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) / ARCHIPELAGO DA MADEIRA 

Meus senhores e collegas.— U m a eomra i s são de s e r v i ç o , 
que n'este anno t ive a honra de desempenhar, levou-me a 
vis i tar os archipelagos da Madei ra , dos A ç o r e s , de Cabo 
Verde o das Canarias. Parecendo-me que poderia ser de 
algum interesse para a nossa a s soc iação a noticia das obser
vações e estudos que t i ve occasiao de fazer no desempe
nho d 'aquella comraissítOj e desejando corresponder ao de
sejo que me deu a honra de manifestar-me o nosso digno 
presidente e meu antigo amigo, o sr. Pedro Ignacio Lopes , 
venho hoje c o m e ç a r aqui uma serie de comra tmicações so
b re assumptos que interessam a nossa profissíío de enge
nheiros, e a que mais directamente me appl iquei na minha 
d ig re s são . Contando com a benevolencia e o favor que de 
ha muito tenho t ido a felicidade de merecer aos meus i l -
lustres collegaa e consocios, p rocurare i ser breve e con
ciso na minha e x p o s i ç ã o , e singela e despretenciosamente 
apresentarei sobre cada um dos archipelagos referidos, e 
em outras tantas conferencias, a minha opin ião pessoal e 
a aprec iação que fiz dos s e rv iços que mais chamaram a 
minha a t t e n ç ã o . 

E , sem mais rodeios nem delongas, entrarei em mate
r ia , principiando hoje pelo archipelago da Madei ra . 

Cabia naturalmente a este archipelago o pr imeiro logar 
na ordem das minhas c o m m u n i c a ç S e s , j á por ser o mais 
proximo da nossa costa oceân i ca , tendo sido por elle que, 
por assim dizer, in ic i ámos o glorioso p e r í o d o das nossas 
mais distantes descobertas marit imas, j á por ser a Madei ra 
um paiz de celebridade universal , g r a ç a s especialmente á 
sua fo rmação g e o l ó g i c a , proveniente das mais extraordina-



rias conimoçSes interiores do globo, e á .imenidade do seu 
clima, devida i sua posição geographica e orographia. S ã o 
effect ivãmente AS súas benéficas condições climaterias, a 
sua incomparáve l belleza natural , a sua v e g e t a ç ã o luxu
riante e o seu esplendido céu, que fazem d'esta i lha uma 
das mais encantadoras estações para a vida, m ó n n e n t e 
para quem, possuindo uma organisaçSo delicada, ou mua 
saúde débil e melindrosa, precisa restaurar o seu organis
mo depauperado por grandes fadigas, ou atacado pela ter
rível tuberculose que tào cruelmente flagella a humani
dade, e para esse fim procura um meio vivif icante, uma 
estação salutar como a Madeira. 

Fica situado este archipelago entre 32° 15' e 33° 15' de 
latitude U . , e entre 16° 00' e 17° 30 ' de longitude O. de 
Greenwich, a 340 milhas para poente da costa de M a r r o 
cos e á distancia de 530 de Lisboa. Consta das ilhas da 
Madeira e Porto Santo e de umas pequenas ilhotas, deno
minadas Desertas, que são deshabitadas, e de que as p r in -
cipaes sào a Grande Deserta ou I l h é u Grande, o I l h é u 
Chão ou do N . , e o do Bugio ou do S. 

Foi Porto Santo a pr imeira i lha d'este archipelago a 
quo aportaram barcos portuguezes, tendo sido descoberta, 
segundo uns por Bar tholomcu Perestrellu, segundo outros 
por J o ã o Gonça lve s Zarco e T r i s t ã o Vaz Te ixe i ra , fidal
gos da casa do infante D . Henr ique. 

Empenhado o nosso glorioso infante em proseguir na 
senda de descobertas, que havia iniciado ap longo da costa 
africana, e tendo mandado aquellos seus auxiliares trans
por o temido cabo Bojador e devassar as falladas costas 
da Barbaria e da G u i n é , parece que um temporal inespe
rado lhes a r r e b a t â r a os frágeis barcos a t r avés de u m mar 
encapellado e desconhecido, a t é fazel-os arr ibar a uma 
babia, que por esse motivo foi chamada Porto Santo. 

Distinguia-se d'aquelle logar, a olho n ú , e mesmo quando 
a atmosphera não era muito l ímpida e transparen-te, u m 
vulto negro e recortado, a projectar-se ao longe no hori
zonte, por entre as brumas caliginosas do oceano. Era 



ella, a formosa i lha , que vein a chamar-se a Madeira, em 
consequênc i a das frondosas florestas que a vestiam. No 
omtanto, ou por horror ao mar tenebroso, ou por outros 
motivos, só annos depois da descoberta do Por to Santo ó 
que os portug'uezes pisaram o soío a b e n ç o a d o da Madeira. 

Com effeito, tornando-se aquellos fidalgos, Zarco e Vaz 
Teixe i ra , a dar ao infante conta do descobrimento que ha
viam feito, mandou este armar tres e m b a r c a ç õ e s que con-
fiou a Bar tholom eu Perestrelio, a João Gonça lve s Zarco e 
a Tr i s t ão Vaz Teixe i ra , incumbindo-os de povoarem a iiha, 
que doou a Bartholomeu Perestrcllo. 

F o i en t ão que Zarco e Vaz Teixei ra , mais ousados e 
decididos do que o seu companheiro, querendo desenga
na r-se do que era a sombra que se lhes mostrava sempre 
no mesmo ponto do borisonte, lograram chegar á praia do 
Machico, effectuando assim a descoberta da grande i lha, 
que em 1420 c o m e ç a r a m a povoai', tendo recebido de el-
rei D . J o ã o I a d o a ç ã o d'eila, dividida em duas capitanias: 
a do Funchal para G o n ç a l v e s Zarco, c a de Machico para 
Tr i s tão Vaz. 

Dizem outros que .estes fidalgos, partindo de Lagos 
onde o infante se achava, e deatinando-se á s ilhas Cana
rias, conhecidas anteriormente á Madeira, foram lançados 
por uma tormenta na bahia do Porto Santo. E , voltando a 
dar parte ao infante da descoberta, elle os mandara em 
1421 com Bartholomeu Perestrcllo á mesma i lha, de onde 
pouco depois este recolhera a Portugal, emquanto os seus 
companheiros, Zarco e T r i s t ã o Vaz , foram om demanda 
da Madeira, onde pr imeiro aportaram em 1424, no porto 
ainda hoje chamado de T r i s t ã o Vaz. Seguindo João Gon
çalves por derredor da i lha, e tendo dobrado a Ponta do 
Pargo, desembarcou na Camara de Lobos, que tomou o 
seu appellido, o, juntando-so com o seu companheiro, ter
minaram ambos por dobrar a Ponta de S. L o u r e n ç o , e 
abordar á bahia de Machico. 

Fora a l i , diz a poét ica lenda, que os dois arrojados na
vegadores, ao por pó em torra, depararam com a lapide 



commeinorativa de Anna de A r f e i , que, tendo fugido dc 
um dos portos de Inglaterra com o seu apaixonado aman
te, Machin, fôra l ançada pela tempestade na costa da M a 
deira, onde a formosa fugit iva fa l lecerá nos b r a ç o s do seu 
amante, no meio da mais tremenda convulsão da natureza, 
ao soprar do vendaval, ao ribombar dos t r o v õ e s e ao fu l 
gor dos re lâmpagos . 

Ainda que o pittoresco e a belleza do logar se harmo-
nisam bem com a poesia da lenda, é certo que no campo 
positivo dos factos, á luz dos documentos dos archivos e 
das chronicas, e perante a d i scussão fria e desapaixonada 
da questão, nao resta a menor duvida de que a i lha da 
Madeira fôra descoberta pelos portuguezes, achando-se com
pletamente postas de lado as legendarias e p o é t i c a s t r ad i 
ções, em que alguma imag inação exaltada e sensivel quiz 
envolver-lhe o b e r ç o e a or igem. 

O que se tem hoje por certo e i n d u b i t á v e l , é que os 
seus primeiros donatarios, Gonça lve s Zarco e TristSo V a z , 
foram os descobridores da i lha, e que depois do voraz i n 
cendio, que, tendo começo no valle do Funcha l , se pro
pagou por toda a ilha, levando sete annos a consumir a 
enorme massa florestal que a cobria, só e n t ã o é que co
m e ç a m a desenvolver-se a sua p o p u l a ç ã o , e a i lha a crear 
a r epu tação de uma das mais formosas regimes da terra e 
de clima mais ap raz íve l e ameno, um verdadeiro paraizo 
terreal . 

Por estas propriedades peculiares da Madeira , pelas i n 
dustrias que ali se foram desenvolvendo g r a ç a s á protec
ção e incentivo do estado, e em especial pela fama que 
adquiriram os seus soberbos vinhos, e o assucar e mais 
productos da canna saccharina a l i cultivada ha longo tem
po, a ilha pr incipiou a ser visitada por estrangeiros, que a 
demandavam principalmente como a g r a d á v e l e s t ação de 
inverno. Frequentada por individuos, os mais distinctos, 
ou pela gerarchia e pos ição , ou pela fortuna e haveres, 
reis, principes, fidalgos, homens notáve is nas finanças, no 
í-ommercio, nas industrias o nas artes, a Madeira empe-



iihou-se em s a t i s í a z e r - l h e s todos os appetites e commodida-
des, creando-lhes vivendas a p r a z í v e i s e principescas, con
struindo formosos j a rd ins e passeios, installando hoté i s , 
ins t i tuindo hospicios para doentes, etc., etc. 

Vejamos agora se estes es forços foram secundados pe
los do estado, e se o desenvolvimento que t ê e m tido os 
seus melhoramentos materiaes, portos, estradas, sanea
mento, abastecimento de agua, i l luminaçSo terrestre e ma-
r i t í m a , agr icul tura e matas, e tantos outros se rv iços de 
interesse publ ico , t ê em acompanhado o progresso da actua
l idade. 

Posto isto, na breve e resumida analyse que me propo
nho fazer, a ordem de idéas que tenho de seguir na mi
nha expoe içâo e as noticias que tenho do apresentar com-
prehendem-se naturalmente nos quatro cap í tu los seguintes: 
« O b r a s hydraul icasn, « V i a s de c o m m u n i c a ç ã o B , «Serv iços 
de hygiene e de e n g e n h e r i a » e a A g r i c u l t u r a , i r r i g a ç ã o e 
se rv iços florestaes». 

N a largueza d'este programma tenho, p o r é m , de cin-
g í r - m e á estreiteza do tempo, para n ã o me tornar impor
tuno. Sendo, portanto, forçado a ser breve, parece-me, 
todavia, que n ã o s e r á fóra de proposito, e que a a s s e m b l ó a 
m'o p e r m i t t í r á , que apresente algumas in fo rmações sobre o 
que mais tem concorrido para a fama de que gosa esta 
i lha , o seu bondoso c excepcional c l ima. 

Desde 1749 que se fazem o b s e r v a ç õ e s m e t e o r o l ó g i c a s 
no Funcha l . F o i pr imei ro Heberdeen, depois ICirwan, 
Gour l ay , Heineken , Y o u n g , Mac E w e n , W h i t e , B a r r a l e 
outros muitos sabios ingiezes, francezes e a l l e m ã e s , que 
se dedicaram ao estudo da Madeira, sob o ponto de vista 
medico, geológico e da historia na tura l . Encontram-se nu
merosas p u b l i c a ç õ e s n'aquellas l í n g u a s , monographias, es
tudos e memorias sobre a Madeira , que sao mui to aprecia
dos por todos que se interessam no bem da humanidade, 
quer seja pelo estudo da medicina, quer da historia na
t u r a l . 



A meteorologia, do tào elevada importancia para a s a ú d o 
publica c hygiene, para a navegação e para a agricul tura , 
não foi descarada pelas es ta tes officiaes, registando-se 
cuidadosamente as observações feitas na Madeira. Na i m 
possibilidade de recorrer agora a esses registos, que n ã o 
seria fácil obter, se é que existem completos o accessi-
veis, recorrerei ao l ivro do facultativo mi l i t a r , o sr. M o u -
nio Pitta, sobre climatologia medica da Madeira , do qual 
se extraho o seguinte: 

A media da temperatura do Funchal , nos vinte annos 
decon-idos de 1865 a 1884, conforme as o b s e r v a ç õ e s feitas 
no posto meteorológico d'aquella cidade, foi de 180t67. A 
maxima observada foi de 20° ,99 em 1876, c a minima de 
11°,17 em 1883. A media das differenças entre os m á x i 
mos e minimos annuaes foi de 1307473 tendo sido extra
ordinariamente em um auno de 150,87. I s to mostra a ex-
colloncia d'este cl ima. 

A pequena diíferença de temperatura media mensal ó 
de mez para mez de 10,15} o que constitue a qualidade 
mais favorável e carac ter í s t ica do cl ima benéfico da M a 
deira. 

No periodo de quasi um século a media das d i f e r e n ç a s 
entre as temperaturas extremas annuaes, no Funchal , nao 
tem passado de 6° ,36 . 

Relativamente ás estxçSes do anno, a modia das respe
ctivas temperaturas tem sido no F u n c h a l : 

De inverno Iõ0,b7 
De primavera 17o,00 
De verSo j 21° 37 
Dc outono _ 20° 33 

A variação diurna da temperatura é t a m b é m muito pe
quena, havendo dias em quo não passa de O0,83. A s mais 
frequentes síio de 2o,22 a 40,44. 

Comparando o olima do Funchal com o de muitas ou
tras verdadeiras eataçKes de saude, e que gozam dc foros 
de bons climas para doentes, acha-se que entre as tem-
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peraturas medias das quatro es tações do anno a diflcrenya 
no F u n c h a l nao chega a 6o, emquanto em toda a parte 
esta d i f fe rença ó geralmente de 10° , cora excepção de 
Santa Cruz de Tenerife onde 6 de G^oB. 

N a Made i ra , p o r é m , onde se encontram altitudes que 
chegam a cerca de 2:000 metros, p ô d e sempre ter-se a 
temperatura que se quizer , desde a do clima das zonas 
inter tropicaes ató a das regiSes polares, desde a p re s são 
atmospherica ao n ive l do mar a t é a das altas montanhas. 
Tudo pode, pois, encontrar-se na Madeira , ao sabor de 
cada u m e consoante as suas necessidades. 

Quanto a chuvas,'apresenta este paiz grande regular i 
dade n'este phenomeno meteoro lóg ico , chovendo em to
dos os mezes do anno, e sendo tão raros os de seceura 
excessiva como os de chuvas diluvianas. Das chuvas de 
1865 a 1889 deduz-se para chuva media no Funchal 638 
m i l l i m e t r o s em 79 dias, tendo sido n'aquelie periodo o 
maior numero de dias chuvosos de 101 em um anno, e o 
raenor de 52 , e hem assim o m á x i m o producto de chuva 
annual l:206mm}10 e o menor 3321!lin,0. 

Pelo que diz respeito á p r e s s ã o b a r o m é t r i c a , a media 
annual fo i n'aquelie periodo, no Funchal , de 762mra,45, 
tendo a mensal mais elevada sido observada em j u l h o , e 
a mais ba ixa em novembro, com a differença entro as ex
tremas de 12"im,04. 

No tocante á humidade do ar e á limpidez do céu é que, 
em certos logares, a Madeira n ã o ó isenta de inconvenien
tes, havendo, p o r é m , outros em que e s t á em condições 
excellentes. 

F ina lmente , das obse rvações feitas no Funchal , relat i 
vamente aos ventos, concluo-se que os geraes, predominan
tes, s ão de N E . , inclinando-se para o N . , c de S E . , i nc l i -
nando-se para o S. e SSE . A serra que se estende ao 
longo da i lha , de E . para O-, protege a bahia do Funcha l 
dos ventos do N . , e a vertente septentrional da i lha é pela 
mesma serra abrigada dos ventos de S. Das o b s e r v a ç õ e s 
diarias deduz-se que a media annual do rumo dos ventos 
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no posto meteorológico do Funchal , no periodo de 1865 a 
1884, para tres obse rvações diarias, foi o seguinte: 

jvf 16 vezes 

N E 23 » 
E 2 1 v 
0 68 »> 

OSO 140 » 
SO 471 » 
SE 3 0 » 
Calma 274 » 

Para o estudo do projecto do molhe do I l h é u co l l ig i -
ram-se muitas obse rvações , separadamente por e s t a ç õ e s 
do anno, com as quaes se t r a ç a r a m as curvas presentes 
que mostram a f requência do vento por e s t a ç ã o . D'estes 
diagrammas conclue-se que no periodo decorr ido de 1874 
a 1883, em dez annos, a media do rumo dos ventos ob
servados f o i : 

Primeiro tr imestre: vento mais frequente N . , depois N E . , 
depois SO. 

Segundo t r imestre : vento mais frequente N . , depois E . ; 
depois O. 

Terceiro tr imestre: vento mais frequente N . , depois N E . 
Quarto t r imestre: vento mais frequente N . , depois N E . , 

depois SO. 
Fo i , pois, n'este tempo o N . o vento mais frequente. Os 

mais violentos, p o r é m , foram os do 3o e do 4o quadrantes, 
e muito especialmente os de SO. e de OSO. Estes resulta
dos nao parecem harmonisar-se bem com os anteriormente 
citados. 

Dados, muito summariamente, estes esclarecimentos so
bre a meteorologia da Madeira , devo acrescentar que, sob 

1 Os desenhos que estiveram patentes na conferencia não podem 
acompanhar todos «stít publicação. 
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o ponto de vista da historia na tura l , 6 esta i lha muito in 
teressante e rica na sua fauna e flora, bem como encerra 
factos muito curiosos, filhos da sua notabilissima constitui
ção geo lóg ica , e datando da mais remota antiguidade, pois 
que p ô d e este paiz considerar-se como um dos vu lcões ex-
tinctos mais antigos do globo. 

A for t í s s ima a c ç ã o das forças interiores da t e r r a deveu 
esta i lha a sua d i spos i ção excepcional. Erguc-se abrupta
mente do meio do Oceano, quasi a prumo, e surgindo de 
uma g r a n d í s s i m a profundidade, do fórma que a curta dis
tancia de terra se encontram logo os grandes fundos, de 
muitas dezenas de metros. Os fortes abalos e commoçÕes 
interiores deram, pois, á i lha a sua phantastica accidenta-
çâo , as suas extensas crateras cercadas de montanhas de 
u m a d m i r á v e l pittoresco, as suas profundas e tortuosas 
torrentes que pr inc ip iaram por ser leitos de e rosão de 
lava e que as aguas depois aprofundaram ainda, a sua 
cahotica estructura rochosa, alcantilada e por vezes me- , 
donha. 

N'este solo, de aspecto tão extraordinario e variado, 
com o seu clima temperado e ameno, e com a humidade 
da sua atmosphera e as ricas fontes e mananciaes que 
brotam do'solo a t é mesmo nos logares mais elevados da 
i lha, a força vegetativa das plantas, que al i sc desenvol
vem, manifesta a sna exuberancia e v igor no r á p i d o 
desenvolvimento das arvores, na profusão e p u j a n ç a das 
trepadeiras floridas, no a d m i r á v e l matiz das flores, na 
a g r a d á v e l verdura dos prados. 

' A l e m d'estas bellezas naturaes, outras qualidades e do
tes l l i c abonam a importancia propria , e são outros tantos 
t í tu los que a Madeira poderia fazer valer para entrar na 
par t i lha dos beneficios, que a u m governo cumpre espa
lhar por toda a n a ç ã o . D i r e i sobre este assumpto mui to 
pouco, mas o suflficiente para p ô r em evidencia a j u s t i ç a 
com que esta ilha reclama e espera ser devidamente con
templada na d i s t r ibu ição dos melhoramentos que se t ê e m 
estendido pelo paiz. 
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A população da Madeira orça por 130:000 habitantes, 

sendo a da capital da ilha, e sede do seu governo c i v i l e 

mil i tar , de 20:000 almas. 
Apesar da emigração, determinada pela crise por que a 

i lha está passando, e que lhe arranca anmuilmente cerca 
de 6:000 individuos para as long ínquas ter ras do B r a z i l , 
da Guyana Ingleza, de Sandwich e das nossas p o s s e s s õ e s 
de Africa, a população da cidade tem augmentado annual-
mente, como demonstram os úl t imos censos. 

A receita publica cresce, como t a m b é m o revela a se
guinte nota, que me foi obsequiosamente fornecida pela 
repar t ição de fazenda: 

Anuos cconouiicos lincobimOntos eli'ecliudns 

1891- 1892 558:2400233 
1892- 1893 546:629^890 
1893- 1894 704:3920872 
1894- 1895 663:7260911 
1895- 1896 771:054:110 
Media annual 648:8080805 

E , porém, o rendimento da alfandega que mais avulta 
n'esta cobrança , como pode avaliar-se pela seguinte nota 
referida aos úl t imos tres anuos, a saber: 

Uendímeuto cobrado 
A«n°s na alfandega 

do Funchal 

1894 407:3010244) 

1890 447:1370712^ media 427:0190415 
1896 431:6190289) 

B'aqui se conche que a Madeira, pagando integral -
monte os seus encargos com o funecionalismo e com to
das as suas despezas publicas, ainda ent ra annualmento 
no thesouro, a beneficio de outras provincias do conti
nente o dos encargos geraes do estado, com a avultada 
somma de algumas centenas de contos de ró i s . 
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At tendcndo ás circuinstancias cspcciucs desta í iha, que 
pelas suas limitadas p r o d u c ç o e s impor ta muito mais do 
quo exporta , sendo do estrangeiro quasi todos os g é n e r o s 
de consumo dos seus habitantes e visitantes, fazia-se-lhc 
antigamente um bonus importante nos direitos de entrada 
das mercadorias. Este beneficio, p o r é m , foi-lbe c a ç a d o ha 
longo tempo, e hoje paga integralmente, como qualquer 
outro porto, os direitos de i m p o r t a ç ã o de todos os g é n e 
ros que recebe. 

Podem avaliar-se estes direitos pelo movimento com
merc ia l do porto do Funchal , que foi c m 1894: 

Toneladas 

E x p o r t a ç ã o 11:125 
I m p o r t a ç ã o 97:012 

To ta l 108:137 

N'esta verba entra o c a r v ã o de pedra na totalidade de 
68:625 toneladas, das quaes foram reexportadas 66:903, 
abastecendo se com ellas muitos vapores que fizeram es
cala por este porto para tomarem combustivel . 

A f avoráve l s i tuação da Madeira para ser um porto de 
escala para a grande n a v e g a ç ã o da Europa com a A m e 
rica cent ra l e do norte , e com a A f r i c a occidental e do 
sui, e vice-versa, tem-lhe dado grande importancia e real
ce, que infelizmente tem declinado nos ú l t imos annos pela 
concorrencia que lhe fazem as C a n á r i a s . Estas ilhas, alem 
de estarem na linha mais directa d'aquella n a v e g a ç ã o , t ê e m 
portos artificiaos que offerecem aos navios as commodida-
des e a s e g u r a n ç a que lhes n ã o pode offerecer a bahia 
aberta do Funchal , que, comquanto abrigada dos ventos de 
E . a O. pelo N . , n ã o deixa comtudo de ser um porto de 
levante, mui to exposto aos ventos do 2o e 3o quadrantes. 
Todavia , devo dizer-se que o se rv iço do fornecimento de 
c a r v ã o aos navios a vapor, que constituo um ramo de 
commercio importantissnno da i lha , e s t á muito bem mon-
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tado, g raças á iniciativa c ao espirito i n t e l l i g e n t c ras
gado do principal negociante que a este genero de com-
mercio se tem dedicado n'este porto, o sr. B landy . 

O carvão , ensacado e prompto a ser embarcado, acha-se 
depositado a bordo de ba rcaças , as quaes, mal l a n ç a ferro o 
navio que pretende fornecer-se de c o m b u s t í v e l , silo leva
das por um rebocador a atracarem ao navio rcecmchegado, 
fazendo-llie assim rapidamente o fornecimento de c a r v ã o 
que precisa. Sendo em maior quantidade, pode este ser re
cebido directamente dos pon tões , ou depós i t o s fluctuantes, 
a que os navios entrados vão atracar. Quando a l i es
tive, havia chegado para aquella casa um navio de ferro, 
de 4:000 toneladas, para pon tão de c a r v ã o . 

Este serviço acha-se, pois, optimamente montado, nSo 
deixando nada a desejar, nem tendo que invejar ao que 
se pratica nas Canarias e em Cabo V c r d e ; como terei oc-
casííío de descrever. 

O movimento mar í t imo do porto pode avaliar-se pela 
seguinte nota relativa ás entradas nos ú l t imos tres annos 
civis, conforme o mappa fornecido pela alfandega do F u n 
chal : 

Aimon 

1894 
1895 
189G 

Vapores 

Numero 

598 
655 
691 

Tonel agem 

1.039:918 
1.082:437 
1.092:179 

Navios de véla 

Numero 

7G 
65 
58 

To ii el agem 

19:625 
26:690 
35:820 

Total 

Navios Tonelag-em 

G74 
720 
749 

1.059:543 
1.109:127 
1.127:999 

Isto corresponde á media annual de 714 e m b a r c a ç õ e s 
entradas, com a tonelagem total de 1.098:889, ou de 1:539 
toneladas cada uma. 

Estas embarcações foram no anno de 1 8 9 6 : 

Inglezas , ^ 9 
Portuguezas gg 
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Allena as 90 
Francezas 31 
Americanas y ¿ 

Belgas, norueguezas, peruanas e russas (4 de cada 
n a ç ã o ) 16 

Brazileiras 6 
Hollandezas e italianas (3 de cada n a ç ã o ) 6 
A u s t r í a c a s 2 
Dinamarquezas, hespanholas, chilenaSj suecas e tur

cas (1 de ca<la n a ç ã o ) 5 

T o t a l 749 

Para se avaliar o movimento de adven t í c ios e de via
jantes, a que este movimento mar í t imo corresponde, bas
t a r á dizer que nos dois ú l t imos annos foi elle de: 

Aimos 

1895 
1896 

Triijulantc? 

40:134 
52:010 

Passageiros 
para a ilha 

3:638 
3:345 

Passageiros 
cm trausiío 

50:701 
61:002 

Total 

103:473 
116:357 

D e todos estes individuos deixarem dinheiro na i lha , 
pôde i n í è r í r - s e o beneficio que lhe p r o v é m dos visitantes 
estrangeiros. 

Depois d'estas resumidas noticias, que d ã o idéa da i m 
portancia da i lha da Madeira , d i re i como por meio das 
obras publicas se tem fomentado e satisfeito as suas legi
timas exigencias e a s p i r a ç õ e s , abstendo-me de entrar em 
mais c o n s i d e r a ç õ e s , ou de recorrer a outras e s t a t í s t i c a s , 
para domonstrar que a esta i lha assistem os mais incon
t e s t áve i s direitos á c o n s i d e r a ç ã o dos poderes públ icos , e a 
que se melhorem as snas dep lo ráve i s cond ições de portos, 
de v iação ordinaria, de salubridade e hygiene, de ser
viços florestaes e ag r í co la s , etc., etc. 
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A primeira necessidade da ilha ó, sem duvida, tornal-a 
facilmente accessivel do lado do mar. 

Ergue-ee esta i lha do oceano, l imitada por costas ro
chosas o escarpadas, completamente inabordáve i s , cortadas 
muitas venes quasi verticalmente em muitas centenas de 
metros do altura. 

Onde a costa não ó alcantilada e alta, a te r ra ou se es
tendo pelo mar em restingas e rochedos baixos, sobre os 
quaes o mar quebra furiosamente, ou cm pequenas praias 
de calhaus rolados e basá l t icos , formando nma especie 
de duna- l i toral , sobre a qual se desenrola a onda cm u m 
Jonçol de espuma e com um fragor medonho. E r a em uma 
d'estas praias de calhaus que, n ã o ha muito tempo ainda, 
os visitantes desembarcavam na capital da Madei ra , e que 
ainda lioje se faz o desembarque na maior parte dos seus 
portos por meio de pequenos botes ou escaleres, cm-
quanto os navios e as maiores e m b a r c a ç õ e s t ê e m de pa i 
rar ao largo, sacudidas pela ondulação do mar, que nKo 
poucas vezes torna perigosa, e quasi sempre diff ici l , a 
passagem de bordo dos navios para as pequenas embar
cações que coitimiwicam com a terra . 

No l^imchal, o desembarque fazia-se antigamente es
perando uma vaga de maior al tura e força, e n'essa occa-
siSo remando rapidamente para terra , l a n ç a v a - s e aos ho
mens que estavam na praia, aguardando os passageiros, um 
cabo comprido, que se alava rapidamente com o auxi l io 
de uma jun ta de bois, cmquanto outros homens, quasi n ú s , 
tomavam nos possantes b raços a e m b a r c a ç ã o e a mant i 
nham direita, ao montar com a vaga por cima dos calhaus 
do l i t toral . 

No acto do embarque a operação era outra. Varado o 
barco sobre os calhaus, os passageiros e tripulantes entra
vam n 'eüe , e esperando uma onda maior, muitos homens, 
entrando na agua, empurravam o barco por sobre umas 
varas assentes na praia, emquanto os marinheiros com os 
remos em punho procuravam vencer a vaga, remando 
com força para o largo, logo que o barco ca ía na agua e 
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fluctuava, precisando os marit imop de imiit-;i pericia pai*a 
n ã o o atravessarem ao mar. 

So se conseguia obstar a que o bai'co so voltasse, quasi 
nunca se evitava que se molhassem e enxovalhassem os 
passageiros, mesmo quando o mar era manso. A inda hoje 
se fazem assim os embarques e desembarques nas praias 
de calhaus, onde é mister quo grande numero de homens 
estejam meio n ú s , mettidos na agua, para receberem as 
e m b a r c a ç õ e s que pretendam varar. NSo se empregam ge
ralmente as jun tas de bois para a alagem das embarca
ç õ e s , mas tem de proceder-se sempre a uma manobra dif-
ficil e trabalhosa. 

O barco, que vae de proa a terra, deve encalhar pela 
popa, e por ter, quando chega proximo da costa, de fazer 
uma conve r são completa, voltando a r é para terra , offereee 
essa manobra o grande perigo de poder ser m e t t í d o no 
fundo por alguma vaga maior que o apanhe de t r a v é s , ou 
lhe quebre em cima. 

