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Senhores Senadores.— A vossa comissfo de engenha-
ria, a quem foi presente o projecto de lei n.’11-A, apre-
sentado pelo seu ilustre colega José Nunes da Mata, tem
a expor-vos o seguinte :

Trata-se da construg®o dum pérto de abrigo na for-
mosa baia de Cascais, que o falecido estadista Mariano
de Carvalho, de inegével talento, j4 pensara, h4 uns vinte
anos, em dotar com um porto de abrigo que fosse simul-
tineamente pdrto franco; nestas condigdes o empreendi-
mento seria possivel e certamente acorreriam capitais a
empregar-se nessa obra custosa, mas com todas as proba-
bilidades lucrativas.

Esse projecto pQrém, fracasson como agora fracassaria
perante a oposigdo, mais ou menos justificada, do comér-
cio de Lisboa que, ansiando pelo pdrto franco, julga que
seria muito prejudicado se éle se construisse fora do Tejo,
a 20 quildmetros da cidade, quando se pode fazer muito
mais préximo dentro do pdrto de Lisboa que, com a sua
barra de uma milha de largura, é um dos melhores portos
do mundo.

Obedecendo a esta maneira de ver, foi votado, h4 pou-
cos dias, pelo Senado o projecto dum pdrto franco den-
tro do Tejo, e dai o ficar o pérto artificial a fazer em
Cascais com a Gnica vautagem de porto de abrigo. I& cer-
tamente grande esta vantagem; muito bem ests ela salien-
tada no proficiente relatério do autor do projecto, e se as

Sala das sessdes da comissdo, 13 de Fevereiro de 1912,

circunstinecias financeiras do Tesouro Piblico permitissem
que éle fosse construido por administragio directa, ou
pelo menos, um pequeno quebra mar, que a partir da
cidadela abrigasse uma parte da baia dos ventos de SO.
de forma a dar seguranga is pequenas embarcagdes e a
garantir um desembarque seguro de passageiros, a vossa
comissfio ndo lhe negaria o seu entusidstico aplauso.

Infelizmente, porém, o Tesouro Publico estd longe de
estar desafogado e o recurso a uma empresa adjudicatd-
ria, que evidentemente, antes de tudo, estuda qual a mar-
gem de lucros para os quantiosos capitais a empregar,
nlo nos parece vidvel; porque niio gozando os navios das
facilidades dum pérto franco, que tem alids a uma hora
de distancia, no pérto de Lisboa, s6 ali entrariam para
desembarcar passageiros .e bagagens e adquirir frescos e
86 em poucos dias do ano, em que porventura a barra de
Lisboa fosse de dificil acesso, procederiam no projectado
porto de abrigo a cargas e descargas dalguma importéncia.

Nestas circunstincias a margem de lucros para os ca-
pitais empregados seria nula; e como & vossa comissio se
afigura menos préprio votar um projecto de lei cuja rea-
lizago préviamente julga impraticivel, tendo a maior
consideracio pelo seu autor e reconhecendo os intuitos
patridticos com que éle foi apresentado, nfo pode dar-lhe
o seu voto favorivel, deixando & douta apreciagiio do
Senado a resolugdo do assunto.

Alfredo José Durdo.

Tomds Cabreira.

José Nunes da Mata, vencido.
Domingos Tasso de Figueiredo, relator.

Ne 11-A

Senhores Senadores:-— Tendo sido presente a éste Se-
nado um importante projecto de lei referente a um vasto
porto franco em Lisboa, o qual deve vir a dar notdvel
impulso ao movimento -comercial do primeiro pérto do
pais, entendo entretanto que, para se conseguir um com-
pleto resultado, se torna de inadidvel necessidade a cons-
trugdo dum pdrto de abrigo ou ante-pdrto fora da barra
do Tejo e perto da costa. Para um tal efeito, tomo a li-
berdade de apresentar um projecto de lei, que vem por-
tauto constituir um complemento ao j4 apresentado, estan-
do com &le harmonizado nas suas linhas gerais.

Entre os locais fora da barra do Tejo n3o hi um sé
que ofereca :s multiplas vantagens que oferece a baia
de Cascais, e por isso entendo que aqui é que fica bem o
porto de abrigo. Como h4d meses escrevi um optsculo com
o titulo O futuro do pérto de Lisboa, em que fago essa
demonstragdo, permiti que, como relatério, apresente as
primeiras péginas désse modesto livro, as quais entretan-
to dizem o bastante para levar o convencimento ao espi-
rito dos patriotas de que n%o h4 um momento a perder e
de que urge dar o passo gigantesco que a situagio de Lis-
boa aconselha. :

Em presenga dos recursos poderosos de que a indiistria

moderna dispde, as obras a executar nfio s§o impossiveis
nem dificeis. Para tornar mais ficil ainda a grandiosa e
util obra, d4-se a circunstincia feliz de que, desde Cas-
cais até a serra de Cintra, se encontram indmeras pe-
dreiras de calcireo rijo e de facil extracgdo.

Golpe de vista genérico R

A situagfo de Portugal, ao ocidente da Europa e fron-
teirigo & América, é realmente admirdvel, e desde logo
faz nascer a idéia de que a porta principal para as co-
municagdes da América com a Europa pertence estar em
Portugal. Dentro de quatro a cinco anos, deve estar con-
cluida a gigantesca obra do grandioso canal através do
Istmo do Panamd, distando a cidade de Colon, que fica
A entrada do canal do lado do Atlantico, muito, menos de
Portugal do que de todas as outras nagSes da Europa. Os
passageiros e géneros comerciais que h%o-de ser transpor-
tados através do canal, indo da Europa ou vindo para a
Europa, devem ser avultadissimos, e estando Portugal na
frente e mais perto, dar4 prova de inépcia, se nio empre-
gar todos os meios que puder, se n3o fizer todos os sacri-
ficios possiveis e sensatos, para captar uma parte impor-
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tante désses passageiros e désses géneros comerciais para
0s seus portos.

O movimento comercial maritimo de Alasca com as
suas minas de ouro e as suas intimeras ilhas com bancos
piscatérios muito povoados; dos magnificos portos, ilhas e
ricag minas de ouro da costa ocidental do Canad4, onde
hd portos majestosos e seguros como o de Vitéria na
ilha Vancouver; do inigualdvel porto de S. Francisco da
Califérnia, com a sua barra maravilhosa (Golden Gate),
do porto de Los Angeles (Santa Ménica) e muitos outros
na costa ocidental dos Estados Unidos do Norte j dos ini-
meros portos do México banhados pelo Oceano Pacifico,
como Mazathan, 8. Blaz, Acapuleo, Salina Cruz, La Puer-
ta, e muitos outros; dos portos das ricas replblicas de
Guatemala, Honduras, S. Salvador, Nicardgua, Costa Rica
e Panam4d e bem assim dos numerosos portos das flores-
centes e importantes ilhas de Hawai ou Sandwich, onde
existe uma numerosa colénia de portugueses dos Agores;
0 movimento comercial maritimo désses numerosos portos
e ricos paises e ilhas com a Europa é insignificante actual-
mente, por causa da encrme distincia a percorrer. Para
déstes portos se comunicar por mar com a Europa, tem
de se atravessar a imensa extensfo do Pacifico e seguir
"pelo canal de Suez ou Cabo da Boa Esperanga, ou ento
tem de se descer ao sul da América, percorrer o longo
Estreito de Magalhles e subir todo o Atléntico. Logo que
seja aberto 4 navegaglo o Canal do Panamé, ¢ movimen-
to comercial de todos &sses portos com a Europa deve ser
imenso. Segundo informagdes que julgamos fidedignas, o
entusiasmo em todos &stes paises, & espera da conclusiio
da gigantesca obra, é indescritivel, especialmente na rica
e poderosa Republica do México, cuja liberal, austera e
honrada administraglo, sob a direcgio do sen venerando
e ilustre presidente Porfirio Diaz, é famosa em toda a
América. Os portos antigos sfio alargados e melhorados,
portos artificiais importantes sfo construidos de novo ; sdo
ampliados os cais ou coustruidos de novo; linhas férreas
e outras estradas sdo abertas em direcglio aos portos; até
mesmo armazéns de particulares e de companhias j4 sfo
construidos, 4 espera do grande acontecinento. Afirmam-
nos que jé estfo projectadas excursdes em comum em pa-
quetes, para visitar os paises da Kuropa! E indiscritivel
o entusiasmo, ¢ qudsi um delirio.

