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Capítulo 1

 

 

A 18 de março de 1867 cheguei a Liverpool. O Great-Eastern devia partir poucos dias depois para Nova Iorque. Vim tomar passagem a seu bordo. A curiosidade tentava-me a atravessar o Atlântico, a bordo do navio gigante; ao mesmo tempo, mas acessoriamente, aproveitava a ocasião para visitar a América do Norte. O Great-Eastern em primeiro lugar, o país celebrado por Cooper, depois. Aquele vapor, obra-prima de construção naval, é mais que um navio, é uma cidade flutuante, é parte de um condado que se desliga do solo inglês e se vai prender, depois de ter atravessado o Atlântico, ao continente americano. Eu imaginava como aquela massa enorme, levada pelas ondas, lutaria contra o vento que ela afronta, como lhe seria indiferente a vaga, qual seria a sua audácia no mar, qual a sua estabilidade no meio deste elemento que balouça, como se fossem lanchas, os Warriors e os Solferinos. A minha imaginação, porém, não alcançara tudo; mais do que imaginara, vi coisas durante a viagem que estão fora do domínio marítimo. Pois se o Great-Eastern não é só uma máquina náutica, se é um microcosmo, se consigo leva um mundo, não é de estranhar que nele se encontrem, como num grande teatro, todos os instintos, todos os ridículos e todas as grandes paixões dos homens.

Da estação fui para o Hotel Adelphi. Anunciara-se a partida do Great-Eastern para o dia 20 de março. Desejoso de ver os últimos preparativos, mandei pedir ao capitão Anderson, comandante do vapor, a permissão de me instalar imediatamente a bordo; deu-ma muito obsequiosamente.

No dia seguinte dirigi-me para o lado das caldeiras que formam a dupla ordem de docas nas margens do Mersey. Atravessando as pontes giratórias cheguei ao cais de New-Prince, espécie de pontão que flutua ao sabor das marés, lugar de embarque para os numerosos vapores que fazem a carreira de Birkenhead, anexo de Liverpool, assente na margem esquerda do Mersey.

O Mersey, como o Tamisa, é um insignificante rio, indigno deste nome, conquanto se lance no mar. É uma grande depressão de terreno, cheia de água; verdadeiro fosso, que pela sua profundidade pode receber os maiores navios e tão grandes como o Great-Eastern, ao qual estão vedados a maior parte dos outros portos do mundo. Por esta disposição natural o Tamisa e o Mersey viram fundar-se, quase nas suas embocaduras, duas grandes cidades comerciais, Londres e Liverpool; do mesmo modo, e por considerações proximamente idênticas, se levantou Glásgua, no Clyde.

Atracado ao cais de New-Prince, fumegava um tênder, pequeno vapor empregado no serviço do Great-Eastern. Acomodei-me na tolda, já cheia de operários e trabalhadores que iam para bordo do grande vapor. Quando na Torre Vitória soaram sete horas da manhã, o tênder largou os cabos que o prendiam e navegou a toda a força subindo o Mersey.

Ainda bem não ia ao largo, vi no cais um homem novo ainda, alto, tendo a fisionomia aristocrática que distingue o oficial inglês. Julguei reconhecer um amigo meu, capitão do exército da Índia, o qual já havia alguns anos eu não via, mas enganava-me decerto, porque provavelmente o capitão Mac-Elwin não teria deixado Bombaim sem que eu o soubesse. Além de que, Mac-Elwin era um rapaz risonho, alegre e despreocupado, e este, conquanto tivesse traços do meu amigo, parecia triste e como que acabrunhado por secreto sofrimento. Fosse como fosse, não tive tempo de o observar com atenção, porque o tênder afastava-se rapidamente; a impressão causada pela semelhança depressa se apagou no meu espírito.

O Great-Eastern estava fundeado a cerca de três milhas rio acima, em frente das primeiras habitações de Liverpool. Do cais de New-Prince não podia avistar-se. Foi na primeira curva do rio que enxerguei a sua massa imponente. Podia comparar-se a uma ilhota, enfumaçada pela neblina. Via-se de proa; estava virado à enchente, mas pouco depois mostrava todo o comprimento. Pareceu-me que era enorme. Três ou quatro navios carvoeiros, atracados a ele, metiam-lhe carvão pelos resbordos. Juntos ao Great-Eastern, estes navios pareciam pequenos barcos; as chaminés não chegavam à altura da primeira ordem de vigias abertas no costado, os vaus dos joanetes não excediam a altura da borda. O gigante poderia suspender nos seus turcos estes navios, como se fossem escaleres a vapor.

