, e sob todos os pontos de vista, o
valor dessa frota. .

'Os corpos gerentes da_Sociedade reservam para si,
como honorarios, 15 por cento dos lucros liquidos, isto
6, tanto ou mais, conforme a interpretacio a que atris
fizemos referéncia, do que o fundo de reserva e o fundo
da reconstituigdo da frota, reinidos e somados ; mais do
que a térga parte do dividendd de 6 por cento, previsto
pela proposta dos banqueiros, para os accionistas, donos
da Sociedade, e como remuneragiio do seu capital repre-
sentado por 40:500 contos, ou seja uma importancia equi-
valente ao dividendo de 6 por cento, vencido, na Socie-
dade, por 15:000 contos do capital; honordrios, final-
mente, equivalentes a  2/3 da importancia total que o
Estado teria a receber da Sociedade como partitha de
lucros, e pela sua participaciio, a meias, na verba desti-
nada ao fundo de reconstituicio da frota.

Catorze por cento dos lucros seriam, sémente, para
os membros do cpnselho de administraglo e gerentes.
O 1 por cento restante para o conselho fiscal.

O "administrador delegado e os dois gerentes teriam,
cada um déles, 2 por cento désses lucros.

Na hip6tese que vimos estudando, tais honordrios re-
presentam-se por 320 contos por ano, e para cada um
déstes trés altos dirigentes da Sociedade.

r

Os dois gerentes, segundo o protocolo dos banquei-
ros, seriam a Sociedade Rugeroni & Rugeroni Lt., re-
presentada pelo seu s6cio José Rugeroni e a Sociedade
Torlades Lt., representada pelo seu socio Carlos Bleck.

Nio sfio para desprezar estes detalhes.

Pola base 4.2 da proposta do Govérno estabelece-se
que a Sociedade ¢ obrigada a fazer ao Estado um emprés-
timo de 20:000 contos ao juro anual de 5 por cento e
amortizdvel durante o prazo da concessdo.

O valor déste empréstimo serd representado em obriga-
¢oes, do juro de 5 por cento, emitidas pelo Glovérno e isen-
tas de toda e qualquer contribuicdo ou imposto. No Or-
camento Geral do Estado se inscreverd a verba necessd-
ria ao pagamento do juro e amortizagdo das obrigagoes a
emitir.

A Junta de Crédito Publico fard o servico do referido
empréstimo e receberd do Estado a parte de partilha de
tucros a éle consignada, e os suprimentos que pelas recei-
tas gerais do Estado forem acaso necessdrios ao servigo
do-empréstimo.

Refere-se em seguida, a mesma base, & opglo do Go-
vérno em receber 8ste empréstimo em escudos ou em li-
bras A razdo de 83 por libra, condicdio que os banqueiros
deixaram de tornar firme desde que se acentuou a alta
da libra. '

E termina por dizer que o wvalor do empréstimo ser-
vird de caugao ao integral cumprimento do contrato e nele
se fardo as deducoes que de direito lhe devam ser feitas.

Para muita gente, &ste empréstimo tem de ser tomado
e apreciado como uma das grandes vantagens que ao Go-
vérno se faz na proposta dos banqueiros.

J4 tivemos ocasidio de provar que, se o Estado quisesse
obter, ndio 20, mas 30, 40 ou 50:000 contos, ou mais, o
poderia fazer, num curtissimo prazo, explorando, direc-
tamente, todos os seus barcos, ou parte déles, no sentido
de obter a maior soma de lucros para o Tesouro Piblico,
sem necessidade de recorrer a um empréstimo caucionado
com tantas cautelas e garantias para o credor que tor-
nam humilhante a posi¢io do devedor.

Dé4-se até esta situacio deveras curiosa com o aludido
empréstimo : o Estado d4 os barcos de graga e constitui-se
devedor, de quem os vai explorar, por uma quantia que
6 uma pequena parcela do muito que &sse alguém vai
ganhar com &les.

E este o caso na sua simplicidade.

No nosso célculo de lucros, computando estes em
12:000 contos, e numa divisio dos mesmos e respectiva
partilha com o Estado, nos termos da proposta dos ban-
queiros e segundo a interpretagio que adoptamos, vi-
mos que ao Estado deviam caber 2:148 contos.

Vimos também que esta previsio de 12:000 contos
deve ficar aquém da realidade, e, por conseqiiéncia, a
cota do Estado deve ser superior a 2:148 contos.

Tomemos, porém, estes 2:100 contos, nameros redon-
dos, como sendo a parte devida ao Estado. E facamos
mais: admitamos que aqueles 12:000 contos de lucros
descem, do ano para ano, até se normalizarem em 8:000
contos por ano, e que, portanto, a cota do wistado desce
tamb8m e na mesma proporcio.

Nada nos autoriza a prever uma tal descida tendo
tomado, para ponto de partida, nimeros tam pequenos
para a operaciio de que se trata.

?eia, porém, assim para mais seguranca do nosso es-
tudo. '

Neste caso a partilha de lucros com o Estado far-se-ia,
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quaido os_lderos descessemt a 8:000 contos, da mareird
qué se desenvolve hd seguinte dliddro:

Desenvolvimento duma 2.2 hipétese de divisao de lucros
¢ partilha com o E3tatlo ,

Capital social ¢ « « e e s e e . 40 500 contos
Toneldgai sth explord¢fio o « » » « « - e © .. 200-bo0 T. B
\ + A < - - - -
°2 o
xS TN B
|32;8)e8, ¢ 3 ’§
£3i8 | 5218 31
1! 8 ©o|fs o} F ]
SO
&g &
Luctos liquidog . . . . . P A o « 8000
[SSSAnRA
L
.
Divisdo geral dos lueros:
Fundd dé rédervi: *
5 por cahtd dosJuckos -+ o . 0 0 o 400 —
Fundo 46 réedhstitui¢io de fioth 1 - Y .
10 por cento dos lueros .« . . - 400 400
\
Dividendo : . 5:078
6 por cento sbbre o capital de 40 500
contos . . e e e 2:430
10 por cento phraimposto. o o - o 243 W dd ,
- —_) 2 .
Cotpos kerdntosi '
15 por cento doB Inoros. « - < o o~ 1200 —
- ‘ T 4 -7
Saldo a partiihar com o Estado:
Parte tnicamente pertencente & Sociedade res-
peitante & !/, da tonelagem bruta em explorgd . 781 — z 3 o7
v At b,
Parte a dlvidir a meias com o Estadd. . » . . | 1:098 1:098 o
Yo fiestz | 18 l #:0bo
A Resumo “
Rostedatlo « v v o v . T . 81 por cento
Estado. « + » o+ - P « «1s 19 por cénto

Wola. — No cabb dd dlvisio dos laeros quidod s¢ fagét detuzindd pHindird bs 15
pot conto para as corpos gorontés, 6, da 1q\pdtiﬁnuia‘ que restasse, as demais de;
dugBes constautes heste quadro, caberlam ao Estado mais 7 contos, adr ficarldm of
fundos db Socledads ¢oti inenos 130 contos.

A cotd devida ao Estado seria, neste caso, de 1:098
contos. , : o
Admitamos a hip6tese que esta diminuicsp da anuldade,
pertencente ao Estado, tenha lugar partindo da primeira
anhidade de 2:100 contos, nimeros redondos, & razio de
100 contos por ang, ¢ que em vez de 1:098 contos, cota
respeitante a 8:000 contos, a atingir no 12.° ano, ela se
fixava, nesse ano, em 1:000 contos. I
Sendo assim o Estado teria a recebér; como partilha
de lucros com a Sociedade, no fim de cada um dos anos

abaixo mencionados, ak degiintes quantias:
Anos civis _ Adbb Contés

. v , decout}'ato‘ L
1921 1.0 2:100
1992 2,0 2:000

1923 3.0 1:900

1924 4.b 1:800

1925 5.0 1:700

1926 6.2 1:600

. 1921 7.8 ; 1:500
1438 ge T 1400
1929 9.0 , i:.%oo
1930 fo. . 1:200

1931 11.0 1:100

1933 120 1:000

Ato 1945 Até o0 25.°, 1:000

Pelos nossos céleulos, 6 valor aétual dostds anuvidades,
26 juré de B pot tento, juto do éhprésting dos banqiei-
ros ao Estado, no dia em 3119 se assinasse o contrato, i5to
¢, 6 dta ¥ ik o grapo do batqusiros fizeste 6 Felérido
empréstimo de 20.000 contos, seria de 19:480 contos.

i Eil, Poi§, o grande favor dos banqueiros! .

e quistrings fazer ¢ cdlculo com maiy precisilo e levar
enii contd as catorze anuidades de 98 contos, diferenga
entre os 1:098 contos e 1:000 contos a quo acima nos
referimos, diferindo 4 ptimeira destas anuldades, de 98
contos, pard o 12.° ario do contthto; atharemos que o seu
valor detudl 6 567 contos. E entdo; 19:480 +- H6T == 20:047
contos. '

Encontraremos assim os 20:000 contos; nimeros re- .
dondos, yue os banqueiros emprestam ao Hstado, os
quais, garantidos por esta forma, niio representam o
mais pequeno favor. ;o

' . ¢ G

Era o que desejdvamos provar. . . ;

Com a garantia’ da paité dos luctos ié ao Estado
deveriain pertencer, mesmo ha hipétess di dividhe  dos
lucros da Sociedade se vir a fazer nas condi¢dds indlca-
das na proposta_dos banqueiros, encontrava o Estado,
coll toda o facilidade, @sses 20:000 contos. .

Ninguginn podbiia exigiic gdrantia mais segura, nem
judeu mais caitbloso & desconfiatio: Isto. & claro; nie
sendo o credor a propria entidade que explorasse os
barcos do Kstado nas condi¢des que vimos analisando.
Porque, ¢ntdio, o empréstimo, que a uma tal dperacho se
poderia ligar, nio deveria ser de 80:000 contos, pds
sim o dohro ou o tripld, mais a mais com a condieiid
expressa_de que o Govérno deveria habilitar a Junta de
Crédito Dablico com os suprimentos que f3ssém necés-
sarios para o servigo do referido empréstimo; quando,
para @sse servico, nio bastassem os licros que ao Fis-
tado_ fossem devidos. ‘ e o

Vase que a Sociedade nfio admite sequer a ided de
esperar num ano mau pof um ano meil}or. A Sbfcﬁq&ﬂﬁdé
destja todas as garantias: levar Os navios de graga;
explora-los como entender; fazet a seu modo, uma di-
visio de lucros com o dono; e, dar-lhe, quando muitos
por conta désses lucros, e por empréstimo, uma baga-
tela, com & garantia bem segura dé que na liquidacdo
dessa mesma bagatela ndo hi-de haver demoras nem
delongas.

Eis o problema.

Pelo que se dispde na proposta do Govérno; deduz-se
que as obrigactes do empréstimo a fazer pela Socivdade
ao Estado ficam nas mdos da Sociedade, e s6 assim se
compreende que o referido empréstimo possa servir ge

N . " o T 0 e tig b Taray e o
caugdo pelo integtal ciniprimento dds comprotissos da
Socicdade para cot o Estids, ' ,"

D sy b ' t s 3. oy IRTETPTLY % U S

O artigo 9.°, poréni, da proposta dos ban((ll‘xieiros; gua

3 v s b ot T LSO DR hwd o a% R 3 A1k v
nflo fol inteiramente traduzido na lpropos’ca 6 Govérng,

‘ . x TV b w1 FPREYS 5
6 gue, sobré assé caso especiil, Hos deixa Alguias da-
vidas ‘ '
a

gjierﬁ 08 banqueltos qué a Judstia gie por énpréstimo,
mpanhia terd de fornecer ao Estado, Serbird tanibein,
simultameamente, de caigdo &6 intégral Cistprimento, por
parte dela, das obrigagoes dééorrentes do contrats a cele-
brar’ b, conseguintemente, G respectwa ditida séra dimi:
nitda do tontante dé quaisquer ¥hdeninizagdes, wnultds,
etc., em que para éom o Estado a Socieddde Po'sé‘d incor-
rer, cumprindo, heste caso, w éstd, dé $ia ‘contd ‘e por
eokitd, dé suds proprias forcas, Sem yualjuer oithis bu
encargo para o ILstddo, andrtizar, por Bradido do pri-
meiro sorteio ‘postérior, wn mibnerd dé obiigades, ¢orres-
pohdétte do valor dus respphsabitidades e e hodder
incorrido. o

\ .
bt ' ¢ N eodor

Pateve, Por esth tedaddio, visto ker a Socledddd ¢ 146
o Estado quem déve fzer as oiorlizdiBes e Spjuin
equirvalentes as multas que & Sociedade forem aplicadas,
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que as respectivas obrigacdes a amortizar podem nem
sempre estar em poder da Sociedade. :

! ?

As Aniortizdefes dum emprestimo sio sempre feitas
pelo devedor ou por quem a éle so substitui.

A Sociedade, amortizando pelas multas que o Estado
lhe aplicar, substitui-se, ao Estado, na sua posiciio de
devedor. Mas, nesse caso, parece deduzir-se que as obri-
gacdes podem nem sempre estar em Seu poder,

Se houvesse a idea de que as obrigacdes déste em-
préstimo fossem nominativas e estivessem, sempre, em
poder da Sociedade, parece-nos que a redacgio do ar-
tigo 9.° da proposta dos banqueiros seria outra.

Nio $e dirin que a'Sdciedade amortizava. Mas sim
qué a Sdciedade entregaria ao Estado, on que anularia,
ou faria antlar, ou consideraria anulados, o nimero de
titulos. désse empréstimo correspondente & importancia
da multa. .

Achamos 8ste ponto da propostd muito confuso.

¢Se nilo se trata entdo de titulos fite dévem ser ro-
minativos ¢ pertencor & Sociedade, sem que esta os possa
negociar, como é que 8sse empréstimo pode servir de
conueiio ao Estado?

¢ Podem os banqueiros negociar ésse pdpél? ]

Intio a Sociedade nio cauciona cousa alguma e o
Govérno hfio tem maneira de se pagar, por si, de qual-
quer multa aplicadd.

Se o papel nido estiver nas mios da Sociedade & se o
Bstado declarar nulos tais e tais titulos, equivalentes &
multa aplicada, e deixar de pagar os juros respectivos,
quem perderd com isso serdo os portadores dos titulos,
serd o publico e nio a Sociedade.

BEm todo o caso 6 ponts #ssente quo ndo é o Istado
quem deve amortizar os titulos cotrespondentes & multa
aplicada. )

o & Sociedads.

Mas etitdo para haver realments multa, dizemos nos, &
cotidiefio essencial que a Sociedade esteja de acordo com
isso, visto ser claramente expresso que é ela queri amor-
tiza os titulos equivilentes & multa aplicada.

E assim, 88 a Sociedads entender que determinada
multa & injusta; que niv concorted para ela, e & 16-
gico que agsint ntenda sempre; o Estado parece ndo tet
maftieira de tornar efectiva éssa malta.

A Socicdade recusando-se a fazer o sorteio das obti-
gacdes respectivas, ndo as tendo, portanto, et seu poder,
colocaria o Estado na obrigagiio de continuar com os en-
cargos dessas mesmas oBrigacdes, conio se tal multa ddo
existisse.

7

1 Conclusléot ou estamos em érro ou parecé ndo haver
miltas e 0 contrato ser todo a descoberto.

Um dos aspectos déste empréstimo catigio & também
o que resulta do facto de no fim do 25.° ano do contrato
da Sociedade com o ILstado, quando &ste estiver a
terminar, a importancia por amortizar, serd, sémente,
de 1:419 contos, importincia respeitante aos encargos
duma anuidade désse mesmo empréstimo.

I o que se deduz do artigo 8.° da proposta dos ban-
queiros, que diz que a amortizacio se deve fazer du-
rante todo a prazo da validade o contrato a outorgar.

Niio se fard, portanto; duma s6 vez, no fim do con-
trato, pagando o Estado todos os anos sormente os ju-
ros, e capitalizando, tambdm, anualmente, as anuidades
destinadas ao pagamento do capital emprestado.

. A amortizaglo serd feita pola forma que os trata-
distas chamam amortizaciio progressiva. , b
Assim, quazdo a Sociedade tiver de fazer a restitui-

¢io do que restar da frota do Fstado; quando tiver
de dar contas pela maneira como cuidou da conserva-
cio dos navios da mesma frota; quando, emfim, o Es-
tado, recebendo os seus barcos, se for directamente cer-
tificar se a Sociedade cumpriu ou n%o o disposto na
cliusula 13.2 da proposta dos banqueiros e na basé 6.
da proposta do Governo que dizem que a Sociedade se
responsabiliza pela boa comservagdo de todos oé mavios,
armazéns, etc., que thé sdo eniregues, o Estado encon-
trar-se hd na frento duma entidade, porventura com
muitas responsabilidades, mas com uma cauclo, para
as cobrir, limitada a pouco mais de 1:000 contos.

De tudo quanto fica exposto concluimos que a reso-
lugdo do problema do destino a dar & frota mercante
do Estado ndo pode ter lugar nos termos da proposta
dos banqueiros ao Govérno, e, consequentemente, nos
termos da proposta do Govérno ao Parlamento.

O Estado nfio deve aceitar as férmulas béasicas em que
o problema teri de ser solucionado; venham elas donde
vierem, mas sim egtudar e impor essas férmulas, nio
deisxando a outrem a iniciativa da resolugfio dum pro-
blema quo é de capital importancia para a vida do pais

" e das colénias.

Nem sempre serd possfvel harmonizar os interésses
nacionais com o0s inter8sses, porventura mais legitimos,
dos individuos ou entidades que pretendem fazer a explo-
racio da frota do Estado.

E, num problema desta natureza, impor ao adver-
gdrio as bases em que &8le deverd ser soliucionado é ter
na mio meia vitdria, que 6, como quem diz, mefa garan-
tia duma soluciio favoravel.

Mil contos mais, ou mil contos menod, ja o dizsemos,
6 cousa de pequena monta numa operagio desta nitu-
rezd ; s3o detalhes. .

Essenclal 8, por exemplo, 4 posichs do Estado eém re-
lacio & entidade que val recell))er 8 explorar os Havids.
O Estado soidisant dono dos barcos, alugando-os, a longo
prazo, a uma Socleddde qué os explore por sua conta,
ficando ¢dle d8 fora da respectivi direcglio e administracio,
embora tom um ou thais fiscais ; ou 0 Estady dodo, tomo
o8 outros dodod, agindo, com &les e toino €les, nunid
Sociedade, por accdes ou por cotis, etit ¢ud éle tenhd
uma posicio importante; du o Istado pdrceito, domo o8
outros parceiros, explorando em parparia, & de certd
maneira, a frota nacional mas sempre e ainda com uma
posicio hos corpos gerefited, équivalentd ao deu apport
na Sociedadd, ei pontos que siio realments essencialy 8
fundamentais nd resolucdo do problema.

1
Essencial 6, izualmente, o tegime yeral de exploragio
a que viio ser snjeitos os navios da frota do Estado,
no que respeita aos servicos e carreiras a estabelccer
com éles, as normas fundamentais sobre tarifas e pregos
de passagens o 4s derhais condigded qie hilo-de impri-
mir cardcter & exploraciio geral da frota, nas suas rola-
cdes com o coméreio, com a indistria e com a agricul-
tura do pais e das coldnias. .

Estes sim, que so pontos fun(‘lamenfais.‘

Nio temos a menor davida em emitir a nossa opinifio
de que para os banqueiros, signatérios da proposta que
estamos analisando, o ponto de vista do aluguer da frota,
a longo prazo, a uma Sociedade por éles constituida e
onde o Estado seja tudo quanté quiser, fiscal, comparti-



cipante nos lucros, obrigacionista, ete., mas nio seja ac-
cionista, 6, para os ditos banqueiros, o ponto fundamen-
tal.

O Estado dentro da Socicdade quo vai explorar os
navios, ou fora dessa Sociedade, eis & questdo.

O Estado accionista, numa posiclio sewelhante & dos
outros associados e harmoénmiea com o seu apport, su-
jeito como oles a ganhar ¢ a perder, c intervindo, como
¢les, na aplicacdo da frota e mnos destinos da Sociedade,
6 a grande operacdio de bolsa, em projecto, tornada im-
possivel; ¢ o destino, porventura em perspectiva, a dar
a uma parte da frota, igualmente tornado impossivel;
como impossivel o arranjo que tam bem servia aos inte-
résses’ da Companhia Nacional de Navegaciio e que vinha
tanto a propésito na hora presente. ’

Todo o nosso intuito ¢ bem servir o pais, nesta hora
tam eritica, ¢ cm que, infelizmente, ndo abundam as
dedicacdes pela causa publca. ‘

Demo-nos ao estudo déste problema, completa e in-
teiramente, procurando achar uma eférmula pratica e
possivel que bem sirva os altos interdsses da Repu-
blica.

14 meses que ¢le enche completamente o nosso espi-
rito, constitindo a nossa tinica ocupacdo de todos os
momentos com sacrificio de tudo e de todos.

Fazer a sabotage dos navios é fazer sabotage da nossa
vitoria, visto &les representarem, dalguma manerra, a
compensaciio mais valiosa do nosso estorco ao lado dos
aliados.

Para no6s ¢ condicio essencial que o Estado ontre
na Sociedade que tiver de explorar os navios, ficando
numa posicdo semelhante & dos outros soOcios, como
éles syjerto aos mesmos lucros e aos mesmos pre-
Juizos, e como &les podendo agir na respectiva direcedo
e admunistracdo.

S6 assim o pafs poderd ficar tranquilo sobre o des-
tino que vai ter a frota, cujo direrto de posse para Por-
tugal foi conquistado pelos nossos soldados e marinhei-
ros, em luta com o imimigo, durante mais de dois anos.

Hoje, que a indlstria dos transportes maritimos é das
mais rgndosas, ninguém quere o Mstado como associado.
A operacgiio serd tanto melhor, para os sous interessados,
para os interessados na exploragiio da frota do Estado,
quanto menor for o sea namero, quanto menor for o ni-
mero dos accionistas, ou, melhor ainda, quanto menor
for o capital da Sociedade.

Segundo o critériv da proposta dos banqueiros, para
miciar a Socicdade que 8les projectaram formar seriam
necessdrios 40:500 contos om acgdes e 15:000 contos
em obrigacdes. Istes 15:000 contos seriam para a So-
ciedade pagar com éles a frota do Estado.

¢ Porque nfio propdem os banqueiros que a Socie-
dade pague ao Estado em accdes, como combinaram
fazer & Companhia Nacional de Navegagiio, e sim em
obrigacdes? -

Pela razio muito simples de que as obrigacdes nio
vencom senfio 6 por cento de dividendo, quaisquer que
sejam os lucros da Sociedade. ’

Na perspectiva de grandes lucros tudo poderé servir
menos o Hstadd accionista. ‘
© Mas reparc-se: amanhd' a indistria dos transportes
maritimos volta a ser o que foi antes da guerra e a So-

Py : ‘
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ciedade nfio se pode manter senfio com o auxilio do Es-
tado. Seré entdio ocasiio de ir bater & sua porta e por-
-lhe o dilema: ou um auxilio traduzido por um subsidio
suficientemente valioso ou por uma reducdo da renda, se
isso puder ter lugar, ou ent3o a Sociedade terd de sus-
pender certos servigos e certas carreiras e, porventura,
deixar de existir.

E o momento em que o Estado serve, passados os
anos de prosperidade e boa fortuna.
jBom s6cio para os dias dificeis !

Ora o Estado, porque nio pode nem deve, em caso_
algum, voltar a praticar o grande &rro que praticou, em
tempo, com a antiga Mala Rial, desamparando uma
companhia desta natureza e deixando-a cair as mdos
das suas concorrentes e rivais estrangeiras, o Estado que
deve ser sempre o protector e orientador de emprésas
desta ordem, deve a elas se associar nas horas de feli-
cidade para nfio lhe falecer a coragem de as auxiliar nas
horas dificeis.

Eis a nossa opinio.

O Estado tinico dono seria o ideal. O servigo de frota
mercante entregue a um organismo do Estado, como os
Transportes Maritimos, disfrutando de independéncia e
autonomia, com a garantia duma organizacio estivel, se-
ria, emquanto a nés, a melhor solugdo do problema.

Reconhecemos, porém, a sua imprdticabilidade.

Os Transportes Maritimos tiveram em dois anos oito
organizacdes. Nio h4 servico que resista a um tal furor
de desorganizaciio.

A indéstria dos transportes maritimos ndo pode dei-
xar de ser feita em normas puramente préticas e comer-
ciais, que nada tenham de comum com as normas buro-
craticas da nossa administracio.

Seria talvez possivel organizar os Transportes Mariti-
mos do Estado em moldes que tornassem esta institui-
clo perfeitamente adaptivel aos seus fins e a0 meio co-
mercial e mdustrial em que tém de exercer a sua acefio.

Niao o contestamos. .

O quo nfio é possivel, porém, é garantir estabilidade
a uma tal organizagfio por melhor que ela seja; 6 furti-la
as inovitdveis ligacdes e dependéncias politicas, tratando-
-s6 dum organismo, embora com uma certa autonomia,
mas que terd de viver, sempre, dentro dum Ministério
e sob as ordens duma entidade politica, movivel, a cada
momento, como é o Ministro. )

A mnosso ver a férmula que pode assegurar uma grande
parte das vantagens dum organismo do Estado, sem os
seus defeitos, ¢ a que resulta da ligacfio do Estado com
o capital particular, numa sociedade comercial.

Umna tal sociedade, embora tendo o Estado como grande
accionista, gozard da estabilidade precisa para exercer,
com vantagem, para si e para o pais, a sua indastria.

E a formula que preconizamos.

A algumas pessoas, tidas como autoridades no assunto,
temos ouvido dizer: tudo menos o que estd.

A isso respondemos com toda a franqueza e sinceri-
dade: tudo menos o que se projectou fazer com a frota
mercante do Estado.

Em torno desta questio da frota tém-se feito as mais
injustas e apaixonadas campanhas.

O Parlamento tem sido acusado de nfio resolver a
questdo com a devida urgéncia e celeridade.

Repare-se, porém, no seguinte: o problema n#o foi
estudado pelos Governos que se segniram ao armisticio.
Pode mesmo dizer-se que o Govérno S& Cardoso foi
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quisi surpreendido com a proposta dos banqueiros. Es-
tes, sab&mo-lo nés, bem ao contririo do Govérno, estu-
dam o problema desde os primeiros meses do ano findo,
de 1919, com o auxilio de técnicos competentes ¢ dos
melhores elementos.,

Pois apesar disso, levaram meses antes de chegar a
uma férmula que por todos 8les fosse aceita som discre-
pancia. g

A sua proposta ao Govérno é de prineipios de Outu-
bro de 1919; a do Govérno ao Parlamento ¢ de mca-
dos déste mesmo més.

A proposta do Govérno foi-nos distribuida, salvo érro,
na 3.* década de Outubro.

¢ O que se pretendia de nos?

¢Que estuddssemos o problema ligeira o superficial-
mente ?

¢E que o Parlamento o'resolvesse por igual forma,
pela forma que o Govérno entendia que ¢le deveria ser
resolvido?

N#o serd ocioso lembrar que a maior parte dos ele-
mentes que solicitimos s reparti¢gdes piublicas nos che-
garam tardiamente, tendo sido preciso recorrer a al-
guns amigos pessoais para obter determinados elementos
de estudo essenciais ao nosso trabalho.

Levimos alguns meses a estudar 8ste problema.

E certo.

Muito mais do que isso, porém, levaram os banquei-
ros a estudar e a asgentar na proposta a apresentair ao
Govérno.

Com uma diferenca a nosso favor: é que nés tive-
mos de estudar uma soluciio pratica e possivel, que econ-
viesse a0 Estado, e de traduzir essa soluciio num pro-
Jjecto que abrangesse o assunto em todos os seus aspec-
tos e fosse apresentado & Cémara em termos de poder
ser discutido.

E tivemos, igualmente, de analisar, em detalhe, o pro-
Jjecto do Govérno e dos bdnqueiros e as operacdes que a
8le se ligavam, com o fim de elucidar devidamente o
Parlamento e o pais.

Julgamos ndo ter perdido o nosso tempo.

Nem o pafs perdeu tam pouco com a demora.

~Sem 9 Parlamento talvez se tivesde feito a cedéncia
da frota do Estado nos termmos das propostas dos ban-
queiros e do Govérno e nas condigdes que largamente
apreciamos.

O Parlamento, tam injustamente atacado, evitou édse
mal ao pais e s colonias.

E é agora éle quem retoma a iniciativa, que nunca de-
via ter deixado e estar nas maos dos poderes publicos,
Ppara solucionar o problema procurando definir a posiciio
do Estado em relagiio & entidade que tiver de explorar
a sua frota mercante e as regras e bases fundamentais
em que deve assentar essa exploraco.

Urge dar solugiio ao problema.

Todos estamos de acordo com isso. Entendemos, po-
rém, que ndo se deve sacrificar tudo & urgéncia dessa
solugdo.

Os navios nio estfo inactivos. Os que estlio s ordens
do Govérno Portugués continuam ao servigo da economia
do pais e das colonias e, mal ou bem, em exploragiio
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pelos Transportes Maritimos. Por maiores que sejam os
defeitos e até os prejuizos dessa exploraciio, a verdade 6
que 8sses defeiton e @sses prejuizos nada sdo em con-
fronto com os prejuizos que nos podem advir dum re-

. gime mal estudado, ao qual nos terenios de obrigar por

um largo prazo e sem apélo nem agravo

Os navios que estdo ao servigo do Govérno Inglés nio
deixam, pela demora da soluciio déste problema, de nos
ser entregues no momento em que o possam ou o devam
ser, nos termos dos respectivos contratos e convencdes.
E A& medida que se forem apresentando vio sendo utili-
zados, como os da restante trota do Estado, pelos Trans-
portes Maritimos.

O probléma & urgente?

L5, como todos os outros que imediatamente se pren-
dem com a reconstitulciio nacional e com a fisionomia da
nossa vida econdmica no apres la guerre.

Cuidado, porém, com as pressas.

Terminando esta primerra parte do nosso relatério,
devemos dizer que todas as suas conclusdes niio sio
mais do que deducgdes logicas dos textos analisados e
do conhecimento que temos do problema, pelo estudo que
déle fizemos.

Ninguém nos disse, como é 6bvio, que os fundadores
da Sociedade tinham em mira estes ou aqueles fins;
que a proposta dos banqueiros, nesta ou naquela parte,
visava a tais ou tais propésitos; que os mesmos ban-
queiros esperavam tas ou tais lucros ou contavam com
tais ou tais resultados como certos.

Ninguém nos pos ao par das ideas e dos fins dos o1ga-
nizadores da Sociedade que pretende explorar a frota do
Estado e nesse sentido fez®a sua proposta ao Govoérno.

1% assim todo o trabalho apresentado ndo exprime se-
nio a nossa opinifio, que, de resto, procurdmos documen-
tar e fundamontar o melhor possivel, mas que ndio tom
a pretensio de traduzir a alttma palavra sdbre o assunto.

No¢s partimos do principio de que desde que uma hi-
potese so pode dar ela deve ser apreciada o considerada.

Ora todas as hipoteses estudadas, bem como todas ‘as
posigbes e situacdes previstas, estio neste caso. Dai a
razio de ser das consideracdes que fizemos e quo julga-
mes de toda a oportumdade emquanto o problema nao
tiver tido uma soluclo dofimtiva.

PARTE II

0 problema da aplicagdo da frota mercante do Estado
em harmoma com as necessidades do pais e das colomas.
Projecto de substituigdo da propesta do Covérno

; Como se apresenta a questdo que o Parlamento é chamado a resolver?

Ixcluida a proposta do Govérno e visto tratar-se
dum problema da mais alta mmportincia para a vida
econdmica do pafs e das coldnias, cuja solu¢do se pede
ao Parlamento, forcoso ¢é defimr uma orientacio que
traduza a opinidio da maloria dos membros das vossas
comissdes, e, segundo ossa orientaclo, apresentar um
projecto de substituiglio & referida proposta.

- Seja-nos licito nesta altura recordar que o trabalho
que se nos pede ¢ duma cnorme responsabilidade.

Trata-so, nem mais nem menos, do que propor, scm
olementos conhecidos, ao acaso, s escuras qudsi, e
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depreasa, o destino a dar A frota mercante do Estadg, a
maneira como s deve utilizar ¢ empregar o maior ins-
tramento da mossa riqueza publica, a aplicagdo econo-
mica de 150:000 toncladas, e as carreiras através de
todos as mares ¢ para atingir todos os continentes, que
devem ser exploradas para servir os interésses do pais
e das colénias.

Sabido é que a proposta do Govérno vinha inteira-
mente desacompanhada de elementos de estudo que nos
habilitassom a definir uma orientagfio e a tragar um ca-
minho.

As vossas comissdes, porém, a despeito de tudo, en-
tenderam que lhes competia abordar éste problema
magno da vida nacional e apresentar uma solugio que o
resolvesse, satisfazendo a economia do pafs e das co-
16nias. .

Aparte a questio duma alta importancia que 6 defi-
nir se a frota deve ou nio continuar a ser explorada

elo Estado, e, no caso negativo, qual deve ser a forma
por que o Estado deverd fazer a cedéncia ou transfe-
réncia dos seus navios e a organizacfio, constituicio,
funcionamento e relagdes com o Iistado da emprésa ou
sociedade exploradora, um problema maior amnda se
apresenta o qual é o de se definir a utilizagdio e aplica-
¢ia dos mesmos navios,

B assim: -

¢ Que servicos de navegaclio se devem estabelecer ?

¢ Que carreiras so devem langar ?

¢ Que dotagdes de navios se devem atribuir a essas
carroiras ?

¢ Que regime se deve estabelecer para cada uma delas?

¢ Que carreiras devem ser as preferidas?

¢ Quais os interdsses que as reclamam e as recomen-
dam?

¢Em que termos ésses interésses, porventura muito
lagitimos, podem ser atendidos dentro das possihilidades
e disponibilidades da frota?

Como se vé, 6 toda a ‘economia nacional e colonial
em jOgo.

Resolver o problema da aplicaciio da frota sem entrar
em linha de conta, pelo menos, com 0s niimeros que tra-
duzem algumas das caracteristicas essenciais do nopsso
comércio externo (estrangeiro e colénias) seria o mesmo
do que edificar um castelo sobre a areia.

B entlio, para se poder chegar a conclusbes seguras,
¢quanto trabalbo preparatorio de andlise e de investiga-
cia? '

Questdes que se levantam sobre os valores que re-
presentym o nosso comércio geral e a respectiva parti-
cipagiio do nosso coméreio maritimo; sobre a participa-
¢do da marinha mercante no nosso comércio maritimo e
no movimento dos nossos portos; sobre as correntes do
nosso comércio geral e do nosso coméreio maritimo, e,
portanto, as direcgdes em que convém lancgar as novas
carreiras ; sobre os encargos em ouro que o pais paga
pelos fretes que nos fazem os navios estrangeiros, ete.

Nio poucos males nos tém vindo do facto de se de-
terminarem carreiras e servicos de navegacio sem o
devido conhecimento dos nimeros que traduzem os indi-
ces comerciais dessas mesmas carreciras e sorvigos.

It o que pretendemos evitar,

Propomos carreiras e servigos, mas com a conscitn-
cia do que fazemos, tendo em vista as actpais condicdes
gconomicas do Pais e das colonias, @ as necessidgdes de
véria espécie que recomendam a existdneia dessas car-
reiras.

Aprecidmos, por consequéncia, devidamente, o volume
de operagdes e transac¢des comercials do que elas pode-
rio participar directa e imediatamente.

Procurimos, emfim, achar a solugfio do problema com
os olhos bem abertos, .

5

¢Qual & o valor do posso comércio geral ¢ a participacio nesse
comércio, respectivamente, do nossp comérc’:iu maritimo ¢ do
nosso coméreio por via terrestre?

Em 1918 o nosso comércio geral, importagdes e ex-
portagdes reunidas, excluindo o ouro e prata em barra e
em moeda, foi de mercadorias num valor, de esoudos
167:261.2004. ” ' ‘

I sabido que todo o comércio de Portugal é feito pelo
mar, excepfo uma parte do comércio feito com a Espa-
nha ¢ com i Franca. ’ !

A totalidade do comércio com estes paises foi, neste

ano:
Valoyes
em eseudos

Comércio geral com a Espanha . . . . . .13:894.600
Coméreio geral com a Franga . . . . . . 9:580.600
23:475.200

As nossas estatisticas de comércio maritimo limitam-se
a registar o nt@mero de toneladas das mercadorias car-
regadas e descarregadas por portos, par bandeirag e por
pracedéncias e destinos, niio nos dando gs seus respecti-
vos valores.

Temos, portanto, de recorrer a um método indirecto
para achar &sses valores.

Vejamos, na nossa estatistica, dez paises cujo comér-
cio com Portugal se faz todo por via maritima, e apure-
mos o valor ‘médio de ¢ada’tonelada das mercadorias
transaccionadas nesse ano de 1918 e com @sses paises.

Facamops a exclusio da Inglaterra pela influéncia que
o carviio, que principalmente dali recebemos, pode ter
no nosso céleulo. »

Mercadorias transportadas, em 4943, em navios a vapor g a vela

Toneledas en‘xr:ls?:;os
Bélgica . . . . .. . 245:832 7:127.600
Disamarea . . . . . . . .. 8:569 875.200
Estados Upidos da América. . 302:701 13:957,900
Estados Unidos do Brasil. . . 159:305  8:822.300
Holanda . . . . , . « .. 167:238  H:241.700
Marroeog « 4 « ¢ ove 4 o4 . 7:136 , 198.700
Ital F O 3 A, = 48:806  8:0p7.200
Noruega, o myr a4 5 41 po )3 24:910  2:563.700
Repuablica Argentina , . , ., 120:363 5:318.600
Subcia o 5 5 ¢ 4y 4 e . . 29:432  1:001.500

. 1.114:341 48:164.400

Achamos assim, gomo valor médio de cada tonelada
de mercadorias transaccionadas nesse ano, 43§. =’

O nosso coméreio maritimo com a Espanha e'com a
Franca foi, nesse ano de 1913:

Mercadorias carregadas e descarregadas,
atribuindo a cada tonelada 43% -

Valores

. Topeladag em egendop
BEspanha . . . . . . . . .. 79:917  3:436.431
Franga . . . . . . . . .. 186.424 8:016.232

Por diferen¢a achamos, portaﬁto, e por aproximacio,
o comérelo geral feito por via terrestre com estes paises:
. ’

Valores em escudos

—
Y

Por via terrest;o Por via Por via,

e maritima * maritima terrestre
Espanha . . . .13:804.600 3:436.431 10:458.169
Franga . . 9:580.600 8:016.232 1:564.368

23:475.200 11;452.663 12:032.537

¢
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Apuramos assim que o nosso coméreio maritimo e
terrpstre foi, em 1913, p segmintg:
B Valore§ em esc\xdos
Coméreiq maritimo .. 105 238.663 92,99,
Coméreio terrastre 12:022.587  1,1%
’ ' 167:261.200

e neene-aem ]

. . .

Em 1916 o nosso comércio geral, importaciigs g ox-
portagdes reunidas, foi de 343:844.900 esepdos,
* Q.coméreio com a HKspanha e Franga, 1sto ¢, q comér-
cio com o0s pafses com quem temos relagdes, parte por
via terrestre e parte por via maritima, foi o seguinte:

Valores

em escudos
Coméreio geral com a Espanha . .18:271.800
- Qoméreio geral com g3 Frangy . 23:244.800
. 41:516.600

\

Aehemos pelo mesmo processo que empregamos para
- 0 ano de 1913 o valor médio, por topelada, das mercado—
riag transaccionadas: /

Mercador1a§ transportadas, em 1916, em navms a vapor e & vela

TTLa 0

P Toneladas eanlsZ{Sluos

Bélgics - .+ 5 - 4 - . Ly 326 239.300
Pinamarea . . ey 41:33Q 2:627. 100
Estados [nidgs da Améuqa .. 324:277  35;129. 700
Estadqs Unigos 'do Brasﬂ, 1 & 172 8:476.200
Holapds - c ey . 28:814  7:801.400
Tidlig. - B .. 24:137 7 4:180.800
Marrooos . v e s 19:738 840. QOO
Noruega . —— . 33:563  2:330.100
Ropubhca Arg?entma - 68:463  8:991.600
Sneeta” "N Y .. 84975 2:118.800

651:095 72:741.400

Imcoptrqmps para ésse valor médio 1124.

é

Temog razdes para supor, como vamos ver, que &ste
valor médio é muito elevado para as mercadorias tran-
gacecionadag, nesse ano, com a lispanha e com g Franca.

A admitir gsse valor de 1128 por toneladm, ¢ visto
que @ nosso comérmo com, a Lspauha fot representado
por 92:902 taneladas, teriamos de concluir que dg 18:271
contas, nimeros 1edondqs, de comércio total com aqude
pais, em 1916. 10:402 cnqtoa dizipmy Tespeitq aq comgér-
cio maritima.

E este, que em 1913 foi 25 por cento do comércio to-
‘tal com 0" pais vizinho; passaria a ser, em. 1916, supe-
rior a 50 por cento, o que nada autoriza a supor nem a
acreditar.

{ndice mais segura 6 a caméreio com a Franca.
x:Nasge'hno de 1916 pode dizer:se gue toda &le, ou
qudsi todo &le, foi feito por via maritima.

As nossas estatisficas reprasentam-no por 358;386 to-
neladqs, ng valor de 23:245 contos, niimeros redondas,

g qug d4 wm valor médio de 648 por tonelady ‘dag mer-
cadoriag fransaccionadas,

Aplicando 8sfg valar ae caméreiq maritima com a Es-
panba teremos i :

' 92:902 topeladas >< 645 —5:045.7288

B concluuqos, partanto, por aproximacio, que 0 co-
mgreio com a Espanha teria side, em 19186, assim repre-
sentadq :

Coméreip marftimo ..
Coméreio por via terrestre

Valoru em escudos

Comgrejo maritimg . . . 5:945. 728 32%
Comércio por via terrestre .12:826.072 689/,
18:271.800

.

Em 1913 os ntmeros que exprimiram, segundo os
nossos cdleulos, o comérejg gom 3 Espanha, como yimos
atrdg, foram os seguinteg:

Valores em escudos
. 3:436.431 249 *
.10:458.169 76%

13:894.600

Podemos, po*s, coneluir qual foi a provdvel participa-

. ¢iip do coméreig terrestrp e do’ COIIléI’GlO marftimo no

coméreio geral do pais em 1916

"Valores em escudos

. 231:019.828 959
12:326.072 5%

243: 344 900

NE2E TR

Coméreiq marltlmo
Comérecio terrestre

e o 0

.

Istes numeros s3o, por si, suficientbmente elucidati-
vos e pdem em foco a importancia do comércio mari-
timo de’ Portugal e, por consequéncia, dg problema que
se debate.

Portugal 6 um pais cujo comércio marmmo equivale
em mgdm a 94 % do comércio total.

(Gual & a participagie da marioha mercante nacional ne nosso
¢oInéreln marilimo? ,

Convém recordar que a marinha mercanie nacippal
goza do privilégjo de bandeira no servigo de caphotagem
nas gostas de Portugal continental e ilhas adjacentes.

Gaza do mesmo plmlévxo entre as cglﬁmo,s da Africa
Qcidental e a metrapole.

L1, portanta, praibido o comérein mzmtunO, POT navips
estrangei10s, entre as colénias da Africa Qeidental o a
metropele, sendo igualmente proibida a cabotagem, na
metropole o nag coh’mms, fpnta par navios que naa scjam
portugueses. '

Em 1913 foram carregadas e descarregadas nos nos-
sos portos 4:357.674 toneladas de xnercadorxm

A pequena cabotagem, feita por barcos nacionais; toye
neste coméicio, uma artlclpdgao de 409:025 toneladas.

O comérgio feito por navios de longo curso e grande
cabotagem foi, portanto, representado, noste anoz por

'B:948. 649 toneladas

' Veju-se agord a partxcxpagﬁo da marmha mercante
nacional nesse comércio de longo curso e grande cabo-
tagem : /

¥ Tonecladas carregadas

@ dusparregadasg

. 3.684:534 93,4%
264:1187 6,6 %

; ,3.948:649

Navios estrangeiras . . .
Navios nacionais .

1 PP

I interessante apurar nestas 264:115 toneladas de
meycadorigs fransportadas. por navios nacionais qual a
partlmpaciio das colénias da Africa Ocidental, em cujo
comér¢io’ os navios nacionais gozam do’ prwﬂéglo de
bandelra, ‘¢ onde, portanto, os navios estrangeiros nilo
podem ir fazer-lhes concorréncia nos fretes para a me-
tropole; e qual a participacio da Africa Oriental,
onde ndo existe &sse pr1v1lég10, mas cnde \ngora, nas
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suas relagdes com a metrépole, um grande diferencial
protector da bandeira nacional.

Mercadorias transportadas por navios nacionais de longo curso

e grande cabotagem em 1943
Toneladas

Comercio com a Africa Ocidental . . . . . . 144:775

Coméreio com a Africa Oriental . . . . . . 28:585
, 173:360

Coméreio em concorréncia com outras bandei-
TAE v v v v el e e e e e e e e e e . 90:7BD
264:115

{Achamos assim, em conclusio, que a marinha mer-
cante nacional dum pafs, .cujo comércio geral é feito por
via maritima, na raziio de 94 por cento, participa désse
comércio nas carreiras em que éle se faz, em concorrén-
cia com as marinhas estrangeiras, na razio de 3 por
cento!

*

Mercadorias transportadas por mavios naciomais e por navios
. estrangeiros em livre concorrencia

Toneladas

Navios estrangeiros . . . . . . . . 3.684:534 939%
Navios nacionais . . 90:755 39

3.775:289

L S

As estatisticas inglesas indicando a, situagdio relativa
das marinhas mercantes de diversos pafses e a participa-
¢80 dessas marinhas no seu coméreio nacional mostravam-
-nos antes da guerra, por exemplo, a Holanda, pais pe
queno, mais pequeno do que o nosso, e tom uma costa
maritima inferior & nossa, com uma participagio de 26
por cento da sua frota maritima no seu comércio geral; a
Dinamarca com 56 por cento; a Bélgica, poténcia marif:
tima sem tradigdes, com uma participaciio de 12 a 13 por
cento; a Franca com 25 por cento; a Itdlia igualmente
com 29 por cento, ete.

i A marinha mercante portuguesa é atribuida por es-
sas estatisticas uma participagio de 2 por cento!

Como vemos, esta percentagem ndlo estd muito longe
da verdade.

O ano de 1916 é um ano excepcional, um ano de
plena guerra e j4 um ano de guerra submarina. O comér-
cio ndo era livre e os navios faltavam em todos os ma-
res e em todas as direcgdes. Convém nig esquecer es-
tes factos na andlise dos nameros que se vio seguir.

Foram neste ano, carregadas e descarregadas, nos
nossos portos metropolitanos, 3.319:427 toneladas de
mercadorias.

A pequena cabotagem (navios nacionais) teve neste
coméreio uma participagio de 326:853 toneladas.

O coméreio feito por navios de longo carso e grande
cabotagem foi, portanto, representado, nesse ano, por
,2.992:574 toneladas.

A participacdo da marinha mercante nacional no co-
mércio feito por navios de longo curso e de grande ca-
botagem foi a seguinte: -

Toneladas carregadas
e descarregadas

. . . 2.508:067 849
484:507 169,

2.992:574

Navios estrangeiros . . . .
Navios nacionais . . . . . . . . .

Os navios mercantes estrangeiros, por motivo da
guerra, passaram & vir com menos freqiéncia aos nos-

sos portos. Aos navios nacionais foi, portanto, exigido
um maior esforco. Houve, naturalmente, necessidade de
langar carreiras que substituissem ou compensassem,
nos limites do possivel, as carreiras estabelecidas 'pelos
navios estrangeiros que tocavam em Lisboa e que a
guerra fez afastar dos nossos portos.

Stio 8sses os factos que se traduzem nos nimeros su-
pra indicados.

A participacio do comércio das colénias de Africa no
movimento de mercadorias transportadas néste ano foi a
seguinte : :

Mercadonas transportadas por navios nacionais de longo curso
e grande cabotagem em 1946

Toneladas

Coméreio com a Africa Ocidentsl . . . . . . 120:317
Comércio com a Africa Oriental . . . . . . 5b5:078
. 175:395

Comércio noutras direcgdes e onde ndo se faziam
sentir os privilégios de bandeira . . . . . 309:112

‘ 484:507

'

Propriamente, em 1916, ndo havia concorréncia comer-
cial nos mares. Quem tinha navios empregava-os para
com &les acudir 4s mais urgentes necessidades da guerra
e, designadamente, nos servigos de transporte de tro-
pas e no reabastecimento e transporte das mercadorias
e produtos alimentares mais essenciais & vida.

Nesse ano as mercadorias transportadas ‘por navios
nacionais e por navios estrangeiros, feita a exclusio do
nosso comércio de Africa e da pequena cabotagem, tra-
duzem-se pelos seguintes nimeros:

. .
Mercadorias transportadas por navios nacionais e por navios
estrangeiros em direcgoes ondo se nao fazia sentir o privile-
- gio da bandeira.
M Toneladas
Navios estrangeiros . . . . . . . . 2.508:067 89%,
Navios nacionais . . . . . . . . . 309:112 11%

PO2.817:179

jOcorre lembrar como teria sido aflitiva a nossa situa-
¢lo se, por efeito duma neutralidade acomodaticia, como
muitos aconselhavam, os aliados tivessem, simplesmente,
proibido os seus navios de visitar os nossos portos!

Tam grande era e é a nossa dependéncia das mari-
nhas mercantes dos outros paises!

T
.

¢Qual & a participacio da marinha mercante nacional no movi-
mento dos nossos portos?

Em 1917, na sessio de 22 de Fevereiro, tratando

déste assunto, dizfamos nés na Camara dos Deputados :

«Os nossos portos metropolitanos eram frequentados,
antes da guerra, por cérca de 8:000 navios de longo
curso, deslocando perto de 25 milhdes de toneladas, na-
vios ésses que, muito naturalmente, satisfaziam a todas as
necessidades do nosso coméreio exterior.

Déstes navios, simplesmente 148, com pouco mais de
300:000 toneladas, incluindo ji nesse nimero os de
grande cabotagem, eram portugueses. Os ingleses ti-
veram neste movimento, segundo a estatistica de 1913,
que estamos seguindo, uma representaciio de 2:326 na-
vios a vapor, com 9.988:000 toneladas, e os alemies
ama representagio de 1:996 navios a vapor, com
7.413:000 toneladas.
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Registe-se a propésito o enorme acréscimo da mari-
nha alemd no movimento dos nossos portos, reparando
que em 1889 simplesmente nos visitaram 656 navios
daquele pafs, e registe-se também o facto da marinha
inglesa ter, no mesmo ano de 1889, mandado aos por-
tos portugueses da metrépole 2:136 navios, e em 1913,
2:326. !

Era mesquinha, como se sabe, a participaciio da nossa
marinha mercante no coméreio nacional. Nio passava de
2 por cento, o que nos colocava numa sityacio de depri-
mente’ inferioridade em relaciio aos outros paises que
dispdem de marinha mercante. Nada ou quési nada avan-
¢dmos neste longo periodo de vinte e cinco anos. Em
1889 acusam as estatisticas uma frequéncia de 137 na-
vios portugueses nos portos nacionais. Em 1913 acusam
as mesmas estatisticas 148 navios, ou sejam mais 11, o
que nada é num acréscimo de 59 por cento que teve o
movimento dos nossos portos.

Visitaram-nos 4:870 navios a vapor em 1889 o 7:738
em 1913».

Revendo o nosso estudo e estendendo-o a toda a na-
vegagiio, & vela e a vapor, que visitou os nossos portos
nesse ano apuramos o seguinte:

Embarcagdes entradas nos nossos portos em 41943
(navios a vela e a vapor)

Ntmero Toncladas
Pequena cabotagem, bandeira na-
cional . . . . . . . . .. . 3:234 1.424:846
Grande cabotagem e longo curso,
bandeira nacional e estrangeira.  7:404 23.143:274
10:638 24.568:120

’ N

Na grande cabotagem e longo curso vejamos a parti-
cipagiio da bandeira nacional:

Participagdo da bandeira nacional na grande cabotagem
e longo curse

N

Numero Toneladas
Navios estrangeiros . . . . 7:069 22.735:126
Navios nacionais .. 335 408:148

7:404 23.143:274

Estas 335 entradas de navios nacionais nos nossos
portos, classificam-se, como segue, quanto as procedén-
cias dos mesmos navios:

Classificagao quanto as procedéncias dos 335 navios nacionais
entrados nos nossos portos em 1913

Portos nacionazs:

Colonias portuguesas: ' Numero  Toneladas
\frica Ocidental . .. 87 244:123
Africa Oriental B ¥ 60:459
Continente e ithas . . . . . . . . . 2 - 1:238
” 101 305:820

Portos estrangeiros :
Espanha . . e e e e o .. 46 7:515
Marrocos . « . - . o . . . .. 28 2:866
Estados Unidos da América . . 26 18:451
Franga . . . . . . . . . .. 4 2:064
Inglaterra. . . . . . . ... ... 8 54:041
Outros pafses . . . . . . « . . . 45 17:391
234 102:328

Resumo
Numero Touneladas
Portos nacionaas . . . . . . . . . . 101 305:820
Portos estrangeiros . ... . 234 102:328
3350 408:143

Vemos assim, pelo nimero dos navios nacionais pro-
cedentes dos portos estrangeiros e pela respectiva_ tone-
lagem, tratar-se, na maior parte, de navios de vela.

Realmente, navios a vapor portugueses entrados nos
nossos portos, em 1913, vindos de portos estrangeiros,
em concorréncia comercial com os navios a vapor dou-
tros paises, encontramos sémente os seguintes:

Classificagdo quanto as procedéncias dos 62 navios a vapor na-
cionais entrados nos nossos portos e vindos de portos estran-
geiros em 1943. .

Toneladas

Namero
Espanha P [ 01273
Inglaterra. . . . . . . .. .. .. 48 51:761
Outros pafses . . . . . . 4 9:071
62 66 073

Por outro lado, e em contraste com estes nameros,
0s navios a vapor estrangeiros que, nesse ano, entraram
nos nossos portos foram, nimero exacto, 6:524, deslo-
cando 22.646:809 toneladas.

Nio contando, pois, com os navios da nossa pequena
¢ grande cabotagem e com os das nossas carreiras de
Africa, sob o regime duma larga proteccio de bandeira
e fazendo carreiras, como as da Africa Ocidental, onde
é proibida toda a concorréncia estrangeira, conclufmos
que a relagfio em que estavam, antes da guerra, os na-
vios da nossa marinha mercante com os navios das ma-
rinhas mercantes, estrangeiras, no movimento comercial
dos nossos portos e em coméreio livre era a seguinte:

Embarcagoes nacionais e estrangeiras, em comércio livre,
em 1913

Navtos a vapor e & vela reinidos :

Numero Toneladas
Estrangeiros . .7:069 979%, 22.735:126 99,6 %,
Nacionais . . . 234 3% 102:228  0,4%
7:303 22.837:354
Navios a vapor:
Estrangeiros . .6:524 99,19/, 22.646:809 99,89,
Nacionais . 62 0,9% 66:073 0,29,
6:586 | 22.712:882

{ Bste 6 um dos quadros mais dolorosos da nossa vida
econdmica nacional!

No ano de 1916 achamos:

Embarcagoes entradas nos nossos portos em 1916
(navios a vela e a vapor)

Numero Toneladas
Pequena cabotagem, bandeira nacio-
mal . . ... ... .. 20972 1.104:121
Grande cabotagem e longo curso,
bandeira nacional e estrangeira . 4:312  8.673:990
7:284  9.778:111
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Participagdo da bandeira nacional na grande cabotagem
e }gggg curso ‘

Numero Toneladas
Navios estrangeiros . 3:769  7.983:801
Nayios nacionais 548 601:189

4:312  8.673:990

QOlassificagdo quanto as procedéncias dos 543 navios nacionais
pntradps nog nossos pertos em 1946

Portos nacionais:

Colénias portuguesas: Namere  Tavolades
frica Ocidental . . 83  240:019
Africa Oriental . . . . . . . 19 . 93:557
India. . . ... ... ... 2 11:625
Contipente e jlhas . , , . . . . . . 56 130:239
159 474:440

Rortos estrangeiros:
Espanha o t ’ !.v ' r * * L] 1] . 94 25:914
"Marrocos . . . . s 0 .. . . 41 11:6h0
Estados Unidos da Améyica , . . . . 40  47;087
Frapea . R 2/ 31:790
Inglaterra . . . . . . .. 122 87:373
Outros paises ." .- . . . ... . 80 13:035
v '884 216:699
ﬂ‘;?‘}mf} Nﬁm;rg Tgpe}adas
Portos nacionais . . 159  474:440
Portos estrangeiros . . 384 216:699

543  691:139

Como em 1918, uma grande parte dos navios nacio-
nais entrados nos nossos portos, vindes de portos es-
trangeiros, foram navios de vela. I BB )

De navios a vapor nacionais, vindos de portos estran-
ggiyos, acusam as’ estatisticas as séguintes entradas: -

Classificagio quanto as procedéncias dos 435 nav10s a vapor na-

cjonaig entrados pos possps pertog e yindes dg portog estran-
geiros em 41916." 1 :

Namero Toneladas
Espanha . . ., . . .., ..., 80 22:153
Estados Unides da América . 3 5} 22:061
Franca . e e e e e 17 29:002
Inglaterra . . . . . .. .. ... 61  B472
Ttdlia. 7. . . . o . 00 oo 4 4:766
Marrocos . . ., . . . ... ., .. 18 10:098

‘ ; 135

168.552

Qs navios a vapor, estrangeiros, entrados neste ano
de 1916 nos nossos portos foram, nimero exacto, #:076,
deslocandg 7.766;972 toneladas.

Concluimos entdo ter havido em 1916 a seguinte re-
lagdo entrp os payios nacionais e esirangejros que visi-
taram os nossos portos, exclusiio feita da pequena capo-
tagem e dos navios das nossas carreiras ge Africa:”

.

