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O estudo agui apresentado ndo comporta a mencdo histérica sobre
navio, porém, para concentrar, numa palavra, téda concepcdo navieira, ]
esclarecemos que todo vaso flutuante de grande porte chama-se “navio”. -

Sabemos terem sido os primeiros vasos flutuantes “cascas de érvore”, =
movidas pelo uso das mao humanas (do livro “Navios e Como Eles Sin- :
graram os Sete Mares” — de Van Loon).

Depois, outros tipos de embgrcagiies surgiram, movidas sucessivamente
pelos remos, por velas, rodas, hélices e jato. !

A roda foi muito usada, utilizando-se o vapor d'dgua ou o motor.

O uso do vapor tanto é empregado por meio de maquinas alternativas,

'_ como pela turbina. o
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Nio tratamos da propulsio de navios a jato, ainda desconhecida,
na pratica, no Brasil.

Considerando o assunto, pela prospeccdo do advento da construcdo
naval no Brasil, é conveniente lembrar que a experiéncia pode prestar
razoavel colaborac@o, produzindo, de certo modo, um apuro aprecidvel
no exercicio inicial déste empreendimento tdo importante para a nossa
Patria.

Nao nos consideramos exagerados ao dizermos que a construcao naval
é hoje para éste Pais, muito mais importante do que a explora¢do do
transporte maritimo com a aquisicio de mavios no estrangeiro.

0 que atualmente sucede é o seguinte:

a) o Brasil faz o transporte maritimo de cabotageni'fluvial e lacustre
com aquisi¢do de barcos no estrangeiro;

b) em conseqiiéncia da alinea “a” o pais estrangeiro fornecedor do
navio e, geralmente, financiador a longo prazo, absorve dois lucros: um
da venda, outro dos juros;

¢) a exploragao do navio comprado no estrangeiro acarreta ao Brasil
os gastos da alinea “b”, e os de manutencdo de frota; administracio;
reparacgoes fregiientes, usando-se materiais oriundos do estrangeiro; as
recuperacoes geralmente realizadas no estrangeiro, e, ainda, o risco da
forte concorréncia de armadores nacionais, no Brasil.

Quando os navios, embora adquiridos no estrangeiro sio utilizados
nos transportes internacionais, isto é, no Longo Curso e grande cabotagem
(grande cabotagem é a cabotagem no Brasil estendida até as Guianas,
ao Norte e até a Bacia do Prata no Sul), hi a compeﬁsagéo natural pela
concorréncia que fazem as frotas de outros paises, sendo langados como
elementos de captacao de divisas para o Brasil.

Finalmente, de vez que a construcido naval no exterlor desvirtua a
argicia da engenharia brasileira, tendo em vista a inducdo que lhe é
imposta pela maior experiéncia dos construtores de outras nacionalidades,
adotando-se sua arquitetura preferencial, com todos seus detalhes, num
simples e passivo sistema de assimilacdo, mesmo quando os projetos
(planos) sdo elaborados por técnicos brasileiros, deixando ao dominio
estranho, até mesmo certas circunstincias do empreendimento, relacio-
nadas com a seguranca do nosso Pais, é indispensével circunscrever na
esfera nacional t6da a arte, todo segrédo e todo o aproveitamento do
navio a servico do Brasil.

Pouco temos a dizer da exploracdo do transporte aquaviério neste
predmbulo, porém certo é que o bom senso nos recomenda a -adverténcia
para o perigo de emprégo inadequado de navios, cujas construcoes devem
atender sempre a conveniéncias miltiplas do armador que, “ao adquirir
uma unidade nova, tem diante de si, um periodo largo, no minimo
presumivel, de 20 anos, de permanente vigilia nos negécios de sua es-
pecialidade, para ndo ser colhido nas malhas dos maus resultados, de
varias modalidades, a que estd sujeito, sendo cada um de per si, sempre
vultoso. :




Para retirar-se um navio do servico ativo, devem ser consideradas
vérias circunstincias de ordem técnica e econdmica.

CONSTRUCAO

Antes de construirse um navio, ou uma série de navios iguais para .
exploracio comercial, é necessério existir o plano sobre o emprégo res-
pectivo. .REste principio de ordem técnica e econdomica é mcontestével

Navordem técnica hé que cogitar-se do seguinte:

1.° Se a exploracdo sera fluvial ou lacustre ou serd maritima. ’ p
2.° Quais as condicbes de trabalho existem e por quanto tempo~ T
podem as mesmas subsistir, nos portos de escalas do navio ou navios de i3
uma série, na composicao de um itinerario regular.
; 3.0 Salvo no caso de pensar-se na exploracdo de um navio ou de
navios em servico de “tramps”, torna-se necessario designar portos de
_ escalas em viagens regulares, estabelecendo-se o que apropriadamente se
. indica por.Linha Regular.

O n/v “Rio Grande'' da frota fluvial e lacustre do Loéide Braslleiro, em 1890

4° Para explorar um navio na categoria de “tramps”, a respectiva
construcao pode deixar de atender a certas exigéncias, porém, para em-
prégo em Linha Regular, sdo necessarias certas qualidades que corres-
pondam aos fins em vista, como por exemplo:

a) para um navio a ser usado no transporte de passageiros, malas
postais e encomendas, excluindo, portanto, o transporte de cargas, existem
certas caracteristicas especialissimas;

b) para navios mistos (passageiros e cargas) — também ha ca- 2
racteristicas definidas; 1 B
¢) para navies cargueiros, as caracteristicas se afastam das que e

correspondem &s alineas “a” e “b”;




58 e A DEFESA NACIONAL

d) os naviostanques tém caracteristicas especiais;
) os navios adequados ao fransporte de minérios também tém suas
peculiaridades.

50 Relativamente a cada item, passamos a dar detalhes sdbre as -

construcbes conforme os tipos de navios:
Alinea “a” — As qualidades principais em: espléndida velocidade,

‘relativamente As travessias; luxuosidade, quanto 2s instalacdes; no

bom gosto quanto as decoragdes; no conforto e esmerada higiene quanto
as acomodacdes; na elegincia de linhas da construcdo, quer no aspecto
externo, quer nas divisoes internas; na impressio de seguranca que deve
inspirar; tudo, para impressionar bem os passageiros e in!,eressados em
geral na sua utilizacao.

Alinea “b” — 0s mnavios mistos devem ter, como _vif-tude, o0 seguinte:
capacidade de cargas ndo muito grande; excepcional aparelhamento para
as operacoes de carregamento e descarga, tornando rapidos os servicos
portuérios; acomodagdes para passageiros nio luxuosas € de preferéncia,
de uma 56 classe (é costume dizer-se “classe Gnica”); marcha consi-
deravelmente boa, tanto quanto possivel econémica; perfeita separacdo
das dependéncias destinadas aos passageiros dos demais locais do barco,
de modo a nido haver riscos para os mesmos, durante as operacoes de
carregamento e descarga, possibilitando, outrossim, que estas operacoes
se processem livremente, com seguranca e rapidez; aparelthamento silen-
cioso para movimentacio das cargas.