Entretanto, o tênder aproximava-se, passou pela amura de estibordo do Great-Eastern, cujas amarras se entesavam pela violenta ação da maré; depois, prolongando-se por bombordo, parou junto ao patim da enorme escada que volteava no costado. Neste lugar a tolda do tênder tocava apenas a linha de água carregada do grande vapor, linha que ele devia ter, quando estivesse completamente carregado, mas que estava ainda dois metros fora de água.

Os operários desembarcaram apressadamente e subiram os numerosos degraus que terminavam no portaló. Eu, com a cabeça levantada e o corpo deitado para trás, como um turista que vê um grande edifício, contemplava as rodas do Great-Eastern.

Vistas de lado pareciam delgadas e franzinas, ainda que o comprimento das pás fosse de quatro metros, mas de frente tinham aspeto monumental. A elegante armação, a disposição do sólido cubo, apoio de todo o sistema, as escoras encruzadas, a fim de manterem o constante afastamento dos três círculos, aquela auréola de raios vermelhos, aquele maquinismo meio perdido na sombra das grandes caixas que o protegem, todo aquele conjunto, enfim, impressionava o espírito e trazia à ideia um poder fantástico e misterioso.

Com que esforço aquelas pás de madeira, tão fortemente atarraxadas, resistiam às águas que a maré de enchente quebrava de encontro a elas! Que enormes catadupas quando aquele poderoso maquinismo cavasse as águas! Que prolongados rugidos, como de medonho trovão ecoando em funda caverna, se ouviriam nos antros que formam as suas enormes caixas, quando o Great-Eastern vogasse a toda a força, impelido por aquelas rodas, cujo diâmetro tem cinquenta e três pés, cuja circunferência mede cento e sessenta e seis, cujo peso é de noventa toneladas e que dão onze voltas por minuto!

O tênder desembarcou os passageiros. Subi os degraus de ferro canelado e pouco depois entrava no portaló.

 

 

 




 



Capítulo 2

 

 

A tolda era ainda um imenso arsenal, onde trabalhava um exército de obreiros. Não podia acreditar que estava a bordo de um navio. Muitos milhares de homens, operários, gente da guarnição, maquinistas, oficiais, trabalhadores e curiosos, cruzavam-se e acotovelavam-se sem se embaraçarem; uns na tolda, outros nas máquinas, estes entrando e saindo das gaiutas, aqueles espalhados pela mastreação; todos em confusão indescritível. Aqui, guindastes móveis levantavam enormes peças de ferro; ali, antenas pesadas eram içadas por bolinetes a vapor; por cima da casa das máquinas estava suspenso um cilindro de ferro, como um tronco de metal; avante içavam-se as vergas gemendo de encontro aos mastaréus de gávea; à ré levantava-se um tapume que escondia decerto alguma construção. Martelava-se, ajustava-se, aparelhava-se e pintava-se no meio de incomparável desordem.

As minhas bagagens tinham sido baldeadas. Perguntei pelo capitão Anderson. Não tinha chegado ainda; mas um dos criados de câmara encarregou-se da minha instalação e fez transportar as minhas malas para um dos camarotes da ré.

— A partida do Great-Eastern — disse-lhe eu — está anunciada para 20 de março, mas é impossível que todos estes preparativos estejam concluídos em vinte e quatro horas. Sabe quando sairemos de Liverpool?

A este respeito o criado não estava mais adiantado do que eu. Deixou-me só. Resolvi então visitar todos os buracos deste formigueiro imenso e comecei o meu passeio como faria qualquer turista em cidade desconhecida. Uma lama negra — a lama britânica que se pega às calçadas das cidades inglesas — cobria o convés do vapor; rios fétidos serpeavam aqui e ali. Parecia uma das piores passagens de Upper-Thames, nas proximidades da ponte de Londres. Eu caminhava junto às gaiutas que se prolongavam até à popa. De cada lado, entre elas e as amuradas, estendiam-se duas largas ruas, ou, antes, dois grandes passeios, que a multidão compacta enchia. Cheguei ao meio do navio, entre as duas caixas das rodas, que se comunicavam por um duplo sistema de pontes.