Além déstes paises e déstes portos que mais tem a
lucrar com a abertura do canal, outros h4 que tem tam-
bém a lucrar como as repiblicas da Colombia, Equador,
Porii e até a parte norte do Chili, e bem assim a maior
parte das ilhas do JapRo, a Sibéria e o norte da China.

Nao pode restar a menor duvida, nio é necessirio ser
adivinhdo para com seguranga poder prognosticar que a
navegagdo através do Canal do Panam4 em direcgic &
Europa deve ser assombrosa. .

Temos a intima convicgfo de que o futuro hi-de con-
firmar a nossa previsio.

A nossa vizinha Espanha, com um bom senso que nos
devia servir de estimulo, parece também preparar-se para
acolher condignamente o grandioso acontecimento, abrindo
importantes linhas férreas e melhorando os seus portos
e projectando novos. Se, na grande luta pela vida, Por-
tugal nZo desejar ficar distanciado e vencido, necessita
imitar 2 Espanha e as repiblicas da América, melho-
rando os seus portos e as suas linhas férreas, o mais
breve que seja possivel, e de modo a estar preparado e
a postos no dia solene na histéria da Civilizagio Mo-
derna em que o telégrafo comunique para a Europa mais
esta vitéria pacifica do génio do homem.

Nas pédginas seguintes déste modesto folheto, diligen-
ciaremos_dar um pouco mais de desenvolvimento a estas
indicages genéricas, esclarecendo-as tanto quanto nos
for permitido pelos nossos parcos conhecimentos de tam

importantes e variados assuntos.

A Espanha prepara-se

H4 anos a esta parte, a nossa vizinha Espanha tem
com efeito desenvolvido notdvel actividade em assuntos
que se relacionam com as comunicagles internacionas,
especialmente no que diz respeito a linhas férreas, estra-
das e portos maritimos. I8 muito provével que éste in-
cremente de actividade no pais vizinho niie seja estranho
s obras empreendidas no Istmo do Panami.

Entre as obras em via de execuglo pela Espanha,
avultam em primeiro plano as duas importantissimas li-
nhas férreas que, com os seus longos tineis, estdo ji
sendo comstruidas através da elevada e pitoresca cordi-
lheira dos Pirinéos.

Uma destas linhas estbaelecerd ligago, qudsi em linha
recta, entre Borcelona e Toulouse, a passar por debaixo
dos Pirinéos em dois tineis entre Ripoll, espanhol e
Aix-Les-Termes, francés.

A oatra linha férrea, que fica a W. NE., estabelele.
cerd a ligagio de Saragoga e Zuera com Oleron, que fica
entre Bayone e Lourdes, atravessando os Pirinéos em
um grande tinel entre Canfranc e Samport.

Depois de construidas estas duas importantes linhas
férreas, ficard notdvelmente diminuida a distincia entre
os portos do sul e sudoeste da Espanha e especialmente
de Barcelona, Valgncia, Mélaga e Cadiz e o sul e cen-
tro da Franga, ficando por conseguinte também diminuida
a distdncia désses portos ao centro de toda a Europa

Nio temos inveja nem md vontade aos nossos vizinhos
porque tratam das suas conveniéucias.

O seu procedimento s6 nos merece os mais calorosos
aplausos,

Mas ¢ légico e racional que também da nossa parte
tratemos de tornar mais ficil o ingresso 4 Europa Cen-
tral, através de Portugal, encurtando e dando maior co-
modidade a ésse trajecto.

E necessdrio e urgente que nfosé conservemos a impor-
tante clientela que frequenta os nosses portos e atravessa
© percorre 0 pais, mas que a aumentemos continua e
incessantemente.

Ora, a clientela nos tempos actuais é muito exigente,
e, quem a quiser conservar e aumentar, deve atendera
todas as suas exigéncias.

Além das duas linhas férreas que em Espanha e Franga
estio sendo construidas com actividade, ainda est4 pro-
jectada mais uma outra, também através dos Pirinéos,
a passar por Saint-Girons, em Franga, e por Lerida, em
Espanha.

Nao ¢ de hoje nem de ontem que em Franca e¢ Es-
panha se pensa em estabelecer linhas férreas através
dos Pirinéos, a mais das duas actuais, a de Cerbére, na
descida da cordilheira para o Mediterrineo e a de Hen-
daya na descida para o Golfo de Bisciia.

Desde 1863 que em Franga se trabalha nesse sentido,
mas sem resultado; em 13 de Fevereiro de 1885 che-
garam mesmo os governos dos dois pafses limitrofes a
assinar uma convenglo a respeito destas linhas férreas;
mas essa convengdio ficou letra morta.

Sé em 18 de Agosto de 1904 ¢é que foi estabelecida
uma convengdo definitiva, que foi ratificada, agora a va-
ler, h4 uns trés anos, dando-se principio s obras, de
parte a parte, com grande actividade.

¢ A cedéncia da Espanha 3s instincias da Franga nio
seria provocada, e determinada mesmo, pela acgio re-
flexa das grandiosas obras do canal do Panami?

Seja como for, nio devemos permanecer de bragos
cruzados, e antes devemos proceder de modo a n3o fi-
carmos distanciados dos nossos poderosos vizinhos, a fim
de que o0s melhoramentos por €les em via de execugfio
nos venham indirectamente prejudicar, como fatalmente
sucederd, se nio nos prepararmos para receber de modo
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condigno os passageiros e mercadorias que vierem e fo-
rem para o Canal do Panamd.

Paralelamente com a construgio das duas referidas
linhas férreas internacionais, também estdo sendo execu-
tudos em Espanha importantes methoramentos nos seus
portos, e, segundo vimos na Vida Maritima de 30 de
Outubro de 1910, conceituada revista de navegagllo e
coméreio que se publica em Madrid, j4 se pensa em Es
panha na construgio dum vasto e seguro porto artifi-
cial em Cadiz, ampliando extraordiniriamente o actual,
no intuito, decerto, de o tornar o primeiro pdrto da pe-
ninsula e um dos primeiros da Europa.

Ora tudo isto, que é muito nteressante e muito it
para a Espanha, é muito série e muito grave para Por-
tugal, se ndo fizermos, como dissemos jd, tudo o que
pudermos e até mais do que pudermos, para ndo ficar-
mos distanciados dos nossos vizinhos.

31 0 que devemos fazer?

A resposta 4 interrogaglo do capitulo n2o é fécil a quem,
como noés, tem apenas & sua disposigio uma boa vontade
e ardor patriético, que os anos nfo tem arrefecido. Am-
parado unicamente por &sses predicados, trataremos de
responder como soubermos. Portugal deve fazer tudo o
que puder e, como dissemos em outro lugar, mais do que
puder. O assunto parece nos vital, e para lhe acudir todos
os sacrificios sdo admissiveis.

Devemos em primeiro lugar melhorar o porto interior
de Lisboa, e prepard-lo de modo a que os navios a vapor
e 4 vela possam nele deixar passageiros e carga e sair com
passageiros e carga, com nevoeiro e sem nevoeiro, com
mau tempo e com bom tempo.

Devemos encurtar e melhorar o trajecto em linha fér-
rea de Lisboa ao Pérto e de Lisboa & fronteira espanhola.