Embarcagdes nacionais e estrangeiras em comércio livre

e 1348

Vavios a vapor e & vela reinidos:
\ 4 vap

Numerq Popglgday
Estrangeiros .3:769 919 7.982:851 989%
Nacionais . 384 9P 216:698 39/
4:153 ©8.199:550

N(I'UZIOS a vapor: Ntéimero Toneladas
Hstrangeiros . . 3:076 96% 7.766:978 98%
Nacionais . 136 4% 168:0b2 2%

3:211 7.985:524

Nynca os nimeros forpm tam claros e sugestivos.
O doloroso quadro que vimos a propésito do gno de
1913 6, pois, um guadrg permanenpte da nossa vida eco-
pomica nac_iona]l oo ! ’

Seja-pos aqui permitido lembrar algumas gonsidera-
¢pes gue ﬁaemgsg ,Of;gga;'idl‘, em 1917, quando duma in-
terpelagiio sobre a crse das subsisiericias @'trgp_sp_qp’ge_s
paritimos, g na gual tanto se debateu a questio d?, apli-
pacfio dos Davies ex-alemdes e fada 2 mossg polifica de

{fransportes maritimaos i

«A nossa criso de subsisténcias, dizfamos nés, agra-
va-se cam as proezas dos submarinos, quaisquer que se-
jam os navios que 8les metam no fundo.” -

i I8 o résultado” da nossa dependéncia qudsi humithante
das marinhas mercantes estrangeiras! Ainda nilo perde-
mos, felizmente, nenhum dos velhos navios da nossa
marinha mercante, e, todavia, aumenta cadg dia @ nosso
isolamento, o as nossas dificuldades creseem a plhos
vistos. ¢Pois ndo serd tempo de pensarmos & valer na
organizagiio da nossa marinha mercante, pondo de parte
os velljps processos de administragaio politics econdmica,
que sio responséveis por jm tal estado de cousas?».

I acrescentiyamos: \

¢Tprpa-se preciso hoje, mais do que nunca, pensar-
mos a sério 1m0 nosso futuro econémico. Ksta guerra é
yma guerra de posicdes econémicas. Oy procuramos ga-
rantir uma posiclo, e essa, grande ou pequena, seja ela
qual for, s6 ¢ popsivel dispondo nés duma marinha mer-
cante, ou abandonamos, como sempre, os nossos desti-
nos ao acaso, ¢ entio nada teremos de que nos queixar
pelos desastres que nos esperam. ’

A decadéncia- da nossg marinha mercante § a resul-
tante logica duma defeituosa politica econémica e colo-
nial que, em vez de proteger essa institui¢do, reconhe-
cidamente nacional, com subsidios directos, comio ne faz
em toda a parte, a protege com diferenciais de bandeira
o favores pautais que, por um lado, dificultam o natural
Frogresso o 'desenvolvimento das colonias, 8, por outro
lado, crigm um regime de monopélio que nio corres-
ponde 30 fim que se deve ter em vista.

A nossa companhia de navegagiio mais importante é a
conhecida Emprésa Nacional de Navegacio. Seguir a
sua evalucdo ¢ seguir & evolyglo dj nossa mariphy mer-
cant@ nps nessgs dias. )

Data de 1881 o seu primeiro gantrato com o Estado:
doze viagens entre Lisboa e Mossimedes, com vapores
de 1:800 toneladas e 10 milhas e meia de velocidade;
viagens mensais entre Cabo Verde'¢a Guiné, com va-
pores de 450 toneladas e 9 milhas de velocidade; tari-
fas reguladas de acordo com o Estado, @ um sphgidio de
80 contos pelo servigo entre Cabo Verde e a (guiné.

Isto foi h4 trinta e seis anos. : '

Dez anos depois, pelo contrato do 1901, foi criada
mais uma carreira mensal para Mossamedes, e estabele-
cida a condicdo dos novos vapores a adquirir pela Em-

résa ndo ferem menos de 2:800 toneladas e uma velo-
cidade de 12 milhas.

I quési o regime de hoje. ¢Q que temes, peis, avan-
gado nestes Gltimos vinte e seis anos de servigo para a
Africa Ocidental? Nada ou quasi nada. T
" Belo contrate de 1898, em matéria de velpcidade, fi-
cémos nas 12 milhas da carreira de Angola g pag 10
milhas da carreira de Caba Verde e Guipé. |
* A tonelagem das vapores de Angola ficou famhpm nas
2:800 tongladas do contrato de 1901.
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Nio aumentou o nimero de viagens; foi simplesmente
melhorado o servigo da Guiné e'destinado um vaporzi-
nho para a cabotagem em S. Tomé.

"Para. o Estado o que teve importancia foi o ter de-
saparecido o subsidio pelo servigo de Cabo Verde.

{ A nossa politica de protegeiq & marmha mercante 6

a politica dos menores subsidios!. . S
Pelo contrato de 1905 oontnnuou, mais aqu.menos, .0

'regime anterior, no que respeita i tonelagem: vapores

"de 2:800 toneladas para a costa ocidental e de 1:000 to-
neladas para a Guiné.

" Continiigu 0 mesmo nimero de viagens e continuaram
as mesmas taritas.

Criou-sp a cabotagem de Anaola com um subsidlo de
10 contos, reduzido a metade 20 fim do cinco anos, e
'pago pela provincia; e a de Mogambique, nos mesmos
termos, com um subs1d10 inicial de 36 contos.

‘Pelos contratos de 1903 e 1905 foi lancada a carreira
de Mocambique, sempre dentro déstes moldes de admi-
nisragia palppial, com’ ym gubsidig de HB2 contos, divi-
dido por seis anos, sende 144 contas no primeiro ano,
120 no segundo, 96 ,no terpceiro, 72 no qua.xto, 60 no
- quipte @ outras (0 nq sexto.

. Q. mepmo critério dgminante 1nspu‘z} os nossos estp-
dgstas nesta ramo da pagsa palitica econdmica ¢ colgpial
hé 36 anos g esta parte; o dos menores subsidlpq

Os resultados ndo se pode dizer que sejam de malde
a nos felicitarmos.

Por toda a parte, dentro de determjnados subsidios,

ue so mantém oy que se aumentam, estabelece se uma
escalq descendente de tarifas, roeura-se melhorar os
Servu;os da marmha mercante, aumentando o ngmera de
pavios que servem determinadas carreiras, ¢ a sua to-
nelwgem, velooidade, etc.

Entre nés § tudo as avesgas. :

Estabelecido um determinado servico, procuramos fi-
xé-lo dentro de normas improgressivas com o menor es-
forco financeiro para o Tesouro, isto é, com os menores
subsidips,

Os resultados véem-se.

Persistir neste ‘caminho é persistir na érro, e na el‘I'O
que nag trouxe i situa¢io presenter.

¢ Chegados ao fim da gnerra, dizemes noés agora, com
uma posicio marcada do Jado dos vencedores, dispondo
duma frota mercante considerivel, ndo seri o momento
de comecarmos uma vida nova, de franca independéncia
comercial e econdmica, tendo na nossa m3o og meijos de
vida indispensaveis para nos valorizarmos por nés mes-
mos, com Q nosso ¢sforgo e com’ @ nosso trabalho?,

Mal ir4 a PQrtuwaL se asslm 0 nZto ﬁzermos nés, 08
que, na hora presente, somos responsaveis pelos seus
destinos.

¢lnais siip as carrenfes estalelecidas dg nosso comércip geyal?

Para responder a esta pregunta, com a possivel jus-
tezg, temos de ver o problema como tle se apresentava
antes da guerra e de apreciar as modlﬁcaqﬁes que a
guerra lhe introduziu.

1

Vejamos em 1913. O coméreio geral do pafs foi, neste
ano,’ do 167:261.2008, assim distribuide e assim repre-
sentado quanto s percentagens sobre o comérofo total:

Percen-
tagens

Valores

I. Colonias portuguesas: oy ores

a) Africa Ocidental . . . . . . . .19:273.100 11,5

b) Africa Oriental . . . . . . . . 3:613.700 2,1

¢) Asia e Oceania . . . . . . . 114.100 0,7
23:000.900

Percont
tagens

Valores

II. Patses estrangeiros: emn sondes

a) Espanha e e e e e e 13:894.600 8,3
b) ’\Tmte da Duropa,——Grrupo qci-
dental :
Alemanha . 25:445.900
Bélgica . . . 7:127.600
Franca. . . . . , . 9:580.600
Holanda . . . ., . . 5:241.700
Inglaterra . . . . . 34 964.200 g9.360.000 49,2
¢) Norte da Europa.—Grupo Orien-
tal: '
Dinamarea . . . . . 875.200
Noruega . . . . i . 2:063.700
Rissia . . . . o .. 2:444.300
Suéecia . . . . . 1:001.500 6:884.700 4’1
@ Mediterraneo central e 'ocidental:
Austria . . . . . . 2:113.200
.« Bgipto . . . . . . 248.000
Itdlia . . . . . . . 3:057.200
Marrocos. . . . . . 198.700
Sufea . . . . . . . 935 000 6:552.100 ' 3,9
¢) Estados Unidos da Amér;ca . . 13:957.900 83
f) Estados Unidos do Brasil, Rept-
i . blica Argentina'e Uruguai:
Brasit . . . . . . . 8:822.300
Argentina . . . , . 5:318,600 ]
Uruguai e e e 4 4 . 320300 14:461.200 8,6
q) Outros paises, e procedéncias e
destinos ndc mencionados nas
estatisticas . « o « « . . . . 6:1490.800 3,3
144:260:300
i
. Resumo \}IIY :l’;;e(;g,
Oolonias, portuguesas . 23:000.900
Paises estrangeiros . . . . . . . . . . 144:260.300
167:261.200
o W

Vejamos agora em 1916. O coméreio geral do pais.foi,
neste ano, de 243:344.9008 assim dlstrxbuido o assim
representado quanto s percentagons sobre o coméreio

fotal:

Yalores Percon-
1. Colénias portuguesas: om cscudos tagens
‘a) Afmca chdental Ce e e e .30;479.9()0 12,5
b) Africa Oriental ... . . . . . . 6:236.900 4,5
¢) Asia e Oceania . e ... . 231600 09
36;948 400
II. Paises estrangeiros: : o
@) Espanha « . « o 0 o ... 18:271.800 17,5
b)‘ Norte da Europa.— Grupo oci-
dental:
Alemanha . . . . . 163.900
Bélgica . . . . . . 239.300
Franca . . . . . .23:244.800
Holanda . . . . . 7:801.400
Inglaterra. .« . . .80:315.800 111:765 200 45,9

A transportar . . . . 130:037.000 -
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Percen-
tagens

Valores
em escudos

Transporte . . . . 130:037.000
¢) Norte da Europa.— Grupo orien-

tal :
Dinamareca . . 2:627.100
Noruega . . . . 2:330.100
Rassia . . 187.300
Suéeia . . . . 2.118.800 7:963.300 29
d) Mediterraneo central e ociden-
tal:
Austria - 1.300
Egipto. . . . . . .  626.300
Itdia . . . . 4:180.300
Marrocos . 846.900
Slll(}a. . . . ”1:04:4.802 6:699.600 2,7
e¢) Estados Unidos da América . 35:120.700 14,4
J) Estados Unidos do Brasil, Rept- (
blica Argentina e Urufrum
Brasil . 8:476.200
Argentina . 8:991.600
Uruguai . . 567.300 18:085.100 7.4
g) Outros paises, e procedéncias o
destinos n3o mencionados nas
estatisticas . 9:231.800 3,3
206:396.500
Resumo Ll |
Colénias portuguesas . 36:948.400
Paises estrangeiros . 206:396.500

243:344.900+

Pelo confronto das respectivas percentagens o exame
torna-se mais claro e as rela¢des mais visiveis.

.

Percentagens exprimindo a participagde das colonias portugue-
sas e dos paises estrangeiros no comércio geral de Portugal
mercadorias importadas e exportadas pela metrépole, nos anos
dé 1913 e 1946, segundo os seus valores.

1. Colénias portuguesas:

1918 1916

a) Africa Ocidental . 11,56 12,5
b) Africa Oriental. 2,1 25
¢) Asia e Oceania . . 0,7 09

14,3 15,9

II. Paises estrangeiros:

a) ffspanha . . . . . . L. .. 83 75
b) Norte da Europa, grupo ocidental . 49,2 45,9
¢) Norte da Europa, grupo oriental . 41 29
d) Mediterraneo central e ocidental 3,0 27
e) Estados Unidos da América . 8,3 144
f) Brasil, Repiblica Arventma o Uruwual 86 T4
9) Outros paises .. 33 33
85,7 84,1
Resumo .
Colénias portuguesas 14,3 15,9
Pafses estrangeiros . 85,7 84,1
' 100 100

Vemos assim que as correntes estabelecidas do nosso
coméreio geral n3o foram muito modificadas, nas suas
linhas gerais, com o estado de guerra.

O grande comércio que tinhamos com a Alemanha foi
d1v1d1do pela Inglaterra, Franca e Estados Unidés da
América, tendo tido éste dltimo pafs o maior quinhio
désse comércio, ndo 86 no que respeita as importagdes
como as exportagdes.

- Ndo contando com o comércio com as nossas colé-
nias, que deve ser examinado separadamente, e visto, se-
gundo outros critérios que n#o sémente o critério co-
mercial ; nem tampouco com o coméreio com 0 pais vizi-
nho, que se encontra numa posi¢dio especial, mercé da
sua situagiio geogrifica, em relacdo a nés, concluimos
que as principais e grandes correntes do nosso comér-
cio geral com os pafses estrangeiros sdo, pela sua or-
dem as seguintes :

1218 1916
1.* Paises do Norte da Europa.— Alema-

nha, Bélgica, Franca Holanda e Ingla-

ferra . . . 492 459
2.* Estados Unidos da América . 83 14,4
3.2 Brasil e Repl’lbhcas Sul-Americanas do

Atlantico . A .« .. .. 86 7,4

Vamos, por outro caminho, achar a confirmagio déste
facto analisando as principais correntes do nosso co-
mércio maritimo.

JQuais sdo as correntes estabelecidas do nosso comércio mari-
timo?

Nesta parte do nosso estudo devemos conmsiderar,
como é 6bvio, o movimento das mercadorias carregadas
e descarregadas nos nossos portos, por procedéncias e
destinos, ndo contando com o chamado comércio de pe-
quena cabotagem, nem com as transacgdes realizadas
entre os portos do continente e das ilhas.
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Assim compreendido o coméreio maritimo de Portugal
com as nossas colonias e com os paises estrangeiros, foi,
em 1913, de 3.948:649 toneladas, que se representam

da maneira seguinte :

Comércio maritimo de Portugal com as colonias
e com os paises estrangeiros em 1913
Toneladas
Mercadorias descarregadas . . . . . . . . 2.608:980
Mercadorias carregadas . . . . . . . . . 1.339:669

3.948:649

BEste volume de transaccdes teve lugar da maneira
que se menciona no seguinte quadro: ‘

« Desenvolvimento do comércio maritimo de Portugal
com as colonias
e com 0s paises estrangeiros em 19413

-

Em 1916 o coméreio maritimo do pafs, consideradas
as mesmas restricdes que fizemos em 1913, foi assim
representado :

Comércio maritimo de Portugal com as colonias
e com 0s paises estrangeiros em 1916

, \ Toneladas

Mercadorias descarregadas . . . . . . . . 1.787:412
Mercadorias carregadas . . . . , . . . . 1.205:162

‘ 2.992:574

Liste volume de transacgdes teve lugar da maneira
que se menciona no seguinte quadro:

Desenvolvimento do comércio maritimo de Portugal
com as colonias
e com 08 paises estrangeiros em 1916

Mercadorias H
Tomeladas % . Me¢readorias ]
| Soma Total = . Toneladas &
Descar- Car- § ~| Soma Total ‘g
regadas | regadas S: R Descar- Car- §
regadas | regadas &
Coldnias portuguesas * 5 <
@) Africa ocidental . . . . 71.480 78.295 - 144 77 3,6 R
b) Africa oriental. . . . . 12,024 16.561 - 28 585 0;7 L Coldn:z:partuy]u;sai.l 68.977:| 51.340 120 817| 4
¢, Asia e Ocednia, + « « . - 556 - 536] 0,01 a) Africa ovdental . . . Ny Z
) o 4 b) friaoriental . . 40.428 14 650 - 55078| 1,9
178.916 ¢) Asia ¢ Ocednia . 13 035 535 - 18 570| 0,5
II Paises estrangeiros. .._38—89-92
a) Espapha. « + o o« « & & __.31.228 _48.689 - 19.017] o I Paises estrangewros
5) Norto da Europa—Grupo — a) Espanha . + . . . .| 56829 | 86.073 - s2002| 31
ocidental: ‘ b) Norte da Em1opa—Grupo
Alemanha. . . . .1 141.844 107057 | 248.901 D cetdentat T ?
Béigica « ¢« o ¢ « o 146.263 99 569 245 832 Bélgica . - 226 396
Franga . ... . .| 95690 87.734 | 186424| - Franga = . . | 94133 | 263653 | 358386
gﬂmgg‘; e e e 65 413} 101.825 | 167.238 Holanda. . . . . . 5559 | 18.255 23 814
Inglaterra
Varias mercadorias | 262 928| 418 662 | 68! 590 Varias mercadorias| 266719 | 508 748 | 775 467
Inglaterra 715,188 &14 847 | 1.529 985 Inglaterra 367011 | 790 982 | 1.157.993
Carvio .« « . . . .| 1340549 - 1.340 549 2 870.534| 72,7 Carvio . .. .. .| 882309 - 882.309 2.040.302 68.1
- ——r— .040. y
<} Nor:ent:alEurops—Grupo ¢) Norte da Europa—Grupo
oriental . oriental: '
Dinamarea « . . . 848 7.721 %569 Dinamarca . . 12007 | 29.323 41,330
Ilgf?::l:sa e e 33?32 1(1) ‘;gg 36'332 goruega e 9.007 | 24 508 33 563
s e e . USSIA o o o o o o - 1 1
Suéela . . . .. 21.478 7.954 29.432 4 Suéeia . . c . -8B 12 565 21,710 34.275
61.4951 28 319 - 80.814| 2,3 33.629 75 549 - 109.178| 8.7
d) Me(titerl"ﬁ.;xao central e d) Mediterrineo central e ’
ocjdental ocidental ¢
g;?;x’::)a e e e e e 17 831 5633 23 5;; I}E:gﬁno ce e e —725 109 109
g “ e e e e e - alia « « « v o 12. 11.412 24 137
l{::llra;)c;os e e ee e 36 ’gg lg gig 4? fgg Marrocos .« . .« . . 9 339 10 399 19 738
. 22 064 21 920 -
. 55837 24.178 - 19.515| 2 43984 1,5
¢) Estados Unidos da Amé . | E::ados Unldos da Amé 217 858 | 106 419
= CR o o o o . .. -
F108 .+« < .. ... .| 143756| 158995 - 802.751] 7.1 324.277] 10,8
. ’ f) Estados Unidos do Bra-
J) Estados U'nldos do Bra- s1l, Republica Argen- ¢
:;:;u E?}J;;bgllil:a: Argen- n]xsm ei}]'ruguni: 6 657 74 51 511
: asil . che e
Brasil. . . + o . . . 7.766] 151 539 159 305 A:gentmn o e e 67.533 49}0 6;.423
Argontina. . . . . . 118 914 1.499 120 4.3 Urnguail. « « o « o » - 950 930
Uruguat. « « « « + & 21 384 508 21.892
74 21 . -
148 v64] 153.546 - o 150.565| &
301.610) 7,6
e X X - Outros paises . . « . . 11 062 31 339 -
¢) Outros paises 29.909| 20.683 50.502| 1,39 9) p 42.401] 14
8 774.733 2 803.609
l : Resumo o Resumo
I Col6nias POrtuguesas » - « o « « o o « o » « 173916 X Colénias portuguesas . . . . ... ... . 188965
I Paises eStrangeiros o o o v o « o « o « o o o 3774133 II Pajse¢s @Btrangeiros « « « « + « o ¢« « . . 2808009
3.948 649 2.992 574
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Fagcamds o confronto o 4 andlise das percentagens
que acabamos de apreciar. “

Percentagens exprimindo a participagao das colomas portugue-
sas e dos paises estrangsiros no comerclo maritimo de Portu-
gal, toneladas de mercadorias carregadas e descarregadas nos
nossos portos ‘metr’bﬁb?i{.éhd%, sequndo as suas proveniéncias
e déstinos, com exclusao da pequena cabotagem, nos anos de
1943 o 1946 '

' 1016 ¢

1. Colonias portuguesas: 1013
a) Afvica Ocidental . . . . . . . . . 36 4
b) AfricaOriental .. . 0,7 9
¢) Asia-Oceania . . . . . ... ... 001 |, 0,5
’ . 4,31 64
II. Paises estrangeiros: et 1916
a) Espnlia . . . 200 vl 2 0 31
b) Norte da Europa,— Gripo ovidental:
. , . 19138 916, . .
Mercaddrias varias . . .388,7 38,6
Carviio (Inglaterra) . . .34 29,5 727 68,1
¢) Norte da Europa.— Grupo oriehtal . 2,3 3,7
d) Mediterraneo central é ocidental . . . 2 1,5
e) Estados Unidos da América. . . . . 7,7 10,8
f) Brasil, Repablica Argentina e Urugunai. 7,6 5
g) Outros paises . c e e e e 139 14
i ' 95.69 93,6
Res“mo 1918 1916
Colonias portuguesas . . . . . . . . 4,31 B4
Paises estrangbiros. . . . ce e .. 95,69 93,6
100 100

A mesma conclusio a qub chegdmos, hd pouvo, pelo
exame do nosso comércio geral, expresso pelo valor das
mercadorias transaccionadas, chegamos agora peld exame
do nosso coméreio marititho, expiesso pelo péso dessas
mercadorias, com a especificagio das suas procédéncias
e dos seus destinos:

Podurids, pois, dizer que o nosko principal comérecio
marftimo com os pafses estrangeiros é 0ri'en¥ado segindo
seguintes corfdéntes: "

1918 1916
1.* Pafses do Norte da Europa.— Franca,

Inglaterra, Bélgi¢a, Holanda o Alemanha 72,7 68,1
2.* Estados Unidos da Ambrica . . . . . 7,'? 10,8
3.2 Brasil e Reptblicas Sul-Americanas 6 ‘

Atlantico. & . . ¢ . . v . . ... 16 D

Concluimos por bstes ntimeros que as grandes cor-
rentes do nosso cdmdércio n#o foram sensivelmente mo-
dificadns pelos abalos e perturbagBes da grande guerra,
e quu essas grandes correntes que hi pouco encontri-
mos pelo examos do 168s6 eoméreid geral, exprosso po-
los valores das mercadorias transaccionadas, sdo as
mesmas que agora se nos apresentam pelo exame do
rosso c6thdreio maritimo, expresso pelo péso e volume
dessas metcadorias.
¢ Quais sdo as companhias estrangeiras que participam actnal-

mente do nosso comércio maritimo ¢ em que direccoes estio
estabelecidos os seus servigos interessando o porto de Lis-
boa?

A grande guerra, que n%o modificou, nas suas linhas
gerais, as grandes correntes do nosso comércio maritimo,

fez, todavia;, com que mudassem os agentes désse co-’
méreio ouy molhor ainda, 4s agented do respectivo tra-
fico. ' S -

Assim, em vez des companhias alemds que visitavam,
normalments, os nossos . portos, e, designadamente, o
porto de Lishoa, estdo hoje vipdo ao Tejo muitos vapo-
res de companhias belgas, holandesas, suecas e norue-
guesas, que pretendem substituir-se s companhias ale-,
mis no sou coméreio com Portugal: . .

Tambeém os vapores americand$, gqué éran rélatva:
mente rarbs no Tejo, e nos nossos portos do continente,
conmidearati a visitar-nos com certa freqiiéncia e assidui-
dade. ) ‘ .

As companhias francesas procuram o seu lugar perdido
com aguerra etambém umalarga participagio no comér-
cio que anteriormente era feito pelos alemfies. Asg hel-
gas procuram uma posigdo .que se harmonize com as
suas pretensdes de futura poténcia naval. As holande-
sas ganharam posi¢les em substituicio das compa-
nhias alemis, posi¢des essas qué ji liojé 580 consides-
réveis. .

E todas elas,' emfim; procuram lancar ao comér-
cio do pais a mesma réde yue hos envolvia antes da
guerra.

Em 1913 a navegaciio estrangeira, a vapor, que visi-
tod o porto de Lisboa foi a que se representa no qua-
dro seguinte:

7y

Navios a vapor estrangeiros entrados em 4943
fio porto de Lisboa; segundo as suas nacionalldades

Naclohaltdhdod : Nﬁm: e Tonglendas
navios Arqueaglio
Aleniiies .B.R ! . 125 ' 8.309:837
Americanos . . . . . . . . - -
Austrfacos . . E u = 25 124:680
Belgas . . . . .. .. .. 12 19:460
Brasileiros . . . . . - -
Dinamarqueses e 80 110:696
Lspanhéis . . . . . . 166 . 334:563 -
Franceses B 2 | 1.048:500
Holandeses . ] 5y 188 905:049
Ingleses . B41 3.644:205
Italidnos 3 .186:142
Noruegneses . 1 I T ALBb 225:514
Russos . e . 4 9:122
Suecos . . . . . . . b2 78:679
Outrbs pafsds . . . ¢ . . . 37 99:853

Predomindram, pela sua ordem, como vemos, os na-
vios de companhias .de navegaciio inglésas, alemas, fran-
cesas, holandesa$, espanholas, norueguesas e, por ul-
timo; os navios de companhias dinamarquesas, italianas
e suecas. ‘ .

Nd fiioimento em fuo sseravemos, pelos esclarecimen-
tos que nos podem fornecel os hntincios do Jorial do
Coméreio, e pelos registob que conseguimos obter dum
quadrimetro da capitanie-do porto de Lisboa, verifica-se
o predominio incontestado das companhias inglesas, o
as novas posigdes conqlistadas pelos navios de com-
panhias ahiericanas, belgas, holandesas- s suecas.

Damos a BoguIr, a ¢sse respeito, uma nota que julga-
mos deveras interessante.

Por ecla se v& quais siio as novas companhias que
substituiram as antigas e conhecidas companhias alemais
que visitavam o porto de Lisbhoa antes da guerra.

Por ela se vd quais siio as novas companhias das quais
somos tributdrios, pelos frotes que nos fazem, e que,
em grande parte, podiam e deviam ser feitos pela nossa
marinha mercante.



Nota; das priticipais companhias de navegagio estrangeiras cujos
navios visitam actualmente os nossos portes, e em especial o
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Agentes

. Pinto Basto & C.*
{(Cais do Sodré, 6;)

Oréy Antines & (.2

ct{:m | indicacadb dos seis agentes ém Lishoa ¢ 4 oriefi-
s sias carréiras e servigos.

Compantlas, carrdiras e servigod

Pacific Line.— Carreiras entre a
Tiiglaterrs o portos do Mar do Notte,
a o Sul_do Brasil, Argentina ¢ portos
do Pacifico. :

Huoll’s Line.— Carreiras para Lon-
dres, com escala pelos portos do Al-
garve.

Head Line.— Carreiras para Rot-
terdam e portos do Mar do Norte.

rutera Line.— Carreiras entrd a
Ingliterrit o 0 Mediterraneo.

The Union Castle Mail,— Carréiras
ent?é a Inglateria e a Africa do Su-
pelo Mediterraneo, o pelo Atlinticsl

com escala pela Madeira, sérvinds, .

nuni é noutro caso, o porto dé Lou,
rengo Marques. . o
Varias companhias inglesds.— Car:
reira$ e servigos designadimente para
Londres e para Glasgow, ra Bscdcid.

Frabre Lins.— Catrreiras entre o Me-

(P, 46 Dhgud ai Toicelrs) diterrantb, Marsblha e Burceélona, e

* Souedade Torlades

Jodo de Freitas Nartms

Lim,?
(R: dos Fhiqusiros, 42)

Germano Serrdo Afnaud
(G316 do Boird, 82)

-

James Rawes & C.2
(R. do Corpo Santo, 3.7)

a Américt do Norte, Providehco @
Nova York. , |

Sud Atlantique.— Carreiras_entre
Bordéus ¢ o Sul do Brasil; Rit da
Prata e Argentina.

Mala Rial Holdndesa.— Cavieiras
entre os portés do Mar do Norte;
Franca, Bélgica, Alemanha ¢ Holan-
da, e o Sul do Btasil e Argentina.

Compagnié Générale Transatlinii-
que.— Carréiras entre a Frifigh e of
Estados Unidds 44 América.

Varias compinhias.— Carreifas ©
servigos para Inglaterra e odttds pard
Nova York pdrtos dos Estados Uhi:
dos da América do Norte.

, Méssagerieé Maritimes. — Carreiras
o servigos enire a ffrancd e a Amé-
rica do Sal.

Purness Withy.— Carreiras e ser-
vicos varios designadatibnté bittre o
Mat do Norte ¢ o Meditérranet,

Det Nordenffelske Dampé'h&a'_besséls-
kab:—Carreiras entre a Suécia e No-
ruega e o Sul do Brasil.

Wite Star Line.— Carreiras o spr-
vigos vérios designadamente para In-
glaterra e América do Norte.

Mala Rial Inglesa.— Carreiras en-
tre a Inglaterra, Southampton, e os
portos do Sul do Brasil, Rio da Pra-
ta e Argentina. )

Nelson Line.— Carteiras entre a
Inglaterra e os portos do Sul do Bra-
sil @ Argentina.

Varias companhias americanas e
outras.— Carreiras e servigos designa-
damente para a América do Norte.

Rocha & Notton

Laug & C.2 Lim.?

Wiesé & .3

(R do Alecrim, 12)

Otto Wang & C.2

Henty Burnay & C.2
(R. dos Fanquei1b}, 10)

. 6. F. Norton & G ®

(I, do Corpo Santo, 28)

Pereira Kjolner & Simdes
(Cais do Sodré, 52)

'
Wk b. ok
Gnll Lim2
(Cais do Sodré) 64)

Federal Line.—Carreiras e servi-
¢os para Inglaterra.

Kllerman Strick Line.—Carrbira
e sorvigos para Inglaterra e portos
do Mar do Norte.

K. N. 8. M., companhia holande-
sa.— Carreiras e Bervicos entre o
Mar do Norte, Anvers, Rotterdam,
Haiibitgo, 6 o Mediterrineo Ociden-
tal & Oriental.

S. M. Néderlaid, companhia holan-
desa. — Culreiras entre o Mar do
Norts 6 o Extr8mo Oriente pelo Me-
ditetrtaneo.

Otto & Thor Thorsens-Linie.—
Cdrreirds etitre 0 Mdr do Norte e por-
tos da Itdlis e mais portos do Medi-
terranéo.

Companhids horueguesas e suecas.—
Carreiras e servigos do Mar do Norte,
cont eschla por Lisboa para diversos
destinos. v

Lloyd Brasileirs.— Carreiras entre
o Brasil e o Havre, prolongadas até
o Mar do Norte, Anvers, Rotterdam &
Hamburgo.

Société Navale de Ouest.— Carrei-
ras de Bordéus, com escala por Lis-
boa para diversos destinos. ‘

Lloyd Royal Belge.— Carreiras en-
tre os portos do Mar do Norte; o en-
tre o, norte de Franga e o Sul do
Brasil, Rio da Prata e Argentina.

Compagnie Havraise Peninsulai-
re«— Carreiras para Franca e portos
do Mar do Norte.

Rotterdam Lloyd.— Carreiras entre
o Mar do Norte e o Sul da, América,
e entre 0 Mar do Norte e o Extrémo
Oriente e varios portos da Australia
@ Ocednia. ,

Vdrias companhias francesas e ita-
{ianas.— Carreiras e servigos entre o
Mar do Norte e 0 Mediterraneo.

Varias companhias americanaé.—
Cazrreiras e servigos entre Portugal e
os Estados Unidos da América.

Vdrias companhias brasileiras. —
Carreiras e sefvigos para o Brasil e
América do Norte. ¥

Varias pequenas companhias. —
Carreiras e servicos para Cardiff,
Londres e outros portos da Inglater-
ra o do Mar do Norte.

Vérias companhias holandesas.—
Carreiras entre Hamburgo, Rotter-
dam, Anvers e o Mediterraneo.

 Varias compankias suecas e norue-
guesas.— Carreitas entre os portos
da Suécia e Noruega, ¢ os do Medi-
terraneo Oriental e Mar Negro. Esca-
las e correspondéncia com Alger, Pi-
rew, Smyrna; Salonica; Alexandria,
Jaffa, DBeyrout; Constantihopla &
Odessa.
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Yan Smck & Pinho Linha  Belgo-Portuguese Pry. —
(R. de § Julido, (8) > Carreiras para -Anvers e Rotterdam,
com escala pelos portos do Algarve.

. T. Punto Vasconcels ~ Norwegian Steamship Line Stan-

(Caus do Sodrs, 52, 29) dart e vdrias compankias mnorueque-

sas.— Carreiras entre o Mar do Nor-

te, Liverpool e Anvers, e Marro-

, cos e o Mediterraneo. Iscalas por
Rouen.

Isaacs Line e outras companhias
inglesas,— Carreiras entre a Ingla-
terra e Anvers e o Mediterraneo, por
vezes com escala por Setdbal e por-
tos do Algarve. Viagens e carreiras
para Trieste e portos do Levante.

Varias companhias norueguesas.—
Carreiras para Londres, directamen-
te, e para o Mar do Norte e déste
para os portos do Mediterraneo.

Anglo-Portuguese.— Carreiras en-
tre Portugal e a Inglaterra.

Borges & Irmdo
(L. de 8. Julifo, 7,19

s

Marcos & larting
(Rosslo, 50)

Oldenburg Portug. Dampfsch.—
Carreiras entre Portugal e Ham-
burgo.

G. Mahony & Amaral
(T. dos Remolares. 28)

Ocean Transportation Corporation,
companhic americana.— Carreiras en-
tre a América e Portugal.

The Ellerman Line.— Carreiras en-
tre Liverpool e outros portos da In-
glaterra e o Mediterraneo.

Mascarenhas & C.2
(T. do Corpo Santo, 10)

D A Knudsen & C.2

(Cais do Sodré, 8)

" Svenska Lloyd Gothenburg e varias

companhias suecas e morueguesas.—
Carreiras entre o Baltico, Mar do
Norte e o Mediterrineo, e entre o
Béltico, Mar do Norte e o Brasil, Rio
da Prata ¢ Argentina.

’

The United Steamship Company
Ltd.— Carreiras e servigos para a
Dinamarca, Alemanha, Suécia, No-
ruega e portos do Baltico.

1. L. Beckmann

(R. dos Fanqueiros, 88)

Diogo J. de Mafos
(R. da Prata, 51)

Chargeurs Réunis.— Carreiras en-
tre Bordéus e o Sul do Brasil e Ar-
gentina.

Armement Deppe.— Carreiras para

: Bordéus e Anvers.

Affreteurs Réunis.— Carreiras en-
tre Bordéus e +o Mediterraneo Oci-
dental e Oriental, e entre Bordéus e
Nova York.

ITeoward Line.— Carreiras entre a
Inglaterra, Madeira e Candrias.

Booth Line.— Carreiras entre a In-
glaterra, Liverpool e portos do Mar
do Norte, e o norte do Brasil, Pars
e Manaus.

Varias companhias.— Carreiras pa-
ra o Mar do Norte e do Mar do Nor-
te para a Austrilia e Oceénia.

Ward Line, companhia america-
na.— Carreiras’ e servicos para Nova

York.

Garland Laydley & C.2

(T. do Corpo Santo, 10)

[

;{ Como 6 triste registar que entre os antncios que to-
dos os dias aparecem nos nossos jornais, destas e dou-

tras companhias estrangeiras, fazendo o reclame dos
seus servicos, das suas carreiras e das suas viagens, ra-
ras vezes se vé o duma companhia portuguesa que com
elas concorra no servigo a prestar ao comércio do pais!

Esta é bem a carta da nossa escravidio.
~
Navios a vapor estrangeiros entrados no quadrimestre compreen-

dido entre os meses de Novembro de 1919 e Fevereiro de 1920
no porto de Lisboa, segundo a sua nacionalidade.

Nimero Toneladas

Nactonahdades de de R

navios nrqueaqao
Alemies . . . 1 2:250
Americanos . . . . . 37 102:526
Belgas .. B 140:291
Brasileiros. . . . . 11 47:268
Dinamarqueses . Ce e 8 10:369
Espanhois . e e e e .. 20 22:439
Franceses . . . . 40 203:118
Holandeses . 60 185:921
Ingleses . . . ... ... 156 596:795
Italjanos . . . b} 11:986
Noruegueses. . . . . . . . 61 85:458
Suecos . .. .. " 10 14:035
Outros paises . 11 25:066

Participagao, por tonelagem, das bandeiras estrangeiras, segun-
do a ordem da swa importancia, no movimento do pérto de
Lishoa, antes e depois da guerra.

Antes da guerra Depois da guerra

1.* ordem. Inglesa Inglesa
2.2 ordem. . . Alemd Francesa
3.* ordem. Francesa Holandesa
4.2 ordem. . , Holandesa Belga
5.2 ordem. . . KEspanhola Americana
6.% ordem. Norueguesa Norueguesa
7.2 ordem. . Italiana Brasileira
8.2 ordem. Austriaca Espanhola
3.2 ordem, Dinamarquesa Sueca
10.2 ordem. . . Sueca Italiana
11.* ordem. . Belga Dinamarquesa
12.2 ordem. Russa Alem3

¢Qual é a contribuicio em ouro que Portugal paga aos paises es-
trangeiros pelas mercadorias que os navios désses paises carre-
gam e descarregam nos nossos portos?

Tomemos para base do nosso estudo o ano de 1913,
o Ultimo ano de vida normal do pafs. Veremos depois.
em 1916, as alteracdes produzidas pela guerra nos resul-
tados encontrados.

Em 1913 as mercadorias carregadas e descarregadas
nos portos da metrépole, com exclusiio da pequena ca-
botagem, elevaram-se, como vimos j4, a 3.948:649 tone-
Iadas. |

O intercambio comercial do pafs teve lugar nas se-
guintes direc¢des, tendo sido o nosso comércio servido
pela forma que se indica:

.

" Marinha mercante nacional em regime pri-

vilegiado :
Toneladas
Colénias portuguesas: o anogadas
Africa Ocidental. . . . . . . ... 14775
Africa Oriental . . . . . . . . . . 28:585
173:360
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Marinhas mercantes, macional e estran-
geira, em livre concorréncia:

Colénias portuguesas do Oriente. coe . 5b6
Espanha. e e e e e e 79:917
Norte da Furopa — Grupo ocidental :
Vérias mercadorias . . . . . . . . . 1.529:985
Carvio (Inglaterra) . . . . . . . . . 1.340:549
Norte da Europa— Grupo oriental. . . . . 89:814
Mediterraneo central e ocidental . . . 79:515
Estados Unidos da América . . . . . . . 302:751
Iistados Unidos do Brasil, Repablica Argen-
tina e Uruguar . e e e e e e . . . 301610
Outros paises. . . e e e e e e e 50:592

L

3.775:289

Resumo

Bandeira nacional em regime pri-

vilegiado . e e e e 173:360

Bandeira nacional e estrangeira
em livre concorréncia. . 3.775:289
3.948:649

Ao melhor prego dos fretes de hoje’o custo do trans-
porte das mercadorias que agrupamos sobre esta segunda
rubrica—bandeiras nacional e estrangeiras —representa-
-se pelas seguintes quantias, expressas em moedainglesa:

Frete médio
Toneladas por tonelada
(Xelins)

Total
(Libras)

Colonias portuguesas da Asia

eUceania . . . . . . . . 556 200 _5:560
Espanha (portos visinhos) . . 79:917 20 719:917
Norte da Europa — Grupo Oci- P

dental., Virias mercadorias 1.529:985 68 5201:949
Inglaterra — Carvao. . . . 1.340:549 50 3351372
Norte da Buropa—Grupo = ggq, 79 314:349
Mec:;tlen:a.rfeo cen'tr.al .e f)cld(?n—' 79515 1920 4T7:090
E. U. da América . . . - . . 302:751 90 1.362:379
E. U do Brasil, Republicas da

Aigentina e Urouguai . . . 3011619 90 1 257:245
Outros PAISES . . . ¢ . . o 50:522 ()88 2922:604

12 372:465

(a) Média do custo geral dos fretes.

Em 1916 as mercadorias carregadas e descarregadas
nos nossos portos, com excepcdo da pequena cabotagem,
foram 2.992:577 toneladas. | i

O nosso intercambio comercial teve lugar nas seguin-
tes direccdes, tendo o nosso comércio sido servido pela
torma que também a seguir se indica: .

Marinha mercante nacional, em regime pri-

vilegiado: _
Colénias portuguesas: ca.n:l(:g::ft%e;lcsles-
Africa Ocidental . . . . . . ., . 120317
Africa Oriental. . . . . . 55.078
175.395
Marinhas mercantes, nacional e estrangeira,
em livre concorréncia;
Colénias portuguesas da Asia e Ocednia . . 13.570
Espanha. . . . . . .« o o o . o . 92.902
Norte da Europa — Grupo ocidental: varias
mercadorias . . . . « « .+« « + . . - 1:157.993
Carvio (Inglaterra) . . . . . « . . . . . 882309
Norte da Europa— Grupo oriental. . . . . 109.178
Moditerraneo Central e Ocidental . . . . . 43.984
E.U. do américa. . . . . « « « ¢ « & 324.277
E. U. de Brasil, R. Argentina e Uruguai. .  150.565
Qutros paises, . . + « + v o « o ¢ o - - 42.401
2:817.179

Resumo

Bandeira nacional em regime pri-

vilegiado . .. . . . . . 175.395

Bandeiras nacional e estrangeira
eM livre concorréncia . . . . 2:817.179
2:999.574

Ao melhor prego dos fretes de hoje o custo do trans-
porte das mercadorias que agrupamos sob esta segunda
rubrica — bandeiras nacional e estrangeira —representa-
-se pelas seguintes quantias expressas em moeda inglesa:

Frete médio

Toneladas por to~elada Total

.. ;. (Xelins) (Libras)
Colongs portuguesas da Asia 13:570 200 135.700
o Oceama . . . : :
Espanha (portos visinhos) . . 92:902 20 92.902

Norte da Europa — Grupo oci- . .
dental. Meicadorias véirias lég;ggg (;‘8 ggggyg
Inglaterra—Carvio . . . . . ) * T
Norte da Europa— Grupo . .
oriental . . . . . . .. 109:178 70 382:123
Mediterraneo central e ociden- 43-984 190 963-904
171 . )
1 U. da América . . . . . . 324277 90 1459:246
E. U. do Brasil, Reptblicas da 150565 90 677549
Argentina e Urnguar . . . 42 401 88 186,564
Outros pafses . « « . . + « . —_—
9.340.929

Encontramos assim tomando por base as mercadorias
carrogadas e descarregadas nos nossos portos em 1913,
e com exclusio do coméreio de cabotagem e do comér-
cio com a nossa Africa Oriental e Ocidental, uma im-
portancia de fretes, pelas mercadorias transportadas, su-
perior a 12 milhdes de libras.

Tomando por base o ano de 1916, ano verdadeira-
mente excepcional, de plena guerra, e de plena crise de
transportes, e apesar de nesse ano as mercadorias carre-
gadas e descarregadas terem diminuido de cérca de 1
milh#o de toneladas, passando de 3.948:649 toneladas a
2.992:574 toneladas, encontramos, todavia, uma impor-
tancia de fretes, feitas as mesmas exclusdes acima indi-
cadas, superior a 9 milhdes de libras.

No decorrer do nosso estudo vimos que em 1913 a
marinha mercante nacional tinha tido uma participagio
neste comércio maritimo, em liyre concorréncia, para
portos diferentes dos da nossa Africa, de 3 por cento;
e que em 1916, ano excepcional de guerra, devido & pou-
ca frequéncia da navegaclio estrangeira nos nossos por-
tos e & consequente diminuiciio da tonelagem transpor-
tada, essa participagfo tinha subido a 11 por cento.

Hoje recomecam os navios estrangeiros a visitar os
nossos portos. Os navios saidos dos portos do norte da
Europa para os da América do Sul, para os de Africa e
para os do Mediterraneo, estes tltimos em viagens limi-
tadas ou prolongadas para além do Canal Suez, e todos
8les, nas suas viagens de ida e de volta. raras vezes
deixam de tocar em Lisboa. O mesmo acontece com os
navios dalgumas carreiras entre o Mediterrdneo e a
América do Norte.

A tendéncia sera portanto para voltarmos 3 infima’
participaciio de 3 por cento que tinhamos antes da guer-
ra, se ndo acudirmos ao problema com solugdes imedia-
tas e apropriadas.

Os navios dos Transportes Maritimos do Estado, pro-
longando as suas viagens de Africa até o Mar do Norte
e indo por vezes ‘a0 Mediterraneo e aos portos da Amé-
rica do Norte, contribuem, certamente, na medida das
suas possibilidades, para que essa participagiio ndo seja
tam mesquinha.

Nao nos devemos, por8m, esquecer que, neste mo-
mento, a frota dos Transportes Maritimos se limita a
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poaco mais de metade da frota do Estado, por nflo ter
sido ainda feita a entrega dos navios cx-alemies ao
servico da Inglaterra, nem nos devemos esquecer, tam
pouco, que essa frota é qudsi toda ela empregada nas
nossas carreiras e servigos do Afiica.

Na molhor das hipoteses e lovando tudo isso em conta,
no6s podemos concluir que a marinha mercante nacional
deverd ter uma participa¢iio no nosso coméreio maritimo,
feito em livre concorréncia, para portos diferentes dos
nossos portos de Africa, de cérea de 10 por cento da
respectiva totalidade dosse comérecio.

N#o 6, portanto, inferior a cérea de 9 milhdes delibras
em ouro a importancia que o pais paga is companhias
de navegaciio estrangeiras pelos fretos que nos fazem.
ou sg)a a um cimbio convencional de 135, cambio que
adoptamos neste trabalho, uma contrlbulgao anual de
117:000 coatos!

{Juestdes prévias a considerar sdbre as carreiras
¢ servigns coloniais de Africa

O primeiro a(rrupamento de servigcos e carreiras que
temos a considerar é o que interessa s nossas colénias
de Africa.

Nio s6 porque ¢ essa uma das nossas obrigacdes, comp
naciio colonizadora, mas, muito especialmente, porque
6 proibido o trafico comercial, por meio do navios cs-
trangeires, enire essas colonms o Lisboa.

Trata-se dum privilégio que, sob pena de sc trans-
formar num instramwento de tirania para as coldomgs e
puma jnuatilidade para a motropole necessita do coe\m-
tir com uma unpoxtante frota mercante ao se;vmo da
metropole e das colonias, por forma que o vatural de-
sonvolvimento destas ndo possa ser embaragado pela falta
de transportes e comumcagﬁes com a mie &‘pxia.

Lste o autros privilégios, de conmdcr‘wel jmportincia,
s3o concedidos A& bandeu‘a nacional nas servicos do
Africa.

Toda g nossa politica de protecciio & marinha mer-
cantg ¢ de nacipnalizacio do nosso comdreio com as co-
lémas do Africa, designadamcute da Africa Ocidental,
gira em torno déstes privilégios, os quais, a nosso yer,
nio tdm prodovzido os efeitos descjados, tenda antes con-
txuuiado o natural desenvolvimento daquelm co]émas,
que mais duoctamﬁnte lhes sofrem as consoqupncms

Diziamos nds em 1917 falandp sobre &ste assunto:

«A marinha mercante nacional goza dum rebate e 20
por cento nas alfindegas das golonias, nos dircitos das
mercadarias expprtadas das colénias para a metropole
am relaciio is expartadas e navios estrangeiros; dumy
redygda de A0 por cento nos direitos aduanel_ros das al-
fandegas da motrapole, tamhém em relacio is merca-
domqa trazidas em navios pstrangeires; e, por {iltimo,
dum diferencial de 20 por cento a favor das reexporta-
clies para as colénias, com o fim de fazer coam que as
mercadarias estrangeiras destinadas as colonias vepham
a Lisboa baldear para os navios portugueses.

Estes faygres, que definem a orientacfip da nossa politica
cconémica ¢ colomal a tal respeito, representam cente-

nas de contps que apualpente se tiram as zolémias, para
proteger uma emprésa metropolitana, que paga aqul no
continente, as spas confribuicdes, e cujo pessaal é metro-
politano.

Estes fayores fazom derivar para g metropole merca-
dopas que aqui viém ahm:mtan um coméreip gue a ne-
trapole, @ s6 a ola, paga os seus impastos.

O Sr. Moreira Juanior, em 1905 caleulaya que g tri-
fico resprvado 3 hmpmm Nacioppl, s na costa qeiden-
tal dg Afrjca, era o correspondentp a um njovimento (e
mercadorias no valor de 25:000 contos, que & Emprésa

ndo podia dar um rendimenta inferjor a 200 on 300 con-
tos.

A uma tal orientacio se deve o regime de passagons
o fretes elevados, sobrecarregando a economia das nos-
sas coldnias.

Assim, Mocambique paga em tempos normais, pelas
passagens dos seus funcionarios, 25 a 30 por cento mais
do que pagaria num regime de livre concorréncia.

O exclusivo da carga ¢ dos passageiros do Estada era

calculado om 1805 por aquele ministro, ao qual se deve
o {ltimo contrato com a Emprésa, em 113 contos por
ano.

Emquanto a Emprésa Nacional exigia antes da guerra,
de Mocambique para Lisboa, aos seus carrewadores, 103
por cada tonelada de ac¢tcar, a Union Castle, para os
portos da Inglaterra, da metropole, exigia sémente 20
xelins.

Emgquanto o milho de Mocambique pagava para a me-
tropole, na Kmprésa Nacional, 84 por tonelada, a milho
do Transvaal pagava na Union Castle de frete, para In-
glaterra, sémente 10 xelins.

De Lourenga Marques para a metrépole a Emprésa
Nacional tinha trés classes de tretes que variavam entre
11650 e 16350 por tonelada. ’

As companhias estrangeiras tinham cinco classes de
fretes, variando entre 8;510 e 15560 por tonelada.

&3 estas bbservacdes se justificam nos fretes para a
costa oriental, que dizer entdio dos fretes para a costa
ocidental ?

¢ Podia 14 admitir-se, em regime normal, um frete de
Angola para Lisboa de 94 por ton(}ldda de milho, qnan-
do cssa mesma tonelada de milho pag(lva de } Mogambi-
que para Lishoa sémente 89

oUm frete de 85 por tonelada dp actcan, de 63 por
tonelada de minérios, de 118 por tonelada de fibra e de
98 por tonelada de cereais, como se fixa pas tabplas dq
contrato do 19059

Uma tal orientaclio, destinada a promover o desenvol-
f\‘;imanto da marinha mercante, niio corresponde ao seu

m.

Uma experitneia de quési meio século prova-o abun-
dantemente. Aquilo a que um tal regime deu lagar foi
a nm monopalio de factp, que npem a0 menos servit
Emprésa Nacional para dar um maior nnpulso & sua
frota».

\

Contmnando depois da guerra o regime de bandeira
que vigorava antes dela, nas relagdes da metropolo com
as colonias de Africa, forcoso é garantir aquelas nos-
sas colonias o nlmera de ligacdes com a metigpole ne-
cessdrias ao seu natural progresso e desenvalvimento, e
evitar que no futuro se repitam os males do passado, no
que respeita a tarifas de passagens e de carga.

O prividégio de bandeira que reservamos ¢ mantemos
para Portugal, nas suas rolacdes com as colpnias de
Atrica Oudental, redundard em nosso prejuizo se as ne-

cessidades do coméreio dessas colénias com a metrépole

e vice-versa nia torem integralmente satisteitas por in-
termédio dos nossos navios, e num regime de tarifas que
njiq recelo a concorrfineia.

I8m tal caso, a marinha mercante nacional nfio serj
um mstrumento de fomento, mas o atrofiamento das
calpnias.

O que pretendemos sublinhar élquo o regime dum forte
privijégio de bandeira serd Lontmploduwute se nig
cpexisfir com uma podergsa frota mel(‘nntp n‘monal

Ropare-se tambam que se a frota mercanto nacianal
niip chegar pary as necessidades das cqlumas, e sp
l}ﬂtllhﬂ desenvolvimento destas ultrapassar ‘as dispon)-
bilidades o possibilidades dessa frota, a osisténcia de
tal privilégio representaid um perigoso instrumento do
de desnacionalizaciio.
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As colénias, nio podendo enviar os seus produtos
para a metrépole sendo por navios naecionais, e niio po-
dendo tam punco nada reccher da metrdpole senfio por
navios nacionas, mas podendo eunviar osses produtos
para o estrangeiro, por navios estrangeiros, e do estran-
goiro reccher por navios estrangeiros o que de Portugal
ndo pode recober por navios nacionais, lantar-se hio,
muito naturalmente, impelidas, por nés mesmos, nas re-
lagdes eom os outros paises, para satisfaclo das suas
mus urgentes necessidades e pela propria necessidade
de viverem.

Com o proteccionismo e privilégios de bandeira temos
de evitar o atrofiamento das nossas colénias ou a sua
desnacionalizacio.

E para isso devemos garantir As colonias sujeitas a
ésse regime o maximo de hizagdes com a metrépole com-
pativel com o seu desenvolvimento.

Convém mesmo que a frota exceda nas suas disponi-
bilidades e possibilidades as necessidades normais das
colbnias que serve com as suas carreiras © com 0s seus
servicos, ’

Infolizmente nem sempre tem sido assim. O atrofia-
mento de Angola ¢ a expanslo do comércio da Guind
em bencficio dos paises estrangeiros sctiam bons exem-
plos se quiséssemos insistir neste ponto.

E, pois, uma vida nova que se reclama.

Nio é fora de propoésito lembrarmos o que a tal res-
peito por nos jd foi dito nesta mesma Cimara em 1917
sobre os defeitos da nossa politica tradicional era assunto
de tam extréma importincia para a vida das nossas co-
6nias :

«A Empiosa Nacional comecou as snas carreiras de
Afriea dispondo duma frota com cérca de 20:000 tonela-
das. Tem hoje ao seu servico pouco mais de 60:000
toneladas, triplicou a sua tonelagem em 30 anos.

Neste espaco de tempo o nosso coméreio com as cold-
nias quintuplicou.

Bm 1887, seis anos depois da vigéncia do primeiro
contrato com a Bmprésa Nacional, o nosso coméreio
com as colonias tor de 591 contos. Em 1910 atingm
27:803 contos. Em 1913, apesar da baixa da borracha,
atingiu ainda a 1mportante cifra de 23:000 contos.

S. Tomé, por cxemplo, em 1888, tinha um coméreio
goral de 1:000 contos; tem hoje um coméreio 12 vezes
maior. ' -

¢ Tem a nossa fiota comercial sido um estimulante a
éste desenvolvimento ?

I ovidente que ndo.

Numa politica economica bem compreendida o au-
mento de tonelagem da nossa frota comercial, deveria
proceder o aumento de relagdes comerciais entre a me-
tropole e as colonias.

A cada movimento de expansio da nossa marinha
mercante devia seguir-se um major volume das nossas
importacdes e exportagdes.

Nio tom sido assim entre nos, apesar de ser assim em
toda a parte.

A Bélgica estimulava e aumentava as suas rolacdes
com o Congo, criando e desenvolvendo uma frota mer-
cante para as, relagdes com aquela colonia, tendendo
sempre a melhorar os servicos dentro do determinados
subsidios.

Sio de ontem ainda as suas relagbes com as bocas do
Congo, onde nés de h4 muito tinhamos uma forte posi-
elio comorcial.

Apesar disso, porém, tivemos de lhe ceder o lugar
por nio poderem 0s Nossos navios suportar a concor-
réncia, onde quor que scja, que os ndo acompanhe a
nossa piotecciio de bandeira e os nossos favores pautais.

O servico de Anvers a Boma, em viagens de vinte
dias, nos vapores Filipeville, Anversville e Leopoldeville,

deixava a perder de vista o nosso servico para a Africa
Ocidental.

A Woerman Line, formada em Hamburgo em 1886,
paia as colénias alemiis da Africa Ocidental, quando j4
era velha a nossa Emprésa Nacional, apesar de, no seu
infero, servir colonias pobres, que nada eram ao lado
das nossas possessdes desta costa de Africa, dez anos
depois de formada tinha j& duplicado a sua tonelagem,
elevada, em 1898, a 43:000 toneladas, nio cessando, até
os nossos dias, do aumentar o melhorar as suas carrei-
ras, a ponto de ter ultimamente na sua mio a maior

" parte do trifico dog grandes portos daquela costa.

Era o subsidio da motrépole que a estrmulava e a for-
talecia na concorréneia eom as suas congéneres.

Depois do fracasso da Mala Real na sua tentativa mal
acompanhada pelo Govérno, para a Africa Oriental, for-
mou-se a Deutsch Ost Africa Line, para servir o comér-
cio de Mocambique, e o daquela costa com um subsidio
inicial do Governo alemfio de 900:000 marcos.

Em 1901 ésse subsidio aumentou passando a 1.800:000
marcos, aumentando, correspondentemente, o numero de
carreiras, a tonelagem e a velocidade dos navios. )

Até aos nossos dias o servico niio deixou de ser me-
Thorado dentro dos subsidios mantidos ou aumentados,
pelo seu Govérno.

I& éste critério o tnico seguido pelos paises que que-
rem progredir e que eu desejava ver adoptado em Por-
tugal,

4 dez anos uma comissfio de competéncias, nomeada
pelo Govérno para estudar a navegacdo para a América
do Sul, lembrava que a Inglaterra subsidiava algumas
das suas companhias de navegacdo, com mais de um
milhdio de libras esteilinas; que a Alemanha, para o
mesmo fim, dispunha de mais do 500 mil libras; os Es-
tados Unidos de mais de 300 mil libras; a Franga para
cima de um milhdo e meio de'libras; o Japio de mais
de 600 mil libras e até os paises Escandinavos, apesar
do especializados nos transportes maritimos, com uma
tradiciio secular, e uma préitica reconhecida neste ramo
de coméreio, querendo mandar os seus navios ao Extre-
mo Oriente, tiveram de os subsidiar, com alguns milha-
:res de esterlinos.

A Union Castle, quo concorre com a nossa Emprésa
Nacional no servico da Africa do Sul, tem um largo
subsidio do Govérno Inglés, quo regula por 100 mil li-
bras por ano.