Alinea “c” — Os navios cargueiros devem apresentar a velocidade
compativel com as distancias entre os portos de escalas de linha em que
forem empregados. Se as escalas forem préximas, umas das outras, como
acontece muitas vézes na cabotagem, a velocidade pode ser a minima
razodvel, porém, se as escalas sdo de longa distincia, a exemplo do que
sucede nas linhas de Longo Curso, a boa velocidade tem grande influ-
éncia para éxito de sua utilizacdo, devendo considerar-se a necessidade
de marcha igual & dos melhores navios mistos, como indicafivo de boas
poésib\ﬂidades na concorréncia dos transportes; os pordes ‘devem ter
sua capacidade dividida em cébro e cobertas, de acordo com a necessidade
de recebimento de cargas de naturezas diversas, podendo alguns pordes
ser preparados para cargas sécas e outros para liquidas e sécas; natu-
ralmente, os pordes para cargas sécas possuirio tantas cobertas guanto
o pontal permitir,” havendo entre as mesmas a altura razoivel para boa
arrumacdo das cargas. Os pordes para cargas liguidas e sécas deverdo
ter os tanques desde baixo, elevando-se acima do cébro, ficando a coberta
(geralmente uma sé) para as cargas sécas (considerando-se também
cargas sécas, as liquidas e gasosas embaladas em continentes sélidos,
conquanto exijam locais distintos para estivagem nos pordes, sendo pre-
ferivel estivd-las no convés ou nas cobertas situadas sobre tanques).
Principalmente, o navio cargueiro deve possuir excelente aparelhamento
para carga e descarga.

Alinea “d” — Os navios de construgéo especial para transporte de
minérios sélidos devem apresentar grande resisténcia nas partes mais



utilizadas para carregamento e descarga, porque o impacto produzido
pela queda de minérios densos e a permanéncia désses corpos por
muito tempo sébre 4rea reduzida, isto é, projetando-se macicamente sébre
o cébro, desgastariam rapidamente o material, se éste fosse de contextura
dos navios utilizados em carga geral, havendo até varios exemplos de o
alquebramentg prematuro pelo excesso de minério estivado em partes =
reduzidas de pordo. .

Alinea “e” — Condicoes especialissimas exigem os navios-tanques,
quer quando empregados no transporte de liquidos, quer nos transportes
de gasosos. A principal caracteristica, entretanto, é a de garantia de
seguranca nas operacdes, evitando-se os desastres que acarretam perdas
de vidas e prejuizos, com avarias nos navios ou perda déstes, por isso
que os liquidos e os gases a transportar geralmente sdo inflaméveis pe-
rigosos, capazes de causar explosdes em certas circunsténcias. :

O n/m “Cabo de: Santn Marta'' recém-incorporado a frota de longo curso
do Loide Brasileiro

0O navio-tanque exige condigdes de estanqueidade e de rapidez abso-
luta nas operacoes de carregamento e descarga, empregando-se com éxito =
nessas operacoes o processo de gravidade ou succgdo. A

Os tipos de navios referidos as alineas “a”, “b” e “¢” podem dispor

. de pordes e cobertas para cargas frigorificas e, nesse caso, as camaras
respectivas tanto podem ser usadas para uma espécie de carga, como
para diversas, dependendo da temperatura a ser mantida em cada uma,

- conforme requeira a condi¢do fisica de cada mercadoria. Além disso, %

o navio pode ser totalmente construido para transporte de cargas fri- by

~ gorificas, sendo cargueiro ou misto, cujas caracterxstlcas “mutatis mu- T

tandis” deve acompanhar.

TTe I T TR AL ST N



R T R s e T T e e A S ool L NT e RPs ey e L8

58 A DEFESA NACIONAL

Devem ser qualidades de todos os tipos de navios os seguintes
elementos:

a) frigorificos para uso de bordo;

b) aparelhamento completo para extincdo de incéndios;

¢) acomodacbes para a tripulacdo 4 base de material que propor-
cione estado permanente de higiene e conférto;

d) aparelhamento completo para absoluta seguranca da navegacio;

e) material para assegurar plenamente o salvamento das pessoas que
estiverem a bordo, nos casos de sinistros;

f) tanques para quantidade de combustivel, com capacidade para
raio compativel ao tempo de duracdo das maiores travessias, conforme
as distdncias entre os portos da linha em que cada navio for empregado,
considerando-se ainda os gastos nos portos e a .rederva indispensavel
para os imprevistos; X

g) instalagoes radiotelegraficas de modo a assegurar as comuni-
cacOes com rapidez e precisio a qualquer momento;

h) alojamento especial, devidamente preenchido com requisitos in-
dispenséaveis A assisténcia médica daqueles que estiverem a bordo;

i) .instalacoes mecanicas em larga escala, de modo a evitar, no ma-,

ximo possivel, o esférco humano, quer pela necessidade de poupanca de
salide dos ftripulantes, quer pela economia oferecida pelos recursos me-
cénicos, comparados ao esforgo humano;

Em 1961 serid eniregue pela “Verolme Estaleiros Reunidos do Brasil S.A.7, o
‘n/m “Henrique Lage"”, primeiro de uma série de 10.500 tdw encomendados pela
CMM aos estaleiros de Jacuacanga para a linha de longo curso do Loide Brasileiro

j) aparelhamento de calefacio e refrigeracio, em todos os aloja-
mentos e saloes, proporcionando temperatura adequada ao bem-estar de
todas as pessoas existentes a bordo;

_ k) condicoes do calado que proporcionem o maximo de deadweight
em minimo do calado relativo; ;

1) em sintese, nada pode ser inferior~a obediéncia igtegral aos
acérdos internacionais sobre salvaguarda da vida humana no mar e mi-
nimo de conforto para as guarnicoes.