Ali, abria-se o abismo que devia conter os órgãos da máquina de rodas. Vi então este admirável maquinismo de locomoção. Cerca de cinquenta artífices estavam espalhados pelos intervalos que deixavam entre si as peças metálicas, uns pendurados ao longo das hastes dos êmbolos diversamente inclinadas, outros suspensos aos tirantes, estes ajustando os excêntricos, aqueles apertando com chaves enormes as porcas das chumaceiras. O tronco de metal que descia vagarosamente pela escotilha era uma nova árvore da máquina, cujo fim é transmitir às rodas o movimento dos tirantes. Deste abismo vinha um ruído continuado, produzido por sons ásperos e discordes.

Depois de ter visto rapidamente os trabalhos de ajustamento, continuei o meu passeio e cheguei à proa, onde os armadores acabavam de adornar uma vasta sala designada pelo nome de smoking-room, sala para fumar, o verdadeiro botequim daquela cidade flutuante, cuja luz entrava por catorze janelas; tinha o teto branco e dourado e as anteparas almofadadas de madeira bastante rica. Depois, atravessando o espaço triangular que a tolda formava avante, cheguei até à roda de proa, que caía exatamente a prumo sobre a superfície das águas.

Neste ponto extremo voltei-me e vi, através do nevoeiro, a popa do Great-Eastern, à distância de mais de dois hectómetros. Merece esse colosso que se empreguem tais múltiplos para lhe avaliar as dimensões.

Voltei por estibordo, evitando o choque dos moitões e cadernais que se balanceavam no ar, e as chicotadas dos cabos que o vento açoitava, livrando-me aqui do encontro de um guindaste móvel, além das escórias inflamadas, que uma forja lançava, como fogo de artifício. Distinguia com dificuldade os topes dos mastros, cuja altura se eleva a duzentos pés, e os quais se perdiam no nevoeiro, que o fumo dos tênderes e dos navios carvoeiros fazia mais espesso. Depois de ter passado a escotilha da casa da máquina de rodas, reparei num «pequeno palácio» que se levantava à minha esquerda, depois vi a fachada lateral de um outro, por cima do qual havia uma varanda, cujo peitoril se estava polindo. Cheguei finalmente à ré, ao próprio lugar onde estava o tapume de que já falei. Aí, entre a última gaiuta e um grande xadrez, acima do qual se levantavam as quatro rodas do leme, os maquinistas assentavam uma máquina a vapor. Compunha-se esta máquina de dois cilindros horizontais e de um sistema, que me pareceu complicado, de rodas, de alavancas e de linguetes. Não compreendi imediatamente o destino dela; pareceu-me, porém, que neste ponto, como em toda a parte, os preparativos estavam longe de se concluírem.

Qual era a razão de todas estas demoras, porque se faziam tantos arranjos a bordo do Great-Eastern, navio relativamente novo? É preciso dizê-lo.

Depois de ter feito vinte viagens entre a Inglaterra e a América, uma das quais marcada por gravíssimos acidentes, a exploração do Great-Eastern foi momentaneamente abandonada. Este barco imenso, acomodado para transporte de passageiros, parecia que já não era bom, e viu-se desprezado pelos sempre desconfiados viajantes de além-mar. Quando se malograram as primeiras tentativas para assentar o cabo telegráfico — mau êxito devido em parte à insuficiência dos navios que o transportavam — os engenheiros lembraram-se do Great-Eastern. Só ele podia armazenar no seu porão os três mil e quatrocentos quilómetros de fio metálico. Só ele podia, pois não o afrontava tanto o mar, desenrolar e profundar aquela imensa linha. Mas para a arrumar a bordo foram necessárias disposições especiais. Tiraram-se duas das seis caldeiras e com elas uma das três chaminés, pertencentes à máquina da hélice. No lugar das caldeiras fizeram-se grandes recipientes cheios de água para alojar o cabo, preservado por este meio das alterações do ar. O fio passava assim daqueles lagos flutuantes para o mar sem sofrer a ação das camadas atmosféricas.

A colocação do cabo fez-se com bom resultado; depois o Great-Eastern foi lançado novamente a dispendioso abandono.