¢ nés como protegemos a nossa marinha mercante?

Com uma tal desmedida protecciio de bandeira, e com
um tal. regime de favores aduaneiros e pautais, que a
transformamos, niio por culpa sua, mas por culpa nossa,
num instrumento de tirania para as nossas colonias».

Sdo estes os males que é preciso corrigir nesta nova
era quo comeca e neste novo periodo de reconstituicio
econdmica e colonial do que depende o nosso futuro.

Nio se preconiza, como é’'6bvio, neste momento, uma
politica do subsfdios, agora que a industria dos trans-
“portes maritimos se transformou, pelos efeitos da guer-
ra, numa inddstria rendosa, mas tam sémente o de va-
zarmos em novos moldes a nossa politica de fomento
das nossas possessdes de Africa na parte em que, nessa
politica, pode e deve influir a marinha mercante nacio-
nal. .

T assim em vez de grandes compensacdes financeiras
para o Estado, pela indastria dos transportes maritimos
levada a ofeito entre a metrépols e as colénias com a

- frota do Estado, o que preconizamos siio grandes com-
pensacdes econémicas para a metrépole e para as colo-
nias no regime tarifirio e no aumento e constunte me-
lhoria dos servicos e carrciras a estabelecer o que te-
mos como sendo um dos meios mais seguros e eficazes
do desenvolvimento e progresso dessas colbnias.
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_ No regime a estabelecer para as nossas colonias de
Africa encontraram-se as vossas comissdes na presenga
dos servicos e carreiras para ali estabelecidas pela C.
N. N. e na presenca do facto dessa companhia niio ter
quaisquer contratos com o Iistado.

A C. N. N. explora uma frota de 49:671 T. B. em
carreiras para a nossa Africa Ocideatal e Oriental dis-
pondo, normalmente, os seus vapores como segue:

Distribuigdo normal, por servigos e carreiras, dos navios
actualmente explorados _
pela Companhia Nacional de Navegac¢ao

t . | Toneladas | Toneladas
Carrciras Navios Constiugfio| prutas por
earreias
xffrzca Ociidental
Cabo Verde e Guine Bolama 1899 985 985
S Tomé . Dondo 1908 3978 3918
/ Mossamedes. - 1895 4977
s Portugal T 1899 3998
. Loanda 1899 3333
Angola . { Zure . 1893 39227
( Penin-ular . . 1887 2714
l dstremadura — 3711 92 050
Cabotigem de Angolae S y Ambri/ 1907 858
Tomé Mindelo 1903 316 e
——— 117
A'frzca Oriental
Mocambique 1909 6 536
Mocambique « o . . Afirca 1905 * 5515
l Betra 1696 __*4.947 17 098
Luabo . 1909 1135
- Chndo 1012 1070
Cabotagem do Indico . Maniea . R 1906 1116
a0 -
Ibo 1907 ——2.)_ 44456
1 49 671
|

Notas — O Estremadura ¢ um navio do Estado que nda Companhia Nacional de
Navegicdo substitui 0 Melange que se encontra adstrito o manuha do gueira como
transporte.

A trota da Companhia Nacional de Navegagio incluindo o Malange (3 574 tone
ladas brutas) ¢ excluiado o Lstremadura (3 771 toneladas brutas) ¢ hoje do 49 474
toneladas biutas

Duianto a guerra a Empiésa Nacional de Navegagio, depois transformada om
Comp mnhia Nauional do Naveg¢io, perdeu as seguintes unidades que foram torpe-
deadas pelo mnimgoe  Angole 4 297 toneladas brutas, Ambaca 2 £68 toneladas brutas,
Cabo 1erde 2 220 toneladas brutas, Cazengo 3 009 toncladas brutas Total 4 navios
cowa 12 891 toncladas brutas

¢Dada a existéncia de facto déstes navios empregados
nestas carreiras e servicos, para as nossas colonias de
Africa, qual deveria ser o eritério a seguir para fixar as
obrigacdes da Sociedade exploradora dos navios do Es-
tado no que respeita aos servicos coloniais?

¢Fazer-de conta que niio existiam as carrciras da Com-
panhia Nacional de Navegacdo e lancar, portanto, a frota
do Estado nas carreiras de Africa, por forma que os
navios do Estado, por si s6, bastassem as necessidades
normais das respeetivas colonias?

¢E, assim, iniciar uma politica de concorréncia com a
Companhkia Nacional de Navegaciio, por forma a elimi-
nar esta Companhia das carreiras e servigos do Africa?

Foi considerado e atendido que isso s6 podena fazer-
-s¢ com sacrificio das outras carreiras e servigos que sio
absolutamente indispensiveis & economia do pais e de
que Oste ndo pode prescindir. -~

For 1gualmente considerado e atendido que a contra-
-partida natuial ¢ logica desta politica que se poderia
considerar como uma politica ad-odium para com aquela
velha emprosa de navegagiio, de rosto bem portuguesa, sc-
ria a Companhia Nacional de Navegaciio procurar uma
outra aplicaclio para os seus navios, ou dissolver-se ven-
dendo a sua frota, o que em qualquer dos casos pode-
ria redundar num manifesto prejuizo para o pafs e para
as colomias assim privadas do melhor do cérca de
50:000 toneladas.

Tal idea foi posta de parte.

¢JFazer de conta que os servicos e carreiras actuais e
normais da Companhia Nacional de Navegacio conti-
nuardo a existir, como existem hoje, apesar da Compa-
nhia Nacional de Navegaciio nio ter contratos com o
Iistado, e impor por consequéncia, & nova Sociedade a
que fossem adjudicados os navios do Estado, a obriga-
¢lio de um nimero certo e determinado de carreiras que
se julgassem complementares das que correspondem aos
servicos da Companhia Nacional de Navegagio e qne
fossem consideradas as precisas para atender As neces-
sidades das nossas colénias ?

Foi pelas vossas comissdes considerado e atendido que
isso equivaleria por a descoberto as nossas colénias de
Africa no dia em que a Companhia Nacional de Nave-
gacio entendesse dever modificar os seus servigos des-
locando alguns dos seus vapores das suas carreiras e
servicos habituais, ou mesmo acabar com as carreiras de
Africa, ou até acabar com a sua propria existéncia, como
companhia de navegacfo, dissolvendo-se e vendendo os
seus navios.

Pode, é certo, a nossa legislagfio proibir que ésses bar-
cos venham a ser vendidos a estrangeiros, masnfio pode
proibir que sejam vendidos a portugueses e que estes os
empreguem em quaisquer mares e em (uaisquer servicos,
desde que sejam cobertos com a nossa bandeira e que
tenham um porto nacional, como podrto de armamento.

Ora no dia em que tal sucedesse poderiam as nossas
colénias ver reduzidas a metade, as suas ligacdes com a
metropole e o Estado, obrigado por um contrato com a
Sociedade exploradora dos seus antigos navios, que n#o
tinha considerado nem previsto éste caso, niio poderia
obrigar essa Sociedade a se substituir integralmente nos
servicos da Companhia Nacional de Navegacio.

i Que de prejuizos nfio poderiam advir désse facto!

Por tal motivo niio teve essa formula a sanc#io das vos-
sas comissdes.

,

A férmula que melhor se encontrou, que de resto nio
¢ isenta de dofeitos, mas que as vossas comiss¥es jul-
gam ser a menos defeituosa, foi contar realmente, ¢ de
facto, com as actuais carreiras e servicos da Companhia
Nacional de Navegacio, obrigando a Sociedade, pelo seu
contracto com o Iistado, a estabelecer um certo ntmero
de carreiras e servigos que juntamente com os da Com-
panhia Nacional de Navegacfio, correspondam ao mi-
nimo preciso para garantia de um natural desenvolvi-
mento das nossas colénias de Africa, obrigando-se mais
a Sociedade, em qualquer tempo, a comprar os navios
de que carecer para, por si, s6 satisfazer a ésse minimo
de necessidades coloniais se a Companhia Nacional de
Naveg.c¢iio vier a interromper, ou a suspender, no todo
ou cm parte, 08 scus servigos actualmente existentes.

Iiste critério visa, muito em especial, a garantir os
intercsses do pais e das colonias de Africa nas suas re-
lagdes e intercimbio reciproco.

Mas ¢ fora de divida que éle d4 & Companhia Nacio-
nal de Navegaciio vantagens para vir ao concurso da
adjudicaclo da fiota do Estado.

Outra companhia que nfio seja ela, fica na contingén-
cia de, num determinado momento, ser coagida a adqui-
rir navios, porventura até em condicdes dificeis, para
substituir os da Companhia Nacional de Navegacio se
esta interromper ou acabar com os seus servigos e car-

_reras do Africa.

As vossas comissdes, em presenca desta inevitivel
posicio vantajosa da Companhia Nacional de Navegacio
que. ndo era’possivel anular, como so demonstrou, sem
maiores prejuizos para a economia do pais e das colé-
nias, o que procurou, visto desejar que a praga fosse
livre a quaisquer concorrentes, foi atenuar, tanto quanto
possivel, os seus;naturais efeitos, estabelecendo que a -
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substltui(;ao dos navios empregados em servigos e car-
reiras para as nossas colomas de Africa por quaisquer
emprésas ou companhias portuguesas de navegacio,
quando tal substituigiio tivesse lugar, fosse feita, pela
Sociedade, em harmonia com as disponibilidades imedia-
tas da sua frota, adquirindo os navios que lhe fossem
precisos para satisfazer os seus compromissos con-
tratuais dentro dos prazos que, segundo as circunstin-
cias, forem fixados pelo Govérno.

Parece-nos ser esta a férmula que melhor concilia os
interésses do pais e das colonias e os justos interésses
das emprésas e companhias que estdo, ou podem estar,
em causa, na resolugio déste importante problema.

Pelo projecto que temos a honra de sujeitar & vossa
apreciaciio e pelo que respeita a0 «Servicos Coloniais de
Africa», garantimos a Cabo Verde e Guiné uma higacdo
mensal com a metrépole por meio de navios de uma
carreira privativa; a S. Tomé e Principe uma ligacio
mensal por meio de navios de.uma carreira, igualmente
privativa, e, possivelmente prolongada, nas viagens de
regresso até a alguns portos do mar do norte ou do
Mediterraneo, conforme convier aos exportadores e car-
regadores daquela colénia; e a Angola, desde j4, um
minimo de trés ligagdes mensais com a metrdpole, que
poderfio ser aumentadas até quatro quando as necessi-
dades do trafico assim o exigirem por meio dos navios
da sua carreira privativa, metade dos quais, pelo menos,
deverdo prolongar as suas viagens de regresso até a
alguns portos do mar do norte.

Para quatsquer das colomas da Africa Oudental além
destas carrciras ordinérias, no caso de abundancia de
carga que ndo possa ser transportada nos respectivos
navios, é imposta a obrigagio de carreiras extraordina-
rias para fazer o transporte da carga excedente.

Pelo mesmo projecto garantimos a Mocambique am
minimo de duas ligagdes mensais com a metropole, de-
vendo os navios de passageiros fazer, alternadamente,
as suas viagens pelo Canal ¢ pelo Cabo.

Como servicos intercoloniais, cstabelecem-se as car-
reiras de cabotagem de AnO‘ola, Congo e 8. Tomé e
Principe, o ainda um Servico f_ndla-Afrlca de hgaciio da
fndia com Mocambique, e, desta colénia, com Angola.

Servigos colonjais da Africa

Carreira de Cabo Verde-Guiné

A carreira privativa de Cabo Verde-Guiné, visa a ga-
rantir, como se disse, & Guiné ¢ a cada uma das ilhas
de Cabo Verde uma hgaclio mensal com a metrépole.

Procura-se tamb8m, por meio desta carreira, realizar
uma ligagiio directa de Portugal metropolitano e das co-
16nias de Cabo Verde e Guiné com Dakar.

A ligagdio mensal das diferentes ilhas de Cabo Verde
entre si e com a metrépole é o regime existente desde a
época anterior A& guerra e que o movimento economico e
comercial do arqmpélago ndio recomenda que se altere.

Comercio geral de Gabo Verde

(Valores em contos)

Importacdo Expoitagéo Total
1900 . . . . . . 2843 352 3.195
1908 . . . . .. 2,097 376 2.473
1910 . . . . . . 2,145 320 2.46H
1912 . . . .. . 2.166 169 2.335
1913 . . . . .. 2150 13564 2.504

Tiste grande desequilibrio entre as importacgdes ¢ as ex-
portagdes provém do facto de, nas importagdes, sc in-
cluir o carvio destinado ao porto de S. Vicente, ou seja

“aos navios em transito que ali se vio abastecer désse
combustivel.

Excluido, pois, o carvio, o movimento comercial de
Cabo Verde representa-se da seguinte maneira :

Comercio geral de Gabo Verde — Desenvolvimento
das 1mportagoes

(Valores em contos)

Importagio Importagdio Total
do para dsa
carvio consumo unportagdes

1900 . . . . . . 1941 902 2.843
1908 . . . . . . 1.170 927 2.097
Jwo ... 0L 1.201 944 2.145
912 .. ... . 1.101 1.065 2.166
1913 .. .. .. 939 1.211 2.150

Comercio geral de Cabo Verde, com exclusdo do carvao
mmportado para o porto de S. Vicente

(Valores em contos)

Importagio Exporticdo Total
1900 . .. ... 902 352 1.254
908 . . . . . . 9327 376 1.503
1910 . . . . . . 944 320 1.264
1911 . . . . 1.075 . 202 1.367
1912 .. . . . . 1.06D 169 1.234
1913 . . . . .. 1211 354 1.565

O valor das exportagdes, que é 0 que mais especial-
mente mteressa ao nosso estudo, visto serem elas quem
marcam o grau de prosperidade ou definhamento da co-
lonia, ndo aumontou nem aumenta, ndo se Justificando,
portanto, uma alteraciio no regime existente das ligagdes
da colopia com a metropole.

As grandes diferencas encontradas entre as importa-
cbes para consumo ¢ as exportacdes, sio cobertas pelm
valores enviados para a provincia pelos seus filhos emi-
grados. A emigragiio caboverdeana é muito importante,
debwnddamente das ilhas Brava e do Fogo para a Amé-

Tica, tendendo a aumentar, de ano para ano, e a estender-

-so a todo o arquipélago.

”

De notar também ¢ a grande participaciio do coméreio
nacional no coméreio total do arquipélago, em termos
tais que, pode dizer-se, a exportacio de Cabo Verde ¢
exclusivamente feita Jpara a metropole.

Participagdo do comercio da metropole no comercio
de Cabo Verde

(Valores ein contos)

Importagoes:

Comércio
Comercie eom 18 colo-
com Portugal nias portu-

metro- guesas o com

politano outios paises Total
1910 . . . . . . 407 337 944
911 . . . . .. 480 595 1.075
1912 . . . . .. 498 HeT 1.065
1913 . . . . . . db1 660 1.211

Lxportucoes:

1910 . . . . .. 254 70 320
11 ... ... 292 - 202
1912 . . . . .. 129 - 40 169
1913 . . . . . 279 75 354
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Principais géneros e artigos do comércio de Gabo Verde
(Ano de 1913)

Importagdo : enalores
Tecldos diversos « « v v v ¢ v o o « o o o 292
Milho .+ ¢ « v v v v v v e e e e e e e e 103
Génoros alimenticios « « « « ¢« « ¢ v . . e 181
ATTOZ . ¢ v v e v i e e e e e e e e e e s 2
Farmbas . . . . . . . . . . .. .. ... 112
Aglecar. . . . . . . o o Lo oo 0w e e 43
Tabaco. « « ¢« v ¢ ¢ ¢ ¢ v ¢ o o v o o o 47
Vinhos e cervejas . . . . . . . .. . L .. 80
Ferro om bruto e em obra . . . . . . . . . 34

Exportagdo:

Caté . . . . . . . . . .. ... 139
Sementes de purguawra . . . . . . . . . .. 121
Animais vivos .« . . . v . . v e v e e e e 7
Coirosepeles. . . . . . . . .. oo .. 14
Milho . « . & v v v . o o e e e e e 8
"Aguardente . . . . . . . ..o o . 3
Sal .« . . . . e e s e e e e e 5
Peixe séco e salgado . . . . . . . .. ... 2

Em presenga dos ntmeros expostos, que definem o vo-
lume e as caracteristicas do comércio de Cabo Verde,
assentaram as vossas comissdes na conveniéneia da ma-
nutenclio do vegime anterior & guerra, no que respeita
as ligacdes da metropole com aquele arquipélago, salvo
a pequena modificacio tendente a fazer de Dakar um
porto de escala para os navios desta carreira.

A ligaciio de Portugal com Dakar é, sobretudo, van-
tajosa para a colocacdo naquela colonia dalguns dos
nossos produtos do grandesexportacdo, como vinhos, con-
servas, frutas, ete. Para Cabo Verde é da maxima im-
portancia esta ligagio para a exportagdio das suas magni-
ficas trutas, designadamente laranjas, que em Dakar sio
muito apreciadas e tém uma boa procura.

A dsse respeito dizma, em 1912, o entfio governador
daquela coloma, Sr. Jadice Bicker, num relatéric re-
centemente publicado pelo Ministério das Coldnias:

«As frutas, como a laramja, banana e anands, sio
abundantes, mas ndo tém valor porquo n3o tém con-
sumo.

Para Portugal ndo podem ir por causa dos direitos
elevados que pagam, sendo, portanto, urgente a equi-
paraciio justa e mecessdria das frutas de Cabo Verde

para o efcito dos direitos aduaneiros na metrépole, as-

da Madeira ¢ Agores, como também ja foi solicitado ao
Goveérnot.

Os agricultores daqui tentam vender a laranja em
Dakar, aonde encontram um prego remunerador, mas
lutam com grandes dificuldades por ter o transporte de
se fazer em navios de vela, navegaclio muito demorada,
chegando as laranjas, em grande ndmcro. estragadas.

jTiste ano j4 foram para Dakar, carregados de laran-
jas, trés navios de vela que transportaram 226:000,
das quais se estragaram cérea do 60:000!

A propoésito devo salientar a grandoe conveniGneia e
necessidade para csta provincia de ser ligada com Da-
kar por uma carreira, a vapor, mensal, 0 que se conse-
guiria aprovando V. Ex.? a tabela da carreira dos va-
pores da Emprosa Nacional entre Cabo Verde e Guing,
enviada por eéste Govirno ¢ aonde estd incluido Dakar
como pirto de escala.

Alem da laranja, a criacdo: galinhas e perus, que
aqui ahundam, tem naquele ‘morcado consumo certo o
remunerador.

1 Esta justa reclamagfio foi atendida pela metropole.

Infelizmente tamb&m esta provincia j4 tem necessi-
dade de importar de Dakar gado cavalar e bovino que
dantes abundava, mas que as sucessivas crises tem feito
desaparecor por falta de pastos, ao que 6 necessdrio
acudir com providéncias que depois indicarei a V. 1ix.?
COmo necessiriasy.

Um jornalista ilustre, o Sr. Hermano Neves, qne vi-
sitou o arquipblago em 1912, referindo-se as frutas de
Cabo Verde, que poderiam, com vantagem, ser expor-
tados ‘para a Kuropa, e designadamente para Lisboa,
e citando a proposito o caso de que em Londres se
consomem frutas importadas do Cabo da Boa Espe-
ranca, conta que os agricultores do Cabo Verde, a des-
peito das maores dificuldades e na impossibilidade de
exportarem as suas laranjas para a Iluropa, por falta de
comunicacdes, as exportam para Dakar.

Mas em quo condigdes!... Diz aquele jornalista:

« ... Como nflo existe para aquele porto navegacio a
vapor, o transporte 6 fcito, a grarol, em minidsculos pa-
lhabotes, sujeitos ds contingéneias duma viagem i vela,
qudsi sempre com vento contrdlio e chegando a gastar
quinze dias com uma travessia que qualquer rebocador
faria em pouco mais de dois. O resultado é chegarem
as laranjas moidas e, na sua maior parte, improprias
para o consumo. Frequentemente sio obrigados a deitar
a0 mar mais de metade da cargal»:

15 interessante lembrar que as vizinhas Candrias ex-
portam para Inglaterra, s6 em frutas, mais de um mi-
lhiio e meio de libias por ano.

A todas estas consideracdes se procurvu atender no
servico cspecial de Cabo Verde, estabelecido pelas vos-
sas comissdes no presente projecto.

Carreira da Guiné

Nos servicos de navegacio a estabelecer com a Guiné,
levou-se em conta o enorme recente desenvolvimonto
quo esta colénia tem tido depois da sua ocupacio.

Coténia de largo futuro, a cinco ou seis dias de via-
gem da metrépole, carcce que olhemos para ela com
todo o carinho e cuidado.

Comercio geral de 1904 a 4913

,Valores em contos
Anos - ——
Importagles | Exportagles Total
1904. . . . , . 701 461 1-165
1905. . 705 43 1:137
1906. . . . 883 572 1460
1907 . . . 393 549 1:142
1908 . . 857 492 1.349
1909. . . . 1081 785 1816
1910. .. 1:520 910 2460
1911. e e 1-303 1:226 2529
1912. 1:401 1:243 2.644
1913. . 1:698 1:628 3.326

Como se v&, em dez anos, e no perfodo anterior 3
guerra, a exportacdo quisi quadruplicou, como quési
quadruplicou o comdéreio geral da colomia.

A grande gucira ndo deteve a marcha ascencional do
coméreio da Gumné, pois j4 em 1916 os nimeros que
representam ésse coméreio eram superiores aos do 1913.
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Comércio geral de 41944 a 1917

Valores em contos
Anos

Impurtatbes Exportagdes Total
“-ﬁ 7
914, .. . ... L. 1403 1.055 2:458
1915 . 1:061 969 2.030
1916 b 2.819 1:933 4752
1917, . . . .. . . 2.058 2881 4939

Nos anos que precederam a grande guerra. a maior
parte do coméreio da Guiné era feito com o estrangeiro
e designadamente com a Alemanha.

Se considorarmos que o coméreio com a Bélgica, feito
pelo porto de Anvers, outra cousa ndo era, na maiofia
dos casos, senfio coméreio com a Alemanha, vé-se que,
tanto nas importacdes como nas exportagdes, o comércio
com a Alemanha foi, em 1913, superior ao dobro do co-
méreio teito com a metropole.

Como veremos adiante, uma das razdes désse facto
era a frequéncia com que os navios alemdes ium aos
portos da Guiné em busca de matérias primas para o seu
pais.

O coméreio seguindo a bandeira. '

Desenvolvimento dds importagdes, por paises, de 1940 a 1913

! Valorcs em contos

1910 | 1911 1912 | 1913
Portugal e possessdes . .| 479 | 473 | 432 489
Alemanha . . . . . .. ... 683 494 543 661
Bélgiea + o o . .00 . . 4 43 165 298
Francga e possessdes. . . . . . 63 62 % 116
Espanha e possessbes . . . . . 10 19 6 6

Holanda .. . 164 100 48 -
Inglaterra e possessdes . . . 12 | 107 | 127 127
Estados Umdos. - - - 1
1520 [ 1303 | 1101 | 1698

Desenvolvimento das exportagGes, por paises, de 1940 a 1913

Portugsdl e possessdes . . . 242°1 266 246 371
Alemanha . 582 751 33 907
Belgiea .« o o, o0 o0 - 50 - -
Franga e possscsstes . 3 | 139 | 236 315
Espanhd e possessles . - - - -
Holanda . . e 29 19 27 34
Inglaterra e possessdes . 1 1 1 1
Estados Unidos. . . . . . . - - - -
910 | 1:226 | 1:243 | 1628

Alteraches produzidas pela guerra
Desenvolvimento das importagdes, por paises, de 4913 a 1917

Valoies em contos

1913 | 1914 | 1915 | 1016 | 1017
Portugal e possessies . 489 | 643 | 670 |1-401 | 949
Alemanha . . . . . .. 661 | 295 - - -
Bélgica e 293 | 169 = - -
Franca e possessdes . 116 911 262 |1-314 | 1066
Espanha o possesstes . . . 6 12 - - -
Holanda . = . . . - - - - -
Inglaterra e possessdes - 127 | 193 | 114 57 17
Estados Unidos. . . . . . 1 - 15 47 26

1693 {1403 [1061 |2319 {2058

Desenvolvimento das exportagdes, por paises, de 1913 a 1947

Portugal e possessdes 371 249 | 536 | 808 | 989
Alemanha 907 | 499 - - -
Bélgiea . .. ... - - - - -
Frauga e possessteés. . 315 | 226 | 206 816 | 978
Espanha e possessdcs - 1 36 58 | 374
Holanda e e e 34 11 T 133 | 219
Inglaterra e possessies 1 69 | 184 | 618 | 321
Estadvs Umdos . . - - - - -
1628 |1.055 | 969 1933 [2881

A grande guerra, como vimos, introduziu alteracdes
profundas no coméicio da Guind.

No gue respe.ta ds importacdes de Portugal, em 1917,
j4 elas se representavam por mas do dobro do quo ti-
nha sido em 1913.

De 489 contos passaram para 949 contos.

Tambom se verifica que, apesar de se ter afastado o
maior concoirente no coméreio da Guiné, que era a Ale-
manha, nem por 1sso Portugal passou a tor o lugar no
coméicio de importacio da colonia que era legitimo que
tivesse.

Em 1917 emquanto as importagdes de Portugal e co-
l6nias ascendem a 949 contos, as de Franga e das suas
colénias ascendem a 1:066 contos.

Nas exportacdes melhorou-se considerdvelmento a po-
sicio de Portugal, que, em grande parte, se substituiu &
Alemanha no grande coméreio que @ste pafs tinha com
aquela nossa colénia.

Assim, de 371 contos, quo foi a exportagdo para Por-
tugal em 1913, passod esta para 989 contos em 1917.

Mas nem s6 para Portugal vieram as matérias primas
da Guiné. A Fianca e as suas colonias, que em 1913
tinham uma participaciio de 315 contos no comércio de
exportacio da colonia, inferior, nesse tempo, & participa-
¢do de Portugal, passou a ter, em 1917, uma participagio
de 978 contos, qudsi 1gual & participaglio de Portugal e
das suas coldnias.

Em todo o caso, e como quer que seja, a verdade &
que a guerra nos criou uma Pposiciio no comércio com
aquela colénia, que convém fixar por todos os meios le-
gitimos e som qualquer modificagio no regime aduaneiro
actual.

Desejarfamos ver interessados nisso as associagdes co-
merciais e industriais do pais. Desejarfamos que o co-
méreio ¢ a indastria nacional estudassem, por exemplo,
quais os padides e tipos de tecilos preforidos pelos indi-
genas daquela colénia e se abalancassem & eoncorréncia
com o comdélcio estrangeiro, tendo, como tém, por si, as
vantagens provenientes dum menor frete, dada a relativa
proximidade desta colonia da metrépole, e outras de nio
menor importancia.

Principais mercadorias importadas de 4945 a 1917

i
Mereadorias 19156 1916 [ 1917

Agticar (quilogramas) . . . 96 815 91-596 150 895
Aleool e bebidas aleodlicas (1i- N

tros) .. 133573 | 133:109 184 842
Vinho e bebidas fermentadas -

(11tros) . 768.255 | 697.062 637 921
Canhamacos, grossarias de h-

nho e sacas (qulogramas) 125353 | 139521 234 026
Cola (Nos de) (quilogramas) 1372141 133437 79:266
Géneros alimeunticios (quilo-

grimas) . 649078 551425 268 033
Tabco em{olha (quilogramas) 261742 30£.399 272 305
Teeirdos diversos (quilogra-

mas) .. 207.254 | 535416 i 335 550

’
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Principais mercadorias exportadas de 1915 a 1947

Mercadoras 1915 1916 1917

Améndoa de palma (quilogra-

mas) . . . . . < ..} 4746527] 7.284:788 | 11 201.552
Amendoim (qulogramas) . . | 12219:169; 7.142 961 | 10 533-318
Arrosz hmpo (quilogramas). . 41-302 43.869 136 686
Borracha (quilogramas) 151:004| 291152 204 343
Couros de boi (quilogramas) 312032 381001 458.767
Cera limpa (quilogramas) . . 79-331 88.986 105:024

Entre os produtos de exportaciio da colénia, como ve-
mos, figura o arroz, género que a metrépole e as colé-
nias de Africa importam em grande quantidade do es-
trangeiro ¢ que aquela colénia estd em condigdes de pro-
duzir e exportar em larga escala.

Muito h4 tambdm a esperar, num futuro proximo, dada
a pacificacio da colonia, e desde que se intensifiquem as
relagbes com a metropole, da exportaciio de gado, desig-
nadamente gado bovino para Lisboa.

1, sabido que na Guiné abunda consideravelmente o
gado. S6 na circunscrigio de Geba se calcula que exis-
tam mais de 90:000 bovidios.

S30 conhecidas as aptiddes dos indigenas para a cria-
cllo de gado e as abundantissimas pastagens da col6nia.
Assim, a Guiné, a cinco dias de Lisboa, pode desempe-
nhar também, sob &sse ponto de vista, uma grande fun-
¢do na vida econdmica da metrépole, desde que para isso
se facam as necessirias reln¢des e os devidos cruza-
mentos nas racas.

Sio do distinto colonial e antigo parlamentar Sr. Fran-
cisco Trancoso, as seguintes informacgdes que, por muito
interessantes, emquanto ao movimento econémico e co-
mercial da Guiné, aqui registamos:

«Um dos torrdes mais ubérrimos do nosso ultramar 6
certamente a Guiné. Terra abencoada ; ainda na sua quési
totalidade estd sem cultivo.

A sua superficie ¢ pouco menos de metade de Portu-
gal continental, e tem qudsi meio milhio de habitantes.

I uma colénia de plantagio por exceléncia. A cana do
-aglicar, o coconote, o amendoim, o café, o arroz, sio
produtos que se dio admirdvelmente e que dariam por
si s0s para abastecer a metrépole o ainda para exportar.
Cortada de intimeros rios e cavaletes, que a 1rrigam em
qudsi toda a superficie, qu4si dispensa linhas férreas para
transportar os seus produtos.

Antes da guerra a Guiné importava, por assim dizer,
do estrangeiro qudsi todo o arroz que consumia, e nisso
imitava infclizmente a metrépole, chegando por ano a
média da importagio a ser de 60 a 70 contos. Veio a con-
flagraciio e a falta de transportes colocou-a no dilema:
ou sofrer a quisi fome, pois sendo, como ¢, a base de
alimentacfio dificil é substitui-lo, ou cultiva-lo. '

Optou pela ultima solucdio, e tendo em 1914 ido.

buscar ao estrangeiro 70.0008 désse produto, em 1915
80 comprou 21.0008 e em 1917 sbomente 697#. Hoje,
se niio fora a quasi forcada importacio que se faz para
Portugal, a Guiné teria a arroz farta para o seu sus-
tento. Vendendo-se, como 8le se vendia hd bem pouco
tempo a B09 o litro descascado, ¢ dada a barateza do
frete pela pouca distincia relativa (seis dias médios de
viagem directa) poder-sc-ia vender com farto lucro em
Lisboa a §20 ou mesmo a $#24 por cada quilo.

Tem a Guiné terrenos espléndidos para & cultura do
arroz. irrigados naturalmente. Nés precisamos ainda im-
portar 20 milhdes de quilos do estrangeiro.

¢ Porque ndo se desenvolve essa cultura por métodos
atinentes, entre os quais avulta a concessiio de terrenos,

condicionada em parte para &sse produto a quem quiser
para l4 ir trabalhar e ganhar a sua vida?

e o & s s e e 8 s ® e s s . o o e

Sendo a indastria* dos algoddes a primeira, pela sua
importéncia, entre as nacionais, com uma proteccio pau-
tal enorme, que devia afugentar toda a concorréncia es-
tranha, a Guiné, apesar disto, compra grande parte dos
seus algoddes no estrangeiro. Vejamos os niimeros que,
falando alto, deixam de ser factos para ser cousas con-
tundentes. Km 1913, num total de 875.0008, a Por-
tugal coube 95.0008, vindo a diferenca— as outras 3
quartas partes — da Inglaterra e das passessdes france-
sas. B em 1914, contra uma importaclio total de algo-
does de 228.0008, a industria portuguesa forneceu
73.0004. Em 1917, s6 de cotins importou a Guiné mais
de 300 contos, concorrendo Portugal apenas com 52,
Apertada pelas dificuldades cambiais e de transporte,
nesse ano aumentou o consumo de algoddes crus nacio-
nais, mas de mé vontade, pois que esta indudstria, pe-
los miultiplos aspectos que apresenta, precisa em Por-
tugal duma completa remodelagio técnica.

Em 1917 a Guiné exportou um valor de 2:881 contos
e importou 2:058, havendo, pois, a favor da balanca co-
mercial mais de 800 contos. Era uma situagio andloga
que nés precisivamos em Portugal. .. Concorre para
éste estado de prosperidade, que pode ser muito, mui-
tissimo maior, o comércio das oleaginosas, que muito
mais importante deverd ser no futuro dadas as necessi-
dades mundiais e a quantidade enorme que por l4 exiSte
inaproveitada. O consumo aumentou imenso nos mercados
estrangeiros e parece que a guerra trouxe hibitos de
higiene que dantes eram menores.

A exportaciio de amendoim tem tido uma linha ascen-
sional. De 111 contos déste produto em 1910, ji em
1917 se elevou a H8T7 a exportacdio. Portugal compra
uma pequena parte, quando poderia bem ser o transfor-
mador do amendoim e do coconote em 6leos, em sabdes
e em alimentos para gado, dos residuos. As oleaginosas
davam bem para uma ou mais grandiosas indistrias em
Portugal.

A Inglaterra, a Espanha, a Franga, a Holanda le-
vam-nos a maior parte déstes produtos da Guiné, assim
como doutras colonias, como veremos. Em 1914, num
total de exportacdo de amendoim de 135 contos, Portu-
gal importou & sua parte 26 contos. Em 1915 numa ex-
portacdo total da mancarra de 260 contos, o nosso co-
mércio participou com 72, e em 1917, intensificando-se
o consumo do 6leo de amendoim, de que a indistria das
conservas fez uso, numa cxportaciio total de 587 contos,
como ji dissemos acima, consumimos 3 nossa parte
140 contos.

Do coconote poderia dizer-se o mesmo, tendo o valor
da exportaciio da Guiné ascendido em 1917 a 1:500 con-
tos, com 11:000 toneladas.

Da borracha— que é das melhores —e de que hé mi-
lhares de toneladas por extrair nas landolfias espalhadas
por todo o sertio, ji ndio podemos dizer a mesma cousa.

Devido s flutuacBes a que estd sujeita, o indigena
que num ano recebeu mais panos ou produtos por bola,
se no ano seguinte lhe n3o pagam pelo menos o mesmo,
desconfia, e deixa ‘de extrair.

Por isso tem diminuido a sua exportagiio que desde
1903 a 1912 conservou uma média de 300:000 quilogra-

. mas, © que em 1917 foi apenas de 17:037 quilogramas.

A extracgio ¢ bédrbara, por esmagamento da planta, o
que desvaloriza um tanto o produto. Vai para Inglaterra,
Franga, etc., transformando se af, e importando-a nos
depois, para nosso consumo !

Exporta também a Guiné grande quantidade de coiros,
pois tinha até h4 pouco grande abundéncia de gado,
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sendo a média de 300.000 a 400.000 quilogramas anual-
mente de exportacio.

Devido a uma epizootia de carater pncumonico mor-
reram desde 1916 mais de 100:000 cabegas, e apesar
dos insistentes e /desesperadores pedidos para que fosse
enviado um veterindrio, até hd pouco ainda ndo havia
partido! E assim se foram 1:500 contos, sem que nin-
gudm saiba quem é culpado déste desleixon».

. e o & o -

Nas informag@es do ilustre colonial hd um lapso que
convém rectificar. I a suposta proteccio que é&le diz
quejos algoddes nacionais t8m na Guiné.$ Assim é nou-
tras colonias, mas ndo na Guiné, onde o comércio 6 livre,
ndo havendo diferenciais de pautala favor dos tecidos
metropolitanos. ’

O regime adunaneiro da Guiné é originiriamente o de
1892, com as modificagdes introduzidas pelo decreto de
12 de Julho de 1902. .

As mercadorias exportadas para qualquer destino pa-
gam 3 por cento de diwreitos ad valorem e as importadas
de qualquer proveniéncia pagam 7 por cento ad valorem.

H4 simplesmente um regime diferencial para os nos-
sos vinhos estabelecido pelo citado decreto de 12 de Ju-
lho de 1902.

Aparte disposi¢des especiais para a’importagio de ar-
mas e munigdes; para a de alcodis e aguardentes,
em conformidade com os acordos e convengdes interna-
cionais, e para a importacdo de dguas minerais e medi-
cinais estrangeiras, de arame farpado para vedacdes e
réde de arame para mosquiteiros; é o regime de 1892
com as modificacBes de 1902, o que vigora na Guiné.
O coméreio é livre e os direitos de importagio e de ex-
portacio os mesmos para os produtos nacionais ou
estrangeiros.

. . . .

A Guiné tem tido uma ligagio mensal com ametrépo-
le assegurada com mais ou menos regularidade por meio
dos vapores da carreira de Cabo Verde e Guiné.

I ainda, no fundo, o regime do contrato de 1881 com
a antiga Emprésa Nacional de Navegaciio, pelo qual se
estabelecen uma carreira mensal com vapores de 450
toneladas e 9 milhas de velgcidade.

As pequenas modificacdes introduzidas foram as do
contrato de 1898, obrigando a uma velocidade de 10 mi-
lhas em vez de 9, e as do contrato de 1905 obrigando
os navios a terem 1:000 toneladas em vez de 450.

Como se v8, os servicos de navegaclio nacional ndo
tém acompanhado o nataral desenvolvimento daquela
nossa rica coldnia.

E, como sempre, o0s estrangeiros tém sabido aprovei-
tar, em seu favor, a nossa negligéncia.

Se ndo fosse a grarde guerra, a Guiné portuguesa se-
ria hoje qudsi nma possessiio alemd, pela importincia,
sempre crescente, do comércio daquele pais, naquela ve-
lha col6nia portuguesa.

A preponderancia do comércio alem3o na Guiné cor-
respondia, como ji dissemos, 3 preponderancia dos na-
vios alemdes nos seus portos.

Eram os navios da Woerman Line de Hamburgo os
que, com mais regularidade e assiduidade, visitavam
os portos da Guiné.

Tonelagem dos navios mercantes entrados nos portos

da Guné
Anos Portugue- | Ajomies Outros Total
ses paises
1911, . . . . ... 32:365 | TR-789 11:268 122422
1912. . . .. . . 34:566 | 94787 14:744 141,097
1913. . .. ... .. 37:957 | 95530 24:344 157-331

Pelas razdes e pelos niimeros expostos, as vossas co-
missdes propdem desde j4 mais uma ligacio mensal com
a Guiné, devendo essa ser feita por um dos navios da
carreira de Angola.

A Guiné desenvolve-se considerivelmente.

Cabo Verde conserva-se estaciondrio.

Seria portanto um érro comprecnder no aumento dos
servigos de navegacio que a colonia progressiva da Gui-
né reclama a coléma improgressiva de Cabo Verde.

Poderia talvez justificar-se a ecriacdo duma carreira
privativa da Guiné, como preconizava em 1905 o minis-
tro Sr. Moreira Junior, na proposta que entio apresen-
tou ao Parlamento e que se baseava no estudo duma
grande comissio incumbida por 8le de elaborar as ba-
ses dum novo contrato com a Emprésa Nacional de Na-
vegacio.

Atendeu-se, porém, ao facto de Angola carecer tambdm
dum maior nimero de ligacdes com a metrépole.

E assim achou-se mais conveniente fazer com que, em
cada més, um dos trés vapores da carreira de Angola
fizesse escala pela Guiné ligando esta colénia & nossa
grande colénia do Atlantico, e proporcionando a ambas
as colonias, Guiné e Angola, mais uma ligacio mensal
com a metropole.

Carreira de Angola

No regime anterior & guerra, Angola tinha duas liga-
¢Oes mensais com a metrépole por intermédio dos navios
da sua carreira privativa: saidas de Lisboa, normal-
mente, nos dias 7 e 22 de cada més.

Alem desta carreira, os portos de Loanda e Lobito
aproveitavam a escala dos paquetes da costa oriental.

O regime de duas carreiras por més para Angola é o
que vem desde o contrato de 14 de Janeiro de 1891,
com a antiga Emprésa Nacional de Navegacio, mais
tarde ligeiramente melhorado pelo contrato de 17 de Se-
tembro de 1898.

Nio se pode dizer, portanto, que tivéssemos avancado
muito nestes Gltimos 30 anos. Chegamos a 1920 com o
mesmo regime de duas carreiras mensais de 1891.

As vossas comissdes, antes de se pronunciarem sobre
o niimero de carreiras que devem ser estabelecidas para
Angola e sobre o regime dessas carreiras, entendoram
dever fazer o exame da vidaactual da colénia e da curva
do seu comércio de importaciio e de exportacio para
poderem devidamente fundamentar as suas conclusdes e
o seu projecto, ndo esquecendo o exame do regime
aduaneiro vigente de imediata ligacfio com os nimeros
que exprimem toda a vida comercial da colénia.

Comercio geral de 1892 a 1916

Valores em contos
Anos
Importagio | Exportagio Total
1892. . . . . e e e e 35630 4.018 7:548
1893. . . . . v v oL 4906 5361 10 267
1894, . . ... . ... 5068 4-820 9:888
1895. . . . . . oo . oL 4:567 5082 9.649
1896 . . . . ... 4527 4:613 913
1897. . . . ... 4:720 5628 10:348
1898 . .. .. .. .. 6:187 7:169 13:356
1899. . .. .. .. .. 6314 7035 13:349
1900, . . . ... . 6:199 5:292 11:491
191. . . .. 0 ... N 3965 4:451 8:416
1902 C e e e e e e 3088 2:779 5.867
1903. . ... .. ... 5537 5167 10.704
1904, . . o000 00 L 7:213 5:171 12-384
1906, « o o o ¢« v oo . 6:422 4.516 10.938
1906. . e e e 6:030 4:479 10-509



Anos

i

| Valores em contos

.......

¢¢¢¢¢

.....

Nota.— Os ntimeros referentes aos ultimos 5 anos
fornecicos pelo ox-governador geral, sr. Amaral Reis.
.

t'oxaxy-noa obsequiosamente

Desenvolvimento das importacoes de 1892 a 1914

Valores em contos
Anos . i
Importagio Total
Tctomalic | avtrangeara | jmpdt® o
en 7‘:(“‘ 8 importagdes
1892 850 2:679 3:529
1893 . 1:392 3:514 4,906
1894, .. .. 1:546 3:522 5068
1895, . . . ... 1.745 2:822 4:567
189%. ... .. .. .. 1:669 2:438 4:527
1897 2:337 2:383 4:720
1898. . . ... .. L. 4226 1961 6:187
1899, . . . .. L. L. 4.083 2:231 6 314
1900, . . . .. oL, 3:903 2:296 6.199
1901 2:526 1:438 3:964
B R 1.932 1156 3 088
1903 . 3678 1:~59 5537
1904, . ... L. 4718 2495 7213
1905, . ... ... L, 3.805 2617 6.422
1906 . 3.544 2 486 6:030
1907, . ... 0L L, 3163 3275 6:435
1908. 2.918 2.219 5.137
1909. . & . ) WA, 3798 1:877 5075
910, . . ... ..., 5336 3.573 8.909
R 5 2776 3111 5:887
Desenvolviniento das importagoes de 1912 a 1946
Valore> em contos
Anos Im; ortagiio estrangeira
Importagio U —— Total
nactonal das
P iaa | Morportos”  dnpostes | Imporiagdes
nacionals estrangeilos ;
1912 2:670 1-737 1008 5415
1918. . . . .. 2:057 1737 1-258 5:952
1914. 3:239 1:217 753 5214
1918. 3936 864 | 501 5-351
1916 5792 1807 | 599 8:198
i
Principais mercadorias importadas
Te CidOS dB algod:‘io : Quilogramas Valores
1912 N e e e 1.422:220 1:189 257804
1918. . . . . 1.865.025 1:454.560693
1914, .« . . ... 1.561:281 1.556.258522
1915, . . . .. .. 1.625:069 1:601.381552
1916. . . .. . .. 1.958:773 2:461.051400

Importagio | Exportagio Total
6.437 4:171 10608
5137 3157 8894
50675 5:485 11160
8.909 8:321 17-230
5:887 5:379 11:766
5:415 6985 12 400
5959 5:605 11557
6:214 4:167 9351
5.351 5614 10 90b
8:193 6.713 14911
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Vinhos comuns:

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

........

Farinha de trigo:
1912. . . .

--------
.....
......

........

Azeite de oliveira:

1912. . . .
1913

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

........

Litros

3.997.976
4.574.666
4.831:328
5.411:498
4.210:3%21

Quilogtaidas

2.989:064
1.957:368
2.262:048
2.007:098
1.550:144

Litros
387:244
283:286
304:452
346:9H2
347:733

Vélokss

342.726450
437.113540
440.433800
518.088400
561.416400

Valores

196.757840
178.005490
902.859460
279.310£00
366.750850

Valores

127.184460
97.985840
56.545500

115.966500

122.528500

Desenvolvimerito das expdrtagdes

Anoi

Valores em contos

Total
Para portos | Para portos as
naclonais | estrangeiros exportagdes
1912. 6.138 847 6:985
1918. .| 465 840 5:605
jO01dy: .au .@ .0 .B . B9 . 3:463 704 4:167
1915 . . . 5367 241 5614
1916, . .5 V&, 6:601 112 6:713
Principais mercadorias exportadas
Borrachd: -
Quilogramas Valores
912, ... 0L 2.737:166 3:747.8694883
1913, . . . . .. 2.002:225 1:993.907603
19014, . . ... L. 1.614:610 908.829597
1915 . . . . . .. 2.077:805 1:503.095568
1916 . . . . . . . . 1.687:023 1:585.061657
1917. . . . . . .. 1.044:941 1:075.882810
Café
Quiograinas Valores
1912, . . . .. .. 4,081:342 1:046.437585
1913, . . . . . .. 4.833:526 898.949654
014, . ... ... 4.458.386., 610.294453
1916, . . ... L. 4.000.920 852.861527
1916 . . . . . . .. 4.977:892 1.421.703558
1917, . . . . ... 4.089:558 1:016.699496
Agucar .
Quilogramas Valores
912, . .. L L, 3.262:025 288.946523
1913 . . . . . .. 4.561:55H 410.790574
914, . ..o 2.976:537 268.579463
1915 . . . . . . . 5.267:352 877.957519
1916, . . .. 5.823:809 1:047.933846
1917, . . . .. 4.431:387 709.497847



Cera:

1912. . .
1913. . .
1014, .

1915 . . . .

1916, . .

1917 . . .

Coconote :

1912, . .
1913 . .
1914. . .
1916. . .
1916. . .
1917 .

Coiros:

1912, .
1913. .
1914. . .
1915. .
1916. . .
1917. . .

. .

o« .

* o

Oleo de palma:

1912, . .
1913. . .

1914, . . ..

1915. . .
1916, . .
1917. .
Milho :
1916 .

917. . . .

Peixe séco:

1912. . .
1913. . .
1914. . .
1915. . .

916. . . . .

1917.

Algodio em rama:

1914. . .
1915. . .
1916. .
1917. .

Oleo de baleia:

1912, . .
1913 . . .
1914. . .

1915 ... . .

1916. . .
1917. . .

Quilogramas

791:365
813.023
776:903
1.132:037
832-347
530:770

Quziogramas

2.045:071
3.760:480
3.976:743
2.407:024
2.476:892
2.497:570

Quilogramas

H61:4H4
863:372
905:335
311:728

Quilogramas

920:174
1.342:762

899:879
1.254:277

Quilogi1amas

10.338:429
4.974:336

Qutlogramas

3.687:583
3.562:283

4.211:404
4.426:933
5.176:799

Quilogramas
165:589
64:551
150:263
109:569

Quilogramas

3.631:958
12.592:674
9.786:433
3.230:413
891.317
659.670

Valores

487.687533
515.836801
535.430856
387.7189872
723.880593
609.635499

Valoies
147.815523
354.390514
319 027542
210.530830
300.000569
400.211571

Valores

72.631584

246.703538
558.126593
172.446597
335.702652

Valdies

93.463520
131.529548

916.805562
317.726543

Valores

385.626546
301.232410

Valores

145.017482
139.018542

156.086517
175 867619
203.465506

Valores

47.638834
19.653506
65,352596
102.782573

Valores
825.837448
757.820844

HBT.185598 -

193.824578
23.479502
39.5863480

Em Angola, como ¢ do conhecimento geral, hé trés
regimes pautais distintos: o de Loanda, Benguela e Mos-
simedes; o do Ambiiz; ¢ o do Congo.

Em toda a provincia, com cxcepeiio no Congo, as
pautas $3o simétricas com as da metrépole, no que diz
respeitu & protecgiio as indstrias nacionais.

As pautas de importagiio, pautas A, slo especificas
para um certo namero de artigos, designadamente géne-
ros alimenticios, fios e tecidos, metals e géneros de pri-
meira necessidade.

Os outros produtos designam-se como mercadorias
nio especificadas e sio tributadas ad valorem.

Nas alfindegas de Loanda, Benguela, e Mossamedes
ésses direitos ad valorem siio de 20 por cento.

No Ambrz, pela referida pauta do 1892, eram de 6
por cento, tendo mais tarde sido elevados a 10 por cento
pelo decroto de 21 de Novembro de 1908. -

Nas mercadorias ospecificadas nas respectivas pautas
de importaciio, o que distingue estes dois regimes, o de
Ambriz e o da parte sul da provincia, 6 uma maior sim-
plicidade e menor tributagdo na pauta de Ambriz ¢ uma
mator enumeracio de mercadorias o mas alta tributacio
nas pautas das alfaindegas do sul. O regime de Ambriz
é uma transico entre o regime quasi livre do Congo,
ao norte, e o regime proteccionista do sul.

Em Ambriz o nas alfandegas do sul de Angola as
mercadorias importadas e procedentes de portos estran-
geiros pagam os dircitos por inteiro da pauta A.

As mercadorias estrangeiras, mas exportadas pelos
portos nacionais, pagam 80 por cento désses direitos.

As mercadorias nacionais ou nacionalizadas pagam
sémente 10 por cento dos mesmos direitos.

As pautas de exportacio, pautas C, s6 consignam di-
reitos ad valorem.

No Ambriz o regime geral ¢ de 3 por cento de direi-
tos de exportacdo sobre as mercadorias embarcadas para
portos nacionais e de 10 por cento para as mercadorias
embarcadas para portos estrangeiros.

Nas alfandegas do sul, Loanda, Benguela e Mossame-
des, o regime geral ¢ de 8 por cento para portos nacio-
nais e de 15 por cento para portos estrangeiros. -

As virias modificagdes que tém sido introduzidas nas
pautas de 1872 nio alteram a fisionomia geral do re-
gime aduaneiro de Angola.

A pauta aduaneira do Congo é também de Abril de
1892, tendo sido modificada ulteriormente. Os produtos
importados estio sujeitos a um imposto geral de 10 por
cento ad valorem. !

Os alcoois estlo sujeitos a um regime especial.

Os produtos exportados sdo tributados segundo taxas
fixas estabelecidas em harmonia com o regime vigente
no Congo Belga.

Dos ntmeros expostos nos mapas referentes ao comér-
cio do Angola resulta evidente que a col6nia se esforga,
a despeito de todas as diﬁculdnges, para se desenvolver
e progredir. -

Tem aumentado a importacio de tecidos de algodio,
artigo de principal consumo indigena, o que é um sin-
toma do progresso e até de civilizagfio.

E nio tem dimmufdo a importaglio das principais mer-
cadorias do seu consumo, como ndo tem diminuido, an-
tes tem aumentado, a sua 1mportaciio geral.

I igunalmente ammadora a curva da sua exportagiio,
sendo de registar o aumento da exportagiio do aclcar,
que atinje ji uma cifra importante, e o do coconote, 6leo
de palma e peixe séco.

A importancia deveras extraordiniria que tem hoje no
mundo o comg¢reio das oloaginosas, de que a colénia tem
reservas inesgotivels, e o seu alto preco, sio uma das
melhores perspectivas dé Angola. Outro tanto se pode
dizer da indistria do aclcar e da indGstria da pesca. I
licito concluir que a prosperidade de Angola assenta
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hoje em bases solidas e que est4 iniciada a trajectéria
que hé-de marcar a sua riqueza e o seu crescente desen-
volvimento.

A metrépole 6 quem participa, na maior parte, no
comércio de importacio e de exportagio da colénia.

Como, porém, se verifica pelos nossos nameros, é isso,

devido ao regime aduaneiro que ainda ali vigora e que
tem sido o maior entrave ao progresso e desenvolvi-
mento daquela nossa rica possessiio.

I tempo de nos prepararmos para a eventualidade da
colonia quebrar ésses grilhdes que a ligam 3 metropole
e que tornam odioso o nosso dominio.

Um regime diferencial para a Mae P4tria, sim, todos
concordamos com isso. Mas um regime difevencial levado
a um tam elevado excesso, que ndo é sendio um regime
de escraviddo para a colénia e para todos quantos ali
mourejam, nio pode ser.

A despeito do diferencial desmedido e injustificivel de
90 por cento de que gozam as mercadorias nacionais ou
nacionalizadas, importadas na colénia, anos houve, antes
da guerra, cm que a importacio estrangeira chegou a
exceder a importagio nacional.

Assim foi nos anos de 1912 e 1913 e é de prever que
tal facto se volte a dar desde que se normalizem as
relagdes comerciais do globo.

_Foi tendo em vista todos estes factos e todas estas
circunstancias que as vossas comissdes entenderam de-
ver fixar, desde j4, um minimo de trés ligacdes mensais,
regulares, da metrépole com Angola, podendo éste ni-
mero de ligagdes, ou viagens mensais, ser elevado até
quatro, logo que o Govérno o julgue conveniente, ou
seja logo que o movimento comercial de Angola o justi-
fique.

As vossas comissdes ndo passou despercebida a con-
veniéncia de, pelo menos, uma vez em cada més um
dos vapores desta carreira fazer a ligacio da metrépole
e de Angola com os estabelecimentos e povoagdes malis
importantes da foz do Zaire, como Boma, Matadi, Noqui
e Santo Anténio do Zaire, compreendendo-se ainda algu-
mas escalas por Cabinda e Landana, no nosso enclave,
e até por alguns portos do Congo Francés, como Quilo
ou Loango ou Cabo Lopes.

Temos no Congo Belga e no Congo Franecés impor-
tantes estabelecimentos portugueses que ¢ da maior con-
venitneia ligar & Mae Pétria e A nossa grande colénia
do Atléntico.

Sobre éste assunto foi nosso propésito nos inspirar-
mos nos justos desejos do coméreio de Angola, que jul-
gamos muito bem interpretados num artigo do /ndepen-
dente, de 9 de Janeiro do corrente ano, o jornal mais
importante daquela col6nia, e que transcrevemos como
elemento de estudo e de boa informagéio para o caso de
que vimos tratando:

® e ® e e o o o o = .

«Quanto ao servigo para a Africa Ocidental o carreira
costeira de Angola, torna-se absolutamente necessirio
fazer uma remodelagio completa dos servigos fixos
actuais.

Assim dever-se-iam estabelecer as seguintes 4 carrei-
ras de Lisboa &  Africa Ocidental: as duas actuais saf-
das de Lisboa a 7 e 22 de cada més com vapores mix-
tos (carga e passageiros) deviam-se suprimir das suas
escalas os portos de Ambriz, S. Anténio do Zaire, Novo
Redondo, Baia dos Tigres o Porto Alexandre a fim de
encurtar em cérca de 12 dias o tempo de viagem de
Lisboa e o scu itinerrio deveria passar a ser o se-
guinte: -

Lisboa, Funchal, S. Vicente, S. Tiago (Cabo Verde),
Principe, S. Tomé, Cabinda, Loanda, Lobito, Benguela
e Mossamedes.

Regresso a Lisboa pelos mesmos portos.

Com saidas a 12 e 15 de cada més criavam-se as duas

carreiras seguintes com os portos de escala que lhe vaio
indicados :

Saida em 12 por vapor mixto (carga e passageiros
de 1.4, 2.2 e 3.* classes):

Lisboa, Funchal, Ilha do Sal ou Ilha de Maio (aci-
dentalmente para receber sal ensacado), S. Tomé, Boma,
Noqui, Matadi, Boma (s6 para correios), S. Anténio do
Zaire, Ambriz, Loanda, Novo Redondo e Lobito.

No regresso de Lobito a Lisboa éste vapor teria as
seguintes escalas:

Novo Redondo, Loanda, Ambriz, S. Anténio do Zaire,
Boma (s6 para correio), Matadi, Nogqui, Boma, S. Tomé,
S. Vicente e Funchal.

Saida a 25 por vapor Cargo Boat:

Lisboa, Ilha do Sal ou Ilha de Maio (acidentalmente
para receber sal ensacado); S. Tomé, Cap Lopez, Quilo
ou Loango (Congo Francés), quando houvesse carga para
estes portos, Landana, Loanda, Benguela Velha, Lo-
bito, Benguela e Cuio (sémente durante a colheita do
aglcar).

Regressando a Lisboa pelos mesmos portos excepto
os de Landana, Congo Franeés, Ilha do Sal e Ilha de
Maio.

Sendo moroso em Landana ou Chiloango, (oude n#o
h4 cais ou pontes) o embarque de carga para navios
carregados, que, por calarem muita dgua siio obrigados
a fundear muito longe da praia, e dando-se ainda a agra-
vante de ser constituida principalmente por oleo de
palma a carga que ali se exporta, a qual, por razdes
6bvias tem necessiriamente que ser estivada nos pordes;
o vapor de 25, na passagem para o sul, deverd ali rece-
ber a carga que houver para a Europa visto que na via-
gem de regresso, como fica dito, nfio deverd tocar nesse
porto.

Pelas mesmas judiciosas razdes quando em Santo An-
ténio do Zaire houver carga de 6leo de palma, o vapor
de 12 devera recebé-la na sua passagem para sul.