Relativamente aos sistemas de propulsdo, parece-nos mais interessante,
no momento, adotar os seguintes:

a) motor, usando-se como combustivel de preferéncia dieseloil re-
finado, podendo ser usado o 6leo denominado “standard ship” ou “gaz
0il”, ambos correspondentes ao “diesel oil impuro”;




b) o vapor-turbina com emprégo de “BUNKER C” (dleo combustivel
bruto). :

Para a exploracao comercial, preferimos focalizar os seguintes tipos
de navios: “paquétes”, “mistos” e “cargueiros” aptos a competir com

08 “mistos”, <
PLANEJAMENTO PARA EXPLORACAO COMERCIAL DO NAVIO : . '

Versaiido sébre esta fase, parece-nos que se deve ter em conta o .'.'

seguinte: ; r

— linhas a explorar, empregando navios adequados; . : - T

- — escolha de tripulacées, procedimento da sede e agéncias. _:
{ Atentos a estas especificacdes, apresentamos nosso subsidio corres- s

" pondente & fase de planejamento e julgamos por bem expressar que o =
[ ponto capital do Transporte Maritimo é a regularidade, quando se planeja 4
a sua exploracao comercial. Byt

A regularidade nos transportes maritimos comerciais s6 pode ser =y
tomada em_cqn;ideragio de algum tempo atrds a esta época, isto é, depoii -
que foram fixadas certas normas de garantia para passageiros e cargas, g
e depois que se conseguiu o seguinte: estabelecimento da separacio de :
espacos apropriados para passageiros e para cargas e ainda a locomocio e
: a vapor. Temos também que considerar como fator importante em i
favor da regularidade a distincdo que passou a ser feita entre navios de
guerra e os destinados exclusivamente aos servicos mercantes. Dantes
tudo era irregular a comecar pela mixérdia da aglomeracao de tripulantes,
cargas, passageiros, mantimentos, animais, petrechos de guerra, etc., nao

B e L T

O n/m “Guanabara'' de 6.100 tdw, é o primeiro de uma série de 4 construidos pelos
estaleiros finlandeses "“Valmet Oy"”
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tendo sido raras vézes em que os navios, por diversas circunstancias, ndo
atingiram seus destinos, ou, quando o faziam, por muitas vézes entregaram
as cargas parcialmente avariadas ou totalmente imprestaveis. Isto sem
falar em todos os riscos a que estavam expostos os tripulantes e passa-
geiros.
= Para impedir a regularidade désses transportes, em tempos que nio
R - deixaram saudades, havia a forca da natureza, representada pelos ventos,
: temporais e evolucoes das grandes massas de Agua, fatores ésses que, em
suas maiores expansoes, sobrepujavam as possibilidades dos navios ficarem
flutuando em perfeitas condi¢oes, quando nao os faziam naufragar de
vez, conforme época e zona do acontecimento. Portanto, sdmente depois
de estudos prolongados, conseguiram os construtores avaliar melhor os
problemas da navegacdo maritima, criados pela natureza, tornando as
construcbes “relativamente mais seguras”, pois assim nos manifestamos,
como ciclones, que até ho]e causam naufragios. De outro lado a escassez
: de ventos teve grande culpa na irregularidade dos navidgs a vela e foi
“causadora do desprestigio dos famosos “Clipers” nos meados do sé-
- culo XIX, porquanto os navios désse tipo, com possibilidade para de-
5+ senvolverem’' velocidade de 12 milhas por hora, quando havia vento,
perdiam de outras yézes precioso tempo A espera dessa forga da natureza.
Enquanto isso acontecia aos navios a vela, os vapbres de marcha inferior
.aos “Clipers” faziam suas travessias com relativa regularidade:e em menor
tempo do que o gasto pelos outros, como disse muito claramente H. Van
Loen em seu livro “Navios e de como éles singraram os sete mares”
traducdo de Erico Verissimo.

Nao bastassem as forcas da natureza, outros fatéres influiam deci-
sivamente contra a regularidade dos transportes maritimos. Por exemplo,
1 citamos a pirataria, as guerras freqilentes e também a mé fe' com que
5 agiam alguns capitdes de navio, quando nio conduziam seus* passageiros
- a destino certo, saqueando-os e vendendo-os como escravos.. A alimen-
tacdo, com culpas que em parte ainda hoje comporta, encerrava o ciclo
v das causas produtoras das irregularidades, gerando constanté irritacdo
nos tripulantes, cujos crimes se tornavam mais barbaros, pelo perma-
nente estado de descontentamento causado pela vida a bordo.
Achamos oportuno transcrever o que, disseram V.O. Stevens e
A. Westcott no livro “Histérico do Poderio Maritimo”, traduc@o revista
por Godofredo Rengel, pag. 133; “Segundo a expressio da época, o
-\ comerciante era verdadeiramenie um “comerciante aventureiro” que se
considerava realmente feliz e rico se, apés haver lutado  contra os pe-
rigos do mar e da navegacio em Aaguas desconhecidas, contra as hos-
tilidades dos rivais europeus, a metade de seus navios retornava ao
porto. Esta Gltima afirmac@o ndo é um exagéro: dos 9 naviosfenviados
s = ao Extremo Oriente por Amsterdam em 1598, 4 somente voltaram; e
:‘_‘ onze, isto ¢, exatamente a metade, regressaram dos 22 expedidos aqueles
7 mares por Paises Baixos.”
Deixamos de falar nos detalhes do absurdo transporte de escravos,
ou seja, da carga humana, para nio entrarmos numa triste pégina .da




histéria, pois culminava essa irregularidade pela barbara acio dos ca-
pities que mandavam atirar os escravos ao mar, quando seus navios
eram perseguidos pelos navies dos governos que proibiam tao nefando
comérecio. Feito ésse ligeirissimo retrospecto da situacdo, passemos a
considerar o assunto no presente.

A redularidade dos transportes maritimos se traduz atualmente por
varias formas:

1) “Se o transporte é executade pelo armador possuidor de um s6
navio (geralmente de ‘pequeno porte), o servico regular poderi resu-
mir-se no transporte de madeiras entre 2 ou mais portos, desde que os de
embarque e de destino sejam sempre os mesmos em viagens consecutivas.

2) Transporte executado pelo armador que possui uma pequena
frota empregada no transporte do sal ou de carvao, fazendo escalas
certas em tddas as viagens.

3) E.necessirio relembrar que, nos exemplos de viagens regulares
nos transportes de mercadorias que definem os navios como “carvoeiros”,
“madeireiros” ou “salineiros”, as viagens devem ter tempo mais ou menos
ajustado, conquanto que sejam em datas prefixadas. Isso tornarid as
viagens tradicionais, levando os embarcadores e recebedores preferirem
tais navios;- nos transportes em que sdao empregados. A regularidade
nestes casos se desfaz pela retirada periédica de cada unidade do trafego
por prazo necessirio para vistorias, reparos e conservacao, desde que o
armador justifique assim a paralisacdo. Naturalmente os embarcadores
ndo estranhardo o afastamento temporéario dos navios do trafego, para
os fins aludidos, porquanto desejam que as viagens sejam feitas com
seguranca, desde que os navios efetivos sejam substituidos por outros
quaisquer, embora fretados.