Devemnos entrar na convencfo internacional dos fuses
horérios, e modificar os hordrios dos caminhos de ferro,
de modo a que as horas se contem de O a 240,

Finalmente, devemos, quando fér possivel, construir o
porto artificial da Horta, fazendo-o franco, e melhorar o
porto de Ponta Delgada.

O porto internacional de Portugal nfo pode deixar de
ser o de Lisboa, por véirias razdes que sdo evidentes;
mas também & evidente que, se isso fosse admissivel, a
solugdo mais completa sob o ponto de vista internacional,
consistiria na construgo dum vasto pdrto franeo na espa-
gosa e formosa baia que fica entre Buarcos e Figueira.

Esta situaglo é quési central para todo o pais e tem a
valiosa vantagem de ficar mesmo na testa da linha férrea
da Beira Alta, a qual conduz directamente para a fron-
teira de Espanha, e é, ao mesmo tempo, uma das mais
bem construidas linhas férreas de todo o pais.

Esta solugiio do problema apresenta porém dois sérios
e insuperdveis inconvenientes.

Representaria, em primeiro lugar, um encargo enorme-
mente pesado, e que o magro erdrio piblico ndo estd de
certo habilitado a suportar, e por outro lado, o que nlo ¢
menos grave, iria prejudicar indirectamente o movimento
comercial ¢ de passageiros para o POrto e para Lisboa, e
especialmente para esta dltima cidade.

Em wvista destas ponderosas razdes, e tendo em consi-
deragio a vastidio e seguranga do grandioso pdrto de
Lisboa, estabelecido pela natureza e sem necessidade do
trabalho e esforgo do homem, e tendo também em aten-
¢80 a grande importincia comercial de Lishoa e a sua
extenslo e riqueza, n3o pode restar a menor divida de
que em Portugal o pérto internacional de navegagio para
o canal do Panam4 e para toda a parte é e deve ser o
porto de Lisboa.

Para mais, como veremos, o porto de Lisboa é o porto
de Portugal e Espanha que fica menos distante da cidade
de Colon, 4 entrada do canal do Panamd,

Porto de Lishoa

Vasto, majestoso e imenso é o porto de Lishoa, de
bom fundo e abrigade dos ventos dominantes; e o per-
curso da barra do Tejo ao fundeadouro é deslumbrante
e encantador. ; Pode imaginar-se o entusiasmo que devia
ter Ulisses quando, pela primeira vez, entrou pelo Tejo
dentro no seu pequeno navio, e veio langar junto & Praia
da Ribeira os alicerces das primeiras casas da futura ci-
dade de mérmore e granito!

Mas éste grandioso pdrto, muito nos custa dizer isto,
tem alguns inconvenientes, que era bom que desapare-
cesrem de todo ou, pelo menos, tanto quanto possivel.
Avulta em primeiro lugar o ser sujeito, por vezes, na
primavera e no outono a nevoewros que dificultam e im-
pedem a entrada e saida dos navios, pois obstam a que
sejam vistas as marcas dos dois canais ou barras do Tejo.
Em segundo lugar, em ocasifio de temporais dos quadran-
tes de oeste, também se nio pode entrar nem sair, em
parte pela braveza do mar e em parte porque os pilotos
da barra, nio tendo pdrtc de abrigo fora desta, fogem
para dentro, indo fundear os seus pequenos barcos de
vela defronte de Caxias e de Pago de Areos. J4 por vezes
tem sido vistos cinco, seis ! e mais vapores e navios de
vela fundeados defronte de Caxias, & espera de que o ne-
voeiro passe ou o mar abrande. Ista é a verdade nua e
crua. Em terceiro lugar, a barra do norte ou Corredor
é por tal modo apertada entre a Ponta do Banco ou Ca-
chopo e a Ponta da Lage que vérias vezes em um ou ou-
tro lado tem batido navios. Finalmente, a distincia da
linha da costa ao fundeadouro é realmente grande para
navios que pretendam ter pouca demora. liste inconve-
niente ¢ de insignificante importincia com relag3o acs
navios que vem expressamente com passageiros e carga
em destino ao porto de Lisboa, mas tem importincia
grande com relaglio a centenas e centenas de navios que
passam na costa. I de supor que tocassem no porto, se
éste ndo estivesse longe; estando onde estd, ndo entram,
e por isso I4 vd3o singrando para v norte ou para o sul,
sem talvez mesmo darem pela existéncia de tdo vasto
porto. Um assunto, que também prejudica os bons cré-
ditos do porto de Lisboa, consiste na dificuldade e de-
mora que hd na Alfindega em receber o despachar as
mercadorias transportadas a bordo dos navios.

Os inconvenientes resultantes dos nevoeiros e do mau
tempo n¥o podem ser evitados por completo. Mas hd um
meto de quési os anular, o qual j4 foi lembrado pelo
grande Marqués de Pombal e por dois homens de real ta-
lento, Mariano de Carvalho e HEmidio Navarro. lsse
meio consiste em construir um ante-pdrto fora da barra
do Tejo, ndo se encontrando para ésse efeito local mais
apropriado, por todas as razdes, do que a baia de Cas-
cais, Havendo o ante-pdrto, poncos seriam os navios que,
passando na costa, nio entrassem naquele. Quanto ao
inconveniente, resultante da demora ‘e dificuldade na des-
carga e despacho de mercadorias, ésse nio é insandvel;
e de certo, com o tempo, serd evitado, quando forem in-
troduzidos na Alfindega e dependéncias os melhoramen-
tos e o desenvolvimento de que urgentemente carecem.

Em razfio da sua importincia e de serem sujeitos a con-
trovérsia, trataremos do porto de abrigo ou ante-porto de
Cascais e dos outros assuntos em capitulos especiais.

Porto de abrigo on ante-pdrto

Para que seja justificivel e defensdvel a construgiio dum

‘ante-pdrto ou pdrto de abrigo, como auxiliar e dependén-

No dia 7 de Dezembro de 1910 foram contados 7 navios fune
deados.
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cia do porto interior de Lisboa, é necessirio que satisfaga
a quatro condigBes, pelo menos. Ndo deve ficar longe da
costa; deve oferecer entrada e saida franca aos navios em
ocasifio de temporal; deve estar em comunica¢do directa e
répida por terra com a cidade de Lisboa; e n3o deve ser
sujeito a nevoeiros, mesmo nas ocasides em que o Tejo e
Lisboa est3o envolvidos neles. ’

Quanto 4 primeira e terceira condigSes, a baia de
Cascais 4, como toda a gente sabe, satisfaz plenamente, es-
tando qudsi na linha da costa e em comunicagio directa
com Lisboa, por meio duma boa estrada e por meio duma
boa linha férrea de via dupla. Portanto satisfaz cabal-
mente a essas duas condigdes. Pelo que diz respeito 4 se-
gunda condi¢do, dependeria a sua boa ou md execugio do
modo como fosse construido o pdrto de abrigo ou ante-
porto e a sua boca ou barra de entrada. Resta pois apenas
verificar se a baia de Casecais é ou nfio sujeita a nevoei-
ros, mesmo quando o Tejo e o porto interior de Lisboa se
encontram envolvidos neles. E o que vamos em seguida
fazer.

Na nossa Meteorologia Ndutica, que foi publicada em
1906, em piginas 107 e 108, ao tratarmos da névoa e ne-
voeiro, fazemos rdpida referéncia a &ste interessante fené-
meno meteorelégico, cuja falta tam poderosa influéncia
tem nas condigdes de salubridade das povoacgBes de Cas-
cais, Estoris e Parede. O que entdo escrevemos foi deter-
minado pela observagfio directa e ininterrupta feita por nds
durante muitos anos. Desde 1906 até hoje nio temos dei-
xado um sé dia de acompanhar com a nossa solicita obser-
vagio 8ste importante assunto, tendo sempre a satisfagiio
de vermos confirmada a referéncia que a seu respeito da-
mos no nosso modesto livro.