Durante a colheita grande de purgueira na Ilha de
S. Tiago de Cabo Verde e quando o vapor de 25 nio
tiver completo carregamento para a Kuropa nos portos
de Angola e S. Tomé, poders éle tocar no porto da
Praia, naquela ilha, para abarrotar.

Atenta “a importancia” actual do comérecio portugués
aqui no Congo Belga e Francés e do desenvolvimento
que dia a dia vai tomando, impde-se as rela¢des directas
entre os portos de Lisboa, Porto e Funchal com os de
Boma o Matadi, (8ste ltimo testa de caminho de ferro
o porto de distribulefio para todo o interior do Congo
Belga e Francés).

Alem disso, todo o coméreio do Congo queixa-se amar-
gamente ndo s6 do estado em que lhe chegam as mer-
cadorias portuguesas com o actnal sistema de trasbordo
em Loanda como também da grande demora que essas
mercadorias levam a chegar ao porto de desembar-

ue.

Rste sistema, de resto, obriga a um acréscimo de des-
pesa bastante grande ou seja a um frete suplementar de
25 /. ~

15 tal o descontentamento do comércio portugués que
consta mesmo que a maioria das casas suspendeu ou vai
susponder as suas encomendas para Portugal, emquanto
ndo puderem receber essas mercadorias directamente,
como acontecia antes da guerra, pelos vapores alemdes.

¢ O que dirfio a isto os exportadores da metropole?

Estabelecidas as quatro carreiras mensais como acima
fica dito, eremos que ficario harmonizados todos os in-
terésses — coméreio exportador e importador-—-da me-
trépole, Funchal, Cabo Verde, S. Tomé o Principe e
Angola e comércio portugués do Congo Belga e Fran-
cds, bem como os préprios interésses da Emprésa de
Navegagiio que explore essas carreiras, pois nunca lhe
faltars carga e passageiros para os seus navios.
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Relativamente & carreira costeira de Angola, é bem
preciso, 6 mesmo urgente, melhorar o servigo pondo
nele, em lugar do velho e pequeno vapor Ambriz o pelo
menos com trés classes para passageiros, dois vapores
modernos e maiores, tipo Luabo e Chinde que se encon-
tram no servigo costeiro da Africa Oriental, mas é tam-
bém indispensivel que sejam de melhor e mais garan-
tido andamento, por razdes 6bvias.

Além disso urge que os vapores costeiros de Angola
prolonguem as suas viagens até Duala (Camardes) com
escalas por Quilo ou Loango e Cabo Lopez (Congo
Francés), S. Tomé, Principe, e Fernando P6 aprovei-
tando assim a perspectiva de importantissimos mercados
nesses portos estrangeiros para géneros pobres e peixe
séco da colénia de Angola dando, portanto, ao coméreio
agricultura e indéstria angolense nova possibilidade de
desenvolvimento, como muito acertadamente ainda ha
pouco dizia o jornal Independente no seu artigo de fun-
do, do niimero de 26 de Junho findo.

Os portos de escala dos vapores costeiros em viagem
de Loanda para o norte seriam portanto:

Ambriz, Mussera, Ambrizete, Quinzau, Santo Anténio
do Zaire, Quizembo, Quissanga, Boma, Noqui, Matadi,
Cabinda, Iandana, Quilo on Loango, Cap Lopez (Congo
Francés), S. Tomé, Principe, Fornando Pé e Duala (Ca-
mardes).

Regresso a Loanda pelos mesmos portos, notando-se,
porém, que nos portos de Quinzau, Quissambo e Quis-
sanga, pela sua diminuta importancia, o vapor s6 deveria
tocar neles quando na viagem de ida para o porto de
Duala e quando no regresso de Matadi para Loanda,
isto 6, o vapor tocaria em cada um désses trés portos
do Congo Portugués duas vezes apenas em cada via-
gem.

De Loanda para o Sul os portos a visitar seriam:

Benguela Velha, Novo Redondo, Egipto, Benguela,
Cuio, Lucira, S. Nicolau, Mossamedes, Bafa dos Tigres
e Porto Alexandre.

Regresso a Lcanda pelos mesmos portos.

Nos vapores que saem de Lisboa a 7 e 22 viria a
carga para os portos do Sul, como Cuio, S. Nicolau,
Egipto, Lucira, Baia dos Tigres e Porto Alexandre,
bem como aquela destinada aos portos do Norte:

Mussera, Ambrizete, Quinzau, Quissambo, Quissanga,
Quilo ou Loango e Cabo Lopez, carga que trashordaria
em Loanda para os vapores costeiros.

A carga para Fernando P6 e Duala viria pelos mes-
mos vapores ou pelos que largam de Lisboa a 12 e 2,
como fosse mais prético, e teria trasbordo em S. Tomé,
Loanda ou em qualquer outro porto que oferecesse mais
conveniéncia.

O trasbordo dos passageiros dos vapores mixtos para
o8 vapores costeiros e vice-versa teria lugar nos portos
onde fosse menos incémodo.

Também pelos vapores de 7 e 22 viajariam de An-
gola para S. Tomé e Principe os centenares de servi-
cais que mensalmente v8o ser empregados nas rocas.

Quanto ao velho vapor Ambriz, talvez conviesse fa-
z8-lo continuar em Angola como valioso auxiliar dos
dois vapores que se pedem para a carreira costeira da
provincia. .

Organizada a carreira directa entre a metrépole e
o Congo Belga, ¢ remodelada a costeira de Angola nas
condigdes expostas, terifamos as soguintes vantagens:

Na carreira directa para.o Congo Belga o coméreio
respectivo poderia exportar para a metrépole o que hoje
manda para o estrangeiro com graves prejufzos, visto
que no estrangeiro tem de pagar comissdes e alcavalas
a corretores, ao passo que em Lisboa tem escritérios
préprios ou representantes. Por consequéneia haveria
tudo a ganhar em deixar dentro do préprio Pais o ouro

.

que se d4 para fora por forga das circunstincias. Acres
cendo amnda que na metrépole ndo é raro obter precos
mais remuneradores que no estrangeiro para certos
géneros, tais como: coiros, borracha, coconote, arroz,
ete.

Um exemplo: ainda hd pouco duas partidas de coiros,
uma enviada para Hull e a outra para Lisboa, cada
qulograma fui respectivamente pago a 3 xelins em Hull
¢ a escudos 1590 em Lishoa. Casos déstes dio-se todos
os dias.

Ainda no que respeitla & carreira costeira, indepen-
dentemente da perspectiva do desenvolvimento do co-
mércio, agricultura e indistria angolense que a carreira
traria consigo, a exportacio de arroz do Congo Belga
para S. Tomé, Fernando P6, Duala, ete., que hoje niio
se faz em larga escala, pelo menos para S. Tomé, Prin-
cipe e Fernando P6 por falta de transportes directos. O
sistema actual de trashordo em Loanda do vapor Am-
briz para o vapor grande para o arroz para S. Tomé e
Principe, e contrapruaucente pelas justas razdes que fi-
cariam ditas, poderia ser nfo s6 uma grande fonte de
riqueza para o enorme comércio portugués que existe
no Congo Belga, como também uma vantagem aprecié-
vel para os roceiros de S. Tomé e Principe».

¢ o e & 8 s s 8 s & s & s a4 8 e o o & s e s s e

Dezembro de 1919.— Xb».

Kinshasa (Congo Belga),

Recomendam as vossas comissdes que, pelo menos,
metade dos vapores da carreira de Angola prolonguem
as suas viagens de regresso até o Mar do Norte por
forma a assegurarem n#o sé as relagdes directas de An-
gola com o norte da Europa, como a servirem o comér-
cio geral da metropole com os paises situados nessa re-
gido do globo.

Pelo que respeita ao comércio de Angola, os nameros
atrds, que traduzem o sen movimento comercial, sobeja-
mente justificam essa medida. Nos anos anteriores &
guerra metade da importacio de Angola era de origem
estrangeira.

It certo que uma grande parte da importacfio estran-
geira se fazia por intermédio do porto de Lisboa, a fim
de beneficiar do respectivo diferencial da pauta a que
atrds fizemos referéncia. X fazia-se trazendo os navios
estrangeiros essas mercadorias a Lisboa, sendo depois
as mesmas reexportadas por intermédio dos vapores na-
cionais para a nossa grande colénia do Atlantico.

Mas porque isso representa um pesado e duro en-
cargo para o coméreio de Angola, que nfo se baseia em
nenhua razdo justa, e que terminard, certamente, uma
vez estabelecido um novo regime aduaneiro na colénia;
e porque uma longa experiéneia de qudsi trinta anos
prova que a indastria da metrépole niio pode continuar
a disfrutar do monopdlio de explorar aquela nossa rica
colénia & custa do seu natural progresso e desenvolvi-
mento, verificando-se nfo haver conseguido mesmo,
com um diferencial de 90 por cento, bater os seus
concorrentes estrangeiros, entendem as vossas comissdes
que hd toda a conveniéncia em se fazer desde j4 a liga-
cio da coldnia, por intermédio dos vapores da sua car-
reira privativa, com os paise sdo Mar do Norte, que sio,
principalmente, os que participam no sea comércio de im-
portagdio e exportacio, integrando-se os servigos de nave-
gacio de Angola nas novas correntes do seu comércio
com o fim de evitar que as companhias de navegagio
estrangeiras tomem e consolidem posi¢des que a nds le-
gitimamente nos pertencem.

Sio estas as razdes que levam as vossas comissdes a
propor o regime de servigos para Angola expresso no
presente projecto de lei.



Carreira de S. Tomé e Principe

O servico de navegacfio de S. Tomé e Principe, no
rogime anterior 4 guerra, niip cra assegurado por car-
reira privativa, mas tam soémente pelos navios da car-
reira de Angola que salam de Lishoa, mensalmente, nos
dias 7 e 22 e pelos navios da carreira de Mocambique
que tinham as suas saidas do Lishoa no dia 1 de cada
més.

Na época das colheitas 1am a S. Tomé e ao Principe
vapores extraordindrios para carregar cacau.

Bsto regime era desvantajoso para Angola pelas de-
moras nas respectivas viagens e porque fazia participar
os navios da sua carreira no comércio de S. Tomdé, com
prejnizo da disponibilidade paia carga que sc deveria
reservar para Angola.

Era igualmente desvantajoso para S. Tomé porque
tendo esta colonia um volume gomercial grande tinha
direito a um servigo especisl e privativo, tanto mais que
as necessidades do seu coméreio de oxportacdo nem
sempre se harmonizam com as do coméreio de Angola.

Assim. durante a guerra, ¢ no regime combinado da
Companhia Nacional de Navegaclio e Tiansportes Mari-
timos do Estado, foi ostabelecido um servigo privativo
para S. Tomé com uma saida de Lishoa por més.

Encontramos mencdo désse regime no plano do nave-
gacio da frots mercante nacional publicado no Duwdrio
do Govérno, 3.* série, de 29 de Janeiro de 1919,

Por ésse plano e segundo 8sse regimo os vapores da
carreira de S. Tomé fariam viagens directas de Lishoa
a 3. Tomé, carregando ali cacau com destino a Portu-
gal ou ao estrangeiro.

Sendo o cacau destinado ao estrangoiro deveriam to-
car em Lishoa para servir o ‘coméreio da metropole com
os pafses do Mediterranco ou do Mar do Norte, conforme
fosse o seu destino.

Por outro fixava-se que os vapores de 22 da carreira
de Angola niio recehessom carga para S. Tamé.

As vossas comissdes propdem um servica privativo
para S. Tomé com as caracteiisticas do que fica ex-
posto.

O comércio e agricultura de S. Tomé, apesar de muito
importantes, tendem a aumentar pelo quo uma carreira
privativa, com uma viagem mensal, ndo 6 cousa que se
possa tomar como exagerada.

Antes polo contrdrio 6 uma medida que de hd muito
se recomenda e impde e que o volume comercial da co-
l6nia sobejamente justifica.

Comercio geral

Valores em contos

|
Anos E’

[ Tmportagdes | Export-cdes Total

|
1900 L2837 372 6209
1903 . | 2434 - 6134 8618
1907. | 8018 6.607 9655
1903 . D osa82 7921 | 11103
1909. . 3055 9103 124158
1910. L3N0 8945 12:145
1911 t3H0T 7616 11:123
1912. 3412 34372 11754
1913. .. . 41181 31 12,252
1914, .. .. .o 3.716 7416 11.112
1915. . . LT 6 269 10636
1916. Ce . . 6115 7921 13 636

As principais mercadorias importadas pela colénia sio
arroz © peixe séco, para consumo dos indigenas, vi-
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nho, legumes, acficar, tecidos e os demais géneros e ar-
tigos que constam do presente mapa. .

O arroz é principalmenteé importado da India inglesa,
o peixe séco de Angola e o vipho e legumes da metr6-
pole.

Principais mercadorias 1mportadas no ano de 1916

Valores em contos e quantidades em toneladas ou
1:000 litros:

. Q“ﬁ':f;’m' Yalores
Acucar . . 172 39
Aguas minerais . . . . . . . 87 27
Azeite . . . 99 46
Vinho 15° . . . . . 2:000 343
Vinho 17° . 728 . 152
Airoz . . . . . . . 8:604 1:217
Bacalhaw. . . . . . .. 154 . 93
Carne salgada 239 66
Feijio . c . Cooe . 2:342 222
Farinha de trigo e e 799 163
Miho . . . . 2:337 135
Peive steo Coe e e e . 3483 274
Mdquinas agricolas . . . . . 189 110
Sacaria . . . . . . 427 327
Tecidos de algoddo . . . 96 214
Gado bovino . . . . . . 2:690 76

Foram os seguintes os paises que, em 1916, partici-
param ;no coméreio de importacio da co]énia e lhe for-
neceram o0s géneros e artigos necessirios ao seu con-
sumo:

Principais paises fornecedores da colonia no ano de 1916
Valores
em contog

Portugal . ‘E B 3B 'R B-B -g 3:0%
Col6nias portngnesas . . . . . 930
Inglaterra . e W . 771
India inglesa . ... .. 265
Tspanha . ... . . . R N
Fstados Unidos . . N— — ok 95
Nornega 4 1.4 : N L T 72 -
Saéeta f K = Sl el . L B 14
Feoncamm & mic £ k &5 Ri=Th e e e e e 11
Itilia. AT S 5 I\ 7

No que respeita & exportaglio é por todos sabjdo que
os pradutos de exportagio mais mportantes da coldnia
sfio o cacan, café, coconote, quina, copra, cocas, 6leo de
palma e cola.

O cacau, café e coconote que siiq ps {rés principaig
produtos de exportacdo de S. Tomé e Principe repre-
sentaram, em 1916, um valor de 98 por cento da expor-
taciio tatal.

Os ntimeros que represpntam a importineia erescente
do comérecio do exportacio de cacau, ¢ todo o coméreio
do exportagiio de café e eoconoto, nos filtimos 1Q anps,
sfo os seguintes:

Principais produtos de exportagio

Valores em contos e quaptidades em topeladas;

Cacay:

Q“Ti”eﬁd“' Valores
1900 . e 12:589 3.526
1907 . . 22:861 6 399
1908 . . .. 27:187 - 7.613
19009 . . . 31:603 8.849
1910. . . . 36:148 8.091
10911, .. ... L. 31:312 7.239
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Quadntlda- Valores
1912, . . V.. 35:465 8.110
1913 . . . 36:500 7.732
1914 . e e e e 33 320 7.164
1915. . . . . . .. 28.013 6.023
1916. . . . . . . . 34:003 7.303

Oafs: .
1900 . . . 2:004 301
1907 . . . ., 1:444 172
1908. . . . . .. 1:612 242
1909. . . . . .. 1:312 197
1910. . . .. 979 242
1911. . .. . 748 185
1912 . . . 651 182
1913, . .. .. 675 202
1914 . . . . . . 472 141
1915 . . . . . 545 164
1916. . . . .. . 220 66
Coconote:

1900 . 526 21
1907, v v v v\ .. 542 21
1908. . . . . 697 28
1909. . . ... . 555 23
1910. e e 881 35
1911, . . . .. 1:317 b2
1912, . . ... .. 1:060 40
1913 . . . . 1:279 38
1914, ..., .. 1:264 38
1915. . . . . . 1:169 35
1916, « . v .. .. 1:433 44

A exportacio de S. Tomé e Principe fazia-se, ante-
riormente § guerra, quisi que exclysivamente para Lis-
boa, devido ao diferencial de que gozavam os prodatos
exportados, quando essa exportacio tinha lugar para os
portos nacionais. Iloje uma grande parte da exportacdo
faz-se, divectamente, para os paf{ses copsumidores, visto
ser mais yantajoso aps exportadores pagar em S. Tomé
o aumento de direitos provenientes da exportagiio désse
produto pard portos estrangeiros, do que beneficiar da
reducdo feita, quando exportam para portos nacionais,
tendo, depois de pagar cargas e descargas em Lishoa
e um novo frete désto porto para os portos de destino.

Assim, dentra das nayas modalidades do coméreio de
exportacda daquela colonia, as vossas comissdes propdem
uma egrrejra privativa para S. Tomé e Principe, prolon-
gada até os portos do Mar do Norte ou até os portos
do Mediterranea.

t

Garreiras extraordinarias
e carreiras de cabotagem de Angola,
Congo e S. Tomé e Principe

Alem das carreiras ordinirias que se estabelecem para
Angola prevé-sg o caso de haver necessidade de se ps-
tabelecorem carreirgs extraordindrias para os portos de
Angola e das nossas colonias de Africa Ocidental quando
haja tam grande afluéncia de carga nesses portos quo
essa ndo possa ser trqngpprta@a nos vapores dag respec-
tivas carreiras regulares e ordindrias.

Nio pode deixar de ser assim” desde que noés sujei-
tamos as ‘nossas. mais importantes col6énias da Africa
ocidental, Angola e 8. Tomé, a um regime advaneiro
tendente a dificuitar nelas o coméreio dos outros paises,
reservando-as, qudsi que exclnsivamente, ao comércio
nacignal, e desde que, dentrp do mesmo eritério, e em
matérja de payegaciin, noés prolbimos a essas colénias
o mandar os seus produtos para a metrépole, a niio ser
em navios portugueses. IS, pois, de nosso dever organi-
zar os respéctivos servigos é carreiras de navegaciio por

forma que nfio lhes venham a faltar os meios de trans-
porte nacionais, necessarios ao scu natural progresso de
desenvolvimento. v

1o @ste o critério do projecto na parte em que o esta-
mos apreciando. .

Para os servigos de cabotagem de Angola, Congo e
S. Tomé e Principe indicam-se de inicio dois vapores dos
da frota do Estado, contando-se que continuem nesse ser-
vico os outros vapores portugueses que actualmente
fazem a cabotagem na costa de Angola e as viagens em
torno da Ilha de S. Tumé.

Vindo a faltar ¢sses vapores, a Sociedade obrigar-se
h4 a substitui-los imediatamente, on nos prazos fixados
pelo Govérno.

Também se prevé o facto déste servico poder, em
qualquer tempo, vir a ser prolongado, por um ou mais
vapores nele empregados, até as colénias estrangeiras
vizinhas e até a outra costa em regime andlogo ao que
se estabelece no projecto para o servigo de cabotagém
da costa oriental da Africa.

A Companhia Nacional de Navegac¢io, num regime de
duas carreiras mensais de ligacfio entre a metrépole e
Angola, emprega no servigo costeiro de Angola sdmente
o vapor Ambriz, com 852 toneladas brutas.

As vossas comissdes para o regime normal de 3 ear-
reiras mensius contam com a continuacio do vapor Am-
briz nesse servigo ¢ indicam mais dois vapores’ que po-
dem ser, por exemplo, o Lagos, com 1:773 toneladas bru-
tas e o0 Sacarém, com 2:047 toneladas brutas, navios dos
mais antigos de frota da Estado, e que, por isso mesmo,
podem ser empregados nes mares de Angola.

Nio sio demais 0s navios que se reservam para o
servigo costeiro de Angola, principalmente se prolongar-
mos para o norte Csse servicq até os portos e fazendas
vizinhas do Congo Belga e Franets, como é de toda a
conveniéncia, e para o sul até alguns portos da antiga Afri-
ca Ocidental Alema.

Par dltimo, e como elrmentp de informagiio, devemos
registar quais os valores que representam as mercado-
rias que aproveitavam navegacio de cabotagem ao longo
da costa de Angala, segundo a tltima estatistica publi-
cada daguela colonia, a do anp de 1910.

Valores das mercadorjas transportadas
em embarcagoes de cabotagem.-—Registo por entradas

1907. . M E . 1:278.8384
1908. . . C .. ... 1:186.388%
1909. . . . . . 1:098.0043
1910, . . . ... . 1:241.5118

Por estes nameros se vé a importdncia do coméreio
de cabotagem de Angola que é conveniente ndo esquecer
no estudo que vimos fazendo.

Carreira de Mocambique

Esta carreiray segundo o presente projecto, serd osta-
belecida por forma a se garantir, de inicio, aquela colé-
nia 0 minimo de duas viagens mensais regulares, nas
suas relagdes com a metrépole (duas saidas de Lisboa
por més).

As viagenps dos vapores de passageiros terdo lugar al-
ternadamente, pelo Cabo e pelo Canal de Suez. Metade
ou mais dos vapores da carreira regular de Mocambi-
quo seriio empregados nas carreiras de Lisboa para o
Mar do Norte, com escala por Leixdes, por forma a as-
gegurarem nfio s6 as relagdes directas entre Mocambi-
que e o norte da Kuropa, como a servirem o comércio
geral da metrépale com gs paises situados nessa regjio
do globo.

No regime que vigorava antcriormente 4 guerra, M -
cambiquo tinha uma ligagio mensal com a metrép o
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De-Lisboa os navios da Emprasa Nacional de Navega-
¢do safam, normalmente, no dia 1 de cada més, em via-
gem, pelo Atlantico, para aquela colénia.

Data de 1903 aste regime iniciado com um subsidio &
Emprésa Nacional de Navegaciio de 144 contos no pri-
meiro ano; 120 no segundo; 96 no terceiro; 72 no
quarto; 60 no qumnto e 60 no sexto ano do contrato.
“ste, que era por 6 anos, findo ésse periodo considerou-
se, em vigor por consentimento das partes emquanto ou-
tro se ndo estabelecesse.

Durante a guerra mantiveram-se as relacdes da me-
trépole com Mogambique com mais ou menos regulari-
dade.

Em seguidu ao armisticio, em Janeiro de 1919, a Di-
recclio Geral dos Transportes Maritimos, fazendo a dis-
tribui¢io da frota nacional, em harmonio com as neces-
sidades do pais, (Didrio do Govérno n.° 23, 3.2 série),

contando com os navios do Estado e com os da Com-
epanhia Nacional de Navegacfio, fixou um servi¢o quin-
zenal para Mogambique, atrihuindo ao servigo daquela
carreira, 6 paquetes: 3 do Estado e 3 da Companhia
Nacional de Navegacdo. Safdas de Lisboa a 1 e 15 de
cada més.

Vamos agora ver, no periodo de reconstituicdo nacio-
nal que atravessamos, qual deverd ser o regime defini-

tivo de navegaclio a estabelecer com Mocambique, dadas®

as suas caracteristicas econ6micas e comerciais e as res-
pectivas modificagdes determinadas pela guerra.

Comércio geral (a)

i Valores em contos
Anos -
Importagiio | Exportagdo Total

(%) (©)
195. . ... .0 0oL L. 32:433 29:433 61-866
1906. . .. .. ... .. 34:023 31-260 65:283
907 . L. L. 32.768 30 039 62:357
1908 . . ... ... 37:200 35:244 72:444
1909. . e e e 44:150 44704 88:854
1910. . . . . 53202 49 600 102:802
1911 48.691 45 594 94:235
w2, . ... 000 48 975 45 459 94-434
1913, . #F. . . R 52 139 48:661 100300
1914, . . .. ... L. 43.887 40212 84-049
1915, . .. . ... L. 35.875 33 895 69:770
1916, . . . . 47:120 42,741 89:861
1917. 67 027 64-345 131-372
1918. . . . . ... L. 77319 64:762 142 551

(a) Nesta designagiio compreende se o movimento comercial de toda a colénia,
ineluiado o das companhias privilegiadas Mogambique e Niassa Compreende-se,
portanto, o movimento «omercial das alfindegas admimstradas pelo Estado e que
constituem o Circulo Oriental de Afrisa Louren¢o Marques, Inhambane, Chinde,
Quelimane, Mo¢cambique e Tete, @ o movimento comercial das referidas companhias,

(b) Na impoitacio compreende-se a 1wpoitagio para consumo, reexportagio e
trdn-<ito internacional

(c) Na exportaciio compreende-se a exportagio nacional e nacionalizada, a reex-
portagio e o trinsito 1nternacional.

Desenvolvimento das importagoes

Valores em contos
Anos L taci
. mp;:r:cao Reexportagiio ; Trénsito Total
consumo nternacional
1906, . . . .. 7:814 1.719 22:900 32:433
1906, . . . .. 7-541 2.332 21:150 34.023
1907. . .. .. 7262 3:891 21:615 32:168
1908, .. ... 7:572 6019 - 23:609 37:200
1909. 7:344 5:218 31:558 44:150
1910, ., ., 9,926 5:479 37:797 53:202

Valores em contos
Anos -
Importagio R "

wg;r;n . Reexportagio ingin:::zonal Total
1911, . . . .. 10 884 4.559 33:248 48691
1912 13.217 5830 29.928 48.975
1913 12239 8:327 31-523 52:139
1914 . . . .. 11-085 8:954 23:798 43:837
915 ... .. 9668 10.635 15:572 35 875
1916 13:1475 13488 20 157 47.120
917 L., L. 16:359 18:422 32:246 67.027
1918, . . . .. 23:061 23:480 31:278 77:819

Desenvolvimento das exportacées
Valores em contos
Anos Exportacio h
nacx: nal Reexportacio n g:ﬁ:giz‘;al Total
nacionalizada A
1905 4:814 1:719 22.900 29-433
1906 . . . .. 4:778 2-332 24:150 31:260
1907. . . . .. 4583 3:891 21:615 30089
1908. . . . .. 5616 6:019 23:609 35:244
1909. N 7:848 5:298 31:558 44704
1910. 6324 5:479 37.797 49:600
1911 7787 4:559 33:243 455694
1912 9.701 5:830 29928 - 45.459
1913 8:811 8:327 31:5623 48-661
1914 ... .. 7:460 8:954 23:798 40:212
1915 7:688 10:035 15:572 33:895
1916, . . . .. 9:096 13 488 20:157 42:741
1917 13:677 18:422 32:246 64:345
1918. . . . .. 10:004 23.480 31:278 64:762
Comércio especial
Valores em contos
A "~
Tmportagto | abortasio
para - Total
6onsSUMO Y pacionahizada

1905 7:814 4:814 12:628
9 .. . ..., 7:541 4:778 12.319
1907, ... ..o, 7.262 4583 11:845
1908 . e e e 7:572 5.616 12:188
1909. 7:344 7848 | 15192
1910, . . . . ... L 9:926 6:324 16 250
911, ... ... L. 10.884 7:787 18671
1912, . . o . oL oL 13.217 9.701 22.918
1913. 12.239 8-811 21.100
1914, . . . . .. 11:085 7:460 18 545
1915, .. .. ... 9:668 7:659 17:357
1916. . ... .., ... 13:475 9.096 22 571
1917 e e 16:359 13.677 30.036
1918, . . . .. L. 23:061 10 004 33:065

Comercio geral nos territorios administrados pelo Estado 1)

Valores em contos

Anos o
Importagio | Exportugdo Total
1902, . 12:800 l 10424 23+224
903, . ... ... .. 23:672 18:203 41875

S

(') N&o est inoluido o valor do ouro e prats em barra ou em mosda,



Valores em contos

Valoies em contos

Anos —— - Anos e
Importagio | Ex, ortagao Total Reexportagio mgfﬁf:z;:,;al . Total
1904, . . ... ... . 22.784 17 351 40135 1916 .. ... .. . 7.108 15.936 23 044
1905, .« v o . v v e e e e 27953 22.969 500922 1917 . . N 9795 27 187 37032
1905, e e s e e . 28,634 23.804 52 193 1018, . . o v o v e e 9 123 25,512 34 740
1907, . C e e e e 27 256 22:726 49 982
1908 e e e e e 30 866 26 770 57.6306 r—
. - " Nota —Os valores da Importacio para consumo com os da
}g(l)g ettt i’g ggg g’g 2‘3; ég?g? Reexpoartagio ¢ Triansito Tnternacional constituem o total das Im-=
1911, IR t 36_145 30 870 67.0.15 potta¢des, expresso no coméreio geral dos territorios admnistrados
W Ll * 35.998 99 333 6"266 pelo Estado; ¢, da mesma forma, os valotes da Exportagio nacional
13, . oo s 3'.‘,’029 30,704 b':_‘)‘szr} e nacionalizada, com os da Reexportagio ¢ Trdnsito Internacional,
"""""" othws et constituem o total das ExportagGes.
lglg. e e s e e s 30.506 21,569 55 07H
191 Ce e e 24152 19671 43-823 Movimento comercial com a metrdpole nos territérios
}gig -------- e i’gg?g fgé’é‘% 8%] 2})8 admmstrados pelo Estado (1]
1918. . . ... .| 53427 | 89121 | 92548
Valoires cm contos
. A - -
Comercio especial dos territorios admimstrados pelo Estado (1) e .
Importagdo | Exportagio Total
Valotes cm contos
1903 . . 2.058 157 2:215
Anos : . Exportacio
I‘“p";ﬁg?'m nacionat Total 1904 . . 0w e . 2:307 483 2 790
COnSUmO  [paerorilrsnda 1905 . ... ... CL]o203 533 2.619
N 1006 . . v . 00 e e - . 2109 323 2432
1907 e e e e e 2175 306 2,431
1902, . . .. ... .. 49251 1877 6131 1908 . .. . ... 2 954 691 2.945
1903, . . . 000 0o e 7203 1.731 8937 > 0,964 - 5 045
909. . . . . e e e e e . 15)
1904, . . . ..o e .. 7121 1.638 8809 1910, . . . . .. 2:399 591 2990
1905, « 0 v v e e e e e 6233 1219 7.482 1911, . 2 994 771 3765
1906 . . o 0 0 e o0 . 6.048 1279 7327 1912 . . ... 321¢ 573 3787
1907, « v o v v v e v v e 5:619 1083 6 707 1913, - B . 3052 462 3014
1908, . . .. .00 .. 5:481 1334 6 865 s 0 680 939 2919
1909. . .o . 4967 | 1836 6 803 1015, (0TI ol ases 390 3224
910, . . o000 00 .. 6 347 1746 3093 ot . . .- 8. 3231 869 4 096
1911, . . .. e e e e 7:156 1 8330 9.036 1917 . ... .. 3.619 1048 4:607
1912, . . 0 v o e e e . 8918 2323 11246 1918 5 . 5417 1.733 7.150
1913. . . . .. e e e e 3 353 2147 10 530
%g}g """""" ;?Zi g ggg lgg?g (!} Nio estaipclmido o valor do ouro ¢ prata em baria on em moeda.
016 . =i N Ny Sl o102 | B0l | 14293
1917, . g5 . . % 12:730 6700 19 435 J
1918 . . ... . 18.638 4.81 23069 Comeércio geral nos territorios admimstrados pelo Estado

(") Ndo csta incluido o valor do ouro e prata em baiza ou om moeda.

v

Reexportagao e transito internacional nos territorios
admiistrados pelo Estado (1)

Valores em contos

Anos ——

Reexportagio m,g;:::;i,i,om] Total

1903, . . ... 000 . 516 15952 15-463
1904, .. ... e 795 | 14932 | 15663
1903, . v o b b v e e s e 933 20,787 21 720
1906, . . .0 o0 e e . 1:221 21365 22 516
1907, & o 0 o s v i e . 2:740 18 898 21-638
1908.‘. e e e e e e e 4:808 20.077 25 385
1909, . . .00 0. e . 4:293 27 603 31.901
1910. . . . . . oL oL 4244 32278 36 522
5 ) . o 2 686 26 303 25 989
1912, ., . .. .. . . 3:941 23069 27 010
1913, . . . o o0 . oL 4 ¥31 23 812 28 646
1914. . . . . . . . .. 4:418 18,116 22 534
1915. . e e e e 5336 11672 17 008

(') Nio estd incluido o valor do ouro e prata em baria ou emt moeda,

Valores em contos das mercadorias procedentes e destinadas
aos principars paises que tém relagbes comerciazs com a Colénial

Anos Importacio | Exportagdo Total
PORTUGAL
1903 . . f e e 2058 157 2215
1904. .« . 0 .. 2:329 483 2812
1003, . v 0 0 e e e e 2.111 538 2.649
1906 . . . . oo 0. 2127 323 2:450
1907, . . . ... . 2186 306 2492
1908. . . . . e e e e e 2271 691 2.962
1909, « ¢ o v o e e e e e 2.286 781 3.067
1910, .« « . o v e . 2441 591 3032
1911 . . . . . o o oo 3038 71 3809
1912, . . .. 3263 572 3835
1913. . . . . J 144 462 3606
1914. . 2812 240) 3052
1915 . .. 3020 395 3 415
1916. . 3165 793 8963
1917, . . .. 3 536 1324 4,910
1918, . . ... e . 4 502 818 5 320

1 No estd inchudo o valor o outo e prata em baira ou em moeda.

)



Anos Importacdo | Exportagiio Total Anos Importagio | Expoitacio Total
INGLATERRA E, POSSESSOES ) BRASIL T. ARGENTINA'
(Exclusdn do Tyansvaal) , s . . 26 10 36
R, ) 211 n 9 . e e e e e 361 12 373
1903 12112 194 12606 .. B S 1) 377 1-217
1904, & v v e e 11 037 776 11:813
.......... . 14 128 783 14911 ESTADOS UNIDOS DA AMERICA
1908, . . v v v . a ... 15957 1-986 17 243 .
....... C .| 14211 2955 | 16,166 - cee |l 2708 1 2.709
........... 4:159 3-91 :
1415 Sell 1 ATSI0 e , 2113 1 2114
............ 17-379 2:372 19 751 Ce e - 2808 - 803
............ 21 686 2749 | 24435 N L 5 2503
......... 17 809 1187 | 18996 . : S 204 10 2314
..... s o] 16230 1652 | 17832 . P e 2420 48 2477
....... . . 1546 K 905
15:54 ao12 | 19058 : Ce 2950 24 3004
1914, v v v e e . e o .| 13239 3321 | 16560 ' - R - 7- 2:095
............ 9906 5012 | 14918 Cee e 2622 5 2.627
...... v e | 14734 11174 925 903 . C e e e 2,620 94 2.714
. e . R 23 441 5376 95817 1913, ... ... 2 800 - 2 800
e e 23 231 2017 .
B2 20473 8704 e e . 92 551 24 2575
S U1} V: ORI . 9 064 80 9.744
TRANSVAAL , . 5239 4 580 9 812
e 6 16386 | 16846  1917. . .. . ... .. 10 097 9 10:10
260 16986 ) 16846 Jorgr o C e 6275 | 5460 | 114735
e e e e e , 310 14914 15224 )
1985. e e e e e e v ‘égg gg §()5 20874 FRANQA E POSSESSOLS
1908, + v v v w e e :821 21 629
e e .. 2962 1%:640 20 902 361 196 557
e e e e , 4145 0.37 45 .
20810 | 24515 C 352 329 681
e e e e 3161 97 639 30 800 . S e 311 240 551
o1, . . . . e 3978 | 32414 35 692 . . 287 303 590
1911, v , o 1426 | 26929 | 27985 : SR , 279 251 530
1912, 4 . 4 o v Con 2657 93 848 26 005 . e 228 231 459
, . C o 3060 23 867 27 527
° i 5L B ER. 215 457 672
1914, % . .. .. 3951 | 18269 92:000 OO0 . . ... .. 320 535 855
1915, ., . . 5 550 11 364 10 914 o - 346 311 657
1916, - v 2o e , 7.236 6274 | 13510 : Ce e 489 4id 203
. . ,H | = 7415 27 510 31995  1913. . . .. A B B, 347 619 966
. e e T 66 Ol
72 4971 1L.613 . r o % 689
g : ) Ce 213 593 811
ALEMAXHA E POSSESSOES ' oo 298 496 654
........... 3177 290 8467 . S 216 692 908
e LT .TYY. 408 609 1:012
........... 3 146 397 3843 )
PRI I [ ) e 4:524 469 4:993 .
.......... 4.311 511 4 822 JAPAQ .
.. , . 3 868 350 4-218
. , , 4766 343 5109 : - - -
R - 670 6498 104 5 - :
e e e e e e e 7.004 507 7511 toe ' 1 - 1
b e h e e e e . 6,501 457 6:958 L ' 3 - 3
......... 5.925 410 5535 . 5 - 5
...... 7:001 421 7492 ‘ - '
N BV BT 283 4 481 SRIEIEE IR 7 - 7
........... 219 - 219 ' i - i
1916, , 117 99 216 ' e - 15
19170 o v e e e e e .. 18 _ 16 e e 4 _ 1
1918, e , . - - - -
. e e e 160 - 160
BRASIL E ARGENTINA . e e e . . 233 —- 233
. e e 547 524 1071
1903, SRR ' 580 - 580 1917, . A 675 Z 675
. . v e ey 88 - 88 . 2 8 e o & 4 . 717 498 1'215
e 113 - 113
1906, , . . . 63 - 63 o
. . 42 - 42 PELGICA
e e e .. 73 - 3 T B V7 | 9 558
. e e e 144 - 144 1904, . . . . .. 9241 8 249
1910, , « v e e e . 201 - 200 1906, . L, ... .. ... 491 3 494
, e 122 - 122 cee .y 208 3 291
...... , 161 36 197 R AT 49 £09
..... e e 154 - 154 .o B0y 865 1-474
e 49 - 49 ) 903 707 1-610
G . 160 - 160 L e .| 1422 254 1:676



Anos Importagio | Exportagio Total
BELGICA
1911, .. . ... 687 193 880
1912, . . . . .. 695 881 1.576
1913, . . .. . 482 186 668
1914 . . . .. ..., 507 73 H%0
1915, ..., 32 - 32
1916, . . . .. ... . 9 11 20
10917, . . .. L . 8 2 10
1918 e e e e . 4 4 3
HOLANDA E POSSESSOES
1908. . . . 959 15 274
1904. . M. 563 28 591
1006 ... .00 .. 334 40 374
1906 . e e e e e e e 371 21 298
1907 . . ... ... 272 33 305
1908, . . . .. ... 240 56 296
1909, . . . . .. , 391 90 481
1910. .. . 522 55 YN
1911 . . 457 79 536
1912 - . 672 | 242 914
913 . ... L. 540 53 593
1914, . . . . . .. . 635 66 701
19157 . . 456 1 457
1916 . . ., ., .. ' 122 11 133
1017, .« o o o L0 167 - 167
M8, . . ., e e 216 26 242
DINAMARCA, SUKCIA, E NORUEGA

1903, .« . vy - o e e . 3 - 3
1904 . . 2 - 2
19056 . . 8 o 20 - 20
1906. . G e e e e e 821 - 821
1907, . - v v e, ; 571 - 571
1908. . . . . . o o e e e 527 - 527
1909 Jy. ... .. 862 - 862
1910 . . ., . ' * 1:157 - 1:157
1911, =FUF % .S IO 11x7 - 1.187
1912, .., . . . 13874 34 1:408
1918. . . . .., ¢ 11¢3 - 1183
1914 . ./ ...... 667 2 669
1915 . . 654 224 878
1916 . . 909 755 1:664
1917 . . e e e e e e 1.102 - 1:102
1918. . . 1:171 1042 2213

Gomerco especial nos territorios admimistrados pelo Estado

Participacds proporcional dos diversos paises no coméreio especial
da colénia, vnpoi tagdo para consumo e exportacdo nacional ¢ na-
cionalizada, e alteracdes introduzdas pela yuerra.

,

B

——

e

Palses 193 1014 1915 1916 1917 1918
Poitugal . . e e 30,00 28,90 32,72 23,16 18,43 19,18
Colénias portugucsag . . . 5,40 7,28 8,93 15,76 20,20 14,14
Alemanha 4 « . « o o 4 12,10 10,76 1,05 0,13 0,04 -
Améitfd « o« « o o 2,60 2,83 4,04 {© 5,22 5,70 3,13
B lgiea . . . ¢ 1,30 1,42 - 0,02 - -
Franga e coldmas . . 7,80 5,44 6,27 2,67 3,04 2,00
Holanda e colomas 0,88 1,05 0,94 0,78 0,70 0,82
Inglatetia e colonias 25,30 29,15 25,03 28,83 31,32 81,76
Japio D 0,12 0,1C 0,1h 0,16 0,2¢ 0,98
Transvaal . . . . 10,5 9,42 14,08 15,88 16,77 16,535
Suécia, Noruega ¢ Din -
marea . . e e o . 1,2 1,36 4,38 2,40 0,86 0,55
Outras paises . « 4 « 2,00 2,29 2,45 2,99 2,44 4,49
100 100 100 100 100 100
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Comércio maritimo nos territérios admimstrados pelo Estado

Movimento de navios dos paises que mais especialmente freqlientam
08 portos da coldnia, com indicagdo das toneladus de mercadorias
carregadas e descarregadas por éisca navios.

Entradas Saidas
Anos W\T——Td\ e
Nimero | dg::atr:s Numeoro ::f;;gg:&‘:s
gadas
. PORTUGUESES
1908, . . 146 20 762 134 11,476
1904, . . 179 21.316 195 22149
1905. . . . 269 24 9236 287 42023
1906 . . £33 25 326 353 36 141
1907. . 363 21 344 319 53 647
1908 . 440 20 950 418 69.927
1909, . . . 431 21:953 434 64 585
1910 . . . 451 30563 434 69772
1011, . . . 566 43:403 541 87390
1912, . . . 1031 59-362 1.013 07.145
1913, . . 985 57668 087 96 224
1914, , . 917 58 552 917 106-504
1915, . . 831 66:754 832 137427
%918 I 913 77.151 926 171.211
97, .« .. - - - -
1918. , . . 669 72.636 666 134 536
h INGLESBS
19503, . . . 496 295:153 208 10 802
1804, . . . 497 247 627 242 10962
1905. . . 335 249,140 128 6 540
1906. . . . 295 230-847 136 6 049
1907. . . . 307 192 524 191 38725
1908, . . . 267 1‘95 330 197 61-410
1909, . . . 331 296 387 255 114-472
1910, . . . 379 379108 259 99.462
1911, . . . 398 299,483 294 70314
1912, . . . 484 213 857 452 227 554
1913, . . 497 234,035 494 436 (034
1914, , . . 461 173.636 469 618 268
1915, . - 384 123.941 380 391-398
1916. . . 627 139 725 609 557 173
1917. , . - ~ - -
1918, . 519 88 566 509 442 459
JAPONESLS
1913. . . - - - -
1914 .. - - - -
1915. . . - - - -
1916 22 1069 22 22,999
1917 . 35 2159 35 33 923
1918. . , . 398 4577 38 756:090
DINAMARQUESES, STJECQS E NORUEGUESES
1903. . 102 230.673 - -
1904. . 55 19,386 2 30
1905. . . . 42 46,118 4 1:411
1906, . . . 33 37027 19 4650
1907 . . 33 26,877 15 3:042
1908. . . . 28 30:943 16 8518
1909. . , 41 41:721 19 2924
1910. . , 33 44932 27 5124
1911. . 34! . 39460 10 1-163
1912, . . 46 28794 41 33 036
1913 43 45 999 39 84.676
1914. . . . 43 17 202 44 65 550
1915. . . . 86 33 791 82 66-280
1916 . 57 31028 a6 61 229
1917, . . 53 | 28288 50 | 86097
1918, . , a1 13540 25 43:949

Toneladas
carrogadas
L]
descarre-
gadag

—————rr—

32:298

406:465
66-259
61 467
74.995
95,877

86 H38
100:335
131.393
156 507
153 %92

165:056
204181
248362

207:202

305;955

258 589
255.680
236896
231309
256:740

410 859
478 570
370 327
441:411
670:169

791.904
515.334
696:898

531 025

24-068
36:142
79.667

230.673

59-416
47529
42 577
29919
39 461

54-645
50 106
40:623
66 829
130665

82 752
100 071
95:257
114: 86
63:489



Entradas Saida Toneladas
carreyadas
Anog e e I S N e
Toneladas R Toneladas descarre-
i Numero do;;g:x:- Numeio carregadas gadas
| {
AMTRICANOS
1909. . 2 3770 1 i 3771
1910. . . . - - - - -
1911, . . . - - - - -
1913, . - - - - -
1913. . . . - - - - -
1914. . . 1 1.021 1 2123 3.144
1915 1 996 - - 096
1916 2 2,797 5 31732 6529
1917 . . 3 21351 3 1063 3919
1918 . .. - - 1 1:399 1.399
ALTMADS
1905. 168 77076 120 7112 84-188
1904 . . . 171 55 939 130 20577 76 516
1905. . 227 31 463 184 20,011 101-474
1906. . . . 274 76.190 209 23.983 100179
1907, . 264 67 2437 207 16:425 83712
1908. . 217 59.570 204 28 185 87-555
1909 . 234 34.626 237 452922 120 848
1910 267 112 602 239 36-868 149 470
1911 249 106 221 231 23 301 139022
1912 328 25 906 332 43.415 69 351
1913 300 1006 602 307 61.836 168 433
1914. . 229 70450 221 48,169 118 619
1915 - - - - -
1916 . . . - - - -
1017, . . - - - - =
1018. . . . - - - - -
FRANCESES
1903. . . . 20 | S5 445 2 6 5.451
1904. . . . 21 5154 9 264 | 5418
1905. . . 5 58 5 521 579
1906 . . . 4 230 1 10 246
907 ., .. <4 20 1 50 70
1903. . . . - - - - -
1909 . .. 10 2 266 4 63 2:323
1910. g 20 6526 12 99 6 625
1911 . .. 20 4 330 6 789 5119
1912 . L. 13 ) 1190 13 6212 7702
V1913 . . 14 312 13 304 646
1914, . .. 15 1899 15 2005 3 904
1915, . . 6 420 6 158 638
1916 . . . 1 1.533 9 207 1740
1917 . .. ] 238 4 756 994
1918 . . 5 a30 6 722 1.252

Nota — Nas entradas como nas saidas 86 s¢c mencionam os navios
que nos portos da "colonia tenham descariegado ou carregado
quaisquer mereadorias Os navios que sémente tenham descarregado
mereadorias sio nicamente ineluidos nas entradas, com a rmengfio
das mercadorias doscarregadas. Nas saidas sémcuto se 1ncluem os

navios que receberam carga nos portos da coléma,

Movimento comercial nos territorios administrados pelo Estado

Principais mercadorias importadas para consumo,

. nos anos de 1913, 1916 e 1918
Ql\a;)tldadeﬂ

Mercadorias Anos ’J‘on;adns Valores

ou em contos
milhares de litros
913 59 T

Aorua;'dcnte c Ihebulaa al- %3}8 i44 11‘3

coolicas similaies 1918 177 267¢

| Quantidades
Mercadorias Anos Ton;;adag e};“l‘é‘;%s
ou
milhares de litros

‘ 1913 5086 312

ATIOZ o ¢ v o 4 v 0w O 1916 2:356 228
[ 1918 4:346 650

‘ 1913 182 61

Azeite . . . . . e e .0 1916 195 94
| 1918 246 261

A { 1913 1:349 77
Batatas ¢ cebolas . . . . 1916 1:453 89
1913 1-338 115

1913 39545 64

Calgado (Pares) . . . . . 1916 42.290 112
1918 35 300 171

1913 11:363 150

Cimentoceal . . . . . . 1916 8.953 223
1918 5:485 169

‘ 1913 1:965 101

Faiinha de milho e 1916 2 932 153
1918 d 840 530

1913 2-588 165

Farinha de trigo . . . . 1916 3:539 554
1918 3:508 982

Ferro ¢ outros metais (ex- ‘ }giﬁ :1;32‘71 347?
cepto preciosos) . . . . | 1913 1:124 492
Hortali¢as ¢ legumes secos %g"llg g;‘)(i" gg
C em conselva. « « .« . 1%)18 1138 933
Instrumentos ¢ fériamen- igiﬁ gg 1};
tas paia artes ¢ oficios 1918 748 513
Madeira em barrotes, ti- ‘ 1913 6:591 189
¢ 1916 4110 135

buas, pranchas, ete. . ( 1918 1:999 119

‘ 1913 172 130

Mantcnﬂa natural . . . . ! 1916 175 147
| 1918 183 265

Material para ecaminhos de ( %g}g 1%?33 égé
ferrv (excepto miquinas) ( 1518 1:995 399
1913 47 57

Medicamentos . 1916 51 86
1918 57 354

1613 283 68

Papel. . . . . 1916 97 54
1918 2064 239

1913 429 105

Peixe em conserva. . 1916 383 170
1918 497 398

1913 829 44

Petigleo . . 1016 909 86
1918 848 172

Tecidos de algodiio branco ‘}g%g %? 53;;%
em pega e em obra - 1918 519 1:465
Algodio tinto, em pega e ‘ ig%% l:gg% %2;?;
em abre . . <] 1918 822 3:077
‘ 1913 446 103

Canhamagos e grossarias { 1916 428 85
[ 1918 533 144

1913 318 363

Tecidos, nio especificados 1916 2717 344
1918 221 623
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Quantidades
Meriadorias Anos Tonc_l-wdas Valores
ou em contos
mfilhares de litros
1913 7:505 756
Vinhos comuas, nacionais 1916 4:270 739
1918 3:073 830
Vinhos  especiais, tipos (1913 212 66
Porto o Madeira, engar-~ 1916 136 103
rarados, nacionais . . . ? 1918 230 178

Prineipass mercadorias, de produgio de indistrias da coldnia,
ecportudas nos anos de 1913, 1916 ¢ 1918

‘ 1913 5:753 433
Aglear . « v . . . ... 1916 6:563 575
? 1918 - -
1913 1:972 21
Gado vavo, bovino . . . . 1916 2031 84
. 1918 1:230 52
‘ 1913 . 91 41
Borracha . . . . . .. « 01916 34 21
[ 1918 12 9
1913 6144 37
Casca de mangal . . . . 1916 8:482 10
1918 5562 1
1913 103 45
Cera, em bruto . . . . . 1916 86 42
1918 66 37
19%3 4:834 77
. 1916 6159 141
Milho. . . . . . .. . j 1917 9903 1%
' 1913 3.371 110
1913 4:308 274
. 1916 9681 526
(JOPI'& D S 1917 9379 607
1918 3.662 364
13}3 3361 109
e 1916 5:017 141
Feijio . .. v oo : 1917 1022 123
1913 1:612 ) 77
1913 1.661 204
Oleo de baleia. . . . . . %g}g 3_:_258 2_44
1918 - i
1913 93 906 25
Peles e coiros . . . ., . . 1916 102:993 34
1918 112:000 26
1913 6 169 253
Sementes oleaginosas: 1916 6:964 274
amendoim. + + o o 4 . 1917 13:303 617
1913 6-822 556
19%3 590 26
. 1916 679 2
Gergelim . . . . . ... 1917 1:931 5g
1918 468 31
1913 7:963 269
}3%4 881 . 30
b 891 24
Mafurra . . . ... .. 1916 1-904 39
1917 1.475 54
1918 566 24
Sizal . . . ... ... 1918 | 1:356 | 117
1913 59 10
Tabaco em fo6lha ¢ em rama }g%g 1(1;;( %
1913 16 6
1913 1 3
Tabaco manipulado . . . %g{g 23 22
] 1918 33 56

O regime de navegagio que propomos para Mocambi-
que justifica-se pela leitura ¢ conclusdes dos presentes
mapas, por nés-pacientemente elaborados, alguns nilo
com pequena dificuldade, o que traduzem o modo de ser
econémico e comercial daquela colonia. .

Em 1905, por ocasifio do altimo contrato com a Em-
présa Nacional de Navegacdo, que confirmou o de 1903,
em virtude do qual se estabeleccu uma carreira mensal
com a metropole, o coméicio geral de Mogambique,
compreendido o das companhias privilegiadas, foi de
61.000 contos. Em 1913 ésse coméreio exceden 100:000
contos. Em 1918 atingin 142:000.

Neste coméreio geral compreende-se a recxportacdo o o
transito internacional, ou seja todo o trafico de mercado-
rias que se destinam ao Transval o & Rodésia. )

IS sabido que a marinha mercante nacional ndo parti-
cipa, nem tem grandes probabilidades de participar, no
coméreio da Rodésia o no do Transvaal, feito, na maior
parte, por navios ingleses. o

Por 1ss0 o exame do coméreio especial da coldnia é
talvez, para o caso quo vimos cstudando, um indicador
mais seguro do que o exame do coméreio geral.

Em 1905 importou a colénia para consumo 6:814
contos de mercadorias varias.

Em 1913 importou mais de 12:000 contos. o om 1918
essa importacio excedou 23:000 contos. Qudsi triplicon,
portanto, a importag¢io neste periodo.

O mesmo so deu, duma maneira geral, com a expor-
taciio. .

Esta que cm 1905 tinha sido de 4-814 contos, cm
1913, atngiu 8:811 contos e em 1918 excedeu 10:000
contos.

Pode entlio dizer-so, grosso modo, que o valor do co-
méreio especial de toda a coléonia, compreendidas as
companhias privilegiadas, triplicou de 1905 para cd.

No que respeita aos territérios administrados, directa-
mente, pelo Kstado o aumento do coméreio geral, no pe-
riodo considerado, niio foi tam grande.

Nem as importacdes nem as exportacdes conseguiram,

. em 1918, atingir o dobro do que tinham sido cm 190D,

se bem que qudsi tivessem atingido @ssc Limite.

O coméreio geral, nos territérios administrados pelo
Estado, que em 1905 tinha sido de 50:922 contos, foi,
em 1916, de 67:823 contos, atingindo, em 1918, a cifra
de 92:598 contos.

H4 porém que atender a um facto no exame déstes
numeros.

fm 1905, num coméreio geral de 50:922 contos, nos
territérios admimstrados pelo Estado, inclucm-se 21:720
contos dereexportaclo e transito interaacional. Em 1918,
num coméreio geral de 92:549 contos, estdo incluidos so-
mente 34:740 contos.

Excluamos entdo a reexportagio e o trinsito interna-
cional.

Apreciando assim o coméreio especial, nos territbrios
administrados pelo Estado, importacio para consumo e
exportaclio nacional ¢ nacionalizada, chegamos s mes-
mas conclusdes que chegimos ha pouco pelo exame do
coméreio especial de toda a colOnia, isto 6, que dste tri-
plicou no periodo considerado.

Em 1903, a mmportagfio para consuno, nos territérios
administrados pelo Estado, foi de 6.233 contos. Em 1918

_atingiu 18.688 contos.

A exportacio nacional e nacionalizada, quo em 1905
tinha sido de 1:249 contos, em 1918 atingiu 4.381 con-
tos. _

E nosta razo aumentou o coméreio especial, aprecia-
do na sua totalidade.

A conclusiio, portanto, absolutamente verificada pelos
nimeros expostos ¢ que o coméreio especial da colonia
é aquele’ de que mais pode participar a nossa mari-
nha mercante, visto nela se ndo compreender ag morca-
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dorias que em transito atravessam o seu territorio, pro-
venientes das colonias inglesas vizinhas ou com destino
a essas colénias.

Iisse comércio especial, diziamos, triplicou no perfodo
considerado, crescendo nesta proporgiio n#o sé as im-
portages como as exportagdes.

Nio é pois sem fundamento que propomos desde ja,
um servico quinzenal para aquela colénia em vez do
servico mensal estabelocido pelo regime de 1903, e con-
firmado mais tarde pelo contracto com a Emprésa Nacio-
nal de Navegacio, de 1905.

A nossa politica comercial com Mocambique deve ser
tendente -a nacionalizar, tanto quanto possivel, o seu co-
mércio sem prejuizo do natural progresso e desenvolvi-
mento da coldnia.

Em 1913, no ano anterior & guerra, tinha Portagal
uma participaco de 30 por cento no comércio especial
de Moc¢ambique, territorios administrados pelo Estado.

Com a guerra, a despeito do ter aumentado o volume
do nosso comércio com aquela colénia, ésse anmento nio
foi tam grande quanto seria de esperar ¢ para desejar,
sendo certo que em 1918 a nossa participacio no comér-
cio especial de Mocambique descen para 19,18 por
cento.

Tinha a Alemanha uma participacio de 12,30 por
cento no coméreio especial de Mogambique (territorios
do Estado).

Desapareceu ésse comércio. Mas quem com isso prin-
cipalmente aproveitou ndio foi Portugal, como vimos, mas
a Inglaterra, que tendo em 1913 ama participacio de
25,30 por cento, no comércio de Mocambique, passou a
ter, em 1918, uma participaciio de 37,76 por cento nesse
coméreio.

O conhecimento déstes ntimeros leva-nos a desejar que
se intensifiquem o mais possivel as relacdes detodaa or-
dem entre a coloma e a metrépole.

Ora a verdade é que o melhor instrumento econémico
comercial e politico para conseguir ésse desideratum é
o estabelecimento dum servico de navegaciio bem portu-
gués que, ao mesmo tempo, satisfaga as necessidades da
colénia e da metropole.

Convém reparar que emquanto o coméreio especial da
colonia, importaciio para consumo e exportagdio nacio-
nal e nacionalizada, triplicou no periodo considerado,
quer seja sémente nos territérios administrados pelo Is-
tado, quer seja, tamb&m, nos das companhias privilegia-
das, o movimento comercial da coléonia com a metréopole,
considerando todas as mercadorias recebidas de Portu-
gal ou enviadas para Portugal, directamonte, ou ainda
por intermédio doutros pafses, nio acompanhou &sse au-
mento.

O coméreio geral com a metropole, importagdes e ex-
portacdes fo1, em 1905, de 2:619 contos.

Em 1913, ano anterior ao da guerra, foi de 3:514
contos; em 1917 chegoa a 4:667 contos e em 1918 a
7:150 contos. :

Conveém, porém, notar que os nimeros de 1917 ¢ 1918,
tém de ser convenientemente interpretados visto neles
ter considerdvelmente influido a guerra submarina, que
quisi impossibiliton o comércio da colénia com a Ingla-
terra e paises situados no mar do norte.