Quando n ã o ha praia de calhaus, mas sim algumas res
tingas, ou mesmo caes, a que devam acostar os barcos, a 
o p e r a ç ã o n ã o é muito menos difficil e perigosa, pela on
d u l a ç ã o constante que ha j u n t o dc ter ra , e que algumas 
vezes é t ão c o n s i d e r á v e l , e acompanhada de t ão forte ar-
r e b e n t a ç ã o de mar, que o desembarque se torna a r r i s cad í s 
simo, se n ã o imposs íve l . 

Nas melhores cireumstancias o passageiro n ã o é dispen
sado de saltar rapidamente do barco para a rocha, quando 
n ã o ha caes, e de agarrar-se como p ô d e ás anfractuosida
des da pedra. 

Por todas estas fó rmas t ive occas iào de desembarcar em 
diversos portos, taes como da Ribei ra B r a v a , da Calheta, 
do Paul do Mar , do Porto Novo , de Machico, do Porto da 
Cruz , de S. Jorge, etc., ficando quite, felizmente, só pelo 
incommodo, pela molha e pelo receio do algum desastre 
em uma o p e r a ç ã o , que me obrigava a verdadeiros exerci
cios gymnasticos. 

Emquanto isto succede com os ind iv íduos , avalie-se o 
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que acon tece rá com os gados e com as mercadorias pesa
das. Á s pipas de vinho, d'aquelie preciosa vinho madei
rense de r e p u t a ç ã o universal, são muitas vezes levadas a 
rolar por sobre os calhaus da praia, e d 'ahi impellidas por 
nadadores ousados e eximios, vencendo a a r r e b e n t a r ã o do 
mar, que brinca com as vasilhas como o vento brinca com 
as pennas que fluctuam no ar. 

Succede isto era uma ilha, onde, alem da conveniencia 
de se cominunicarem todas as povoações do l i t to ra l com a 
capital, para entre si permutarem os seus productos pelos 
géneros de consumo importados, tem ainda de facilitar-so 
aos viajantes a d i s t r acção pela visita aos pittorescos pon
tos da Madeira, não sendo fácil estabelecer uma estrada 
litoral que circumde a ilha, em c o n s e q u ê n c i a das anfra
ctuosidades e do alcantilado das suas costas, cortadas por 
profúndissimas torrentes e barrancos, que seria quasi i m 
possível transpor a nao ser por obras monumentaes e ca-
rissimas. 

A a r r e b e n t a ç a o da costa é grandemente influenciada 
pelo vento. Na do N . pôde dizer-se quo é sempre mui to 
diíficil a eommunicação com a terra, quando sopram os ven
tos frescos do 1.° e 4.° quadrantes. O mesmo succede na 
costa do S. com os do 2 . ° e 3.° quadrantes. Nas condições 
d'aquelie mar e na dos grandes fundos que ha em torno 
de toda a ilha, levantada do oceano quasi a prumo, e po
dendo os grandes navios navegar a cur ta distancia de 
terra, n^o pôde peusar-se na cons t rucção de grandes mo
lhes e quebra-mares, que cr iem espaços abrigados e trati-
quillos, verdadeiros portos ar t i f icíaes. Podem, todavia, 
aproveitar-se favoráveis disposições das restingas da cos
ta, e das suas pequenas bah ías e enseadas, para, por meio 
de obras de não grande custo, se facili tar a coinmunica-
çfio, em determinadas condições de tempo e de mar, dos 
escaleres e pequenas e m b a r c a ç õ e s com a te r ra . 

N'estas enseadas e bah ías podem quasi sempre nas 
duas extremidades estabelecer-se simples caes ou molhes, 
que sejam demandados quando reine o vento de u m ou 
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do outro latloj aando vulgar , j ia beiramar da Madeira , que 
o vento ronde do um para outro quadrante uo mesmo dia 
e a pequenos interval los . 

Out ro expediente poderia ainda ser util isado, í azendo-se 
a c o m m u n i c a ç ã o dos navios com a t e r ra por meio de fios 
metallicoaj quando no mar e a cur ta distancia da costa 
houver a lgum i lhéu , ao abrigo do qual possa eonservar-se 
o navio em qualquer tempo. E s t á n'este caso o i lhéu de 
S. Jorge, que dista da costa cerca dc '¿00 metros e que sc 
d e v a sobre as baixas aguas cousa de 30 metros, separado 
de terra por u m canal de 20 a 30 metros de profundidade. 

E sempre tranquil lo o mar de encontro a elle, c em 
terra , na encosta fronteira, al ta e abrupta, poderia, com-
tudo, abrir-se uma estrada para ligar-se com as que con
duzem á s importantes povoações e freguezias do FayaI , 
de Sant 'Anna e de S. Jorge. 

Este expediente seria fácil de adoptar, e para este es
tudo chamei a a t t e n ç ã o do governo, bem como para outras 
pequenas obras, que poderiam attenuar um pouco as m á s 
condições de se rv iço dos portos da Ribei ra Brava , da Ponta 
do Sol, do Paul do M a r , do Porto Novo , de Santa Cruz , 
de Machico, do Porto da Cruz , de S. Jorge, do S. V i 
cente e de tantos outros, em que t ive occasiao de ve r e 
de experimentar as difficuldades, os perigos e os incom-
modos, a que e s t á sujeito quem tem de embarcar ou des
embarcar n'esses logares. 

No emtanto, na capital algumas obras h i d r á u l i c a s , ma
r í t imas , t ê e m sido feitas ultimamente, obras importantes 
pelo sou custo e pela sua difíicil e x e c u ç ã o , mas que, infe
l izmente, n ã o t ê e m correspondido á anciedade com que 
eram pedidas. 

O porto do Funchal , que é u m verdadeiro porto de le
vante, abre-se na formosa b a h í a , que fica comprehendida 
entre a Ponta da Cruz, a O., e o cabo G r a n j ã o , a E . , e é 
verdadeiramente limitado pela Pontinha do u m lado, e pela 
foz da r ibe i ra de J o ã o Ayres , do outro. A Pontinha era 
uma restinga a v a n ç a d a pelo mar dentro em forma de mo-
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lhe, em cuja c a b e ç a se construiu uma fortaleza aboba
dada. A pequena distancia da Pontinha emergia do oceano 
um penedo enorme, u m cachopo chamado o I l h é u , sobre o 
qual se l evan tá ra uma outra fortaleza, que muitas vezes, 
em fortes temporaes do SO., ou do SSO. , era salvada pe
las ondas, apesar d'aquella fortaleza ter os setos terraple
nos, a não menos de 30 metros sobre o mar, É claro que 
niío havia ali ondas d'aquella a l tu ra ; mas as maiores va
gas de inverno, quebrando impetuosamente sobre aquella 
mole immensa de pedra, levantavam grandes massas de 
agua, que, impellidas pelas rajadas de vento, envolv iam 
como que em farto lençol de espuma o castello do I l h é u . 

Ê certo, po rém, que nos temporaes ordinarios, com o 
vento do largo, o I l h é u era muitas vezes demandado como 
pro tecção , refugiando-se e salvando-se ao abrigo d'elle os 
navios acossados pelo tempo. 

Por isso de ha longa data se pensava no aproveitamento 
d'aquella favorável disposição da Pontinha e do I l h é u para 
ligar estes dois pontos por um quebra-mar, funecionando 
este ult imo c o seu castello como ura verdadeiro musoir do 
molhe que partisse de terra c creasse assim um pequeno 
porto de abrigo, onde podessem a'colher se navios, e que 
oíferecesse caes acos táve i s e sempre p r a t i c á v e i s á s peque
nas emba rcações . 

O primeiro projecto d'esta obra fot devido a um dos 
nossos eollogas, a quem esta associação deve importantes 
serviços , e que n ' aque l í a i lha exerceu por longo tempo e 
com muita dis t ineção a sua profissão de engenheiro, o actual 
secretario do conselho superior de obras publicas e minas, 
o sr. L i m a e Cunha. O seu projecto, datado de 7 de agosto 
de 1880, consistia em um molhe levemente curvo, sob u m 
arco de circulo de l Ò ^ õ do raio, e com 140 metros de 
desenvolvimento, voltando a convexidade para fora e l i 
gando o I l h é u com a Pontinha. Esta obra tinha por fim 
crear um recinto obrigado dos ventos desde E S E . a t é OSO. 
pelo S. 

F o i nquellc projecto devidamente apreciado pela antiga 
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junta consultiva de obras publicas e minas, que sobre elle 
elaborou u m parecer, era data de 17 de junho de 1881. 
E m harmonia com as conclusões d'esse parecer, mandou-
so organisar o projecto definit ivo da obraj e d'elie foi en
carregado o sr. engenheiro Marianno Machado de Far ia e 
Maia, que havia dado provas de mui to estudo e intol l igen-
cia na a d m i n i s t r a ç ã o dos importantes trabalhos do porto 
art if icial de Ponta Delgada. 

O novo projecto, estudado com muita a t t ençao pelo sr. 
Marianno Machado, foi apresentado ao governo em 22 de 
fevereiro de 1884, com a subs t i tu ição do t r a ç a d o curvi l í 
neo do projecto do sr. L i m a e Cunha por um rec t i l íneo 
de 144 metros de comprimento. 

Justificando esta modif icação com rasoes de que n ã o t ra
tarei agora, e condemnando com ra são n'aquelle mar os 
molhes do systcma inglez, como os do Holyhead, de P l i -
mouth, e de Ponta Delgada, decidiu-se aquelle engenheiro 
pelo systema mix to , ou francez, com blocos artificiaes 
de 10 metros cúbicos e 25 toneladas de peso, sobre uma 
base de enrocamentos de tres categorias, a pr imei ra de 
pedras a t é 2 toneladas, a segunda de 2 a t é 8 toneladas, e 
a terceira de mais de 8 toneladas. Seria construida a obra 
com uma ponte de se rv iço e empregaria argamassas de 
cimento e areia nos blocos de be tón e nos muros de alve
naria. 

O pequeno porto, só desabrigado de SE . , vento raro e 
pouco violento na localidade, offereceria as seguintes arcas 
obrigadas: 

Com profundidades de 1 a 4 m e t r o s . . . O1',8203 j 
Com profundidades de 4 a 6 me t ro s . . . O!,,7360 í ^h 340(3 
Com profundidades de 6 a 8 me t ros . . . 0h,6540 1 ' 
Com profundidades de mais de 8 metros l h , 1303 ] 

O o r ç a m e n t o d'esta obra era de 450:000$000 r é i s , cor
respondendo ao custo de 3:125$000 ré i s por metro cor
rente, eomprohendendo tudo, e x p r o p r i a ç õ e s , estaleiros, 
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ponte de se rv i ço , enrocamentos do pedras naturaes e a r t i -
ficifiea, terraplenos, muros de caes e de abrigo, adminis
t ração c imprevistas. 

O typo do quebra-mar proposto era o constante do de
senlio presente (f ig. 1 .fl). 

A oonatrucção do molhe do I lhéu foi ordenada por de
creto de 30 de junho de 1885, e adjudicada á empreza dos 
srs. Combemaie, Jlichelon e M a m y , por contrato de BO do 
julho de 1885, com pequenas a l te rações ao primit ivo p ro 
jecto, oxecutando-&e os trabalhos com regularidade, e ma-
nifi'Stnndo-se súmente no u l t imo periodo da construcyFio 
uma fenda ao longo do muro de caes, á distancia de O111,60 
da aresta interior do seu coroamento. 

Fez-se, no cmtanto, a recepção provisoria da obra em 'òl 
de março de 1890, mas, passado» alguns mezes, em se
guida a um temporal de SO., notaram-se importantes des
locamentos nos muros de abrigo e de caes, sendo em 2 1 
de fevereiro de 1892, durante um forte temporal do mesmo 
quadrante, destruida uma parte d'aquellcs muros e quasi 
inutilisada a obra. 

Duvo aqui observar que j ; i em 18 de fevereiro de 3892 
um nosso digno collcga, o sr. Adriano Augusto Tr igo , que 
sorvia e serve ainda distinctamente na di recção cias obras 
publicas do Funchal, preoceupando-so muito com os pre
nuncios de ruina que apresentava o molhe, e procedendo 
a um estudo muito reflectido e methodieo sobre as c i rcum-
stancias da obra, enviou ao governo um relatór io , no qua l , 
referindo-se a tres epochas da eonstrucçào, a primeira na 
recepção provisoria, a segunda pouco mais de um anno 
depois d'aquella recepção (28 de junho do 1891), e a ter
ceira em seguida a um pequeno temporal que s u c e e d ê r a 
seis mezes depois d'esta data, t r açando os diagrammas 
dos movimentos horisontaes o vertieaes dos muros, e dis
cutindo as condições de estabilidade do molhe com mui to 
criterio e bom senso, previu , por assim dizer, o desastre 
que vein a dar-sc, e propoz ao governo algumas providen
cias, que julgava capazes de conjurarem o mal immincnto. 
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F o i depois, em u m temporal extraordinario que occorreu 
em 26 do fevereiro de 1892, que se deu o grande acci
dente, que parece ter sido devido: de um lado a haver o 
muro de caes in te r io r cedidg á p r e s s ã o excessiva do peso 
do terrapleno e do muro de abrigo, girando em torno da 
aresta exter ior da base, e caindo para o porto com as pe
dras soltas que formavam o núc leo do molhe ; do outro 
lado ao deslocamento dos blocos de p r o t e c ç ã o do muro de 
abrigo, que determinou uma d e p r e s s ã o na base d'este muro 
e lhe produziu uma solução de continuidade, dando logar 
ao desabamento de u m a p o r ç â o d'elle, de 15m;5 de e x t e n s ã o . 

D e aecordo com aa in fo rmações do sabio inspector de 
obras publicas, o sr. S i lvé r io Augusto Pereira da Si lva , 
antigo presidente da nossa assoc iação , mandou o governo, 
por portaria de 5 de agosto de 18912, fazer o projecto da 
r e p a r a ç ã o das obras, commissão de que muito dignamente 
se desempenhou o nosso i l lustre collega von Hafe , pelo 
seu projecto datado de 1 de ju lho de 1893 que foi appro-
vado superiormente e executado pelos empreiteiros me
diante novo contrato, ou contrato addicional ao p r i m i t i v o . 
Por este novo projecto procuraram garantir-se á obra as 
necessá r ias condições de estabilidade, augmentando-se-lhe 
a largura do terrapleno, que de l m , 2 foi elevada a IS'^SO, 
augmentando-se-lhe t a m b é m o raassiço de enrocamentos, 
re forçando-se- íhe a muralha de blocos artificiaos da fun
dação do muro de caes, e adoptando-se outras peque
nas modif icações de detalhe, que j u l g o inút i l mencionar 
aqui. 

O novo perf i l do molhe é o que consta da figura 2.a 
Por este novo projecto orçou-se a demol ição do que 

estava deteriorado e a sua r e c o n s t r a c ç ã o em 9O:50O;^0O0 
ré is , sendo a ampl iação que conviria fazer á obra o r ç a d a em 
37:500^000 r é i s , e accordando-so comos empreiteiros em 
que elles fariam o trabalho, pagando-lhes o governo me
tade da despesa da r e c o n s t r u c ç ã o e toda a da ampi i ac í io , 
ou 37:500^000 + • - T ™ = 82:750,5000 r é i s . 

A obra vc iu assim a ficar om 532:750^000 r é i s , ha-
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vcndo-se tcrmiuado na epoc;ha marcada e de uma f u m a 
inteiramente satisfactoria. 

E s t á prestes a terminar o praso para a r e c e p ç ã o d e í m i -
t iva d'esta obra, e eu, que a .visitei ha pouco tempo, acho 
que e s t á bem acabada, c comportando-se mui to bem as ar
gamassas n'ella empregadas. Notara-se-lhe, comtudo, a l 
guns movimentos e assentamentos, que não ju lgo para re-
ceiar, e que foram manifestamente devidos ao assentamento 
que a parte nova da obra soffreu, emquanto a que assen
tava sobre os en voe amentos antigos, que contavam mais 
de oito annos de existencia, se conservou iminove!. 

Ü novo muro do caes e a parte do muro de abrigo re
construidos t iveram de supportar o i n d i s p e n s á v e l t rabalho 
de recalque, soffrendo pequenos movimentos verticaes, que 
se aceusaram por estreitas fendas no reboco do pavimento 
do terrapleno, e nas juntas do lageamento, com u m a pe
quena depressl ío do mesmo terrapleno, que me pareceu n&o 
dever inspirar cuidados. 

No sentido hor í sonta l n ã o se deu movimento algum de
vido ao impulso laterai sobre o muro de caes, que é um 
verdadeiro muro de supporte da pedra solta do corpo do 
molhe. Devem retomar-se aquellas jun tas e refazer-se o 
reboco estalado antes da epocha da r e c e p ç ã o definitiva da 
obra, pertencendo este trabalho ao emprei teiro, bem como 
o reforço da p ro t ecção de blocos artificiaes, substituindo 
os que o mar arrastou para o largo, de forma a fazer to
mar a esta defensa o perfi l do projecto do contrato. Pelos 
perfis, que depois da minha visita foram levantados, e que 
aqui apresento, acha-se ser de dezoito o numero dos que 
têem de ser destinados ao restabelecimento do p r i m i t i v o 
perf i l1 . 

Penso, p o r ó m , que seria para desejar que este revest i 
mento fosse levantado a cota superior á do projecto, alar-
gando-se-lhe a base, o que excede os trabalhos da emprei-

1 A planta e outros desenhos apresentados na associação uào 
podem peia sua grandeza reproduzir-se aqui. 



tada, o cuja exwcuyfio recommendei ao govei'no para ser 
feita por sua conta. Esta p r e c a u ç ã o parece-me muito d i 
gna de reparo. 

K certo que esta importante obra tem passado por du
ras provas, sem avaria de monta ; no emtanto no ul t imo 
temporal de 26 de outubro de 1896 alguns blocos foram 
ainda levados para o mar pela re f lexão e resaca da vaga 
depois de bater contra o molhe, ficando este um pouco 
enfraquecido e devendo portanto construir-se novos blo
cos sur jylacdf aos quaes podem dar-se d imensões mui to 
superiores á s que t inham os antigos, para se lhes garan
t ir assim a completa i n a m m o b i ü d a d e . 

Es t a obra, que pode ser de grande utilidade para o 
porto do Funchal , offerecendo u m desembarque seguro e 
commodo para os passageiros, fo rça é confessar que pouco 
tem sido u t í l i sada por não se haver estabelecido um 
tramway^ ou carreiras de trens entre a Pontinha e a c i 
dade para facili tar o transito terrestre dos passageiros e 
o transporte das mercadorias de carga ou descarga, nem 
tão pouco carreiras de pequenos vapores e e m b a r c a ç õ e s 
commodas para fazerem o trajecto do molhe da Pontinha 
a t é os navios fundeados na bahia e vice-versa. 

I s to , que deve. pertencer á iniciat iva part icular , é bem 
fácil de realisar. 

Com o fim de facili tar o desembarque de passageiros 
executou-se n'aquelle porto uma obra muito importante, o 
chamado caes do Funchal , de que apresento um croquis 
(fig.as 3.% 4.a e 5 / ) . 

A p r ime i r a idóa d'esta obra parece ter sido t a m b é m de
vida ao nosso digno collega, o sr. L i m a e Cunha. U m 
projecto, p o r é m , datado de 20 de abr i í de 1897 e assi-
gnado pelo sr. Correia Mendes, que era chefe de secção 
nas obras publicas do Funchal , serviu de base ao concurso 
determinado por por tar ia de õ de dezembro do mesmo 
anno. O trabalho era o rçado cm 92:000^000 réis , incluindo 
o custo das machinas c apparelhos a empregar na execu-
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çSo da obra, no valor de 28;O00á¡Ü0O r é i s , e que dever ia 
ser abatido ao custo da empreitada, o qual ficaria portanto 
reduzido a 64:000^000 ré i s . 

Ficou deserta a pr imeira p r a ç a ; mas, tendo sido o pro
jecto modificado na pr imeira r e p a r t i ç ã o de obras publicas 
do ministerio, abriu-se novo concurso e foi a e x e c u ç ã o da 
obra adjudicada em basta publ ica em 18 de j u n h o de 1889, 
pela quantia de 94:026^360 ré is , tendo sido attendidas 
pelo governo as ree lamaçSes do adjudicatario por excesso 
de trabalho nas fundações d'este molho e nos travezcs 
de alvenaria, que se j u l g a r a m necessá r io s para a l i gação 
dos muros lateraes do caes. 

Consiste esta obra em um molhe, ou eaporão , de para
mentos verticaes, com 75"' de a v a n ç a m e n t o para o mar 
c para fóra do muro de caes da pra ia , tendo 12 metros 
de largura ao nível da baixa mar, e l l m , 4 0 em c ima. A 
testa e os muros lateraes d'este molhe, ou travez, assen
tam sobre blocos artificiaes, fazendo sobre o muro uma 
aaccada de 0m,50, c levantados ató á cota de ( -}- O'^fíO). 
Tinha-se calculado que estes blocos baixassem no topo do 
molhe d cota de (— 0m,00), crescendo o muro com o j o r 
ramente exterior de Yao a té á cota de ( - j - 7'",00). Na 
testa o molhe teria, pois, a al tura to ta l de 13 metros. 

O interior do molhe seria cheio de pedra secca, sendo 
os muros de supporte revestidos com cantaria no coroa
mento, e o pavimento do terrapleno coberto com uma ca
mada de be tón . A espessura da testa, na fundação dos 
blocos, seria de Õ^Ô, e os blocos ficariam collocados em fi
las sobrepostas. Os muros lateraes t e r i am 2m,8 de espes
sura na base, e 2m,50 no coroamento. 

A 15 metros, a contar da testa, subir ia de cada lado 
uma escada de N . para S., c o m e ç a n d o em baixo em um 
patamar de l ^ õ O cm quadro, c a 0m,60 approximada-
mente acima do zero hydrographico, a qual seguiria a t é 
o terrapleno superior em um único l a n ç o . 

Sendo o patamar inferior da escada terminado do lado 
de terra por um. muro ver t ica l , a o n d u l a ç ã o do mar, pro-
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longando-se ao longo do molhe, e achando aquella re in-
trancia para onde expandir-se, vae de encontro aquello 
muro , e batendo com mui t a violencia reflecte-so sobre a 
escada, difficultando a a t r a c a ç ã o dos pequenos barcos, o 
enxovalhando os passageiros, que sò com grande difficub 
dade podem subir á escada, auxiliando-se com umas cor
rentes de ferro, á s quaes se agarram quando o mar n ã o 
e s t á inteiramente c h ã o , sendo r a r í s s i m o que a menor brisa 
o n ã o ondule e agi te . 

A o mesmo tempo que isto succede na escada, sobre a 
testa do molhe batem fortemente as vagas e levantam 
grandes massas de agua e nuvens dc espuma, n ã o po
dendo a obra ser aproveitada, quando haja temporal des
feito, ou s ó m e n t o grande maresia. Para se avahar o efteito 
do mar sobre este molhe, apresento uma photograph ia t i 
rada no começo dc uma tempestade. 

N'essa occas ião , e em bastantes dias do anno, aquelle 
caes, ou n ã o é ut i l isavel , ou offereco u m desembarque 
muito perigoso e incommodo, carecendo o homem de exe
cutar verdadeiros es forços de gymnastica, o que decerto 
n ã o p ô d e exigir-se a uma senhora, o muito menos aos pas
sageiros, que por terem "depauperada a saúde recorrem 
áque l l e c l ima benéfico para restabelecerem as forças gas
tas pela doença . K'essas occasiSes tem dc reccorrer-so ao 
processo antigo do desembarque no calhau, varando os 
barcos na praia com todo aquelle acompanhamento de pe
rigos e de incommodos j á descriptos. 

E para lamentar que se houvesse despendido tão avul
tada somma em uma obra que nem sempre satisfaz, e que 
creou, ó certo, um passeio rauito a g r a d á v e l e concorrido 
nos bellos dias d'aquella formosa i lha , e quando o mar se 
apresenta c h ã o e t ranquil lo como um lago. 

N ã o era, p o r é m , esse o seu fim, e sob esse ponto de 
vista a obra deixa muito a desejar. Para não perder de 
todo a despeza feita, seria conveniente estudar a modifi
cação que poderia introduzir-se n'aquella obra para po
der ser aproveitada, ou invertendo o sentido das escadas, 



ou fazendo estas de ferro e salientes para deixarem pro-
pagar-se a vaga por baixo d'ellas, ou dando ao molhe a 
fórma de T para abrigo das mesmas escadas e do lado a 
que devem acostar os barcos. 

A o mesmo tempo deve procurar chamar-se a concor
rencia para o caes do molhe da Pontinhaj montando um 
serviço m a r í t i m o e terrestre commodo e económico para 
os passageiros e mercadoriaSj l ibertando aquelles dos ca-
traeiros, que abusam, exigindo-lhes p r e ç o s exorbitantes 
pelo transporte de bordo para terra e vice-versa das suas 
bagagens, como fizeram commigo por varias vezes. 

Muito poderia dizer t a m b é m com r e l a ç ã o a outros por
tos da i lha . Quando succede com o da capital o que deixo 
dito, que se a juíze do que succederá nos o u t r o s . . . 

Vejamos agora se o serviço da v i a ç ã o e s t a r á melhor 
montado, e offerecerâ maiores commodidades do que o das 
communicaçBes m a r í t i m a s . 

Examinando a p lanta da Madeira, que es t á presente e na 
qual es tão indicadas as estradas existentes e em projecto, 
vê-se que uma estrada real deve seguir por todo o per í 
metro da ilha, e que outras t r á n s v e r s a e s a deve rão cor tar 
de N . a S., ligando a do l i t to ra l septentrional com a do 
austral. São estas as estradas reaes com os n.os 23, 24, 
25, 26, 27 e 28, que t ê e m um desenvolvimento de 298:963 
metros, com mais 25:891 metros de ramaes, o que d á ao 
todo urna rede de estradas de pr imeira ordem de 325 k i 
lómet ros . D'esta^ estradas, p o r é m , só uns 10 a 12 k i l o -
metros estão construidos, achando-se as outras em proje
cto, e estudadas por uma sociedade dos engenheiros 
francezes, Combomale, Michelon e M a u r y , a quem o go
verno deu aquelles estudos de empreitada. 

As communicações entre os diversos pontos da i lha fa-
zem-se3 pois, ou por mar , ou pelas antigas estradas e ca
minhos, que são indicados na planta, e que t ê e m sido aber
tos e mantidos pelo governo, com a pomposa d e n o m i n a ç ã o 
de e s í r adas rcaes. 
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Ora , para o transporte mar i t imo dos productos de i m 
p o r t a ç ã o e de e x p o r t a ç ã o das diversas localidades, para a 
e o m r m m i c a ç l o das pessoas e para os passeios dos visitan
tes d'aquella formosa i lha , só pode recorrer-se aos barcos 
de vóla , acanhados, incommodos e perigosos, e a um pe
queno vapor, que faz o se rv iço de parte da costa do S., 
sendo a do N . poucas vezes visi tada por elle, e havendo 
sempre nos respectivos portos as difficuldades que j á des
crevi , e em que a vida do ind iv iduo e o valor dos objectos 
que se querem embarcar ou desembarcar, correm grande 
risco e são muito prejudicados. Pela minha parte j u l g o em 
alguns d'esses embarques e desembarques, principalmente 
na Ribei ra Brava e em Porto da C r u z , haver passado por 
lances bem perigosos da minha v ida . 

Most rare i agora que os transportes terrestres não s ã o , 
nem menos difficeis, nem menos perigosos, incommodos e 
caros do que os m a r í t i m o s . 

Com a acc iden t açao e irregularissima fo rmação geo ló
gica da i lha não é para surprehender que a sua v iação 
ordinaria seja um problema muito difficií de resolver. As 
profundas e tortuosas ribeiras, que cortam a i lha e se suc-
cedem a curtas distancias, separadas por elevadas monta
nhas de vertentes r á p i d a s e abruptas, com serras e contra
fortes caprichosos e irregulares devidos á natureza especial 
da sua fo rmação , obr igam as estradas a fazerem grandes 
desenvolvimentos e voltas para transporem as torrentes, 
que grande parte do anno quasi n ã o levam agua, mas que 
nas grandes chuvadas c nos desgelos s ão caudalosas e me
donhas, e arrastam grandes blocos de muitas toneladas de 
peso, calhaus monstruosos que pela sua cor e formas ar
redondadas dao á q u e l l e s leitos um aspecto mui to par t i 
cular. 

K por isso que as estradas na Madeira, as denominadas 
estradas reaes, principiam por ter a largura em muitas par
tes de pouco mais dc 1 metro, apresentam incl inações que 
passam de 2 5 ° , tendo lanços que chegam a ter a inc l inação 
de 3 0 ° , desenvolvem-se cm muitos lacetes e zig-zagues, e 
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sobem ou descera uma montanha por ladeiras, que a gonte 
do paia avalia pelo numero das suas voltas, dizendo-se que 
esta ladeira tem 30 voltas, isto o, que a estrada sobe em 
30 'ptcetes, os quaes sao concordados sob ângu los mui to 
agudos, e por meio do curvas, que á s vezes não chegam 
a ter 3 metros de raio. Estas estradas ou sào abertas no 
terreno vulcânico e a meia encosta, a m e a ç a d a s do desaba
mento dos taludes das trincheiras de u m lado, e do lado 
opposto da queda dos muros de supporte de pedra secca, 
ou seguem por tunneis ou furados, tortuosos e abertos em 
terrenos dc onde se destacam conglomerados e fragmen
tos de rocha, que a m e a ç a m esmagar os transeuntes, tunneis 
escuros, mal ventilados e apenas i l íuminados pelas entradas, 
ou por pequenas frestas que sc lhes abrem lateralmente, 
deitando para o mar, cuja costa se levanta quasi ve r t i ca l 
mente a centenas de metros de altura sobre o oceano. 

Nas encostas sobre o mar a estrada consiste muitas vo
zes em um pequeno carreiro de pouco mais de 1 metro 
de largura, aberto na vertente, tendo, do lado de te r ra um 
cór te quasi a prumo, se nUo em sa l iênc ia sobre aquelle 
carreirinho, e do qual se destacam pedras ou porções de 
conggiomerados vu lcân icos , soltos c desligados, do outro 
lado o abysmo, a ver-se em baixo o m a r , quebrando em
bravecido em ondas de espuma sobre os recifes e or. ca
chopos, que bordam o l i t to ra l . 