Na primavera, as dguas do Tejo, e em geral de todos
os rios, como descem das terras altas do interior que ainda
estdo frias e bem assim dos montes, por vezes cobertos de
neve, essas dguas vem muito frias. Ora h4 dias na prima-
vera em que o sol em Lisboa e Cascais aquece muito, de-
terminando grande evaporagdo & superficie do mar, cuja
temperatura nesse tempo é muito mais elevada do que a
da 4gua do rio. O ar atmosférico, quasi saturado de vapor
de 4gua, que passa por sobre a dgua fria do Tejo, arre-
fece, e o vapor de agua condensa-se formando nevoeiro,
que qudsi sempre acampanha a 4dgua do rio durante a va-
sante, constituindo uma verdadeira cordilheira de nevoei-
ro que avancga pelo mar dentro. No outono d4-se o mesmo
fendmeno, mas as causas sdo diferentes Nesta estacgio, as
dguas do rio descem quentes, visto as terras que atraves-
sam estarem quentes, e portanto a sua temperatura ¢ mui-
to mais elevada do que a da dgua do mar, cuja tempera-
tura, devido 4 sua fraca irradiagfo calorifica, varia muito
pouco com as estagBes. A evaporaglo agora di-se princi-
palmente sdbre a dgua do rio, e come no outono o ar
atmosférico jai arrefece por vezes, o vapor de dgua que
paira sobre o rio entra em condensagfo, formando nevoei-
ro que acompanha a 4dgua turva daquele, quando na va-
sante entra pelo mar dentro.

Falta agora explicar a razio por que a dgua barrenta
do Tejo, na vasante, se n#o encosta, desde S. Julifio até
Cascais, & costa maritima, seguindo afastada desta pelo
Canal Grande ou do sul e em direcgio sudoeste.

Na costa de Portugal e Espanha, desde o Cabo de Fi-
nisterra até o Cabo de S. Vicente, a dgua do mar é ahi-
mada de importante corrente de norte para sul. Esta cor-

1 Na biblioteca da Escola Naval estd patente a quem a quiser
ver, a planta da Barra do Tejo, feita de madeira e em reléivo com
as cotas das sondas tomadas com o maior rigor, a qual foi manda-
da executar pela Escola sob a direcefio do nosso colega Jofo Brés
de Oliveira .\ vista desta planta, se faz 1déia da importineia que
teria para Lisboa e restante pais o ante pdito em Cascais, ¢ tam-
bém se avalia bem o quanto o Corredor ¢ apertado na entrada, e

“a vantagem que haveria em partir algumas pedras do Banco no
seu comégo defronte de 8. Julido. l

rente maritima é um dos ramos em que se subdivide a
imensa corrente do Galfo do México (Gulf-Stream, como
lhe chamam os ingleses), a qual, depois de passar entre a
Ilha de Cuba e a Peninsula da Flérida, abre em leque,
indo banhar as ilhas da Gran-Bretanha e as costas do
norte da Europa e amenizar o seu clima. Um dos ramos
em que se subdivide essa imensa corrente que abre em
leque, desce de norte para sul ao longo da costa de Es-
panha e de Portugal. Se n3o houvesse na costa esta im-
portante corrente maritima, a 4dgua do Tejo, durante a
vasante, seguiria em direcg3o qudsi perpendicular 4 costa,
e portanto de leste ou nascente para oeste ou poente,
Como, porém, a dgua do rio encontra no seu percurso a
corrente maritima, por isso ¢ desviada para o sul, se.
guindo portanto a direcgio sudoeste.

Mesmo quando nZo b4 nevoeiro, vé-se, durante a va.

sante do Tejo, a dgua barrenta do rio tragar ao longe
larga zona em direcgio ao sudoeste, emquanto que da Ponta
de Rana a Cascais se conserva a dgua do mar limpida e
azul, também em larga zona. H4 mais de dez anos que,
dia a dia, seguimos &ste interessante fendmeno por causa
da previsio do tempo; pois que, quando por acaso se d§
a circunstincia de a dgua barrenta do Tejo se encostar 2
terra desde a Ponta de Rana a Cascais, isto é sinal quisi
infalivel de que no alto mar h4i temporais do sul ou
sudoeste que momentineamente fizeram mudar a direc-
¢lio_das correntes maritimas.

Este, facto importantissimo de rarissimas vezes haver
nevoeiro desde a Ponta de Rana a Cascais, mesmo quando
o Tejo e o porto de Lisboa estiio envolvidos em denso
nevoeiro, deve ter sido observado inlimeras vezes pelos
moradores de Carcavelos, Parede, Estoris ¢ Cascais, es-
pecialmente pelos que frequientam a linha férrea de Cas-
cais a Lisboa. I possivel, porém, que nem o Marqués de
Pombal nem Mariano de Carvalho nem Navarro nunca
dessem por tal. Pois, apesar disso, que é a razio mais
ponderosa para récomendar a construgio na baia de Cas.
cais dum ante-pérto para servico do pdrto interior de
Lisboa, apesar de lhes faltar tam importante elemento de
estudo, por tal modo se recomenda esta util obra que,
mesmo sem &sse elemento principal, éles a julgaram es-
sencial.

Déem as voltas que quiserem: introduzam no actual
porto interior de Lisboa os melhoramentos que entende-
rem; passem o Arsenal de Marinha para Cacilhas ou para
Cazias; liguem a estagio do Cais do Sodré com a de
Santa Apolénia; alarguem a Alfindega e aumentem os
seus armazéns e dependéncias; facam éstes e outros me-
lhoramentos que estio naturalmente indicados que, apesar
disso e apesar de tudo o que se fizer e que entretanto ¢
conveniente que se faca, o pdrto de Lisboa nio poderd
ser considerado um pérto internacional aberto a todos os
tempos e condigBes, enquanto nio tiver um ante-pdrio ou
porto de abrigo fora da barra do Tejo, ndo havendo local
que a qualquer respeito possa ser comparado ao da bafa
de Cascais. Isto é de toda a evidéncia, e s6 ndo vé& quem
é cego ou ndo quiser ver,

Para melhor compreensfio de todos, vamos dar dois
exemplos, sendo um referido 4 situaclo actual em que
ndo hé ante-pdrto, e sendo o outro na hipétese de o ha-
ver. '

Ndo hd ante-porto’ou porto de abrigo:

Um paquete estrangeiro, vindo do norte com destino
a0 Mediterraneo, ou vice-versa, receben como experiéncia
alguns passageiros e alguma carga para Lisboa. Vai para
entrar, mas, como o mav estd bravo, hi algum nevgeiro
e os pilotos fugiram para dentro, nfio pode entrar!. s Que

(1) Quédsi todos os jornais de Lisboa de 11 e 12 de Dezembro do

ano pretérito referirtam que, durante os temporais que assolaram a
nossa costa na primeira quinzena de Dezembro, alguns navios ten-
taram entrar a barra, mas nio puderam, mencionando entre ¢les o
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fazer? ¢ Esperar que o tempo melhore? Esta seria a solu-
¢fo, se o man tempo nio prometesse continuar e se fis-
sem muitos 0s passageiros e a carga fosse importante;
mas sendo aqueles em pequeno niimero e esta insignifi-
cante, decerto o capitio nio demora o navio no meio dos
balddes do mar & espera de poder entrar, e segue a sua
derrota. Os passageiros eram poucos, a carga tinha dimi-
nuta importincia, e por isso, de momento, o prejuizo para
Lisboa e para Portugal foi pequeno ; mas guarmgZo e pas-
sageiros vi3o espalhar por toda a parte que o porto de
Lisboa n3o é um pérto aberto a todos os tempos e com
nevoeiros. Este é que é o principal e imenso mal. Abram
o8 interessados os olhos, e vejam o mal, se quiserem.