A regularidade nos servicos indicados neste itemi pode tornar-se
mais concreta, se 08 navios retornarem aos portos de carregamento de
madeira, sal ou carvao, carregados com carga geral ou uma sé mercadoria
gue ocupe grande parte ou téda a capacidade dos mesmos, ou entao,
se fizerem ésses retornos vazios, sempre obedecendo a escalas prefixadas
e tradicionais. Sem observancia dos planejamentos ji mencionados, isto
é, se forem usadas escalas varidveis, sem datas de fregiiéncia, os navios
em foco estardo fazendo, pelo menos nas viagens de retdrno, os servigos
proprios dos “tramps”.

4) Quando se trata de servico executado por emprésas exploradoras
de transporte de carga geral, passageiros, valores, encomendas, bagagens,
malas postais, usando paquétes, navios mistos*(carga e passageiros) e
cargueiros aptos a competir com os mistos, a regularidade tem a seguinte
conformacao: ‘

a) estabelecimento de linhas definitivas, com escalas prefixadas,
para serem obedecidas em todas as viagens; marecacdo e obediéncia de
data de chegada e saidas dos navios em referéncia a cada porto de
escala, para cada viagem, de cada linha;

] "._-r_
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QUATRO LIDERES DO MOVIMENTO DE INDEPENDENCIA
DA ARGENTINA

Mariano Moreno General Manuel Belgrano

i Juan José Castelll Brigadeiro Cornello de Saavedra
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b) observincia de todos os detalhes da técnica recomendada para
carga e descarga de mercadorias, animais, valores, bagagens, malas postais,
encomendas, sendo feita a colocacdao a bordo de modo adequado a pre-
servar a integridade dessas coisas e séres e de modo a facilitar os ser-
vicos. O elemento que caracteriza a rigorosa observancia da técnica do
carregamento é o Plano de Estiva, organizado no primeiro pérto onde o
navio recebe cargas, e renovado em cada porto em que descarrega e (ou
& descarregado). Isto, alids, é questdo essencial em quaisquer carrega-
mentos feltos em navios.

¢) observancia perfeita das normas sobre alojamentos, refeitérios e
demais dependéncias dos navios, destinados 4 permanéncia e uso dos
passageiros, fazendo-se a limitacao da lotacao de acordo com as possibili-
dades de reserva de espaco minimo exigido para cada passageiro, devendo
existir elementos de salvamento para todos os que estiverem a bordo,
em viagem, conforme as leis, convencoes e regulamentos existentes;

d) observincia das normas previstas para alojamento da tripulacao
e demais dependéncias destinadas as suas necessidades;

e) observancia do regime alimentar exemplarmente nutritivo e va-
riado, quer para passageiros, quer para tripulantes;

f) assisténcia médica nos navios de passageiros;

g) rigorosa observancia das medidas mantenedoras da mais elevada
moral, sem violéncia, medidas essas indispensdveis a existéncia do res-

peito entre todos que se encontrarem a bordo.

Entrando nos detalhes de regularidade dos transportes maritimos,
vamos explanar a seguir os exemplos de nosso ponto de vista sobre a
fuestao.

Sabe-se, de modo geral, que as marcacles de datas de entradas e
saidas de navios, em referéncia aos portos de escala, sdo os reflexos
mais conhecidos da regularidade dos transportes aqui mencionados, e é
indispensavel gue a manutencdo da regularidade dependa de fatores
importantes, dos quais sdo resultantes os reflexos aludidos, inclusive os
residentes na propria administracio da emprésa exploradora dos servicos
em causa.

Assim, qué'm_io‘se administra uma emprésa de transporte maritimo
possuidora de regular quantidade de navios, antes de ter sido feita a
programacdo de saidas anuais, semestrais ou trimestrais, devera ter sido
delineado o seguinte: g

1 — Estabelecimento das linhas a serem exploradas, consideradas as
possibilidades gerais da frota disponivel e portos de fregiiéncia;

2 — Ficar concretamente determinada em cada ano, com antece-
déncia de dois ou trés meses, o tempo de permanéncia em cada navio
em trifego, no ano a seguir, considerando-se éste desde seu inicio, isto é,
desde 1 de janeiro;

3 — Ao estabelecer-se o que estd prescrito no item 2, deverd ser
previsto o periodo de paralisacdo de cada navio, em cada ano, para efeito
de conservagdo e vistorias.

=k
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Bste periodo deverad ter a indicacdo do més ou dos meses em que
o navio deva ficar paralisado, evitando-se a marcacdo de dias certos para
retirada do trifego e de seu retdrno a éste, para néo se criar embaracos
a uma programacao vasta por falta de elasticidade de prazo para corrigir
pequena e possivel diferenca no célculo. Outrossim, tanto quanto pos-
sivel, devem ser aproveitadas as épocas de entre-safra, para as parali-
sagoes, conforme as linhas em que os navios estiverem empregados, tendo
em vista o lado econdémico da emprésa.

4 — Proceder ao grupamento de navios do mesmo tipo por linha.

O emprégo de navios do mesmo tipo em uma linha ou mais, apre-
senta grande conveniéncia aos interésses de ordem material e de ordem
comercial. Como exemplo desta afirmativa, dizemos que a existéncia de
reduzida quantidade de sobressalentes é suficiente para.atender a muitos
navios. Isto ndo pode suceder a uma frota heterogénea, pois seria ne-
cessaria uma segunda frota desmontada, considerando que as pecas so-
bressalentes de um navio raramente poderiam ser aproveitadas noutros.
Outro exemplo ainda podemos dar em favor do aproveitamento de navios
em séries, ao cifarmos a uniformidade da exploracdo dos mesmos, quer
considerando os portos de escala, quer adotando critério de permanente
eqiiidade, na distribuicdo das pragas para cargas e de acomodagbes para
passageiros.

Se os navios de uma linha nao forem iguais, nio poderd haver re-
gularidade, porquanto para um navio diferente dos demais, deverdo ser
dadas providéncias discrepantes das tomadas relativamente as outras uni-
.dades em conjunto,

A diferenca de tipo de navio pode apresentar dlvorgéncm nos se-
guintes elementos essenciais da exploragdo comercial: oxl

n) velocidade; =
b) sistema de propulsdo e espécie de combustivel-
¢) capacidade para carga, aparelhamento para sua movimentacdo e
ealado} ~
d) acomodag&gs para passageiros, passadio déstes, ete.