É por esse carreirinho, sem guardas, cujo solo é á s ve
zes pouco firme e que es tá encharcado pelas aguas que 
filtram dos terrenos, que o viajante t em de seguir, em 
risco imminente de ser esmagado por alguma pedra des
tacada do flanco da montanha, ou d e s p e d a ç a d o nas ro
chas da costa, sobre as quaes possa despenhal-o u m es-
broamento do terreno, ou precipital-o uma queda dc uma 
altura que a vista não pôde medir . 

Para se ajuizar da incl inação d'cstas chamadas estradas 
reacs, ba s t a r á dizer que em algumas d'ellas as c a l ç a d a s 
ou são feitas de grossas pedras irregulares e separadas 
umas das outras como pô id r a s , ou de pedra m i ú d a , mas 



em superficies onduladas, paran'essas ondulações poderem 
firmai* o p é os homens das redes, ou os cavallos apoiarem 
as patas sem esbarrar. 

Na carencia de pontes para transporem as torrentes, o 
transito faz-se pelo p r ó p r i o leito d'estas, á s vezes em ex
tensão de algumas centenas de metros, e por sobre calhaus 
rolados de todos os tamanhos, desde os mais pequenos 
seixos rol iços e polidos, a t é os grandes blocos de mais de 
10 toneladas, que as aguas t ê e m destacado das montanhas 
e arrastado em saltos medonhos, a t é lhes arredondarem 
completamente as arestas e quebrarem as quinas. 

Os maqueiros, apoiando-sc nos seus paus ferrados, sal
tam com toda a s e g u r a n ç a de pedra em pedra, mesmo 
quando por entre ellas refervem as aguas espumantes, sem 
qne o viajante soffra cousa alguma. 

É claro que n'estes sitios o transito se interrompe em 
seguida ás chuvas, ficando p o v o a ç õ e s , a l iás importantes, 
completamente incommunicaveis. E , se a l g u é m se aventura 
a atravessar durante as cheias alguma r ibe i ra , arrisca-se 
a pagar com a vida a sua ousadia. 

Julgar-se ha que exaggero. Appel lo para quem tenha 
percorrido aquella fonnosissima i lha , para quem tenha, 
como eu, feito a travessia d'ella de S. a ' N . e de nascente 
a poeatc, passando os seus perigosos desfiladeiros, trans
pondo as suas medonhas torrentes, subindo as suas Íng re 
mes ladeiras, costeando os seus horrorosos precipicios, 
olhando com espanto os seus insondáve i s abysmos. Poderia 
citar grande numero de pontos em que s.e correm estes 
riscos. O legendario Tresoi e a estrada de Boa Ventura , a 
estrada l i t to ra l de S. Jorge, de Ponta Delgada e de S. V i 
cente, as subidas de S. Jorge, de Ribeiro F r i o , do Paul 
do Mar para a F a j ã da Ovelha, e outras muitas, a passa
gem das torrentes do Porto Novo, do Fayal e de S. V i 
cente, são outros tantos pontos em que o viandante vae 
cm grande perigo, e, se nEo for pratico e familiarisado 
com aquelies terrenos, muito bem avisado a n d a r á se se 
confiar cegamente á experiencia, â firmeza do passo e. 
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á ri jeza dos múscu los dos maqueiros, ou conductores das 
redes, como me nao arrependo de haver feito. 

Síio tarabem muito seguros e firmes os cavalios da i lha , 
uma especie de garranos owponneys; mas os traineis das 
estradas sSo por t a l forma ráp idos , que, se a subida ó mais 
ou menos fácil, g r a ç a s ás crinas do cavalio a que o caval-
leiro pôde agarrar-se, na descida tem muitas vezes de apear
se, sendo quasi impossível manter-se sobre o selim. 

Nas excursões , a l iás interessantes, que fiz na Madeira , 
não houve nenhuma em que -não pozesse mais de uma vez 
em risco a minha vida. Isto, apesar de conduzido por ho
mens de confiança, e muitas vezes amparados por outros 
de sobrecellento. Todavia o ver-se u m individuo suspenso 
sobre o abysmo, onde um falso passo do homem da rede 
pôde despenhal-o, produz sempre uma impres são de ter
ror bem justificada. . . 

Na Madeira as mercadorias são transportadas á s costas 
de homens, á cabeya de mulheres, ou em cavalgaduras. 
As bagagens dos viajantes são geralmente levadas em 
uma segunda rede. Estas redes n ã o deixam de ser com-
modas. mas não por muito tempo, sendo fatigantes e v i o 
lentas para os homens que se entregam áque l l e s e r v i ç o , e 
para o própr io Viajante pela posição a que é obrigado. E 
muito dispendioso este meio de transporte, por ter de pa-
gar-se a estes homens grossos salarios, alem do grog , que 
ó uma ração de aguardente que tomam em todas as ven
das por onde passam, e das gorgetas que são elevadas, e 
que não podem recusar-se a quem dispSe inteiramente da 
nossa vida. 

Na cidade do Funchal , só em algumas ruas e na cha
mada estrada monumental, pequeno lanço ca lçado ou ma-
chamisado, podem andar viaturas ordinar ias ; no restante 
das estradas e das ruas usam-se carros, ou caleches pu
chados a bois, mas sem rodas, e escorregando por cima 
das ca lçadas feitas de pequeno seixo m i ú d o , e que são en
sebadas para melhor pormi t t i r em o escorregamento d'aquel-
las viaturas. 
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As mei-cíidoi-ias pesadas, como as pipas, sao transpor
tadas nas chamadas corças , uma simples t á b u a puxada por 
uma j u n t a de boia. Usa-se t a m b é m na cidade de cestos de 
vime, assentes em u m estrado ou traineau, que se fazem 
escorregar pelos mais fortes declives das ruas, guiados 
por dois homens mui to peritos, que, ora subindo, ora des
cendo do estrado, e puxando por uma corda que se lhe 
prende de cada lado, sabem t i ra r muito bom proveito da 
acção da gravidade como força motr iz , e dos principios 
da mechanica para a d i r e c ç ã o dos movimentos. Ass im, 
uma dif ferença de n í v e l de algumas centenas de metros 
desce-se rapidamente em poucos minutos, como em uma 
montanha russa, e com uma velocidade vertiginosa. 

Todos estes processos, se nada deixam a desejar pelo 
pittoresco e pelas i m p r e s s õ e s que inspi ram ao viajante que 
os experimenta peia p r imei ra vez, es tão muito longe do 
grau de progresso a que um povo civil isado deve ter che
gado. 

Julgo, pois, que é da maior urgencia t ra ta r de satisfa
zer as improteriveis e ind i spensáve i s necessidades da via
ção da Madeira . N ã o me parece que deva aspirar-se a 
uma rede de estradas, com t r a ç a d o s elegantes, com trai -
neis doces, com larguras que permi t tam grande concorren
cia de vchiculos. 

Entre este desideratum o o que existe, em que o via
jante , a par do risco para a sua pessoa, tem de resignar
me á perda de tempo e á s avultadas despezas a que é obri
gado, vae uma distancia in l in i ta . É preciso, p o r é m , n ã o 
exigi r mais do que seja rasoavel. K mister n ã o querer che
gar logo ao ó p t i m o , mas contentar-se com o jus to e o neces
sár io . Nas circumstancias actuaes, o que deve pretender-se 
è fazer estradas, accommodadas áque l l e meio onde n ã o ha 
viaturas, e conseguir que o transito a p é ou a ca vallo n ã o 
seja um perigo imminente. E mister melhorar os caminhos 
existentes, dando-lhes ta l desenvolvimento que as suas 
rampas n ã o excedam 12 a 15 por cento; é preciso que do 
lado dos abysmos, que elles costeiam, haja ao menos uma 
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guarda que retenha o viajante de ser despenhado; ó pre
ciso que esses caminhos assentem em terrenos solidos e 
e s t áve i s , e nSo em solos moved iços e vacillantes, que se 
desfazem e esboroam; é preciso que nos tunneis, ou nas 
pequenas galerias talhada nos flancos das falaises c das r i 
banceiras do mar, o passageiro não corra o risco de í ica r 
debaixo de alguma pedra que se destaque de c ima ; ò pre
ciso, finalmente, que as torrentes sejam transpostas por 
pontes adequadas ao transporte e ao trafego d ' a q i í d l n s es
tradas. Este assumpto é muito importante, e deve estudar-
se o typo de pontes mais convenientes áque l le paiz. É 
rainha opiniSo que nas torrentes, onde n ã o pode, comtudo, 
dispor-se de grande al tura para a c o n s t r u c ç a o de pontes 
de alvenaria, se deve rão empregar pontes com taboleiros 
de madeira e encontros de alvenaria, como sendo o meio 
mais económico de satisfazer a uma necessidade i n a d i á v e l . 
Preferiria pontes todas metallicas, com pavimentos de abo-
badilhas d-í beton ou de t i jo lo ; mas, alem das difficuldades 
de transporte para o in ter ior do mater ia l metallico para 
estas cons t rucções , o seu custo é excessivamente maior do 
que o das pontes de madeira. Sempre, p o r é m , que possam 
fazer-se pontes de alvenaria, em boas condições de p r e ç o , 
e sem p re ju í zo do bom regimen tor rencia l d'aquellas r i 
beiras, ó certo que a outras quaesquer devem ser prefer i 
das. 

Lembrare i , ainda, qne existem na i lha muitas pontes de 
madeira, que com uma conse rvação regular t ê e m t ido 
muita d u r a ç ã o , e satisfazem bem ao transi to. 

A ques tào da viação na Madeira é , pois, de pr imeira i m 
portancia, mas tem sido votada ao mais condemnavel 
abandono dos poderes públ icos . Ul t imamente , que fortíssi
mos temporaos e i n u n d a ç õ e s inuti l isaram lanços inteiros 
de estradas reaes das mais frequentadas, as communica-
ções ficaram interrompidas. G r a ç a s á s ultimas providencias 
adoptadas pelo governo, as circumstancias vão mudar com
pletamente, e uma grande necessidade vae, finalmf-nte, ser 
attendida. 
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Havendo-me referido ás torrentesj a que ali chamam 
ribeiras, direi alguma cousa sobre as condições do seu re
gimen. 

São, como disse, de natureza essencialmente va r i á 
ve l . E m seguida a uma chuva copiosa, r e ú n e m uma massa 
de agua c o n s i d e r á v e l , que animada de velocidade v e r t i g i 
nosa, g r a ç a s á pendente do leito da torrente, e despenhan-
do-so pelo alcantilado das serras e dos valles com um fragor 
medonho, arrasta p o r ç õ e s de rocha, que transforma cm 
calhaus rolados, e que alastra pelos terrenos adjacentes, 
havendo-lhoa pr imeiro levado a te r ra productiva e cul t i 
v á v e l . Quando estas torrentes atravessara povoados, como 
o Funchal , Machico, Ribeira Brava , S. Vicente e outros 
muitos, s ão geralmente canalisadas, e grandes muralhas 
formam o seu encanamento. No Funchal estas ribeiras t êem 
escavado os seus leitos em muitos sitias. E m Machico, na 
Ribeira Brava e em outros logares, os leitos das torrentes 
t êem subido e e s t ã o superiores aos terrenos adjacentes, que 
j a zem sob a a m e a ç a de serem totalmente destruidos, se os 
diques ou muralhas que lhes l im i t am os leitos quebrarem, 
ou forem galgados. 

í í o Funcha l , e em especial na r ibei ra de Santa L u z i a , 
a e scavação do leito tem obrigado a acrescentar snecessi-
vanlente e por diversas vezes as muralhas lateracs, cal
çando-a s pela parto infer ior . 

Este se rv iço nao tem sido acompanhado de obras para 
a fixação do le i to , que, continuando a ser atacado, tem 
determinado a q u é d a de grandes p o r ç õ e s de muralha, fi
cando assim obstruida a r ibe i ra , in terrompido o transito 
das ruas Jateraes, e a m e a ç a d a s as casas p r ó x i m a s de des
abar. 

No sitio do T o r r e ã o o estado da ribeira carece de p rom-
ptas providencias. Tanto no le i to , propriamente dito, se 
t ê e m cavado profundos poços , deixando a muralha som 
fundações , mas para o inter ior e inferiormente á rua con-
finante se t ê e m aberto verdadeiras cavernas, com profun
didades de mais de 4 a 5 metros abaixo do leito da r ibei ra , 



3!L 
e que a m e a ç a m engulir os aterros das ruas e as p r ó p r i a s 

casas que as bordam. 

È ind i spensáve l consolidar e fixar aquello leito da tor
rente, construindo-lhe diversos travezes, ou barragens trans-
versaes, terminadas em degraus para jusante com o fim de 
amortecerem a queda das aguas; é mister encher os poços 
e escavações com enrocamentos ou com macissos de be
tou; ó mister, í ina lmente , refazer as muralhas, enchendo 
e aterrando as cavernas que sc t êem formado de encontro 
;t ellas. 

D a mesma forma torna-se necessá r io desobstruir os l e i 
tos das ribeiras que estSo superiores á s terras adjacentes, 
como em Machico, e refazer todos os muros de encana
mento, que as enxurradas d e s t r u í r a m em Porto da Cruz , 
na Ribeira Brava, em S. Vicente e em muitos outros lo 
gares. 

Adiante d i re i alguma cousa sobre os meios a adoptar o 
expedientes a seguir para attenuar os effeitos das grandes 
eiixurradas. 

J¿( que me tenho oceupado das aguas correntes, que tan
tos prejuízos podem causar, e que são sempre um mot ivo 
de ruina e um perigo imminente para os homens e para as 
propriedades, direi t a m b é m alguma cousa sobro aquellas 
aguas que sâo um manancial de r iqueza para a i lha, e sem 
as quaes se torna quasi impossível a sua mais rica, se n ã o 
a única das suas i ndus t r i a s—a agr íco la . 

No clima especial da Madeira, com a natureza do seu 
solo, o com a especialidade das suas culturas, e definida
mente a da canna saccharina, a i r r i g a ç ã o é de uma impor
tância v i t a l . Sem i r r i gação , a experier.cia de muitos annos 
tem mostrado á evidencia, que n&o pode haver na maior 
parte da Madeira cul tura alguma, ou que a p roducçSo da 
terra seria em extremo exigua e pouco remuneradora. É 
por isso que, desde os mais remotos tempos, depois que 
principiou o homem a fixar se na i lha e a cul t ivar a ter ra , 
quer seja pela iniciat iva do estado, quor dos particulares. 



se tom procurado apvoveitai* as aguas nascentes para com 
ellas i r r iga r as terras. Para este fim se omprehenderam e 
executaram verdadeiras obras de arto, algumas das quaes 
podem dizer-se monumentaes. Muitas vezes, para adquir i r 
somente alguns l i t ros de agua de n a s c e n ç a ou derivados 
de ribeiras distantes, construiram-se t i m n e í s , aqueductos, 
pontes-eanaes, e toda a sorte de obras, na ex t ensão de 
muitos k i l óme t ros . 

D a t a m j á do dominio hespanhol os trabalhos n'este sen
tido e ainda nos nossos dias coube ao nosso fallecido col
lega Le i r i a , e depois ao nosso consocio o coltega L i m a o 
Cunha, a e l abo ração e e x e c u ç ã o de projectos importantes 
para aquello fim. O nosso fallecido collega L e i r i a , que por 
muito tempo d i r ig iu as obras do distr icto do Funchal , fez 
estudos e escreveu r e l a t ó r i o s muito instructivos e interes
santes sobre as levadas da Madeira , e o nosso collega 
Tr igo proseguiu n'aquelles estudos, e a elle se devem no
ticias muito curiosas sobre o serviço das i r r igações a 'aquclla 
i lha . 

Contam-sc actualmente em e x p l o r a ç ã o na Madeira para 
cima de seiscentas levadas particulares, umas administra
das por diverros syndicates, ou assoc iações , que podem con-
siderar-se verdadeiras cooperativas a g r í c o l a s , outras que 
foram construidas para especuíaçí lo par t icular . Nas pr imei 
ras nEo se houve nunca em vista fazer qualquer especula
ção commercial com as regas, mas somente otcorrer á s 
despegas da c o n s e r v a ç ã o e m a n u t e n ç ã o das obras, e da ex
p lo r ação das agitas, dando assim á agr icul tura um elemento 
i n d i s p e n s á v e l para a sua existencia. 

Nas levadas do estado, que toem mais de 100 k i l ó m e 
tros de desenvolvimento e que es tào em e x p l o r a ç ã o , algu
mas c o m e ç a d a s com as antigas o r d e n a n ç a s das c a m a r á s e 
dirigidas pelos sargentos mores de engenheria e outras en
tidades da epoclia, n ã o houve tão pouco a m i r a do lucro e 
da exp lo ração commercial , sendo a taxa cobrada pelo uso 
da. agua regulada somente para oecorrer á s despezas da 
e x p l o r a ç ã o . Por isso estas levadas davam geralmente um 
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deficit para o estado, n ã o chegando o seu rendimento para 
AS despezas de conservado e respectivos reparos. 

Nas associações particulares, são os hereos, isto ó, os 
socios fundadores e que concorreram com os cap i t ã e s para 
a obra, os que administram a levada por si ou por u m i n 
dividuo da sua escolha, chamado j u i z ã a levada, em quem 
delegam todos os poderes. 

A lem d'estes ha os arrendatarios, que pagam a agua por 
hora de levada, hora de relógio c hora avulsa, podendo as 
levadas regar terrenos por horas inteiras, ou por quartos 
de hora. Cada p ropr i e t á r io tem rega p o r g i r o , ou r o t a ç ã o , 
var iável para cada levada, segundo o seu caudal. O gi ro 
geralmente estabelecido ó de quinze dias, mas tem-se re
conhecido que pôde variar de doz a sessenta e quatro, que 
é o chamado giro grande. 

Gomo disse, as taxas de pagamento da agua são regu
ladas polas despozíis unicamente da c o n s e r v a ç ã o . U â o é 
da natureza d'estes se rv iços a sua e x p l o r a ç ã o com o f im 
do lucro pecuniario. Estes se rv iços , que são , por assim d i 
zer, obr iga tór ios , visto a agua ser t ão necessá r i a para a 
vida das plantas como o é sob outro pooto de vista para a 
vida animal, não pode, não deve ter por objectivo o jogo 
commercial. O estado assim o t inha entendido, liimtando-sc 
a tirar como beneficio do que havia gasto nas levadas, nao 
o producto pecuniario da agua vendida, mas o augmento 
da riqueza publica que c r e á r a , o melhor aproveitamento 
agr ícola da ter ra , a maior commodidade e bem estar do 
povo, e como consequênc ia d'isso tudo o beneficio do the-
souro pelo augmento do rendimento collectavel da proprie
dade e pela maior actividade humana. 

Admitte-se na Madeira quo para a rega de 1 hectare de 
vinha ou de canna do assucar ó preciso, durante cinco mo-
zes do anno, empregar 0';264 de agua por l " , ao que cor
responde, pelo augmento de p r o d u e ç ã o , o rendimento l i 
quido de 396#00O ré is por hectare. Ora , pode calcular-so 
em 30:000 hectares a superficie da i lha s u s c e p t í v e l de cul
tura i r r igáve l , em uma zona do l i t tora l do 2:&Ü0 metros di.' 
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largura media, nào mottendo em Unha de conta os terre
nos montanhosos, accidentados e Í n g r e m e s do inter ior , e 
suppondo que d'aquelles a t e r ça parte pode dispensar a 
rega, dando rendimento remunerador. Ass im, sendo hoje 
de 7:000 hectares a area dos terrenos irrigados da Ma
deira, podem ainda juntar-se-lhes 11:000 hectares, que es
tão actualmente quasi improduct ivos, e que só para a area 
de 10:000 hectares v i r ã o a dar u m augmento de rendi
mento, na percentagem indicada, de 3.960:000^000 róis , e 
para o estado, a ras lo de IO por cento, o de 390:000^000 
ré is . Is to basta para mostrar a grande importancia da i r 
r i gação na Madeira . 

Por muitas vezes se tera tentado especular com aquelle 
i endiraento, e por mais vantajosas que tenham sido as con
dições em que tinha sido pedida a c o n c e s s ã o das levadas, o 
estado n ã o se decidiu a fazel-a nunca. Infelizmente, p o r é m , 
deu-se ultimamente em concurso publico a e x p l o r a ç ã o das 
levadas do estado e d'aquellas outras que podessem obter-
se, e isto por um largo periodo. Parece-me que n ã o foi 
com o voto do conselho superior do obras publicas que as
sim se procedeu. Mas o facto es t á consummado. Quer o 
conces s ioná r io , só por benemerencia e para beneficio do 
publico completar as levadas c o m e ç a d a s , construir outras 
e estender a larga area o uso das regas, ou quer explo
rabas só com a m i r a no lucro e com o fim do interesse 
commercial e pecuniario ? 

No pr imei ro caso seria de uma phi lant ropia a d m i r á v e l 
c de uma tão cons ide ráve l a b n e g a ç ã o , que chega a ser in 
a c r e d i t á v e l . 

íso segundo deve obstar-se que se especule com u m ser
viço, que constituo uma necessidade impreter ive l e insub-
s t i tu ivc l . Mas, aoceitando como um facto consummado a 
concessão das levadas, com o exclusivo do estabelecimento 
de outras, e a sua e x p l o r a ç ã o por u m pe r íodo de noventa 
annos, e sem p ô r em duvida a boa fé e as humanitarias in
t enções do concess ioná r io , que não c o n h e ç o , nao discut i 
re i mais o erro económico o administrat ivo, que j u l g o ter 
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sido commettido n'essa concessSo, perdendo tempo em uma 

discussão puramonte p la tónica e inút i l . D i r e i , s ó m e n l c , 

que as levadas, que o governo vae entregar ao coneessio-

nario em estado de franca e l ivre e x p l o r a ç S o , são as se

guintes : 
Levada do Furado, que rega o concelho de Machico. 
Levada do Juncal, que rega o concelho de Santa Cruz . 
Levada da Fa j ã dos Vinhaticos, que rega o concelho 

de Sant 'Anna. 

Levadas Nova e Velha do R a b a ç a l , que regam o concelho 

de Calheta. 
Estas levadas, ou canaes, que medem mais de 100 k i 

lómetros de desenvolvimento, custaram centos de contos 
de réis ao estado, e, coin tudo, o seu caudal não é supe
rior a 300 l i t ros. 

Esta agua dia t r íbue-se por mais de 3:000 p r o p r i e t á r i o s , 
que t ê e m pago deprenda annual 2:900^1000 r é i s pela 
agua que utilisam n'aquelle ^erviço , emquanto só os sala
rios dos empregados t êem regulado por 2:4005000 r é i s . 

Sob o ponto de vista pecuniario, o saldo d'estas levadas 
era, pois, negativo para o estado. Todavia , regando-se com 
aqueí les 300 litros de agua 1:136 hectares, cujo augmento 
de rendimento se calcula em 449:856^000 ré is , é certo 
que os cofres públ icos lucravam d'aquella i r r i gação , pelo 
menos, •44:985^000 r é i s por anuo na con t r ibu i ção respe
ctiva. 

Aquellas levadas t êem trabalhos verdadeiramente no
táveis , pontes, canaes de alvenaria a céu aberto e tunneis. 
A levada antiga do R a b a ç a l , que tem um tunnel de mais 
de 900 metros de e x t e n s ã o , recolhe a agua de muitas nas
centes em um logar extraordinariamente pittoresco e bel lo, 
chamado o Risco, onde as aguas rompem da montanha e 
cáem por meio de uma poeira de vapores, a t r a v é s da qual 
os raios do sol formam as cores do i r i s . 

E m todo o seu percurso, vae esta levada captando n u 
merosas fontes, que rompem da vertente das montanhas. 

A levada Nova do R a b a ç a l , que passa inferiormente á 
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antiga 80 metros, vae captar as nascentes que brotam mais 
abaixo, o parto do logar chamado das Vin to e Cinco Fon
tes, onde rebentam da rocha a diversas alturas e de entre 
m a s s i ç o s de fetos muitas nascentes, que cáem em uma 
caldeira naturalj t a m b é m muito pittoresca e encantadora. 

A l e m d'estas levadas acham-se em cons t rucçSo e de
vem ser concluidas pelo concess ioná r io , as seguintes: 

Do C a n i ç o , S. G o n ç a l o e Santa Mar ia Maior , de GO k i 
l ó m e t r o s , para a freguezia de Santa Cruz . 

De S. Vicente e K ibe i r a Brava , de 16 k i l ó m e t r o s para 
as freguezias da Ribe i ra Brava . 

Do Coquim, de 3 k i l ó m e t r o s , para a freguezia de Ponta 
Delgada. 

Os trabalhos d'estas levadas c o m e ç a r a m entre cinco e 
quinze annos, e a sua conc lusão n&o é diffici l , visto esta
rem j á feitos os mais importantes. Tendo sido muito ex
cedidos os seus pr imi t ivos o r ç a m e n t o s , exigem ainda uma 
despeza que se o rça cm 120:000^000 r é i s . Estas obras 
es tão paradas ha alguns annos, c totalmente improduct iva 
a despeza feita com ellas, e que monta j á a 150:000^1000 
ré is . Gastando-se mais 120:000^000 réis no seu acaba
mento, calcula-se que p o d e r ã o dar á agr icul tura o volume 
de 180 l i t ros de agua por 1 ' ' , podendo portanto i r r i g a r s e 
com esta agua 681 hectares de terrenos, cujo nugmento de 
rendimento s e r á de 269:676r>000 ré i s , e do qual e n t r a r á 
nos cofres púb l i cos u m augmento de con t r ibu ições de réis 
27:000;>000. 

Estando, p o r é m , dada a concessão , só resta fazer com 
que se ponham em vigor as condições do contrato, facultan-
do-se mesmo ao concess ioná r io todas as facilidades e coad
j u v a ç ã o , mas n ã o se lhe dispensando a menor obr igação que 
tenha contrahido, e, sobretudo, que na abertura de novas 
levadas, com o pretexto do aproveitamento de aguas perdi
das, se haja todo o cuidado em não se prejudicar n i n g u é m , 
sangrando as levadas j á em e x p l o r a ç ã o , c derivando-
lhes aguas que as alimentem. 

Se, t o d a v í a , por conveniencia publica e t a m b é m partieu-
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lar, aquelle contraio deixar de subsistir, seja este se rv iço 
administrado directamente petos interessados, pondo-se ah í 
em vigor as disposições do decreto n.0 8 do 1 de dezem
bro de 1892, e regulamento de 19 do mesmo mez e anno, 
creando-se as juntas ou a d m i n i s t r a ç õ e s locaes das diver
sas zonas, em que a i lha possa d iv id í r - se e que sejam sor-
vidas pelas mesmas levadas, fazendo-se os cadastros e as 
classificações estabelecidas na lei do regimen hydraul ico . 

Int imamente ligada com a ques t ão hydrologica da i iha 

está a silvícola. 
A i lha da Madeira foi em antigas eras amplamente ves

tida de arvoredos. D ' a h i parece tor derivado o seu nome. 
D i z a t r ad ição que uin incendio, que durou por n ã o me

nos de seto anuos, casual ou intencional, devorou o que 
havia custado séculos a crear. As suas ricas florestas dcs-
appareceram, e ainda, a largos e s p a ç o s , apparece aqui ou 
alem algum resto dos velhos colossos vegetaes, que, con
tando muitos séculos de existencia, haviam assumido pro
porções e força vegetativa que soube zombar do fogo, da 
acção do tempo o da des t ru i ção do homem. Lembro-me que 
em u m sitio, indo do Paul da Serra por S. Vicente , ha o 
chamado logar do t i l queimado, onde se v ê e m os restos de 
um tronco de arvore consumida e c a r b o n í s a d a , que afilora 
no terreno e toma a distancia a apparencia de um rochedo. 

E este u m exemplo das extraordinarias p r o p o r ç õ e s quo 
tomavam algumas essênc ias florestaes mais adequadas 
áquc l la r eg ião , que, comtudo, tem uma larga escala vege
tal, desde as plantas da zona t ó r r i d a a t é as das neves, 
como as que cobrem o Pico Ruivo, o Aree i ro , etc., etc. 

Na minha ul t ima passagem pela Madei ra , cm maio, t ive 
as temperaturas dc 24 e 25 graus á beira mar, e a das 
neves no Pico c no Paul da Serra, que atravessei t i r i t a n 
do de frio e batido por um vendaval como os de inve rno . 
Comquanto a flora da i lha abranja, portanto, uma larga 
escala vegetal 6, comtudo, l imitado o numero das espe
cies que constituem a sua massa florestal mais par t icular . 
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O t i l ó a arvore por excellencia da Made i ra ; mas, a par 
d ella, a faia, o p l á t ano , a chvyptomcria , o eucalyptus, o v i -
niiat ico, e das especies menores, o folhado, o pi t tosporum, 
a uve i rn , o medronheiro, c sobretudo a urze, de que v i 
matas onde havia exemplares cujo tronco um homem nao 
podia abranger com os b r a ç o s , são as que vem a l i mais 
promp ta e rapidamente. Todavia , se a a r b o r i s a ç a o é conve
niente e u t i l , em parte alguma o é mais do que na Ma
deira, j á para regular as chuvas, j á para sustentar os ter
renos, que expostos á s correntes superiiciaes das aguas p lu-
viaes sSo ravinados, rasgados c as terras arrastadas de 
queda em queda, dc catadupa em catadupa, e em torrentes 
arrebatadoras levadas para o mar . 

Ex i s t em ainda hoje terrenos completamente vestidos e 
resguardados por uin espesso manto de verdura c por ma
tas frondosas e densas. A h í gosa-se de uma temperatura 
regular e a g r a d á v e l ; as chuvas silo abundantes, as fontes 
repetidas e copiosas, os terrenos resistentes e productivos. 
Infelizmente, cm muitas outras, g r a ç a s á guerra de exter
mínio e de d e s t r u i ç ã o movida à s florestas e aos p r ó p r i o s 
matos, de um lado pelos gados e especialmente o cabrura, 
do outro pela sede insac iáve l do homem de crear terrenos 
a r á v e i s , c peior ainda pela sofíroguidfio dos carvoeiros, que 
para o seu negocio ateiam incendios que nâo pode prever
se muitas vezes onde t e r m i n a r ã o , ó certo que uma grande 
parte da i lha e s t á completamente nua, desprotegida, su
j e i t a á co r rosão das aguas, c o m e ç a n d o as chuvas a rarear, 
as fontes a extinguir-se, os terrenos, emfim, a ficarem á r i 
dos, seceos, improductivos e abandonados. 