Hé ante-pdrto ou porto de abrigo:

O mesmo ou outro vapor estrangeiro, indo do norte
para o sul ou do sul para o norte com passageiros e car-
ga que n#o se destinam a Lisboa, é acossado nas alturas
das Berlengas por violento temporal que lhe causa sérias
avarias. O capitdo tenta arribar ao pdrto de Lisboa, mas
élhe impossivel por causa do nevoeiro e mau tempo. No
meto da sua afligBo resolve arribar a Cadiz; quando de
repente se lembra que j4 hd um ante-pdrto em Cascais.
Imediatamente manda aproar a &ste, e no meio da ale
gria dos passageiros a guarnicio fundeia o navio em porto
seguro. Como é de supdr, os passageiros descerfio para
terra, seguindo logo para Lishoa, e, como é também de
supdr, ndo deixardo de por toda a parte contar o incidente
do tremendo temporal que apanharam, e de referirem o
seguro acolhimento que encontraram no ante porto de
Lisboa, descrevendo ao mesmo tempo os encantos da for-
mosa cidade.

NXo h4 a menor divida de que Cascais viria a ganhar
muito com a construgdo do ante-porto, mas a principal
vantagem havia de ser para Lisboa em primeiro lugar, e,
em segundo lugar, para o restante pals. Isto é comezinho
e de toda a evidéncia, e 86 nfo vé quem ndo quiser ver
ou nfo tiver olhos de ver.

Poderia ser alegado que h4 portos importantissimos,
como o de Londres, o de Hamburgo, Antuérpia e muitos
ontros que nio tem ante-pdrto prépriamente dito. A uma
tal alegaciio responderiamos que as condic3es désses por-
tos e as do de Lisboa sXo muito diferentes, pois que os
navios podem entrar naqueles portos mesmo com man
tempo; e, quando hé nevoeiro, como regra geral, é mais
denso na entrada ou foz dos grandes rios que constituem
ésses portos, do que em cima, a montante, no préprio lo-
cal do porto. Para éstes e muitos outros portos seria pois
absurdo gastar tempo e dinheiro com a construgio dum
ante-porto. Outro tanto, porém, ndo sucede com Bordéos,
Nantes, o nosso trabalhador e altive Pdrto e muitos outros
portos importantes. As ilustradas associagBes comerciais
déstes florescentes empérios comerciais, nio sé nio se
opuseram, mas antes.com toda a razfo reclamaram dos
seus governos que na foz ou fora da foz dos respectivos
rios fossem construidos importantes ante-portos. K assim
que Bordéos tem como ante-pdrto na foz do rio Gironde
o florescente porto de Royan, que Nantes se orgulha
do seu ante-pdrto de Saint Nazaire, na foz do Loire, com
importantissimos estaleiros de constru¢io naval, e que o
Porto se ufana também de ter conseguido o seu ante-
porto de Leixdes.

Note-se, porém, que as condigdes que se dio com os

paquete inglés Jerome da companhia Booth Line, tendo adiado a
sua partida para Lisboa, o vapor Hilary da mesma companhia. No
dia 7 do mesmo més, o paquete Malange da Empresa Nacional tei-
mou em sair a barra com man tempo, mas, seguudo ouvimos contar
a pessoa fidedigna, um golpe de mar galgou dentro do vapor, le-
vando um ou maie esealeres, carga e tudo o que pode.

Nesse mesmo dia e em outros dias chegaram a ser contados por
vezes 6 e 7 navios, scndo alguns a vapor, todos fundeados defronte
de Caxias e Pago de Arcos, por nio poderem sair a barra em razio

do mau tempo ou do nevoeiro.

portos de Bordéos e Nantes e seus respectivos ante-por-
tos, quanto a nevoeiros ¢ entrada de navios durante os
temporais, ndo so idénticas com as que se dXo entre o
porto interior de Lisboa, e o ante-porto de Cascais, se um
dia vier a construir-se. Mesmo duraate os temporais, os
navios entram na foz do Gironde e do Loire e, quando
h4 nevoeiro nestes dois rios, éste, como regra geral, tanto
envolve os pirtos interiores como 0s seus respectivos an-
to-portos.

Distincia do Canal do Panamd a Vigo, Pérto, Figueira, Cadiz
e Lisboa. Derrota do Canal para Lishoa

Os extensos arquipélagos das Antilhas formam uma ver-
dadeira cordilheira de ilhas que separa o Oceano Atlan-
tico do Mar das Antilhas (Caratbisches Meer como lhe
chamam os ingleses). Para sair do mar interior para o
Atlantico, hé trés principais passagens ou canais, que sfo
o Canal da Jamaica ! ou Passagem de Barlavento, entre
a Ilha de Cuba e a do Haiti ou S. Domingos, o Estreito da
Mona, entre a Ilha do Haiti ¢ a do Porto Rico, e a Passa-
gem de Sotavento, a leste desta tltima ilha e préximo da
Ilha de S. Toméds?2 Destas trés passagens, a mais
larga, desafogada e limpa é a da Mona, que fica qudsi a
meio das duas; mas é a menos freqiientada, sendo a Pas-
sagem de Sotavento, pela ITlha de S. Tomds, a mais fre-
quentada de todas. :

Para determinarmos a distincia rigorosa entre o Farol
de Manzanilla 3, que fica junto a Colon e antes da entrada
do canal, e o Farol de Santa Marta ¢ que fica perto da
Cidadela de Cascais, tragdmos o arco de circulo miximo
a passar pelos dois fardis, e vimos com satisfaclo que
aquele demora qudsi a meio do largo Estreito da Mona 3
e perto portanto da ilha déste nome, e vimos mais que
passa perto da Ilha de S. Miguel e a pequena distancia
do pirto de Ponta Delgada, pois no meridiano da Cida-
dela a latitude do arco de circulo miximo é de 36° 26’5
N., enquanto que a latitude daquela é 37° 44’ N. Estas
duas circunstancias fizeram com que, para o nosso estudo
comparativo, adoptissemos a passagem pelo Estreito da
Mona, embora seja a menos frequentada.

Segundo os cilculos por nés feifos, encontrdmos para
distincia ortodrémica (arco de circulo miximo) entre o
Farol de Manzanilla e o de Santa Marta 4:138 milhas ma-
ritimas, (nds); daquele farol ao ¢ da Ilha de Crés, 4 en-
trada do pdrto de Vigo, 4:181,3 milhas, ou mais 43'3 do
que para o Farol de Santa Marta ; para o Farol de Nossa
Senhora da Luz7?, na barra do Douro, 4:185 milhas, ou
mais 47’ ; para o Farol 8 da barra do Mondego 4:171 mi-

{ Este canal ou passagem ¢ principalmente seguido pelos na-
vios que fazem derrota para os portos do norte da Europa e que
desejam tocar no pbérto de Kingston, o mais freqlientado da Iiha
Jamaica.

2 A derrota pelo Canal de Sotavento ¢ a seguida, nfio 86 pelos
navios que se dirigem ao Mediterrineo e vice-versa, mas também
pela maioria dos navios que vio para‘os mares do norte da Europa,
pela razdo de entrarem no pirto de Carlota Amélia, na Ilha de
S. Tom4s que é dinamarguesa. O pirto nio é grande, mas ¢ limpo
e seguro; tem a forma qudsi circular com um didmetro de 1:389
metros ¢ uma entrada limpa com uma largura de 370 metros. O
porto & franco e faz grande comérceio, e a cidade, com uma popula-
¢do superior a doze ou quinze mil almas, prolonga-se graciosamen-
te por dois contrafortes da alta montanha que constitui a ilha Os
navios que entram ou saem por éste canal costumam ir avistar o
farol que estd junto ao ilhote do Sombrero, cuja [ = 18° 35/40" N,
e L.==63° 2740 W. G. .