Desenvolvendo as particularidades especificadas nessas letras, fica pa-
tenteado o seguinte:

Quanto & letra “a”, se no conjunto de uma linha houver um navic
dispar, com marcha superior a dos outros, o citado navio deverd sofrer
reducdo de suas possibilidades para ser acompanhado pelos demais. Se,
pelo contrério, um sé tiver marcha menor do que os demais, éstes terdo
reduzidas as suas possibilidades para que a unidade inferior- ndo fique
desconchavada. A reducdo de possibilidades neste caso envolve redugao
de marcha, ou causard maiores estadias nos portos para os fiavios mais
velozes. Desta explanacdo se conclui que, no caso de diferenca de ve-
locidade dos navios da mesma linha, haveri desperdicio de possibilidade,
ou melhor, haveri prejuizos.

Quanto a letra “b”, no caso de tratar-se de todos os navios movidos
a vapor, os que usarem carvio como combustivel, apresentardo difi-
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culdades nao encontradas nos navios movidos a oleo, como, por exemplo,
maior demora para abastecimento, queda de marcha em virtude da
qualidade do carvao, perda de maior tempo em limpeza geral, devido as
conseqiiéncias da penetracio de carvao nas diversas dependéncias de
bordo, perda de parte de capacidade que deixa de ser aproveitada para

. cargas, porqfanto os navios que queimam carvio exigem maior espaco

para o combustivel, comparativamente aos movidos a é6leo. Maior des-
conchavo sg verifica na mesma linha, se um navio tiver locomog¢do a
vapor e os demais a motor, ou vice-versa, isto porque, os navios movidos
a motor oferecem maiores facilidades para os diversos trabalhos, prin-
cipalmente na parte de abastecimento, devido ndo necessitarem de grande
capacidade para recebimento de combustivel suficiente para uma viagem
e também porque nao necessitam de agua para producao de vapor. Esta
caracteristica é a excepcional vantagem do navio a motor sébre o navio
a vapor.

Em relacfio a letra “c”, é facil verificar como um dos navios da
mesma linha, {endo menor ou maior capacidade de cargas do que os
demais, causara medidas de excegdo nao s6 pelo fato de ser uma praca
distribuida de modo diferente do que fér usado para os outros, como
porque pode acontecer que as caracteristicas dos pordes e dos aparelhos
do navio diferénte provoquem maior ou menor demora nas operacdes de
carregamento e descarga.

Nio devemos esquecer outra questdo oriunda da diferenca de ca-
pacidade, em referéncia 4 letra “c” déste item. Nas épocas de maior
afluéncia de cargas e passageiros, essa diferenca traz as seguintes con-
seqiiénecias: se’'o navio dispar de uma linha foér maior do que os demais,
criard algum desafogo nas viagens que realizar, entretanto, se f6r menor,
fatalmente trara contrariedades pelas menores possibilidades para atender
os clientes da emprésa exploradora dos transportes maritimos, porquanto
nestas épocas, ‘se melhores sdo os resultados obtidos pelos armadores,
maiores e mais acelerados sao os interésses de seus fregueses.

Ao serem escolhidos os portos de escala de cada linha, deve ser
prevista a circunstancia de franco acesso aos navios, embora em alguns
haja necessidade de aguardar horas das marés enchentes. Neste ultimo
caso, sendo varidveis as horas das marés, no itinerario devera haver
folga de cérca de 12 horas, além do tempo necessério para carregamento

- e/ou descarga.

As questdes aqui formuladas e ainda outras divergéncias oriundas
da desigualdade dos navios, as quais surgem com aparéncias de detalhes
do servico, sio fatores que tumultuam a estruturacao geral e podem
provocar lapsos que constituem etapas deficientes da exploracdo co-
mercial. Isto pbsto, ndo devemos deixar de lado o excesso de preo-
cupacio administrativa para evitar prejuizos, quando uma linha estiver
integrada por navios de tipos diferentes, mormente se todos forem de-
siguais.

Sébre a letra “d” estd claro que a maior ou menor lotacdo para

% passageiros nao traz embaracos & movimentacao do navio, sabendo-se que
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a movimentacio de bagagens é feita diretamente para os camarotes ou
déstes para fora do navio, dentro do temno de embarque dos passazeiros
e que as bagagens de porao também sdo movimentadas com rapidez sa-
tisfatoria.

_Esta afirmativa provém da certeza de que o tempo necessirio ao
embarque ou desembarque de passageiros é relativamentz pequeno.
Ademais os passageiros vdo para bordo ou saem dali por suas priprias
fircas, nao havendo necessidade do emprégo de aparelhos para entrarem
no navio ou déle sairem com rapidez. Outrossim, se o passazeiro deixa
de embarcar, por sua vontade ou culpa, ndo ha preocupacdo do armador
por nao té-lo posto a bordo, tudo seria diferente em se tratando de cargas.
Portanto a regularidade no tocante & letra em foco se reflete pelo bom
tratamento dado pelo comandante e demais tripulantes aos passazeiros,
pelo servico de refeicdes higiénicas e azradéveis, pela rigorosa assis-
téncia em todo o aparelho sanitario, dormitirios e saloes, pela assistincia
médica eficiente, e pelo zélo indispensivel da moral. £ também in-
guestionével que os aZentes e seus auxiliares devem tratar os passageiros
com tdda atencio e cortesia, isto porquie os passageiros, ao chegarem a
bordo, devem estar imbuidos de que tudo estara dtsposto de maneira a
fazsrem uma viagem agradavel.

Convém frisar que éstes ultimos reflexos de regularidade acima
citados, tém seus fundamentos nas escolas profissionais, tanto para os
oficiais de néutica, maquinas 'e cAmaras, como para marinheiros, foguistas,
taifeiros, cozinheiros, ete.

0S TRIPULANTES

0 estudo teérico educacional, sucedido pelo aprendizado a bordo, torna
os tripulantes aptos para ingressarem no servigco ativo, imbuidos de con-
flanca nos seus proprios atos. O contrario sucede quando sdo tomados
para servicos individuais alheios aos afazeres de hordo, ja adultos, cheios
de vicios, impossibilitados portando de assimilar a disciplina sob a forma
respeitosa e elegante que requer o ambiente do navio. -

Ha fatéres dentro da norma especializada aqui tratada, os quais, tendo
razoavel valor intrinseco, aparentemente nao sio importantzs. Queremos
referir-nos ao que se alude & aptiddo dos- fripulantes, seus costumes e
interésses. < :

Naturalmente o tripulante, ao embarcar pela primeira vez, quer tenha
sido engajado a ésmo, quer provenha de alguma escola, fica sujeito a
um estagio. '

No periodo de adaptacdo, deve o armador decidir se o tnpulante serve
'ou nao para a vida maritima. Essa fase ds experiéncia do tripulante
também serve para a apreciacdo dos predicados essenciais de cada in-
dividuo, sob os seguintes aspectos:

a) desprendimento dos motivos que geralmente impelem o ser hu-
mano para a vida terrestre;
‘b) ser corajoso e calmo:
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¢) saber mandar e/ou obedecer, conforme as circunstincias e funcdes
a bordo; ! ,

d) possuir cariter compativel com as contingéncias da solidariedade
humana, sobressaindo a honestidade virtual dos homens de bam.