Julgo supérf luo insist i r mais na necessidade de prover 
de remedio áque l les males, que se es t ão sentindo na 
Madeira, e que se alastram em larga escala. S ã o ind i spensá 
veis os arvoredos, especialmente nos logares mais acciden
tados e i r regulares , onde é necessá r io proteger as verten
tes das montanhas para resist irem á a c ç ã o destruidora das 
correntes superficiaes devidas á s aguas pluviaes, o onde 
ao mesmo tempo se torna preciso promover a drenagem 
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das terras, tornando-as p e r m e á v e i s á s aguas, a fim de for

marem depois as fontes para a i r r i g a ç ã o . 
S ã o as florestas, os matos, ou os simples enrelvamentos, 

os meios mais efficazes para a fixação dos terrenos, e sao 
elles que conduzem á ex t ineção das torrentes, que muitas 
vezes levam cm pouco tempo, como ainda ha pouco suc-
cedeu na Madeira, casas, terras, arvores e propriedades 
inteiras, que cons t i tu íam o patrimonio e o sustento de fa
milias numerosas, transformando as terras e as p r ó p r i a s 
povoações em rochedos escabrosos e n ú s , ou em m o n t õ e s 
de areias e de calhaus improductivos e desoladores. 

A par d'estes beneficios sào as florestas os verdadeiros 
reguladores das chuvas e do c l ima ; ellas faci l i tam a in f i l 
t ração dos terrenos: ellas alimentam os rios e as fontes; 
ellas, na e laboração chimica que se faz pelas suas folhas, 
purificam a atmosphera; ellas dão ao paiz o aspecto en
cantador da verdura e da v e g e t a ç ã o . Ass im como n ã o 
ha agricul tura sem agua, assim t a m b é m n ã o ha agua sem 
florestas, mormente em um clima e em uma reg ião como 
a da Madeira, onde todas p r o v ê m das que as chuvas e os 
phenomenos meteorológicos fazem cair no solo. 

N ã o houve talvez no mundo paiz dotado de uma collec-
çíío mais completa de legis lação florestal do que a M a 
deira, e em que maiores fossem os rigores e as disposi
ções penaes para os que damnificassem, ou por qualquer 
fórma prejudicassem as matas e a sua p r o p a g a ç ã o . Nas 
doações regias e nas o r d e n a ç õ e s e foraes da Madei ra 
continha-se bem expressa a cond ição de que as aguas e 
as florestas jamais seriam consideradas como proprie
dade par t icular de n i n g u é m , mas só de uso e goso com-
mum e de interesse publico. E r a m estas d ispos içScs , que 
remontavam á s cartas regias de d o a ç ã o do sécu lo x v e 
seguintes, as que regulavam, e s t a t u í a m e confirmavam a 
acquisição da propriedade t e r r i to r i a l , o c ó r t e das madei
ras, a - e r e a ç ã o dos gados, o uso das pastagens, a planta
ção e o cór te dos arvoredos, a u t i l i s açao das aguas cor
rentes e superficiacs, etc., etc. S ã o muito cuftosas e inte-
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i'essantes as carttis rogiaa de 7 o 8 de maio de 1493, de í) de 
fevereiro de 1502 e sobretudo o denominado Regimento das 
madeiras, de 7 de agosto de 1562. C a í r a m em completo 
esquecimento e passaram a ser le t ra mor ta aquellas dis
posições legislativas, cujo r igor era just if icado pelo bem 
publico e pelos altos interesses ligados ao se rv iço flores
ta l . No pr inc ip io d'este sécu lo , a carta regia de 1804, e 
depois a de 12 de novembro de 1841 , procuraram fazer re
viver , e suscitaram a e x e c u ç ã o d'aquellas leis , 'que n ã o 
haviam sido revogadas. A s instancias do concelho de dis-
tr ic to do Funchal e as circulares do governo c i v i l no 
mesmo sentido continuaram, p o r é m , a ser inteiramente i m 
prof ícuas . A legis lação florestal e hydraul ica nÊto teve maior 
successo, assim como o não teve o trabalho da commissão 
creada por portar ia de 30 de maio de 1894, cujo r e l a t ó r i o 
é muito interessante, e subiu ao conhecimento do governo 
em data de 1 de agosto de 1894. 

A á s p e r a e despó t i ca leg is lação dos sécu los x v e x v i , tal
vez pelo seu excessivo r igor , caiu em esquecimento a t é 
chegar-se ao vicio contrar io , de u m completo e l a m e n t á 
vel abandono e indifferença, de uma ausencia completa de 
policia, o a t é da falta de garantia para os mais sagrados 
direitos de propriedade. D ' aqu i resultou, como c o n s e q u ê n 
cia fatal e n e c e s s á r i a , que grandes tractos de terrenos, 
outr 'ora valiosos pelo seu revestimento vegetal, estlio trans
formados hoje em charnecas ermas, que nem ao gado po
dem j á dar alimento, tudo com grande p re ju ízo da riqueza 
publica e das condições ag r í co las da Madeira , do seu 
clima e de todas as circumstancias que tornavam aquella 
região excepcionalmente boa, favoráve l e encantadora. O 
Paul da Serra, a Serra de A g u a , as Fei te i ras , o Pouso, e 
muitos outros logares, constituem á r e a s de muitos k i ló 
metros quadrados, algumas a altitudes comprehendidas 
entre 1:000 e 1:500 metros, completamente perdidas, 
apesar de muito apropriadas á cul tura florestal e s i lvícola . 

Tendo tido occasiâo de atravessar e de pisar essas de
soladoras e tristes reg iões , presenceei de perto o especta-
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culo, ainda mais desolador o nffiictivo, do arrotcnmonto de 
terrenos que era mister conservar vestidos de v e g e t a ç ã o , 
emquanto o incendio por u m lado, por outro a d e v a s t a ç ã o 
dos gados e especialmente da cabra, destruiam todas as 
matas, a t é as do R a b a ç a l e de S. Vicente . 

Urge pôr cobro a esta ruina, que se e s t á imprevidente
mente, preparando para um futuro muito p rox imo . Urge 
acudir com uma legis lação especial a este mal , visto ser 
t ambém especial a const i tu ição da propriedade n'esta i lbu , 
g r a ç a s às condições das primit ivas doações , com que OH 
nossos reis, possuidores da terra, a alienaram para re
compensar feitos heroicos, ou favorecer validos dilectos, 
sem comtudo abstrahirem do seu predominio e do seu po
der propriamente real . Por ser municipal a grande maio
ria dos terrenos, que é mister arborisar, e de propriedade 
particular outros, sendo muito l imitada a arca dos per
tencentes ao estado, a ques t ão é sem duvida complexa, 
mas n ã o i r reduct ivel . Mas o que é , sobretudo, ó i nad i á 
vel . 

Chamando a a t t enção dos poderes pubHcos para ella, fa
çamos votos para que estes, no mais útil e pa t r ió t i co em
penho, e com a maior conveniencia publica, bom senso e 
r ec t idão , lhe dêem a devida so lução , vendo coroados os 
louváveis esforços que para a sua so lução tem empregado 
o actual governador c i v i l , cuja grande intelligencia, ac t iv i 
dade e dedicação pelos interesses dos seus administrados 
tem encontrado o melhor acolhimento no governo. 

Não terminarei sem dizer algumas palavra sobre dois 
serviços , quo sao de um grande alcance e se recommendam 
por todas as condições da humanidade e da hygiene. É um 
d'elles o da i l luminaçao m a r í t i m a do archipelago da Ma
deira; o outro o do saneamento e abastecimento de aguas 
do Funchal. 

M o se admitte, não podem conaentil-o os preceitos da 
humanidade e os interesses do commercio e da n a v e g a ç ã o 
do mundo inteiro, que n'aquella r eg i ão do oceano, q u e ' e s t á 
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na der ro ta c no t r i i ho díi viagem do velho pava o novo 
mundo, paragem onde se cruzam a toda a hora os na
vios de todas as nacionalidades, onde tantos, tâo caros e 
tfio valiosos interesses es t ão empenhados, tanto em vidas, 
como em fortunas, níío se admitte, repi to , que se ergam 
na derrota dos navios perigos tão grandes como os re
sultantes de rochedos emergindo do mar, sem que esses 
escolhos sejam assignalados á n a v e g a ç ã o por meio de l u 
zes e de pharoes. Todavia , apenas na Ponta de S. L o u 
r e n ç o , na parte mais or iental da i lha da Madeira , existe 
u m pharol installado a 100 metros acima do mar, e v i s íve l 
a 25 milhas. N a parte mais occidental da Ponta do Pargo, 
ha um semaphorico para communicar com os navios que 
passam, e para t ransmit t i r á cidade o que convenha fazer. 
N a i lha de Porto Santo o, p o r ó i o , i n d i s p e n s á v e l um pharo l , 
cujo projecto es t á fe i to ; mas, tendo j á sido atictorisada a 
sua c o n s t r u ç ã o por empreitada, a obra nâo encontrou con
corrente por ser muito largo e vasto o seu projecto. Redu
zindo o edificio ao estrictamente ind i spensáve l , é para de
sejar que dentro em pouco se trate de prover a tão urgente 
necessidade, para o que estão j á tomadas as devidas p rov i 
dencias e dadas as ordens pelo governo. 

U m a cidade, que é frequentada por individuos de fami
lias poderosas e distinctas, que deixam as suas casas p r i n 
cipescas, e s á c m de u m meio em que a hygiene chama e 
merece os maiores cuidados e a t t e n ç õ e s dos poderes púb l i 
cos e dos part iculares, o em que o progresso tem in t rodu
zido todos os commodos e a p e r f e i ç o a m e n t o s da c ivi í i sação, 
é evidente que deve offerecer aos seus visitantes aquelles 
mesmos commodos. 

E tanto mais assim é mister , quanto clles procuram ge
ralmente esta cidade ou por d o e n ç a , ou só por goso e diver
t imento, não se negando a qualquer despeza que lhos seja 
exigida. 

Sob o ponto do vista da salubridade e da hygiene, re 
quer todo o centro de p o p u l a ç ã o um bom aystema de es-
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goto e s í tneamento , o um largo fornecimento de agua do 

boa qualidade. 
E s t á , infelizmente, a Madeira muito atrazada, en'este par

t icular levam-lhe grande vantagem as suas rivaes Orotava, 
de Tenerife, e as Palmas, da Gran Canaria. Funcha l n ã o 
tom canalisaçíío de esgotos. Estes são recolhidos em fossas 
para serem transportados para a t e r ra como adubo, ou 
abandonados á superficie do solo, e escandalosamente lan
çados nas ribeiras que atravessam a cidade, ou nas praias 
da beiramar. Com u m solo p e r m e á v e l , como é o d'esta re
gião pela sua natureza geológica, as filtrações dos liquides 
a t r avés das terras podem i r inquinar o lençol de agua sub
t e r r âneo , de onde brotam as fontes que abastecem a cidade, 
ou os poços que cada um tem em sua casa para seu uso par
ticular. A repe t ição de casos de febres typhoides e de mau 
caracter, ou de doenças infecciosas, levantou um grande 
alarme na gente da terra , e mais ainda nos estrangeiros, 
que costumavam al i i r passar a e s t ação invernosa no del i 
cioso e ameno clima do Funchal , e no goso d'aquelle en
cantador paiz. D'estes factos souberam t i r a r partido os nos
sos rivaes das Canarias, pondo em relevo as m á s cond i ções 
da Madeira em comparação com as de Orotava. 

Infelizmente, quanto á s aguas, os trabalhos, a que no ga
binete de microbiologia da universidade de Coimbra se p ro
cedeu sobre diversas aguas do Funcha l , v ie ram demons
trar, que, se algumas das aguas usadas t inham u m g rau 
hydrotimetrieo de pr imeira qualidade, com uma composi
ção ch ímica satisfactoria sob o ponto de vista dos chloretos, 
todavia outras continham muitos ni t ratos para poderem 
ser consideradas como boas aguas p o t á v e i s , e todas, com 
excepção da agua da fonte da Crujeira, eram contamina
das pelo bacitto coli, um bacillo typhico, contendo todas 
especies florescentes, indicando uma p o l l u ç ã o de origem a n i 
mal, e sendo portanto ou suspeitas, ou positivamente m á s . 

Se o bacillo coli n ã o é sufficiente mot ivo para condem-
nar uma agua de consumo, que a l i á s pode ser fervida, 
aniquilando-o, parece demonstrado que taes aguas podem 
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deixar de ser nocivas. Coratudo, impõe - se por esta rasJlo 
a maxima reserva, porque o facto da existencia de bacte
rias do grupo coli i nd ica inf i l t rações , on c o n t a m i n a ç õ e s n ã o 
duvidosas a t r a v é s de terras, estrumes, urinas ou dejectos, 
c se o coli em certas c i r e u m s t a n c í a s p ô d e tornar-se mais 
vi rulento e causar estados em parte s i m ü h a n t e s á febre 
typhoide, é certo que d e i x a r ã o de ser suspeitas ou mAs 
sob o ponto de vista bactereologico, desde o momento em 
que sejam captadas em boas condições e canalisadas em 
tubagem conveniente. 

Sobre este examo das aguas, pode ser consultado o ar
tigo publicado no Ins t i tu to de Coimbra pelo d is t ínc to pro
fessor o sr. Charles L a p i e r r e , do qua l ext rahi estas obser
vações . 

Ora, sendo assim, o que ha a fazer é a cana l i sação dos 
esgotos, e ao mesmo tempo o abastecimento de aguas da 
cidade. Para estes dois s e rv i ços se proporcionam bem as 
cousas. Dois collectores r e e e b e r ã o os canos parciaes do 
esgoto das casas e das diversas ruas, e s a i r ão para o mar, 
u m nas proximidades do F o r t e de S. Thiago, onde ha na 
praia umas restingas que se conservam sempre emergen
tes, sem a duna l i t t o r a l as cobr i r ; o outro, a O. da Pon
tinha, na pequena enseada que se lhe segue para poente. 
Estes dois collectores r e c e b e r ã o os esgotos de todas as 
casas e ruas da cidade, e pela sua forto pendente, e com a 
abundancia de agua do quo na cidade p o d e r á dispor-se, es
t a b e l e c e r ã o a l i o systema de tout-à-1'egoutj, com repetidas 
ckasses para l impeza. 

Quanto ás aguas para consumo, aproveitar-se-ha a ma
gnifica nascente dos Tornos, que brota a cerca de 100 me
tros de distancia do ta lweg da r ibei ra de Santa L u z i a , c 
a cerca de 6:000 metros da cidade, á cota de 600 metros 
approxim adam ente. Es t a abundante e magnifica nascente, 
que produz no minimo 30 l i t ros por segundo, conforme 
as med ições a que se tem procedido, s e r á canalisada em 
tubos de ferro, quebrando-se-lhe a carga a t é á a l tura da 
Senhora do Monto, e principiando mais abaixo a conducta 



50 

fo rçada para a d i s t r ibu ição por domici l io . E s t ã o proce
dendo a estes estudos oa nossos distinctoa collegas e con
socios v o n Hafe, Adr iano e A n n i b a l T r i g o , o que é uma ga
rant ia de que o projecto sa t i s fará , absolutamente fallando. 

N&o entrarei agora em maiores detalhes sobre esto pro
jecto, para não alongar mais esta c o m m u n i c a ç ã o . D i r e i , no 
emtanto, quo, se o estudo se torna materialmente difficil 
pelos terrenos accidentados e perigosos onde t e m do ope-
rar-se e por onde tem de ser feita a c a n a l i s a ç ã o , a execu
ção do trabalho s e r á dispendiosa, mas n ã o i n s u p e r á v e l , pela 
pericia excepcional dos cabouqueiros e dos operarios da Ma
deira, para quem não ha precipicio que lhes met ta medo 

4nem difficuldade que seja i nvenc íve l . O problema, techni 
camentej não 6 dif f ic i l , mas, pela d i s s e m i n a ç ã o das habi 
taçSes por larga á r e a , ex ig i rá uma rede de cana l i saç^o 
muito grande, e em desp ropo rção com a relat ivamente pe 
quena população da cidade, que n ã o p ô d e calcular-se supe 
r ior a 20:000 almas, o que t o m a r á necessariamente cara a 
obra. D'estes impor t an t í s s imos s e r v i ç o s depende n ã o só a 
prosperidade da formosa ilha, mas a sua vi ta l idade e exis
tencia, pois que a pr incipal industr ia a explorar , e o mais 
valioso rendimento que tem a esperar, lhe p r o v é m do es
trangeiro e do viajante, que de cer to a a b a n d o n a r á , se não 
forem attendidas devidamente aquellas exigencias da c iv i -
l i sação e do bem estar. Para este grande melhoramento 
todos c o n c o r r e r ã o , havendo a c o a d j u v a ç ã o do estado sido 
auctorisada por uma l e i , ult imamente votada e m c ô r t e s . 

V o u terminar, mostrando que a e x e c u ç ã o das obras a 
que me tenho referido, n ã o e x i g i r á sacrificios superiores 
o i n s u p e r á v e i s da parte do governo. Se a t é hoje estes ina
diáveis melhoramentos t é em sido preteridos e a Madeira 
votada ao esquecimento, n ã o ó porque n ã o tenha tido uma 
larga par t i lha nas despezas publicas. Essa despeza nao 
tem sido talvez feita em obediencia a u m plano racional , 
com uma justa o r i e n t a ç ã o , e filho de ura estudo reflectido 
o methodico. Com effeito, nos ú l t i m o s dez annos as despe-
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ozas d minister io das obras publicas na Madeira são as 
constantes da nota seguinte : 

Anuos 
(tcoiiomicoa 

188G-1887 
18S7-1888 
1888- 4889 
1889- 1890 
1800-1891 
1891-1802 
4892-1893 
1893-1894 
1891-1895 
1895-1896 

Estradas 

22:500^000 
17:200;S(IOO 
27:700^000 
24:9205000 
28:590^000 
16.207G00 
10:361§9ó0 
12:000#000 
9:003^520 

28:446^000 

Obras 
hydraulic as 

178:965^000 
159:900^000 
166:459^000 
1G:059!?720 
15:000^000 
21:000^000 
20:266,5080 
12:707^900 

192.703^950 
10:736^300 

Edificios 
p ti Mi eos 

2:788,5000 
946^000 

3:2195000 
4:320£;000 
2:200¿i000 
1:146^000 
1:1465000 
2:5165000 
6:79S¿¡700 
2:5405000 

Expediente 

7OO5OOO 
7005000 
700500O 
:0005000 

:0OO5000 
8475500 

Total 

204:953,̂ 000 
178:7465000 
l¡G:07S#00O 
46:2995720 
46:7905000 
49:153,5600 
32:5745030 
28:2235000 

209:4635670 
42:7225360 

Equiva le esta somma a 1.037:003^380 ré is , ou á me
dia annual de 103:700^000 r é i s . Com esta verba, sabia
mente dis t r ibuida e racionalmente applicada, n ã o s e r á dif-
ficil fazer pouco a pouco as obras de que a i lha mais ca
rece, ou com uma parto d'ella levantar um e m p r é s t i m o 
com a m o r t i s a ç â o e j u r o , para mais depressa occorrer aos 
melhoramentos que são reclamados, fazendo recair sobre 
aquellos que mais d'elles se aprove i ta r s ío no futuro uma 
parte dos encargos das obras, como a l i á s é j u s to e de 
boa a d m i n i s t r a ç ã o . 

De ixando para a p r ó x i m a sessão o fallar dos outros ar
chipelagos que v is i te i , terminarei aqui, renovando os meus 
agradecimentos pela a t t e n ç ã o que me tem sido dispensada, 
e promottendo nas pr imeiras sessSes ser mais curto para 
não abusar da bondade dos meus c o l í e g a s . 



0 ARCHIPELAGO DOS AÇORES 

S A N T A SiAIÍÍA l S . M U I 

Conferencia feila nii associação Jos engtiitieiros civis |) orín gnomos 
na sossüo ordinaria de 4 do dezembro tie 

Meus senhores e collegas.—Venho hoje occupai- a vossa 
at tençí ío , apresentantlo-vos algumas noticias rio bello o r i 
quíss imo archipelago dos A ç o r e s , a pr inc ip ia r pelas ilhas 
de Santa Mar ia e de S. Migue l . 

As propriedades naturaes das ilhas que compSem este 
archipelago, as no táve i s condições em que se encontra 
cada uma d'ellas e que lhe são peculiares, as suas inte
ressantes fauna, flora e geologia, offerecem margem a cu
riosos estudos e t êem j á dado origem a p u b l i c a ç õ e s mui to 
valiosas para a sciencia, devidas a naturalistas o a via
jantes nacionaes o estrangeiros. Se as c o n d i ç õ e s physicas 
d'estas ilhas, g r a ç a s á sua especial f o r m a ç ã o e f avoráve l 
posição geographica, a que corresponde um clima ameno 
e a g r a d á v e l e u m solo creador, são de molde a chamarem 
a attençfEo dos estudiosos, não o são menos as que de r ivam 
do facto de emergi rem estas ilhas do oceano a meia dis
tancia entre o velho e o novo mundo, e no caminho que 
segue directamente a grande n a v e g a ç ã o t r a n s a t l â n t i c a , of-
ferecendo aos navios ensejo de rectificarem as suas derro
tas, de acertarem a hora e de satisfazerem outros requi 
sitos náu t i cos de grande valor. Acresce a isto que estas 
ilhas podem ainda prestar ao commercio e á n a v e g a ç ã o 
grandes se rv iços , dando i n d i c a ç õ e s e t r á n s m i t t i n d o ordens 
ás embarcações que lhes passam á vÍ8 ta ; fornecendo-lhes 
prov isões de que c a r e ç a m , e permit t indo-lhes reparar 



qualquer avaria succedida nas suas longas viagens. Po l i t i 
camente, estas illias desempenham u m papel muito predo
minante, j á pela sua agr icul tura e industr ias, j á pela sua 
numerosa popu lação , emprehendedora, activa, trabalhadora 
e dedicada, j á , principalmente, pela sua s i tuação geogra-
phica. 

Para que possam bem satisfazer a todos os fins para 
que a natureza parece haver feito surgir do seio dos ma
res estas magnificas i lhas, c mister que n'ellas se tenham 
estabelecido, e estejam installados todos os m e í h o r a m e n t o s 
materiaes que o progresso e a civi i isaçao reclamam, e que 
faâo i n d i s p e n s á v e i s aos povos cultos. A s suas communica-
çues interiores, os seus portos marit imos, a pharolagem e 
i l luminaçâo d'aquelles mares t ão frequentados, a facilidade 
de carga, descarga e aprovisionamento dos navios que to
quem, nos seus portos, as condições hygienieas das suas 
povoaç3es? o saneamento, o abastecimento de aguas p o t á 
veis, e muitos outros s e rv i ços , que en t ram no campo da 
sciencia do engenheiro, são assumptos do mais alto inte-
ress, e de que muito grato me ser ía poder dar a esta i l -
lustrada a e s e m b l é a noticia circumstanciada do atrazo ou 
do progresso em que se achem, e de quaes as providencias 
que reclamam dos poderes públ icos . 

Mas nem t ive occasiao de estudar assumptos tão m u l t i -
plices, nem, que o tivesse feito, quereria abusar da bene
volencia que estou no habito de merecer aos meus eollegas, 
roubando-lhes o tempo qite seria necessá r io para oceupar-
me de assumptos de t ão largo fôlego. 

L i m i t a r - m e - h e í , pois, a t ra tar das obras m a r í t i m a s 
executadas ou em v ia de e x e c u ç ã o nos A ç o r e s , para a 
c reaçào ou melhoramento dos seus portos, dando-lhes ac-
cessibilidade e s e g u r a n ç a para as e m b a r c a ç õ e s que as pro
curem, o que constitue a mais instante necessidade das 
ilhas, que só pelo mar podem pôr - se cm commimicação com 
o resto do mundo. 

J á n'esta sala, vae em quinze annos, t ive a honra de 
erguer a minha voz paru dar conta aos meus coltegas de 
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estudos que fizera cm uma coiumissSo, que fora desempe
nhar na ü h a de S. M i g u e l . 

Estando em 1880 bem comprovado j á o movimento cres
cente da n a v e g a ç ã o , contava-se e n t ã o quo mais viesse ainda 
a accentuar-se, depois da abertura do canal do P a n a m á 
e da l igação telegraphica d'aquella i íha com a Europa e 
com a America , e r e c e í a v a - s e que o por to , como fora pro
jectado, fosse iusufficiente para o trafego a que estava des
tinado. A o mesmo tempo era mister estabelecer as nor
mas e as regras que convinha fazer observar no novo 
porto, satisfazendo-se uma grande necessidade da navega
ção e do commercio, tanto sob o ponto de vista propria
mente m a r í t i m o , como aduaneiro e sanitario. Para estudo 
d'estes assumptos fôra nomeada uma grande c o m m i s s ã o , 
de que tive a honra de fazer parte, c que era igualmente 
encarregada de indicar os meios de harmonisar as conve
niencias do commercio e da n a v e g a ç ã o do porto com as 
da sua defeza mil i tar . 

Desempenhou-se esta commissão da sua incumbencia 
pelo rclatario que apresentou ao governo em 24 de de
zembro de 1881, e, em sessão ordinar ia d'esta a s s o c i a ç ã o 
de 8 de ab r i l de 1882, v i m aqui dar resumida conta do 
resultado do meu estudo sob o ponto de vis ta estrictamente 
technico. Proporcionou-se-me en tão o ensejo de mostrar 
as g r a t í s s i m a s r eco rdaçSes quo me havia deixado aquella 
encantadora i lha , e o affavel acolhimento que me havia 
sido dispensado, e de bom grado aproveito o que de novo 
se me offerece agora para confirmar aquellos sentimentos 
de sympathia por uma i lha , que, a lem de outras recom-
m e n d a ç õ e s , t em para m i m a de possuir alguns dos meus 
mais Ín t imos e dilectos condisc ípulos da universidade, dos 
poucos que a morte tem poupado. 

Cumprindo este dever de g r a t i d ã o , vou entrar na ma
teria. 

E o archipelago dos A ç o r e s comprehendido entre 24° 
45' e 31° 20' de longitude O. , e entre 36° 50 ' e 8 9 ° 4 5 ' d e 
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lat i tude N . Comprehende nove ilhas em tres grupos, que 
se estendem de Q N O . para ESE.? e que são as do Corvo e 
das Flores, formando o grupo mais ao N . e para O . ; o 
grupo do centro, comprehendeudo a Terceira , Faya l , 
S. Jorge e Graciosa; e as ilhas de S. M i g u e l o do Santa 
Mar i a , que formam o grupo mais oriental . A lem de peque
nos ilhotes, que se avizinham das diversas ilhas, u m grupo 
de rochedos, denominado as Formigas, encontra-se a meia 
distancia, proximamente , entre Santa Mar ia e S. M i g u e l . 
Emergem estes rochedos das aguas, e correspondem aos 
picos mais salientes de um grande banco submarino, tor-
nando-so perigosoB -para a n a v e g a ç ã o . 

No em tanto, entre as ilhas do archipelago navega-sc 
franca e l ivremente por canaes largos e profundos. 

Todas estas ilhas, de fo rmação v u l c â n i c a , de basaltos, 
tracli i tes e lavas, ofFerecem o aspecto caracteristicamente 
i r regula r , caprichoso e accidentado, que constitue o p i t to -
resco da desordem da natureza, e que se al l ia ali á mais v i 
çosa e á mais possante v e g e t a ç ã o , em uma l a r g u í s s i m a es
cala b o t â n i c a , e com um esplendor o desenvolvimento, 
que só as condiçSea especiaos do c l ima, do solo o da 
atmosphera podem dar . 

As ravinas o os sulcos profundos e tortuosos, formados 
por antigos leitos de erosSo de lava, e augmentados de
pois pelas torrentes pluviaes; as vastas crateras convert i 
das cm lagos serenos, ou em terrenos á r i d o s e nus, que 
contrastam ás vezes com a v e g e t a ç ã o exuberante das p r ó 
prias encostas; os elevados e escarpados p í n c a r o s , entre 
os quaes avul ta o da i lha d'este nome, o que segundo os 
estudos de u m il lustre filho dos A ç o r e s , no t áve l naturalista 
e honra do nosso poiz, o sr. cap i tão Chaves, mede 2:274™,5 
de al t i tude, tudo d á ao paia um interesse muito par t icu
lar . 

Todas as especialidades d'estas n o t á v e i s fo rmações se 
encontram a l i : as aguas mineralisadas, quentes ou frias, 
verdadeiros geyzers e vu lcões que expelfem vapores e j a 
ctos de aguas ferventes com silvos o roncos assustadores; 
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o solo que se sente vnci l lnr debaixo dos p ó s , Geo e ar
dente, deixando escapar vaporea que de ionge s imulam 
nuvens de fumo; as pozzolanaa, os productos v u l c â n i c o s , c 
outras muitas circumstancias que poderia ci tar , são outras 
tantas particularidades, que tornam este paiz n o t á v e l o in 
teressante. 

As ilhas dos A ç o r e s , conhecidas entre os inglezes pela 
d e n o m i n a ç ã o de Western Islands, c que t inham na gco-
graphia antiga os nomes de A c a p i t r i u m Insulas, F l a n d r i -
c«3 Insulte <5 Terceira: Insula:, formam os tres distrietos 
administrativos de S. M i g u e l , - d a H o r t a e de A n g r a , o 
contam 300:000 habitantes, descendentes dos primeiros 
possuidores portuguezes e dos colonos africanos para ali 
levados. Muitas familias flamengas foram t a m b é m para lá 
residir, no tempo em que o Fayal foi doado a Tzabel de 
Borgonha, i r m ã de el-roi D . Duar te , no meado do sé
culo XV. F o i por essa epocha, que grande numero de aven
tureiros d'aquella nação querendo tentar fortuna procura
ram aquella i lha e lá se fixaram. Por isso lá se encontram 
muitos nomes de origem flamenga, e ainda hoje se chama 
das. Flamengas a uma das mais populosas freguezias da ca
pi ta l , que sc alastra por um formosíss imo e ameno valle 
nas proximidades de H o r t a . 