3 Latitade=1{= 9° 22/ 9" N,; Longitude =L==T9° 54/45" W.G.

4 » »=38 4120 NV; » »= 9 2511 W.G.

5 Este estreito & limpo ¢ espacoso, tendo largura nunea inferior
a 65 milhas. Qudsi a meio fica a Ilha de Mona que & baiza e pouco
habitada, mas tem baias em que se pode fundear. Perto desta ilha
fica o Ilhéo do Monito.

6 Latitude =1 =42 12'80" N ; Longitude =L= 8° 5354/ W. G.

7 » »==41 9012 N; » »= 8 4059 W.G.

8 » »==40 846 N » v= 8 5154 W.G.
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lhas ou mais 33’ ; finalmente para o Farol ! de S, Sebas-
tiio, em Cadiz, 4:277,3 milhas, ou mais 139.3. Iistes re-
sultados sfo 1mportantes em s1 mesmos, mas mais impor-
tantes sdo ainda sob o ponto de vista moral, por se po-
der dizer que o pdrto de Lisboa é o que em toda a Eu-
ropa fica mais proximo do Canal do Panama.

Todas as distancias anteriores foram medidas sébre ar-
cos de circulo miximo, mas devemos notar que sé o de
Santa Marta é que passa qudsi a meio do Estreito de
Mona. Os circulos mdximos dirigidos aos farois dos ou-
tros portos referidos, ou passam por cima da llha do
Haiti ou por cima da Ilha de Pdrto Rico, nio podendo
portanto ser segwida esta direcglio, e sendo necessdrio aos
navios o contornarem alguma destas ilhas. Como, porém,
para todos os portos referidos, a derrota mais curta deve
ser pelo Estreito da Mona, ainda faremos novos cilculos
de distincias ortodrémicas, primeiro, para todos os por-
tos, do Farol de Manzamlla para a Ponta (Jeste da Ilha
da Mona, distincia que é a mesma para todos éles, e, em
segundo lugar, daquela ponta para cada um dos portos
em separado.

Procedendo pelo modo indicado anteriormente, encon-
trAmos para distincia ortodrémica dv Farel de Manza-
nilla & Ponta Oeste? da Mona 870'.6. A distincia desta
ponta ao Farol de Santa Marta 3:267',4 ; ao Farol da Ilha
de Crés, Vigo, 3:312'.4 ou mais 45'; ao Farol de Nossa
Senhora da Luz, Pérto 3:319".3, ou mais 47°.9; ao Farol
da Barra do Mondego (Figueira) 3:300".7, ou mais 33'.3;
finalmente, ao Farol de S. Sebastifo, Cadiz, 3:407'.7, ou
mais 140'.3. Como se v& pelos niimeros anteriores, os ex-
cessos ainda sdo maiores do que seriam, se 03 navios pu-
dessem seguir directamente cada uma das ortodromias
ou arcos de circulo médximo, e nio tivessem de torcer
caminho. Este facto d4 uma importincia capital ao porto
de Lisboa, especialmente, como ji dissémos, sob o ponto
de vista moral. Esta raz8o justifica o trabalho que tivemos
em caleular com rigor estas distdncias por arco de circulo
méximo.

Como a distincia da Ilha Mona a S." Marta (F.) é
grande, os navios tem qudsi sempre de fazer escala por
S. Miguel (I.) ou pelo Faial (I) A derrota, para uma ou
outra das duas ilhas, pode ser feita por arcos de circulo
méximo, ficando mais curta, ou por meio de loxodromias
ou linhas do rumo constante, que sio de mais cémodo
emprigo. Indo pelo porto de Ponta Delgada (S. Miguel) o
seguindo o arco de circulo miximo, teremos nas trés singra-
duras respectivamente as seguintes mithas 870'.6-42:503'.7
+4-768'.0=4:142'.3 ou mais 4.3 do que teriamos, seguindo
directamente de Mona para S.'* Marta. Indo pelo pérto de
Horta (Faial, Ponta Oeste) ® e seguindo também o arco de cir-
culo méximo, teremos 870'.64+2:378/.14+-908".5=4:157".2,
ou mais 14'.9. V@ se portanto que, para um navio com a
marcha de 15’ por hora, o ir por Faial em lugar de S.
Miguel causa apenas um aumento de tempo de navegacio
duma hora.

Como a latitude de Lisboa e das ilhas dos Agores nio
é muito elevada, por isso as milhas contadas em arcos de
circulo maximo pouco diferem das contadas nas loxodro-
mias. Para completarmos por conseguinte &ste rdpido es-
tudo apresentaremos também as milhas navegadas e os
rumos respectivos nas derrotas com escala pelos dois por-
tos, segundo esta wltima linha. Fazendo escala por S. Mi-
guel (F. de P. D.), temos para rumo de Manzanilla (F.) &
Ilha Mona (P.W.) b5° .0 N. E. e a distancia 870'.8; de
Mona (P. W.) a Ponta Delgada (F.) o rumo é 62°4'.7 N. E.

i Latitude =! =386 3129 N; Loogitude=L =28°60/30" W. G.

2 » »=18 525 N-, =w= 619 3 W. G.

3 » =383530" N.; » = =6757386 W G.

As latitudes e longitudes foram qudsi sémpre tiradas da Tdbua
de Norie,

»

| e a distancia 2514'.9; de Ponta Delgada (F.) a S.'* Mar-
ta (F.) o rumo é §5°43".3 N. E. e a distincia 769'.6.

A soma total das milhas é 4:155'.3, enquanto que pela
ortodromia ¢ 4:142'.3. H4 portanto na navegagdo loxodré-
micaum excesso de percurso de 13' ou qudsi uma hora
de marcha em média.

Fazendo escala pelo Faial, temos para rumo de Man-
zanilla (F.) & Mona (P. W.) 55°5' 5 N. E. e a distincia
870/.8; da Mona (P.W.) ao Faial (P.\.) temos o rumo
59°0'.% N. E. e a distancia 2389'.3; e do Faial (P. W.) a
S.* Marta (F.) temos o rumo 89°38' N. E. e a distincia
910'.2. A soma total das milhas pela loxodromia é pois
4170'.3, enquanto que pela ortodromia é 4157'.2. Ha por-
tanto na navegagio loxodrémica um excesso de percurso
de 13'.1. ’

Comparando a derrota loxodrémica por S. Miguel com
a mesma derrota pelo Faial, vé-se que esta tltima é mais
longa em 15' apenas.

Supondo que o navio a vapor anda 15’ por hora, gas-
tard respectivamente para ir de Manzanilla (F.) & Mona
(P. W.), de” Mona (P. W.) a Ponta Delgada (F.) e de
Ponta Delgada (F.) a S."* Marta os seguintes dias e ho-
ras: 24 102174 08{-24 37—1 19 13%, Supondo que a ve-
locidade do navio é de 12/ por hora, gastard respectiva-
mente 39 0",6-}-82 17%.64-2¢ 16" 1=14% 10*.3. Se o navio
fizer escala pelo Faial para ir a S.'* Marta (F.) e a sua
velocidade for de 15’ por hora, gastard respectivamente:
24 10" 4-61 15" 20 13"=11%14"%; o suppondo a veloci-
dade de 12’ por hora, entfio o tempo gasto serd: 3' 0.6
-84 7h.14-3¢ 34.8=149 11h.5.