Pelo confronto dos dois mapas, um registando o mo-
vimento comercial da colénia com a metrépole, comér-
cio geral, ou seja o valor de todas as mercadorias im-
portadas directamente da metrépole ou para ela directa-
mente exportadas, e outro o valor das mercadorias
provenientes de Portugal ou destinadas a Portugal, ainda
mesmo quando por mntermédio de estranhos, verifica-se
que no perfodo considerado, a partir de 190D, e até 1915,
o valor das mercadorias importadas directamente de
Portugal (comércio geral com a metropole) foi sempre
ligeiramente inferior ao valor da totalidade das merca-

dorias recebidas na colénia e provenientes de Portugal.
Quere dizer que mercadorias nacionais havia que eram le-
vadas até & colénia por estrangeiros e passando por paisas
estrangeiros. A partir de 1916, ou seja nos anos de
1916, 1917 ¢ 1918, anos de guerra intensa nos mares,
o caso muda de aspecto: importou a colénia de Portu-
gal, nesses anos, respectivamente, mercadorias no valor
de 3:231, 3:619 e 5:417 contos dos quais 86 eram pro-
venientes de Portugal mercadorias no valor de 3:160,
3:586 o 4:502 contos. Quer dizer mercadorias estrangei-
ras houve que foram levadas até a col6nia por nosso in-
termédio e tendo passado pelo nosso pais.

Com as exportacBes nota-se, nos anos de 1916, 1917
e 1918, um facto semelhante.

Foram exportadas para a metrépole nestes anos, mer-
cadorias num valor de 865. 1:048 e 1:733 contos, sendo,
porém, & metrépole sémente destinadas mercadorias num
valor de 798, 1:324 ¢ 818 contos.

Analisando entdo nfio 86 o mapa que regista o movi-
mento comercial com a metrépole, mas também e espe-
cialmente o mapa que regista o valor das mercadorias
procedentes e destinadas & metrépole, vemos que, pelos
nameros expressos neste ultimo mapa, as importagdes de
Portugal, que em 1905 tinham sido de 2:111 contos, em
1917 foram de 3:144 contos, ¢ em 1918 sémente de 4:502
contos. .

G'rosso-modo duplicaram. .

As exportagdes para Portugal que em 1900 tinham
sido de mercadorias num valor de D38 contos, em 1913
foram sémente de mercadorids num valor de 462 contos
e em 1918 nfio foram além de 818 contos. Nio chega-
ram, portanto, a duplicar.

Na totalidade, importagdes e exportacdes relnidas,
mustra-nos éste quadro, em 1905, um valor de merca-
dorias provenientes de Portugal e expedidas para Portu-
gal, de 2:649 contos. Em 1913 ésse valor foi de 3:606
contos e em 1918 apenas de 5:320 contos.

No periodo considerads duplicon portanto o nosso co-
mércio com Mogambique.

Vejamos agora neste perfodo a evolucdo do coméreio
da colénia com a Inglaterra.

Foi sle em 1905 do 14:914 contos. Estava em 1913
em 19:008 contos ¢ atingru, em 1918, 48:704 contos.

As importagdes foram, em 1905, de 14:128 contos.
Em 1918 atingiram 28 231 contos.

As exportagdes foram em 1905 de 783 contos.

Em 1918 de 20:473 contos.

Estes numeros harmonizam-se, duma maneira geral,
com 0s que exprimem o movimento dos navios ingleses
nos portos da colonia (territérios administrados pelo Ks-
tado), e o nimero de toneladas de mercadorias por éles
carregadas e descarregadas. Em 1905, 128 navios ingle-
ses carrcgaram nos portos da colonia 6:540 toneladas
de mercadorias; em 1913, 494 navios dessa nacionali-
dade carregaram 436:084 toncladas e em 1918, 509 na-
vios, também ingleses, carregaram 442:459 toneladas.

Pode assim dizer-se que o comércio da colénia com a
Inglaterra triplicon neste periodo como triplicaram, no
mesmo perfodo, as importagdes e cxportagdes de Mo-
cambique registadas no seu comércio especial.

Por outras palavras, o curso do comércie com a In-
glaterra acompanhou e acompanha o curso do comércio
da colonia. O mesmo aumento que se d4 no coméreio de
Mogambique, no periodo comsiderado, déd-se no seu co-
mércio com a Inglaterra.

A conclus2o imediata o l6gica do que fica exposto é que
nés perdemos terreno na nossa propria colénia, emquanto
a Inglaterra nela ganha e conquista novas posicdes.

Nio soubemos tirar da guerra o devido proveito.

Ndo nos soubemos substituir no coméreio alemio e
deixdmos antes que outros ocupassem posigdes econdémi-
cas ¢ comerciais que s6 ndés deveriamos ocupar.
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A uma duplicaglio geral do coméreio da colonia com
Portugal, de 1900 para ¢d, o a uma triplicazdo geral de
todo o coméreio da referida colénia, no mesmo periodo,
deve corresponder, desde j4, um servico de navegacio
com um nimero duplo de carreiras do fisado pelo re-
gime de 1901,

Convem, porcm, estabelecer em novas bases 8sse ser-
vigo do navegaglio com Mocambique. ,

I absolutamente legftimo que o0s nossos navios parti-
cipem no grando e importantoe coméreio de Mogambique
com a Inglaterra, expresso pelos ntmeros a quo atrs
fizemos referéncia e que constam dos presentes mapas.
Necessdrio 6, para isso, que éles prolonguem as suas via-
gens até a alguns portos daquele pais e outros do Mar
do Norte.

Mogambique tinha um importante coméreio com a Ale-
manha. Bm 1913 @ste foi traduzido por uma mportagio
de 7:001 confos ¢ uma exportagio de 721 contos: co-
méreio geral 7:421 countos.

¥ do esperar que uma grande parte deste coméreio so
venha a restabelecer sendo provavel que, principalmente,
¢le so venha a fazer pelo porto de Anvers.

A Bélgica tinha um coméreio com Mocambique, que,
em 1912, foi de 1:576 contos, 695 contos de importagio
¢ 881 de exportaclio, ¢ em 1913 de 608 contos, 482 de
importagiio e 186 de exportacio.

O coméreio da Holanda o possessdes, com aquela
nossa colonia foi, em 1912, de 914 contos e em 1913 de
593. I\ de notar que a quasi totalidade deste comércio
foi feito com a Holanda continental,

A TFranca, pelos scus portos do norte e do Mediterra-
neo, teve um coméreio com Mogambique que em 1913
atingiu 966 contos, 347 de importagio e 619 de expor-
tacio.

Assim, as carreiras pelo Mediterraneo, sob o ponto de
vista comercial, justificam-se niio s6 pelas necessidades
do nosso comércio metropolitano como pelas necessida-
des do préprio coméreio de Mogambique dada a impor-
tancia dos paises servidos por essa carreira no seu per-
curso pelo Indico. o pelo Mediterrineo, e as relagdes ji
existentes e a desenvolver entre a colénia e 0sses pai-
ses. . ‘

‘t, por exemplo, para considerar o coméreio com a
Itdlia que em 1913 chegou a ser de perto de 270 con-
tos; e com a Suiga que no mesmo ano foi do 66 con-
tos.

Com o Egipto tove a colénia, em 1918, um pequeno
gomeéreio que as cstatisticas acusam como sendo de cérca
de 8 contos. Em 1915 asse comércio foi porém elevado
a 189 contos, tendo ficado, em 1917, em 90 contos.

4 tendo em vista estes niimeros e estes factos que se
recomenda como absolutamente necessério o prolonga-
mento das vingens dos navios da carrema de Mogambi-
que até a Inglaterra e alguns portos do Mar do Norte,
bem como um servico alternado pelo Atlantico e pelo
Mediterraneo.

As viagens pelo Mediterraneo visam tambem a tornar
os navios da carreira de Mocambique procurados pelos
DUMErosos passageiros que preferem as viagens por 8sso
mar ou se destinam a alguns dos seus portos.

O problema da navegaco, por meio da marinha mor-
cante nacional com Mocambique, nio se resolve s6 com
o aumento do nimero de navios o de viagens, mas sim
com a adaptaclio désses navios hs correntes estabeleci-
das do comércio da colonia e com a sua explorago e
utilizaglio tomando-se por hase os factos e os ntmeros
que caracterizam o scu movimento comercial.

De 1905 para cd o que se verifica ¢ que as viagens
da principal carreira de navegaciio entre a metropole e
a colénia ndo foram aumentadas na razio do aumento
doZcoméreio da colénia com a metrépole, ¢ que, talvez
em parte, por isso mesmo, o aumento do comércio com

a metropole niio correspondeu, como seria de ospetar,
ao aumento geral do comércio da colénia. o

Poderiamos levar mais longoe a justificacilo do servigo
proposto pela interpretacio dos mapas estatisticos refe-
rentes & coloma quo estamos estudando.

Dispensemo-nos de o fazer, pois as conclusdes apre-
sentadas sfio suficientes para a demonstracio que se tem
em vista, podendo ser ficilmente reforcadas pelo exame
desses mesmos mapas e pelo exame das estatisticas do
coméreio e navegagio de Mogambique donde éles foram
extraidos.

14 um caso que ¢ intcressante mencionar, ndio obs-
tante nio se referir somento A carieira que vimos apre-
ciando. /

18 0 coméreio da colonia eom o Brasil e Argontina o
com os Istados Unidos da América.

Com o Brasil ¢ Aigentina foi 8sse coméreio, em 1918,
de 1:217 congos, 840 contos de 1mportaciio e 377 contos
de exportaciio. . _

Com os Estados Unidos da América foi de 11:73
contos, sendo 0:275 contos de importagiio e 5:460 contos
de exportagiio. )

Kira quasi nulo antes da guerra o comércio de Mocam-
bigue com o Brasil ¢ Argentina. Em 1913 reprosen-
ta-se por 15+ contos de mercadorias mmportadas.

Jom os wmstados Unidos da América era notivel a
importagio quo, om 1913, chegou a ser de 2:800 contos.

Hoje vimos que as importagdes excedem 6:000 contos,
e as exportagdes 5:460 contos. X

Apesar dum comérein tam importante com os Estados
Unidos da Amdrica, os navios déste pafs que freqiientam
a nossa colonia sio em muito pequeno nlmeio, como se
velifica no mapa respectivo.

Trata-se, portanto, dum comdéreio importante, no qual
pode e deve participar a nossa frota desde que estejam
devidamente montados e organizados todos os servigos e
carreiras gue preconisamos no presente projecto.

I8 legitino esperar que uma grande parte déste co-
mércio se venha a fazer por intermédio do porto de
Lishoa @ nos navios das nossas carreiras da América e
da Africa Oriental.

- Carreira do indlco

"Propdem as vossas comissdes o estabelecimento dum
sorvico de ligagio por vapores portugueses entre a.In-
dia ¢ as nossas mais importantes colonias de Africa:
Mocambique ¢ Angola. Hsta carrcira, como se diz no
projecto, serd estabelecida em concordancia com a caz-
reira directa do Extremo Oriente e por forma que a
economia da referida carreira possa aproveitar, duma
mancira imediata, a Mo¢ambique e Angola.

Fazendo a ligaglio entre a India ¢ Mogambique e o
sorvico de cabotagem da nossa Africa Oriental, dqver:i
estender-se até Angola, servindo o importante, comércio da
possa India com a Africa Oriental ¢ o do Africa Orien-
tal coar o da nossa grande colonia do Atlantico. .

Podem nesta carreira empregar-se os navios mais
cansados da frota da futura Sociedade, a exemplo do que
faziam os alemdles, que nesse servico de pequena o
grando cabotagem do Indico empregavam os seus bare
cos mais volhos e usados.

Mocambique tem actualmente um importante comércio

"com as outras colénias portuguesas, designadamente

com a India e com Angola. .
Infelizmento as estatfsticas de Mocambigue ndio espe-
cificam &sse comércio por colonias, sendo impossivel dis-
tinguir o comércio com a India do coméreio com Angola,
também muito importante, mormente depois da guerra,

Angola nflo publica estatisticas desde 1910 e as 4lti-
mas estatisticas da India sio omissas e deficientes a tal
respeito.
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Nas estatisticas de Mogambique encontramos os se-
guintes dados, que achamos interessantes ¢ que podem
servir para o estudo desta carreira:

Comércio geral de Mocambique com as colonias portuguesas

Valoies em contos
Anos « -
] |
Importa-io | Exportagiio Total
|
1903 . 330 333 713
1904. . . .. L. e 465 297 762
106 ... ..., 482 337 819
1906 . . .. e 370 374 744
907. ... ... .. 474 i 561 1035
1908 ... 97 | 521 1318
|
1909. . ... .. 1087 | 519 1606
1910, . . . o oL ., 9003 | 632 1€75
) 1230 972 2202
912, .00 L. L. 1817 984 2:801
¥V13. .. ... ... ... 1630 763 2:383
L 877 896 1773
W5 ... ..., ., ... 637 977 1614
1916 . e e e e e e e 1.004 1:758 2 852
R 24614 6 361 8525
1918 e e e e e e e 4.151 4317 8:468

O comércio de Mocamhique zom as col6nias portugue-
sas comprecnde-se principalmente com a india e com
Angola, e, portanto, dentro da oconomia da carreira
que estamos apreciando.

Vemos por estes nitmeros que @sse comércio tomou
nos ultimos anos nm consideravel desenvolvimento.

Sendo em 1913 de 2:383 contos, chegou cm 1918 a
atingir a importante cifra de 8:468 contos.

As nossas trés mais importantes colonias virdo a ser
servidas por esta carreira, que conta, para se manter e
prosperar, com o comércio dessas colonias entre si e
com o coméreio feito entre os scus portos de escala,
mesmo estrangeiros, em alguns dos quais, no Indico,
sdo tam importantes as colémas de portugucses o o pro-
Prio coméreio portuguds.

urante a guerra cstabeleccu-se entre Angola e Mo-
gambique um servigo de navegacdo inter-colonial com o
maior @xito.

A participacio do coméreio das colénias portuguesas
no comérceio especial do Mocambique foi a seguinte nos
tltimos seis anos:

1913 . . .. ... D4 0
1914 .« . ... T28 9
1915 . . . .o ... 893,
L N 1% (K
1017 © . o oo L 2026 Y
1918 . . oL .. 1414 9

H4. evidentemente, que consolidar esta posigdo, e
para isso se recomonda a carrcira proposta.

Ela, do resto, substituirA nesses mares a carreira
alemd que antes da guerra explorava o servigo dos
transportes entro a India ¢ a Africa Oriental com com-
pleto &xito ¢ sucesso.

I, assim, propdem as vossas comissdes o estabeleci-
mento duma carreira ontre a India e Mocambique, pro-
longada por alguns dos seus vapores até Angola.

Esta carreira fard, como s¢ disse, a cabotagem de
Mogambique.

A Companhia Nacional de Navegagiio tom ao servieo
da costa do Mocambique o Luabo, com 1:435 toneladas
brutas; o Clinde, com 1:070; o Manica, com 1:116, o o
1bo, com 83b. No plano da possivel aplicaciio da frota

do Estado, proposto pelas vossas comissdes, reservam-se
quatro vapores: o Maio, com 2:179 toneladas brutas; o
Pungue, com 1:377: o Sado, com 1:408, o o Esposende,
com 1:781, para essa carreira.

Iistabelece-se no projecto que a Socicdade devera
substituir estes navios da Companhia Nacional de Nave-
gaclio se &les vierem a faltar.

Com oito navios, portanto, pode e deve lancar-se esta
carreira do grande interésse inter-colonial, tendente a
completar as nossas relagdes comerciais através do

gloho. .

Servigos internacionais e de cahotagem nacional

Carreira de pequena cabotagem
na costa de Portugal e mares proximos

Para o servico especial de cabotagem, na costa de
Portugal e mares proximos, propdem as vossas comis-
sfes que se reservem quatro vapores, prevendo-so o caso
do dois deles poderem, acidentalmente, sor empregados
em servicos cxtraordindrios, um para o Mar do Norte,
por exemplo, no transporte do vinhos, se em determina-
do momento nio bastarem, para isso, os vapores da
carreiras regulares de Angola, Mogambique, Extremo
Oriente e Brasil, nas suas viagens paia o Norte, ¢ outro
para o Mediterranco, por exemplo, no transporte de fos-
fatos, so em determinado momento igualmente ndo bas-
tarem os vapores das carreiras de Mocambiquo e 18x-
tremo Oriente.

Iistes quatro vapores, assim especialmente reservados
para a nossa cabotagem, visam, nas suas carreiras para
o Norte, a ligar Lisboa aos portos da Figucira da Foz,
Porto, Viana do Castelo, Vigo, indo, porventura, até Co-,
runha e Santander; e, nas suas viagens para o Sul, a
ligar, igualmente, Lisboa aos portos de Setabal, Lagos,
Portimiio, Faro, Olhio, Tavira, Vila Rial, Huelva, Cé-
diz ¢ Téanger, indo, porventura, até Casa Branca o Mo-
gador.

Seria intercssanto que &ste servico costeiro, da maior
importancia, para a nossa economia, o da maior necessi-
dade para o pais neste momento do tam grande crise de
transpoites terrestres, se ligasse com um servigo fluvial,
bem organizado, no Tejo, Douro e Guadiana.

Carreira do Mar do Norte

Iista carrcira, segundo o projecto das vossas comis-
sBes, serd estabelecida e normalmente assegurada, com
os vapores do Angola, S. Tomé (eventua mente), Mo-
¢ambique, Extremo Orien‘e e Brasil.

Dado o nosso comércio com ¢s paises do Mar do Norte,
nilo deixa de sor interessante apurar qual poders ser a
participacio da marinha mercante nacional nesse co-
mércio.

A nilo poucas pessoas temos ouvido dizer que Portu-
gal ndlo tem capacidade comercial para empregar uma tam
numerosa frota como é aquela que actualmente possui.

Vames provar que ela é infelizmente poquena para as
necessidades nacionais.

Vimos que om 1913 o nosso comércio maritimo com
os paises do Norte da Europa (toncladas de mercadorias
ceriegadas o descarregadas) foi de 72,7 por cento do
nosso comdrcio total, excluida a pequena cabotagem.
Esso comércio total exprime-se nesse ano por 2.870:534
toneladas. ;

Em 1916 &sse movimento comercial foi de 68,1 por

-cento do nosso coméreio total, exprimindo-se por 2.040:302
toneladas. '

Compreendemos neste agrupamento o coméreio com a
Alemanha, Bélgica, Franca, Holanda e Inglaterra.

As cstatisticas n#io nos elucidam, emquanto ao comér-
cio com a Fran¢a, do qual o volume de transaccbos rea-



lizadas com os portos daquele pais situados no Mediter-
raneo, e que, em boas contas, niio devem sor compreen-
didas no movimento comorcial de Portugal com os pai-
ses do norte da Europa.

Poderemos, porém, admitir nos nossos cdlculos que uma
sexta parte do comércio total com a Franga, se faz pelos
portos do Mediterraneo, designadamente pelo porto de
Marselha.

Teremos portanto a deduzir 41:059 toneladas, em 1913
e 69:741 toneladas em 1916. .

Acharemos assim 2.829:475 toneladas em 1913 o
1.910:571 toneladas em 1916, ou seja uma média, em
nimeros redondos, de 2.400:000 toneladas, como sendo
o peso das mercadorias que anualmente carregamos e
descarregamos para os pafses situados ao Norte da Ku-

ropa, e que vimos considerando, ou scja tanto como 70

por cento do nosso coméreio total.

A participacio da nossa marinha mcreante neste vo-
lume do comércio ¢ pequenissima como vimos atrds; no
ultimo ano de vida normal do pais ndo foi além de 3
por cento. /

Todo o nosso osforgo com o preseato projecto visa a
fazer participar a marinha mercante nacional mais lar-
gamente neste coméreio, sem termos a pretensio de que
éle possa vir a ser feito, completamente, por navios nos-
sos, destderatum que se ndo atinge em pais algum.

Vamos ver, porém, que a participacio que pretende-
mos garantir & nossa bandera, ¢, no fundo, bem mo-
desta e que a ela tomos inquestiondvel direito. :

A carrcira de Angoln é estabelecida com vapores, po-
dendo transportar, em média, cada um, 5:000 toneladas
de carga, garantindo-sé Aquela colénia um minmo de
trinta e seis viagens por ano.

Dessas viagens pelo menos dazéito serfio prolongadas
até aos portos do Mar do Norte.

.Vimos j& que a despeito do regime proteccionista da
pauta de Angola o comércio desta coldnia, tanto de im-
portagiio, como de exportacio, com os pafses estrangei-
ros, é bastante importante.

Antes da guerra, Angola chegou a importar tanto do
estrangeiro como da metropole.

Admitamos, porém, que o comércio de Angola, nido
apruveita nas suvas relagdes directas com os paises do
Norte da Europa, senfo uma pequena parte da tonela-
gem da sua frola destinada a @sse servico: suponhamos
10 por cento dessa tonelagem, que, na totalidade avalia-
mos em 90:000 toneladas.

Fica-nos assim, cameros redondos, espaco para 81:000
toneladas de carga por ano para serem aproveitadas
pelo comércio da metrépolo nas suas relagdes com os
paises do Mar do Norte, grupo ocidental.

1 quanto nos pode dar a carreira de Angola.

A de Mogambique é estabelecida com navios, podendo
transportar em média, cada um, cérea de 6:000 tonela-
das de carga, fixando-se um minimo de vinte e quatro
viagens por ano, das quais, pelo menos doze, prolonga-
das, de inicio até o Mar do Norte.

Resulta dai uma disponibilidade total de carga para o
Mar do Norte, de cérea de 72:000 toneladas.

Admitindo que Mocambique e as demais colénias o
paises servidos por esta carreira nfo utilizam dos nos-
sos navios, mais do que 20 por cento da sna capacidade
de carga, para o seu comdéreio com os paises do Norte
da Europaro que ¢ admitir quasi o absurdo, sabido que
esta carreira destinada a ser prolongada até a Ingla-
terra, terd como portos de escala, os mais importantes
da Africa do Sul, da Africa Oriental, do Egipto e do
Mediterraneo Ocidental; admitindo tal hipotese, diziamos,
ficar-nos hd espago para 58:000 toneladas de carga por

ano, nimeros redondos, para ser aproveitado pelo co-
méreio da metrépole nas suas relacdes com os paises do
Norte da Europa.

A carreira de S. Tomé 6 estabelecida com navios, po-
dendo transportar cada um, em média, 4:000 toneladas
'de carga o por forma a garantirse uma ligagio monsal
com a metrépole. '

Teremos, portanto, doze viagens por ano.

Os navios desta carreira, sO, eventualmente, irdio ao
Mar do Norte.

Consideremos, para o nosso estudo, a hipétese de trés
viagens por ano ao Mar do Norte, e, cm cada viagem,
uma disponibilidado de 50 por cento do cspaco paia
carga para o coméreio da metrépole.

Arredondando os nossos ndmeros, encontramos as-
sim espaco para 6.000 toneladas para o comércio da me-
tr6pole nas suas relacdes com os paises do Mar do Norte,
por mntermédio dos vapores desta caireira.

A carreira do Extremo Onente ¢ langada com trés va-
pores, calcuiando-se para cada viagem redonda, incuimdo
o tempo necessdrio para limpezas, descansos, étc., uma
duragio média de ceunto o oitenta dias. Cada paquete,
portanto, terd a seu cargo duas viagens anuais, ou sejam
ao todo scis viagens redondas por ano.

Caleulamos, cm média, para cada paquete, a possibili-
dade do transportar 6:000 toneladas de carga, como 08
paquetes de Mocambique.

Admitimos que o mdximo que o coméreio da metrd-
pole pederd dispor nesta carreira para as suas relagdes
comerciais com os paises do Mar do Norte. serd de 50
por cento da tonelagem dos respectivos navios, ou scja
para a hipétese de seis viagens por ano, espago para
transportar cérea de 18:000 toneladas de carga.

A caireira do Sul do Brasil e Rio da Prata ¢ estabe-
lecida com quatro vapores, calculando-se para cada via-
gem redonda, tempo de descanso, limpeza e pequenas
reparagdes, uma duraclio média de cento ¢ vinte dias.

Conta-se assim que cada navio faca trés viagens anuais
0 que, para 0s quatro navios quo se reservam para esta
carreira, equivale a doze viagens por ano, ou seja uma
saida de Iisboa por més.

Calculamos, em média, para cada navio dos que se
destinam a esta carreira a possibilidade de transportar
7:000 toncladas de carga, e colocando-nos na pior das
hipotoses, admitiros que a maijor parte do espago para
esta carga fique disponivel para o coméreio nacional, no
prolongamento das viagens dos navios desta carreira de
Lisboa para o Mar do Norte.

Calculando @ésse espaco disponive] em trés quartos do
espago total, achamos numeros 1edondos, nas doze via-
gens anuais, um ospago disponivel para 73:000 tonela-
das de carga

A carreira do Norte do Brasil ¢ estabelecida com dois
vapores, caleulando-se para cada viagem redonda, com
os descansos e pequenas'rcparagdes anuais, uma média
de noventa dias, o que corresponde a quatro viagens
anuais por paquecte, ou seja, ao todo, oito viagens por ano.

Teremos assim uma viagem por cada quarenta e cinco
dias.

Calculamos em média para cada navio a possibilidade
de transportar 4:500 toneladas de carga, e admitimos,
como na carreira do sul do Brasil, que tréds quartas par-
tes dosto espaco se reservem para o coméreio da metro-
pole nas suas relacdes com os paises do Norto da Buro--
pa, isto, como ¢ 6bvio, no caso desta carreira vir a ser
prolongada até o mar do Norte.

Nesta hip6tese, quo 6 para o caso que vimos apre-
ciando a mais favorével, poderia o comércio da me-
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frgpole anualmente dispor de espago para 27:000 tone-
adas.

Assim, resumindo :

Toneladas de carga que e possivel transportar antalmente nos
navios que se destinam ao servigo do norte da Europa e
maxmuna participagdo provavel nessa tonelagem do comér-
cio da metropole.

Totalidade da carga Méixima patticipagio
quo é possivel transpuitar provavel da metrdpola

Carreiras (Tm;'(-‘—]ai;lus) (’I’unemdds)
Angola . . . . . 90:000 81:000 90 %,
Mocambique . . . 72:000 58:000 80 %
S. Tomé . . . . 12:000 6:000 B0 9,
Extremo Oriente . 36:000 18:000 50 Y/,
Sul do Brasil 84:000 63:000 75 %
Norto do Brasil . 36:000 27:000 75 %

330:000 253:000

Vemos por estes numeros que a méxima partitipacdo
provivel do comércio da metrépole nos navios que irso
ao mar do Norte serd a correspondente ao transporte
de 253:000 toneladas de carga, o que em viagoens d];a ida
e volta equivale ao dobro, ou seja a cérca de 506:000
toneladas.

Para chegarmos a ¢ste nimero tivemos de admitir as
hipoteses mais desvantajosas, a fim de dar aos nossos
cilenlos a maior garantia de seguranca.

Assim, admitindo amda que o coméreio nacional encha
€om a sua carga oS Nnossos vapores, cstes nflo chegariam
para carregar mais do que 20 a 21 por cento das mer-
cadorias que cxportamos para aqueles pafses e que déles
recebemos: H06:000 toneladas reservadas para a ban-

deira nacional num volume médio de transaccdes de
2.400:000 toneladas.

Comércio maritimo de Portugal com os paises do Norte da Eu-
ropa - Grupo Ocidental — Alemanha, Bélgica, Franga, por-
tos do norte, Holanda e Inglaterra.

Toneladas 1913 1916
Mercadorias carregadas . . . . 814:847 790:982
Mercadorias descarregadas (diver-

sas) - 1 - % 5.7 IVE R5E188 367:011
Carvio (Inglaterra) . . . . . .1.340:549 882:309
) 2.870:534 2.040:302
Dedugiio das mercadorins transac-

cionadas com a Franga pelos

portos do Mediterraneo:

/s do péso total dessas mercado-
rias . . .. .. 0. Lo . 41:059 - 59731
2.829:476 1.980:571
Média « . . . . .. 2.405:023

Carreira do Mediterraneo

Lsta carreira, segundo o projecto das vossas comis-
stes, serd estabelecida o assegurada com os vapores das
carreiras regulares de Mogambique e do Extremo Oriente,
o, eventunlmente, com os das carreiras dos KEstados Uni-
dos da América.

Em regime normal e nos termos do presente projecto
poderd contar-se com uma safda de Lisboa por més,
para Mogambique, pelo canal Suez e, portanto, com uma
saida por més para o Mediterraneo.

Poders igualmente contar-se com a saida dum paqueto
em cada dois meses, para o Extremo Oriente, ou seja
mais uma saida, em cada dois meses, para o Mediter-
raneo, e, finalmente, com uma saida em cada vinte dias,
também para o Mediterraneo, dos navios da carreira dos

-

Estados Unidos da América, quando de regresso déste
pais. .

O quo tudo somado equivale a 38 saidas por ano de
Lisboa para ¢ Mediterraneo, de vapores pertugueses em
carreiras e servicos regulares, o a outras tantas entradas
de vapores vindos da mesma proccdéncia.

Em média, portanto, uma saida e uma entrada em cada
dez dias.

5 de certa importancia o comércio maritimo de Portu-
gal com os paises do Mediterranco.

Em 1913 @sse comércio foi representado por 55:837
toneladas de mercadorias descarregadas e 24:178 tone-
ladas de mercadorias carregadas, o todo 79:515 tonela-
das, equivalendo a 2 por cento do nosso coméreio mari-
timo total.

Iistes nameros podem tomar-se como representando o
coméreio com o Mediterranco em vida e tempo normais.

Os pafses com quem &le teve lugar foram a Austria,
Egipto, Itilia e Marrocos.

Em 1916, devido & guerra, o comércio maritimo com
os mesmos paises do Mediterraneo Central e Ocidental,
exceptuando a Austria, com quem nfio tivemos coméreio
algum nesse ano. foi somente de 22:064 toneladas de
mercadorias descarrcgadas e 21:920 toneladas carrega-
das, ao todo 43:984 toneladas representando 1,0 por
cento do comércio maritimo total do pais.

Em 1917 ésse comércio foi ainda menor.

Desapareceu de todo o coméreio com o Egipto, limi-
tando-s¢ o coméreio com a Italia a 11:361 toneladas de
mercadorias descarregadas e’12:071 toneladas de mer-
cadorias ecarregadas, e o coméreio com Marrocos a 882
toneludas de mercadorias descarregadas e a 9:382 tone-
ladas de mercadorias carregadas. Ao todo 83:696 tone-
ladas transaccionadas, ou seja menos 10:000 toneladas do
que no ano anterior.

Convém dizer que no comdércio com o Mediterraneo
contral e ccidental ha ainda a considerar o comércio
com a Franga e com a Espanha feito pelos portos désse
mar.

Nio discriminam as estatisticas, como j4 dissemos, o
comdéreio foito com a Espanha e com a Franga pelos por-
tos do Atlantico e mar do Norte, do comérecio feito
pelos portos do Mediterraneo.

Admnitindo que o comércio com a Espanha e com a_

Franga, pelos portos do Mediterranco, seja equivalente,
para o primeiro déstes pafses, a uma oitava parte do
geu comércio total com Portugal, e para o segundo a uma
sexta parte, e tomando como base do nosso estudo os
ntmeros que representam o movimento comercial de
1910, tido como movimento normal, encontramos para
o Mediterrineo um comércio maritimo de mais de 41:059
toneladas, além das 79:D15 toneladas que traduziram o
movimento comercial de Portugal com os outros paises
do Mediterrdneo central e occidental j4 considerados,
ou seja um movimento comercial do mercadorias impof-
tadas e exportadas ligeiramente superior a 120:000 to-
neladas.
. Bste movimento de carga correspondia a uma média
de 1:600 toneladas para cada um dos nossos navios que
de Lisboa saisse para o Mediterraneo, ou que a Lisboa
chegasse com escala pelos portos daquele mar, se todo
o comérecig maritimo de Portugal com os pafses do Me-
diterrneo se fizesse nos nossos navios.

Admitindo, porém, e tam sémente, uma participacio do
2D por cento da nossa bandeira no coméreio total do pais
com o Mediterranco, fica-nos uma média de 400 tonela-
das de carga, com a qual estes podem contar com mais
0u menos seguranga.

Como se vé, o quo se di nas viagens dos vapores da
nossa frota para o mar do Norte niio se d4 com as via-
gens para o Mediterraneo, Para o mar do Norte 6 sufi-
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ciente 0 coméreio maritimo de Portugal, 86 por si, para
garantir fretes aos navios que ali nos propomos mandar.
Para o Mediterraneo é relativamente pequena a carga
com que &éles podem contar de Lisboa para os portos
désse mar on que désses portos pddem trazer para Lis-
boa, dado o namero de vapores que terdo de ir ou pas-
sar pelo Mediterréneo.

E sabido, porm, que os vapores que reservamos ao
servigo do Mediterraneo nfio sero empregados, exclusi-
vamente, nesse servigo.

S#o, por um lado, os vapores da carreira de Mogam-
bique e os da carreira do Extremo Oriente, via canal,
que tém passagem obrigatéria pelo Mediterraneo, e, por
outro lado, os vapores da carreira dos Estados Unidos
que terio vantagem em prolongar até o Mediterrineo as
suas viageus, para melhor garantia do &xito dessa car-
reira, dadas as crescentes relagdes entre os paises do
Mediterraneo e a América do Norte.

E assim as 400 toneladas de carga que o coméreio
nacional poderd garantir a cada um dos nossos navios
nas snag relagdes com o Mediterrdneo. ndlo sendo sufi-
cientes para garantir, s6 por si, o respectivo servigo, sio,
porém, um auxilio com que se deve contar, muito impor-
tante e apreciivel.

No coméreio com o Mediterrdneo destaca-se o comér-
cio que fazemos com a Italia.

Nido deixa de scr interessante fazer referéncia ao co-
méreio de Portugal com aquelo pais do Mediterraneo,
registando as principais importagdos e exportagdes que
dali e para ali fazemos.

Reporta-se éste estudo ao ano de 1913, o nosso dltimo
ano de vida normal.

Importamos de Itilia para consumo, 36:719 toneladas
de mercadorias no valor de 1:816 contos.

Entre as mercadorias importadas em maior quanti-
dade e de maior importancia destacamos as seguin-
tes:

Classe II da pauta, matérias primas para as artes
e tndustrias:

Plantas e sementes para culturas, 840 toneladas; se-*
mentes oleosas, 20 toneladas; cimento, 231 toneladas;
enxdfre, 14:075 toneladas; marmore e alabastro, 499 to-
neladas; minérios, 43 toneladas; 6leos pesados, 3 tone-
ladas; chumbo, 18 toneladas; cobre puro, 41 toneladas;
estanho, 21 toneladas; ferro batido, 64 toneladas; fio de
ferro, 4 toneladas; carboneto de célcio, 2:166 toneladas ;
produtos quimicos vdrios, fosfatos, ete., 1:406 tonela-
das; adubos para a agricultura, 2:200 toneladas; cores
e tintas, 18 toneladas; extractos tinturiais, 14 toneladas;
substincias medicinais, 4 toneladas.

Classe III da pauta, fios, tecidos, feltros e respecti-
vas obras:

Séda em rama crua, 3 toneladas; séda em rama tin-
ta, 4 toneladas; tecidos de sdda, 2 toneladas; fios de
algoddes vérios, 17 toncladas; chales e lencos, 1 tone-
lada; tecidos adamascados, 4 toneladas; fios de linho,
29 toneladas; fio para grossarias, 89 toneladas; lonas,
2 toneladas; tecidos virios, 1 tonelada.

Classe IV da pauta, subst@ncias alimenticias:
Cevada, 15 toneladas; cereais em grio, 16 toneladas;
arroz, 330, toneladas; fava, 17:820 toneladas; massas
para sopa, 2D toneladas; chocolates, b toneladas ; carnes
ndo especificadas, 10 toneladas; conservas, 6 toneladas;

doce. 3 toneladas; frutos, 1 tonelada; queijo, 13 tone-
ladas;

* Classe V da pauta, aparelkos, instrumentos, maqui-
nas, etc.:

Méquinas eléctricas, 12 toneladas; maquinas, litogra-

ficas, 7 toneladas; mdquinas tipogrificas, 5 toneladas;

méquinas vérias, 106 tonelndas ; caracteres de imprensa,
5 toneladas; geradores de vapor, b3 toneladas; instru-
mentos, foerramentas e utensilios, 1 tonelada ; méquinas
a vapor, 44 toneladas.

Classe VI da pauta, manufacturas diversas:

Madeira em obra, 4 toneladas: trangas de palha para
chapéus, 4 toneladas; minerais em obra, 13 toneladas;
obra de matérias minerais, 22 toneladas; vidro ordind-
rio, 4 toncladas; ago em fio redondo, 3 toneladas; aco
em obra, 2 toneladas; cobre puro; 16 toneladas; ferro
fundido, 10 toneladas; cartdio, 9 toneladas; livros, 1 to-
nelada; papel do escrever, 1 tonelada; botdes, 1 tone-
lada; chapéus de palha, 3 toncladas; cordame, cahos,
78 toneladas; fio metdlico, 10 toneladas; gravaras em
madeira, 2 toneladas; quinquilharias, 1 tonelada; sacos
e sacas de linho e algoddo, 145 toneladas.

A oxportaclo nacional e nacionalizada, para aquele
pals, neste ano que vimos apreciando, foi de mercado-
rias num valor de H79 contos e posando 17:087 tone-
ladas.

Entre as mercadorias exportadas destacamos as se-
guintes ¢

Classe 11 da pauta, matérias primas, etc.:

La em rama, suja, 16 toneladas; peles em bruto,
0,0 tonelada; cortica em pranchas, 332 toneladas; cor-
tica em quadro, 4 toneladas; metais ulo especificados
em bruto, 1 tonelada; sucata do ferro, 1:747 toncladas;
gucata doutros motais, 64 toneladas; adubos para a
agricultura, 3:200 toneladas; mercadorias desta classe,
nio mencionadas, 6 toneladas.

Classe III da pauta, fios, tecidos, etc.: '
Tecidos de li e algodio diversos, 1 tonelada; tecidos
e grossarias de linho, 1 tonelada.

Classe 1V da pauta, substancias alimenticias:

Vinho comum branco, 14:698 decalitros; vinho comum
tinto, 8:780 decalitros; vinhos licorosos, 115 decalitros;
vinho da Madeira, 272 decalitros; vinho do Porto, 2:567
decalitros; atum fresco e com sal, 4 toneladas; sardinha
fresca e com sal. 1:265 toncladas; peixe fresco e com
sal, n#io especificado, 47 toneladas; conserva de atum,
1:818 toneladas, (o nosso maior consumidor); conserva
de sardinha, 2:963 toneladas; conserva de peixe, nio
especificado, 42 toneladas; améndoa com casca, 48 to-
neladas; figos secos, 1,5 toneladas. '

Classe VI da pauta, manufacturas diversas:
Cortica em rolhas, 3 toneladas; madeira em obra, 6
toneladas; louca de porcelana, 0,5 tonelada; livros im-
pressos, 0,5 tonelada; mercadorias ndo mencionadas,
nesta classe, 4 toneladas. :

Dada a importancia do nosso comércio com a Itdlia,
que se terifica pelo relato feito, e dado o cardcter désse
comércio que é de resto o mesmo do do comércio com o
Mediterraneo, natural é que alguns dos vapores da car-
reira da América nas suas viagens de Lisboa para o
Mediterraneo, toquem, se nfio em todas as viagens, pelo
menos nalgumas, em Settbal e num ou noutro porto do
Algarve, como Lagos e Vila Rial de Santo Antonio para
carregarem conservas.

Natural é também que os vapores da carreira de Mo-
¢ambique e Extremo Oriente toquem em Leixdes para
ali carregarem vinhos para o Mediterrineo nas suas via-
gens de regresso do Norte da Furopa e nas suas res-
pectivas derrotas para Mocambique e para o Extremo
Oriente.



E assim se atenderfo os interésses comerciais do pais
nas suas relagdes com os paises do Mediterrineo, por
meio dos vapores das carreiras indicadas, com vantagem
para a economia do pais e para a economia dessas car-
veiras o respectivos servigos.

Carreira do Extremo-Oriente

Esta carreira, como se diz no projecto das vossas co-
missdes, iniciada num dos portos o Norte da Europa e
feita pelo Mediterraneo, serd destinada, especialmente,
a fazer a lgacllo da metropole com as colénias do
Oriente, India, Macau e Timor, e a servir o comércio
da metropole nas suas relacdes com os paises e portos
do Mediterrdaneo, com a India Inglesa, Indo-China, Co-
lénias dos Estreitos, Indias Holandesas, Ilhas Filipi-
nas, China e Japio.

Destina-se também, juntamente com a carreira secun-
diria de Macau, Timor, a fazer a ligagfio, das nossas
colénias do Oriente e Extremo Oricnte, entre si, e a fa-
zer a ligagdo destas colonias com as nossas grandes co-
lonias de Africa, Mogambique e Angola, por meio de
vapores portugueses.

Serd inicialmente estabelecida com um ninimo de 3
vapores de tonélagem ndo inferior a 4:000 toneladas
brutas sendo dois, pelo menos, do carga e passageiros,
com acomodacdes para passageiros de todas as classes e
velocidade nfio inferior a 12 milhas.

Assim se assegura um minimo de 6 viagens por ano
ou seja uma viagem em cada 2 meses.

N#o deixa de scr interessante fazer referdncia a algu-
mas caracteristicas econémicas e comerciais das nossas
colénias do Oriente e Extremo Oriente que esta carreira
¢ destinada a servir ¢ dizer também alguma cousa do
que dela ¢ legitimo esperar de vantajoso para a vida
econbémica e comercial do pais.

. Movimento comercial da India Portuguesa, _
lmportagao e exportagao, excluida a 1eexportacao
e o transito internacional

{Valores em contos)

Anos Importacio Eaporta¢do Total
1890 . . . . .. 1:302 668 1:970
1900 . . . . . . 1:87D 625 2:500
1910 . . . . .. 247D 1:020 3:495
1911 . . .. . . 3:b24 918 4:442
1912 . . . . .. 2618 915 3:533
1013 . .+ . 2:985 1:020 4:005
1914 . . . . . . 2:846 932 3:778
1915 . . . . . . 3:330 1:040 4:376

Como se disse acima nos valores da importagio e da
exportaciio niio se incluem os da reexportagio e transito.

Nos ultimos 6 anos os valores du reexportagdo e tran-
sito internacional foram os seguintes:

Movimento comercial da India Portuguesa, reexportagao
e transito internacional

(Valores om co1tos)

Reexpor-

Anos tagio Trinsito Total
1910 . . .. BH38 14:652 15:190
1912 . . . . .. 117 9:523 9:640
1913 .o 188 10:806 10:994
1914 , . . . 100 9:779 9:879
A91H . . . . L. 581 6:442 7:023

O transito tem lugar, principalmente, pela alfindega
de Mormugdo, devido ao respectivo caminho de ferro, e
tamb&ém um pouco pela alfindega do Diu.

A reexportaciio ¢ feita, mais ou menos, por todas as
alfindegas do circulo ¢ em especial pelas de Mormu-
gio e Nova Goa.

No quo respeita aos anos de guerra, 1916 a 1919, o
movimento comercial da India Portuguesa traduz-se
pelos seguintes valores expressos em rupias: ’

Movimento comercial da India Portuguesa, importagao
e exportagao, excluida a reexportagao e transito mternacional

{Valores em milharcs de rupias)

A os Iinj orta¢do E- portagio Total
1916 . . . . . .10.140 3.465 13.611
1917 . .. . . . 8.736 3.062 11.798
1918 . . . .. .10891 3.782 14.673
1919 . . . . . .13.014 4.647 17.661

Moviment) comercial da India Portuguesa, reexportagao
e transito immternaconal

(Valores em milharos de rupias)

Anos Reexporitagio Transito Total
1916 .. 1.516 21.845 23.361
1917 . . . 125 22.012 22,137
1918 . . . . . . 1.863 100.665 101.528
1919 . . ... 287 46.790 47.077

I’ .minima, e anos hd em que & qudsi nula, a partici-
pacio da metrépole no comércio desta col6nia.

Séo omissas as estatisticas da India Portuguesa, fal-
tando-lhes os necessdrios resumos e quadros comparati-
vos que muito facilitam o estudo e a andlise déstes di-
plomas e que, por vezes, dispensam o exame dos volumes
de toda uma séric ou dum periodo referente a vérios
anos estatisticos.

Por @#sse motivo a nossa andlise niio pode ser tam
completa quanto desejariamos que fdsse.

Rccorrendo, porém, as estatisticas da metrépole en-
contramos restas os seguintes nimeros correspondentes
a0 nosso coméreio com aquele antigo KEstado:

Participacdo da metropole no comercio geral da India
(Valores em contos)

Exportagido Importagiio
dn

Anos para “Total
a India India
1910 . . . . . . 32 16 46
1911 . . .. 25 1 26
1912 . . . . . 28 1 29
1913 e e 27 D 32
1914 . . . . .. 29 4 33
1915 . e 40 1 41
1916 . . . . . . 163 2 165

A India, com uma populacio superior a 500:000 ha-

bitantes e um volume comercial cujas importacdes e ex-
portagdes regulam, anualmente, por 4:004 contos, rece-
beu de Portugal em 1913, Gltimo ano de yida normal
anterior & guerra, mercadorias que aqui foram avaliadas
A saida em 32 contos.
. Em 1916 a participaglio do Portugal no comércio da
India foi um pouco maior, devido ao facto excepcional
da guerra. Portugal exportou nesse ano para a India
alguns produtos manufacturados dos que aquele Estado
costuma importar do estrangeiro, designadamente da Ale-
manha.

Segundo a estatistica de comércio e navegacio da me-
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trépole de 1916, a exportagio da metropole para a In-
dia nesse ano foi a seguinte :

Mercadorias nacionais e nacionalizadas exportadas
da metropole para a India no ano de 1916

Valores
cm
escudos
Matérias primas para as artes e indistrias. . 3.008
Fios o tecidos, feltros e respectivas obras. . 965
Substancias alimenticias . . . . . . . . . 29.466

Aparelhos, instramontos e maquinas diversas 37
Manufacturas diversas . . . . . . . . . 129.585

163.061

Substancias alimenticias exportadas da metropole
para a India no ano de 1916

Bebidas (vinhos 23:792 escudos). . . . . . 23.925
Farindeeos . . . . . . . . .. ... 2206
Géneros coloniais . . . . ... .. .. 34
Diversas (azeito 2.243 oscudos) . . . . . . 5,281

29.466

Neste ano excepcional de guorra a maior impoitacio
foi, como vemos, de produtos manufacturados.

Entre ésses destaca-se 214 do cortica em rolhas, 1443
de louca de barro, 63 de louga do porcelana, 195 de vi-
dro em obra, 25693 de ouro em obra, 50568 de prata em
obra, 158 de metais nio especificados, 235 de estampas,
1268 de impressos, 635 do livros, 6848 de papel de cs-
crever, D893 do papel diverso, 758 de barretes o bongs,
1988 de calcado, 438 de chapéus do chuva, 3065 do
chapéus de diversas’ qualidades, 1.1085 de medicamen-
tos, 1268 de perfumarias o 125.0008 doutras mercado-
rias diversas nio mencionadas na pauta.

Respigando agora nas ultimas estatisticas da India o
coordenando slguns elementos soltos que conseguimos
obter encontramo-nos em face dos seguintes rosultados:

Importagdo da metrapole e do estrangeiro para consumo
da India nos anos abaixo designados

Ano de 1909 :

Contos
Importaciio da metrépole:
Mercadorias sujeitas a direitos . . . 43
Mercadorias niio sujoitas a direitos 132 175
Importacio do estrangeiro. . . . . . . . . . 2:453

Total . . . . . . . 2628

Nota. —Nas mercadorias niio sujeitas a direitos, que
sdo as importadas polo Estado, ¢ outras que sdo isentas
de imposto por lei especial, encontram-se, neste ano, 6225
de medicamentos para os hospitais, 15.1508 de material
para o caminho de ferro de Mormuglo e 69.3155 do va-
lores selados. Assim se reduz ainda, considerdvelmente,
a j& muito pequena importa¢io da metrépole.

Ano de 1910

Coutos
Importagio da metrépole:
Moeda e valores selados . . . . . D3
Armas de fogo e petrechos de gnerra -
Vinho . . . . . ... .. ... 39
Artigos diversos . . . . . . . .. 13 105
Importagdio do estrangeiro. . . . . . 2:482
Total ., . . . . . . 2:087

Ano de 1912: .
' Contos
Importagiio da metrépole:
Moeda ¢ valores selados . . . . . 04
Armas do fogo ¢ petrechos de guorra 13
Vinhos. . . . . . . . . .. .. 39
Artigos diversos . . . . . . . . . 10 156
Importagiio do estrangeiro. . . . . . . . . . 2:462
Total . . . . . . . 2:618
Ano de 1913:
Contos
Importaclio da metrépole:
Moeda e valores selados 230
Armas de fogo e petrechos de guerra 12
Vinhos. . . . . . . . o . .. 35
Artgios diversos. . . . . . . . . 17 294
Importagilo do estrangeiro. . . . . . . . . . 2:601
Total . . . . . . . 2:985
Ano de 1914 :
Contos
Importaciio da motripole:
Moeda e valores selados . . . . . 9
" Armas do fogo e petrechos de guerra 2
Vinhos. . + . . . . . . . . .. 7
Artigos diversos . . . . . . . .. 40 58
Importagiio do estrangeiro. . . . . . . 2:788
4 ——————.
Total . . . . . 2:846
Ano de 1915:
Contos
Importacdo da metrépolo:
Moeda e valores selados . . . . . 482
Armas de fogo e petrechos de guerra -
Viphos. . . . . . . . . . . .. 34
Artigos diversos . . . .. . . .. 2 539
Importacdo do estrangeiro. . . . . . . . . 2:797
Total . . . . . 3:336

Os resumos indicados imprimem cardcter ao nosso co-
méreio com a Italia. .

Pode dizer-se que a nossa exportacdo para aquela
colonia, dparte algum vinho que para ali carregamos, se
limita ao... papel selado.

A India tem o seu principal coméreio com a Ingla:
terra, I'ranca, Bombaim, Espanha e Itilia. Percorre-se
de principio a fim os seus mapas do importaciio e s6 de
longe em longe se vé o nome do Portugal.

Com a exportacdo acontece o mesmo ou ainda pior.

Em 1913, nltimo ano normal antes da guerra, a ex-
portagio da India de mercadorias dali provenientes ou
ali nacionalizadas foi do 1:020 contos.

i A participacdo de Portugal nesso comércio de ex-
portago foi de 1.506 escudos !

Participacdo de Portugal no comércio de exportagao
do Estado da India no ano de 4913

(Valores em escudos)

Quantidades

Mereadorias exportadas — Valores
Quilogramas

Sarjas brancas . . . . . . . . 9.3 70

Banha, toucinho, ete. . . . . . 1:834 306

Madcira em obra niio especiticada — 1:130

1:506

1B tudo quanto nos dd a estatistica da India de mer-
cadorias dall exportadas, om 1913, para Portugal, vale-
res que nio chegam a 2 contos!
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N#o se harmonizam &sses nimeros com os da estatis-
tica da metropole. 1 provavel que muitos artigos expor-
tados para Portugal, saindo por via Bombaim, sejam re-
gistados nas alfaindegas do nosso antigo Estado como
exportados para aquela colonia inglesa.

Com quere que seja, o que se pode afirmar é que é
nulo ou quasi nulo o nosso coméreio com a {ndia.

A raz8o essencial désse facto & a falta de navegacio
portuguesa entre a metrépole e aquele antigo Estado.

Ni#o hd comércio sem navegacio. ,

Verificando o movimento geral dos portos da India,
designadamente o movimento do porto de Mormugio,
encontramos que anos se passam sem que aquele porto
seja visitado por um navio portuguds de longo curso.

Recorrendo ainda &s estatisticas da India que, duma
maneira geral, e aparte a tentativa de 1911-1912, sfio
muito deficicntes,— a de 1913, por exemplo, ndo faz men-
¢lo da navegaclio de longo curso, por nacionalidades,
nos portos da India as de 1909 e 1910, por excmplo,
nio fazem reforéncia alguma & navegagiio que frequen-
tou nesses anos os portos da fndia,~ recorrendo, dizia-
mos, a essas estatisticas e aos elementos que elas nos
podem fornecer, verificamos que no ano econdémico de
1911-1912 entraram 71 navios mercantes a vapor de
vérias nacionalidades, dos quais nenhum portugués;
que em 1912, de 69 navios de longo curso que entra-
ram nos portos da fndia, 44 eram ingleses e 1 portu-
gués; que em 1914, de 49 navios da mesma categoria
que entraram na fndia e no pérto de Mormugio, 30
eram ingleses e nenhum portugués, e que em 1915 en-
traram 18 navios dessa mesma categoria ne porto de
Mormugso, dos quais 14 ngleses e 4 japoneses. Portu-
gués nenhum. ’

O Kstado da Tndia &, portanto, uma ecolénia que vive
completamente fora da nossa acglio econémica e comer-
cial.

Podendo e devendo ser valorizada com um intercim-
bio comercial avultado com & metrépole, tal ndio acon-
tece.

I o motivo essencial désse facto ¢ a falta dum ser-
vigo de navegacio por meio de navios portugueses que a
faca integrar na drbita dos nossos interésses.

A guerra aproximou um pouco esta nossa antiga col6-
nia da metrépole.

Nos anos de 1915 a 1918 foram maiores do que o
‘costume as respectivas transacgdos comereiais.

Infelizmente 6sse facto foi ocasional @ transitbrio,
como se verifica com os seguintos nimeros quo nos fo-
ram recentemente fornccidos pelo Ministério das Col6-
nias: ‘.gs

Movimento comercial do Estado da india.— Importacdo
de Portugal ¢ do estrangejro nos anos de 1916 a 1918

(Valores em milhaios de rupias)

Anos Imr?i':m;ao Impo;:.)ac?to Total
Portugal cstrangeirp
... 12209 8:087 10:146
o s 8:277 8:736
1918 .. . .« . ¢ 99 10:791 10:890
Nestes anos as quantidades e o0s valores do arroz e

a importados na nossa India, e os va-

dos tecidos de séd : [
g foram os seguinfes :

lores dos cocos exportado

Importagdo de arroz:

Milharres

Anos Toneladas ru(;i:as

. . . . . .3b:008 3:H99

igi—?' PP £ 1y 3 3:046
. s e s . 4 334802 p:027

' 1918 ‘

)

Importagdo de tecidas de séda :

‘hllll;urai

Anos Quilogramas de

ruplias
1916, « v 0 e v v e e e . 4. 8:264 49:537
1917. . . . .. .. . 1719 35:767
1918. . M. T 4 27:304

Eaxportagdo de cocos:

N Milhares

Anos de

rupias
1916 . . . . . . e e e e e 1:141
917, .. .. . 1:261
1918 . . . . . . e e v . 1944
1919 . . . . L L0 o o e e e . 1:993

Urge, pois, ligar a India & metropole por meio dos
nossos navios se niio quisermos que esta nossa velha
colénia so perca completamente para Portugal.

No estudo desta carreira e nas relagdes da India Por-
tuguesa com a Europa, por seu intermédio, um caso ha
a considerar, e &sse muito importante, o do porto de
Mormugdo.

Nao abundam na costa do Malabar portos que pos- .
sam abrigar navios de grande tonelagem na época da
monsio de sudoeste como o nosso porto de Mormugso,
gracas as suas magnificas condi¢des naturais e s im-
portantes obras que hele se realizaram. Nio sdo muitos
os portos que nessa costa estejam tam bem utensilhados
como 8le para a carga e descarga de mercadorias e ser-
vico dos grandes navios.

Para valorizar éste porto construfu-se a linha férrea
que a liga & rede ferrovidria da India Inglesa.

O pior, porém, é que ficimos por aqui, depois de ha-
vermos despendido milhares de contos, verificando, com
magoada surprésa, que tantos e tam porfiados esforges
para nada ou para qudsi nada serviram,

@ porque um bom porto e um bom caminho de ferro,
completando-se entre si, necessitam todavia dum prolon-
gamento para o oceano, ou seja duma intensa navegagio
que a ambos valorize. 1 o que tem faltado e falta ao
porto de Mormugdo.

O porto e o caminho de ferro de Mormugdiio foram
objecto duma concessdio por 99 anos feita em 1881 pelo
Govérno 'Portugués & West of India Portugueze Gua-
ranted Railway Company, Limited, que se obrigou a fa-
zer todas as obras do porto e caminho de ferro, e a le-
var a efeito a respectiva exploraciio com uma garantia
de juro da parte do Govérno Portugués.

As obras comecaram logo em 1881, tendo o caminho
de ferro sido concluido em 1887.

Contava-se que o caminho de ferro e porto servissem
de escoadouro & rica regiio meridional da India In-
glesa, que, assim, passaria a ser tributiria do nosso
porto.

Contava-se que a novd-cidade de Vasco da Gama, com
os estabelecimenfos comerciais e inuidstriais que nela se
viessem a fixar, compensasse o Estado, com as suas
contribui¢des, dos encargos provenientes da construgio
do porto e désse caminho dé ferro.

Fizeram-se, emfim, muitos castelos no ar, nfio se con
tando com a guerra de tarifas das companhias explora-
doras das linhas férreas concorrentes nem com a guer-
ra do porto de Bombaim. E a verdade é qus a cidade
nflo se construiu e as receitas falharam qunasi por com-
pleto. Ficaram para o Istado os encargos da garantia
de juros, visto ter sido formidavel a guerra de tarifas
que as companhias combinadas da India Inglesa fizeram
a0 nossp porto e ao nosso caminho de ferro.

QO caminho de ferro de Mormugio e o respectivo porto,
depois de uma existéneia muito atribulada e largamente
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acidentada, sio hoje explorados pela Southern Mahratta
Railway que ¢ a companhia propriotiria e exploradora
da réde & qual se liga o nosso caminha de ferro.

Durante os primeiros vinte e um anos, de 1881 a
1902, data em qne a Southern Mahratta tomou conta da
linha e do porto, estes tinham-nos custado, em guran-
tias de juro & West of India Portugueze, o melhor de
£ 1.238.265. ;

Pelo contracto de 1902 a Southern Mahratta substi-
tuiu-se, & West of ‘India Portugucze, nos seus direitos ¢
obrigacdes perante o Grovérno Portugués.