Consideradas satisfatérias as qualidades principais dos tripulantes, na
forma expoéta, resta promover a fixacao dos mesmos em um sO navio,
na mesma linha, por largo periodo, sendo sempre, pelas razoes a seguir:

1 — Qs tripulantes devem ter seus domicilios nos portos de escala
do navio em que estiverem embarcados, de preferéncia nos portos ter-
minais, porquanto isto lhes proporcionari o contato com as respectivas
tamilias em todas as viagens. Estes contatos dao estimulo aos embar-
cadicos no ‘sentido de enfrentarem as rudes circunstincias da vida e dos
trabalhos maritimos. Ao contrério, se os tripulantes navegarem para
portos onde ndo encontram o convivio familiar, muitos facilmente en-
contrarao o caminho da degradacdo, pelas razoes psicolbgicas mais evi-
dentes, pois é conhecida a satisfacdo intima dos que revém seus familiares
apds uma separacao motivada /pplos imperativos da profissao.

Damos 'aqpi:algumas razoes da degzradacao:

a) umnavio aporta de dia ou A noite;

b) ultimados os servigos cotidianos, os tripulantes, saturades do
ambiente de bordo, procuram a terra, geralmente na parte da noite, en-
contrando de portas abertas, ndo as casas de familias, mas sim os bares,
as.buates e lupanares. Fatalmente escorregam nas rampas dos desre-
gramentos.

2 — Embara havendo muitos navios do mesmo tipo, é sabido que
cada um tem suas particularidades. Dai o melhor conhecimento de um
tripulante ambientado, do que um transitério.

3 — A par das circunstincias mencionadas no item anterior, veri-
fica-se maior rendimento dos servigos portuarios, pela ciéncia prévia que
fica tendo toda a tripulacdo sbbre os costumes de cada pbrio, promo-
vendo a chegada_dos navios nos periodos mais oportunos, aprontando-os
no sentido de acelerar o servico e realizd-lo com perfeicdo, quer quanto
aos aparelhos a funcionar, quer pela disposicdo da estiva para descarga
e carregamento. e ainda em relacdo aos servicos atinentes aos passa-
geiros. '

Dentre muitos tripulantes devera haver necessariamente uma equipe
de elementos aptos a servir em quaisquer navios, elementos éstes que

~ servirao de substitutos dos efetivos em cada linha, nos periodos de férias

e em casos eventuais.
COMO 0OS NAVIOS DEVEM OPERAR NOS PORTOS

Torna-se também de grande importancia o conhecimento pleno das
circunstincias em que os navios devem operar nos portos. Conforme
as quantidades de carga a movimentar (carregamento e descarga), apa:
relhamento e usos existentes em cada um déles. Dai a possibilidade de
prever a demora de cada navio em cada porto, tomando-se por base a
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producdo média de cada homem de servico, mediante cuidadoso estudo,
tanto sobre sacaria e carga geral, como s6bre cada carga de excecdo.

As distribuicGes de pracas para cargas e de acomodacdes para pas-
sageiros, devem ser feitas de modo a atender egiiitativamente s ne-
cessidades gerais, sem prejuizo dos interésses econdmicos da emprésa._
exploradora dos servicos ora focalizados. 3

Os interdsses econdmicos do armador devem sobrepor-se s medidas
que lhe forem desvantajosas, portanto a regularidade em atender aos
clientes nao deve constituir um fator de diminuicdo dos proventos a
serem auferidos pelo armador, pois, se tal se der, as possibilidades de
regularidade diminuirdo sempre que a renda das viagens for o principal
fator da sustentacdo dos servicos. Isto fiea facilmente comprovado pela
relutinecia dos armadores para conduzirem certas cargas-de fretes baixos,
como sal, carvdo, farinha de mandioca, etc., em quantidades que nao
chegam para lotar um navio e que, ocupando parte do mesmo, causam --
prejuizos. :

Os navios devem ser substituidos ao completarem o tempo prev;a
mente demarcado para utilizacio regular e lucrativa, a fim de ser evi- A
tado que continuem no servico unidades arcaicas, deficitirias e perturba.-
doras da regularidade, considerando-se que passado certo tempo de
uso proveitoso, qualquer navio passa a apresentar dificuldades de trafego,
necessitando constantemente reparos e requerendo maiorés cuidados no
manejo da maquinaria e dos aparelhos, o que concorre para haver de-
moras excessivas nos portos, estendendo-se ésses defeitos aos maus re-
sultados da exploracdo, levando o transportador ao caminho do deficit.

Assim, é necessario que a administracio da emprésa exploradora dos
navios esteja bem a par das condigées dos mesmos, para nao insistir na
exploracdo depois de estarem improprios para o servico regilar. |

A falta de orientacio adequada sobre os servicos: realizados por _3-
determinado navio, bem como sébre os resultados capitais de sua ex-
ploracio, enquanto estiver apto para o servico regular, conduz a admi-
nistracdao de uma emprésa a procurar resultades que nunca podem ser
obtidos, depois de estar uma unidade desgastada e incapaz de dar lucros
num regime de fretes usuais. Para falarmos com franqueza, devemos
esclarecer que nao ha quem faca o milagre de manter uma grande frota
arcaica de modo a auferir lucros, salvo com aplicacdo de fretes escor-
chantes, em regime de monopélio.

Depois de estudados os pontos j& referidos, deve-se proceder & orga-
nizacdo de itineririos de cada linha, estabelecendo-se de modo"tdequado
0 seguinte:

— estadias nos portos de inicio, nos de escala e nos de térmmo das
viagens;

— tempo de travessia de um a outro pérto.

Naturalmente, nos portos de inicio e término (cabecas de linha),
devera haver certa folga nas estadias, de modo a superar os tempos ne-
cessérios para limpeza, carregamento e descarga, com o fito de compensar
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de compensacio dos atrasos advindos da viagem terminada, em conse-
giiéncia de atos de Deus (chuvas, impraticabilidade, temporais de
barras, ete.), e de imprevistos. Nao se deve dar exagerada elasticidade
nas estadias nos portos de escalas intermediarias, pela suposicio de ne-
cessidade de reparos, porque, por principio, o navio deve partir do
porto inicial ,da viagem em condicbes de realizd-la inteira (redonda),
sem reparos que, a surgirem durante a viagem, devera@o ser acidentais.