3 Devera ser franco o ante-porto de Lishoa?

Quando, a todo o tempo, se venha a construir o ante-
porto de Lisboa e um pirto em-boas condigBes no Faial,
parece-nos que haverd toda a conveniéncia em que um o
outro sejam francos; e isto sem prejuizo da zona franca
no porto interior de Lisboa, a qual devia mesmo ser me-
lhorada e ampliada. O facto de haver portos francos,
que ndo tem tido o desenvolvimento que se esperava, ndo
é razdo para os condenar na generalidade, pois outros hé,
como Hamburgo, Bremen, Antuérpia, Carlota Amélia na
Itha de 8. Tom4s e tantos outros, que tem tido extraordi-
nério desenvolvimento. A situagio dos portos deve con-
correr poderosamente para o resultado; e a situaglio do
Faial e a do indigitado ante pdrto de Lisboa nZo podem
ser melhores para o efeito, especialmente nos primeiros
anos da abertura do Canal do Panam4, em que numerosa
clientela ainda desconhecida e indecisa comega a percor-
rer o Atlintico em direcgiio 4 Europa. Este é o momento
psicolégico em que é necessdrio captar e dar orientaglo
definida a essa nova e indecisa clientela. Se se perder a
ocasifio, serd necessidrio mais tarde um esforgo imenso
para talvez nfo se conseguir o que presentemente se po-
derd alcangar com um esfOr¢o bem-menor. O coméreio é
como a corrente dos rios: em se inclinando para um lado,
é muito dificil desvid la para outro. Mas, se antes do rio
comecar a correr, for aberto um pequeno sulco, entio a
corrente por si mesma o afundard e o alargara, tornando se
estdvel e caudalosa.

Com relagiio ainda a portos francos, j4 temos ouvido
dizer a pessoas, que parecem entendidas no assunto, que
n#o had vantagem em tornar um porto franco, quando nfo
haja capitais abundantes e disponiveis, para serem em-
pregados em mercadorias em depésito. Esta afirmago,
parecendo concludente & primeira vista, deixa de o pare-
cer, depois de observagiio um pouco atenta. No comérecio,
como em tudo, os resultados nfo sio nem podem ser ins-
tantineos; é necessdrio dar tempo ao tempo. Quando as
facilidades de transacgBes comerciais e da entrada e saida
dos navios se apresentarem, nfo faltar3o capitais que cor-
ram como rios de ouro atrds dessas facilidades. Nos Es-




tados Unidos do Norte e no Canad4 tem sido por vezes
abertas linhas férreas importantes em regides despovoadas
e incultas. E de toda a evidéncia que, nos primeiros tem-
pos, o movimento deve ser nulo ou insignificante; mas os
colonos nfo tardam a chegar, o movimento vai crescendo,
e, em breve, também os capitais comeg¢am a afluir de toda
a parte,

E isto mesmo o que se d4 na Austrdha e até nas colé-
nias africanas da Inglaterra e Franca, e, em geral, em
toda a parte.

Para que o pdrto do Faial e o ante-porto de Lisboa
adquiram os créditos e as vantagens de portos e arma-
zéus 1nternacionais, é necessirio que sejam francos. Am-
bos 8stes portos apresentam pela sua situagdio os predica-
dos, sem igual em toda a Europa, para entrepostos en-
tre a América, em geral, e Africa e a Europa do centro
e norte.

¢iH4 nada mais absurdo e mesmo anti-econémico do
que serem transportados da Africa e América o cacaun e
outros produtos em bruto para Londres, Antuérpia, Ham-
burgo e outros portos distantes, para depois serem de-
volvidos, j4 preparados para consumo, para os portos
junto aos quais passaram em bruto, sendo muitas vezes
devolvidos para as préprias localidades onde foram pro-
duzidos ?!

O comércio, conforme hd pouco dissemos, no seu curso,
umas vezes arrogante e caudaloso, outras vezes raqui-
tico e humilde, parece-se com a corrente dos rios. Esta,
obedecendo 4s leis da gravidade, desce sempre, procurando
o leito mais cémodo e mais préximo; o comércio no seu
curso também procura o leito mais cémodo e mais pré-
ximo, mas, como é cosmopolita, quando o nio encontra
cémodo na proximidade, procura-o longe. Isto é o que
ensina a légica e o raciocinio e o que a pratica tem sem-
pre confirmado.

Por isso, da parte dos Governos e de todos os que
se interessam pelo bem publico, devem ser empregados
08 possiveis esforgos para que o comércio encontre no
pafs comodidades e garintias, a fim de se evitar que emi-
gre.

Porto interior de Lishoa

No tempo em que Ulisses langou na Ribeira os alicer-
ces das primeiras casas da futura cidade gloriosa de Lis-
boa, a extensa enseada, que qudsi a perder de vista se
prolonga desde os cais da orgulhosa cidade até o Bar-
reiro e Aldeia (alega, nesse tempo, essa enseada devia
ainda ser muito mais espagosa. Os terrenos de aluvido,
arrastados no outono e inverno pela corrente caudalosa
do Tejo, tem ido enchendo a pouco e pouco a imensa ba-
cia e formando &sses terrenos ubérrimos das suas mar-
geus.

Ainda se ndio fez o cilculo do niimero de anos que
hio-de decorrer até que o Tejo tenha completado a sua
obra de aluvido, enchendo a formosa enseada e deixando
apenas leito bastante para as suas dguas correrem; mas
8sse nimero de anos deve ser contado por alguns milha-
res. )

Por isso podemos afoutamente cuidar de melhorar o
porto interior de Lisboa, sem pensarmos com receio no
futuro muito remoto que o espera, visto &sse futuro ser
representado por muitos milhares de anos.

Ewm tudo o que temos escrito neste folheto, falta-nos a
competéncia, sobrando-nos apenas uma sincera e boa von-
tade, mas com relagio ao estudo do pdrto interior é que
ginda mais intimamente sentimos a nossa falta de compe-
téncia. Como, porém, em um pais governado democratica-
mente, todos os cidadfos tem o dever de concorrer com o
seu esfor¢o, por mais modesto e insignificante que seja,
para o bem comum, conforme o entendem, por isso nos
vamos abalisar a dizer umas cousas j4 muita véz ditas e
outras que talvez nio tenham razdo de ser.

No caso de ser construido o ante-porto de Lisboa em
Cascais, tornava-se desde logo de urgente necessidade
prolongar a linha férrea de Cascais desde o Cais do Sodré
até Santa Apolénia: obra esta que desde o principio de-
via ter sido executada, de preferéncia & obra cara e mons-
truosa do tiinel da estagfio do Rocio.

Para prolongar porém a linha férrea do Cais do Sodré
a Santa Apolénia, naturalmente estava indicada a mudan-
¢a do Arsenal da Marinha e dependéncias para outro lo-
cal. Muita vez se tem falado e projectado fazer esta mu-
danga, mas o Arsenal da Marinha vai continuando a es-
tar no seu Ambito apertado e incompetente. Quando se
fala nesta mudanga, todas as vistas parecem voltar-se para
a outra banda, para a espagosa enseada do Alfeite. A
respeito de local, temos porém uma opiniio, que prova-
velmente é absurda, mas que no nosso espirito encontra
alguns fundamentos. Inclinamo-nos a imaginar que, guan-
do for mudado o Arsenal, talvez fosse preferivel, para a
sua instalagio, a enseada de Caxias. S3o dois os funda-
mentos para esta opinifio. O primeiro consiste em que, os
actuais operdrios e mais pessoal, residindo na sua maioria
em Lisboa, enquanto em Caxias n#io fossem construidas
casas bastantes para viverem, tinham entretanto meios fa-
ceis a todas as horas e com qualquer tempo para irem
para o Arsenal. QOutro tanto ndo sucederia, se a mudanca
se fizesse para a Outra Banda, para onde nfo tem trans-
porte de noite ou com mau tempo. O segundo fundamento
consiste em que, no caso de ser invadido o pdrto interior
de Lisboa por uma esquadra inimiga, o Arsenal em Caxias
poderia ser protegido pelos fortes de terra, e nele pode-
ria ser concentrado de pronto um exército, que obstasse
ao desembarque do inimigo e 4 ocupaciio do Arsenal. Es-
tando éste na Outra Banda, n3o tem fortes que o prote-
jam, e o inimigo, encontrando-se senhor do porto, pode-
ria instalar-se naquele tranquilamente.