Teve-se em vista com 8sses contratos evitar a guerra
de tarifas feita & nossa companhia e ao nosso porto e,
portanto, aliviar o Tesouro Pablico dos encargos da res-
pectiva garantia de juros, que no momento da realiza-
cido do referido contrato era de 78.0U0 libras anuais, o
que equivale a dizer que o rendimento do referido porto
e caminho de ferro era nulo ou quési nulo. Se n#o fo-
ram completamente iludidas essas esperancas a verdade
é que o foram, em grando parte, pois verifica-se, pelos
orcamentos da’India, que as verbas inscritas no orca-
mento da metrépole a favor daquele Estado e com des-
tino especial & garantia do juros do caminho de ferro de
Mormugho. continuam sende muito importantes.

Conjos
1911-1912 . . . . . . . . .. e 236
1912-1918 . . . . . . . . . . . ... .. 2060
1913-1914 . . . . . . ..o .. ... . 300
1914-1915 . S 00
1915-1916 . . . . . . .. . .. o .. .. 300
1916-1917 . . . . . . . . . . . ... .. 800

B que Mormugdo continua a nio ter vida prépria e
nfo a ter4d jamais emnquanto se nfo langar uma carreira
portuguesa para o Orente que visite o seu porto ¢ va-
lorize o seu caminho de ferro.

Lsperar que os ingleses o fagcam com sacrificio do seu
porto de Bombaim é simplesmente pueril.

Mormug#6 apesar de ser um bom podrto, bem apare-
lhado e bem utensilhado, @ de ter um caminho de ferro
que é o caminho thais curto para o mar de uma regifio
de extraordindria riqueza e da qual é o scu pOrto natu-
ral, e apesar ainda de se ter evitado a guerra de tarifas
das companhias concorrentes désse caminho de ferro
entregando-o, pelo contrato de 1902, A exploracdo da-
quela que mais interésse tinha em o possuir, ndo tem in-
dependéncia nem vida prépria, por ndo ser visitado nem
procurado pelos navios das grandes linhas de navega-
¢do.

Na maioria dos caso» as mercadorias vindas do inte-
rior para Mormugfio dirigem-se depois a Bombaim por
mar para dali serem exportadas para os diversos portos
do globo. ,

Quere dizer: o problema econémico da India nio se re-
solverd sem se resolver o do porto o caminho de ferro
de Mormugio e éste niio se poderd resolver sem uma
carreira de navegaclo portuguesa que ligue a nossa In-
dia A Europa e ao Extremo Oriente.

Todas as autoridades no assunto sdo concordes em
afirmar que o problema do porto de Mormugio nilo po-
derd ser eficazmente resolvido sem désse porto haver
ligacdes directas com a Europa.

Em 1902, Teixeira de Sousa, sobrancando a pasta das
Colonias e pretendendo resolver éste problema delicado
da nossa administraciio colonial, nomeou para izso uma
comissio de funciondrios competentes e conhecedores
das cousas da India, como éle diz no seu volumose re-
latério a pdg. 110, para estudar o assunto.

Essa comissiio pronunciando-se a favor da entrega da
exploragio do porto e, da linha & Sopthern Mahratta,
acrescentava que, além disso preciso era para acudir ao
porto e caminho de ferro de Mormugdo, tomar outras

providéncias o entre essas destacava o estabelecimento
do um servico de navegacfio regular e especial entre
Mormugiio, Mogambique e Lisboa ou pelo menos um
servico quinzenal entre Mormugiio e Adem, que fizesse
a ligacdo com as carreiras des vapores alemies que, ao
tempo, faziam servi¢o entre a Africa Oriental e Ham-
burgo, com escala pelo porto de Lisboa. .

A entio Junta Consultiva do Ultramar ouvida sodbre
éste ponto recomendava a celebracio de um contrato
com qualquer companhia inglesa ou de outra nacionali-
dade, das que servem a regiio Mahratta Sul, para ir ao
nosso porto de Mormuglo carregar e descarregar as
morcadorias e produtos provenientes ou destinados a
essa mesma regifio.

Mais tarde, no tempo do Ministro Moreira Janior,
em 1905, quando se tratou do estudo das bases para a
adjudicagio dos servigos de navegacfio para as nossas
colonias, a comissiio encarregada désse estudo, abordan-
do o problema do pdrto de Mormugo e da navegacio
com a India, dizia entre outras cousas o seguinte :

«Com respcito especialmente A India, razdes de or-
dom superior aconselham, muite particularmente, o alvi-
tre da comissdo contratar com gualquer companhia in-
glesa uma ligaclto naval entre a India e Lisboa.

Com efeito o caminho de ferro de Mormug#o, servin-
do toda a regiio explorada pelo Southern Mahratta
Railway, tem lutado até hi pouco tempo com dificulda-
des enormes na sua exploracio.

A estas dificuldades se obtemperou dltimamente, e

depois de laboriosas e prolongadas diligéneias; fazendo
com que o trdogo da linha portugnesa fosse explorado
pela linha a que serve de débouché o nosso porto de
Mormugdo.
. A coligaciio anterior a 8ste facto entre as linhas da
India Inglesa e a guerra de tarifas que daquela derivou,
haviam inutilizado qudsi por completo o esforgo produ-
zido para tornar a regiio meridional da India Inglesa
tributdria do nosso porto de Mormugao.

Bombaim, com a sua forca de grande empério comer-
cial da .ndia, absorvia todo o trafico; a baixa das tari-
fas tornava nula a vantagem de menor percurso, que a
safda dos géneros da regiio de Mahratta encontrava no
nosso porto de Mormugdfo, o anulava todas as belas con-
dicdes do abrigo do porto artificial que, com tam grande
dospéndio, havfamos conseguido realizar na nossa cold-
nia.

Nio s6 se pagava a totalidade da garantia de juro
por as quantias despendidas por a companhia construtora
e exploradora do caminho de ferro e porto de Mormu-
gho, mas ainda houve por vezes, quési por completo,
que satisfazer as despesas do exploracio.

Se a estas circunstfncias juntamos a dentncia, em
1892, do tratado que tinhamos com a Inglaterra, conhe-
cida por tratado de Mormugdo, pelo qual, e como com-
pensacio de regimes monetirios e de exploracfio do
abkari e do sal especiais, em acordo com os interésses
da India Inglesa, recebhiamos do Govérno da India Bri-
tanica uma anuidade de 400 000 rupias, pode bem cal-
cular-se como a ausénecia quési completa de trdfico e a
perda da anuidade referida, por mais que com o novo
rogime decrotado para o abkari se quisessem atenuar
nos seus efeitos financeiros, a unifio de tais factos, junta
com as alteracdes de ordom piblica nas Novos Conquis-
tas, complicaram as condi¢Bos flnanceiras da India Por-
tuguesa, sendo espantoso quanto tem o Estado da fudia
custado satisfazer os compromissos que a construcdo do
caminho de ferro e porto de Mormugio sobre noés acar-
retaram.

A nossa sitnacdio de aproximacdo politica da Inglater-
ra, os esforcos de muitos, e principalmente a tenacidade
de ferro do engenheiro Machado, nosso eolega na comis:

e ¢ e e s .
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sdo, triunfaram, se ndio completamente, que tal s6 podo
ter lugar no fim de muitos anos, das circunstancias que
deixamos apontadas, ¢ concluin-se sob a sua proposta o
actual pacto com a Southern Mahratta, em que esta
se encarrcga da exploraciio da linha portuguesa; e hoje
o aumento sucessivo do trifico do nosso troco de linha
férrea e do porto de Mormugio diio {odas as esperancas
de que possam acreditar-se a nossa linha e o nosso
porto, e de que os cultivadores de algodao da regifio
austral da India escolham de proferéncia o porto de
Mormugiio para a exportacio dos scus produtos que
para a Luropa se destinam.

Tiste desideratum, porém, nio pode conseguir-se por
completo sem que tenhamos, sem dependéncia do porto
de Bombaim, carreiras regulares de navios que coloquem,
sem baldeacdes o sem demoras dispensdveis, as cargas
de Mormugo nos mercados consumidores da Europa e
vice-versa.

S6 assim so conseguird que o nosso pequeno troco de
caminhos do ferro, para a escolha do seu percurso, scja
virtualmente aumentado do udmero de milhas que sepa-
ram Mormugdo dos mercados europeus, milhas percor-
ridas pelo baixo prego dos tramsportes maiitimos. S0
assim nods emanciparemos o porto de Mormugio de ser
tributdrio do do Bombaim; s6 assim nos podercmos us-
pirar a libertar o pobre tesouro da Indin do encargo
que o seu caminho do ferro tem representado.

Todo o esforgo quo o Govérno de Sua Majestade faca
para conseguir a comunicaciio directa regular o garan-
tida de Mormugio com o norte da Europa, sob a ban-
deira inglosa, representard a emancipa¢iio financeira do
Bstado e um alivio considerdvel para o Tesouro Portu-
guds, crendo a comissiio que ¢ chegado o momento opor-
tuno de afastar quaisquer hesitacdes, hd tanto tempo ha-
vidas, ¢ para contratar com qualquer componhia inglesa,
das que exploram a costa do Malabar, a navegaciio di-
recta mensal, regular, ontro Mormuglo e o norte da
Europa, com escala por Lisboa, o que supomeos, como ji
dissomos, poder obter-se sem dispéndio, alem do que
hoje nos castam os fretes de carga e passagens de fun-
ciondrios do Estado, e se no acérdo com essa companhia
inglesa for possivel fazer interessar o comité director da
Southern Malratta, completar-se b4 uma meodida de al-
cance financeiro seguro, que largamento compensard o
Estado e contribuird, nio pouco, na apreciagio goral das
questdes por osta comissio consultadas, para de facto o
subsidio que se propde para garantir a navegacdo comn
bandeira portuguesa para as nossas colénias africanas,
tanto orientais como ocidentais, so dover completar em
muito atenuado ou talvez nulo, considerados quo sejam
em globo os interésses do todas as colonias».

e e o s & s & e * e s e e e s s e o s e o e

Como se vé, 6 undnime o reconlhiecimento da necessi-
dade de ligar Mormugio aos portos da ISuropa, por meio
de uma carrcira de navegaciio, sendo isso considerado
como a emancipacio financeira da India. Simplesmente
o quo se tom esperado, e esperado inatihmente, hi dez
ou vinte anos a esta parte, ¢ que sejam os ingleses os
que fagcam esta ligaglo com sacrificio, porventura, do
seu proprio porto do Bombaim.

Esta idea de esperarmos que os outros, sacrificando-so
a si proprios, nos salvem com medidas que nés mesmos,
com um pouco de esfor¢o, podemos ¢ devemos realizar,
¢ quo so nos afigura demasiado mngénua e até contriria
A nossa propiia dignidade.

Com a grande guerra a natmal situagdo do porto de
Mormugdo agravou-se, como era de osperar.

Pelo contrato do 1902 a Southern Mahratta substituindo-
-se, na exploragio do porto e da linha, & West of 1udia
Portuguese, obrigou-sc a manter todos os contratos anto-
riormente feitos por esta Gltima e até a sua finalidade.

Um désse contratos era com a Bombay Steam Navi-
gation, feito desde 1893, e pelo qual esta companhia de
navegagido se obrigava a servir, com regularidade, o porto
do Mormugdo nas suas relagdes com Bombaim, para o
transporte das mercadorias trazidas ao porto pelo nosso
caminho de ferro.

Veio a guerra, e ali por 1917-1918, a companhia
deixou de sorvir o porto do Mormugio o de dar, por-
tanto, a nccessiria safida ds mercadorias trazidas pelo
caminho de ferro.

Estas eram retidas nos cais durantc meses.

Pensou-se em roscindir o contrato com a Bombay
Steam Navigation o em fazer um novo contrato ecom ou-
tra companhia, mas, a breve trecho, viu-se que isso nio
resolvia o problema, dado que a falta de navios e a
conseqliente dificuldade de transportes era geral.

Pelo contrdrio, se a Bombay Steam Navigation se
visse cempletamento livre do seu contrato, o problema
agravar-se-ia, pois natural era que os seus navios dei-
xassom de todo do ir ao porto. »

Da falta de ligagBes maritimas com Bombaim re-
sultou uma considerdvel 1educfio no trifego do nosso ca-
minho de ferro ¢ no movimento dv nosso porto.

E dai um maior encargo para o Tesouro pela garan-
tia de juro devida & Southern Marhatta Railway.

A tanto nos leva o regime de dependéncia econémica
em que vive o porto de Mormugfio o a nossa tndia, por
falta dum servico de navegaciio nacional que os valorize
cony enientemente,

Sem coragem de atacar o mal de frente e de realizar
um grande esfor¢o salvador, preferimos a vida mesqui-
nha o apagada de expedientes, que, afinal, nos custam
mats do que nos custaria &sse grande esforgo inteligente
¢ fecundo.

¥

No regime do aplicaglio da frota proposto pelas vos-
sas comissdes, niio s6 se faz a ligaglio directa do porto
de Mormugiio com os grandes portos da EFuropa e do
Extremo Oriente, como se faz a sua ligacio com Bom-
haim e com os grandes portos de Africa Oriental e da
Africa do Sul, tudo por meio de navegaciio portuguesa.

S0 assim, e dontro do regimo criado pelos contratos e
acordos vigenties, poderemos garantir a independéncia
comercial do porto de Mormugio, o, a éle, e ao respec-
tivo caminho do ferro, a participaco que a ambos 6 de-
vida no trifico da regido Mahratta Sul de quo Mormu-
gdo ¢ o porto natural.

O problema da navegaciio portuguesa para o Extremo
IOrionto for por nés largamento estudado numa monogra-
fia que publicimos em 1916 !, no momnento em que muito
so discutia a aplicagio a dar A frota ex-alemi entdo
apreendida.

Por terem, toda a- oportunidade as consideracdes que
entio fizemos e as razdoes justificativas que entfio apre-
sentdmos do lancamento dessa carreira, vamos transcre-
ver algumas passagens do nosso trabalho, as quais con-
servam, neste momento, todo o inter@ssc e oportuni-
dade. :

TFalando da maneira como devia ser langada essa car-
reira que entdo, como hoje, defendiamos a bem dos in-
terésses do pais e das colonias, dizfamos nds o seguinte :

«Os vapores da carreira que propomos, uma vez sai-
dos de Lisboa, devem, em casos normais, ir a um dos

L Problemas Econémicos e Colomaws—Uma carreira para o
Orienie; sua wnfluénera na economia do pais, 1916, Laviana Fer-
1ena, Lashoa.



portos da Inglaterra, com mais relacdes com o Oriente,
talvez Liverpool. Os seus portos de escala, na sua der-
rota para' o Sul e para o Oriente, também em casos
normais, devem ser os de Lisboa, Leixdes, alguns do
Mediterraneo, Bombaim, Mormugio, Colombo, Malaca,
Singapura, Hongkong, Macau, Xangai, Kobe e Yokoama.

Em ligagio com esta carreira devem langar-se duas
carreiras secunddrias: ,

Uma‘entre a India Portuguesa e os portos da Africa
do Sul, com escala por alguns portos da Africa Orien-
tal, e, designadamente, com escala pela Beira e por
Lourengo Marques. Outra entre Singapura e Timor, com
escala por alguns portos das Indias Neerlandesas; e en-
tre Timor e Macau, com escala pelas ilhas Filipinas.

O paquete da Europa deve ser esperado em Singapura
pelo vapor mais pequeno de Timor, o qual, neste porto
de Singapura, reccberd a carga o passageiros do Oci-
dente para aquela nossa col6nia e para os portos de pas-
sagem.

Iiste navio deve receber em Timor a carga e passa-
geiros para Macau e para a Europa, e de Timor dirigir-
-3¢ para Macau, ao encontro do paquete grande, no seu
regresso do Japdo para a Furopa. A partida do vapor
pequeno, de Macau para Timor, deve ter lugar depois
da partida do paquete para a Europa.

E assim se fara a ligacio directa da India Portuguesa
com as nossas colénias de Africa, a ligacio de Macau
com Timor, e a liga¢cio de Timor com as colénias dos
Estreitos.

Os navios portugueses devem tocar em Bombaim onde

temos umarespeitivel e numerosissima colénia com gran-
des inter&sses. Sio mais de 100:000 os portugueses dis-
persos pela India Inglesa, dos quais o maior nimero
em Bombaim.
, Devem tocar em Mormugdo, o melhor porto da nossa
India; em Colombo, onde é tam grande a tradicio de
Portugal e onde serd possivel fazer um comércio remu-
nerador com o0s nossos produtos de grande exportagio;
em Malaca, onde a tradicio poirtuguesa é ainda tam viva
e onde existe uma grande colénia portuguesa sob a di-
recgiio espiritual dos nossos missiondrios; e em Singa-
pura, o grande emporio comercial do Oriente, um dos
maiores do globo, mercado natural dos produtos da
India, Indo-China, Japdo, Austrilia e outras terras da
Ocednia, centro comercial de primeira grandeza, no cru-
zamento das mais importantes estradas maritimas do
Oriente.

Singapura é também a sede duma missio religiosa
portuguesa, & qual se pode chamar, com toda a justica,
uma missdo patridtica portuguesa. Dirigem esta missio,
espiritualmente, alguns milhares de individuos, os des-
cendentes dos antigos portugueses de Malaca, que se
honram com o nome e com a nacionalidade portuguesa.

Na sua derrota para o Extremo Oriente os navios
portugueses fariio de Hongkong um porto de escala.

Nio é menos numerosa e digna a comunidade portu-
guesa desta cidade.

Para se avaliar a importancia da colonia portuguesa
de Hongkong, basta transcrever os seguintes niimeros
publicados pelo Oficial Guide Eastern Asia, de 1915,
volumosa e valiosa publicag¢io oficial do Govérno Ja-
ponés.

Populacao de Hongkong e Kaulun em 1914

Europeus, exceptuando os portugueses . . . 5:472
Portugueses . . . . . .. ... . . L, 2:557
Hindus . . . . . .. ... ... ... 1:893

Outros nio europeus, exceptuando os chine-
BOS ¢ 4 e v e e e e e e e e e e e 1:967
Chineses. . . . . . . . . .. ... .. 29521
Total , ., . . .. ... .. 307:150
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Deopois da colénia inglesa é a portuguesa a mais nu-
merosa.

Duma maneira geral, pode dizer-se que existem por-
tuguoses em todas as casas e estabelecimentos comer-
ciais da colénia.

Quési nio h4 escritério onde niio existam portu-
gueses. .

Neste momento, em que é tam reduzide o nicleo de
tropas britinicas em Hongkong, a guarnigiio da colénia
é feita, por assim dizer, pelos nossos compatriotas. Os
nossos aliados confiaram-lhes a defesa do grande centro
que se chama Hongkong.

Guardam os depésitos de 4dguas, de viveres e de mu-
ni¢des ; guardam os edificios piblicos e os bancos o poli-
ciam a cidade; guarnecem os pontos mais arriscadcs,
do dia e de noite, e até por &les sdo guarnecidas as for-
talezas, que representam o mais s6lido elemento de
seguranca militar daquela possessdo inglesa.

A colonia portuguesa de Hongkong é respeitada por
todos.

Conhecem-na e estimam na os que conhecem o Ix-
tremo Oriente.

S6 Portugal a desconhece: nem um consulado ali
existe, nem uma escola ali mantém, onde os nossos com-
patriotas possam mandar os seus filhos aprender a lin-
gua portuguesa.

Da-se em Hongkong o que se d4 com outros nticleos
portuguoses dispersos pelo globo, o que constitui um
sintoma alarmante da nossa capacidade governativa ®
administrativa.

Os nucleos portugueses que vivem fora da acglo go-
vernativa das nossas autoridades prosperam, sio dotados
dum espirito de iniciativa verdadeiramente criador, im-
pdem-se pelo seu trabalho e pela sua actividade, sendo
sempre apontados como niicleos modelares pelas suas
virtudes civicas e patri6ticas.

Assim 6 o de Hongkong e o de Xangai. Assim siio
todas as comunidades portuguesas do Oriente e Extremo
QOriente, como, de resto, as de todo o mundo.

Parecem outros 8&sses portugueses, s6 porque a sua
esfera de ac¢do & outra, sé porque vivem fora dos mol-
des da nossa administracio e da nossa vida pablica.

Hongkong & justamente considerado um dos melhores
e malores portos comerciais do globo. O seu movimento
chegou a ser j4 superior ao de Londres.

i Pois muita gente ignora que Hongkong é obra dos
portugueses sob a direcgdo dalguns ingleses!...

N&o h4 ali nenhum banco, nenhuma emprésa, nenhuma
grande sociedade, daquelas que imprimem cardcter &
colonia e lhe ddo vida, & qual nfo esteja lizado o nome
dalgum portugués e que & &sse portugués niio deva, pelo
menos em parte, o seu grau de prosperidade.

Os mesmos portugueses que, sob o nosso domfnio, niio
puderam evitar a decadéncia e & rufna da sua terra que-
rida, Macau, emigrando, saindo da nossa esfera de acgio,
servindo os ingleses, souberam criar, com o seu traba-
lho e com o seu génio, um dos maiores empoérios comer-
ciais do globo: Hongkonk. :

Dos portugueses de Xangai pode dizer-se o mesmon.

0 . s e ¢« o s o .

Falando das razdes de ordem econémica da carreira
proposta e das possibilidades do comércio de Portugal
com o Oriente, dizfamos nos:

. . L o v e .

P . . o . e o e o o+ .

«¢ Recomendardo os interésses nacionais, de ordem
econdmica, a carreira de navegaciio que propomos?

A carreira do Oriente, pondo-nos em comunicagiio
directa com a India, China e Japiio, fard com que déstes
paises possamos receber, sem-a intervenciio de interme-
di4rios, muitos produtos que dali se exportam para todo
o mundo e que n6s recebemos, normalmente, por inter-

. . ¢« e o e o
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médio de Londres, Liverpool, Anvers, Roterdam e Ham-
burgo.

E n#o se julgue que sio de pequena monta 8sses pro-
dutos importados. Como vamos ver, o seu valor sobe a
milhares de contos.

Lisboa, por outro lado, vird a ser um grande mercado
de produtos orientais, como é Barcelona gracas & linha
espanhola das I'ilipinas.

O Brasil podera ser um dos nossos clientes para osses
produtos, o8 quais, por via de regra, compra na Alema-
nha e na Inglaterra.

Em 1913 a Alenianha vendeu ao Brasil produtos e
artigos virios no valor de 56.973:330 dolares. No mesmo
ano, e para aquela Ropthblica, as vendas dos Estados
Unidos foram de 31.2706:363 dolares; as da Inglaterra
de 73.782:389 doélares; e as da Franca de 31.900:321
dolares. (Economiste Kuropéden, de 10 de Maio de 1916).

Neste volumoso comércio incluem-se imensos produ-
tos e artigos, que poderiam ser adquiridos no nosso mer-
cado se Lishoa fosse sorvida por uma carreira de na-
vios portugueses para o Oriente, e se, ao mesmo tempo,
e estabelecesse uma carreira de navegaciio para o Brasil.

I8, porém, acidentalmente que relacionamos aqui a
carreira do Brasil com a do Oriente, porquanto, a nosso
ver, os interdsses nacionais sfio suficientes para justifi-
car e recomendar a carreira do Oriente.

A carreira que propomos abrird novos e largos hori-
zontes aos produtos de grande exportagflo portuguesa,
como vinhos, azeites, conservas, corticas e outros quo
chegam ao Oriente em navios estrangeiros, reexportados
por paises estrangeiros e, por conseqiéncia, sobrecarre-
gados com elevadas comissdes e outras despesas.

Os vinhos, e azeites espanhdis, franceses e italianos
fazem grande concorréncia a0s nossos produtos nos mer-
cados do Oriente, apesar de termos, a nosso favor, uma
melhor aceitagdo dos mesmos produtos pelos consumido-
res e apesar da preferéncia que as numorosas colonias
portugucsas ddo, muito naturalmente, aos géneros do
proveniéneia nagional.

K, porém, bastante dificil a concorréncia com os azei-
tes e vinhos espanhdis e franceses transportados, com
todas as facilidades, pelos navios dos respectivos pafses.

Hojo sBo quidsi impossiveis as relacdes comerciais de
Lisboa com o Oriente. Umas vezes porque niio hé na-
vios, e @sse & o caso mais geral: outras vezes porque
Gsses poucos navios que toeam em Lisboa nas suas der-
rotas para o Oriento, chegam aqui com os pordes cheios
ou reservados para a carga dos sous paises, deixando
as nossias mercadorias no cais, por embarcar.

A carreiva para o Oriente deve sor a resultante 16-
glea da nossa politica colonial, no que respeita aos pot-
tos maritimos de Mormugdo e Macau. Niio faz realmente
sentido termos gasto e estarmos dispostos a gastar mi-
lhares de contos nos portos de Mormuglo o Macan, ape-
trechando-os, convenientemente, por forma a serom ver-
dndeiros portos comerciais, 6 niio os ligarmos d metro-
pole por meio duma carreira portuguesa.

De maneira bem diferente tém procedido e procedem
todos 08 outros paises coloniais.

A8 despesas feitas com 0s seus portos comereiais, cor-
respondem o8 lucros, para a economia nacional, prove-
nientes do trifico quoe ce faz por meio déssos portos.

A existéneia duma carreirh portugudsa ligando Macan
a Lisboa, e a outros portos da Europa, coincidindo com
& oxecuclio das obras nocessirias no futuro daquele
porto, Boria da maior importncia para o progresso e
desenvolvimonto daguela nossa rica o longinqua posses-
sito.

Maecau podoria ser assim o entrepOsto comercial dos
fiodsos produtos na China e no Extremo Oriente, apro-
vditando-se a sua sitnaclio magnifica na costa da China
o no delta de Si-Kiang.

%0 chamado rio de Oeste poderia ficar na nossa zona
de infludnoia. comercial, com grande lucro e proveita
para a economia metrbpdlitana e para a economia de
Macaus. '

* % ¢ v e ® e s e s e s e 4 e w e e & & * s s a

Em defesa da carreira para o Extremo Oriente e en-
carando o problema pelo lado dos interésses de Portu-
gal metropolitano, dizfamos nos que s6 ela, pelas novas
relagdes comerciais que necessiriamente nos criava, nos
poderia compensar dos prejuizos resultantes da quebra
das nossas relacdes comerciais com os impérios do cen-
tro. .

® s e 6 e » e e s+ T e W s e e s e 4 e s e e s o

«¥ nossa opinido que a carreira do Orisnte, nos com-
pensard, em grande parte, da falta dos produtes germa-
nicos que vinham a0 nosso mercado em melhores condi-
¢des de prego quo os seus similares ingleses e france-
ges. .

Uns pelo simples motive de que siio de origem orien-
tal, vindos até nés por intermédio dos comerciantes
alemiios, gragas i organizacio e A enorme expansiio do
seu comércio e ao colossal desenvolvimentd da sua ma-
rinha mercante.

Se os formos comprar, directamente, aos mercados
produtores, e o9 fizermos transportar em navios nossos,
ganharemos os fretes e as comissdes dos intermedia- .
rios; evitaremos o pagamonto dos fretes em ouro; e ali-
viaremos ainda &sses produtos das despesas que neles
incrdem pelo motivo de os recebermos por vias indirec-
tas.

Outros porque podem ser, em muito boas condicdes,
importades do Japdio, cuja capacidade irdustrial é hoje
tam grande, que rivaliza com a dos grandes paises in-
dustriais do gloho.

A riqneza do seu solo, a barateza e abundéancia da
sua mio de obra, o colossal incremento da sua marinha
mercante, a sua prosperidade financeira, e, até a sua
modelar organizagio comercial e econdmica, fazem do
Japiio uma grande poténcia industrial e comercial.

Ndo é a Inglaterra, nem a Franga, nem 4 América,
que podem produzir tam barato como a Alemanha.

I o Japdo. .

Por isso n6s entendemos que as relacdes cumersiais
com o Oriente e Extremo Oriente, por meio duma car-
roira portngucsa, correspondem a uma grande necessi-
dade da nossa .economia nacional, cujn satisfagiio nio
pode ser adiada, mas antes resolvida com decisdo e nr-
géheiay.

* * s e P 4+ 8 v s 8 e+ s s e s+ e 4 w e s s e e

Na nossn monografia fazfamos o estudo dos produtos
¢ artigos manufacturados mais importantes da nossa im-
portacio o daqueles que especialmenie recebidmos dos
impérios do centro, provando que a mhalor parto dessas
mercadorias as poderiamos receber da Oriente e Ex-
tremo Oriente cm melhores condigdes de que de qual-
quer pais ot regifio do globo. Lo

Assim, especificando e entrando em detalhes, lembra-
vamos, emquanto ao algodio em rama para as nossas
industrias, que esta fibra, melhor do que de qualquer
outra parte, poderia ser importada do Egito, da India e
até da China. Depois dos Estados Unidos os maiores
produtores do globo sdo a India Inglesa o Egito e a
China. . .

Os Estados Unidos grandes produtores shio tamhém
“grandes consumidores, necessitando importar para o seu
consumo. Vo fazer ao Egito e & India os seus forneci-
mentos.

Q algodio é o artigo de maior bxportagio da India
Inglesa. O valor da exportaciio de algodio em rama, o
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do tecidos de 'algodao afiﬁgiu 1o ano de 1913-1914 a
enorme cifra de 411,624.413 rupias, ou seja mais de
305:000 contos contando a rupia a #50.

Emquanto ao fio de algodiio lembrivamos nés que
esta, matéria prima é exportada do Japio para toda a
parto, e até para os pajses europeus, em quantidades
enormes e em condigdes de prego com 08 quals ninguém
pode competir. .

¢ mesmo &sse o seu principal artigo de exporta-
¢io.

A vizinha Espanha, acrescentivamos, nio pode viver
sem a sua carreira para o Oriente e Extremo Oriente.

It dali que lhe vem a quési totalidade das matérias
primas indispensiveis as suas indastrias.

S6 os navios desta carreira descarregam anualmente
em Barcelona para cima de 55:000 toneladas de maté-
rias primas daquela origem, as quais viio alimentar a
quési totalidade das suas indéstrias.

Emquanto a tecidos de, algodio, de toda a espécie, a
exportacio japonesa tomou um incremento extraordind-
rio nos altimos tempos. ,

Ninguém fabrica nem vende mais barato.

O mesmo se pode dizer no que respeita a tecidos em
obra como toalhas, camisas, camisolas, ceroulas, eol-
chas, cobertores, lencos, calgas, casacos, mcias, peugas,
e panos de toda a qualidade e de estilo europeu.

H4 mesmo tecidos, como a musselina, no qual os ja-
poneses levam a palma na qualidade e no prego seja a
quem for dominando hoje, por completo, com os geus
produtos, nos maiores mercados europeus.

O mesmo se pode dizer com justica com respeito a
sombrinhas de algoddo, quinquilharias, artigos de escri-
torio, etc., em que ninguém, tampouco, bate o Japdo.

Nio se exagera, diziamos ndés, e essas palavras tem
hoje a maior oportunidade, afirmando que os japoneses
com o fio e tecidos de algodio, com os seus produtos &
artigos manufacturados est4 conquistando os mercados
mundiais. — .

A carreira que vimos estudando poér-nos hd em liga-
¢io com Singapura um dos maiores portos comerciais do
mundo e grande mercado dos produtos de exportagio.
da Austrilia, ' ‘ .

Ningudm ignora que a Austrdlia é o primeiro pais
produtor de lis do gloho e a sua exportagio por nin-
guém é excedida nem igualada. As lis australianas vio.
para Inglaterra e dali, trabalhadas ou nao, espalham-se
por toda a Kuropa. ) Lot

Na India Inglesa a indastria de fiagio de algodio &
das mais jmportantes, como no Japlio onde ela, durante
a guerra, tomoua um enorme desenvolvimento. ,

O Japiio, mostrimos noés no estudo a que vimos fa-
zendo referéncia, exportava ji em 1916 fio de 14 para
Inglaterra, como matéria prima para as industrias in-
glesas. | \

Do igual forma é para notar a exportaglio de tecidos
de 13 japoneses, mesmo para a IKuropa e até para In-
glaterra, em concorréncia com os produtos manufactu-
rados déste pafs.

O nosso pais, como dizfamos na nossa monografia, im-
porta grandes quantidades de linho, juta, cinhamo em
fio e em tecido, sacaria de linho e algoddo, cordame, ré-
des de pesca, etc., importagdo essa que, na sua maior,
parte, é feita de Inglaterra. . ‘

Ora a quési totalidade déstes produtos é de origem
oriental. As Filipinas sio hoje quem mais exporta o c§-
nhamo em bruto e até em obra.

Sao afamados os chamados cabos. de Manila,

' . \ i e

A juta é um dos produtos de maior exportaclio da In-
dia Inglesa, ‘ R

I desnecessério encarecer a importincia que para nbs
tem a importagio das rédes de pesca. o

Sobe a centenas de contos o valor dessas rédes que
importamos do estrangeiro.

Trata-se dum artigo de fabrico japonés que antes da
guerra chegava até nés, como muitos outros, por inter-
médio da Alemanha. Os alemes compravam-no no Ex-
tremo Oriente e vendiam-no como sendo um artigo da
sua indastria. Assim faziam, igualmente, com outros
produtos, como as cerdas de porco, as crinas de cavalo
para escOva, pincéis, vassouras e matérias primas ans-
logas, origindrias da China, e que éles apresentavam
aos seus clientes como cousa sua.

Toem-se visto o pafs ‘embaragado com a crise do pa-
pel. O Japio desenvolveu com a guerra consideravel-
mente essa industria.

Osaka é hoje um grande centro produtor com fébri-
cas, de grande rendimento. i

Na China também esta indistria se desenvolveu de’
maneira considerdvel com a montagem de novas fabricas,
designadamente em Xangai. .

I nossa conviccdo que até ésse problema da nossa
economia nacional poderia ser considerdvelmente melho-
rado com o langamento da carreira Extremo Oriente.

¢Quem ignora quo o Japdo é, por exceléncia, 0 pafg
do papel?

Entre os artigos de grande exportacdo japonesa, e
para todo o mundo, figuram os artigos de palha, estei-
ras finas e outros anilogos, como sejam todos os que se
empregam no fabrico de chapéus, ete. “

A Alemanha comprava @sses artigos ne Extremo
Oriente e vendia-os na Europa aos seus clientes, e, en-
tre éles, a Portugal. '

O mesmo se dava com as peles e coiros finos, de
tam variadas e vastas aplicagdes. |

I sabido que os grandes paises exportadores de pelés
e coiros, antes da guerra, eram a Alemanha, s Ingla-
terra, a Argentina, a Franca, o Brasil e a China.

A Alemanha ocupava a primazia nfo sé por si, mas
tambom pelas grandes compras que fazia no Oriente.

Tanto na India, como no Japio, as indéstrias de pe-
les e coiros estdo considerdvelmente desenvolvidas.

E do Oriente e do Extremo Oriente que a nossa vizi-
nha Espanha recebe essas matérias primas para as suas
indéstrias e muitos artigos manufacturados para o seu
comércio. ; ‘

O Japdo 6 um grande importador de cascas para cur~
tumes, matéria prima de que’ muito necessita para essa
indastria, © que a nossa colonia de Mocambique poderia
fornecer com extraordiniria vantagem. : '

2 E que dizer dos artigos de pasta, de cartio e de pa-
peldo, imitando o coiro e a madeira, e de cujo fabrico
08 J;aponeses sio eméritos? o

Estamos convencidos de que em parte alguma, nem
mesmo talvez na Alemanha, se trabalha nesse génere
tam bem e com tanta perfeicdo.

N ' L) \ Ve "

O Japio 6 um dos maiores fabricantes e exportadores
de quinquilharias, bijutarias e objectos de escritorjo.
Um dos seus maiores clientes é a Inglaterlig, que lhe
toma 35 a 40 por cento da exportacio total. It éle tam-
bém o maior fabricante e exportador de botdes, \ser}jdo a
respectiva. indistria uma das suas indistrias, mais jm-
portantes. . o

J4 antes ‘da guerra o Japfio exportava quantidades
enormes de botdes para.a. Enropa. Hoje é o sep princiy
pal fornecedor, contando-se por milhares do contps o
valor das suas vendas. .
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Do loucas, falancas e produtos cerimicos nem quési
vale a pena fazer referéncia, tam conhecido e sabido é
que o Japio e & China exportam para a Europa quanti-
dades enormes déstes artigos, que atingem aqul pregos
elevadissimos. ) )

E ainda para Inglaterra que maiores quantidades se
exportam, sendo depois dali &sses artigos espalhados
para os vérios pafses do velho continente.

O Japiio é hoje um grande pais industrial.

Tendo ferro e carvio em abundéncia e mio de obra
baratissima depressa se libertou dos estranhos, produ-
zindo hoje ferro e ago nfio 86 para todas as suas neces-
sidades como também para exportar ate para a velha
Europa. ) )

Fabrica e exporta rails e todo o demais material para
caminho de ferro, sendo iguabmente préspera e de
grande amplitude a sua indistria de construciio de na-
vios, que muito se desenvolvou com a guerra.

O Japio hoje 6 a terceira poténcia construtora de na-
vios, figurando logo apés a Inglaterra e os Estados
Unidos da América. .

T curioso registar que algumas.das suas fundigdes, e
das mais importantes, sdo propriedade do préprio Es-
tado. )

Sio imensas as reservas das suas minas de carvio.
fiste consome-se em todo o Oriente, vindo até o qul-
terraneo concorrer com os carvdes ingleses. A China
dispde dos maiores jazigos de hulha do globo. Provin-
cias inteiras como a de Shansi, com uma populaqa.o su-
perior a 12 milhdes de habitantes  uma 4rea quis trés
vezes maior que Portugal, sflo classificadas entre as re-
gides mais ricas de hulha de toda a terra. -

Os altos fornos e as fundigdes de Hanyang, as princi-
pais da China, servidas pela melhor réde de comunica-
¢des daquele pafs, comunicacdes terrestres pelo caminho
de ferro, e comunicagdes pelo mar e pelo grande rio
Tang-tze-kiang, estdo destinadas a influir nos destinos da
indastria siderargica do globo, tal é a sua m'agniﬁca po-
sigho no centro da China, perto dos mais ricos deposi-
tos de hulha e ferro daquele pais, e tal foi o seu incre-
mento durante a guerra, sob a direcglio de hébeis enge-
nheiros japoneses, facilitado por uma mio de obra
abundante e baratissima.

Passando & indastria do cobre e & dos objectos e arti-
gos fabricados com éste metal ou com ligas de que &le
faz parte. convém dizer que essa é tambom uma das in-
dastrias mais importantes do Japao.

Antes da guerra os grandes produtores de cobre eram
o8 Estados Unidos, a Inglaterra, o Japdo, a Alemanha
e a Australia. Hoje o coméreio do Japdo em cobre e ar-
tigos de cobre é superior ao da propria Inglaterra.

E e que se d4 com o cobre dé-se com o zinco. Con-
tam-se por muitas dezenas de milhares de toneladas a
exportaglio anual de zinco refinado do Japlio.

No Japio se concentra a maior parte do zinco do
Oriente e até da Austrdlia para ali ser refinado e dali
exportado.

Como se calcula, é igualmente importante no Japdo o
fabrico e a exportaclio de méquinas de toda a espécie,
industriais e agricolas, instrumentos e utensilios virios,
e aparelhos e ferramentas necessérias as artes e s in-
distrias. oo

Uma das indtstrias que no Japdo tomou maior incre-
mento, nos ultimos tempos, foi a indéstria de artigos
eléctricos. )

. Os japoneses fabricam hoje, como antes da guerra fa-
bricavam os alemies, melhor e mais barato do que nin-
gudm.

O mesmo se pode dizer emquanto aos chamados pro-
dutos quimicos e farmacéuticos, que haje ocupam um
lagar muito importante na producdio e exportacio da-
quele paifs.

O Japdio substitui-se por completo & Alemanha em
todo o Oriente e Extremo Oriente no fornecimento dés-
tes produtos, como igualmente se substituiu & Alemanha
no fornecimento das anilinas e matérias corantes.

Contam-se por milhares as fibricas de matérias co-
rantes e de tecidos no Jap3o, como tivemos ocasifio de
enumerar na monografia que publicimos em 1916, e a
qual vimos fazendo referéncia.

Os navios de carreira do Extremo Oriente, tocando
em Colombo e em Singapura, teriam uma participaciio
na carga que déstes grandes portos se envia normal-
mente para a Europa e para o Japio.

Entre as mercadorias que os navios ali carregam des-
taca-se a borracha, que, como é sabido, ¢ produzida em
grandes quantidades na ilha de Ceildo e na peninsula de
Malaca.

Singapura e Ceildo s#o, depois do Brasil, os maiores
exportadores de borracha do globo.

O Japiio 6 um grande importador de borracha em
bruto e um grande fabricante e exportador de artigos
obtidos com esta matéria prima.

Os pneuméticos japoneses, ji hoje usados por toda a
parte, sfio tam perfeitos como os mais perfeitos de ori-
gem europeia ou americana, com a diferenca de que
sio muito mais baratos.

B também notével no Japdo a industria do celuléide.
De artigos de celuldide faz o Japio de hd muito uma
importante exportagdo para a Franga e Inglaterra.

Igualmente notével é a indastria de vidros. Durante a
guerra o Jap#o preparou-se para ser, como é, um grande
produtor e exportador de vidros, vidracas e espelhos.
Os seus espelhos sio tam afamados como os da Bél-
gica.

Em Xangai, sob a sua direccfio, e durante a guerra,
tomou um grande incremento a indastria dos vidros, es-
pecialmente destinados & exportagio.

Quési nem vale a pena falar do chd que a Europa
consome, oriundo da fndia e da China, e que, por todos
é sabido, 6 um dos grandes produtos de exportacio da-
queles paises.

A India Inglesa ¢ também o principal pafs produtor
de tabaco do globo e grande exportador déste produto,
como as colénias holandesas da Oceénia e Filipinas,
tudo paises e colénias servidos pela carreira que propo-
mos.

O arroz é um dos géneros mais empregados pelo nosso
povo na sua alimentagfio, que muito falta hoje no nosso
mercado.

Todos sabem que os grandes produtores exportadores
de arroz sdo a India e a Indo-China.

A exportagiio indiana regala por um tér¢o da expor-
tacio total do globo. A fndia segue-se a Indo-China
francesa e o Sido.

A ligaglio directa e periédica com estes paises, por
meio duma carreira de navegagdo portuguesa, é a ga-
rantia do abastecimento déstes e doutros géneros abso-
lutamente indispensdveis ao nosso pais.

Os mercados de Bombaim, Calcut4, Rangun, Saigon,
Java, Hongkong e Xangai, que sfo os grandes mer-
cados de arroz do globo, quési todos éles em comunica-
¢io directa com Portugal, se tivéssemos a carreira para
o Extremo Orieate, poderiam abastecer o nosso pais
destes e doutros géneros de que tanto carecemos para a
nossa alimentacfio.
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A Alemanha, antes da guerra, fornecia uma grande
parte da Europa de arroz que ia comprar ao Extremo
Oriente, vendendo-o depois como sendo cousa sua.

Da Alemdnha vinham-nos grandes quantidades. Em
1913 recebemos mais de 10 milhdes de quilogrames.

Hoje a Inglaterra e a Franga pretendem substituir-se
3 Alemanha nesse comércio. E né6s, por falta duma car-
reira propria que nos ligue com os grandes centros pro-
dutores, continuamos na dependéncia désses grandes
paises importadores que muito naturalmente s6 nos ven-
gem aquilo de que ndo precisam e pelo pre¢o que enten-

em.

O que se dd com o arroz dé-se com cereais, legumes,
o outros géneros indispensiveis & nossa alimentagio.

Na India Inglesa, no norte da China, na Mandchiria,
na Coreia e no Japiio a produgfio de cereais, como ce-
vada e centeio, 6 enorme, bem como a de legumes, de-
signadamente a fava, que se exporta désses paises em
enormes quantidades.

A Austrélia produz e exporta também considerivel-
mente cereais, como aveia e cevada.

Falando de aglicar, convém recordar que os nossos
navios da carreira do Extremo Oriente irfio fazer as
suas escalas pelos grandes paises produtores e exporta-
dores de agacar, como sio a India Inglesa, a Indo-
China, a Formosa, o Japdo, e especialmente Java e as
colonias holandesas da Ocednia.

Tudo isto s8o garantias de frete para a Europa e pos-
sibilidades dum trifico intenso devidamente compensa-
dor de todos os encargos e despesas.

Nido so menos importantes as possibilidades de co-
méreio entre Portugal e os paises do Oriente e Extremo
Oriente.

Os nossos vinhos, as nossas conservas, a nossa Cor-
tica, para ndo falar noutros produtos, daqueles que mais
exportamos, tém ali a maior e melhor aceitacdo.

Emgquanto aos nossos vinhos, recordaremos estas in-
formagdes de maior actualidade ainda hoje, e que cons-
tam na nossa monografia sdhre a navegacio portuguesa
para o Extremo Oriente,

O consumo na China de vinhos europeus, diziamos
nés, tem aumentado consideridvelmente. I essa uma con-
sequéncia l6gica da proibigio da entrada e do consumo
do 6pio naquele pafs.

Os chineses habituaram-se aos vinhos europeus, espe-
cialmente aos vinhos licorosos, claretes e ao conhaque,
bem como & cerveja.

Os alem#es tinham feito de Tsingtau o centro de dis-
tribuigdo de cerveja por éles ali preparada, e a qual,
antes da guerra, se vendia em todo o Extremo Oriente.

Tsingtau era o empoério da Alemanha no Extremo
Oriente. Ali se acumulavam jos produtos dagquele pais,
que depois se distribufam por toda a China.

Para isso os germanicos tinham apetrechado conve-
nientemente aquela colénia, a fim de poder desempenhar
a sua fungflo de grande colénia comercial.

Dispunham dum bom porto, dum caminho de ferro de
penetragiio o de comunicagdes directas com a metropole,
por meio de navios nacionais. .

Bem diferente tem sido e é a nossa atitude em Macau,
se bem que Macau disfrute de condigdes ainda melho-
res do que as daquela ex-colénia germéniea, para se tor-
nar um grande empdrio comercial como foi outrora.

Os vinhos franceses e espanhdis tinham e tém, res-
pectivamente, a Indo-China e as Filipinas como gran-
des centros distributdores.

Os nossos ndo era de Macau que safam, nem dali
saem hoje, para os lugares de consumo, como seria na-

tural se para ali tivéssemos uma carreira de navegacio,
e se aquela colénia fosse, como devia ser, o entreposto
dos nossos produtos no Extremo Oriente.

O vinho do Porto, que se encontra pelo Extremo
Oriente é o Port-wine preparado e vendido por toda a

" gente, menos por noés, portugueses.

Convém dizer que, apesar de tudo, chineses e japone-
ses tém o0s nossos vinhos no mais alto apréco, especial-
mente os vinhos do tipo do vinho do Porto.

Indagimos isso com o maior interésse e a conclusdo
geral foi que indianos, malaios, chineses e japoneses,
uma vez habituados aos nossos vinhos licorosos, ndo
mais os abandonam.

O padre Cardoso,” chefe da missio portuguesa de Sin-
gapura, residente naquela colénia hi muitos anos, co-
nhecedor, como ningudm, das cousas do Extremo Oriente,
assegurou-nos, que os nossos vinhos teriam em Singa-
pura, como por todo o Oriente e Extremo Oriente, uma
bela venda se por ali aparecessem.

E raro o dia, informa éle, que, por intermédio de pes-
soas amigas da missdo, me ndo aparecem pedidos de
caixas de vinho do Porto, como se a miss3o fosse uma
agéncia comercial. Quisera eu transforma-la nisso e ndo
me faltariam grossas encomendas e fartos lueros.

Afirma o nosso antigo agente consular em Kobe, o
Sr. V. Couto, que a maior parte da mistura que ali se
bebia e se bebe com o nome de vinho do Porto ndo é
mais do que vinho branco que a Franga para ali ex-
porta e que certos industriais japoneses, por meio de
véarias drogas, conseguem fazer passar pelo nosso pre-
cioso liquido. |

Também nas Indias Holandesas os nossos produtos
de grande exportagio tém uma venda ficil e vanta-
josa.

Os ingleses exportam para 14 uma mistura de clarete
com agicar que se vende com o nome de Invalid Port.

Os consumidores, porém, o que desejam é o vinho do
Porto verdadeiro 6 auténtico, que éles muito apreciam e
que ndo encontram & venda.

As melhores informagdes que temos désses paises, al-
guns dos quais do nosso directo conhecimento, autori-
zam-nos a afirmar que o0s nossos vinhos licorosos, de-
sicnadamente o Porto e Madeira, e os vinhos comuns
tinto, branco, séco, verde, clarete, moscatel, etc., se-
riam ali muito bem colocados.

O mesmo se pode afirmar com respeite aos nossos li-
cores, como os de cereja, larapja, tangerina, etc., com
respeito aos nossos vinagres, as nossas conservas de
sardinha, atum, ao nosso azeite, 4s azeitonas, s nossas
frutas em conservas e cristalizadas, aos nossos legumes,
designadamente grio de bico, e certas qualidades de fei-
jdo e & nossa cortica, etc.

Convém nfio esquecer por wltimo que na esfera de ac-
cfio da nossa carreira ficaria todo o Mediterrdneo cen-
tral e ocidental, a India e Ceildo, com os seus 250 mi-
lhdes dec habitantes, a Indo-China e peninsula de Malaca
com os seus 30 milhdes, as Filipinas com os seus 8 mi-
lhdes, as Indias Holandesas e pafses visinhos com os
seus 30 milhdes, a China com os seus 400 milhdes, ¢ o
Japdo com os seus 53 milhdes, isto 6, as regides mais
populosas do globo e onde a nossa penetragiio comercial
estd toda por fazer.

Ni#o deixa de ser elucidativo o estudo e o conheci-
mento da influéncia da carreira espanhola do Extremo
Oriente, na economia do pais vizinho.

A Espanha, diziamos nés na nossa monografia, recor-
rendo as informacdes oficiais da Camara do Comércio de
Madrid, e &s declaragdes do presidente da Camara do
Comércio de Barcelona, nio contando com o trafico do
Mediterraneo, portos do sul da Itdlia, Grécia, Balkans,
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Norte de Africa o Turquia, recebe dos paises do Oriente
.¢ Extremo Oriente, por ano, para cima de 200:000 to
neladas de mercadorias de toda a espécie, valorizadas
em muitas dezenas de milhdes de pesetas.

E ao contririo do que pode supor-se & primeirs vista
a verdade é que s6 uma pequena parte déste comércio 6
0 que se faz com as Filipinas. ,

. A maior parte déle é feito,com a India e com as ou-
tras possessles inglesas da Asia e da Oceania.

O comércio de Espanha com as Filipinas conserva-se
estaciondrio desde 1889. Sio os Estados Unidos e o Ja-
pdo que maior participagio tém hoje no comércio das
Filipinas.

Por outre lado, convém recordar que a carreira es-
panhola de navegagiio para o Extremo Oriente niio che-
ga até o Japio. ‘

Convém ainda notar que a maior parte das mercado-
.rias mmportadas pelo pafs visinho, do Oriente o do Ix-
tremo Oriente, ¢ constituida por substancias alimentares,
na raziio de cérea de 80 a 90 por cento das respectivas
totalidades.

K a carreira do Extremo Oriente e ao contacto di-
recto que a Espanha, teve durante e apds a guerra, por
seu intermédio, com os paises da Asia, que ela deve,
rem grande parte, o ndo ter sofrido as privagdes que nos
portuguesos sofremos e estamos sofrendo e que sofrem
todos os paises que ndio puderam e niio podem manter
ou gstabelecer €sso contacto.

L hoje ainda essa carreira que consideravelmente in-
flui no abastecimento do pais visinho e no equilibrio da
sua vida e balanco comercial. ,

Notdvel é a unportaciio do trigo, dgtcar e arroz que
a Bspanha faz da fndia e da Indo-China, bem eomo a
importaciio de féculas de uso industrial, sementes olea-
ginosas, algoddo, juta, coiros e peles niio curtidas que
faz dosses paises e das fndias Holaddesas, como 6 no-
tdvel, a sua importacio de sementes, coiros e peles te-
cidos de seda, chd, seda crua, algoddo cm rama, canela,
ovos, produtos quimicos e manufacturados da ChinaAe
Japio, e a importaglio do algoddo e cereais do Egito.

Notdvel é, 1gualmente, a exportaciio que o pais vyizi-
nho faz para todos estes paises dos seus vinhos, azeites,
conservas, frutas, cortica, pirites de ferro, produtos e
artigos virios manufacturados pela sua indastria.

Assim pode assegurar-se que a vida econémica de
Lspanha est4 intimamente ligada & economia da sua car-
reira do Extremo Oriente.

1 dessa carrewra o das relagbes que ela estabelece que
dependem o seu porto de Barcelona e uma grande parte
das suas industrias.

A conclusio imediata de tudo quanto fica exposio 6
que sdo os mais instantes interésses de Portugal que re-
clamam o estabelecimento da carreira do Extremo Oriente.

Os interasses de cada uma das nossas colénias do
Oriente e Extremo Oriente reclamam e exigem outro
tanto. , ,

Jé vimos que assim era quanto & India.

Alguma cousa vamos dizer 2 dsse respeito quanto a
Macau e a Timor. ‘

Macau, diziamos nés na nossa monografia em que pre-
conizdvamos essa carreira, tem todas as condigdes para
ser um entreposto comercial dos nossos produtos no Ex-
tremo Oriente, podendo, conseqlientemente, sustontar
importantes relagdes comerciais com a metrépole.

O territorio da colénia, so6bro o qual exercemos com-
plota soberania, tem uma drea de corea de 1:220 hectares,
compreendendo a pequena peninsula de Mucau, ocupada
pela cidade do mesmo nome, com 330 hectares, ¢ as pe-
quenas ilhas da Taipa e Coloane, respectivamente, com
190 e 700 hectares, . .

A populacio em 1910, segundo a respectiva estatis-
tica, era de 74:860 individuos. Hoje, tomando em conta
a populacilo fiutuante, principalmente a que tem procu-
rado a nossa colénia devido ao estado de revolucdio em
que se encontra a China, pode afirmar-se que é superior
100000 jndividuos. .

A: quési totalidade da populacio da colénia é chinesa
cantonense. Us nio chineses, ou sejam os portugueses e
os estrangeiros, ndo chegam a 4:000 individuos.

Macau é um porto do mar situado no delta do Sikiang,
na provincia de Kuangtung. .

Esta provincia é a mais rica e a mais povoada das pro-
vincias do sul da China e uma das mais ricase povoa-
das de todo o antigo império do meio.

Bem servida por numerosos rios e canais, tem uma
populacio superior a 32 milhdes de habitantes de racas
diferentes, predominando os cantonenses, de h4 muito
em contacto com os europeus.

O Sikiang e os seus dois grandes afluentes na mar-
gem direita o Pekiang e Tongkiang banham a maior
parte da provincia.

Biste grande rio, o Sikiang, ¢ a porta da entrada do
Sul da China, e, designadamente, das provincias de
Kuangtung e Kuangsi. £ tambtm uma das vias de aces-
0 & provincia de Hunan, pela conhecida passagem de
Teheling, e 4 provincia do Kiang-si, pela passagem de
Meiling. ‘ ,

A populaglio destas quatro provincias é superior a 85
milhdes de habitantes.

No delta déste rio, e em territorio relativamente pe-
queno, acumula-se uma popalagio de cérca de 6 mi-
Ihdes de individuos, gente activa, trabalhadora, s6bria e
industriosa, muito dada ao comércio, & agricultura e as
indastrias da séda e da pesca.

1 a partir de Samechui que comeca a regiio do delta,
depois da garganta de Schiuhing, que tem corca de 4 a
5 quilémetros de comprimento e uma largura de 250
motros. 1 verdadeiramente a ultima garganta déste
grande rio.

Em Samchui e em Cantio, o Sikiang divide-se em v4-
rios ramos: O ramo principal, a Ribeira das Pérolas,
que pissa a0 norte de Fatchan, banha Cantfio, e lanca-
s0'n0 Ocoano pela boca dos Tigres, a esto de Macau,
entre Hongkong e aquela nossa colénia. O outio ramo,
0 menos freqlientado, conserva o nome de Sikiang e
lanca-se no Oceano a sudoeste de Macau.

B precisamente entre estes dois grandes bragos que
ostd situado o nosso porto de Macau.

Na regido do delta de Sikiang, a uma pequena dis-
tancia ao norte de Macau, ficam, como se sabe, as po-
voagdes de Siolam, Siaki ¢ Kongmun, cada uma delas
com uma populagio de cérca de 200:000 hahitantes,
além de muitas outras povoagdes nAo menos notiveis
pela sua popula¢iio e comércio.

Um pouco mais ao norte, ainda no delta, encontram-
se 0s grandes centros que se chamam Fatchan, com
uma populagiio superior a 500:000 habitantes e vastas e
importantes manufacturas de sedas, bordados, porcela-
nas, ete., o Cantio a conhecida eapital do sul da China,
com pm milhdo de habitantes, a notdvel cidade comer-
cial e industrial do Extremo Oriente, grandemercado de
sédas, ch4, bordados, loucas, faiancas, etc.

A Cantio afluem as mercadorias vindas da provincia
de Knangtyng e duma grande parte das provincias vi-
sinhas de Kuangsi, Hunan e Kiangsi, destinadas aos v4-
rios portos da China e ao resto do globo. .

Entram em Cantdo, por ano, mais de 4:000 navios de
varas nacionalidades, e aigumas dezenas de milhares deo
pequenos vapores de navegacio fluvial e costeira.

Cantio exporta, anualmente, mais de 2.000:000 de
quilpgramas de seda. ,
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_Como grande centro distribuidor que é, sio também
considerdveis as suds importacdes, mormente de teci-
dos e fio de algoddo, 184, arroz, trigo, farinha, legumes,
tabaco, petrdleo, ete.

A peninsula de Macau fica no extremo sul da rica ilha
de Tleong-shan, notdvel pela sua riqueza prépria e pelo
carficter da sua populagio.

I8 afamado o arroz de Heong-shan, que se exporta,
em grande quantidade, para a Califérnia e para os Iis-
treitos, tendo em Macau o em toda a parte um preco
muis elovado do que o arroz da Indo-China. Ndo menos
notavels s3o as suas sédas, loucas, frutas, ete.