Vem a Exposição Universal de 1867; forma-se uma companhia francesa, denominada Sociedade de Fretadores do Great-Eastern, de responsabilidade limitada e com o capital de dois milhões de francos, no intuito de empregar o navio monstro no transporte dos visitantes transoceânicos. Daqui nasceu a necessidade de apropriar novamente o grande vapor para este serviço, a de aproveitar todos os espaços, de tornar a assentar as caldeiras, de aumentar as câmaras onde deviam habitar muitos milhares de viajantes, de construir casas na tolda para se fazerem mais salas de jantar, e finalmente a disposição de três mil beliches nas amuradas do casco gigante.

O Great-Eastern foi fretado por vinte e cinco mil francos cada mês. Fizeram-se também dois contratos com G. Forrester & C.ª, de Liverpool: o primeiro pelo preço de quinhentos e trinta e oito mil setecentos e cinquenta francos, para a construção e assentamento das novas caldeiras para a máquina da hélice; o segundo por seiscentos e sessenta e dois mil e quinhentos francos, para reparações gerais e diversos arranjos do navio.

Antes porém de se empreenderem estes trabalhos, o Board of Trade exigiu que o Great-Eastern fosse posto em seco, a fim de ser rigorosamente vistoriada a sua carena. Fez-se esta custosa operação, reparou-se, não sem grande despesa, um rombo, e procedeu-se depois ao assentamento das novas caldeiras. Devia também mudar-se a árvore ou eixo da máquina de rodas, a qual havia torcido na última viagem; aquele eixo que tinha a meio as manivelas, onde articulavam os tirantes, foi trocado por um novo com dois excêntricos, o que garantia mais a segurança daquela importante peça, sobre a qual se exerce todo o esforço. Finalmente, pela primeira vez o leme ia ser movido a vapor.

Era para esta delicada manobra que se utilizava a máquina que se assentava à ré. Sobre a ponte principal, entre os telégrafos das máquinas de rodas e da hélice, o timoneiro tinha sob os seus olhos um mostrador, provido com um ponteiro que lhe indicava a cada instante o ângulo do leme. Para o fazer variar bastaria dar pequeno movimento a uma roda vertical que lhe estava próxima, e cujo diâmetro não ultrapassava um pé. As válvulas abriam-se imediatamente, o vapor das caldeiras precipitava-se por compridos tubos nos dois cilindros da pequena máquina; os êmbolos moviam-se com rapidez, atuavam as transmissões e o leme obedecia no mesmo instante aos seus gualdropes, irresistivelmente arrastado. Se este sistema desse bom resultado, um homem governaria com um dedo a massa colossal do Great-Eastern.

Durante cinco dias continuaram os trabalhos com singular atividade. A demora, no entanto, prejudicava a empresa, mas os empreiteiros não podiam fazer mais. A partida foi fixada irrevogavelmente para o dia 26 de março. A 25 ainda a tolda do vapor estava empachada com ferramenta e outros objetos.

Enfim, neste último dia, o convés, as pontes e as gaiutas foram-se desempachando; tiraram-se os tapumes; desfizeram-se as cabrilhas; concluíram-se os ajustamentos nas máquinas; bateram-se as últimas cavilhas e atarraxaram-se as últimas porcas; as peças polidas foram cobertas com uma untura branca para as preservar da oxidação durante a viagem; encheram-se os tanques de óleo e fixou-se a última chapa. Neste dia, o primeiro-engenheiro experimentou as caldeiras. Grande quantidade de vapor se precipitou na casa das máquinas. Encostado à escotilha, envolvido por aquelas quentes emanações, nada via, mas ouvia as hastes dos êmbolos gemerem de encontro aos empancamentos e o ruído dos enormes cilindros oscilando nos seus munhões. Grandes cachões se formavam nas caixas quando as pás batiam, ainda que lentamente, as águas lodosas do Mersey. Na popa a hélice agitava as ondas com as suas quatro abas. As duas máquinas, completamente independentes uma da outra, estavam prontas a funcionar.

Às cinco horas da tarde atracou uma lancha a vapor. Pertencia ao Great-Eastern. Tirou-se-lhe primeiro a máquina, a qual foi içada e metida a bordo por meio dos cabrestantes; a lancha porém não se pôde embarcar. O casco era de aço e pesava tanto que as cabrilhas a que se deram os aparelhos vergaram, efeito que decerto se não teria produzido se as tivessem aguentado com plumas. Foi portanto preciso deixar ficar a lancha; mas ao Great-Eastern restavam ainda dezasseis embarcações suspensas nos turcos.