Depois de organizados os itinerarios deve-se proceder & designacio
de datas das passagens dos navios pelos portos, a fim de entrosar o

movimento geral dos navios nas diversas linhas, de maneira que o ar-

mador possa usufruir os maiores proventos nas wiagens, atendendo com
pontualidade sistemética aos interésses dos passageiros e do comércio,
sem actimulo desnecessario de navios em determinados portos e sem
ausénecia prolongada e prejudicial em outros.

Atualmente ha navios cargueiros em regular quantidade, possuidores
de bastante velocidade, que competem com paquétes e navios mistos,
realizando viag;ans regulares, obedecendo a itinerarios preestabelecidos,
com indicacdo de datas para as escalas, H& também, o “Tramp”, térmo
com que se dedigna o cargueiro cuja marcha é lenta e que é geralmente
empregado nd {ransporte de cargas para as quais nao se exige transporte
rapido. Contudo, ndo é nosso objetivo a apresentacao de detalhes da
exploracao do “Tramp” neste estudo.

Acreditamos que, em tempos passados, de modo geral, os navios
cargueiros féssem morosos, por medida econémica, dado que as quan-
tidades de carga cujo transporte devia ser rapido, isto &, cargas consi-
deradas “finas”; eram embarcadas totalmente em navios paquétes ou
mistos, para chegarem aos destinos em prazos satisfatoriamente curtos,
devido & necessidade de serem postas em consumo imediato, apos terem
sido manufaturadas ou colhidas da terra, sob risco da demora diminuir-lhe
ou tirar-lhe o valor, quer pela depreciacdo ou deterioracao, quer pela
concorréncia nos seus diversos aspectos, nio sendo dispensados dos con-
ceitos sobre certes produtos, tais como os seguintes: “estar em moda”,
“nao estar em moda”, “haver excesso no mercado”, ‘“estar faltando no
mercado”, ete.

Sucede que as citadas cargas “finas” aumentaram muito de volume,
aumento éste .superior ao de passageiros, em grande propor¢ao. Déste
modo nio seria admissivel que os transportadores continuassem a mandar
construir navios paguétes ou mistos em quantidade crescente, com o fito
de atenderem ao aumento dessas cargas, sem o aproveitamento razodvel
e lucrativo da capacidade destinada a passageiros. Dai naturalmente o
advento de cargueiros rapidos, na raziao do crescimento do comércio de
cargas “finas” sujeitas a transporte maritimo.

Ni@o nos consideramos atrevidos ao dizermos que em virtude dos
progressos da aviacdo, os cargueiros velozes venham a substituir os navios
paquétes e mistos, em porgido aprecidvel, porque atualmente é noténa
a preferéncia dos passageiros pelo transporte aéreo.
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A concorréncia dos transportes rodoviarios se faz sentir poderosa-
mente no intercimbio de pouca distincia e relativamente nos transportes
longos, dependendo é&ste ultimo da existéncia de mercadorias que su-
portem fretes elevados.

EXIGENCIA DE REGULARIDADE

Estamos certos de que jamais teria sido possivel estabelecer-se a
pritica da regularidade, se diversas prescricoes apontadas neste trabalho
fossem inflexiveis e se o senso administrativo ndo pudesse contornar as
dificuldades surgidas em conseqiiéncia de forca maior (chuvas, impra-
ticabilidade de barras, etc.) e dos imprevistos (greves de estiva, desar-
ranjos na maquinaria e aparelhos de bordo ou dos. aparelhos por:
tuérios, ete.). iR

Assim, sendo exigéncias da regularidade a saida do navio de cada
porto em data prefixada e também a realizacio do carfegamento e da
descarga em completa ordem, no caso de sobrevir forca maior ou um
imprevisto na estadia do navio em qualquer porto, deverd o armador
. decidir se o navio deve sair na data fixada na tabela de viagem, ou se
deve retardar-se por um prazo razoavel, a fim de poder descarregar e
carregar em perfeita ordem.

A questdo aqui suscitada é deveras importante, porqﬁé, em se tra-
tando de navios mistos, é necessario encarar os interésses dos passa-
geiros que regulam suas estadias em hotéis e residéncias, ¢ as chegadas
ao destino pelo antincio inicial do navio, inclusive nos casos de imigracio
com movimento de grande bloco de pessoas, que geralmente se hospedam
em albergues onde ha limitacdo de estadia, Existem também os com:
promissos tomados com os carregamentos no ato da aceitacdo ‘das cargas
para transporte em determinade navio e é importante considerar a cir-
cunstincia de que os embarcadores tenham colocado as cargas a dis-
posicdo do armador com antecedéncia exigida para o embarque, na con-
formidade da combinacido feita no ato do engajamento, devendo-se tomar
em conta ainda que, em alguns casos, em mais de um pérto, os carrega-
mentos da mesma viagem correspondem a negécios realizados sob con-
digoes de pauta, isto é, com prazo de transporte limitado para fixacio de
preco de venda, ndo podendo sofrer mudanca de navio.

Parece-nos que conscientemente o armador deve considerar os inte-
résses em jogo e, desde que ndo tenha assumido compromisso sébre data
certa de chegada a outro porto, compromisso ésse que impeca d-retarda-
mento da saida do porto onde o navio se encontre, deve providenciar a
transferéncia dessa saida, dando aviso aos passageiros com antecedéncia
que lhe permita a regularizacio do aumento de suas estadias em hotéis,
albergues, etec., até que fiquem concluidos os servicos de carregamento
ou descarga. Nido havendo aviso sobre a transferéncia, esta causard de-
sagrado aos passageiros, podendo haver outras conseqiiéncias desagra-
daveis.
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Caso haja compromisso de data fixa de chegada de navio a outro
porto, impedindo a transferéncia da saida do pdrto em que estiver 'em
operacgoes, o armador que ndo quiser envolver-se em sérias complicacdes,

‘devera ter conseguido terminar a descarga do que houver a bordo com

destino ao pirto onde o navio se encontrar, nao sendo aconselhavel que
éste parta dali, conduzindo além, cargas que fiquem sujeitas a retbrno.
Outrossim, é “necessiria muita habilidade por parte do armador junto
aos embarcadores ao procurar entendimentos sdbre as cargas cujo em-
barque naotpossa ser realizado, por causa da impossibilidade de trans-
ferir-se. Se ndo houver harmonia entre o armador e embarcadores neste
caso, a conseqiiéncia minima que pode advir do desgbsto déstes tultimos,
consiste no cancelamento de futuros embarques. Por isso é necesséirio
bastante tato comercial do armador, quando se depara com o dilema
criado pelas circunstincia de se colocarem em posicdes opostas dos
fatdres da regularidade, isto é, de um lado a data certa da saida e de
outro a necessidade de execucido completa dos servicos de carregamento,
descarga, embarque e desembarque dos passageiros em perfeita ordem.