Sio origindrios de Heong-shan muitos des comprado-
res das firmas comerciais estrangeiras estabelecidas na
China, gente rica que imprime ao seu pafs de origem
um certo tom de desafogo e abastanca.

Falando da provincia de Kuangtung, convém nio es-
quecor a sha riqueza em carvio de pedra, principal-
mente nas minas de Chaotcheu, ao norte de Cantdo, hoje
j& bastante importantes o mais importantes ainda quando
se concluir o caminho de forro Hankau-Cantfio. Bisto ca-
minho de ferro 6 o prolongamento para o sul do mais
importante caminho de ferro da China, o caminho do
ferro Pequim-Hankau.

Pelo exposto so v8 que Macau ocupa uma posi¢do pri-
vilegiada e tnica, para ser hoje, como foi outrora, uma
grande colénia comercial. Entre os dois maiores bragos
do delta do rio, que é a porta de entrada do sul da
China, numa regifio extraordiniriamente rica, com uma
densidade de populagio que sc compara & da Bélgica, e
duma fertilidade que iguala 3 dos vales mais ricos do
mundo, regiio que chega a produzir trés colheitas por
ano, Macau poderia ser, guardadas as devidas propor-
¢des, nio s6 a mais rica o prospera das nossas colénias,
como uma das mais ricas do globo.

Em épocas nio muito remotas abundavam em Macau
os Hios, casas de consignacdo, que transaccionavam lar-
gamente com as grandes cidades comerciais da China, do
Japdo, dos Estreitos e dos arquipélagos da Australésia.

Nos tempos Aureos da coloma as mercadorias empi-
lhavam-se ao longo dos cais, esperando transporte para
os lugares de destino.

Macau era um grande mercado comercial de ché, se-
das, pedras preciosas, loucas, mobilidrio, esteiras e ou-
tros produtos orientals, bem como um grande centro de
distribuicio dos produtos europeus destinados ao inte-
rior do encantado Império do Meio.

O coméreio era quasi todo portuguds. Abundavam os
armadores e até os construtores d¢ navios. Eram afa-
mados os estabelecimentos de Macau.

Hoje tudo isso se perdeu, e pouco ou nada se tem feito
no sentido de valorizar a colénia, fazendo reviver um
passado que foi grande e que poderia orientar ainda os
seus destinos.

A histéria ensina-nos o que Macau foi noutros tempos.

Hongkong mostra-nos o que Macau poderia ser hoje.

Sob a accdio continua duma administraciio inteligente,

ue conhecesse devidamente o problema da colénia e que
gispusesse de tempo e de meios necessdrios para o re-
solver, Macau poderia ser hoje, como joi outrora, um
justo padrdo de gléria da nossa raga.

Niio é dinheiro o que falta. Ksse existe para resolver
o problema. O que falta é ecritério administrativo, espi-
rito de continuidade e uma visfio nitida da sitnagiio da
colonia.

O problema de Macan 6 o problema duma colénia que
tem ‘condigdes excepcionais para ser um grande entre-
posto comercial.

Necassita, por consequéncia, de um porto e de um ca-
minho de ferro de penetraclo. Necessita, ao mesmo
tempo, de estar ligada & metrépole por uma carreira de

navios portugueses.

A carreira que propomos est4, portanto, compreendida
no problema de Macau, servindo ndo 86 os grandes in-
torésses da metropole como os daquela nossa longinqua
possessio.

O porto de Macau estd quisi completamente agoreado.
Déle tem fugido.toda a navegacio de longo curso. Sio
rarfssimos os grandes navios, um ou dois por ano, que o
visitam.

Pois apesar disso, é tal a sua posiglio que o seu mo-
vimento comercial é ainda grande e tam grande que em
todo o nosso ultramar s6 é excedido pelo porto do Lou-
renco Marques.

A posicdo relativa déstes dois portos, foi a seguinte,
nos anos de 1911, 1912 e 1913:

Movimento geral dos portos de Lourengo Marques e Macau,
nos anos de 1911, 1912 ¢ 1913

Numero de embarcagoes entradas e saidas. Movi-
mento total, longo curso e cabotagem a vapor

e a vela.
Lourengo Marques Macau
1911 1:140 17:561
1912 1:387 17:792
1913 . . . . ... 1:566 17:499
191 . . . . . .. . - 13:4b7
Toneladas de arqueagdo:
Lourengo Marques Macau
1911 . . .. . . . . . 8.758:284 2.103:878
1912 .. .. ... . . 4.115:801 2.078:433
1913 . . . . . . .. . D.246:D17 1.312:578
0l . g .m- ;- B - - 2.408:428
Tripulacdo:
Lourengo Marques Macau
plony s < .= N, T - 348:599
1912 ... .. 88:099 374:040
1918 . . . . . .. .. 104788 348:086
191 . .. . ... .0 7 = 282:170
Passageiros desembarcados:
Lourcngo Marques Maeau
1911y LA ) ANk - 450:173
1912 62:909 510:988
1913 . . . . ... 45:981 547:306
191 . . . ..o L. - 397:800
Passageiros embarcados :
Loarengo Margues Macau
1911 - 413:487
1912 . . . .. 54:363 614:4H8
1913 . . . . . . 35:936 707:816
191 . . . . . . . .. -

391:211

Toneladas de mercadorias descarregadas e carrega-

das:
Lourengo Marques Macau
1911 584:305 215:456
1912 680:202 179:276
1913 1.002:686 165:954
1916 703:739 184:075
Valor em contos:
Louengo Maiques Macau
91 . ... 0oL - 15:514
1912 32:242 13:8561
1913 . . . . . .. 36:599 13:261
191 . . . . .. .. - 17:163
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Nio nos devemos admirar do grande nimero de em-
barcagcdes entradas e saidas no porto de Macau, sabido
que a major parte dessas emharcagdes sfio juncos i vola
dos que fazem a cabotagem nos mares da China.

Em 1913, por exemplo, num movimento total de 17:499
entradas ¢ saidas de embarcagdes, compreendem-se 2
referentes a vapores de longo curso, 4:108 referentes a
vapores de cabotagem e 13:389 referentes a yuncos & vela.

K de notar o grande movimento de passageiros do
porto de Macau. D4 isso uma extraordinéria animagio
Aquela cidade e mostra como ela é procurada e visitada,
principalmente pela populacio chinesa. Pelo novo ano,
na China, por exemplo, vdo a Macau mais de 2:000
lorchas.

Emquanto ao nimero de toneladas de mercadorias
carregadas e descarregadas, num e noutro porto, excluido
o ano de 1913, que foi um ano excepcional, muito bom
para Louren¢o Marques e muito mau para Macau, vimos
que as mercadorias carregadas e descarregadas num o
noutro porto se podem assim exprimir em niimeros re-
dondos: 650:000 toneladas em Lourenco Marques e
190:000 toneladas em Macau. Nao chega a trés vezes o
meia a mais 0 movimento de Lourenco Marques, com
relagio ao de Macau.

Apreciadas pelo valor das mercadorias, as diferengas
sdo ainda menos sensiveis, 0 que nio nos deve admirar,
sabido que Tourengo Marques é um porto carvoeiro o
que, por isso, uma grande parte do seu movimento ¢
proveniente do carviio carregado nos navios que ali viio
para ésse fim.

H4, porém, ainda um outro elemento com o qual se
deve contar. Em WMacau as mercadorias sfio avaliadas
em patacas, moeda ali corrente, e, para o efeito da es-
tatistica, transformada em moeda portuguesa, nos anos
que vimos apreciando & razdo de #45 a pataca.

Ora se contarmos com o prémio médic de 30 por cento
que a pataca tinha nessa época, verificamos que pelos
valores das mercadorias carregadas e descarregadas,
respectivamente em Lourenco Marques e em Macau, a
importancia do nosso melhor porto da Africa Oriental,
de que legitimamente nos orgulhamos, e onde temos en-
terrado milhares de contos, nfio vai além do dobro da
importancia do porto de Macau, agoreado e por nos des-
prezado, e abandonado ao sea préprio destino hé ma..
de um século.

¢ Que de conclusdes se n2o poderiam tirar déstes factos?

j Tivéssemos nos empregado em Macau metade do que
empregdmos em Lourengo Marques e o que seria hoje o
porto de Macau!

Vamos levar mais longe a nossa andlise comparando,
num dos Gltimos anos, o movimento do porto de Macau
com o do porto de Mormugao, onde tamb&m temos gasto
e enterrado rios de dinheiro, decerto, com mais proveito,
para os nossos vizinhos ingleses, como acontece com o
porto de Lourenco Marques, do que para noés proprios.

Movimento geral dos portes de Mormugdo e Macau
no ano de 1915

Namoro de ombarcacdes — Mormugdo Macax

entradas e saidas 1 . . 1:838 13:457
Toneladas de arqueagio .  339:143 2.408:428
Tripulacio . . . . . . . 26:676 282:170
Passageiros desembarcados 12:607 397:800
Passageiros embarcados . 13:507 391:211
Toncladas de mercadorias

descarregadas e carre-

gadas . . . . . . . . 117:858 184:075
Valores em contos . . . 4:633 17:163

1 Compreende-se o movimento total, longo curso e cabotagem
navios a vapor ¢ i vela.
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Estes nimeros e os anteriores representam bem a im-
portancia relativa. de cada um déstes trés grandes portos
do nosso ultramar e cvidenciam quanto tem sido es-
quecida a nossa colonia do Extremo Oriente, que tinka
justo direito a um maior carinho da maie-pétsia.

Os portos fluviais chineses dofdelta de Si-Kiang, do Rio
de Oeste, abertos a0 coméreio estrangeiro e rivais do
porto de Macau, pela ordem da sua importincia, sdo os
portos de Kong-Moon e Samshui. O primeiro na con-
fluéncia de Si1-Kiang com o seu afluente Pé-Kiang um
pouco a oeste do Cantdio e o segundo, mais perto de Ma-
cau, e no brago de Si-Kiang que corre a oeste na nossa
colonia, conhecido especialmente pelo nome de Rio de
Oeste.

O movimento do porto de Macau em comparagio com
o movimento ddsses portos representa-se pelos seguin-
tes nimeros que extraimos das estatisticas das alfande-
gas chinesas. tendo extraido das mesmas estatisticas os
numeros quo se referem a Macau ali registados sob a
rubrica da delegaglio da alfandega da Lapa.

Os valores registados pelas alfindegas chinesas, nas
suas estatisticas, s80 expressos em haikwuans-taeis.

Em 1914, para o ofeito das estatisticas das alfandegas
chinesas, a cada haikwuan-tael foi atribuido, pelas mes-
mas alfandegas, o seguinte valor:

Valor atribuido em 1944 pelas alfindegas chinesas
ao haitkwuan-tael

Moeda inglesa (xelins) . . . . . . . .. .. 2-83,
Americana (d6lares) . . . . . . . .. ... $0,67
Francesa (francos; . . . . . . .. ... . 34b

Mexicana (patacas) . . . v . o . o . ... $1,47

Valor comparado do movimento comercial dos portos
de Macau, Kong-Moon e Samshui

(Valores em haikwans-tacis)

Mercadorias carregadas e descarregadas:

Ano 1904 Ano 1914
Macau (Lapa) . . . . 17:735.132 16:715.834
Kong-Moon . . . . . 2:574.126 6:886.972
Samshui . . . . . . .  5:236.945 7:041.793

Vemos assim a importancia relativa do nosso porto
sempre mantida a despeito do seu enorme assoreamento.

1 de notar, porém, que emquanto 0s seus rivais au-
mentam o seu coméreio, o porto de Macau estaciona, niio
acompanhando 8sse movimento geral devido ao facto de
ndo ser dragado e ao facto de niio estar conveniente-
mente apetrechado.

A Samshui, apesar de muito ao norte de Macau, vio
hoje navios a vapor que ndio podem ir a Macau. E o que
se concluj déstes nameros infelizmente bastante ilucida-
tivos.

Em Macau, a um movimento de 18:018 embarcacdes
entradas e safdas, no ano do 1914, corresponde um mo-
vimento de mercadorias carregadas e descarregadas de
1.035:3h4 toneladas.

Em Samshui a um movimento de 4:537 embarcacdes
entradas e saidas corresponde um movimento de merca-
dorias de 1.422:378 toneladas.

I em Kong-moon, o porto fluvial chinés aberto ao co-
mércio curopeu, mais perto de Macau, a um movimento
de 2:517 embarcacdes entradas e saidas cerresponde um
movimento de mercaderias de 606:668 toneladas.

Quer dizer, a navegagiio a vapor foge do nosso pérto,
hoje reduzido quasi que ao movimento das lorchas, ao
mesmo tempo que procura, cada vez mais, os portos vi-
zinhos seus concorrentes.
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¢ Ndo serd tempo de se acabarem com os estudos do
porto de Macau que duram h4 trinta ou quarenta anos,
e lovar a ofeito, depressa, as respectivas obras?

¢ Ndo o merecerd a nossa colénia do Extremo Oriente
que mais a mais ndo necessita de recursos da metrépole
para levar a cabo essas obras, mas tam sémento dum
pouco de liberdade para aplicar os seus proprios recur-
sos e de independéncia administrativa para se tornar
senhora dos seus préprios destinos ? '

Julgamos ter provado com bastantes argumentos a
conveniéncia de se langar a carreira do Extremo Orien-
te, quo as necessidades das nossas col6nias orientais e.
as necessidades mais instantes da metropole urgente-
mente reclamam.

O momento de cada um marcar o lugar que legltima-
mente lhe pertence ¢ tnico na histéria politica o econé-
mica do nosso tempo. :

Mal iremos se o ndo soubermos aproveitar.

O momento que passa é de febril actividade comercial
e industrial por todo o mundo.

As combinagdes que existiam antes da guerra entre
as grandes companhias mundiais tendentes a afastar as
emprésas concorrentes ou a aniquili-las quando elas per-
sistissem em lhes fazer sombra nas suas zonas de in-

fluéncia e de entendimento, nio subsistem hoje. A guerra’

rompeu-as.
O campo, portanto, estd livre & actividade de todos.
Urge aproveitar o momento presente por forma que
amanhd, quando novas combina¢Bes se formarem noés
portugueses, sejamos um elemento com que se deva con-
tar. :
Antes da guerra uma grande companhia alemi a
Norddeutch Lloyd e uma importante companhia austriaca
" a Austrian Lloyd, mantinham carreiras regulares para o
Extremo Oriente.

A Norddeutch Lloyd mantinha uma carreira quinzenal
do Hamburgo para os portos de Japio com escala por
Roterdam, Anvers, Gibraltar, Argélia, Génova, Népoles,
Suez, Aden, Colombo, Penaug, Singapura, Hongkong o
Shanghai.

A Austrian Lloyd mantinha uma carreira mensal. Os
navios partiam de Trieste e tocavam em Bombaim, Co-
lombo, Singapura, Hongkong, Shanghai e Iokoama.

Além dos navios destas carreiras muitos outros navios
alemaes e austrfacos iam ao Oriente.

Na nossa monografia, e fazendo 6 pelos ntimeros ofi-
ciais que exprimiam o coméreio maritimo de Hongkong
antes da guorra, calculdvamos em cérea de 1:000 navios
os das poténcias centrais que anualmente iam ao Extremo
Oriente.

Ora é toda essa lacuna que est4 por preencher.

E melhor se colocars quem mais depressa se adian-
tar, fixando clientela e tomando posicdes antes que ou-
tros o facam & nossa custa, como de resto nio seria
cousa nova na nossa administragio colonial.

Carreira de Macau-Timor

Esta carreira, como se diz no projecto, estabelecida.
de inicio, com um vapor de pequena tonelagem e pe-
queno calado de 4gua, com acomodagdes para alguns
passageiros, destina-se a fazer a ligagdo de Timor com
Macau, com escala pelas ilhas Filipinas, e a de Timor
com as ilhas neerlandesas e colénias inglesas dos Es-
treitos.

As suas viagens serfio feitas, tanto quanto possivel,
em concordincia com as viagens da carreira directa do
Extremo Oriente.

Como teremos ocasidio de verificar, pelas caracteristi-
cas do comércio de Timor, a esta coldnia sfo absoluta e
essencialmente necessirias as ligagBes com Macau e

Hongkong, por forma a poder aproveitar, para a sua
vida comercial, da sua vizinhan¢a com o Japio e com a
China.

Estabelecida a nossa carreira do Extremo Oriente,
Timor carece ainda desta ligacio com Macau e Honglkong
para poder aproveitar das vantagens daquela carreira
nas viagens de regresso do Japdio dos seus respectivos
navios.

Nas ligagdes de Timor para o norte compreende-se,
tanto nas viagens de ida, como nas de regresso, a es-
cala pelas Filipinas. O contacto com as Filipinas, além
de ser recomendével pelo comércio e vida prépria déste
rico e afamado arquipélago, é-o também para que Timor
possa beneficiar da expansio comercial dos Estados Uni-
dos da América, que exercem uma influéncia economica
considerivel na vida daquela antiga colonia espanhola.

Timor carece também de estar em ligagio com as gran-
des colénias holandesas vizinhas e com Singapura e as
colonias inglesas dos HEstreitos.

A ligagiio com Singapura é para Timor a ligagflo com
a Buropa, com a india e com Africa Oriental e Ociden-
tal.

Estabelecida a carreira do Extremo Oriente segundo
a maneira recomendada pelas vossas comissdes, a liga-
¢do de Timor com Singapura é a ligacdo de Timor com
os navios portugueses da carreira do Extremo Oriente,
nas suas viagens da Europa para Macau, ou seja a liga-
¢do de Timor com a mae Patria, com a India e com as
nossas colénias de Africa, tudo por meio de navios por-
tuguoses. )

A ligaciio de Timor com as ilhas holandesas proxi-
mas, designadamente com Makassar, é uma ligagio de
vizinhanga tradicional, necessiria e até forgada, visto
Timor fazer parte da mesma expressio geogréfica que
compreende todas essas ilhas, confundindo-se a sua raca,
usos e costumes com os dos habitantes dessas mesmas
ilhas, como igualmente se assemelham e confundem as
suas caracteristicas econémicas e comerciais.

Por tltimo, Timor carece de ligacdes com a Austrilia,
o grande continente que lhe fica sémente a dia e meio
de viagem e que tam grande influéncia comercial e eco-
némica exerce em todas as ‘terras da Oceénia. O café o
demais produtos de Timor tém em Sidney um bom mer-
cado.

No regime preconizado pelas vossas comissdes todas
essas necessidades sdo atendidas.

O pequeno vapor- de carreira Macau-Timor esperars
em cada dois'meses e em Singapura o vapor grande da
carreira do Kxtremo Oriente, vindo da Europa. Depois,
emquanto o vapor grande continua a sua viagem para
Hongkong, Macau, Xangai, Nagasaki e Iokoama, e no
regresso, voltando por Nagasaki e Xangai, atinge Hong-
kong; o vapor pequeno, de Timor, faz a viagem de Sin-
gapura para Dili e de Dili segue para o norte, para
Hongkong, com as escalas respectivas, ao encontro do
vapor da carreira do Extremo Oriente, no seu regresso
do Japiio para Portugal. x

Para o vapor grande a viagem além de Singapura
serd, naturalmente, feita em seis dias de Singapura e
Hongkong (niio contando que, por agora, os navios da
carreira do Extremo Oriente possam ir a Macau por
causa do assorecamento do porto), e em 12, 13 ou 14
dias de Hongkong a Iokoama, com dois portos de es-
cala, que, presumimos, venham a ser os de Xangai e
Nagasaki ou Kobe.

Admitindo a hip6tese mais desfavordvel para o. caso
que estamos apreciando, de 12 dias de viagem de Hong-
kong a Iokoama, e dos navios nfio poderem, por em-
quanto, ir a Macau, verificamos que o navio grande,
deixando o navio mais pequeno em Singapura, necessita
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encontrd-lo em Hongkong, no seu regresso para a Eu-
ropa, 30 dias depois: 6 dias de viagem de Singapura a
Hongkong e 24 dias de viagem de ida e volta de Hong-
kong ao Japio. '

Vamos ver se o navio de carieira de Timor pode ali
estar ao fim désse tempo.

A viagem de Singapura para Timor far-se h4, prové-
velmente, com escala por Bativia, Surabaia e Makassar.

De Singapura a Surabaia, com escala por Batavia,
levam os holandeses 6 dias. De Surabaia a Dili, com
escala por nove portos intermedidrios, levam os holande-
ses 8 dias. Para o nosso’ vapor, s6 com escala por Ma-
kassar, podemos no6s presumir uma viagem de 4 a d dias.

emos assift de Singapura a Dili 10 a 11 dias.

A Burns Philp Line, que tem um servico mensal de
carga e passageiros entre Smgapura e Austrilia, e que
toca em Port-Darwin, o porto daquele continente mais
perto de Timor, leva de Singapura a Port-Darwin, com
escala por Batavia, Samarang e Surabaia, justamente, 11
dias.

Ora convém lembrar que Port-Darwin, na Austréilia,
fica a cérea de 450 milhas de Timor, ou seja ainda a
dia e meio ou dois dias de viagem de Dili.

Onze dias para o nosso vapor deverd, pois, ser sufi-
ciente.

Para o norte, de Dili para Hongkong, com escala pe-
las Tilipinas, podemos contar também com uma viagem
de 10, o miximo, 11 dias. J

Notar que a Australian Oriental Line tem um servico

e carga_e passageiros entre Hongkong e a Australia,
com oscala por Mamla, Zamboango e Port-Darwins,
levando, justamente, os seus navios 11 dias de Hongkong
a Port Darwin,

Temos, portanto, 22 dias, restando 8 para limpezas e
déscanso, podendo ainda, uma vez ou outra, ou em via-
gens alternadas, o vapor de carreira Macau—Timor fazer
a ligaglio desta ultima colénia com a Austrilia, indo tal-
vez até Port Darwin.

Por 1ltimo deve dizer-se que, sendo as viagens para
o Ixtremo Oriente em cada dois meses, e tendo as via-
gens redondas do vapor da carreira Macau-Timor uma
duraclo igualmente de dois meses, o vapor dessa car-
reira pode fazer a ligaciio com todos os navios da car-
reira do Extremo Oriente.

Pela mancira indicada, a carreira proposta representa
a independéncia de Timor e constitui o sen melhor ins-
trumento de fomento o riqueza.

i _ Importagao para consymo,
exportagéo nacional e nacionalizada, e reexportagao
na colonia de Timor

(Valores' om conto-)

Anos Importagio | Fxportagio |Reexportagiio Total
1900 . ‘ 305 243 2 550 -
1902 . ... .. 253 818 2 H73
1903 ... .. 244 246 8 498
1904 . . ... 2563 251 6 510
1905 . . . . .. 304 295 5 604
1906 . 286 | 862 6 654
1907 . 245 332 4 581
1908 ... ... 308 353 11 677
1909 . . .. 393 312 14 719
1910 . .. . 466 453 | 4 923
911 .. .. ., 434 458 3 895
112 .. .. .. 609 459 5 1:073
1013 . . 655 473 4 1132
1914 . . . ... - - - -
1916 . . . . .. 325 509 . 3 837
1916 . . 425 485 2 912

Desenvolvimento .
das importa¢bes em Timor conforme os paises de procedéncla
de 1909 a 1918

{Valores em contos)

Anos

Progedéncias - ——
. 1918 1912 1911 | 1910 | 1909
Ilhas Nearlandesas . . . ..| 337 287 224 | 268 | 195
Hongkong . . .o 174 | 126 | 159 | 100 | 109
Helanda . . . . . . ' 55 41 11 40 30
Portugal . . . . .. 24 21 15 22 28
Australia. . . . . . 23 23 4 3 7
Smgapura .« . . . . . . . 19 20 11 15 10
Inglaterra . . « . . . . . 12 1 - 5 2
Macau. . -« + o 4 . 5 9 6 10 9
Outros paises. . . . . . . 16 51 2 1 4
Total 665 579 432 1 464 | 394

Desenvolvimento

das exportagdes em Timor conforme os paises'de destino
de 1909 a 1943

(Valotes em contos)

‘ Anos
Paises de destino

1913 1912 1911 1910 1909
Ilhas Nearlandesas . . . . | 891 | 410 | 422 | 401 | 236
Portugal . e 66 22 5 4 1
Hongkong . . . . © .. 5 22 24 41 66
Austrdlia. .« . . . . . 4 - - 1 1
Sungapura . . . . . . 3 1 2 11 -
Outros pafses. « . « . . 4 4 ] 5 7
Total. . . . 473 459 458 ] 453 ) 311

A leitura déstes mapas_mostra-nos desde ji o se-
spguinte: L

. O progresso ¢ desenvolyimento econdmico de Timor &
notével. O ano de 1913 marca o méximo désse desenvol-
vimento que se vinha acentuande desde 1910. A grande
guorra, como era natural, fez entravar-um pouco &sse
desenyolvimento. O ano de 1916, porém, foi J& um bom
ano, com um comércio geral de 912 contos.

A maior parte das transacebes comerciais da_coldnia,
importagdes e exportagdes, faz-se com as Tlhas Neerlan-
desas vizinhas, principalmente por meio dos navios ho-
landeses que visitam a nossa colénia.

J4 dissemos atrds que Timor vive na zona cpmgrcial
o de influéncia econémica de Makassar, e na sua directa
e imediata dependéncia. Os nGmeros assim o conﬁ;'mam.

Ags restantes transacedes comerciais, de certa Impor-
tancia, fazem-se com Hongkong e com a.Austrilia,
Sidney, por meio dos navios da Esterm & Australian
Steam Ship Company, que tem hoje um bom servigo de
navegaclo, com 4 navios, entre o Japdo e a Australia,
com escala por Xangai, Hongkong e Dili.

Em Hongkong compra Timot muitos dos artigos ma-
nufacturados de que carece, e para ali exporta muitos
dos seus produtos. ,

Hongkong 6 um grande centro distribuidor de artigos
e produtos europeus, japoneses e chineses. A maior
parte do coméreio de Hongkang 6 chings, A maior parte
do comércio de Timor é também chinds.

Estes factos, e ainda o facto da ligacdio directa entre
Timor e Hongkong, explicam a importancia do comér-
cio da rolonia com aquela possessdo inglesa.

Convém recordar também que de Timor se faz uina
grande exportagdio de madeira de sandale para a China.

Os governos de Macau e Timor garantem & Esterm
& Austrilian Company um pequeno subsidio pelo ser-
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vigo de Macau-Dili quando o movimento de carga e pas-
sageiros, entre os dois portos, desce de certos limites,
sendo certo que a importancia despendida até hoje com
ésse subsidio tem sido verdadeiramente insignificante.
I nossa opmidio que mais tarde, quando Timor co-
mecatr a ter uma importincia agricola e comercial como
tem hoje S. Tomé, ou mesmo antes disso, o servico
agora wmiciado com um pequeno vapor, entre Timor e
Macau e Timor e Singapura, terd de ser estendido para
o sul até Sidney, e aumentado com mais um ou dois va-
pores, visto ser de esperar que em Sidney venham a ter
boa e grande colocagio os produtos do Timor, ¢ dali
Timor possa receber muito do que venha & necessitar
para a sua agricultura e para 4 sua économia geral.

iA nossa colonia do Timor importa mdis da Holanda
do que importa de Portugal, da sua metrépole! I conhe-
cida a razio désse facto. Sfo os navios holandeses os
que servem, principalmente, a colénia. A metrépole nfio
tem navegagiio para aqueles mares.

A metcadoria segde a bandeita... sabe-se.

Teni certa importincia o comércio com Singapura.
Compreonde-se que assim seja. Singapura 6, como
Hongkong, um grande entreposto comercial.

A Singaputa, porto de es¢ala obrigatério de todos os
navios vindos da Luropa, vai Tititor buscar, ptincipal-
mente, as mercadorias e proditos europeus que directa-
mente lhe niio sio trazidoy pelos navios holandeses.

E de notar, finalmente, que nao havendo ligacio por
teio de navios portugueses com a metrépole, ainda as-
sim tenha tendéncla para aumentar, como tem, e como
so ¥A pelo qiadro £xs exportacdes, o coméreio do ex-
portagio para Portugal.

porque os produtos de¢ Timor, designddamente o
café, tém boa praga € boa cotaco em Lishoa, servindo
para melhorar os produtos similares mais inferiores das
nossas outras coldénias, como, para 6 mesmo fim, sor-
vem 408 holandeses em Makassar, Surabaya e até na
prépria Holanda. : ’

Simplesmente efn Portugal sio pagos pelo seu dovido
e justo valor, o que nio acontece nas colénias holande-
sas, segundo as melhores ihformacdes dos agricultores
e exportadoros timorenses.

E, assim, podem vir os produtos de Timor a Lis-
boa e resistir, como resistem, 4s tabelas diferenciais dos
fretes das companhias holandeses, pois é sabiddb qué os
prodatos exportados de Timor para Lisboa pagam mais
frete do que sendo exportados para a Holanda, exacta-
mente como acontece com os importados de Lisboa, que
pagam maior frete do qite sendo importados da Holandas

Completando e desenvolvendo estas motas devemos
por em evidéncia algumas caracteristicas do coméreio
de Timor que podem interessar A economia da carreira
e dosg servigos de navegagciio que estamos estudando.

Importagdo de vinhos nacionais de 1904 a 1914

Quantidades Valores
Anos —_ —

Litros Escudos
1904 . . . . .. .. 40:862 8.467
1905 . . . ... ... H2:860 12.353
1906 . . .. .. .. 55:210 12.887
1907 . . . .. ... 36:558 7.728
1908 . . ... ... 56:310 12.591
1909 .. ... ... 79:866 19.448
1910 . . . . . . .. . 44:007 10.911
1911 . . . ... ... 45:622 8.135
1912 . . ... . ... 97782 11.229
1913 ... .. ... . 81910 11.083
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1918 . ... ...

Como se vé, as quantidades importadas, a_ despeito
das dificuldades de trafispoite, nio tém deixado de au-
mentar: duplicaram em 10 anos, passando de 40 a
80:000 litros, nimeros redondos.

Em 1912 a mmportacdo atingiu 97:000 litros.

Toi gsse vinho, em grande parte, importado para o
abastdcimento das tropas que ao tempo se batiam con-
fra o gentio revoltado.

Essa circunstineia, porém, nio modifica as conclu-
50¢s que se tiramn dos nfuneros acima expostos, ¢ que
se traduzem pelo real e importante aumento do consumo
de vinho na colénia.

Vé-se que desde que em Timor so aumentaram os di-
reitos de importagio do alcool e se permitiu a entrada
franca dos nossos vinhos o consumo déstes aumentou,
considerdvelmente, operando se uma transforma(;ﬁg na
vida dos indigenas, primeiro na dos chefes e depois na
dos rostantes, substituindo todos ¢les o alcool e a aguar-
dente pelo vinho.

Em 1912 vemos, no relatério que precede a respectiva
estatistica, que se consumiu em Timor todo o vinho que
ali existia, tendo o Govérno da colénia de o importar de
Macau e Hongkong. ’ . .

{Deu-se o facto extraordindrio de se ter de importar
do estrangeiro vinhos nacionais!

As faltas de vinho na colénia, 16-se no mesmo relaté-
rio, sdio provenientes da falta de ligacbes com Portugal
por intermédio de navios portugueses.

Ao aumento da importa¢lio e consumo do vinho tem
correspondido, pelas razdes indicadas, uma diminuiglo
na importacio e consumo de aguardente: em 1904, 1:375
litros; em 1913, 1:014 htros.

Dos 1:014 litros de aguardente, importados em 1913,
vieram 524 das Ilhas Neerlandesas, 427 de Lisboa e os
63 restantes doutras proveniéncias.

15 também importante na colonia a importacdo da cer-
veja. Tendo importado 6:048 litros em 1904, chegou a
importar 30:964 litros em 1918. Vem prihcipalmente de
Hongkong e alguma da Austrdlia e Ilhas Neerlande-
sas.

O alcool ¢ um dos produtos de maior importagiio da
colénia. K& importado das Ilhas Neerlandesas.

. 1

Importagao de alcool

Quantidades Valores
Anos —_ -—

Docahtros Escudos
1909 . . ... . L. 6:817 25.691
910 . . . ... ... 6:106 87.909
1911 . . . ... ... 7:651 8.021
1912 5:480 -5.482

11:415 11.416

A importaclo de arroz exprime-se pelos seguintes ni-
meros no qllinquénio de 1909 a 1913:

Importagao de arroz

Quantidades Valores

Anos — —

Quilogramas Escudos
1909 . . .. . . . . . D64:696 23.961
1910 . . . . . . . . . D17:328 22.436
1911 . . . . . . . . . 6D4:906 27,911
1912 . . . . . . . . . 737:608 30.204
1913 . . . . . . .. . 889:716 - 38.785

O arroz vem, principalmente, das Ilhas Neerlandesas,
de Hongkong e de Singapura.
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A importagiio de tecidos, tem acompanhado, como é
sabido, 0 movimento ascensional do comércio da Co-
16nia.

Importagdo de tecidos de algodao

Anos Quilogramas Esoudos
1910 . . .. .. 89:231 143:783
1911 . . ... .. .. 108:854 91:536
1912 . 133:511 110.491
1913 160:571 126:296

Neste comércio de 126 contos de tecidos de algoddo
branco e cru, tinto e estampado, feito em 1913, as
Ilhas Neerlandesas tiveram uma participaglio de 49 con-
tos; a Inglaterra de 9 contos; Hongkong uma partici-
pacdo de 4 contos; Singapura igualmente de 4 contos;
e Portugal uma participaciio de 2664!

Os principais produtos de exportagiio da colénia sfio o
café, o sandalo, a copra, a cera e, Gltimamente, o cacau.

O café foi noutro tempo exportado, em grandes quan-
tidades, de Timor. Em 1881, segundo um grifico que
temos presente, publicado pelo Ministério das Colénias,
chegou a atingir essa exportagdo a cifra de 2:555 tone-
ladas.

Data de 1861 o aesenvolvimento da cultura e do co-
mércio de exportagio de café de Timor, devido, em
grande parte, & acgio e infludncia do grande governa-
dor daquela col6nia, que foi Afonso de Castro.

De entlio para c4, o café niio deixou jamais de ser o
o principal, ou um dos principais produtos de exporta-
¢io de Timor, niio obstante as crises por que tem
atravessado toda a ilha com as sucessivas e devastado-
ras guerras que a tem assolado.

A curva da exportaciio do café é também a curva de
pacificacdo da colénia: aos anos e periodos de paz cor-
responde uma maior producglo e exportagdo.

Nos anos anteriores & grande guerra a exportagiio do
café de Timor foi a seguinte:

Exportagdo do café

Anos Toneladas Contos
1909 . gl R Ny, | 488 —
1910 1:057 239
1911 1:015 229
912 . ... ... 1:449 341
1913 . . . . . .. 1:085 260

Em 1913 foram exportadas 802 toneladas de café
para Lisboa. Foram mais exportadas 19 toneladas para
Hongkong a 15 toneladas para a Austrdlia, sendo o
restante Eara Macau, Japdo e América.

O sandalo-pau e o sndalo-raiz sio também dois gran-
des produtos de exportagiio da colénia. Foi preciso nos
ultimos anos adoptar medidas enérgicas tendentes a re-
gularizar o corte destas madeiras e a sua exportagio
sem o que, em breve, desapareceriam da ilha as suas
ricas e preciosas florestas de sindalo.

O coméreio de sandalo estd, em grande parte, nas
mios dos chineses. Com flutuagdes virias a exportagdo
de sandalo-pau chegou a ser de ctérca de 470 toneladas.

Nos anos anteriores & grande guerra essa exportacio
foi a seguinte:

Exportagdo de sandalo-pau

Anos Toneladas Contos
1909 . . . .. .. .. 432 —
1910 . . . . . . ... 299 52
911 .. ... .. 326 57
912 ... .0 .. 78 13
1913 . . . . .. 341 47

Em 1913 tanto a exportaclo de sindalo-pau como a
de sandalo-raiz foi feita para as Ilhas Neerlandesas.

Exportagao de sandalo-raiz

Anos Toneladas Contos

1909 . . . . oL 645 —

1910 . . . . . . . . 599 58
1911 549 53
1912 132 14
1913 566 47

A copra comegou a ser exportada de Timor, princi-
palmente, a partir de 1904.

Em 1905 essa exporta¢io foi de cérca de 70 tonela-
das. Desde entio niio tem deixado de aumentar, sendo
de prever que assim continui devido ao grande desen-
volvimento que tém tomado nos dltimos tempos as plan-
tacdes dos coqueiros, gragas & pacificagio da colonia e
ao fomento agricola ali realizado.

Nao é demais dizer-se que a colonizagio militar em
Timor tem tido e tem uma elevada funcio civilizadora
o educadora. A ela se deve, em grande parte, o desen-
volvimento agricola da colénia.

Em cada posto e sob a direccio dos respectivos co- '

mandantes h4 escolas agricolas e terras de ensaio para
os indigenas que freqlientam essas escolas.

Tivemos o prazer de consultar os mapas e todos os

processos respeitantes A accdo e intervenc¢dio dos coman-
dos e postos militares de Timor no fomento e desenvol-
vimento agricola da colénia, respeitantes ao ano de
1918, fazendo por éles uma idea da utilidade dessa acg¢do
o intervencio.
- Os comandos e postos mostram estar ao par das cul-
turas existentes em cada uma das propriedades situadas
na sua respectiva 4rea, especificando, por exemplo, o
ntmero de cafeeiros, coqueiros, e cacoeiros, produzindo,
ndo produzindo, e em viveiro, e descrevendo igualmente,
o estado das culturas arvorenses, e horticulas, area cul-
tivada para cultura, respectiva produgiio por hecta-
res, etc., etc. ’

Em cada posto militar, e éles sio numerosos na colé-
nia, hd uma escola agricola de ensino pratico para uso
dos indigenas e dirigida pelo préprio comandante do
posto, segundo a indicaglio e orientagfio do servigo geral
e central do fomento agricola da colonia.

Nalguns postos, como em Viqueque, vemos que fre-

. quentaram a escola todos os indigenas nio impossibilita-

dos do servigo.

Em Bubonaro frequentaram nesse ano de 1918 as es-
colas agricolas 80 alunos. .

Em Lantem vemos que as li¢gdes foram dadas sobre a
cultura de coqueiros, viveiros e plantagdes, cultura de
arroz, batata, cebola, lavoura & charrua, etc.

O comandante déste posto fazendo o cdlculo da cul-.
tura e producio de arroz do seu concelho, total e por
hectare, diz, em observacido:

«Que a cultura do arroz esti ainda muito limitada no
concelho. Desenvolvé-la, dentro dos limites do possivel,
deverd ser uma das preocupacdes dos dirigentes dos
servigos agricolas; e nessa conformidade se deram j4 as
respectivas ordens. O passado ano agricola correa mal
para esta cultura por falta de chuvas. A producio mal
chegou para o consumo local, embora haja sido exportado
algum arrozs.

Falando, por exemplo, da cultura do café no seu con-
cctho e analisando o ndmero de pés plantados em 23:200,
informa que a plantaglio déstes cafeeiros representou
um grande esforco, infelizmente, de resultados duvido-
808, visto o terreno niio se prestar a essa cultura.

-
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O comandante militar de Batugadé informa, por exem-
plo, que o ensino nas escolas do pdsto versa sobre a
pritica da cultura do caté e cocos em viveiros e em
plantacdes, e sdObre a intensificagio da cultura do mi-
Iho.

O comandante militar de Baucau menciona com ver-
dadeiro rigor estatistico a produgiio agricola de cada
uma das espécies cultivadas na 4drea do seu comando
dando A 4rea de cada uma das fazendas os nomes dos
seus proprietirios e a drea ocupada por cada uma das
plantacdes, o sen estado e a sua produclio total e por
hectare.

O comandante militar de Motael dé-nos, por exemplo,
curiosas informagdes sObre as escolas agricolas do seu
comando.

Diz éle:

«Consideram-se escolas agricolas as das regides onde
se ensina o povo indigena a fazer plantagdes de café e
de palmeiras, e bem assim a lavrar a terra & charrua
para cultura de milho, feijio, batata, arroz e outras cha-
madas culturas pobres.

Em cada uma das escolas que ficam indicadas, em
primeiro lugar as da sede do comando e a seguir as das
sedes dos postos, se habilitam anualmente centenas de
homens e rapazes, havendo, por sua iufluéncia, milhares
de hectares cultivados desde 1914 até esta data».

E depois a seguir, num outro mapa:

- ¢0 ensino é ministrado na lingua da regido e, na sua
maior parte, em monbai, com o auxilio de intérpretes,
ndo tendo havido nisso maiores dificuldades».

Na lista de alunos matriculados regista éste comando
1:050 individuos, dizendo, a propésito, que nio h4 exa-
mes, considerando-se aprovados os alunos que sabem
trabalhar a terra que habitam em harmonia com as cul-
turas a que ela se presta.

Tratando da cultura do café e do coqueiro na 4rea do
seu comando, diz o referido comandante, emquanto aos co-
queiros, que devem existir cérea de 32:000, dos quais
12:000 em plena frutificacio, produzindo os restantes
ainda pouco por terem sido plantados posteriormente a
1914.

wmquanto aos cafeeiros, que calcula em 4 milhdes de
pés, diz haver aproximadamente 1 milhio de cafeeiros
velhos, que j4 pouco produzem, e 3 milhdes novos, dos
quais um milhfio j4 produz bem, comecando agora os 2
milhdes restantes a produzir alguma cousa.

O comandante de Liquigd, que era a &sse tempo um
primeiro sargento, nio se mostra menos conhecedor do
ntmero !de fazendas do seu concelho, da produgdo de
todas as espécies cultivadas, produclo total e produgio
por hectare, apresentando némeros com verdadeiro ri-
gor estatistico, que ddo a idea da vida agricola do seu,
concelho e que denotam da sua parte conhecimento e in-
terdsse por estes servigos, dum elevado alcance econt-
mico e civilizador.

Fazemos assim uma idea do que é licito esperar de
Timor num futuro préximo no que respeita ao seu co-
mérecio e desenvolvimento agricola, se perdurarem, como
6 de esperar, os trabalhos e esforgos realizados nos ul-
timos tempos, e se se considerarem terminadas as re-
voltas dos indigenas na ilha.

Continuando o nosso estudo sobre os principais pro-
dutos de exportagio da colénia, vamos a dar uma nota
da exportaciio dos produtos a que especialmente ainda
nio fizemos referéncia, nos anos que precederam a
grande guerra.

Exportagio de copra’

> Auos Toneladas Contos
1909 . . . . .. 192 .. .. .. -
1910 . . . . . . . .. R9Y £ B 37
R 1 900 . . . .. 58
1912 . . e . 625 . . . .. 44
1913 . . . . . . .. 566 . . . . . 46

A copra de Timor é exportada, quisi na sua totali-
dade, para as ilhas neerlandesas.

A curva da exportaciio da cora quési ndo tem sofrido
variagdes. Timor exportou em 1911 o que exporton em
1880, trinta e um anos antes. Essa exportacdio é feita
na totalidade para as ilhas neerlandesas.

Nos cinco anos antes anteriores & grande guerra foi
a seguinte:

Exportagdo de cera

Anos Toneladas Escudos
1909 . . . e e ... 88... .. -
1910 . . .« . o o . 3. .. .. 21
1911 .« . v e e . 34. ... . 19
1912 . . . . o . .. 28. . ... 14
1913 . . . . . . 0 . 260, . ... 11

Nota.— Nestes dois Gltimos anos houve uma sensivel
diminuicio, devido & guerra que assolou a colénia.

Uma cultura muito esperancosa e de grande futuro em
Timor é a do Cacau.

N#o faltam a Timor condigdes para vir a ser uma ilha
de cacau como S. Tomé, com a vantagem de dispor de
mio de obra para a sua cultura, ao contririo do que

.acontece com a nossa ilha do Atlantico. A parte portu-

guesa de Timor tem uma drea de 19:000 quilémetros
quadrados, com uma populaciio de cérea de 400:000 ha-
bitantes.

O cacau foi levado para Timor, como uma curiosi-
dade, pelo antigo bispo de Macau, D. Anténio de Me-
deiros, para o jardim da miss#o, e espalhado mais tarde
por algumas fazendas da colénia pelo entio governador
Celestino da Silva. \

O primeiro ano de exportaglo déste rico produto foi
o de 1909. Desde o infcio foi considerado nos mercados
de Lisboa, Londres, Hamburgo e Sidney, como n#o
sendo inferior ao de S. Tomé. No quinquénio de 1909-
1913 foi a seguinte a exportacio de cacau:

Exportagao de cacau

Anos Toneladas Contos
1909 . . . . o ... 6..... -
910 . . . ... . . .. .. 8
L 5 ... .. 3
1912 . . . .. .. . T..... 2
1913 . . . ... 29 . 7

O cacau exportado em 1913 veio todo para Lisboa.

Resta dizer duas palavras da exportacio dum novo
produto, o pau-tinturial, que comegou a fazer-se a par-
tir de 1912, e nesse ano, principalmente, para as ilhas
neerlandesas, Hongkong e Lisboa.

Essa exportaciio foi de 43 tonmeladas, no valur um
pouco superior a 1 conto, em 1912, e de 127 toneladas,
no valor de 4 contos, em 1913. Neste altimo ano toda a
exportaciio déste produto se fez para as ilhas neerlan-
desas.

S#o estas as notas que, julgamos nds, devem ser co-
nhecidas por todos aqueles a quem poder4 interessar o
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estabelecimento duma carrefra especialmento destinada
a libértar a nossa velha colénia da Oceania do dominio
holandés, que sob &le pesa hi longos anos.

Vimos j& quais foram os valores do comércio de im-
portaciio, de exportacio e de transito de Timor nos anos
de 1915 e 1916.

A importaciio, que em 1913 tinha sido de mercado-
rias no valor de 655 contos, baixou, em 1915, para 325
contos, e em 1916 para 425 contos.

Em 1913 recebeu Timor 81.910 litros de vinho nacio-
nal, no valor de 11:0838,

Em 1915 essa importacio foi sémente de 65:658 li-
tros, no valor de 7:3538, e em 1916 de 31:863 litros, no
valor de 4:5265.

Desconhecemos os ntmeros referentes a 1917, 1918,
1919 e 1920.

Infelizmente o Ministério das Colénias, por dificulda-
des financeiras, deixou de publicar as estatisticas habi-
tuais das colonias, como se se tratasse duma despesa
supérflua e nio valesse a pend fazer os maiores sacrifi-
cios para trazer em dia, pelo menos, as estatisticas, alids
deficiontes e incompletas, do coméreio e da navegagio.

Os vinhos nacionais deixaram de ter, esperamos que
transitoriamente, o consumo que tinham em Timor. As-
sim foi devido s dificuldades de transportes para aquela
colonia, provenientes do estado de guerra. O mesmo
aconteceu com a aguardente nacional. Com isso benefi-
ciaram as colénias holandesas vizinhas fornecedoras de
alcool para Timor, que, na perspectiva de verem redu-
zidos os seus fornecimentos, pela concorréncia que lhes
estava fazendo o vinho portugués, viram, pelo contririo,
devido as nossas dificuldades de transportes, aumentar
o fornecimento dos scus alcodis para aquela colénia,

O desenvolvimento que na col6nia tem tomado a cnl-
tura do arroz vé-se pela sensivel diminui¢io das quanti-
dades importadas.

1

Importagao do arroz de‘ 1913 a 1916

Quantidados Valores
Quilo;amas Esc:doé
1913 . . . . . . . . . . . 883716 38.785
1015 . . v . ., . . . . . 407503  17.792
1916 -« o . ... .. .. 411727 18412

Num pequeno perfodo de 3 anos foi reduzida, a metade,
essa importaciio.

Niao pode haver documento mais honroso para uma
administraciio colonial.

Ao Sr. Inlomeno da Camara que governou aquela co-
16nia de 1911 a 1915 se devem, em grande parte, estes

resultados que reflectem, duma maneira geral, a sensivel

melhoria das condicdes econdémicas da colénia.

Assim osta que se limitou a exportar na insigni-
ficancia de 230 quilogramas do feijio em 1912, e de
21 quilogramas em 1913, aumentou essa exportagio para
6:831 quilogramas em 1915 e para 39:928 quilogramas
em 1916, depois de haver garantido o seu consumo in-
terno, o quo nilo deixa de ter uma certa importancia.-

Nogs anos de 1913 e 1915, apesar dec éste ltimo ser
j4 um ano em plena grerra e de dificuldades de toda a
ordem, viu-se a colonia importar alfaias agricolas para
os indigenas, em valor p quantidades aprecidveis, cousa
que niio era costume NOS anos anteriores: ctrca de 3
contos em 1913 e do 2 contos em 1915.

Pequenas cousas que tem a sua significagdo e que 4
interessante rogistar.

.. A importaciio de teeidos dé 13 e de algoddio, em 1915
o 1916, apesar de ter diminuido nestes anos de guerra,

conservou todavia a sua relativa importancia, continuan-
do, porém,. a ser feita dos mesmos paises incluindo a
Holanda.

Os maiores fornecedores foram as Ilhas Neerlandesas
vizinhas e a Holanda, que, para o caso, sfo uma e a
mesma cousa, ¢ um pouco Hongkong e Singapura, que
6 como quem diz o Japdo e varios pafses da Europa.

Portugal continuou ignorando a sua colénia da Ocea-
nia e esta ignorando a metrépole.

No que respeita & exportagiio, nestes dois anos que
vimos apreciando, 1915 e 1916, ela ndo podia deixar de
se ressentir da falta geral de transportes, e do facto da
metropole deixar aos estranhos, até mesmo nesse periodo
angustioso de guerra, o cuidado de servirem a pobre
colénia abandonada.

Os holandeses, servindo, como ¢ natural, de preferén-
cia as suas ilhas, reservavam para Timor o qué lhes so-
bejava das pracas dos seus navios.

Timor exportou, comtudo, nestes anos de guerra, as
seguintes quantidades daqueles produtos cujo estudo vi-
mos fazendo:

Pridcipais produtos de exportagio de Timor

1915 1916

Quantidades Valores Quantidades Valores

Tdneladas Contos \:I‘on(:l_ada.s Co;o§

Café . . ... 1:242 301 987 817
Copra . . . 464 37 517 42
Sandalo-pau 28 4 181 25
Sindalo-raiz 29 4 172 24
Cera . .. .. 35 14 42 17
Pau-tintural 3 393 13 423 14
. Cacadt . . ... 7 2 18 8

Neste ultimo ano de 1916 o café foi, na quési totali-
dade, exportado para as ilhas neerlandesas, 940 em 987
toneladas, sendo tambdm exportadas, directamente para a

Toneladas

Holanda . . . . .. ... ... 1
Singgpusia , 4 . LS AR LN /13
Hongkong . . . . . ... ... 10
Bilipuds AMAERMNTAR. . . . 2

e o restante para pafses e destinos diversos.

Para Portugal vieram 64 quilogramas!

De notar é que em 1913 tinham sido exportadas para
Lisboa 245 toneladas e nio tinha sido expartado directa-
mente nenhum café para a Holanda. o

O transporte, para Lishoa, fazia-se a hordo dos navios
holandeses. Com a guerra ésses navios transportaram g
café de Timor, ¢ certo, ndo o fazendo, porém, para Lig-
boa, mas sim para a Holanda. ,

Seria pneril acreditar que os holandeses durante a
gnerra carregassem café de Timor para Lishoga, tendo
déle necessidade no seu préprio pafs, Carregaram-no
foi para a Holanda.

Timor, tem assim pelo seu coméreio e navegagio, mais
caracteristicas duma colonja holandesa do que duma co-
l6nia portuguesa. Tal é a influéneia que a bandeira exerce
no comércio,

A copra foi toda exportada para as ilhas neerlandesas
e dali, como os demais produtos de Timor, exportada
como sendo origindria das coldnias holandesas da Qceania.

A cera, a copra, como o sandalo-pau, o saindalo-raiz
o o pau~tintural, foram exportadas na totalidade para
as ilhas neerlandesas. :

O cacau foi exportado, principalmente, para a Holanda
directamente, 15:484 quilogramas, numa totalidade de
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16:376 quilogramas, sendo exportados ainda 442 quilo-
gramas para as Ilhas Neerlandesas e 450 quilogramas
para a Austrlia. -

v
v

De tudo quanto fica exposto o que se conclui é que
Timor ¢ realmente majs uma colgnia holandesa do que
portuguesa.

Para nés as despesas de soberania, os encargos, com
as expodigdes militares, manutencio de autoridades, des-
pesas do assisténcia, instrngdo, ete. Para os holandeses
as vantagens e os lucros provenientes do intercimbio
comercial, importagdes e exportagdes*de toda a ordem
feito na sna quési totalidade. )

Para nés o sacrificio das vidas sempre que h4 revol-
tas indigenas e o sacrificio de dinheiro necessirio para-
manter a colonip pacificada o o gentio dominado e saob
o respeito da autoridade. Para os holandeses as vanta-
gens directas e imediatas dessa pacificagllo e désse ros-
peito pelos poderes constitnides, vantagens que se tra-
duzem pela liberdades e possibilidade de comerciar de
que 8les se aproveitam qudsi que exclusivamente.

Ja dizia Oliveira Martins, colonias sem marinha mer-
cante niio sio colonias, sfio utopias.

Timor tem vivido sempre em regime dificitirio, as suas
receitas niio cobrindo as suas despesas.

Durante anos foi Macau quem suportou os seus deficits.
Hoje é a metrdpole e éles cifram-se por quantias avul-
tadas. Pois tais quaptias s80 tudo quanto nés despende-
mos para que os holandeses e os chineses possam, tran-
qiiilamente, fazer o seu comércio o o seu negécio em
Timor.

Julgamos ter demonstrado A evidgncia a absoluta ne-
cessidade de lancar a carreira do Extremo Oriento o de
a completar com a carreira do Macau~Timor tam pre-
clsa como as mais precisas das nossas colonias.

Sobre o comércio de Timor e s6hre a pecessidade ime-
diata de ligarmos esta colénia & metrdpole por meio de
navegaclo portuguesa ndp deixam de ser Interessantes
as passagens que segnem duma carta do capitio de in-
fantaria Lufs de Oliveira Franco, que ha pouco ainda
governou aquela colbnia e que, portanto, é pessoa auto-
rizada para dar a tal respeito algumas informacdes;

“« . LY

«Em Timor, diz-nos aquele velho amigo e camarada,
h& um pequeno vapor que faz o servigo de transporte
de passageiros e mercadorias entre Dili e os outros pe-
guenos portos da ilha. Iiste vapor trangporta dos portos
costeiros da provincia para o porto principal de Dili
7:500 a 8:000 toneladas de carga, em média, durante o
ano. Além déste meio de transporte h4 muitas emharea-
gbes A vela que fazem @sse mesmo trafego por conta de
partieplares. . R

A tonelagem de vapores mercantes que entra em Dili
é anualmente de 60:000 toneladas (vapores holandeses
da navegaclio das ilhas neerlandesas o vapores ingleses
australianos da carreira Sydney-Singapura).

A exportagia tem variado entre 2 500 e 3:000 tone-
ladas e a importagdo entrp 4:000 e H:000 toneladas por
ano.

Timor tem o sou comérejo enfendade ao das Indias
Noerlyndesas: 80 por centg da totalidade do coméreio
de Timor & feito com as Indias Neerlandesas, 6 por cen-
to com Portugal ¢ o regtante cam outrps paises. I ore-
gultado das comunicacdes maritimas de Timor serem fei-
tas por vapores holandeses. .

Makassar, o principal porto das Calebes, é para onde
converge todo o coméreio das ilhas mais pequenas do
arquipélago de Sonda.

E para Makassar que seguem, quéisi na totalidade, og -
produtos de exportacio de Timor, café, copra e peles,
pau tintnrial, cacan, pontas de veado, séndala, ete. De
14 v3o para Timor todos os artigos de grande consumo
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na nossa possessio, como tecidos de algodiio branco'e
tinto, artigos de quinquilharia para uso dos indigenas,
conservas alimentfcias, alcool, ete.

Os nossos pripcipais produtos, como o cafs, copra o
cacau, siio depois exportados de Makassar' para a Fu-
ropa como produtos das Indias Neerlandesas.

O transporte de qualquer artigo enviado de Timor
para Lisboa, ou para qualquer outro porto da Tpropa,
6 mais caro do qne sendo enviado para a Holanda, assim
como também ¢ mais elevado o frete das mercadorias
importadas de Lisboa do que as importadas da Holanda.
Nem admira que assim seja porque nio énovidada para
ningudm que as nagdes que tém possessdes ultramarinas
e nayegacio prépria protegem o sou proprio coméréia
com tarifas diferenciais, pondo-o em condi¢des de con-
correr, vantajosamente, com o coméreio estrangeiro.

A praca de Lisboa ofercce melhores vantagens de
preco aos produtos de Timor, do que o mercadode Ma-
kassar, pois, antes da guerra alguns comerciantes comg-
caram a mandar o café e o cacau & consignagiio para
Lisboa com mais lucro, apesar de tudo, de quando o man-
davam para Makassar e continuariam a faze-lo se com a
guerra ndo tivesse vindo a crise de transportes que ainda ‘
dura.

Timor desde que seja servida, regularmente, por nave-
gaciio portugnesa verd em breve o seu coméreio muito
desenvolvido com a metrépole e com as nossas outras
colénias.

No que respeita ao coméreio de exportacio e is pos-

sihilidades déle ser feito em Portugal, vejamos o que se-
gue: ,
O café representa 50 por cento do valor total da ex-
portaciia de Timor; a cacau 6 por cento, a cera B por
cento, a copra 10 por cento, as peles D por cento, o sin-
dalo 17 por_cento e o pan tinturial 6 por cento.

Ora o café, cacau, cera, copra ¢ peles tem mercado
aberto em Lisboa e para aqui podem ser exportados.

. Repare-se que actualmente 94 por cento do comércio
de exportaciio 6 feito com as Indias Neerlandesas, Ma-
kassar ¢ Surabaia. oL ’

. E quando no fizéssemos a exportacio de todos aque-
les produtos pera Lisboa, mais vantagens teria a colo-
nia com a sua colocacdo directa noutros portos da Fu-
ropa como por exemplo, em Génova, Népoles, Marselha ou
Barcelona, do que :om a sua®colocagio em Makassar.