Naquela noite terminou-se tudo. A tolda estava já limpa; tinha passado por ela um exército de varredores. A carga acabara. Víveres, mercadorias e carvão enchiam as despensas, o porão e os paióis, mas o vapor não estava na sua linha de água carregada, não demandava os nove metros regulamentares. Era isto um inconveniente para as rodas, cujas pás, mal imersas, deviam produzir necessariamente menor impulso; contudo, podia navegar assim mesmo. Deitei-me com a esperança de partir no dia seguinte. Não me enganei. Na madrugada do dia 26 de março vi tremular no tope da proa a bandeira francesa, e no penol da carangueja da mezena a bandeira da Inglaterra.

 

 

 




 



Capítulo 3

 

 

O Great-Eastern preparava-se para partir. Das suas cinco chaminés saíam espirais de fumo. Um ar quente vinha pelas escotilhas que davam para as máquinas. Alguns marinheiros lustravam os quatro grandes canhões, que deviam salvar a Liverpool quando saíssemos. Os gajeiros, nas vergas, aprontavam tudo, safavam-se os cabos, forravam-se as enxárcias. Às onze horas os estofadores acabavam de pregar o último prego, e os pintores de dar a última demão.

Depois embarcaram todos no tênder que os esperava.

Quando o vapor teve pressão suficiente, pôs-se em comunicação com os cilindros da máquina do leme, e os maquinistas viram que o engenhoso aparelho funcionava regularmente.

O tempo estava magnífico. O sol passava através das nuvens, que corriam rapidamente. Fora do porto devia soprar vento fresco, o que pouco importava ao Great-Eastern.

Todos os oficiais estavam a bordo, espalhados por diversos pontos do navio, a fim de aprontar tudo para a faina de suspender. Compunha-se a oficialidade do comandante, do imediato, dois primeiros e cinco segundos-pilotos, sendo um destes últimos francês, e de um praticante também francês.

O capitão Anderson era marinheiro de grande reputação nas praças inglesas; a ele se devia a colocação do cabo transatlântico. Verdade é que, se ele conseguiu fazer o que os seus antecessores não puderam realizar, é porque operava em muito melhores condições, tendo o Great-Eastern á sua disposição. Seja porém como for, tal sucesso mereceu-lhe o título de «Sir», que lhe foi conferido pela rainha. O comandante era muito agradável; teria cinquenta anos, louro-arruivado, do louro que não muda nem com o tempo nem com a idade, alto, rosto largo e risonho, fisionomia serena, ar perfeitamente inglês, andando uniforme e tranquilamente, voz suave, olhos um pouco piscos; nunca metia as mãos nas algibeiras, calçava sempre boa luva, vestia com elegância, tendo como sinal característico a ponta do lenço branco saído da algibeira da sobrecasaca azul, agaloada com três divisas de ouro.

O imediato do navio fazia notável contraste com o capitão Anderson. É fácil de pintar: homem de pequena estatura, vivo, de pele muito queimada, olhos injetados, barba preta, até aos olhos, pernas arqueadas, que desafiavam todas as surpresas do balanço. Marinheiro ativo, vigilante, muito ao facto do seu mister, dava as ordens em poucas palavras, ordens que o mestre do navio repetia, com o modo peculiar à marinha inglesa, e que se parece com o rugido do leão constipado. O imediato chamava-se W...; julgo que era oficial da Armada, com licença especial para servir a bordo do Great-Eastern, tinha finalmente todo o feitio de lobo-do-mar e devia ser da escola daquele célebre almirante francês (valente como poucos) que na ocasião do combate gritava sempre à sua gente: «Vamos, rapazes, não tremam, vocês bem sabem que eu tenho o costume de ir pelos ares!»

Além daquela oficialidade, havia um primeiro-engenheiro, encarregado das máquinas, o qual era auxiliado por oito ou dez ajudantes maquinistas. À sua ordem tinha também um batalhão de duzentos e cinquenta homens, fogueiros e chegadores, os quais nunca deixavam as profundezas do navio. Havendo dez caldeiras com dez fornalhas cada uma delas, o que soma cem fornalhas para serem vigiadas, aquele batalhão tinha sempre que fazer, tanto de noite como de dia.

A tripulação do navio propriamente dita, o mestre, o contramestre, gajeiros, marinheiros de governo e moços, faziam pouco mais ou menos cem homens. Além destes havia mais duzentos criados das câmaras, para serviço dos passageiros.