Data o descobrimento dos A ç o r e s da epocha br i lhante , 
em que o nosso b e n e m é r i t o infante D . Henr ique empre-
h e n d ê r a devassar o i n s o n d á v e l oceano e alargar os con
fins da nossa gloriosa patr ia . Com o instincto de um ver
dadeiro predestinado, na infancia da sciencia geographica, 
e nos rudimentos da arte n á u t i c a , depois que pela i n v a s ã o 
dos barbaros se haviam apagado todos os vestigios e t ra
dições scientificas dos phenicios e cartaginezes, dos gregos 
e romanos, e dos á r a b e s e judeus, quando se consideravam 
como fabulosas e l e n d á r i a s as cartas e portulanos da an t i 
guidade, quando a ignorancia, o fanatismo e a s u p e r s t i ç ã o 
popular pintavam com cores carregadas e consideravam 
como um abysmo insondáve l e povoado de monstros hor
rendos o mar longinquo, foi e n t ã o que o grande infante, 

-.,u 
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arcando com todos os obs t ácu los e preconceitos, rompendo 
por essa densa atmosphera de duvidas e de pavores, e au
x i l i ado por homens ousados e por s e r v i ç a e s dedicados, foi 
en tão quo esse grande homem, firme nas suas c r e n ç a s , 
forte na sua vontade, e perseverante no seu intento, soube 
dia a dia i r rasgando horisontes novos ao velho mundo, e 
dilatando os confins da pequenina n a ç ã o , que dentro em 
pouco havia de fazer t remular a sua bandeira de u m ao 
outro extremo do globo. 

J o ã o G o n ç a l v e s Zarco e T r i s t ã o V a z Te ixe i r a haviam, 
como j á aqui lembrei , descoberto no pr imeiro quartel do 
século x v e c o m e ç a d o a povoar as ilhas de Porto Santo e 
da Madeira. E m 1431, mandando-os o infante proseguir 
na n a v e g a ç ã o para o poente, para onde o seu instincto lhe 
diz ia que deveriam exis t i r novas ilhas o terras novas, de
pararam os ousados navegadores com as Formigas, cm 
torno de cujos rochedos as aguas referviam e formigavam 
medonhamente. A novas instancias do infante continua
ram os tentamens, a t é que em 15 de agosto de 1432, em 
dia da A s s u m p ç ã o de Nossa Senhora, Gonça lo Velho Ca
bra l , o Famoso, commendador do castello de A l m o u r o l , 
senhor de Pias, Bezelgas e Cardiga, e mais tarde c a p i t ã o 
commendador de Santa Mar ia e de S, Migue l , descobriu 
uma pequena i lha , que em memoria do bri lhante feito de 
Al jubar ro ta e do grandioso templo commemorativo de uma 
das nossas mais gloriosas victorias, denominou Santa Ma
r ia . D'esta ilha foi elle o pr imei ro donatario. 

D i z a lenda que em 1370 u m grego, indo casualmente 
dar a S. M i g u e l , tentara povoar a i lha, e l e v á r a para l á 
grande numero de c a b e ç a s de gado; mas, homens e ani-
maes, todos mor re ram a breve trecho, ficando a ilha des
povoada c deserta. 

Contam outros que u m escravo, fugido e refugiado no 
in ter ior da montanha mais elevada da i lha de Santa Ma
r i a , descobrira, em dia claro, o vulto longinquo de S. M i 
guel , a cuja r eve lação se devera a descoberta. 

O que ó certo é que, tendo j á em 8 de maio de 1444 
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Gonça lo Ve lho , o Famoso, descoberto a nova i lha , fôra um 
anno depois, quando j á o infante D . Pedro era regente do 
reino na menoridade de D . Affonso V , incumbido de a 
povoar. 

Navegando em demanda d'ella, encontrara uma ilha que 
ao pr incipio d u v i d á r a reconhecer, por lhe faltar um dos 
dois picos pelos quaes t inha sido demarcada peloa pilotos. 
Ê que o vulcão modi f icá ra a superficie da i lha, fazendo-
lhe desapparecer a montanha cón ica que se lhe levantava 
ao Oriente. 

D e 1444 a 1460 foram s u c c e s s i v ã m e n t e descobertas as 
restantes ilhas do archipelago, sendo a terceira a que por 
isso recebeu o nome de i lha Terce i ra , depois S. Jorge e 
Graciosa, mais tarde F a y a l e Pico, o por fim as Flores e 
Corvo. G r a ç a s ao arrojo dos dois pr imei ros navegadores, 
que por u m feliz acaso aportaram a Por to Santo, e que, 
aventurando-se a reconhecer o que se lhes afigurava uma 
sombra, que se dizia ser o abysmo e a boca do inferno, 
onde ardia o fogo eterno e onde v i v i a m monstros desco
nhecidos, e desprezando todas essas s u p e r s t i ç õ e s e lendas, 
se confiaram a um frágil barquinho, e s a í r a m u m bello 
dia, tres horas antes de amanhecer, de Por to Santo, che
gando pelo meio dia j t i n t o d'aquella escuridade, em torno 
da qual se ouvia u m fragor estranho e assustador. Reco
nhecendo a t r a v é s da n é v o a a te r ra que a v a n ç a v a em ponta 
aguda, a que chamaram de S. L o u r e n ç o , descobriram as
sim a i lha da Madeira , á qual em cur to p e r í o d o se segui
ram as de Santa M a r i a e de S. M i g u e l , e depois todas as 
do archipelago dos A ç o r e s . 

Que tivessem ou n ã o estas ilhas sido visitadas na an t i 
guidade por cartaginezes, como poder iam demonstral-o as 
moedas que dizem ter sido encontradas na i lha do Corvo e 
que depois fossem conhecidas dos normandos e dos á r a 
bes, e que mesmo este archipelago estivesse j á indicado 
nas cartas do século x i v , de que pretende a l g u é m que t i 
vera conhecimento nas suas viagens o infante D . Pedro, 
quando c o r r ê r a as sete partidas do mundo, e nas quaes se 
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representava o p e r í m e t r o da terra , com o estreito de Ma
g a l h ã e s , com o cabo da Boa E s p e r a n ç a , e com os a rch í -
pelag&s da Madei ra , de Cabo Verde e dos A ç o r e s , o que 
ó i n d u b i t á v e l é que só no seculo x v se adqui r iu conheci
mento preciso d'esta parte do globo, e que fo i somente aos 
portuguezes, e nomeadamente ao infante D . Henr ique , 
que a humanidade deve o haverem-se mais cedo alargado 
os confins do velho mundo, e aberto mais vastos campos 
á actividade humana. 

Ass im, pois, foram as Canarias e a Madeira conhecidas 
dos portuguezes de 1417 a 1419; Santa Mar ia e S. M i 
guel de 1432 a 1444; a Terceira e as restantes dos A ç o 
res de 1450 a 1460, adquirindo-se para o paia esse grupo 
de ilhas, que é uma das mais apreciadas j ó i a s da monar-
chia portugueza. 

Para terminar com estas ind icações geraes, em que te
nho talvez sido demasiadamente p ro l ixo , d i r e i em pr imeiro 
logar que os A ç o r e s r e ú n e m todas as condições para es
tudos me teo ro lóg i cos muito importantes. E m tres obse-rva-
torips, ou postos me teo ro lóg i cos , de Ponta Delgada, de 
A n g r a e de H o r t a , tem-se seguido u m curso de observa
ções mais ou menos longo. 

Mas é em Ponta Delgada que este se rv iço tem sido feito 
mais regularmente, e que hoje, g r a ç a s ao amor pela scien-
cia e á sua tenacidade e p e r s e v e r a n ç a , o sr. c a p i t ã o Cha
vea, auxiliado por b e n e m é r i t o s michaelenses e pelo p r i n 
cipe de Monaco, a quem a sciencia tanto deve, e que 
professa pelo cap i tão Chaves a c o n s i d e r a ç ã o e a estima 
a que o seu saber e modestia dão direi tos, se encontra ele
vado á al tura que a sciencia moderna requer o observato
r io m e t e o r o l ó g i c o d'aquella cidade. 

G r a ç a s ainda ao mesmo cavalheiro, acha-se j á funccio-
nando na i lha das Flores u m posto m e t e o r o l ó g i c o , que 
aquelle infa t igáve l t rabalhador foi pessoal e desinteressa
damente estabelecer no u l t imo v e r ã o , e que p o d e r á ser o 
ponto de par t ida para os observatorios me teo ro lóg icos i n -
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ternacionaes doa A ç o r e s , dos quaes se esporam assignala-
dos s e rv i ços para a sciencia, para a n a v e g a ç ã o e para a 
humanidade, ^ 

Como se sabe, em 1892 apresentou o sabio c b e n e m é r i t o 
principe de Monaco o projecto de c r e a ç ã o de observatorios 
meteoro lóg icos intemacionaes no Oceano A t l â n t i c o , assum
pto de que j á anteriormente se havia tratado no congresso 
de Ed imburgo , imlicando-se os A ç o r e s como os logares 
mais adequados para aquelle ñm} por se acharem quasi no 
centro das curvas t r a ç a d a s pelo desenvolvimento das per
tu rbações atmosphericas no A t l â n t i c o , e pela c i r cu lação 
das correntes superficiaes do oceano. 

Aquel la proposta mereceu o apoio de todos os mais emi
nentes meteorologistas. E , na verdade, a simples in tu ição 
diz que S. Miguel e as Flores , nos pontos mais oriental e 
occidental doa A ç o r e s , e distanciadas de 100 leguas, são 
muito favoravelmente situadas para o estudo das tempes
tades que geralmente se formam no A t l â n t i c o , a >SO. dos 
A ç o r e s e proximo da costa americana, c que passam a 
O. destas ilhas, ou por meio d'ellas, como succedeu com 
o temporal de 1894, e bem assim das que, raras vezes for
madas em latitudes mais septentrionaes, v ã o passar ao N . 
do archipelago. Os temporaes de G a 9 e de 10 a 11 de 
setembro ul t imo, j á observados nos dois pontos referidos, 
de S. Migue l e das Flores, mostram os s e r v i ç o s que po
dem esperar-se d'estes dois observatorios. 

Com effeito, se se tem como certo que estes temporaes, 
caminhando para o Oriente, podem ser annunciados de 
S. Migue l para a Europa com a antecedencia de quarenta 
horas em media, viu-se agora, que, a t ienta a relat ivamente 
pequena velocidade de t r ans l ação do centro das d e p r e s s õ e s 
atmosphericas, p ô d e das Flores antecipar-se essa p r e v i s ã o 
de mais cinco horas, quando esta i lha esteja telegraphica-
raente ligada com a Europa e com a America . Is to é de 
grande importancia, e assim, os elementos que estes dois 
observatorios de Ponta Delgada e das Flores podem for
necer para as. no táve i s P i l o t Charts, t ão uteis ao mundo 
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in te i ro , se rão de grande valor, muito especialmente se t ívo-
rem como subsidiarios postos meteoro lóg icos no Fay al , no 
Pico ou y . Jorge, e na Graciosa ou Terce i ra . 

. O sr. cap i t ão Chaves, a quem devo estes preciosos es
clarecimentos, e que e s t á em correspondencia activa com 
todos os centros de estudos me teo ro lóg i cos , com o JJureau 
des longifudes de P a r í s , com o Byrlrographic office de Was
hington, e com os mais considerados estabelecimentos 
d'esta natureza, tem sido i n c a n s á v e l na sua propaganda, c 
tem sabido c a t e c h í s a r e communiear o seu enthusiasmo 
a individuos, que generosamente t ê e m posto á m e r c ó d'cste 
estudo a sua bolsa, os seus serv iços e as suas p r ó p r i a s ca
sas. Mas não basta isto. Havendo o Bureau des longitudes 
de Pa r i s annunciado que mandaria no proximo v e r ã o aos 
A ç o r e s para proceder a estudos sobre o magnetismo terres
t re , á i n d i s p e n s á v e l que o nosso observatorio de Ponta De l 
gada se apresente á a l tura da sciencia o da epocha. 

Para isto procura o sr. c a p i t ã o Chaves obter alguns in
strumentos, que solicitou ao governo, de cujo espirito i l -
1 listrado e amor pela sciencia é de esperar lhe sejam for
necidos. 

Os que aquelle distincto meteorologista j u l g a mais ne
cessár ios são os seguintes: 

1. ° U m a p ê n d u l a de p rec i são e um diph-jdoscopio para 
poder dar a hora aos navios que aportam ao porto, e que, 
depois das suas longas viagens, precisam regular os seus 
chronometros. Este único facto a t t r a h i r á grande numero 
de navios ao por to de Ponta Delgada. 

2. ° U m scismographo para aceusar as a l t e r a ç õ e s do 
fundo oceân ico , devidas aos movimentos se ísmicos , cujo 
conhecimento sei'ia de grande alcance, mesmo quando se 
limitasse ao estudo da rup tu ra dos cabos telegraphicos 
submarinos, que formam j á hoje, como se sabe, uma des
envolvida rede. S. M i g u e l , fóco vu lcân ico de onde par tem 
os abalos que se faaem sentir na costa occidental da E u 
ropa, tem sob este ponto de vista g r a n d í s s i m a importan
cia, para se determinar a velocidade da onda se ísmica re-
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lacionada com a temperatura. S e r á , pois, mui to conve

niente adquir i r o Bcismographo E r v i n g , que satisfaz muito 

bem. 
3 . ° U m magnetographo, para as o b s e r v a ç õ e s da me

teorologia e n d ó g e n a , assumpto de alto interesse, e que nas 
nossas ilhas sò foi estudado por estrangeiros, ul t imamente 
na Hor ta em 1880 e 1891 pelos srs. Preston e Cow e l l , e 
pelos officiaes do vapor de guerra Aco rn , de cujos estu
dos se deduziram conclusões que discordam entre si e das 
que achou o sr. c a p i t ã o Chaves. Quando o Bureau des 
longitudes de Pa r i s mandar a S. M i g u e l t ra tar d'este es
tudo, de tanta importancia para a sciencia, é mister que 
ali encontre os elementos precisos para elle. 

4 . ° Os instrumentos que dêem a componente ver t ica l do 
vento, á qual sito attribuidos effeitos especiaes, taes como 
o arranque de arvores em occas iâo de soprar vento de ve
locidade relativamente pequena. O anemo-cinemographo 
não aecusa aquella componente, mas a casa Richard tem 
construido para aquelle fim apparelhos especiaes. 

5. ° Finalmente, os meios e elementos para o estudo de 
uma ques t ão que muito tem oceupado os meteorologistas 
e hygienistas, a das poeiras atmosphericas, estudo que ó 
destinado a resolver um dia problemas interessantes até 
hoje sem solução , e que e x p l i c a r á talvez a p r o p a g a ç ã o de 
certas doenças pelas especies zoológicas ou b o t á n i c a s trans
portadas pela atmosphera. 

Completar assim o observatorio de Ponta Delgada, tendo 
como subsidiarios outros nas restantes ilhas dos A ç o r e s , 
tal é o pa t r ió t i co e ardente empenho do sr. c a p i t ã o Cha
ves. E l l e , o modesto official de i n f a n t e r í a , que commanda 
a sua companhia como o mais obscuro dos seus camara
das, prosegue na sua Cruzada de propaganda, e t ão arrei
gadas tem as suas convicções sobre a conveniencia d'aquel-
les estudos, que tem sabido, como j á disse, communicar 
aos outros o seu enthusiasmo pela causa que advoga, 
obtendo, a bem da sciencia e em beneficio dos cofres pú
blicos, donativos e auxilios valiosos. Que tão pat r ió t icos 
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se rv iços de uns e outros sejam devidamente tomados e 
agradecidos por quem para isso tem aucforidade. Para n ã o 
ferir modestias, não citarei nomes, h'raitando-me aos fa
ctos. E o governo, que a t é hoje t e m concorrido com os 
fundos i n d i s p e n s á v e i s para com a maxima economia satis
fazer aquelle s e r v i ç o , que prosiga n'esse caminho, e con
corra assim com o sr. cap i t ão Chaves para dotar a scien-
cia de u m importante s e r v i ç o , com o que l e v a n t a r á o nosso 
paiz no conceito dos sabios estrangeiros, que avaliam o 
alcance do estudo da meteorologia. 

Vol tando, p o r é m , ao assumpto de que ía tratando, d i 
rei q u i das o b s e r v a ç õ e s m e t e o r o l ó g i c a s das ilhas, abran
gendo u m largo periodo, se deduz que o cl ima dos A ç o 
res ó, em geral , bastante h ú m i d o e va r i áve l com as con
d ições orographicas e geographicas das diversas ilhas do 
archipelago; mas que a temperatura maxima observada 
nSo passa em parte alguma de 30° , e que o seu minimo 
só nas montanhas elevadas, e nas grandes altitudes como 
a do Pico, onde existem sempre neves, baixa aos rigores 
dos nossos invernos. 

O seu c l ima é, portanto, TIO geral temperado, ameno, 
a g r a d á v e l e sem va r i ações bruscas, o que, junto á humi 
dade que ali se sente, produz uma v e g e t a ç ã o esplendida 
e a d m i r á v e l . 

E m Ponta Delgada, das o b s e r v a ç õ e s feitas a t ó 1894 
conclue-se o seguinte: 

É a temperatura media no inverno de 1 4 ° , 6 2 ; na p r ima
vera de 34',,85; no v e r ã o de 2 0 ° ; e no outomno de 1 8 ° , 4 5 . 
A media das temperaturas m á x i m a s , que se observam nos 
mezes de ju lho e agosto, é de 240,50 e a das m í n i m a s , que 
occorrem nos mezes de fevereiro e m a r ç o , de 11°. 

A p r e s s ã o media ao nivel do mar é 766mm,20, sendo os 
mezes de maior p re s são atmospberica os de junho e j u l h o , 
e os de menor os de novembro e fevereiro. 

O min imo de dias de chuva annuaes é em media 175 
com 890mm de chuva, tendo a e v a p o r a ç ã o o seu m á x i m o 
em agosto e o minimo em dezembro, e sendo os mezes 
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do anno mais seceos os de ju lho e agosto, e os maia hú
midos os de novembro e dezembro. 

Os ventos são, por sua ordem de frequenciaj os mais 
repetidos os de N E . , depois os de SO. e seguidamente os 
de N . , os de O., os de N O . , os do S., os de S E . e por 
ult imo os de E . 

Mas n'esta região m a r í t i m a passam temporaes e ciclo
nes t e r r íve i s , de que adiante apresentarei m e m o r á v e i s 
exemplos. 

Tanto para o estudo d'estes phenomenos, que, originan-
do-se nas proximidades da costa septentrional da A m e r i 
ca, se propagam e desencadeatn por qualquer dos lados, 
ou por entre as ilhas dos A ç o r e s , como para o estudo das 
correntes maritimas geraes e permanentes da A f r i c a e do 
Gulpk Stream, mais ou menos modificadas diariamente 
pelas correntes das m a r é s , que se d i r i g e m geralmente de 
S. para O., e de N . para E . , perturbadas pela emergen
cia das ilhas e pelo rumo e intensidade dos ventos, muito 
lia a esperar da meteorologia e da hydrograpl i ia , e muito é 
para desejar que cooperem todos n'estes estudos, t ã o h á 
b i l e patrio ticamente seguidos pelos americanos e ingle-
zes, e para os quaes o principe de Monaco tem concor
rido com valiosissimo subsidio. 

E s t á j á apurado que no v e r ã o prevalecem a l i , por sua or
dem, os ventos de N E . , do N . e de SO. N o inverno os 
de SO. e de N E . Na primavera os de SO. e de N O . , e, 
finalmente, no outomno os de N E . e de SO. 

O vento S. e S E . são occasionaes, levantando tempo
raes, assim como os de N O . ; mas, sSEo geralmente os de 
SO. a N O . os que coincidem com os maiox'es temporaes. 
Com a intensidade e o rumo d'estes ventos se modificam 
as velocidades das correntes m a r í t i m a s , que são geralmente 
fracas e só chegam a a t t ingi r 37 k i l ó m e t r o s por dia, ou 
20 milhas, emquanto as das m a r é s raras vezes chegam a 
1:000 metros ou 1:500 metros por hora . 

Finalmente, a amplitude das m a r é s , que nas F lores re
gula por 1 metro e no F a y a l por lm,830, julgava-se que 
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cm Ponta. Delgada chegava a 2m,3(). Mas, pelas observa
ções marcometricas que c o m e ç o u a fazer o sr. engenheiro 
Cordeiro tic Sousa, e de que apresento as curvas referidas 
a 4 syzigias e 4 quadraturas, parece ser muito exage
rada aquella ampli tude, que n ã o passa de l ^ S S , sendo a 
minima O"1,39. 

K de esperar que a con t i nuação d'este se rv iço forneça 
dados positivos sobre t ão importante assumpto. 

A pr imei ra i lha que se encontra, part indo da Madeira 
para o occidente, é a de Santa M a r i a . Offerece esta i lha 
assumpto para muito interessantes estudos aos geó logos e 
naturalistas, sendo esta a ú n i c a do archipelago onde se 
encontram terrenos c a l c á r e o s , fazendo-se d'estas rochas cal 
que se consome nas outras ilhas. O u sejam estes c a l c á r e o s 
verdadeiras formações sedimentares, ou caí depositada pela 
agua que atacasse as rochas b a s á l t i c a s , ou passasse atra
v é s de jazigos ca l cá reos distantes, é certo que n'esta i lha 
o na das Flores existem revestimentos ca l cá reos á super
ficie do solo. A ilha n ã o fal tam, p o r é m , as elevadas mon
tanhas, as ravinas profundas e caprichosas dos antigos 
leitos de erossío de lava, as crateras dos vulcSes ex t in -
ctos, as grutas b a s á l t i c a s , e todas essas formas typicas o 
c a r a c t e r í s t i c a s das fo rmações v u l c â n i c a s . Todavia , a ver
dura veste os campos e as vertentes das montanhas, 
sendo excessivamente bello e pittoresco o denominado 
Val le Verde , g r a ç a s á alcatifa de ve rdura e ás arvores 
f ruc t í fe ras que o cobrem. Mais longo as montanhas, recor
tadas e povoadas de pinheiros, dào u m magnifico fundo ao 
quadro que apresenta aquelle valle. 

E m torno d'esta i lha, bordada de rochedos, quebra o 
mar com grande estampido, e do largo propaga-se uma 
forte o n d u l a ç ã o que v e m quebrar na costa. F icam, por
tanto, fundeados ao largo os navios que querem correspon
der com a i lha , o que succede só uma vez por me^, com 
o vapor da empreza insulana de n a v e g a ç ã o , que toca na 
Madeira . 
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S ã o morosas as ope rações em te r ra para c o m m u n i c a ç ã o 
com o vapor por falta de meios de p ô r a nado as pequenas 
e m b a r c a ç õ e s para os serviços aduaneiros e sanitarios, e 
para a condução de passageiros e de mercadorias. Estes 
barcos conservam-se varados em terra , a distancia do mar. 

O porto da V i l l a da Praia, que é a capi tal da i lha , fica 
na costa do sul, em uma pequena re int ranoia . Consisto em 
uma estreita praia de calhaus, por onde se t ransportam de 
rastos os barcos com o auxil io de grande numero de ho
mens, que se mettem á agua para facil i tarem a o p e r a ç ã o 
do embarque ou desembarque, que não deixa de ser per i 
gosa e sempre incommoda. A o lado d'esta praia fica um 
caes com escadas de cantaria, que servem só para vis ta e 
para a cultura das algas e limos m a r í t i m o s que a ellas se 
agarram, sendo quasi sempre i n a b o r d á v e l , j á por causa das 
restingas que lhes ficam p r ó x i m a s e que consti tuem um 
grande perigo, j á porque, não tendo a obra nada que a 
abrigue e onde quebre a vaga que torneia a costa, é 
quasi impossível a sua ut i l i sação. K comtudo, com o que
bramento do algumas pedras e com a cons t r a c ç ã o de um 
pequeno molhe, cuja pos ição e cond i ções o estudo local 
i nd ica rá , creio se melhorariam consideravelmente as con
dições do porto. 

Os pequenos barcos que fazem a l i o s e r v i ç o , tripulados 
por valentes marinheiros c o m o ' s ã o todos os i l h é u s , offere-
cem pouca s e g u r a n ç a pelas suas acanhadas d i m e n s õ e s e 
m á palamenta. Com o mar quasi sempre ondu lóse , e mesmo 
quando pode chamar-se t ranquil lo e c h ã o , j u n t o do navio, 
a que t êem de atracar aquellos barcos, o movimento ve r t i 
cal da agua torna muito difficil o embarque e o desembar
que, sendo os passageiros obrigados a darem provas de 
grande agilidade e de força muscular. 

Is to, que se encontra aqui, é o que igualmente se en
contra, como terei occasião de demonstrar, em quasi todas 
as ilhas do archipelago. 

E , comtudo, n ã o ha porto a lgum dos A ç o r e s onde n ã o 
se tenham encetado obras, algumas mui to racionalmente, 
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aprove i tan do-se com cr i te r io c habil idade a disposição na
tu ra l das costas, ou a s i t uação das suas rochas e restingas, 
para se facil i tar o accesso e a c o m m u n i c a ç ã o com a terra . 
Mas todoa esses trabalhos es t ão incompletos, e seria de 
pr imeira conveniencia, que, pelas respectivas d i r ecções de 
obras publicas insulanas, que d i spõem de pessoal habili ta
do e n ã o tem hoje outros se rv iços mais urgentes, se man
dasse proceder ao levantamento das plantas e ao estudo dos 
melhoramentos que poderiam introduzir-se em cada porto, 
para bem do commercio, para bem da importante indus
t r ia da pesca e para bem da humanidade, que todos os 
annos paga u m duro t r ibuto de vidas dos que se entregam 
ao rude s e r v i ç o do mar . 

A i lha de S. M i g u e l , pela sua grandeza, pela sua situa
ção , pelas suas t r a d i ç õ e s e historia, ó seguramente a mais 
importante do archipelago. A s suas p roducções a g r í c o l a s , 
e em especial a sua preciosa laranja, haviam-lhe dado uma 
grande celebridade, alimentando out r 'o ra um movimento 
m a r í t i m o e commercial muito c o n s i d e r á v e l . 

Todos sabem que o porto de Ponta Delgada, a capital 
do dis t r ic to , era u m verdadeiro porto de levante, situado 
em um mar tempestuoso e sempre grosso. Vis i tado a 
m i ú d o por cyclones e temporaes fo r t í s s imos , foi muitas 
vezes este porto theatro de p u n g e n t í s s i m a s scenas de nau
fragios. 

Por isso de ha muito se aspirava á c r e a ç ã o de u m porto 
art if icial n'aquella i l ha , que pozesse. termo a todos os ma
les inherentes a t ão inconveniente estado de cousas. • 

N ã o farei agora a historia d'este por to , desde que, por 
iniciat iva de b e n e m é r i t o s michaelenses e pelos esforços 
de u m inglez estabelecido em Ponta Delgada, se apresen
taram alvitres e archi tectaram diversos projectos, a t é que 
em 1838 foi incumbida ao n o t á v e l engenheiro hydrau l ico , 
sr. John Rennie, a reso lução do problema que tanto 
preoceupava os â n i m o s dos mais enthusiastas pela prospe
ridade de S. Migue l . O modesto projecte d'este engenheiro, 
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e outros que foram successivamente apresuiitados, ficaram 
som seguimento, a t é que o projecto do engenheiro Tucke r , 
ou o que posteriormente foi elaborado por um sobrinho, 
ou filho do grande engenheiro John l i enn ie , p r inc ip iou , 
finalmente, a ter e x e c u ç ã o , p r imei ro por a d m i n i s t r a ç ã o 
puramente loca], depois por conta e a d m i n i s t r a ç ã o directa 
do estado. 

O quebra-mar d'este porto, do typo cláss ico dos molhes 
inglezes de Portland e de P lymouth , á parte o vic io do 
seu t r a ç a d o , n&o correspondeu á expectat iva, e softreu 
accidentes e avarias, que são bem conhecidos, e que nao 
me farei agora cargo de enumerar e descrever, l i certo 
que os faetos e a triste experiencia e provas, por que a 
obra foi passando, offereceram margem a o b s e r v a ç õ e s c 
estudos muito interessantes. de engenheiros portuguezes, 
principiados pelo sr. Migue l Henriques, que tem o seu 
nome ligado a muitos dos melhoramentos dos A ç o r e s , e 
continuados pelo mal logrado engenheiro Ricardo Ju l io Fer
raz, cujo nome é uma gloria para a classe dos engenheiros 
portuguezes, pelo sr. Marianno Machado, pelo fallecido 
engenheiro Candido de Moraes e por outros, a t é quo o go
verno encarregou o distincto engenheiro, o sr. Manuel Affonso 
de Espregueira, de estudar o melhor acabamento do porto 
artificial de Ponta Delgada, tanto sob o ponto de vis ta do 
t r açado , como dos processos de c o n s t r u c ç ã o a adoptar. 

Todos conhecem o magnifico trabalho que o sr. Espre
gueira apresentou sobre aquelle porto, e que por si só basta
r ia para i l lustrar o nome do seu auctor e dar-lhe u m Jogar 
distincto entre os engenheiros portuguezes. Coadjuvado na 
o r g a n i s a ç l o do projecto pelo nosso chorado collega A l 
varo Kopke , foi este depois encarregado da e x e c u ç ã o das 
obras, e quem conhecesse o espirito re f lex ivo , e a i l lus-
traçíto profissional d'aquelle engenheiro, n ã o estranharia, 
por certo, o interesse com que se entregou ao trabalho, 
a maneira por que o d i r i g i u , as modif icaçSes ú te i s que lhe 
introduziu, e a stricta probidade e zelo com que adminis
t rou os fundos públ icos . 
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Proseguiiido as obras regularmente c podendo com proba
bilidades Hxar-sc a epocha do seu acabamento, pr incipia
ram a levantar-se a p p r e h e n s õ e s sobre a capacidade da 
doca, que n&o corresponderia ás necessidades futuras do 
commercio e da n a v e g a ç ã o , hesitando-sc sobre o que con
vi r ia fazer das resting'as que os temporaes anteriores ha
viam arrojado para o in te r io r do por to . A o mesmo tempo 
reconhecia-se a necessidade de regular o se rv iço do porto, 
tanto mar i t imo como sanilario e aduaneiro, e a sua defeza 
mi l i t a r . Fo i para este fim que o governo, por decreto dc 
13 de outubro de 1 8 8 1 , nomeou a grande commissão de 
que t ive a honra de fazer parte, e a quem incumbiu aquel
los mú l t i p lo s estudos. Esta commisscào apresentou ao go
verno, como j á disse, o seu re la tó r io em data de 24 de 
dezembro d'aquelie anno, e da parto propriamente technica 
j á eu t ive ; i honra de dar aqui uma l igei ra noticia, na 
minha conferencia de 8 de a b r i l de 1882. 