\ bt 5

No que respeita & importagio devemos reparar que
actualmente 60 por cento dos artigos importados vém
das ndias Neerlandesas; e 10 por cento de Portugal.
Qs restantes 30 por cento vém de Singapura, Austrilia,
Istados Unidosda América, Japlo e Macau. Estes 30
por cento silo principalmente miquinas agricolas vindas
da América e artigos de uso europeu, tecidos de algo-
ddo branco, conscrvas, quinquilharias virias, ferramen-
tag e medicamentos que vém da Inglaterra e da Francga
por intermédio de Singapura e da Austrilja, '

No coméreio de importagdo figuram os tecidos, de al-
goddo branco e tinto na razdio de 2D por cento; as con-
sorvas alimenticias na rasfo de 7 por cento; as bebidas
destiladas e cervejas na de 4 por-cento; o alecool na de
b por cento; e o sabdo, artigos manufacturados e virias
quinquilharias na de 35 por cento.

De Portugal a importacdio equivalente a 10 por cento
da importaciio total, consta de vinhos, azeites, conservas
alimenticias, algumas bebidas destiladas e algum tabaco.
De econservas alimenticias s6 a sexta parte do total das
conservas importadas, se recebem da metrépole.

Ora se a navegaglio que serve Timor fosse portuguesa
poderiam vir de Portugal para Timor quési todos os te-
cidos do algoddo branco e tinto, todas as conservas ali-
menticias, bebidas destiladas, cerveja, uma grande parte



dos artigos manufacturados, sabflo, quinquilharias e fer-
ramentas, o que daria mais de 60 por cento do comércio
total de importaclio. Se Timor tivesse também ligacdo fa-
¢il com Mogambique, India e Macau muito mais se desen-
volveria o comércio entre estas provincias ultramarinas.

Emgquanto Timor tiver somente para se servir a na-
vegacdo holandesa, nada disso sucederd e o seu coméreio
continuari a estar enteudado ao comércio holandés.

Se de Lisboa houvesse navegagio para Macau e para
o Extremo Oriente um pequeno vapor seria suficiente para
estabelecer as comunicagdes de Timor com a metrépole,
fazendo &sse vapor a viagem entre Macau e Timor.

A navegagio holandesa ndlo deixaria, apesar disso, de
ir ao porto de Dili (Timor) porque é exactamente com
Timor que os holandeses fazem o maior negécio de to-
das as suas pequenas ilhas. No porto de Dili estio os
navios holandeses, sempre, mais de 24 horas a carre-
gar o a descarregar; em todos os outros portos holan-
deses servidos pela mesma linha que serve Timor estdo
os respectivos navios apenas duas ou trés horas o mé-
ximo 6 horas.

E se um dia os holandeses deixassem de tocar no nos-

- s0 porto de Dili seria isso prova de que o nosso comér-
cio se tinha tornado independente do comércio das In-
dias Neerlandesas, o que niio seria um grande mal. Mas
niio creio que os holandeses deixem de levar os seus na-
vios ao nosso porto de Dili. Jamais Makassar deixard de
ter relacdes com Timor principalmente por causa do
comércio chinds.

Politicamente convém-nos tambh&m navegaciio com ban-
deira nacional que toque em Timor, por questdes do so-
berania interna e para nos opormos, por processos seme-
lhantes, & politica da Holanda naquela parte do globo.

A navegacio holandesa para Dili é para os indigenas
uma demonstracio de maior for¢ga dum povo nosso con-
corrente na nossa possessio. Um navio nosso tocando
ali todos os meses ou todas as 6 semanas impor-nos-ia
com mais forca aos naturais da ilha,

Em 1911 evitou-se uma revolta em Timor s6 por causa
da presenca dum vapor inglés em Dili, que viajava por
conta dum comerciante portuguds nas costas da nossa
ilha. Essa revolta estalou pouco tempo depois do navio
abandonar a ilha.

Por todas as consideragbes apresentadas se evidencia
a necessidade de navegaglo portuguesa para Timor.

Quem quiser dominar econdémica e politicamente em
qualquer parte do globo tem de ter navegacfio prépriar.

Assim se exprime alguém que conhece bem a colonia.

Navios de longo curso entrados no porto de Dili
(Timor) nos anos de 1913, 1916 e 1918:

Ano de 1913: Nimero Tonoladas
Portugueses . . . « + o o 0 . = -
avapor. . . . . . . 14 58:500
Ingleses: |y vala . . . . . .. 1 92
Holandeses: a vapor. . . . . . 41 93;173
Ano de 1916:
Portugueses . . . « « -« . . = -
Ingleses: a vapor . . . . . . . 8 18:270
Holandeses: a vapor. . . . . . 48 54:662
Ano de 1918:
Portugueses . - . .+ . ¢ o o . = -
Ingleses: a vapor . . . « « . . 7 15:479
Holandeses: a vapor. . « « . . 3D 41:525

A ligagio da colénia com a metrépole e com o resto
do globo faz-se, como é sabido, e como se verifica pelo
mapa anterior, por intermédio dos navios estrangeiros,

J4 dissemos que tocam em Timor os navios da com-
panhia inglesa FEastern & Australian Steam Ship Com-
pany, nas suas viagens entre o Japio e a Austrilia.

Os portos de escala mais importantes dos navios desta
carreira sio Hongkong, Manila, Port-Darwin, Towns-
ville, Brishane e Sidney.

Tocam também em Timor os navios da Koninklyke
Palketevaart Maatschappij, companhia holandesa que faz
o servigo de grande cabotagem nas ilhas do vasto impé-
rio da Holanda na Oceania.

Os navios desta companhia ligam a ilha de Timor com
Makassar, Surabaia, Batdvia e Singapura, portos &sses
onde tocam os navios das grandes companhias de nave-
gaciio que tém carreiras para a Australia, China e Jap#o
e para a Furopa.

Em Batdvia e Surabaia encontram os navios da K.
M. P. os grandes paquetes da Roterdam Lloyd e da
Nederland Lloyd, que fazem um servigo rdpido e regu-
lar entre os portos da Holanda e os das Indias Neerlan-
desas, com escala pelos principais portos do Mar do
Norte, Lisboa e portos do Mediterraneo.

Convém dizer que, mesmo antes da guerra, apesar
destas ligacdes de Timor para a Europa, era j& diicil o
transporte de mercadorias de Timor para Lisboa devido
ao facto dos navios da carreira para a Europa se enche-
rem em Surabaia e Batdvia de carga para a Holanda e
portos do Mar do Norte e nfio reservarem praca, se nio
em fltimo lugar, para Lisboa. Hoje essa dificuldade,
dada a crise de transportes, é, naturalmente, muito maior.

Por isso aos exportadores de Timor se torna mais fa-
cil e préitico enviar as suas mercadorias para a Holanda,
do que envii-las para Lisboa, e, conseqlientemente, mais
facil se lhes torna importar tudo quanto necessitam da
Holanda do que o fazer de Portugal.

Em Batévia encontram ainda os navios de K. M. P.
os vapores de Burns Philp Line, da carreira Singapura
Australia, e em Batdvia e Surabaia os vapores da pré-
pria K. M. P., da carreira Java e Austrilia.

Em Makassar encontram os vapores da K. M. P., que
tocam em Timor, os da Java China Japan Line, que li-

‘gam as Ilhas Neerlandesas com Hongkong, portos da

China e Japgo.

1 este o sistema de ligagdes de que beneficia, ou pode
beneficiar, a nossa colénia de Timor.

Como se v8, todas elas tendentes a afastar esta nossa
colénia da zona de influéncia da metrépole e das outras
colonias portuguesas.

Abstemo-nos de tirar conclusdes désse facto. Trata-se,
evidentemente, duma conquista econémica facilitando a
accdo duma futura conquista politica.

Demordmo-nos, talvez demasiadamente, no estudo da
carreira do Extremo Oriente e na de Macau-Timor.

A razio disso é tratar-se dum servico novo a estabe-
lecer, que convém ser langado com perfeito conhecimento
de causa.

Para Portugal o estabelecimento da carreira do Ex-
tremo Oriente e 0 da carreira secundiria de Macau-Ti-
mor 6 uma necessidade imperiosa, se quisermos conti-
nuar a ter colénias na Asia e na Oceania.

Oxalé assim o entendam .aqueles que vido ter a res-
ponsabilidade de se pronunciarem sobre tam importante
problema.

e & e o o e 2 s e 4 e s+ & e & e s e o 8 e e »

Sala das sessdes das comissdes de coméreio e indistria, colonias, marinha e finangas em Maio de 1920.

Francisco Gongalves Velhinho Correia, relator,



Nota final

Pelo motivo de havermos sido chamados a cooperar
em trabalhos e em propostas do mais alto interésse pia-
blico, quando do Govérno do malogrado coronel Anto-
nio Maria Baptista, e ainda pelo motivo de havermos
sido chamados, pouco tempo depois da demissdo desse
Govérno, e dum outro que se lhe seguiu, a fazor parte
do actual Govérno, tivemos de interromper, nesta altura,
o presente parecer, de que eramos relator, acérca da
utilizagdo e exploragiio da frota mercante do Estado.

Ao estudo ja feito, atrds desenvolvido, devia seguir-se
o estudo especial das carreiras dos Estados Unidos da
América o do Brasil, bem como o estudo ¢ a anilise
financeira do projecto adoptado pelas comissdes da Ca-
mara dos Deputados.

18 de Outubro de 1920.
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Dispunhamos e dispomos, para isso, dos necessarios
elementos.

Pelas circunstancias apontadas, &sse estudo ndo pode
ser concluido. Por outro lado, h4 toda a urgéncia em
discutir o projecto da utilizagiio e exploragdo da frota
do Estado.

Por isso resolvemos publicar a parte j& concluida,
quo julgamos essencial para a andlise désse importante
problema.

Quando for da sua discussdo tornaremos conhecidos os
elementos que completam &ste estudo e que fundamen-
tam e justificam as solugdes aprovadas pelas vossas co-
missdes.

Francisco Gongalves Velkinho Correia.

Projecto de lei

Artigo 1. E o Govérno autorizado a transferir, nos
termos expressos desta lei e das bases que dela fazem
parte integrante, precedendo concurso, para uma ou
duas sociedades portuguesas, constituidas ou a consti-
juir, os navios que compdem a frota mercante do Es-
tado, cofstantes no quadro anexo s bases da presente
lei, bem como os armazéns anexos, aprestos e perten-
ces que sdo propriedade do Estado e que estdo actual-
mente a cargo dos Transportes Maritimos.

Art. 2.° A Sociedade para que for transferida a frota
mercante do Estado obrigar-se h4, por contrato, a exe-
cutar durante vinte anos os servigos de navegagio desig-
nados mnas bases 2.* e 3.%, e a cumprir, durante 8sse
periodo, todas as condigdes reguladas nas restantes ba-
ses anexas a esta lei.

§ 1.° Se a propriedade da frota mercante do Estado
for transferida para duas sociedades, caberd a uma a
obrigaciio de executar os servigos designados na base 2.*
© & outra a obrigagio de executar os servicos designa-
dos na base 3.2, além das demais obrigagdes aplicaveis
a ambas, ou a cada uma delas, expressas nas bases res-
tantes e a observar durante o periodo do contrato.

§ 2.° Na hipétese do pardgrafo anterior os navios da
frota mercante do Estado serdio repartidos em dois lotes,
tendo-se em atenciio a tonelagem e navios que se devem
atribuir a cada um dos servigos e carreiras a estabelecer,
nos termos do presente diploma, observando-se, para
ésse eofeito, nas suas linhas gerais, o plano de possivel
aplicagdo da frota que consta no quadro anexo is bases
desta lei. ’

Art. 8.° A constituigio e funcionamento da Sociedade
para a qual, nos termos da presente lei, for transferida
a propriedade de toda ou parte da frota mercante do
Estado, terdo de obedecer as seguintes condigdes:

1.* A Sociedade sers uma sociedade portugues', or-
ganizada sob a forma de sociedade anonima de respon-
sabilidade limitada, satisfazendo a todas as prescrigdes

.

consignadas na legislagio portuguesa quer do capital
social, quer dos capitdes dos navios e respectivas tripu-
lagdes, de duracio indeterminada, com a sede em Lisboa,
podendo estabelecer sucursais, filiais e agéncias onde lhe
convier, contanto que sejam dirigidas por portugueses
ou fiquem a cargo de firmas portuguesas, salvo autori-
zaglo especial do (Govérno para a escolha de individuos
ou firmas estrangeiras em casos excepcionais.

2.* A Sociedade tera por objectivo principal o exer-
ciclp da inddastria de transportes maritimos, incluindo a
navegacdo costeira e de cabotagem, nomeadamente entre
os portos compreendidos nas carreiras que fica obrigada
a manter durante o perfodo contratual, por meio de na-
vios a vapor ou doutro sistema, em carreiras regulares
ou acidentais, para o transporte de pessoas ou cousas.
A Sociedade poders, salvas as restricdes das bases ane-
xas, efectuar todas as operagdes comerciais e financei-
ras conducentes i realizagio do seu objectivo, e bem
assim, sem prejuizo do seu fim especial, exercer, de har-
monia com as leis portuguesas, todos os demsjs ramos
de comércio o indastria pertinentes ao seu objécto proé-
prio ou que a 8ste interessem.

3. Os navios da Sociedade serdio devidamente nacio-
nalizados nos termos do Acto de Navegagio de 8 de
Julho de 1863 e demais legislacdo vigente. .

4. A Sociedade niio poder4 hipotecar, vender, ou, por
qualquer forma, obrigar, a favor de estrangeiros, os seus
navios, sem expressa autorizacio do Govérno.

5.* Na hipé6tese da dissolucdio da Sociedade, o Govérno
terd o direito de opciio na compra de todos ou quais-
quer dos navios que, nesse tempo, pertencerem & Socie-
dade. O direito de opclio do Govérno, serd sempre apli-
cidvel a qualquer outra venda de navios da Sociedade.

6.> Sémente cidadios ou ontidades portuguesas pode-
rdo ser acionistas da Sociedade, cumprindo-lhes a obri-
gaglio de provar, em qualquer época, essa nacionali-

dade.
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7.2 As acgbes serdo nominativas, e do tipo que for es-
tabelecido pelo Glovérno para o acto do concurso, $6 po-
dendo ser pagos os respectivos dividendos aos cidadiios
ou entidades portuguesas em cujo nome estiverem aver-
badas.

8.* As accdes da Sociedade nio poderdio ser transfe-
ridas ou obrigadas a favor de entidades ou individuos
que niio gozem da nacionalidade purtuguesa.

9.% Quando accdes da Sociedade viercm, por sucessiio,
ou por gualquer outra forma, a pertencer a alguma enti
dade ou individuo que niio goze da nacionalidude portu-
guesa, fica éssa entidade ou individuo obiigado a trans-
bri-las, pata entidades ou cidaddios portugueses, dentro
do prazo de trinta dias. .

10.* As acgBes da Sociedade que forem encontradas
em contravencio com algum dos dois ndmeros anteceden-
tes sero aprecndidas e vendidas revertendo o produto
da venda para o Instituto de Socorros a ndufragos. .

11.* Os navios da Sociedade, serfio tiipulados por por-
tugucses, devendo também ser portuguds o pessoal de
cdmara e méquinas. Nos navios novos e nos navois
adquiridos, durante o prazo dJe garantia, poderiio ser
estrangeiros os engenheiros encairegados das mdqui-
nas.

Art. 4.° Em troca dos navio$ cuja propriedade o Es-
tado transfere para a Sociedade ou Sociedades, a que
so refere a presente lei, receberd &ste o respectivo va-
lor, tal como for determinado para o concursg, metade
em numerdrio e metade em acg¢des da Sociedade, com-
pletamente liberadas, que lhe serfio entregues pelo seu
valor nominal.

§ tnico. Nenhum concorrente & adjudicacio dosnavios

poderé oferecer menos de trinta nem mais deé 40 libras,

esterlinas por tonelada bruta, ent@ndendo-se que o prego
oferecido serd para todos os navios que forem objecto
do concurso independentemente do sen estado ou quali-
dade. © = " . m, N

Art. 5.9 O valor dos arimazéns, anexos, aprestos e
pertences a gue se refere o artigo 1.° serd cobrado em
numerario & determinado por umi comissio mixta, cons-
tituida por dois delegados do Govérno, dois delegados da
Sotigdade' @ um juiz do Supremo Tribunal de Justiga,
quée ser¥irda de presidente, escolhido por este tribu-
nal. ‘ ' -

Art. 6.9 Os armazéns, anexos, aptrestos e pertences,
bém como os navios que estio actualmente a cargo da
Direcgio dos Transportes Maritimos, serfio entregues &
Sociedade, para que forem transferidos, no mais curto
prazo de tempo possivel. Os restantes navios irfio sendo
entregues & medida que forem reccbidos do Govérno Bri-
ténico. .

§ 1.° A ¢ntrega dos navios, salvo casos excepcionais,
far-se Iid em Lisboa.

§ 2.° O Goveérno nfio fard nenhumas reparagdes ou
melhoriss nos navios, material ou edificios a entregar
Sociedade. ' (

Art.’ 7.° O capital da Sociedade ot Sociedades a qué
se refere esta lei deverd ser igual a duas vezes e meia a
importdneia que, nos termos do artigo 4.°, terd de ser
ontregué ao Estado, em accdes liberadas, para pagamento
de metade do valor dos navios transferidos, cabendo as-
sim ao Estado 40 por cento do capital social e aos res-
tantes accionistas 60 por cento do mesmo capital, parte
esta que os adjudicatdrios se obrigardo a subscrever e
tomar firme para a formaciio da Sociedade.

§ 1. O Estado terd nos corpos gerentes da Sociedade
o nlimero de representantes correspondente & sua parti-
cipaciio no capital social.

§ 2.° Ao Estado, como accionista na Sociedads ou So-
ciedades a que se refere esta lei, nio & aplicavel a limi-
tagdo preserita no § 8.° do artigo 183.° do Codigo Co-
mereial. ‘

Art. 8.° Os actos do concurso a que se refere esta
lei serfio plblicos, cumprindo a cada concorrente espe-
cificar precisamente:

1.° A importancia em libras que oferece por cada to-
nelada navio (tonelada bruta), nos' termos do artigo 4.°
desta lei. '

2.° A importancia do"empréstiino gratuito que faz ao
Estado nos termos da base 10.* anexa a esta lei.

3.9 A percentagem sobre os lucros, feitas as dedu-
¢des estabelecidas no presente diploma, expressa em
ntmero inteiro, que se obriga a dar, como partilha de
lucros ao Estado, durante o periodo contratual de vinte
anos, nos termos da base 8.* anexa a esta lei.

4.° A percentagem, sobre as suas tarifas minimas,
expressa em nimero nteiro, que oferece, como honus,
durante o periodo contratual de vinte anos, nos termos
da base 16.* anexa a esta loi, pela carga e passagens do
Estado. o ’

§ tinico. Nenhuma outra oferta serd considerada como
elemento do concurso. , }

Art. 9.9 A comparagiio entre as propostas dos con-
correntes serd efectuada pela aplicacio da seguinte for-
mula, dando-se preferéncia & proposta para a qual essa
aplicagio produzir mais elevada soma.

V >< T 5< 0,08718456 - B >< 0,06 TEK 5< 200:000 - %x F

em que:
V representa o nimero de libras oferecido por cada

~ tonelada navio, nos termos do n.° 1.° do artigo antece-

L

dente.

“*¢Z o ntimero de toneladas que servir de base ao con-

curso.

E a importancia, calculada em hbras, do empréstimo
a que se refere o n.’ 2.° do artigo antecedente.

"P a percentagem a que se refere o n.° 3.° do artigo
antecedente. “

. P' a percentagem a que se refere o n.° 4.* do artigo
antecedente. o ~

I7 o valor médio, expresso ‘em libras, calculado e pu-
blicado pelo Govérno, com a necessdria antecedépcia,
da despesa que o Estado faz, anualmente, em passagens
e fretes para os portos servidos pelas carreiras de na-
vegaciio designadas nas bases anexas. r

Art. 10.° I& extinto o Conselho de Administraciio
da Marinha Mercante, e bem assim a Junta Consultiva
e Direcglio dos Transportes Maritimos, ficando o Go-
vérno autorizado a proceder is indispensiveis organi-
zacdes tendentes ao fim especial do fomento do co-
méreto e indastria maritima e da marinha mercapte
nacional. ’

Art. 11.° O saldo proveniente da liquidagio dos ex-
tintos servigos dos Transportes Maritimos, bem como
todos os valores recebidos ou a receber pelo Istado,
pela cedéncia da frota e de todos os moveis e 1moéveis
a que se refere o artigo 1° constituirio um fundo
nacional, que serd destinado, quer pela sua propria-
fé1¢a, quer pela dos seus rendimentos, ao fomento do
coméreio maritimo nacional e & melhoria dos portos.
Terdo igual aplicaciio os valores que o Estado venha a
receber por partilha de lucros ou por ovtro motivo, de
quaisquer sociedades ou companhias de navegagiio que
com &le tenham contrato, e que nio sejam destinados a
fim especial.

Art. 12.° O Govérno publicard os regulamentos que
forem necessdrios para a execuciio desta lel, e determi-
nard as formalidades do concurso ¢ a importincia da
respectiva caucdo, reservando-se o direito de niio efectuar
a adjudicaclio se esta lhe n3io convier bem ‘como a facul-
dade de excluir do concurso as entidades que nfio julgar
idéneas para a execuglio dos servigos a que se referem

A



as bases anvxas & presente lei, sem o direito de qualquer
reclamagio para os individuos ou sociedades excluidas.
A sociedade ou sociedades adjudicatirias, nio estando

‘ Bases
BASE 1. ’

A Sociedado obiiga-se a estabelecer e manter durante
o perfodo de vinte anos os servicos de navegacio que nas
bases 2.% e 3.* vio respectivamento ospecificados sob as
designagdes de Servicos Coloniais de Africa o Servicos Ins
ternacionais ¢ de Cabotagem Nacional e bem assim se

obriga, durante o mesmo periodo, a todas as demais

condigdes expressas e constantes no presente diploma.

Em todos os casos em que as presentes bases permitem
que, para o minimo de viagens prescrito em eada carreira,
se contem as viagens feitas por navios de carrciras re-
gulures que outras emprésas ou companhias portugue-
Su8 empreguem no mesmo servigo, fica claramente en-
tendido que logo que cessarem as referidas viagens
dessas emprésas ou companhias, cumprird & Sociedade
substituir-se-lhes, para ficar garantido aquele minimo do
viagens, em harmonia com as disponibilidades imediatas
da sua frota ¢ adquirindo os navios que forem para osse
fim necessdrios dentro do prazo que, segundo as cireuns-
tancias, for fixado pelo Gavérno.

v
o
¢

BASE 22

o e '

Os «Servigos ‘Coloniais de Africa» compreendem as
geguintes carreiras: ' ‘

A) Afsica Deidental i

) Carreira de Cabo Verde ¢ Guind.— Esta carroira
seré estabelecida por forma a ficar garantido a estas
duas col6nids o minimo de uma ligaclio mensal com a
metrépole (uma safda de Lisboa por més). ,

_Para @ste efeito contar-se hilo as viagens feitas por ha-
vios que outras emprdsas ou companhias portuguesas
empreguem regularmente nesta carreira. . '

Assegurar-se hi a ligacito directa de Lishoa  com
Dakar, e, igualmente, de Cabo Verde com essa colonia
francesa.

b) Carrewra de Angola.—Esta carreira serd estabele-

¢ida por forma a ficar garantido, de inicio, aquela col6-
n.ia, nas suas relaqﬁeg com ametropole, um minimo de trés
viagens mensais regulares (trés saidas de Lisboa por
mes), das quais, pelo menos duas, para servico de pas-
sageiros. O nGmero de viagens mensais poders ser ele-
vado até quatro quando o Govérno assim o julgar con-
veniente. .
. Assegurar-se h4 a ligacio directa da Guiné Portuguesa
e de alguns estabelecimentos comerciais importantes da
foz do Zaire, com Angola, e com o continente portugués,
por meio de vapores desta carreira, pelo menos uma
vez por més.

Metade, ou mais. dos vapores da carreira de Angola,
serdo empregados no servigo de Lisboa para o Mar do
Norte, com escala por Leixdes, por forma s assegurarem
ndo s6 as relagdes directas de Angola com o norte da
Europa, como a servirem o comércio geral da metrépole
com 08 paises situados nessa regiio do globo.

Para o efeito das viagens mensais fixadas para esta
carreira, contar-se hio as viagens feitas por navios que
outras emprésas ou companhias portuguesas empreguem,
regularmente, nesta mesma carreira.

¢) Carreira de S. Tomé e Principe.— Esta carreira,
especialmente de carga, seré .estabelecida por forma

constitufdas, constituir-se hdo no prazo méximo de no-
venta dias a contar do dia da adjudicacfio.
Art. 13.° Fica revogada a legislaciio em tontrério.

anexas

a ficar garantida, pelo menos, uma viagem mensal (uma
salda de Lisboa por més) para aquela colénia.

Normalmente as viagens de Lisboa e 8. Towmé deve-
rdo ser directas.

Todos ou parte dos vapores desta carreira doveriio
ser empregados no servico do Mar do Norte, com cscala
por Leixdes, ouno servico do Mediterrdneo, por forma
a poderem transportar, directamente, o cacatn de’S.
Tomé e Principe aos portos do norte da Europa ou aos
do Mediterranco, sempre que nisso houver conveniéncia,
e a poderem servir o coméreio geral da metrépole com
0s paises situados nessas regides do globo.

Para o efeito das viagens fixadas para esta carreira
contar-se hio as viagens feitas por navios que outras
empraésas ou companhias portuguesas empreguem, regu-
larmente, nesta mesma carreira.

kd

d) Carreiras de cabotagem de Angola, Congo, S. Tomé
e Principe. — Estas carrewras serfio estabelecidas, de ini-
cio, com um minimo de dois vapores, contando-se que
continuem nesse servigo 08 outros vapores portugueses
que, actualmente, fazem a cabotagem na costa de An-
gola ¢ as viagens em torno da ilha de S. Tomé.

Vindo a faltar 8sses vapores, a Sociedade obrigar-
-s0 hé u substitui-los, 1mediatamente, ou nos prazos fi-
xudos pelo Govérno.

O servigco de cabotagem de Angola pode, em qualquer
tempo, vir a ser prolongado por um ou mais dos vapo-
res nele empregados, até as colénias estrangeiras vizi-
nhag e até & outra costa, em regime andlogo ao que
neste diploma se estabelece Jpara o servico de cabotagem
da costa oriental de Africa. :

o) Carreiras ewtraordindrias.— Quando nos portos da
Africa Ocidontal houver tam grande afluéncia de carga
que nio possa ser transportada nos vapores das carrei-
ras regulares, dentro do espaco méiximo de um maés, a
Sociedade obrigar-se h& a por om viagem os vapores
extraordindrios, que forem precisos, para fazer o trans-
porte dessa carga. ‘

B) Africa Orlental

. Carreira de Mocambique.— Esta carrecira serd estabes
lecida por forma a ficar garantido, de inicio, aquela
colénia, nas suas relagdes com a metrépole, um minimo
de duas viagens mensais regulares (duas saidas de Lis-
boa por més). v

As viagens dos vapores de passageiros terdio logar,
alternadamente, pelo Cabo e pelo Canal de Suez. Me-
tade, ou mais, dos vapores da carreira regular de Mo-
cambique serfo empregados nas carreiras de Lisboa
para o Mar do Norte, com escala por Leixdes, por
forma a assegurarem ndo sé as relagdes directas entre
Mogambique e o norte da Europa, como a servirem o
coméreio geral da metrdépole com os palses situados
nessa regifio do globo.

Para o efeito das viagens fixadas para esta carreira
contar-se hdo as viagens feitas por navios que outras
emprésas ou companhias portuguesas empreguem, regu-
larmente, nesta mesma carreira.

O Govérno poderd subsidiar qualquer companhia ou
emprésa portuguesa, que tenha servigos e carreiras es-
tabelecidas para Mogambique, com um subsidio compen-
sador do acréscimo de despesa proveniente das viagens
a fazer pelo- Canal de Suez, no caso dessa companhia
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ou emprésa se prontificar a fazer o seu servigo para
Mogambique, alternando as viagens dos seus vapores de
passageiros pelo Cabo e pelo Canal de Suez.

C) India — Atrica

Carreira do Indico.—Esta carreira sers estabelecida
em concordancia com a carreira directa do Extrémo
Oriente e por forma que a economia da referida carreira
possa aproveitar, duma maneira imediata, a Mogambi-
que e Angola. Destina-se a fazer a ligagio entre a [ndia
e Mogambique, o servico de cabotagem da nossa Africa
Oriental, e a ligacdo de Mogimbique com Angola.

Serd, inicialmente, estabelecida com um minimo de
quatro vapores, de pequena tonclagem, contando-se que
além désses continuem no servigo da costa de Mogambi-
que os outros vapores portugueses de companhias de nas
vegagdio que actualmente ali se empregam. Serd aumen-
tada logo que o seu movimento o justifique.

BASE 3+

Os «Servigos Internacionais e de Cabotagem Nacional»
compreendem as seguintes carreiras:

A) Costa de Portugal e mares proximos

a) Carreiras de pequena cabotagem.— A Sociedade
dispord dalguns vapores de pequena tonelagem ou tone-
lagem média e de pequeno calado de 4gua, para o ser-
vigo da costa de Portugal.

Estes vapores farfio viagens um para o norte e ou-
tro para o sul de Lishoa, podendo ambos prolongar as
suas viagens até aos portos do pafs vizinho, e, o do sul,
até aos portos de Marrocos, bem como combinar e alter-
nar os seus servicos pela forma que se julgar mais con-
veniente.

b) Carreira do Mar do “Norte.— Esta carreira serd
estabelecida e assegurada pelos vapores das carreiras
regulares de Angola, S. Tom¢ (eventualmente), Mocam-
bique, Extrémo Oriente e Brasil, nos termos expressos
neste diploma e na parte que a elas se refere.

Além do servigo feito por estes vapores poders o Go-
vérno, em qualquer tempo, reclamar da Sociedade que
esta empregue mais um vapor especialmente destinado a
servir o comércio do pais com os paises do norte da
Europa, ou reclamar que éste mesmo vapor seja empre-
gado na pequena cabotagem na costa de Portugal e ma-
res proximos. .

c) Carreira do Mediterraneo. — Esta carreira sera
estabelecida e assegurada pelos vapores das carreiras
regulares de Mogambique, do Extrémo Oriente, e, even-
tualmente, dos Estados Unidos da América, nos termos
expressos neste diploma e na parte que a elas se re-
fere. ‘

Além do servigo feito por estes vapores, poderd o Go-
vérno, em qualquer tempo, reclamar da Sociedade que
esta empregue mais um vapor especialmente destinado a
servir o comércio nacional com os paises do Mediterra-
neo, ou reclamar que 8ste mesmo vapor seja empregdao
na pequena cabotagem na costa de Portugal e mares
préximos.

B) Asta — Ocednta

a) Carreira do Extrémo Oriente.— Ksta carreira, ini-
ciada num dos portos do norte da Europa e feita pelo
Mediterraneo, serd destinada, especialmente. a fazer a li-
gacdo da metrépole com as colénias do Oriente, India,
Macau e Timor, e a servir o comércio da metrépole,
portos de Lisboa e Leixdes, nas suas relacdes, com os

paises e portos do Mediterraneo, com a India Inglesa,
Indo-China, Colénias dos Estreitos, Indias Holandesas,
Ilhas Filipinas, China e Japio.

Destina-se também, juntamenté com a carreira secun-
daria de Macau-Timor, a fazer a ligaciio das nossas col6-
nias do Oriente ¢ Extrémo Oriente, entre si, e a fazer a
ligagdo destas colonias com as nossas grandes colonias de
Africa, Mogambique e Angola, por meio de vapores por-
tugueses.

Serd inicialmente estabelecida com um minimo de trés
vapores de tonelagem nio inferior a 4:000 T. B. cada,
sendo dois, pelo menos, de carga ¢ passageiros, com
acomodagdes para passageiros de todas as classes e vo-
locidade niio inferior a 12 milhas. Devera ser aumentada
logo que o movimento de passageiros e mercadorias o

justifique.

b) Carreiva de Macau-Timor.— Esta carreira, ini-
ciada com um vapor de pequena tonelagem ou tonela-
gem média, ¢ pequeno calado de dgua, com acomoda-
¢cdes para alguns passageiros, destina-se a fazer a liga-
cdo de Macau com Timor, com escala pelas Ilhas Fili-
pinas, e a de Timor com as Indias Holandesas e colé-
nias inglesas dos Estreitos.

As suas viagens serio feitas, tanto quanto possivel,
em concorddncia com as viagens da carreira directa-do
Extrémo Oriente.

C) América do Norte

Carreira dos Estados Unidos.— Esta carreira sers des-
tinada, especialmente, a servir o comércio de Portugal
com os Estados Unidos da América do Norte, e a au-
mentar as ligacdes entre o arquipélago dos Acores e
o continente portugués.

Ser4 inicialmente estabelecida com um minimo de trés
vapores, de tonelagem ndo inferior a 3:500 T. B. cada,
sendo dois, pelo menos, de carga e passageiros, com
acomodagdes para passageiros de todas as classes e ve-
locidade nfio inferior a 12 milhas. Devera ser aumentada
logo que o movimento de passageiros ¢ mercadorias o
justifique.

Sera obrigatoria a escala pelos Agores.

Esta carreira poder# ser sprolongada até a alguns por-
tos do Mediterraneo.

D) América do Sul

a) Carreira do Sul do Brasil e Rio da Prata.—-Fsta
carreira serd inicialmente estabelecida com um minimo
do quatro vapores de tonelagem ndio inferior a 4:000
T. B.cada, sendo dois, pelo menos, de carga e passagei-
ros, com acomodacdes parapassageiros de todas as clas-
ses e velocidade n#o inferior a 14 milhas.

Os outros deverdo ter acomodacdes para passageiros
de 3.* classe.

Deverd ser aumentada com um maior namero de va-
pores, logo que o movimento de passageiros e mercado-
rias o justifique. :

Serd obrigatéria a escala por Cabo Verde.

Esta carreira serd prolongada até a alguns portos do:.
Mar do Norte. ,

b) Carreira do Norte do Brasil.—Esta carreira serd,
inicialmente, uma carreira de carga e emigrantes, ¢ es-
tabelecida com wm minimo de dois vapores, tendo, pelo
menos, 3:000 T. B. cada e velocidade niio inferior a 10
milhas.

Os vapores teriio acomodagdes proprias para pas-
sageiros de 3.* classe.

As suas viagens poderdo ser prolongadas até ao norte
da Europa com escala por Leixdes, ou até ao Mediter-
rineo, como melhor convier & Sociedade, Sera obrigato-
ria a escala pela Ilha da Madeira.
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BASE 4-

O plano de navegacdo das carreiras regalares da
Sociedade serd.aprovido pelo Govérno, devendo os dias
de saida de Lisboa dos vapores, bem como os res-
pectivos itinerdrios, demoras normais em cada porto,
e tempo de duraciio das viagens redondas, ser estabele-
cido de acordo com o Govérno que, por sua vez, ouvird
os governos coloniais na parte aplicivel.

O Govérno, em qualquer tempo, e havendo raziio su-
ficiente que o justifique, poderd alterar o regime dos
servicos e carreiras a que se referem as bases 2.2 ¢ 3.2

As modificagdes que envolvam servigos estabelecidos
com as colénias niio serfio feitas sem as colonias inte-
ressadas serem ouvidas.

BASE 5.

A Sociedade niio poder4 recorrer a outras entidades,
quaisquer que elas sejam, para levar a efeito a explora-
clio dos servigos e carreiras a que se referem estas ba-
ses, sendo antes obrigada a fazer, directamente, a ex-
ploraciio dos seus navios, embora estes sejam agrupados
por servicos, frotas ou carreiras diferentes, com pes-
soal técnico préprio e sob administracBes subalternas,
indepondentes entre si, integradas, porém, na Socieda-
de, e sujeitas & sua direccio superior.

BASE 6.2

Durante o periodo do contrato, no poderd a Sociedade
vender, hipotecar, alugar, ou, de qualquer forma, distrair
dos servicos designados nestas bases, (ualquer dos seus
navios, sem expressa autorizagio do (GGovérno. A Socie-
dade poderd trocar quaisquer navios por outros que me-
lhor satisfacam ds necessidades da exploragdo comercial
a que se destinam, desde que a tonelagem total nao so-
fra diminui¢io e que o Govérno, préviamente consulta-
do, se ndo oponha A troca.

BASE 7.

Durante o periodo do contrato, nio serd permitida a
fusfio ou encorporaciio da Sociedade com qualquer outra
sociedade, companhia ou emprésa. Poder4, porém, a Socie-
dade adquirir navios ou material de qualquer outra enti-
dade, fazendo a aquisi¢fio pelo valor corrente désses na-
vios on material, ao tempo da transacgio.

BASE 8.2

Durante o periodo contrate observar-se hio, em cada
ano, as seguintes disposi¢des por ocasifo do respectivo
Inventéirio e Balango:

1.° Cada navio sofrer4d uma depreciaciio do seu valor
que esteja em relacio com o uso que tiver tido nesse
ano, ndo devendo figurar no activo da Sociedade nem
com valor superior ao do seu custo, nem superior ao
valor corrente, por tonelada-navio, de navios semelhan-
tes. :

2.° Durante os primeiros 10 anos de existéncia da
Sociedade a depreciagdio, em globo, do valor da frota,
ndo serd, em cada ano, inferior a 10 por cento do valor
por que a frota tenha sido representada no Inventirio
e Balanco do ano antecedente.

3.° Na administragio da Sociedade considerar-se-hi
como Lucros liquidos a soma de lucros que restar de-
pois de pagas todas as despesas ¢ encargos gerais de
exploracio da Sociedade.

Consideram-se incluidas nessas despesas:

a) as reparacdes, de qualquer naturcza, nos edificios
ou navios da Sociedade feitas ou a fazer;

b) os impostos ou contribuigdes que a Sociedade tonha

pago ou a pagar, incluindo os respeitantes ao dividendo
e quaisquer outros que dependam ou possam depender
da aprovaglio da assemblea geral.

4.°"Dos Lucros liquidos anuais deduzir-se-hd:

a) & quantia destinada ao fundo de reserva legal na
proporgio de 5 por cento ddésses lucros e até & quinta
parte do capital;

b) a quantia destinada a um fundo de reserva espe-
cial, de garantia, nio devendo exceder D por cento dos
mesmos lucros .6 até ao montante que tenha atingido o
fundo de reserva legal;

¢) a quantia destinada ao fundo de aquisi¢io de navios;

d) a quantia necessdria para atribuir ds acgdes um di-
videndo de 6 por cento;

¢) a quantia destinada 3 remuneracio da direcgdo,
conselho fiscal, e delegado do Govorno junto da Socie-
dade, em harmonia com o que a tal respeito for fixado
nos estatutos, e por forma que essa quantia nfio exceda
5 por cento dos lucros liquidos.

5.° O fundo de aquisicio de navios serd dotado,
anualmente, com uma parte dos Lucros liquidos, va-
riando entre 10 e 25 por cento désses lucros.

6.° A parte que restar dos Lucros liquidos, feitas as
deducdes anteriores, serd compartilhada com o Estado,
sendo essa participacdo um dos clementos do concurso.

F

BASE 9.2

As questdes que se suscitem entre o Govérno e a
Sociedade, com relagio & maneira como a Sociedade
dé cumprimento is disposi¢Bes contidas na base an-
terior, e a todas as demais condigdes do seu contrato,
serdio resolvidas por dois drbitros, nomeados um por cada
uma das partes e um terceiro, de desempate, que sera
nomeado, ou de comum acordo, ou pelo Presidente do
Supremo Tribunal de Justiga, quando haja divergéncia
la sua escolha.

BASE 10.2

Alem dos encargos estipulados nas presentes bases, a
Sociedade obriga-se a fazer um empréstimo gratuito ao
Estado, durante o prazo do contrato, que servird de
caugdo a0 integral cumprimento das suas obiigagBes para
com 8le, e que cobrird quaisquer multas on indemniza-
¢bes que a Sociedade deva pagar por falta do cumpri-
mento dessas obrigagdes,

O montante désse empréstimo serd também um dos ele-
mentos do concurso.

A Sociedade pode ser multada pelo Govérno pela falta
de cumprimento das obrigagdes_expressas no seu con-
trato. -

O contrato especificarsd as faltas que dario ao Go-
vérno o direito de aplicar essas multas e a forma de o

fazer.
BASE 11.»

O Govérno, mediante prévia requisicio, tera i sua dis-
posigiio, no prazo que for indicado, quaisquer unidades
da frota para servico militar, ou d» transporte de tro-
pas, em condicdes a fixar de acordo com a Sociedade.

.

* BASE 12a

Os precos de passagens e tarifas de fretes, nio se-
rio estabelecidos nem alterados senfio de acordo com o
Govérno, ¢ ouvidos os governos coloniais na parte que
lhes diga respeito.

As tarifas de fretes serdo estabelecidas por forma que
o comércio nacional (metrépole e col6nias) possa man-
ter o intercimbio em concorréncia com os paises estran-
geiros; assim:

1.° Nao serdo superiores & média das que, normal-
mente, vigorarem nas carreiras doutras emprésas ou



94

companhias, nacionais ou estrangeiras, entre os mesmos
portos. K ’

2.° Serdo fixadas, em equiparacio e concordancia
com as tarifas estabelecidas, normalniente, por quais-
quor emprésas, nacionais ou estrangeiras, para 0s mes-
mos produtos ou produtos similares: \

@) entre os grandes portos mais proximos, e, de
qudlquer maneira, concorrentes do porto de partida e
do porto de chegada; ;

b) entre o porto de partida e os grandes portos mais
proximos, e, de qualquer maneira, concorrentes do porto
de chegadaj; e, finalmente, .

¢) entre os grandes portos mais préximos, e, de qual-
quer maneira, concorrentes, respectivamente, do porto
de partida e do porto de chegada. :

Para que o coméreio nacional possa fazer a concor-
réncia nos mercados externos, onde geralmente se co-
locam os nossos produtos de grande exportacdo, obri-
ga-se a Sociedade, a estabelecer, em qualquer tempo,
de acordo com o Govérno, tarifas especiais para @sses
produtos de grande exportaclo como vinhos, azeites,:
conservas, corticas, oleaginosas, cacaus, café, frutos e
outros.

BASE 13*

A Sociedade obriga-se a entrar em relacBes com as
companhias exploradoras de caminho de ferro, na me-
tropole e nas colonias, e com o Govérno no que res-
peita as linhas do Estado, no sentido de tornar possi-
vel, sob o ponto de vista econémico, a exportagio de
certos produtos, chamados produtos pobres, concordando
num regime de fretes, e no estabelecimento do tarfas,
que possam ir beneficiar as regides do interior, ndo s6
sob o ponto de vista da exportaciio dos seus produtos,
como - da importagio de méiquinas agricolas e de quais-,
quer géneros, artigos ou produtos manufacturados que
essas regides carecam para o seu natural desenvolvi-,
mento. .

Assim obriga-se a Sbciedade a aceitar, em prineipio, -

e em bases que possam beneficiar a agricultura, o co-
mércio e a indastria do pais e das colénias, o conhect-
mento directo ao qual eorresponda um preco Gnico de
transporte, compreendendo o percurso terrestre 8 o per-
curso marftimo, e, mais, a tornar possivel e auxiliar,
nesse regime, o estabelecimento duma tarifa Gnica de fre-
tes para certos produtos a expartar, independentemente
do percurso que devam fazer em caminho de ferro.

BASE 14 '

~-

A Sociedade obriga-se, em qualquer tempo, a adaptar,
pelo menos, um dos navios da frota ao transporte de
gado para Lisboa; e a utilizar um navio frigorifico no
transporte de carnes tambem para Lisboa, podendo tais
servicos, pelo seu cardcter especial, vir a ser subsidia-
dos quando se verifiquem as condigdes expressas na

base 19.¢ '
BASE 15+

A Sociedado obriga-se a fazer transportar nos seus
navios as malas postais e correspondéncia oficial, sem li-
mite de péso, nimero ou volyme, e encomendas postais
de qualquer procedéncia até ao peso de 1:000 qulo-
gramas por viagem, sendo o excesso daste péso pago
da maneira que pelo Govérno for estabelecido no ca-
derno de encargos que servird de base ao concarso.

s

BASE 16.2

O Govérno terd nos navios da Sociedade preferén-
cia na recepcio de carga e obtencio de passagens
'gozando de um bonus sobre os precos minimos estabele-
cidos, quer na tarifa geral, quer em qualquer tarifa ou
acordo especial.

\

O bénus a que se refere esta base serd um dos ele-
mentos do, concurso. \ . o

" BASE 172

O Govérno terd direito a seis passagens de colonos,
gratuitas, .de 3.* classo, em cada vapor das -carreiras
regulares de Africa, podendo servir-se, igualmente, dés-
sas passagens para repatriamento de indigenas indigentes.

Os governos das coldnias de Africa gozardo de idén-
tico direito, também até seis passagens de 3.* classe,
por viagem, e para todas as colénias, quando se trate
de repatriaciio de colonos.

BASE 18»

Quando o Estado, ou quaisquer sociedades ou fir-
mas comerciais ou agricolas de reconhecido crédito, pre-
tendam transportar, vara Angola ou Mocambique, quais-
quer niicleos de colonos, obriga-se a Sociedade a trans-
portar nos seus vapores é&sses colonos com uma re-
ducio de 50 por cento nas respectivas tarifas de 3.*
classe,

A Sociedade terd a faculdade de exigir a prova de
que os individuos transportados se destinam, realmente,
A colonizaclio de regides em valorizacio. Quando se,
prove haver sofisma desta condigiio, o requisitante das
passagens serd obrigado a reembolsar a Sociedade da
reduciio concedida, ficando impedido de poder, de futuro,
gozar désse beneficio.

BASE 19+ -

O Governo obriga-se, alem do mais que fica expresso
nestas bascs, ao seguinte: .

1.° A conceder & Sociedade o exclusivo do transporte
de passageiros e carga do Estado, para os portos ser-
vidos pelas suas carreiras, com a reserva da aplicagfio
dos seus préprios navios para @sse fim, sempre que as-
sim o julgar conveniente.

2.° A garantir & Sociedade que, durante a vigéncia do
contrato, ndio serdo aumentados quaisquer dos actuais
encargos que especialmente incidem sobrea a navegagﬁd
nos portos servidos pelas carreiras regulares dos seus
navios, com a- ressalva dos que possam resultar . de:
quaisquer acordos internacionais.

3.2 A garantir & Sociedade para os seus vapores to-
das as facilidades e regalias que ao presente gozam os
da Companhia Nacional de Navegaglio e os dos Trans-
portes Maritimos do Estado.

Os seus vapores serlo considerados paquetes para
todos os efeitos.

- Os vapores da Sociedade gozaro do regime mais
favorecido, relativamente aos vapores entrades na mes-
ma ocasifio, nos portos de escala, no tocante aos servi-
¢os de embarques e descargas. . o

4.° A subsidiar alguns servigos ou algumas carreiras
regulares, desde que a Sociedade diss¢ tenha reconhe-
cida _necessidade para manter &sses servicos ou essas
carreiras. - :

A obrigacio do subsidio a quo se refere esta base
s6 sc tornard efectiva se os lucros da Sociédade lhe ndo
permitirem, em qualquer tempo, garantir s suas accdos
o dividendo normal de 6 por cento, entendendo-se, po-
rém, que 8sse subsidio ndo serd fixudo com o fim de ga
rantir ésse ou outro dividendo, mas sim como compen-
saclio pelo estabelécimento de certas carreiras e pela
execucio de certos servigos que, de sua natureza, se’
possam tornar onerosos, devendo scr atribuido em har-
monia com o cabal desempenbo dessas ‘carreiras ¢ dos-
ses servigos. - .

O subsidio s6 poderd ser extensivo:

a) As carreiras de cabotagem'nacional e das coléniag ;'

b) Aos servigos ‘de‘transporte de gado-e de carnes; -



¢) X carreira de Mocambique, como compensagiio pela
despesa extraordindria pelas viagens pelo canal de Suez;

d) Aos servigos internacionais, designadamente, 48
carreiras regulares do Brasil, América do Norte e Ex-
remo Oriente.

O subsidio previsto nesta base serd estabelecido por
viagem e por tonelada, em analogia eom o subsidio es-
tabelecido por outros paises, a sociedades andlogas, o
por forma que a Sociedade portuguesa possa, mesmo

em concorréncia, garantir uma posicio vantajosa ao co-
, 8 T C

méreio nacional.
BASE 20.2

O Govérno fixard no caderno de encargos para o con-
curso todas as demais condi¢des complementares que jul-
gar convenlentes para assegurar a boa regularidade dos
Servicos. ;! ,

O Govérno nomeard um delegado e dois adjuntos,

© que ficarfo adstritos & Sociedade como seus fiscais.

Sala das Sessdes das comissdes de marinha, col6nias, coméreio ¢ indastria e finangas, em Maio de 1920.

Os Deputados, .

Abilio Margal.

Anténio Fonseca (com declaracdes).

Mariano Mortins. .

Malheiro Retmdo (vencido por entender. que a melhor
forma de utilizagdo ¢ ficando na posse do Estado a
frota ‘mercante).

Manuel Ferreira da Rocha (vencido quanto aos n.°® 5.°,
8.2 ¢ 9.° dos artigos 3.°, 4.° e § fGnico, artigo 7.°,
n.° 2.°, 3.° e 4.° do artigo 8.°, 2.* parte da base 1.2,
8.2 6 10.* ¢ n.° 4.° da base 19.%).

Luis Anténio da Silva Tavares de Carvalho.

Anténio José Pereira.

Eduardo de Sousa.

Alves dos Santos (vencido, por ndo julgar o sistema,
preconizado no projecto, mais conforme ao interdsse
nacional, do que a exploracgdio, por parte do Estado,
da sua frota mercante, em regime de servigos auténo-
mos, e com uma organizagio comercial e técnica, que

J. M. Nunes Loureiro (vencido. Cousiderando a frota
um precioso mstrumento de fomento nacional, entende
que deve ser explorada pelo Iistado, em regime com-
pletamente autonomo e com orgamzagfio idéntica A das
emprésas de navegacdo particulares).

Anténio Maria da Silva (com restricdes).

Domingos Frias (com declaracdes).

Anténio de Paiva Gomes (vencido, perfilhando os pontos
de vista expostos pelo ilustre vogal Nunes Loureiro).

Rail Lelo Portela (vencido essencialmente nos artigos
3.2, 5.2, 7.2 ¢ 8.° do projecto de lei ¢ artigo 7.° das
bases anexas):

Plinio Stlva (vencido, por ser partiddrio da venda livre,
por unidade, debaixo de certas condi¢des de explo-
racio).

Domingos da Cruz.

Pedro Pita (com restricdes).

Joaquim Branddo.

A. L. de Ahoim Inglés (em geral, com declaracdes o
vencido nos artigos 1.°, 2.°, parte do 3.°, § dnico do
artigo 4.°, § 2.° do artigo 7.°, artigos 10.° e 11.°,
bases 1.* e parte da 10.%).

Francisco José de Meneses Fernandes Costa (com decla-
racdes). ) :

Alvaro de Castro (com a declaracio de que, aceitando o
principio da exploragiio por particulares com inter-
venglio do Estado, entende desnecessiria a organiza-
cio duma emprésa ou emprésas com feiclo capita-
lista, o que 86 terd como resultado dificultar o con-
curso de entidades téenicas. competentes O Estado
ficard assegurado duma hoa utilizacfio exigindo uma
forte e so6lida cauc¥o).

Jodo Henriques Pinheiro (com declaracties sobre as ba-
ses do concurso).

Godinho Amaral.

Maldonado Freitas (com declaracies).

Jaime de Sousa.

Américo Olavo.

Francisco Gongalves Velhinho Co‘rrez'a, relator.?

.
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Consagramos ao estudo da utililizagdo e exploragdo da frota mercante do Es-
tado alguns longos meses da nossa vida parlamentar,

Ndo conhecemos, realmente, nenhum outro problema que exceda éste em impor-
tdncia, de entre os que estdo na ordem do dia e que, ao mesmo tempo, interessam
a economia da metrdpole e das colénias.

Porque assim é, e pela elevada consideragdo que tributamos aos cidaddos, por
muitos titulos ilustres, que o Govérno da Republica acaba de escolher para Altos Co-
missdrios de Angola e Mogambigue, os cidaddos general Sr. Norton de Matos e o
Sr. Dr. Manuel de Brito Camacho, pedimos licenca para tornar piblico que a estes
cidaddos oferecemos éste mosso trabalho, certamente elaborado com pouca inteligén-
cia, mas inspirado no melhor desejo de ser util, honrando o nosso mandafo.

18 de Outubro de 1920,

Francisco Gongalves Velhinho Correia.



QUADRO ANEXO

Plano de possivel aplicagdo da frota do Estado

40 151:091 257:550

Navios ao servigo dos Transportes Mamtimos do Estado ' Navios ao servigo do Govérno Inglés
Caraoteristicas Caracteristicas Daotagdo por carreirps
Carreiras Navios - Observagbes Navios c Observacles - R
To‘;::sla- 032321' Veloes- cz;ga Df;:a Tog:;w ngggh Velosi- :‘1)11‘15;3, D;.;a Namero | Toneladas | Capacidade
brutas | de carga | dade | passa- | cons- brutas | de carga | dade | passa- | cons- brutas de carga
. gerros | trugdo gewros | trugdo
‘ Servigos coloniais de Africa
Africa Oclidental
, . Ainko . . . . . 1:271] 2100 | 11 [mixto]| 1905 ) .
Do Cabo Verde e Guiné. . . | gine - - - - 32061 2500 | 31 [oee ] ons ! 2| s020]| 4900
S.Jorge . . . .| 3601 6:200 | 11 |mixto| 1898 Sines . . . .. 2:823| 5600 | 11 |carga| 1896
De Angola Lima. . . . .. 3:901| 6:500 | 12 | mxto | 1907 Faro o .. .| 4044] T7:000 9 |carga| 1905 7 | 29112 | 52.400
SRemEr ottt r ot Flores . . . 1980f 5000 - lecarga| 1896 | (barco & vela) . .| Amarante . . . . . 7:678| 13200 | 11 |carga| 1914
S Vicente. . . .| 5:085] 8900 | 12 {carga| 1900
Coumbra . . . | 2:512] 4:200 | 11,5 |carga| 1913 ,
De 8. Tomé e Principe . . . {Desertas . . .| 3.639] 6450 | 11 |carga| 1895 3 8:900 15.250
Parto  Alexandre | 26991 4.600 | 10 |ecarga| 1906
‘ R
D o & ot s riony { Lagos .+« . . 1:773| 3100 | 8 |carga| 1884 | Sacavem . . . . . . 2:047| 3:400 | 8 |carga| 1897 2 | 3820 6500
o '~ ¢
Africa Oriental
Lourengo Marques | 6:3556| 10100 | 14 |mixto| 1905 Santo Antdo . . . .| 4:196] 7500 | 11 |carga| 1905
De Mogambique « { Quelimane. . ~ .| 5:689| 9:700 | 13 |mixto| 1900 Cunene . . . . . .| 5898 10.200 | 12 |carga| 1911 | (navio frigorifico) 5 27:243 46:400
Ferndio Veloso . .| 5105| 8900 | 11 |carga| 1906 '
fndia e Africa
) Maio . . . . . 2:179| 3800 | 8 |carga] 1902 Esposende « « . . . 1.781] 8:000 | 10 |carga| 1906 .
Do lndico . . . . .. .. Punque . 13577] 2400 | 10 |carga| 1895 4 6.745 | 11:600
Sado l 1403| 2400 | 85 |carga| 1905
i
: Soma para os servigos colomais de Africa. . « « « v . . . . l 23 | 78.840 | 1387.050
\
Servigos internacionais e de cabotagem nacional
Costa de Portugal e mares proximos '
De pequena cabotagem . . . | Grama . . . . . 765 900 | 10 |ecarga| 1912 Nazaré o « - . . .| 992] 1:700 | 10 |carga| 1891 , 2 1:757 2-600
Do Mediterrdneo . . . . . . Figueira . . . .| 2:168| 2:900 | 10 |carga| 1905 ; 1 2.168 2:900
Do Mar do Norte . . . . . . Gaa . « « . . .. 1:758 | 2:800 | 12 |carga| 1913 1 1:758 2:300
Asia e Oceania
o India. . .. .1 5990] 10:200 | 12 |muxto| 1906 - Pangim . . . . . .| 4385 7700 | 12 |mxto| 1901 g 9 .
Do Extremd Onente . . . - 4 Gp." .| 5605 9700 | 12 |carga| 1903 3 | 15980} 27:600
’ . tem acomodagdes |
De Macau ¢ Tumor . . . . . Gl Eanes. . . .| 1:750| 2100 | 11 |carga| 1914 para alguns pas- . 1 1:750 2:100
sageiros.
América do Norte ‘
i1 : 500 | 11 |carga; 1904 | } Machweo . . . . . . . X 2 ixto | 191% .
D os Estados Umdos . . . 311[0rmuyao N l 6.064' 10:500 l 11 leargal 1904 l ]‘gzlcilzzh(;o S i g%gﬁ 12888 }2 'Ilﬁllitg %915 2 3 l 15.814 ] 97:100
‘ América do Sul .
: . Gaza . . « . . .| 4705] 7900 | 12 |carga| 1914 . | Porto . . .. .. 6-636| 10600 | 15 |mixto| 1894
Do 8ul do Brasil e Rio da } © Trds-os-Montes . . .| 8:965| 13800 | 16 [mixto| 1906 Doy | ssase | 4200
Paata . v oo Inhambane . - . - - 5.878| 10.200 | 11 |cargal| 1912 }
Do Norte do Brasil . . . . . [Congo . . . . . 3:077| 6400 | 10 |carga| 1905 S. Tiago. . . . . . 3:763| 6:500 | 10 |carga| 1908 2 6:840 | 12:900
Soma para os servigos internacionais e de cabotagem nacional | 17 72:2561 | 120.500
Resumo
Navios Toneladas brutas Capacidade de carga
Servigos colonfais, + « v v v v 4w w00 . 23 78:340 137.050
Servicos internacionais e de cabotagem nacional. . 17 72:251 120.500