Serdo mudado o Arsenal de Marinha, & de esperar que
também seja mudada a Escola Naval, j4 tendo sido em
tempo falado que iria para Caxias. Nio é essencial que a
Escola Naval esteja préxima do Arsenal, mas ha toda a
vantagem em que esteja.

Dois assuntos devem tamb&m merecer a atengiio publi-
ca. Queremos referir-nos 4 Alfindega e & Zona Franca
do pdrto interior. Toda a gente diz que a Alfindega e
suas dependéncias sdo acanhadas, e ji ouvimos dizer a
mais dum estrangeiro, negociando em Lisboa, que as mer-
cadorias vindas do pérto de Hamburgo, que fica longe,
gastam quési sempre mais tempo nas fragatas, & espera
de vez para serem despachadas, do que o que gastaram
no seu longo trajecto. Também j4 ouvimos mais dum ne-
gociante portugués ou estrangeiro queixarem-se da enor-
midade dos pregos que pagam pelos diversos servigos de
desembarque no pdrto. Por exemplo, pagam de transpor-
te do cais até a linha férrea, que fica a dois passos, muito
mais do que pagam nesta até Cascais. Nio tivemos meio
ficil de averiguar bem estas informagdes, e ndo nos de-
mos, em parte, a ésse trabalho, por serem de toda a res-
peitabilidade os negociantes que no-las deram.

Parece nos que Lisboa e, em geral, o pais tinham tudo
a ganhar em que ao comércio f0ssem prestadas todas as
garantias e facilidades, a fim de ser engrossada a sua cor-
rente, O espirito do homem ¢& feito de nadas, queremos
dizer, deixa-se impulsionar muitas vezes por cousas mini-
mas; e 08 negociantes que nos tempos presentes siio cos-
mopolitas, logo que encontram qualquer entrave 4s suas
transacgles, ou desanimam antes de tempo, ou levantam
arraiais e viio para outra parte. O Estado tem tudo a ga-
phar nas facilidades que prestar ao comércio, 4 agricul-
tura, 4s construgdes urbanas e & industria, pois, se mo-
mentdneamente deixa de receber alguns proventos com
essas facilidades, mais tarde os receber4 duplicados e tri-
plicados, em razdo do aumento da riqueza piiblica. Estes
principios s3o comezinhos, mas no tempo da monarquia
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por tal modo eram postergados que pareciam ser ignora-
dos. Temos porém a esperanga de que os Governos libe-
rais, democrdticos e progressivos, como devem ser os da
Repliblica, a &les prestardio sincera atengZo.

Finalmente, quer se faga o ante-pdrto, como é essencial
que se faga, quer a falta de energia e recursos niio per-
mitam a sua construgfo, entretanto, muito conveniente era
que se fizessé voar pelos ares com tiros de dinamite a
Ponta da Lage no principio da Barra do Norte ou Corre-
dor, e bem assim uns trinta ou quarenta metros do prin-
cipio do Banco. Como dissémos na pégina 14, o Corredor
tem uma entrada do lado de Lisboa muito apertada, e por
isso muitos navios, que vio para o norte ou vem do nor-
te, preferem dar volta e sair ou entrar pela Barra ou Ca-
nal do Sul, que ¢ muito mais amplo. Logo que fosse alar-
gado o Corredor, todos ésses navios sairiam e entrariam
por éle. A utilidade déste importante melhoramento mais
sensivel se tornaria em ocasifo de temporais do Sul ou do
Sudoeste, pois o Banco ou Cachopo do Norte abriga bas
tante déstes temporais o Corredor, e se &ste tivesse en-
trada e saida desafogada, todos os navios entrariam e
sairiam por éle durante esses temporais.

PROJECTO DE LEI

Artigo 1.° E autorizado o Govérno a abrir concurso de
adjudicagio para a construgio e exploragio por sessenta
anos dum porto de abrigo na baia de Cascais.

§ tnico. A adjudicagio ser4 feita por concurso, prece-
dendo antincios por cento e vinte dias.

Art. 2.° E permitido & empresa adjudicatdria o rece-
ber todo o material destinado ao porto de abrigo e suas
dependéncias livre de direitos. :

Art. 3.° As tarifas de entrada dos navios no pirto de
abrigo, as de acostagem nos cais e pontes e bem assim
as de carga, descarga, armazenagem e ountras quasquer
tarifas, serfio fixadas pelo Govérno no programa do con-
curso, e nenhuma alteragiio poderd ter lugar sem acdrdo
entre o Govérno e a empresa.

Art. 4.° A adjudicagBo, de que trata o artigo 1.° e o
seu paragrafo, serd feita conforme as seguintes bases:

a) A empresa serd isenta de todos os impostos directos,
com excepgfio do predial e industrial;

b) E obrigada a apresentar um plano geral das obras a
executar, como fardis, cais, pontes, armazéns, etc.;

¢) Para se ser admitido a concurso, havera o depdsito
prévio de 100.0004000 de réis em dinheiro ou em titulos
de divida piblica pelo seu valor no mercado ;

d) A pessoa ou empresa adjudicatdria elevara no prazo
de quinze dias, contados da data da adjudicagfo, o seu
depdsito a 200:0005000 de réis, recebendo os respecti-
vos juros, se for em titulos de divida publica, ou 5 por
cento, se for em dinheiro, nfo podendo levantar o depd-
sito, sem estarem concluidas todas as obras e reconheci-
das conformes com os projectos apresentados em con-
curso e aprovados ;

¢) Todas as obras deverfio estar concluidas e em per-
feito estado de exploragio no prazo mdiximo de quatro
anos, contados da data da assinatura do contracto defi-
nitivo. .

Art. 5.° O Estado n3o concede subveng¢fo nem garan-
tia de juro 4 empresa adjudicatdria, mas Ginicamente os
terrenos pertencentes ao mesmo Estado que lhe sejam
precisos e bem assim a expropriagdo dos terrenos parti-
culares por utilidade publica, mas que serfo pagos pela
mesma empresa.

Art. 6.° A empresa adjudicatéria fica com o direito de
exploragio do pdrto de abrigo por espaco de sessenta
anos, mediante programa que deve ser aprovado antes da
adjudicagiio e conforme com as seguintes condigdes :

a) A empresa manterd o porto de abrigo e suas depen-
déncias em perfeita conservagio e bom funcionamento du-_
rante os sessenta anos da adjudicago, devendo no fim
déste prazo serem entregues ao Estado nessas mesmas
condigdes;

b) Ao terminarem os sessenta anos da adjudicagdo, e
a0 serem entregues ao Estado o porto de abrigo com os
seus faréis, armazéns e outras dependéncias fixas, a
ompresa ndo tem a receber gqualquer indemnizagio ;

¢) A empresa adjudicatiria entregars também ao Es
tado no fim dos sessenta anos da adjudicaglo, todo o
material mével do pdrto de abrigo, recebendo por éste
o seu valor, conforme a avaliagdo feita por cinco peritos,-
sendo dois do Govérno, dois da empresa e um de nomea-
¢lio do Supremo Tribunal de Justica.

Art. 7.° No recinto do porto de abrigo é permitido o
trabalho nocturno, tanto nas fibricas como nos armazéns
e cais.

Art. 8.° O Govérno fard todos os regulamentos neces-
sdrios para a execuglio da presente lei e contracto.

Art. 9.° No caso de que a empresa adjudicatéria deixe
de cumprir na integra éste contracto, o Estado poders
tomar conta de todo o pdrto de abrigo e dependéncias
para os administrar, entregando & empresa o excedente
das receitas, depois de descontada a despesa de explora-
gdo.

Art. 10.° Fica revogada a legislagio em contrério.

O Senador, José Nunes da Mata.
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