Foi o projecto da commissão superiormente approvado 
sem demora e mandado executar ; mas desde então come
çou & dar-se á obra u m andamento menos regular, en
trando um dia em grando actividade para cair no seguinte 
quasi em abandono, conforme os meios votados para o t ra
balho, que foi passando sticcessivainentc pela administra-
ÇÍÍO de diversos engenheiros, entre os quaes oceupou um 
logar muito distmeto, j á como chefe do s ecção , j á como 
director , o sr. D a v i d X a v i e r Cohen, cujo nome é ainda 
hoje citado com louvor por aquellos que t ive ram occasião 
de apreciar o superior criterio o elevado zâlo cora que di
r i g i u as importantes obras do porto ar t i f ic ial de Ponta 
Delgada. As a d m i n i s t r a ç S e s succediam-se, p o r é m , com pe
quenos interval los , repetindo-se o erro, que muitas vezes se 
tem comettido no nosso paiz, de n2o se deixar que a mesma 
di reção continuasse pelo tempo necessá r io para adquir i r 
perfeito conhecimento das condições onde t inha de operar, 
assentando no plano de trabalhos mais c o n s e n t â n e o com a 
natureza das obras e com o seu desenvolvimento. 

Como prova do que a v a n ç o d i re i que, depois que aquel-
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las obras c o m e ç a r a m em 1861, estiveram pr imei ro a cargo 
de engenheiros inglezes os srs. J o h n l í e n n i e , como dire
ctor, como residentes, pr imeiro o sr. J . Plews, e depois o 
sr. Mac-Kee, e só passarura em 1866 para a administra
ção directa do estado, tendo desde essa epocha estado á 
tosta d'ellas os srs. Ricardo Jul io Fe r raz , Marianne Machado 
de F a r i a e Maia, A lva ro K o p k e de Barbosa Aya ia , Dav id 
X a v i e r Cohen, L u i z Merens de T á v o r a , e agora o sr. J o s é 
Mar ia Cordeiro de Sousa. 

E m 1886, querendo o governo dar grande impulso aquel
las obras, encarregou o sr. Cohen de preparar u m proje
cto e programma de empreitada gera l para a conc lusão do 
porto, e, seguindo-se o processo competente, tomando para 
base do concurso o projecto d'aquelle engenheiro datado 
de 1 de abri l de 1887, fez-se a a d j u d i c a ç ã o da obra á em-
preza Conbemale e Michelon por contrato do 19 de janeiro 
de 1888, comprehendendo a conclusão das antigas obi-as 
feitas peio governo, e a cons t rucção das novas, incluindo 
a cabeça fmusoirj do quebra-mar 

Tendo, p o r é m , poucos dias antes do concurso, havido 
o temporal de 26 para 27 de dezembro de 1887, que 
damnificou bastante as obras existentes, tornando neces
sário para o acabamento do porto mais trabalho do que 
havia sido previsto, deu isso origem a grandes d i scussões 
entre os adjudicatarios e o governo, terminando este por 
fazer com elles um novo contrato addicional ao pr imei ro , 
em data de 8 de agosto de 1888, pelo qual n ã o só foi 
elevada a verba da empreitada de 80 contos, mas so mo
dificaram as condiçSes mais essenciaes do pr imei ro con
trato, admittindo-se que se considerassem t a m b é m como 
caso de força maior os temporaes extraordinarios, e que n%o 
se descontasse na empreitada o volume de pedra que dos 
enrocamentos do antigo molhe tivesse sido deslocado, o que 
se avaliou em quantia muito elevada. 

Deram os empreiteiros começo aos seus trabalhos, que 
desenvolveram por fórma que podiam considerar-se n ã o 
muito longe do seu termo, quando caiu sobre a i lha o for-
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tissimo temporal de 7 para 8 de dezembro de 1894, que 
produziu estragos cuja importancia foi pelo primeiro or
ç a m e n t o , feito n'essa ocasião pelo director da f iscal isaçâo 
da empreitada, calculada em 452:767^735 ré is insulanos. 

Estes dois temporaes, o de 1887 e o de 1894, foram 
verdadeiramente excepcionaes, sendo este u l t imo muito 
mais forte do que o pr imeiro . 

No de 1887 as o b s e r v a ç õ e s meteorologicas .de Ponta 
Delgada, aceusaram: 

D i a 26, á s 9 horas da m a n h ã . — A l t i t u d e b a r o m é t r i c a 
correta, 740,nm,21; vento HE. , com a velocidade horar ia , 
de 64kil-,40. 

D i a , 27, ás 9 horas da m a n h ã . — B a r ó m e t r o , 725mm,41; 
á s 9 horas da noite, 729mm589; vento N N O . , com 94klt-J02. 

D i a 28, á s 9 horas da m a n h ã . — B a r ó m e t r o , 743mm,56; 
á s 9 horas da noite, 747mm)64; vento N N O . , com 5kn-,82. 

O m á x i m o do temporal de dezembro de 1894 presu-
me-se que tivesse t ido logar do dia 7 para 8, das duas para 
as t res horas da madrugada, e do diagramma presente de-
duz-se *: 

D i a 7 de dezembro de 1894, á s 8 horas da m a n h ã . — 
P r e s s ã o b a r o m é t r i c a , 762mm,40; vento, S S E . c o m §4kil 20 ; 
á meia noite, b a r ó m e t r o 744,4, vento SSE . , com 34kil-,20. 

D i a 8 de dezembro ás 3 horas da manha.— P r e s s ã o ba
r o m é t r i c a 735nim;90; vento OSO. com 55kii- ,80; á meia 
noite, b a r ó m e t r o 744 ,40; vento S S E . com 93ldl-,60; ao meio 
dia, b a r ó m e t r o 754,00, vento OSO. em 25kU-)20. 

N'este temporal o abaixamento b a r o m é t r i c o ficou mui to 
á q u e m do do temporal de 1887, e, se a ve loc idáde do vento 
lhe n ã o foi superior, as alternativas com que rapidamente 
se modificava, tanto na violencia como no rumo, rondando 
repentinamente cerca de 90° (de SSE . para OSO.) deviam 
necessariamente í m p r i i n i r movimentos mui to bruscos e sa-

1 Este desenho, bem como outros muitos que foram presentes á 
conferencia, não podem aqui publicar-se. 

http://meteorologicas
http://de
http://SSE.com
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cudidus á s ondas e- correntes m a r í t i m a s , cujos effeitos so

bre as obras deviam ser te r r íve i s , como ef fec t ivãmente 

foram. 
Na verdade, a velocidade do vento, que ás 3 horas da 

tarde do dia 7 era de 36,;i,-,72, á s í) horas da noite era 
j á de 63ki,-,36, subindo á meia noite a gS^'^eO, baixando 
á 1 da madrugada do dia 8 a 80 k i l . , para ás 2 horas at-
t ingir novamente Ol^'ySO, baixar á s 3 horas e 30 minutos a 
55 k i l . , ás 3 horas e 50 minutos subir novamente a TO^'-jDO 
baixar ás 4 horas a Õ O ^ - ^ O e continuar assim, ora des
cendo, ora subindo, e n í r e 25,20 e 43,95 k i l . 

Este temporal e os seus effeitos eneontram-se descriptos 
nos re la tór ios do sr. engenheiro Mar ianno Macbadp de 8 
e 15 do dezembro de 1894, e no do sr. inspector S i lvé r io 
Pereira da Silva de 18 de janeiro de 1895. 

D'estes documentos e do que eu pude apurar na loca
lidade deduz-se o seguinte: 

Quando se celebrou o contrato com a empreza Combe-
male e Míchelon , em 19 de janeiro do 1888, de 1:200 me
tros que. devia ter de comprimento o molhe do largo es
tavam completos 722 metros, com 408 metros de caes in 
terior, o com a sua rampa de varadouro. 

E m toda a obra haviam sido empregadas 3,670:915 to
neladas de pedra de todas as categorias, achando-se o 
terrapleno onde assentavam as vias de s e r v i ç o elevado á 
altura do caes, mas sem revestimento superior. Os esta
leiros e officinas das obras estavam definit ivamente instal-
lados e providos de grande numero de apparelhos, ferra
mentas e materiaes, havendo-se despendido nas obras ré i s 
2.822:478^472. 

A empreza, desde o começo do seu trabalho a t é o tem
poral que o fez suspender, completou mais 163'n,14 de 
muro de abrigo no molhe, e 199,n,44 de muro de caes, 
tendo em cons t rucção 173m,10 d'aquelle muro e 145,n,76 
d'este. Para a con t inuação do caes, o terrapleno formado 
por pedra a granel estava levantado á cota media de 4 
metros acima do zero hydrographico, ou de l ^ T O acima do 
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considorar-se concluidos em parte do molhe, e muito adian
tados e quasi completos os de fundação do ult imo lanço e 
da c a b e ç a terminal do quebra-mar. N'estes s e rv i ços ha
viam empregado 811.311 toneladas de pedra, existindo no 
estaleiro 497 blocos artificiaes construidos para o musoir, 
e tendo o empreiteiro recebido por conta da sua emprei
tada 669:124^658 r é i s , alem de 80:000.^000 ré is que lhe 
foram dados pelo contrato addicional de 3 do agosto de 
1888. 

O estado da ohra era, pois, o constante da nota seguinte: 

Quebraraar com molhe de abrigo com
pleto 92õ,l,)14 

Muro decaes completo 007"l,44 
Mnro em cons t rueçSo 318"',86 
Pedra empregada desde o começo da obra 

(toneladas) 4.494.026 
Despeza feita (réis) 3.571:603?>130 

O grande temporal de dezembro de 1894 destruiu com
pletamente 275,n,48 do muro de abrigo do porto, ar ran-
cando-lhe o c o r d ã o e o parapeito, e atacando as alvena
rias em mais 454"',88 do mesmo muro . A r r u i n o u 52 me
tros correntes de caes in ter ior , deixando-lhe uma parte 
desaprumada, outra sem capeamento, e quasi todo soter
rado sob os enrocamentos arrastados pelas vagas do talude 
do largo do quebra-mar, ou por c ima do muro de. abrigo, 
ou pelas i n t e r r u p ç õ e s que o mar lhe havia feito. A b r i u no 
terrapleno do caes profundos sulcos o e x c a v a ç ò e s , produ
zidos pelo choque de enormes massas de agua que galga
vam o muro de abrigo cm espessura que se calculou de 8 
metros, transportando blocos de muitas toneladas de peso, 
que vinham percut i r o pavimento, despenhando-se dc uma 
altura de mais de 9 metros. Empobreceu consideravelmente 
os enrocamentos do quebramar do muitos milhares dc to
neladas de pedra, avaliadas cm 353.454 quo t inham de 



Ser n o v a m e n t ü trazidas das pedreiras para se restabelecer 
o perf i l typo que se j u lgava offerecer a n e c e s s á r i a estabi
lidade e garantia. F o r m o u para o i n t e r i o r do por to com a 
pedra arrancada dos enrocamentos e do ter rapleno do caes 
e com os materiaes do muro destruido grandes restingas, 
que se o r ç a m em 193.440 toneladas e cuja pedra c mister 
extrahir para não perder urna parte da area, a mais im
portante do porto. 

Dest ruiu , finalmente, todas as vias f é r r e a s de se rv iço e 
damnificou muito, ou inut i l i sou e l a n ç o u ao mar apparelhos 
e machinas valiosissimas, entre as quaes p ô d e ci tar se um 
Titan de grande fo rça e alcance, u m S a n i a ã o , n m guin
daste a vapor, e muitos wagons, e m b a r c a ç õ e s , e outros 
utensilios. 

Na grande planta presente es t ão indicadas as avarias 
da obra. 

Depois d'esta horrorosa catastrophe, havendo os em
preiteiros suspendido os trabalhos, e levantando-se entre 
elíes e o governo um grande pleito que só te rminou em 
30 de dezembro do anno findo pela r e sc i s ão dos contra
tos de 19 de janeiro de 1887 e de 3 de agosto de 1888, 
liquidando-se as contas da empreitada, e tomando o go
verno posse administrat iva de tudo, permaneceram aquel
las obras abandonadas por todo aquelle tempo, sem o me
nor trabalho de c o n s e r v a ç ã o , e com os seus pertences, es
taleiros officinas, ins ta l l açSes , e immenso mater ia l inactivos 
c expostos a todos os agentes de d e s t r u i ç ã o do tempo e do 
mar. Este abandono n ã o foi menos nocivo para aquelle va
lioso mater ia l do que o cataclismo de que estou tratando 
o foi para as obras propriamente ditas. E , ao augmento de 
ruina das obras e do seu material , devido ao decorrer do 
tempo, juntou-se a dos invernos e do mar mais ou menos 
tomentoso, n ã o tendo felizmente sobrevindo outro tem
poral de maior tomo, que certamente completaria a des
t ru ição da doca, que tantos esforços de trabalho* de es
tudo, e de cap i t ães havia custado. Comtudo, de 25 para 
27 de novembro de 1896 um pequeno temporal destruiu 



mais duas porçSes de muro de abrigo na e x t e n s ã o de 44 
metros, e augmentou ainda as restingas interiores, conti
nuando a enfraquecer o enrocamento exter ior da funda
ção , e a defeza emergente dos blocos naturacs do molhe. 

F o i n'estas circumstancias, e só em 1 1 de fevereiro de 
1897, isto ó, tres annos depois do desastre, que o dire
ctor, o sr. Mar ianno Machado, fo i auctorisado a acudir 
com a c o n s e r v a ç ã o ind i spensáve l á s obras, em sa t i s fação 
ao seu pedido do mesmo mez, começando logo a fort if icar 
os enrocamentos de p r o t e c ç ã o do molhe com grandes blo
cos naturaes trazidos das pedreiras, dos quaes felizmente 
havia grande prov isão do tempo da empreza. 

Se, como por mais de uma vez o mesmo director havia 
proposto e instado, aquelles enrocamentos houvessem sido 
re fo rçados e o muro de abrigo tivesse t ido a c o n s e r v a ç ã o 
que obras d'esta ordem n ã o dispensam, mormente quando 
em mares como os dos A ç o r e s , seguramente se haveriam 
poupado os enormes p re ju í zos acima descriptos, e o des
c réd i to em que o porto podia ter ca ído , sendo só á sua 
pos ição geographica, excepcionalmente favoráve l para a 
grande n a v e g a ç ã o , que o porto art if icial de Ponta Delgada 
deve o não ter deixado de servir de porto de escala para 
a n a v e g a ç ã o da A m e r i c a . 

Que me seja desculpado insistir tanto nas dep lo ráve i s 
consequênc i a s resultantes da falta de c o n s e r v a ç ã o de 
obras, muito especialmente das que es t ão nas circumstan
cias d'estas. 

Que os factos passados sirvam ao menos de ensinamento 
para o fu turo . 

F o i n'estas circumstancias que mereci ao governo a 
honra de ser encarregado, por por tar ia de 18 de janeiro 
de 1897, da i n s p e c ç ã o das obras dos portos artificiaes de 
Ponta Delgada e de H o r t a , determinando-se-me que 
n'aquello por to mandasse immediatamente proceder aos 
trabalhos que julgasse inad iáve i s para salvaguardar o que 
a m e a ç a v a prompta r u í n a , propozesse as providencias que 
devessem ser adoptadas para a r e p a r a ç ã o dos estragos 
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causados pelos temporaes, e bem assim as m od i l i caySes 
quu porventuivi conviesse fazer no projecto da conc lusão do 
porto, ou nos processos de c o n s t r u o ç ã o adoptados. E , tendo 
de modifiear-sc a direccSo das obras publicas de 8 . Migue l , 
cm vi r tude do novo regimen a u t o n ó m i c o em que a i lha ia 
entrar, ficando só a cargo do governo as obras do porto 
artif icial e passando para cargo do dis t r ic to as de v iação 
ordinaria, ficaria eu pr ivado da c o a d j u v a ç ã o n'este serviço 
•do engenheiro que t inha conhecimentos especiaos sobre 
aquelle porto, devidos á sua longa permanencia n'aquelles 
trabalhos c á sua intell igeucia e z ê l o . Esta perda era-me 
compensada pelo engenheiro escolhido para aeorapanhar-
me, que ficaria interinamente encarregado das obras, a t é 
se prover definitivamente a d i recção d'ellas. 

Os dois engenheiros a que me refiro s ão os srs. Ma
rianne Machado, que tem tomado parte muito activa 
n'aquellas obras quasi desde o seu inic io , e o sr. J o s é 
Mar ia Cordeiro de Sousa, o nosso b e n e m é r i t o pr imeiro se
cretario, e para m i m o ass íduo companheiro e dedicado 
auxil iar na ardua e diff ici l comin i s são da fiscalisação das 
obras do porto de Lisboa, e depois na sua e x e c u ç ã o por 
admin i s t r ação do estado. 

Partimos immediatamente para S. M i g u e l , onde c h e g á 
mos a 25 de janeiro , e por meus r e l a t ó r i o s de 30 d'esse 
mez, de 22 dc fevereiro e do 4 de m a r ç o d'este anno, dei 
conta ao governo do modo por que me desempenhei dos 
se rv iços que me haviam sido commettidos, sendo n'este 
ultimo documento que de accordo com o nosso collega 
Cordeiro apresentei ao governo as bases em que nos pare
ceu dever assentar o projecto de r e p a r a ç ã o e conc lu são das 
obras do porto ar t i f ic ial de Ponta Delgada, bases que foram 
j á approvadas pelo governo com o voto auctorisado do cou-
selho superior de obras publicas e minas, e segundo as 
quaes o sr. engenheiro Cordeiro de Sousa e s t á organisando 
o competente o r ç a m e n t o . 

É d'este importante assumpto que venho dar r á p i d a no-
ieia aos meus collegas, e, soccorrendo-me da planta pre-
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sento, princijsiai-ei por descrever o estado tios trabalhos na 
epocha em que ali cheguei para. fazer a minha inspecção . 

0 muro de abrigo só conservava em bom estado c com
pleto o lanço que, desde o seu enraizamento na co&ta, ter
mina 8'u,5 adiante do alargamento onde e s t á installado o 
pharol, na e x t e n s ã o de 5 õ l m , 3 7 . A l e m d'isto, em 201in,40 
o muro estava incompleto, faltando-lhe em alguns lanços 
parte das alvenarias, e em todo o capeamento e para
peito. E m todo este muro havia no pavimento exterior 
juntas por tomar, e rombos abertos pelo choque do mar 
e das pedras, ou produzidos pela d e c o m p o s i ç ã o das arga
massas, sendo mister encher e m a s s i ç a r estes vãos . 

Hav i a , portanto, a construir 424m)58 de muro, achan-
do-se na maior parte j á feitos os enrocamentos de funda
ção , mas faltando-lhe no ul t imo lanço o alicerce de blocos 
artificiaes, em conformidade do respectivo projecto. 

O caes inter ior t a m b é m estava completo em 475r",50, 
achando-se por acabar em 109m,60, e por c o m e ç a r em 
137ni,90, onde j á estavam os blocos assentes para a fun
dação submarina. E m parte d'este caes mosfrava-se u m 
desaprnmo sens íve l , n ã o podendo ainda avaliar-se, por se 
lhe encostar a restinga formada no temporal de 1894, se 
a estabilidade do muro estaria compromettida. 

O terrapleno e r isberma in ter ior da u l t ima parte do 
molhe a t é á sua testa, na e x t e n s ã o de 371m,48, estava in 
completa, emergindo, comtudo, j á da baixamar. S ó em 
59'n,50 estava esta r isberma por fazer, achando-se ainda 
completamente submersos os enrocamentos da sua base. 

Aquel la parte do pavimento da r isberma, assim como 
uma grande parte do do terrapleno do caes, fôra profun
damente atacada e escavada pelas vagas, que t inham so
brepujado o muro de abrigo, e se despenhavam de grande 
al tura sobre aquelle pavimento, s ó m e n t e revestido por uma 
simples c a l ç a d a ordinaria , sobre a qual c a í a m verticalmente 
as aguas, trazendo de envolta grossos blocos de muitas to
neladas de peso. 

A c a b e ç a do molhe, para a qual exist iam em deposito 
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mais de 500 blocos artificiaes de differentes d i m e n s õ e s , to
dos de óp t imas alvenarias, estava toda por construir , tendo 
todavia j á muito adiantados os enrocamentos da base a té 
á cota de (—8m) agora mais levantados em co n s eq u ên c i a 
da pedra que o mar lhe t inha transportado ao longo do 
molhe. 

Os enrocamentos exteriores do quebra-mar, tanto os de 
fundação , como os protectores, estavam em p é s s i m a s cir-
cumstancias, j á pela falta de mater ia l que acusavam, tendo 
perdido e perf i l do projecto e apresentando uma superfi
cie concava para o exter ior , j á pela qualidade dos própr ios 
blocos, arredondados, de pequenas dimensSes, e facilmente 
amovíve i s , quer pelo impulso das vagas, quer pela ressaca 
e descenso das aguas. N'este continuo movimento todos os 
dias aquelles blocos se usavam e pe rd iam de volume, ou 
impellidos pelo mar de encontro ao paramento do muro 
onde se faziam p e d a ç o s , ou chocando-o como u m ariete, 
esmagando-lhe as argamassas e abrindo-lhe cavernas e fen
das. 

A isto deve acrescentar-se que todas as linhas fé r reas 
de se rv iço careciam de ser refeitas, todo o material circu
lante estava em circumstancias de n ã o servir , os appare-
Ihos de força ou mergulhados no mar , ou enferrujados e 
impossíveis de se rv iço sem grandes reparos, e nas mesmas 
circumstancias as ofíicinas, tendo o T i t a n , o S a r n s ã o , um 
guindaste a vapor, e muitos rails e wagons sido l ançados 
ao mar , achando-se os depós i tos ma l fornecidos, e disperso 
o antigo pessoal, que na obra hav ia adquirido experien
cia e conhecimentos especiaes. 

A s circumstancias eram, pois, as mais desanimadoras 
e tristes. 

A o mesmo tempo a despeza feita com as obras, segundo 
contas que a l i me foram fornecidas e completadas nó m i 
nisterio era a seguinte: 

Gasto pelo governo a t é ao fim do anno 

económico de 1887-1888 2.822:478?H72 
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Gasto desde o começo da empreitada a té 
31 de dezembro de 1896 GG9:124#65í* 

Com a f iscal isação do governo no mesmo 
periodo 2 4 : 5 8 ^ 6 4 6 

Com o temporal de 1887 (contrato de 3 
de agosto) 8 0 : 0 0 0 , 5 0 0 0 

Com a l i qu idação pela r e s cmo do con
trato (30 de dezembro de 1896) 3 9 7 : 1 8 ^ 6 1 7 

Tota l geral 3.993:372^393 

Resta agora averiguar a maneira por que o temporal 
actuou nas obras e o que facilitou aquelles eífeitos. 

A simples ind icação dos estragos referidos d á muita 
luz na inves t igação das causas do mal e do seu remedio. 

Ao empobrecimento dos enrocamentos emergentes de 
p r o t e c ç ã o do muro de abrigo e á s pequenas dimensSes 
d'estes blocos devem ser principalmente at tribuidos os 
desastres da obra. E , comquanto o sr. inspector S i lvé r io 
tenha a t t r ibu ido a q u é d a do muro de abrigo ás escava
ções do terrapleno in ter ior do molhe, atacando as funda
ções d'aquelle muro, e fazendo-o ceder para o in ter ior 
pelo choque e p ressão exter ior das vagas, ó certo que no 
caso actual n ã o se deu assim o plienomeno, tendo o muro 
caído para o exterior, rodando sobre a aresta exterior da 
base, po r lhe faltar o apoio dos enrocamentos emergentes 
e de fundação , cedendo o muro, atacado na base pelo cho
que da vaga ou pola sua ressaca. 

L a n ç o s inteiros de muralha, ca ídos como grandes blo
cos sobre o talude exterior, punham em evidencia este fa
cto, podendo a l i á s a q u é d a do muro ser t a m b é m produzida 
pela forma por que o sr. inspector S i lvér io a explicou. Se
r i a talvez mais racional essa e x p l i c a ç ã o ; mas o facto é 
que o muro desabou e í fec t ivãmente para o exterior, como 
n ã o é para estranhar, attendendo ás seguintes considera
ções . O muro de abrigo assentava sobre enrocamentos de 
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pedra natura l levantados á cota de ba ixamar do aguas v i 
vas. Este muro, portanto, n ã o era encravado ou engastado 
no mass iço da base do molhe. D o lado do mar, o molhe 
submarino seguia o typo inglez, terminando em rampa 
muito doce de 8 : 1, desde um pouco acima do plano do 
preamar a té o da baixamar, continuando d'ahi para baixo 
em talude de 6 : 1 a t é á cota de (— 8m), e d'ahi por diante 
até ao fundo com o de 3 : 1. Para o in in ter ior , o talude 
da r isberma devia de ser de 4 5 ° , a t ó 1 metro acima do 
m á x i m o preamar. Is to dava â obra uma base muito larga, 
chegando a 150 metros. 

Estes blocos naturaes, pelas suas d imensões relativa
mente pequenas, e com o m á x i m o de 14 toneladas de peso, 
não resistiam ao mar , e ou eram impell idos para o interior 
do porto por cima do muro de abrigo e pelos rombos aber
tos, ou arrastados pela m a r é para a base do talude exte
r ior , que ía augmentando, empobrecendo o enrocamento 
de p ro t ecção e passando successivamente da superficie 
plana de 8 '. 1 para a curva voltando a concavidade para 
fora. 

Os blocos naturaes, pr imit ivamente escabrosos, de ares
tas vivas, de formas irregularissimas, angulosos e quina
dos, iam pouco a pouco diminuindo de volume, arredon-
dando-se, tomando em pouco tempo a f ó r m a de grossos 
ca lháus rolados, mais facilmente a m o v í v e i s e ins t áve i s . 

Esta pedra b a s á l t i c a ou trachitica, em est ract i f icaçSes 
ou planos s e p a r á v e i s , é de grande dureza e densidade, 
mas alguma não resiste ao choque da o p e r a ç ã o dó lança
mento, fracturando-se e dividindo-se em grande numero de 
fragmentos, outra nao resiste á acção chimica e mechanica 
das aguas que a desgasta e usa. 

As pedreiras, aliás abundantissimas e de fácil explora
ção, dispensando os explosivos e fornecendo a pedra que 
se destaca dos bancos, que c á e m por falta de apoio da ca
mada terrea que separa as suas fiadas e se lhes t i r a , dá , 
segundo as obse rvações do nosso collega, o sr. Co l i én , a 
seguinte percentagem: 



81 

Blocos ele b a 14 tonelaclas. 7.71 por cento 
D o 1.a categoria: blocos de 5 a 8 tone

ladas . G,y4 » 
De 2.a categoria: blocos de 3 a 5 tone

ladas 19,40 p 
D e B.a c a t e g o r í a (a): bloccs de SOÜ k i l o -

grammas a 3 tonelada ^1,58 » 
De 3.a categoria ( ¿ ) : blocos de 100 a 800 

ki logrammas 30,95 » 
D e 4.a c a t e g o r í a : de menos de 100 ki!o-' 

granmias „ .13,37 ? 

Dá7 portanto, esta pedreira origem a que no grande des
monte, que. exige, seja enorme o movimento de terras que 
occasiona, e pequeno o numero dos grandes blocos que 
convir ia empregar, para serem inamovíve i s . 

Mas o inconveniente mais grave d'esta pedra consiste 
na sua qualidade especial, muito f r iável , s e p a r á v e l facil
mente em muitos fragmentos, e em que batida pelas vagas e 
pelas pedras por estas postas em movimento, ou gasta pela 
fricção e rolada sobre o talude dos enrocamentos, perde 
diariamente das suas cond ições de resistencia, tornando-se 
um fraco joquete das ondas, e sendo arrastada pela re
saca para a baso do talude extermr do molhe, ou l a n ç a d a 
de encontro ao paramento do muro, tornar-se assim um 
agente mechanico de d e s t r u i ç ã o do mesmo muro . 

U m a outra das causas que mfiis tem concorrido para os 
desastres das obras de Ponta Delgada, e s t é , no meu moclo 
de ver, na qualidade da argamassa empregada n'aqucllas 
obras m a r í t i m a s , que nsto hesito em considerar como ab
solutamente impropr ia para aquello fira, sendo composta 
só de cal gorda e do pozzolana dos A ç o r e s . Esta arga
massa c inteiramente incapaz de resistir á acção, tanto 
chimica, como mechanica das aguas do mar, c se não bas
tassem as conclusões a que chegou o nosso distincto col-
lega, Castanheira das Neves, nos seus interessantes estu
dos sobre pozzolanas feitos no laboratorio cli imico e gabinete 
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de ensaios sobro resistencia de materiaes de construcç&o 
da 1.a c i rcumscr ipç i io hydraulica, e cajos resultados estao 
publicados na nossa Revista de obras publicas e minas, a 
o b s e r v a ç ã o das obras de S. Migue i desfaz todas as duvi
das, e demonstra á evidencia a ruindade de ta l argamassa. 

E m Ponta Delgada tem-so feito quasi exclusivamente 
uso das argamassas de cal gorda com puzzolana, sem addi-
cionamento de areia. 

A o passo que estas argamassas sao atacadas e decom
postas cm contacto com a agua salgada, a sua resistencia 
ó muito reduzida, e esfarellam-se ent ro os dedos sob uma 
pequena fricção. Nos blocos artificiaes d'esta argamassa, 
que formam a base do muro de caes, ha grandes cavernas 
e uma parte de cada bloco foi desfeita pelo marujar das 
vagas. No muro de abrigo v6em-se grandes buracos devi
dos á sa ída das pedras que foram desagregadas da parede, 
pelo mar haver atacado e de s t ru ído as argamassas que as 
l igavam. 

Ao passo que isto succode, as argamassas de cal de Te i l 
ou de cimento, que a l i t êem sido empregadas nos ú l t imos 
tempos em alvenarias ou em betons, têera-se comportado 
admiravelmente, adquirindo grande dureza e resistencia, 
e considerando-se i n a l t e r á v e i s , quer immersas, quer alter
nativamente seccas e molhadas. 