A regulariilade estende as suas exigéncias a outros pontos quz nio
sejam as questdes ji debatidas neste trabalho. As faltas e avarias, por
exemplo, suseitam questdes relativamente importantes, considerando-se
que podem pravocar sérios embaracos quando sdo provenientes de irres

gularidades. . :

Sabemos que as faltas e avarias de cargas sdo inevitaveis, até o li-
mite considerado razoavel. E nio ha davida de que a verificacdo rapida
das faltas e avarias e também a pronta liquidacio das reclamagdes pro-
cedentes, sio motivo de permanéncia da confianca dos carregadores (em-
barcadores e consignatarios) na emprésa de transporte maritimo que
procede atenciosamente em relacdo aos seus inferésses. Mas se as faltas
e avarias tomam wulto exagerado e se as liquidacSes respectivas sio
retardadas, tumultuando os negoécios dos carregadores e seguradores, a
emprésa de transporte maritimo relaxada, além de ficar sobrecarregada
pelas acdes movidas pelas partes contrariadas, fatalmente deixara de
usufruir dos embarques dos clientes descontentes, e isso num regime de
concorréncia acarreta grandes prejuizos ao armador,

Qutro ponto. que se reflete na rezularidade é o da cotagio de fretes.
Bstes devem ser aplicados adequadamente e as alteragdes de elevacio ou
reducio devem ser avisadas com regular, antecedéncia, para nao haver
perturbacdes nos negécios a que estiveréem ligados. Nio com tanta in-
fluéncia como os fretes, mas os precos das passagens também estdo su-
jeitos s regras do bom senso aqui previstas para os fretes de cargas.

Temos a impressdo de que fizemos sentir nessa exposi¢io a existéncia
de uma forca imperiosa a exigir dos transportadores os méximos esforcas
no sentido de alcancar, tanto quanto possivel, a perfeicdo nos servicos
que oferecem. Esta forca é a concorréncia. Dela resulta a prosperidade
ou a faléncia do transportador, conforme os bons ou maus servicos que
éste presta. Sem a concorréncia, isto é, num regime de monopélio, nao
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se pode definir bem o que é mais regular, nem o que é mais falho, na
generalidade dos servicos executados.

Achamos que os interésses economicos vém causando constantes mu-
dancas na estrutura dos navios, e também, no modo de ser feita a ex-
ploracao comercial dos mesmos. Assim, se apresentam de ano para ano,
aperfeicoamentos sensiveis nas construcoes, ampliando as possibilidades
de prestacdo de bons servicos, com melhores resultados econémicos, ou
ainda trazendo mais elementos &4 regularidade, cuja feicdo ¢ mutavel, na
razdo dos progressos alcancados. Isto pésto e considerando tudo mais

~ gue acabamos de por em evidéncia, damos a seguir a definicdo do que

julgamos ser regularidade ora em estudo ou em forma de planejamento
da organizacdo de uma emprésa do género em causa.

A regularidade, como acabamos de expor, inditando providéncias
adequadas ao desenvolvimento normal do transporte’ maritimo e seus pro-
positos, é a farmula da execucdo dos servicos que reine o interésse do
transportador pela sanstacao dos interésses dos carregadores e passa-
geiros e a recompensa que éstes proporcionam com a preferéncia tradi-
cional, de maneira que o transportador possa ter garantidos os proventos
necessirios 4 manutencio de uma frota em época presente e capaz de
adaptar-se gradativamente ao incremento futuro dos interésses depen-
dentes de sua organizacao. E, pois, a maneira ideal porque, simulta-
neamente, o transportador procede ao entrelacamento de .seus interésses
com os dos seus clientes e funciona como elo da solidariedade humana,
mantendo a ligacdo dos povos.

Para planejar-se um trafego excelente, é realmente necessiria a con-
centracdo de tédas as atencoes sdbre o fator decisivo déste “desideratum”,
qual seja, o navio. Por isso fixamos nossa atencdo totalmente nesse ele-
mento, colocando em plano subsidiario os métodos de logistica aplicaveis
ao empreendimento, L
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Quando se da baixa de um navio, déle se aproveitam algumas coisas.
Em primeiro lugar had que considerar o seu histérico. Se ésse histérico
¢é célebre, nao se deve desmontd-lo sem um prévio estudo sébre o seu
desaparecimento total. Ha vézes em que o patriménio moral do que
se tenha passado em um navio obriga a sociedade a té-lo presente sempre,
como rememoracdo de um fato ou uma época sublime de wmpa nacao.

O exemplo do que acabames de expor poderia ter sido o‘'“Alagoas”, -
em cujo bordo se passaram fatos de suma importancia histérica e no
entanto se perdeu completamente a sua figura, desaparecendo um marco
de uma época em a qual surgiu com todo fulgor a Repiiblica. E foi
nessa época utilizado o “Alagoas” para levar D. Pedro II para Portugal,
investindo-se na dupla gléria de colaborar salientemente na consolidacao
da Reptiblica e de ter cumprido a missao de conduzir a seu destino —




Lisboa — um Imperador cuja memoéria jamais se apagara no seio da sua
grande Patria. Neste caso o seu valor seria sempre crescente, a pro-
por¢io que o tempo avancasse e que éle — o navio — envelhecesse.

Nao havendo motive histérico de elevada importancia o navio deve
ser desmontado, sendo ainda totalmente aproveitadas as partes principais
de sua estrytura, para diversos fins industriais.

FABRICA DE FOGOS (RUZEIRO DO SUL

FOGOS CRUZEIRO DO SUL e das melhores fabricas do ramo, atacado e
a varejo, brinquedos, artigos para carnaval e de papelaria, armas
€ munigoes, pblvora para caca, etc.

~ VIOVA MARIA BARBOSA CALGADA
RUA DON‘ LARA N. 10 — Tel. S:1 — SAO JOAO DE MERITI

SAO JOAO DE MERITI_; ESTADO DO RIO

.-

e Avenida Parani — Caixa Postal, 247 e 347 — End. Teleg. CARONIBUS
o — LONDRINA — PARANA

~ VIACKO GARCIA LIDA.

Telefonies: Réde Interna, 1260 — Reserva de Passagens, 1265 —
' Secao de Encomendds, 1268

CEREALISTA VENCEDORA LTDA.

COMPRADORA E EXPORTADORA DE CEREAIS POR ATACADO
INSCRICAO N. 260

B DORVALINO GUANDALINI

- SOCIO GERENTE

RUA GETULIO VARGAS, 125 — FONE, 34 — CAIXA POSTAL, 175
IBIPORA — PARANA