Estava toda a gente a postos. O piloto que devia deitar o Great-Eastern fora da barra do Mersey estava a bordo desde a véspera. Vi também um piloto francês da ilha Molène, perto de Ouessant, que devia fazer connosco a viagem de Liverpool para Nova Iorque, e na volta meter o Great-Eastern em Brest.

— Começo a acreditar que partiremos hoje — disse eu ao piloto W...

— Esperamos apenas os passageiros — respondeu-me o meu compatriota.

— São muitos?

— Mil e duzentos a mil e trezentos.

Era a população de uma grande vila.

Às onze horas e meia deram sinal do tênder, que vinha cheio de passageiros, uns em baixo nas câmaras, outros sentados na ponte, e nas caixas das rodas, outros empoleirados sobre as montanhas de bagagens que sobrepujavam a tolda. Eram, como tive ocasião de saber mais tarde, californianos, canadianos, ianques, peruvianos, americanos do Sul, alemães e dois ou três franceses. Entre todos distingui o célebre Cyrus Field, de Nova Iorque; o liberal John Rose, do Canadá; o liberal Macalpine, de Nova Iorque; Mr. e Mrs. Alfredo Cohen, de S. Francisco; Mr. e Mrs. Whitney, de Monte Real; o capitão Mac Ph... e sua mulher. Entre os franceses, estava o fundador da Sociedade de Fretadores do Great-Eastern, Jules D..., representante da Telegraph Construction and Maintenance Company, que neste negócio entrara com vinte mil libras.

O tênder atracou ao patim da escada de estibordo. Começaram então a subir os passageiros, e a entrar as bagagens, mas sem confusão e sem bulha, como se toda aquela gente estivesse na sua própria casa. Os franceses teriam trepado como se corressem ao assalto, procederiam como zuavos.

Cada passageiro, logo que entrava a bordo, tinha o cuidado de ir imediatamente às salas de jantar marcar na mesa o lugar que escolhia. O seu bilhete, ou o seu nome escrito a lápis em qualquer pedaço de papel, bastava para lhe assegurar a posse do lugar. Como nesta ocasião se estava servindo o lanche, em pouco tempo todas as mesas se encheram de comensais, que, quando são anglo-saxónios, sabem perfeitamente combater com garfo e faca os incómodos das viagens.

Eu tinha ficado em cima para seguir e ver de perto todas as peripécias do embarque. Ao meio-dia e meia hora as bagagens estavam embarcadas. Vi então milhares de malas de todas as formas e grandezas, caixas tão grandes como vagões, as quais podiam conter mobílias completas, pequenos e elegantes estojos e sacos de viagem, malas americanas au inglesas, facilmente conhecidas pelo luxo das suas correias, pelas argolas e brilho dos metais, e pelas grossas capas de lona nas quais se destacam duas ou três grandes letras pintadas por meio de formas de folha de Flandres. Tudo isto se arrumou depressa na coberta, ia dizendo nos vastos armazéns, e os carregadores, trabalhadores e capatazes desceram para o tênder, que largou, depois de ter sujo com o seu fumo as amuradas do Great-Eastern.

Voltei para a proa e subitamente encontrei o mesmo sujeito que eu vira no cais de New-Prince.

Quando me viu, parou e estendeu-me a mão, que eu afetuosamente apertei.

— Fabiano! — exclamei. — Tu aqui?

— Eu mesmo.

— Já vejo que não me enganei: eras tu, quem eu vi, há alguns dias, no cais de embarque?

— É provável — respondeu Fabiano —, mas não te vi.

— Vais à América?

— Vou. De que modo, senão correndo o mundo, posso eu gozar melhor uma licença de alguns meses?

— Feliz acaso foi este que te fez escolher o Great-Eastern.

— Não foi acaso. Li num jornal que tinhas tomado passagem a bordo do Great-Eastern, e, como não nos víamos há alguns anos, procurei este meio para fazer a viagem contigo.

— Vieste da Índia?

— Vim, no Godavery, que chegou a semana passada a Liverpool.

— E para que viajas, Fabiano?... — perguntei eu, vendo-o pálido e triste.

— Para me distrair, se conseguir distrair-me — respondeu, apertando-me a mão, um pouco perturbado, o capitão Fabiano Mac-Elwin.

 

 

 




 