Estes factos, tilo evidentemente demonstrados pela ob
s e r v a ç ã o , determinam a p rosc r ipção absoluta das arga
massas de pozzolana expostas á acção do mar , e a sua sub
st i tuição por outras mais resistentes e d u r á v e i s , bem como 
a modificação do emprego da pedra, de fó rma que os en-
rocamentos se tornem inamovíve is e a coberto da acção 
das vagas. N ' i s to , p o r ó m , deve ter-se em af tenção o pro
ducto das pedreiras, de forma a nSo desaproveitar as con
dições da sua exp lo r ação . 

A estas duas causas de ruina e de falta de solidez e es
tabilidade da obra, juntam-se outras, que naturalmente acon
selham novas modif icações a adoptar na sua e x e c u ç ã o , quer 
nos processos do eons t rucçSo , quer nos types adoptados. 



K d'"os te assumpto que vou Agora t ratar . 
Devo , p o r é m , accentuar, que 6 á pedra e ,4 argamassa 

eiupregadas que mais directamente devem attribuir-sc os 
("lesafitres experiment-ados, nao tendo al iás havido ainda 
engenheiro, dos que tcem visitado aqucihts obras, que não 
tenha condemnado a pedra A concordado cm que as arga
massas, formadas só de cal gorda e de pozzolana, expos
tas ao mar e permanente ou alternadamente immersas, 
sao de m á qualidade, o í ferecem pequena cohesâo e resis
tencia, síio facilmente d e s a g r e g á v e i s , esfarcilam-se á pe
quena p r e s s ã o dos dedos, e tanto chimica, como meehani-
eamente, são atacadas em periodos mais ou menos lar
gos. 

A estas cond ições , por assim clizcr g e n é r i c a s , juntam-se 
outras a que é mister attender, e que na minha opinião 
exigem as modif icações que vou indicar. 

E m pr imei ro logar, o muro de abrigo, que convir ia co
m e ç a s s e a maior profundidade abaixo da, ba ix í imar , deve
r i a ser construido sobre blocos artificiaes, que poderiam 
ausentar se mui to abaixo d'aquellc plano. N ã o alterando, 
p o r é m , a sua c o n s t m e ç ã o e as suas d imensões , que mo pa
rece achar-se plenamente demonstrado serem satisfactorias, 
deve na sua c o n s t m e ç ã o empregar-se schneníc argamassa de 
cal de T e i l ou de cimento de Port land, se não em toda a sua 
espessura, ao menos na parte em contacto immetliato com 
as aguas, e cm uma espessura conveniente, que do lado 
do mar n ã o d e v e r á ser inferior a l " ' ^ . Pode, pois, n'esta 
parle empregar-se argamassa de cimento Portland com 
2,0 de areia lavada, sendo no interior do maeisso e na 
sobrestructura admit t ido o emprego de argamassa de 1 de 
cal , 1 do cimento, 2 de poai íolana e 3 de areia. Esta ar
gamassa é de preza mais r á p i d a , o tem uma resistencia, 
muito superior e uma c o n s e r v a ç ã o mui to mais duradoura 
do que a ordinar ia de pozzolana e cal, como prova o curso 
de ensaios e de experiencias feitas com argamassas simi-
Ihantes no laboratorio da p r imei ra c i r c u m s e r i p ç à o hydrau-
lica a que j á m.c referi. 
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A s juntas externas do paramento cm opzis incertum de
v e m ser tomadas com arganiftssa de cimento. E , quanto a 
cimentos, n ã o hesito em dar a preferencia ao de Candlot, de 
Paris , ju lgando comtndo satisfactorio o de Domarle L o n -
( lut i ty , de Boulo^ne-sur-Mer, ou outro qualquer de resul
tados equivalentes. 

No muro de abrigo tom-se adoptado urna corni ja o pa
rapeito de cantaria, mas aquella com uma grande sacada. 
Costuma nos muros de caes liüo accostaveis aos navios em-
pregar-se urna cornija com sacada em curva , ou çordÊLO, 
com o fim de reflectir para o largo a onda que quebre so
bre o paramento. A q u i n ã o tom rasão de ser esta forma, 
j á por ser o parapeito galgado pelo mar, j á por não ser o 
coroamento do muro destinado ao transito publico, e por
tanto nÜo carecer de proteger os transeuntef* do serem en-
xovalliados pelo mar. A corni ja adoptada, pela sua consi
d e r á v e l sa l iência , offerece grande preza á s aguas, quando 
chocam o muro e se elevam vert icalmente. É a esfíe cffeito 
que deve attr ibuir-se o haver sido a mesma cornija, e o 
parapeito arrancados e arremessados para o in te r io r . Pa
rece, pois, conveniente reduzir aquella sacada, pelo menos 
na parto que tem de refazer-se, a pa r t i r do alargamento 
onde foi montado o p l ia ro l . 

Poderia, do facto do muro ser galgado pelo mar nos 
grandes temporaes, deduzir-se a necessidade de se levan
tar a cortina, ou o p rópr io muro de abrigo. Isso, porem, 
augmentaria muito o custo da obra, devendo parallela-
monte com a al tura augmentar-se-ihe a espessura, e não se 
conseguiria a l c a n ç a r o resultado desejado, s e n ã o levantando 
extraordinariamente o muro , o que lhe t r a r i a inconvenien
tes de outra ordem, que n ã o seriam compensados. 

Ko muro de caes, dado o cnso, como h a rasoes para es
perar, de que o desaprumo n ã o conipromctta a estabili
dade da obra, p o d e r á assim deixar-se o que e s t á feito, e 
no que ha a fazer adoptar-se o mesmo genero de construe-
ç ã o , só com a modif icação apontada da compos i ção da ar
gamassa, proscrevendo-se o emprego da argamassa de 
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pozzolana, cm especial nos blocos das fiadas submersas, 
onde aquella argamassa pode sor substituida pela de 350 
kilogrammas de cal de Te i l por l ^ O de areia, como j á se 
experimentou al i com bom éx i t o . 

O pavimento, p o r é m , tanto do terrapleno do caes como 
da nsberma, ó ind i spensáve l que fique em cond ições de 
resistir ao choque das aguas, que se despenhem do alto do 
parapeito do muro de abrigo, arrastando os blocos do ex
ter ior . 

Com effeito, compreliendc-se que, apesar da queda do 
muro pelo temporal de dezembro de 189-1 se haver dado 
rodando para fóra sobre a aresta exter ior da base, as ex-
cavaçõos do terrapleno j un to da base do lado inter ior do 
mesmo muro poderiam determinar a svia queda para o 
porto, girando em torno d'esta aresta. 

Para obstar a este perigo parece sufHciente cobrir esto 
pavimento com uma camada de b e t ó n de im,5 de espes
sura, b e t ó n que p ô d e ser com argamassa de cal, areia, 
pozzolana e cimento, com a vantagem de dar-se assim fá
c i l emprego á grande quantidade de pedra m i ú d a que pro
v é m da e x p l o r a ç ã o das pedreiras. Esta carnada de b e t ó n 
d e v e r á ser coberta por uma c a l ç a d a de' parallelipipedos 
assentes em banho de argamassa de cimento Por t l and . 

No terrapleno do caes este mass iço ficará contido entre 
o mesmo caes e o muro de abrigo, e na risberma do mo
lhe entro o muro de abrigo e umas pedras apparclhadas 
com a iuc l inacão do talude, fazendo o giiarnecira.eDto da 
risberma do lado do porto. X a pr imeira parte do terra
pleno do caes, a contar da sua origem a té o logar do pha-
rol , por ficar menos exposta á acção da vaga quo ó ahí 
menos intensa, p o d e r á a espessura do beton reduzir-se ao 

minimo do 0"\40 a 0n\&ü-
A risberma, devia, segundo o projecto approvado do 

1887, te r de largura 10 metros, com taludes a 45° mas 
o conselho superior de obras publicas ô minas, quando de
pois se propor que este talude fosse levado a 1 , 5 : 1 , a 
pretexto de não poder manter-sc o do projecto, foi de-pare-
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cor que n ã o se lhe fizesse a l t e ração alguma, e com efieito 
n ã o se t e m conliecimento de factos que levem a crer a 
impossibilidade de manter-se o taludo projectado. 

A questrio de maior importancia a resolver é n das p ro
videncias a tomar para a c o n s e r v a ç ã o dos enrocamentos 
do molhe submarino e de p r o t e c ç ã o do muro de abrigo. É 
de pr imeira necessidade dar a n e c e s s á r i a fixidez c estabi
lidade a estes enrocamentos, sem o que nao p ô d e garan-
tir-se a c o n s e r v a ç ã o do muro; e a do p r ó p r i o quebramar. 
Mesmo quando os enrocamentos sempre immersos possam 
considerar-se em boas condições de estabilidede, os emer
gentes não estão no mesmo caso, nem pelo seu peso e di 
mensões , nem pela s i t a natureza e qualidade, e nSo resistem 
á acção das vagas. 

Emquanto estes enrocamentos não forem inamoviveis e 
i na l t e r áve i s , n ã o p ô d e garantir-se confiadamente a obra. 

J á disse qual a natureza e d i m e n s õ e s dos blocos na-
iuraes que podem obter-so em Ponta Delgada . N ã o po
dendo, p o r é m , nem substituir-se aquella pedra, nem trans-
formarem-se-lhe as propriedades physicas e m i n e r a l ó g i c a s , 
força é accommodar-se a cons t ruceâo aos materiaes dispo
níveis , e moditicarem-se n'esse sentido os processos de con-
s t rucçao . O emprego exclusivo de blocos artificiaes, a con
tar da profundidade em que se ju lga n ã o ser para temer 
a acção das vagas, isto é, a pa r t i r da cota (-8m) elevaria 
muito o custo da obra, e seria agora i m p o s s í v e l , haven-
do-se adoptado o typo inglez com blocos naturaes, for
mando para o largo taludes com i n c l i n a ç õ e s differentes 
conforme o esforço das vagas que tem de receber. P ô d e e 
deve, pois, fazer-se aqui o que em muitos outros portos 
se tem feito, t irando bom partido dos materiaes d i spon í 
veis n'esses portos, alguns de muito mais r u i m qualidade 
do que estes. 

Partindo da bypothese de que estes blocos naturaes são 
gastos e diminuidos de volume pela a c ç ã o directa da vaga, 
ou inversa da resaca, é evidente que se elles forem cober
tos por blocos inamoviveis e i n a t a c á v e i s , que carreguem 
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e protejam os biocos naturacs, estes se con servar íío, p ó d e 
dizer-se, i l l imi tadamcnte . 

No estado em que se encontra o molhe de Ponta De l 
gada parece que s e r á sufficiente esta pro tecção , e que a 
consolidado dos enrocamentos se consegu i r á pela sobro-
carga com blocos a r t i ñ e i a e s , que reunam as condições de 
inainobilidade e de inalterabilidade. E como estes blocos 
por si e pela manobra que exigem sao caros, torna-so in 
d i s p e n s á v e l reduzir o numero d'elles ao estrictamente in -
dispensavelj nbandonando-s© o systema dos enrocamentos 
de p r o t e c ç ã o com blocos artificiaos a granel, como seria 
por certo mais proficuo. 

Estabelecido, p o r é m , que a col locação dos blocos se faça 
por fiadas regulares, sera que se tenha indicio algum que 
determine o peso e o volume que deve ter o bloco para 
resistir á s v;igas extraordinorias dos mares dos A ç o r e s , 
nem títo pouco esteja determinada a profundidade a té onde 
é para recear a força do m a r ; mas admit t indo que um bloco 
de 25 toneladas pode considcrar-se inamovíve l , e que se a 
acção da vaga c ainda muito grande á cota de G metros 
abaixo de zero hydrographieo, tanto a vaga directa como 
a resaca, s&o j á impotentes para removerem blocos de 10 
a 12 toneladas, serào apropriados estes, reunindo a condi
ção da maior facilidade de manobra e de transporte. K ' e s í e 
prosupposto, o expediente a adoptar s e r á o indicado na fi
gura presente (vide fig. G e G a). 

E m fronte do muro j á construido para diante do pha-
r o l , e d'aquellc que por haver sido levado pelo temporal 
tem de ser reconstruido, r emove r - se -hão os enrocamentos 
existentes, abrindo-se lhes uma especie de fosso, ou ca
vouco, p rox imo e a pequena distancia do p é do muro, 
mas de forma a não lhe pô r em risco a estabilidade. N'este 
cabouco construir-se-ha um bloco artif icia!, sur place, e 
em fórma apropriada, o qual t e r á 4 metros de largura por 
2ra,30 de al tura, e o comprimento que for poss íve l , polo 
menos 8 metros, de f ó r m a que possa ser termiua^o rapi
damente e tenha d imensões que garantam a sua ínamo-
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b í l i d a d e . Este bloco, assentando A cota da baixa-mnr, 
t e r á a sua parte super iora do preamar, e c o n v é m que seja 
feito em um só dia de trabalho, podendo, para abreviar 
a sua e o n s t m e ç ã o , deixar-se-lho grandes pedras envolv i 
das no massivo de beton, como se t em empregado com 
bom êxi to em muitos portos de Ing la te r ra . Este trabalho 
s e r á pi'ompto e expedito, conduzido do estaleiro o beton 
cm wagons por uma l inha f é r r e a estabelecida no coroa
mento do muro, e l a n ç a n d o o na forma por calhas de 
ferro ou de madeira. 

Feito este serviço seguidamente e ao longo do muro , 
col locar-se-hào a guindaste, ou construir-sediSo stcr i/lace, 
dois novos blocos de ^ T õ X l m , 5 X l ' ^ o , perpendicular
mente ao grande bloco longitudinal j á construido, e alter-
nando-os em planta, para que por entre elles n ã o se estabe
leçam correntes de agua, sendo manobrados a guindaste 
ou transportados ao seu logar por meio de rodos e com o 
auxilio de macacos e alavancas. 

No verSo, quando o mar se apresenta t r anqu i l lo , este 
serviço p o d e r á fazer-se por uma via f é r r e a perdida, as
sente sobre 05 enroeamentos exteriores, ou mesmo sobre 
o bloco longi tud ina l . 
. E n i todo o caso para nSo crear grandes difficuldadcs, 

que nao possam ser vencidas, convi rá que os blocos nao 
excedam as d imensões referidas, que lhes dão um peso ap-
proximado de 20 toneladas, e por isso os to rnam m a n e j á 
veis, muito especialmente se p o d é r recompor-se o T i t a n que 
servia n'aquellas obras, e que foi l ançado ao mar pelo tem
poral , mas que se espera salvar. 

Assentes estes blocos, construir-se-ha superiormente ao 
primeiro u m outro bloco, sur place, com o topo encos
tado ao pavimento do muro , t a m b é m perpendicular a elle, 
e depois de haver tapado bem com saceos mal cheios de 
beton os in te rva los que t ive rem ficado entre os blocos i n 
feriores. A disposição em que ficarão estes blocos s e r á a 
representada no desenho presente em corte e em planta , 
( f ig . fi e 6 a), podendo depois sobro o bloco superior, que 
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fica lm,5 acima das maioros m a r é s , a s sen í a r - s e uma l inha 
fé r rea clcfiaitiva, que s e r á aproveitada vantajosamente na 
conse rvação do molhe e na sua c o n t i n u a r ã o , ou na con-
s t r n c ç a o da testa do quebram EU*. SÓ a o b s e r v a ç ã o p o d e r á 
determinar se as ordens de biocos desencontrados, mas re
gularmente assentes, que se indicam, s e r á sufficieatc para 
garant i r a estabilidade dos enrocamentos naturaes do mo
lhe submarino. E poss íve l que a experiencia aconselhe o 
emprego de mais uma on duas fiadas de blocos para res
guardo e p ro t ecção de uma parte da fundação do molhe in 
ferior á baixamar. N'este caso a o p e r a ç ã o iiào s e r á mais 
diff ici l , antea se t o r n a r á mais Iaci], estabelecida a via fér
rea do se rv iço exter ior . 

O que se torna preciso é : 1.°, que o processo, que te
nha de ser empregado, seja prompto e expedito; 2 . ° , que 
os blocos offereçam todas as condições de resistencia e 
de d u r a ç ã o . 

Podem estes blocos sor fabricados de alvenaria ou de 
beton, mas em todo o caso com o emprego de argamassa 
de cimento de Por t land. Julgo prefer íve l o beton, em es
pecial no grande bloco longitudinal de encontro ao muro , 
que so exige seja feito com rapidez. Os outros, de meno
res d imensões , p o d e r ã o ser de alvenaria, se n'isso houver 
conveniencia, o que nSo creio, tanto pela facilidade e pres
teza da f ab r i cação , como pelo seu custo, muito especial
mente com a pedra da localidade que exige grande traba
lho de apparelho nas faces vistas do bloco. S e r ã o feitos no 
estaleiro, onde ficarão esperando quo as suas argamassas 
tenham adquirido a dureza necessá r i a para resisth'em aos 
choques e ope rações do l a n ç a m e n t o , sendo certo que os 
do beton, por offerecerem mais homogeneidade e mais se 
approximarem de monolithos, r e s i s t i r ão melhor, como se re
conheceu em L e i x õ e s , com a vantagem da sua fabr icação 
ser mais barata por dispensar os pedreiros. 

O volume d'estes blocos foi fixado em 10n'3,G87 sú
mente, para n ã o tornarem preciso o emprego de appare-
Ihos do grande força, podendo ser-lhes applieaveis guin-
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tias tes ordinarios a vapor. U m estudo local , tanto sobre 
os apparelhos de fo rça n'estas o p e r a ç õ e s , como sobre as 
d imensões do bloco, e o tiao e o c r i t e r io do engenheiro 
encarregado da obra, c h e g a r ã o á d e t e r m i n a r ã o do melhor 
processo a empregar, sendo mui to para attender, e de
vendo fornecer proveitoso ensinamento o que se e s t á pra
ticando em Hor ta , e a que em outra o c c a s i à o me refer i re i 
mais de e s p a ç o . 

Este revestimento e s t á previsto para a parte do molhe, 
desde o pharol a té 60 metros para t r á s da c a b e ç a t e rmi 
nal, onde todo o molhe é projectado com blocos artificiiies, 
desde a cota (— 8"1), sem p r o t e c ç ã o exter ior de blocos 
ou enrocamentos emergentes. 

Do pharol para te r ra nSo dispensa t a m b é m o molhe mna 
pro tecção de blocos, que p ô d e ser mais reduzida. 

Á consol idação e re forço d'aquella parte do molbe ó, 
me parece, a parte mais importante e que mais urgente
mente é reclamada para a c o n s e r v a ç ã o e a estabilidade da 
obra. 

N ã o menos importante é assentar definitivamente o que 
convirá fazer ua cons t rucçSo da c a b e ç a do quobramar. Es
tas cons t rucçoes m a r í t i m a s subordinam-se, geralmente, a 
dois typos, que podem chamar-se o inglez e o francoz. É 
o pr imeiro em forma de palmatoria , o segundo circular 
t a m b é m , mas sem sa l iênc ia do lado exter ior sobre o a l i 
nhamento da obra. 

Para Ponta Delgada foi adoptado o typo ing í ee , com um 
a v a n ç a m e n t o de cerca de 15 metros de cada lado do seu 
eixo e com a largura de 13 metros em cima, terminando 
para os dois lados em arco de circulo, e com o eixo per
pendicular á d i recção do molhe. 

Esta parte da obra era projectada de blocos artificiaes 
sobrepostos, c o m e ç a n d o á cota de ( — S1*), sobre uma base 
regularisada de enrocamentos naturaes, e levantada 13 me
tros acima do preamar, tendo a a l tu ra total de 22'n)20, 
com os blocos a té á baixa-mar em degraus, e d 'ahi para 
cima postos regularmente com o j o r r a men to exter ior dc 
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10 por conto. Na parte superior do rausoir levantar se-ía* 
uní pharol . 

Esta d isposição, de que ha muitos exemplos em obras 
ingiezas, foi adoptada com o intui to de fazer parar ;t mar
cha dos enrocamentosj que sob a acção do mar, em occa-
siào do temporaes, cor re r iam ao longo da base do molhe, 
o torneando-lhe a extremidade poderiam i r entulhar o por
to. Espcrava-se que esta sa l iência retivesse aquella mar
cha, pondo o porto ao abrigo da f o r m a ç ã o de restingas 
mui to perigosas. 

Parece-me que esta d i spos ição tem, p o r é m , graves i n 
convenientes, j á os provenientes da dHlicuidado da con-
s t r u c ç à o propriamente di ta , j á os do facto de que, se 
aquella sal iência pode oppor-se á marcha dos e n r o c a m e ñ -
tos, quando esta so d ê , oppor-se-ha t a m b é m á marcha das 
vagas e das correntes m a r í t i m a s , que na occasião de tem-
poraes seguem approximadamente o rumo do molhe, op-
poudo- íhcs um obs tácu lo , que nao sei se r e s i s t i r á á acção 
que t e r á de supportar. 

Mas, quando mesmo aquella obra podesse resistir á acçSo 
das vagas e das correntes, se a marcha dos enrocamentos 
se der ao longo da base do molhe, aquello obstáculo so-
mente os r e t e r á a t é que o talude exter ior se tenha alar
gado por forma, que ao longo d'elle se continue o trans
porte dos blocos naturaes, que contornando o m m o i r , 
e n t r a r ã o por fim no porto. Niío me parece, portanto, que 
a f ó n n a projectada possa n'este caso produzir u m effeito 
senão l imitado. 

Ju lgo , pois, acceitavel no caso presente a fó rma c lás 
sica e consagrada dos molhes francezes, abonada por uma 
longa prat ica , em que o t r a ç a d o , c o m e ç a n d o no prolonga
mento da l inha exterior do muro de abrigo, se continua 
para o inter ior em tres quartos da circuinferencia de u m 
circulo, cujo centro fique no prolongamento do eixo do 
mesmo muro de abrigo, e cujo raio seja proporcionado á 
arca que.se precise adqui r i r na testa do molhe. N'este caso, 
à planta presente (f ig. 7) dá idéa do t r a ç a d o a adoptar. 

http://que.se
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A commiss i ío de 1881 , com o in tu i to de estabelecer na 
extremidade do quebramar urna obra m i l i t a r para defeza 
do por to , como lhe fora determinado, e attendendo a que 
d'esta obra conviria descobrir-se todo o quebra mar, para 
ser devidamente flanqueado, adoptou para o onmoir a forma 
de palmatoria com o d i á m e t r o inter ior de 30 metros. Os 
srs. engenheiros Espregucira e K o p k e haviam-lhe proposto 
o d i á m e t r o de 20 metros, tendo em vis ta a col locação 
n'aquelle logar de um pharol . 

Considerando agora que é só a cyte u l t imo requisito que 
deve procurar salisfazer-se, des!oeando-se para a cabeça 
do moilie o que existe actualmente no pr imei ro lanço do 
quebramar, parece que b a s t a r á que o d i á m e t r o superior 
da torre fique comprehendido entro 10 e 20 metros, de
vendo a sua d i m e n s ã o definitiva ser fixada em vis ta , nao 
só da íns ta l lação do actual pharol , mas ainda do aprovei ' 
lamento na fundacKo da tor re de todos os blocos artifi 
ciaes que existem em deposito e que eram destinados á 
construcçl to d'esta obra. 

Quanto ao systerna de c o n s t r u e ç ã o , ó sem duvida apro
priado e recommendavel o projectado. Arrazados os enro-
camentos á s cotas do (— 8ni), com uma berma em torno 
da torre de 3 a 4 metros de largura, c o m e ç a r - s e - h a o as-
seutamento regular dos blocos por meio de um T i t a n , ou 
ou do outro apparelho equivalente, erigindo-se o trabalho 
e collocando-se os blocos como se fossem aduellas dc uma 
abobada, e ficando as diversas fiadas em degraus para da
rem á eonst ruceño a maior estabilidade. 

Este se rv iço só deve c o m e ç a r quando os enrocamentos 
tenham adquirido a nece s sá r i a solidez e estabilidade, ear-
regando-se igualmente toda a base da torre, a fim de que 
o recalque i n e v i t á v e l seja o mesmo em toda a parte, e so-
brepondo-so os blocos artificiaes com as juntas cruzadas 
para se dar ao mass iço a maior l i g a ç ã o o travamento. 

Este trabalho deve obedecer a u m estudo previo , pelo 
qual se determine, bloco a bloco, a sua s i t u a ç ã o , dimen
são e ordem de emprego. S e r á u m trabalho delicado c 
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moroso, em que n ã o se p r e s c i n d i r á do concurso de babeis 
mergulhadores, devendo esperar-se que os esforços empre
gados na construcçf lo sejam coroados de feliz êx i to . 

No desenho presente ( f ig . 7) e s t á a cabeça do quebva-mar 
mais a v a n ç a d a uns 30 metros sobre a pos ição da projectada 
pr imi t ivamente . N'este ponto estavam j á feitos os enroca-
mentos n e c e s s á r i o s , quando sobreveiu o temporal de 1894. 
F o i entSo que uma parte dos enrocamentos emergentes do 
quebra-mar correu sobre aquellcs enrocamentos da tor re , 
de forma que para a e x e c u ç ã o do projecto teria hoje de 
levantar-se uma par te d ' a q u c ü e s enrocamentos, que se 
accumularam especialmente do lado inter ior do porto. A 
e x t r a c ç ã o de um volume cons ide ráve l d'estes enrocamen
tos representa uma despeza importante , e, nao havendo 
inconveniente, antes vantagem, em ampliar um pouco a 
area do por to , parece justif icada a des locação da c a b e ç a 
do molhe de cerca de 30 metros mais para leste, dispon-
sando-se a e x t r a c ç ã o dos enrocamentos, o não sendo n íu i to 
mportante o volume dos novos enrocamentos que t e r á de 

fazer-se por ca í r em sobre outros para lá transportados pe
los temporaes. 

A cidade de Ponta Delgada, por intermedio da sua as
sociação commercial c j u n t a geral do dis tr icto, representou 
ao governo a necessidade do ampliar a area abrigada do 
porto por um grande prolongamento dc quebra-mar, a f im 
de melhor se prestar ás evo luções dos grandes navios de 
commorcio da actualidade, que exigem vasto campo para 
as suas evo luções c manobras, sendo de esperar que a fre
q u ê n c i a do porto augmente consideravelmente. Assim é 
p r o v á v e l que venha a succeder; mas o que hoje é mais 
urgente é a conc lusão das obras projectadas, o que n ã o 
obsta a que em todo o tempo possa prolongar-se o molhe, 
se os factos demonstrarem a insufíiciencia da area do porto. 
Antes d'isso conv i r á proceder a um estudo muito minucioso 
o completo, sobre se a area abrigada pelo molhe projectado 
pode ser ampliada pela e x t r a c ç ã o das restingas o pelo que-
qramonto de rochas. K muito importante este estudo, de-
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vendo levant-ar-se com toda a minucia e e x a c t i d ã o um plano 
hydrograpbico, sondo certo que s ó m e n t e existe um plano 
cotado d'aquelle porto para uso da n a v e g a ç ã o , com sonda
gens feitas pela co rporação doa pilotos. 

E j á que faliei na e x t r a c ç ã o do restingas, d i re i que en
tendo que as formadas pelos ú l t imos tetnporaes no inter ior 
do porto e de encontro ao muro de caes devem ser extra-
liídas a t é á cota de (— IO111), para facultarem o estaciona
mento de navios no logar do mesmo por to o mais abrigado, 
e quo so presta melhor ás o p e r a ç õ e s commerciaes. Com-
quanto esta ex t r acção de restingas, mesmo quando a pedra 
possa ser aproveitada nos enrocamentos que haja a fazer 
dê algum augmento de despeza comparada com a dos en
rocamentos vindos directamente das pedreiras, é todavia 
esto um serviço ind i spensáve l e i m p r e s c i n d í v e l , que deve 
executar-se logo que seja poss ível . K como a maior parte 
da pedra que forma estas restingas é de categoria infe
r ior , poderia parte d'ella ser empregada nos enrocamentos 
da base da c a b e ç a do molhe, outra no enchimento do ter
rapleno do caes, e a mais m i ú d a no b o t ó n para o pavi
mento d'estes terraplenos. 

Tenho, me parece, indicado os p r i n c í p i o s em que, se
gundo a minha opinião , deve assentar o projecto modifi
cado, havendo chegado a essa convicção depois de um es
tudo mui to reflectido e de uma proveitosa d i s c u s s ã o com 
o nosso collega Cordeiro de Sousa, em quem mais uma vez 
encontrei um auxi l iar valioso, um espirito luc ido , u m lou
v á v e l zêlo pelo se rv iço , e um grande interesse pela profis
são , o que o torna para todos um engenheiro distincto, c 
para m i m um amigo que muito p r é z o . 

Nào tomarei, mais tempo á a s s e m b l é a , cujas benévo l a s 
a t tençSes muito a g r a d e ç o . 

Á s bases que foram propostas ao governo para a conclu
são do projecto das obras de Ponta Delgada e da saa re
p a r a ç ã o , j á mereceram a a p p r o v a ç à o superior do ex.m0 m i 
nistro, em conformidade do parecer do conselho superior 
de obras publicas e minas. 
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Fa l ta agora íi .mcdiyrio e o orciimento do conjuncto das 
obras indicadas, 110 que e s t á ü -aha lhando o sr. engenheiro 
Cordeiro do Sousa, ao mesmo tempo que trata de consoli
dar as partes mais carecidas de p r o t e c ç ã o 6 de defeza, pre
vendo á r e p a r a ç ã o de todo o material e linhas fé r reas de 
se rv iço , ao salvamento dos valiosos apparelhos l ançados ao 
mar pelo temporal, á r e p a r a ç ã o do material naval e í lu-
ctuante, á e x p l o r a ç ã o das pedreiras para adquir i r uma 
grande p rov i são de pedra, a tudo, erní im, que p e r m i t í a 
dentro em pouco dar u m ráp ido e cons ide r áve l desenvol
vimento aos trabalhos por parte da a d m i n i s t r a ç ã o do es
tado, no caso de ficar deserta a p r a ç a que vae abrir-so 
para a empreitada d'estas obras. 

Tudo este bello por to merece, e tudo c o m p e n s a r á lar
gamente o seu futuro movimento e actividade m a r í t i m a o 
commercial. E , como prova de quanto, apesar de tudo, 
vae prosperando, apontarei a seguinte nota do seu movi
mento m a r í t i m o nos úl t imos sete annos: 

1890. 
3 8 3 1 . 
1802. 
1893. 
1894. 
1895. 
1896. 

Navios enU'ado* 
em 

Ponta Delgada 

416 
437 
452 
441. 
471 • 
479 
507 

com 

Touoladas 

303:158 
303:071 
401:962 
489:591 
477:384 
525:341 
555:388 

Nos ú l t imos mezes, de janeiro e fevereiro cVcsfce anno, 
em que estive n'aquella i lha, o movimento mar í t imo do porto 
foi muito mais cons ide ráve l do quo havia sido em iguaes 
mezes dos annos anteriores, n ã o se passando dia algum em 
quo ali nSo entrassem algumas e m b a r c a ç õ e s do diversas na-
conalidadcs, ou para receber ordens, ou para reparar ava
rias, ou para abastecimento de carvílo e viveres, ou, final-
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mente, para , as suas ope rações coniraei'ciacs no propr iu 
porto. 

Basta o que deixo exposto para mustrar á evidencia 
quanto urge levar a cabo estas obras, que constituem um 
emprehendimento reclamado por muitos interesses, e cujos 
sacrificios se rão seguramente bem compensados por todas 
as conveniencias que proporcionem á n a v e g a ç ã o e ao eom-
mercio. ' 

Demais , estas obras prestam ainda outros s e rv i ços muito 
úteis aos navios, e que são pagos por taxas e tarifas appvo-
vadas, que, apesar de mód icas o moderadas, desde 1862-
1863 a t é ao íim de 18S7-1S88 met te ram nos cofres do 
estado 8í);585;5270 ró i s , alem dos beneficios geraes qne 
proporcionaram ás industrias e á riqueza publica, por ser
viços que a industria part icular da localidade não poderia 
prestar. 

Tenlio ainda de oceupar a a t t e n ç ã o da a s s e m b l é a , t ra
tando de outras ilhas do archipelagOj e em especial do 
porto art if icial de Hor t a . A hora vae adiantada, e, para 
não abusar da benevolencia que me tom sido dispensada, 
reservarei para outra sessão a c o m m u n i c a ç E o que acerca 
d'elias tenho a fazer, renovando agora os meus agradeci
mentos pela a t t e n ç à o com que tenho sido escutado. 



O áRCHIPELAGO DOS AÇORES 

Ü0IÍTA Is ANGRA 

GunferoHcia feila na associação ilos cugenlieiros lilis jioríiigaezes 
na sessão ordituria de 18 de janeiro tlc 

Meus senhores e collegas.—Venho continuar hoje a dar-
vos algumas noticias das il l ias dos A ç o r e s , e em especial 
dos portos da Hor ta e de A n g r a , as duas cap i tães dos res
pectivos districtos, tíío dignas por todos os t í tulos da at 
tenção e do favor dos poderos púb l i cos . 

Comquanto queira l imitar-me a uma resumida expos ição 
sobre as obras marit imas d'aquellas ilhas, a importancia 
do assumpto obrigar-me ha talvez a ser mais longo do que 
desejava. Al imentando, p o r é m , a e s p e r a n ç a de que a as-
se rab léa c o n t i n u a r á a dispensar-me a sua costumada be
nevolencia, resumirei a minha c o m m u n i c a ç ã o ao porto ar
t if icial da Hor t a , j á em estado de grande adiantamento, 
aos estudos relativos ao de Angra , e a breves noticias so
bre alguns outros das restantes ilhas, cujas m á s cond ições 
tive occasiao de verificar, ou de que obtive in formações 
fidedignas. 

É d'isto, pois, que passo a oceupar-me, principiando 
pelo pr imei ro dos referidos portos. 

É o Fa ia l a i lha mais ao N . e para O. do grupo central 
das ilhas do archipelago dos A ç o r e s . Esta ilha e as do 
Pico, das Flores e do Corvo formam o districto adminis
trativo da Hor ta , de que a capital é a cidade (Veste nome. 
O seu porto, que demora por 38° 36 ' de lati tude N . o 
19° 13f de longitude de Lisboa, abre-se em uma formosa 
balua na costa oriental do Faial , tendo a entrada voltada 
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a E . e affectando em planta uma cu rva concava, quasi 
e l l ip t ica , com 3:000 metros de comprimento de eixo maior 
e com a maior l a rgnra tie 1:200 metros. 

Apresenta a bah ía grandes profundidades a tó muito pro
ximo de ter ra , sendo o seu fundo de areia e do conchas 
com afloramentos de rocha, offerecendo em geral a conve
niente presa aos ferros dos navios. 

Protegida de tres lados—pelos montes Carneiro e das 
Moças a O. , com a altitude de 270 me t ros ; pelo cabo da 
Espalamaea ao N . j rocha abrupta de 128 metros do al
tura, que se l iga ao monte de Santo A m a r o , de 165 me
tros de a l t i tude ; e ao S. pela montanha que forma a pe
quena pen ínsu la da Guia , com 148 metros, e ligada a te r ra 
pelo Monte Queimado de 140 metros, fica a bahia da 
Hor ta perfeitamente definida e coberta do lado de te r ra de 
todos ós ventos desde o N N E . a té o SO. D o lado do mar é 
a bahia abrigada polas ilhas do Pico e de S. Jorge, que lhe 
licam, a pr imeira a S E . e a 4 milhas de distancia, & a se
gunda a 25 milhas para E , uma com a al t i tude do cerca 
de 2:300 metros, e a outra com a de 1:065 metros, sendo 
o porto t a m b é m abrigado desde S E . a t é N E . Somente 
os ventos comprehend!dos entre os rumos de S E . a t é SO. 
lhe sHo prejudiciaes, com a circumstancia des favoráve l de 
serem -justamente os de SSE. os mais perigosos e que le
vantam n'aquelles mares teraporaes mais para temer. 
* Se, p o r é m , a excepcional conf iguração d'esta bella bahia. 
lhe at traia a fama de melhor porto natura l dos A ç o r e s , a 
sua s i t uação geographica n ã o era menos feliz e interes
sava á grande n a v e g a ç ã o t r a n s a t l â n t i c a , por ficar situada 
a distancia quasi igual da Europa , da Amer i ca e da A f r i 
ca, nas proximidades da corrente do G u l f Stream, e na 
derrota habitual da grande n a v e g a ç ã o t r a n s a t l â n t i c a . A 
jsto juntava-se a belleza do paiz, os recursos que podia 
proporcionar aos navios que n'elle tocassem, a amenidade 
do seu clima e o genio hospitaleiro e affavel dos seus ha
bitantes. 

Ass im, o estabelecimento de dois bons portos mar i t imos 



nos dois extremos orieulal e occidental do archipelago aço
r iano, um na Hor t a e outro cm Ponta Delgada, seria de 
grande uti l idade aos interesses da n a v e g a ç ã o e do com-
mercio gora i , offerocendo aos navios logar onde se acoi
tassem dos grandes temporaes que v is i tam o mar dos 
A ç o r e s , som terem de aventurar-se a procurar os das ou
tras ilhas, de difficil accesso e perigosos, n ã o sendo me
nos para recear n'essas occasiÕes a n a v e g a ç ã o pelos canacs 
que se abrem por entre ellas, e pelos quaes sc propagam 
medonhamente as tempestades. 

Por tudas estas rasSes a bahia da H o r t a começou desde 
longas epochas a ser procurada pela n a v e g a ç ã o , tornan-
do-se aquelle porto um verdadeiro porto de escala, mas 
alimentando ao mesmo tempo u m importante commercio 
dos productos da i lha , entre os quaes avultavam a fructa 
e o v inho. Os baleeiros e os navios da grande pesca eram 
os que mais frequentavam o porto e entretinham ali u m 
grande movimento commercial. Be, p o r é m , tantas ci rcum-
stancias mil i tavam a favor d'elle, outras vinham destoar 
d'aquellas qualidades. E n t r e ellas ci tarei as seguintes: em 
pr imei ro logar estar o porto situado em mar visitado a 
m i ú d o por temporaes durante o inverno, em segundo lo
gar nUo offerecer n'essa occasião abrigo aos navios acos
sados pelo vendaval. 

Os ventos mais prejudiciaes naquel la localidade s ã o : 
1. ° Os de NN"E. a E N E . que costumam ser Violentos e 

levantam vaga que vae quebrar contra as muralhas da c i 
dade. 

2. ° Os de S E . a S., conhecidos na localidade pela de
n o m i n a ç ã o de mar carpinteiro, que produzem grande rolo 
de mar e quasi sempre causam grandes avarias aos navios 
fundeados, de onde der ivaram aquelle nome. 

3. ° Finalmente, os chamados do mar do Norte, que so
pram do O N O . ao N N O . e que produzem grande arreben-
taçXo o levantam vagas que contornam a costa, e sao muito 
incommodas c prejudiciaes cm c o n s e q u ê n c i a da grande 
resaca que originam na bahia. 
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SEo do mar carpinteiro, os maiores temporaes quo a his
tor ia regista n'oste por to , tendo sido alguns acompanha
dos de naufragios 8 do perda de vidas e de valores i m 
portantes. 

Os outros ventos são mais oit menos violentos, mais ou 
menos duradouros, e produzem ás vezes mar grosso e 
muita a r r e b e n t a ç ã o , mas geralmente n ã o são acompanha
dos das avarias c dos p re ju í zos dos verdadeiros temporaes 
do Faial . 

Para terminar estas informações mui to g e n é r i c a s , d i re i 
que as m a r é s têem a l i amplitudes mui to pequenas, regu
lando por rn,275 nas syz íg ias e por 0m,720 nas quadratu
ras, sendo as ordinarias de OmJ925; e a max ima observada 
de r , 5 0 . 

O estabelecimento do porto ó ás doze horas e v in te e 
dois minutos, e.a unidade de al tura lm,26. 

No emtanto a al tura da vaga em grandes temporaes 
julga-se a t t ingi r 6 metros. 

As m a r é s , que na enchente apresentam uma corrente 
por fora da bahia e na d i recção de E S E . para E N E . , 
calcula-se que tenham a velocidade m a x i m a de 1,5 mi lha 
por hora, na vasante, e que o mesmo succeda na enchente, 
manifestando-se aquella corrente na d i r e c ç ã o de OSO. a 
E N E . , pelo inter ior da bahia, rondando no fim do fluxo 
para b SO. 

A d i recção da corrente do G u l f S t ream, que nos A ç o 
res é de N O . para S E . , aceusa uma velocidade de p r o x i 
mamente 1 milha por hora. 

Depois de ter indicado as principaea condições do porto 
e a sua d ispos ição gera l , o que melhor pode apreciarse 
pelas plantas presentes, vou dar noticia dos projectos que 
foram apresentados para o seu melhoramento, aos quaes o 
nosso fallecido e distincto collega A l v a r o K o p k e se referiu 
no seu re la tó r io de 6 de dezembro de 1896, publicado na 
nossa Revista de obras publicas e minas. 

Conhecida a a d m i r á v e l s i tuação geographica da i lha do 
Faial e a favorável d ispos ição da bahia natura l da H o r t a , 
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o que pr imeiro lembrava era aproveitar para um quebra-
mar a restinga, que- a natureza n'esta levantara, avan
çando na e x t e n s ã o de 300 metros, em parto emergente e 
em par te em fundos de 4 a Õ metros, na d i recção appro-
ximada de S. para N . a pa r t i r do Monte Queimado, e que 
cons t i tu ía como qne os rudimentos de um molhe de abrigo 
para o porto. Por isso desde antigas eras os interessados 
mais ou menos directamente no commercio e na navega
ção da Hor t a envidaram sempre todos os esforços para a 
c r e a ç a o a!i de um porto ar t i f icial , que d é s s e plena satisfa
ção á s asp i rações dos faialenses e á s da n a v e g a ç ã o em 
geral, u t i í i sando aquella favoráve l d i spos ição natural . 

Desde o principio do sécu lo , p o r é m , é que mais espe
cialmente, ou por iniciat iva lo 'ai, ou dos governos, se pro
curou chegar á reso lução do problema. E r a antigamente 
o chamado porto P i m , pequena bahia que antecede a da 
Hor t a e c circumdada por montanhas elevadas, com a en
trada voltada a S E . , mas abrigada pelo Monte da Gu ta^ fV- ; f j 
que era utilisado pelas e m b a r c a ç õ e s . A sua pequena aiu#f 
e diminutos fundos, com a entrada semeada de restiiOTaáP ^ J l p s 
perigosas, apresentava, comtudo, graves i n c o n v e m e n t p f -

Parece que fora no pr incipio d'este sécu lo que o alhvÍR 
rante inglez Se r tó r i o apresentou o pr imei ro projecto paríl"',. n ' 
a c r e a ç ã o de um porto de abrigo na Hor t a , seguindo-so- . ./ t*> 
lhe, em 1804, o do sargento mór de engenheiros Rodrigo ^ - " r 
de A l m e i d a . 

E r a por este ul t imo projecto o porto formado por dois 
• pequenos molhes curvos, partindo do Monto Queimado e 
do Castello de Santa Cruz, com uma entrada de 50 metros 
de la rgura voltada a E . , e cobrindo uma area de 7 he
ctares com 5 metros de fundo. 

E m 1837 o americano Brooks formulou um novo proje
cto a pedido de um b e n e m é r i t o negociante d'aquella p r a ç a , 
o sr. Dabney, o qual não variava muito do de Rodrigo 
de Alme ida , e que foi depois modificado pelo antigo d i 
rector geral de obras publicas c minas, o fallecido sr. Cae
tano Alber to Maia, que on í rou em minuciosos detalhes sobre 
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a, natureza da obra projectada, e sobre os processos da sua 
e x e c u ç ã o . 

Não teve este trabalho seguimentOj a t é que em 1842 o 
governo inglez, mandou pelo cap i t ão V i d a l proceder ao 
reconhecimento do melhor local onde nos A ç o r e s podesse 
estabelecer-se u m porto de abrigo, e para este fim ind ig i 
t o u a b a h í a do Faia l . E foi por isso que em 1844 propoz o 
sr . Kenda l l a construccSo na Hor t a de um porto ar t i f ic ia l 
constituido por quebra-mares fluctuantes de madeira, dis-
pondo-se a construil-os mediante a e x p l o r a ç ã o exclusiva 
d'esse por to , e cobrando um imposto de 200 réis por to
nelada de c a r v ã o com que abastecesse os navios que n 'el le 
entrassem. N ã o teve t a m b é m andamento esta proposta, 
reconheeendo-se al iás a inefficacia dos quebra-mares flu
ctuantes n'aquelle mar. 

Fo i depois d ' í s to , em 1857, que o sr. M i g u e l Henriques 
se lembrou de aproveitar a restinga, a que j á me referi , 
para a c o n s t r u c ç a o de u m pequeno molhe que abrigasse o 
ancoradouro, sendo este dragado a t é á profundidade de 
( — 7- ,6) de encontro á q u e l l a obra. E r a , p o r é m , o seu 
projecto t ã o modesto, que o o r ç a m e n t o d'elle montava so 
a 38i:3OO#O00 r é i s , devendo a dragagem custar mais uns 
8:600$000 ré is . O porto ter ia a super f íc ie de 10 hectares 
e seria esiclusivamente de abrigo, sem caes a c o s t á v e i s , e 
fechado por molhes curvelineos de alvenaria, parte cons
truidos directamente sobre a restinga emergente, parte em 
ca ixões assentes no fundo do mar . 

Do chamado mar do Norte seria o porto abrigado por 
u m molhe par t indo do castello de Santa Cruz . Dos ventos 
de N E . e de N N E . da r - l he - í a abrigo o monte Queimado. 
D o vento carpinteiro, ou de S. a S E . , defendel -o- ía um 
molhe curvo, exter ior . 

As diligencias para a c o n s t r u c ç ã o do porto ar t i f ic ia l nlto 
c e s s á r a m flepois, a t é que nas c a m a r á s foi votada uma lei , 
a u c t o r i s a n d ò a obra, que devia ser custeada pelas receitas 
especiaes creadas para aquelle fim. 

E m 1863, o sr. inspector de obras publicas, T ibe r io 
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Blanc, suggeriu uma nova idòa , propondo que se aprove, 
tassem para o porto as duas bahias de Pirn e da Horta , 
sendo communicadas por urn canal aberto a t r a v é s dobair re 
das Angust ias , o defendidas cada uma por um systema de 
molhes p r ó p r i o s . 

Por estes molhes e pela e l evação do monte Queimado e 
da t e r ra ficaria esto porto protegido e em boas condições 
de s e g u r a n ç a para os navios, sendo o custo do projecto 
o r ç a d o om 260:000^000 ré i s . Os molhes projectados eram 
de enrocamentos com pedra de todas as dimensSes, ele
vados á eota de 10 metros acima da baixamar. e termina
dos por torreSj ou musoirs, apresentando taludes diversos, 
os in ter iores de 1,5 : 1, e os exteriores de 6 : 1 a t ó á c o t a 
de ( — 6 metros), e d ' ah í para baixo de 1 : 1 . 

No projecto definit ivo, elaborado pelo sr. Blanc tendo 
cm eons ideraçf io as conc lusões do parecer do antigo con
selho de obras publicas e minas, foi abandonado o antigo 
porto P í m e o canal de j u n c ç â o das duas bahias, l imitan-
do-se as obras ao molhe do monte Queimado, e, com o fim 
dc mais ampliar a area abrigada do porto, foi o quebra-
mar t r a ç a d o em arcos circutaves de diversos centros e 
raios, com o desenvolvimento de 601 metros, aproveitan-
do-se para base d'estes molhes as restingas citadas, e 
creando-se um espaço coberto com 18 hectares. 

Do lado do Castello de ¡Santa Cruz eram suppr imídas 
todas as obras, c para se aproveitar toda a area molhada 
da bahia dispensava-se o muro de caes parallelo á costa-

Discut indo os processos de c o n s t r u c ç â o que ali convinha 
adoptar, e en t ra í ido em minuciosidades em que n3o po
derei acompanlial-o, o rçou aquelle engenheiro o seu pro
jecto em 800:000$000 ré i s se os molhes fossem de pedra 
perdida, e em 884:OOOÍ50OO ré i s sc fosse adoptado um sys-
tema m i x t o , que consistia em l evan í a r - s e sobre uma base 
de pedra perdida um molho de alvenaria com l™1^ acima 
das maiores m a r é s , e formado de dois muros parallelos, 
fundados em ca ixões , e supportando um enchimento do 
grandes pedras arrumadas a guindaste. 
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Este projecto tot approvado no seu todo por p o r t a r i a de 
21 de m a r ç o de 1875, e em 14 do mesmo mez o anuo en
carregado da d i r ecção do trabalho o nosso d i s t iuc to col-
Icga A l v a r o Kopke . 

Apresentou este engenheiro, em setembro do mesmo 
anno, um novo projecto para a c r c a ç ã o do por to a r t i f i c i a i 
do Fayal , baseado no projecto do sr. Blanc , mas mui to 
ampliado e modificado, elevando se o o r ç a m e n t o da obra 
a 1.200:000^000 r é i s . 

Consistia este projecto na const rucçí ío de nm m o l h e , ou 
quebramar, de G00 metros dc comprimento em p lan ta poly
gonal, concordados os seus alinhamentos rectos p o r curvas 
circulares de pequeno raio, e oom fundações de enroeamen-
tos de pedras naturaes, assentando sobre as restingas da 
bahia, e prolongados a t é os fundos de 18 a 24 m e t r o s . 

A area de 11 hectares ú te i s , abrigados dos fortes tem
peres de SSE. , constituiria o novo porto. O perf i l adoptado 
era o do typo mixto de Marselha e de Holyhead , como se 
v ê no desenho presente (fig. 8). O corpo do molhe era for
mado de pedra de duas categorias, com u m revest imento 
de biocos ar t i í ic iaes , exteriormente, á cota de ( — 8 me
tros). O pavimento, levantado lm,5 sobre o preamar , t inha 
a largura de 14m!70, tendo para o in te r io r ura caos acos-
tavel, assente sobre blocos ar t i í i c iaes , c o m e ç a n d o á cota dc 
(— 6 metros) e levantados a t é o n ivel da b a i x a m a r . Sobre 
elles assentava o caes accostavel de a lvenar ia , com reves
timento de cantaria, e com 3 metros de a l tura . 

Bo lado do mar, u m muro de abrigo t a m b é m dc a l 
venaria, construido sobre en roçam en tos» e c o m e ç a n d o á 
cota de baixamar, erguia-se a t é O ' ^ O acima da baixa
mar, tendo ainda um parapeito de cantaria com ltm,2Q ^0 
altura, e lm,20 de grossura. O muro de abr igo e r a para 
o lado inter ior de pax*amento ver t ica l , e para o ex t e r i o r 
com duas incl inações e com cordão , tendo em c i m a 5m,8 
do largura e em baixo G metros. Os blocos a r t i í i c i a e s eram 
parallelepipeaos de 3m,4 X 2m X lm,5, cubando l ( r 3 , 2 0 , 
cons t ru ídos com' pedra basá l t i ca e com argamassa dc c i -
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men to e areia. Nos trabalhos abrigados o nos alicerces da 
obra a argamassa empregada seria de pozzolaaa. 

O Br. engenheiro Kopke , conhecedor dos mares açor i a 
nos, aval iava bem as enormes pressoea e choques a que o 
m o l h e deveria resistir , e era de parecer que n ã o haveria 
blocos naturaes que podessein supprir os artificiaes, n â o 
podendo aquelles a t t ingi r d imensões que garantissem pelo 
sen peso c inercia a resistenr.ia e a estabilidade conve
n ien tes . 

A p p r o vado o projecto do sr. K o p k e em fevereiro de 
Í87GJ foram em 2o de m a r ç o seguinte inaugurados os tra
balhos , kavendo-se a t é o fim cTesse anno despendido em 
prepara t ivos para as obras, e x p r o p r i a ç ã o de terrenos, 
e a c q u i s i ç a o do materiaes, de machinas e de apparelhos, 
113 :407^631 réis . 

A experieaeia e a obse rvação d'aquello genio reflectido, 
e o consciencioso desempenho dos seus deveres, levaram-no 
a propor , em janei ro de 1878, algumas modificações ao 
seu p r i m i t i v o projecto, tanto no t r a ç a d o do quebramar 
com o fim da ampl i ação do porto, como na execuçí io dos 
t rabalhos e nos processos de c o n s t r u c ç l o , proposta sobre 
a q u a l a j u n t a consultiva de obras publicas deu parecer, 
fazendo-lhe certas r e s t r i c ç õ e s , mas não tomando ainda re
s o l u ç ã o definitiva, que j u l g o u dever deixar dependente de 
ul ter iores o b s e r v a ç õ e s . 

A s obras continuaram, porem, e depois que o sr. enge 
« b e i r o K o p k e foi substituido pelo sr. Supico, t iveram os 
t raba lhos t i o grande desenvolvimento, que em agosto de 
1879 se participou para o ministerio que os enroeamen-
tos es tavam por tal forma adiantados, que n&o era j á pos
s íve l de ixa r de proseguir n'elles e nos aterros que haviam 
sido c o m e ç a d o s , sob pena de ser perdido o trabalho exe
cutado, c grande a despeza a fazer para remover o que 
estava fe i to , se quizesse alterar-se o plano da obra. 

Pouco tempo depois, havendo o temporal de dezembro 
de 1879 destruido o talude dos enrocamentos cffectuados 
pa ra sup porte do terrapleno de accesso ao quebra-mar e 
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para revestimento do monte Queimado, viu-se aquello en
genheiro forçado a alargar ainda o diqne- l i tora l , que j á 
apresentava era cima a largura de 7 metros. 

N'este mesmo se rv iço p r o s e g u í a o sr. engenheiro Lopes 
do Andrade , que se seguiu ao sr. Supico, a t é que o sr. 
D . Ricardo Peyroteu, tomando a d i r ecção d'aquellas obras 
em j u l h o de 1881 , encontrou os trabalhos em grande adian
tamento, mas divergindo bastante do typo do projecto do 
sr. engenheiro Kopke , e apresentando os seus envocamen-
tos um volume muito superior ao previs to, sem que se hou
vesse ainda dado começo ao muro de abrigo, nem regula-
risado e protegido o talude exter ior do molhe com blocos 
artificiaes em conformidade do projecto appro vado. 

O sr. engenheiro K o p k e , inspeccionando as obras, con
firmou as obse rvações do sr. Peyroteu, c propoz diversos 
alvitres para conciliar o que estava fei to com o que fôra 
projectado, propostas que t iveram a approvaç&o superior 
em maio de 1887, dando-se em seguida g r a n d í s s i m o i m 
pulso aos trabalhos. 

O fallecido engenheiro sr. G o n ç a l v e s de Sousa, substi
tuindo o sr. Peyroteu, deixando-se influenciar pelo facto 
de níio ter havido em largo periodo temporaes que cau
sassem grandes avarias nas obras, e considerando que o 
abrigo que dava ao por to a i lha do Pico seria em geral 
sufficiente para dispensar obras tão r e f o r ç a d a s como as 
projectadas pelo sr. engenheiro K o p k e , apresentou em 8 
de m a r ç o de 1886 u m projecto modificado, o qual, ape
sar da s u p p r e s s ü o doa muros de caes acos táve i s e do 
muro de abrigo do molhe, t inha todavia o o r ç a m e n t o de 
2.173:200^302 r é i s . 

A antiga j u n t a consultiva de obras publicas o minas, 
em uma desenvolvida e substanciosa consulta datada de 
6 de junho de 1886, discut iu largamente a q u e s t ã o e con
clu iu pela conveniencia de sc fazer a inda maior r e d u c ç ã o 
nas obras projectadas do que a proposta pelo sr. G o n ç a l v e s 
de Sousa, no intui to de diminuir- lhes o custo, bascan-
do-sc nos documentos ofíiciacs e in fo rmações que lhe haviam 
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sida miaistr;ul;is, que a levavam a crer que as condições 
¿ ' a q u e l l o porto c do m a r do Faia l cram mui to m a t s favo
r á v e i s para a const rucçí ip do que as de Ponta Delgada. 

F o i n'estas circumstancias que o governo, querendo dar 
grande adiantamento aos trabalhos hydraulicos em con-
s t r u c ç ã o no paiz, encarregou o distincto engenheiro o sr. 
X a v i e r Cohen de organisar um projecto que servisse de 
base ao concurso para a conc lusão das obras do porto ar t i f i 
cial da Hor t a , como havia feito j á para o de Ponta D e l 
gada. F o i este projecto, datado de 5 de maio de 1897, quo 
serviu de base ao concurso publico, em que as obras dc 
acabamento d'aquelle porto foram adjudicadas por con
trato de 9 de janei ro de 1888 á empreza nacional de 
c o n s t r u c ç a o , representada pelo sr. Vic to r ino Vaz Junior . 

Este projecto, elaborado aqui em Lisboa em p r e s e n ç a 
dos elementos offieiaes que lhe foram fornecidos, d á a me
dida do alto merecimento d'aquelle nosso col lcga; mas, 
nKo tendo este engenheiro podido verif icar de visu as cir-
euinstaneias da localidade, e acceitando sem con tes t ação o s 
dados que lhe eram presentes, não admira que algumas das 
disposições do projecto não correspondessem exactamente 
aos factos, taes como a s que eram filhas da c rença em que 
&c estava de que aquelle mar nüo era visitado por terapo-
raes tao fortes como os que visi tam repetidas vezes o mar 
das outras ilhas. F o i por isso quo o novo projecto ainda 
ficou mais reduzido de que o do sr. engenheiro G o n ç a l v e s 
de Sousa, conservando-se ao talude inter ior do quebra-mar 
a inc l inação de 0 , 4 7 : 1 , que se ju lgava sanecionada pela 
experiencia e satisfactoria para a estabilidade dos enroca-
mentos, dispenaando-se o caes inter ior accos tave í , redu-
0Índo-sc a la rgura do terrapleno do molhe de 10m a 8m, e 
re fo rçando-se só o talude do quebra-mar do largo com 
blocos naturaes de 12 toneladas de peso. Adoptando -se 
para o molhe o perfil do typo de Barcelona, propoz-se-lhe, 
comtudo, u m . muro de abrigo dc alvenaria, rematado por 
uma tor re circular para a ins ta l lação de u m pl iaroí . 

A planta do porto e o perf i l do mollic do projecto, cuja 
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empreitada foi dada., são os que e s t à o presentes c constam 
das figuras respectivas. 

O molhe seria todo de blocos naturaes. O pr isma infe
r ior , subindo do fundo do mar a té á cota de (—6m,5) j se
r ia de pedras a té 1 tonelada de peso. D ' a h i a t é á. cota de 
( - ¡ - 1 ^ 5 ) de pedras de 3 a 12 toneladas, com um pr i sma 
de p r o t e c ç ã o exterior de pedras de mais de 12 toneladas, 
descendo da cota de (-f- l ^ Õ ) a té á de (—-6 metros), com 
a espessura media de 4 metros. Para o lado do porto te
r ia este molhe o talude uniforme de 0 , 4 7 : 1 , e para o 
largo esto talude seria de 1:2 a té á cota de ( — 6 metres), 
e d'ahi a t é o fundo do mar de 1 : 1 . Nos enrocamentos 
d'este molho e n c a s t r a r - s e - í a um muro de abrigo de grossa 
alvenaria, com o paramento em opus incertum, tendo na 
base, á a l tura da baixamar, 4 metros de espessura, e em 
cima 3 metros, com o paramento ver t ica l para o in t e r io r 
do porto, o para o exter ior em duas inc l inações de 10 por 
cento e de 15 por cento. Este muro de abrigo seria pro
vido de um parapeito de cantaria, com cornija sacada, e 
o terrapleno interior do molhe ter ia 8 metros de largura . 

O o r ç a m e n t o deste projecto era de 1.49O:OO0f5OOO r é i s , 
que, j a n t o ao que n 'aquella epocha estava despendido, 
elevava a totalidade do custo da obra a 2 .344:165^348 
ré is insulanos. 

Na empreitada de 9 de janeiro de 1888 n ã o entravam, 
p o r é m , todas as obras c o m p r e h e n d í d a s no projecto do sr. 
Cohen, que fora mui to levemente modificado pela j u n t a 
consultiva de obras publicas o minas. 

A j u n t a geral do distr icto de Hor t a e a a s s o c i a ç ã o com
mercial d'aquella cidade n8o se conformaram inteiramente 
com as disposições do projecto, e representaram logo ao 
governo, pedindo diversas modi f icações e ampl i ações ao 
contrato da empreitada, em vista do que fo i apresentado 
u m novo projecto, sobre o qual a j u n t a consultiva formu
lou outro parecer em data de 17 de maio de 1888, resol-
vendo-se superiormente que se procedesse á c o n s t r u c ç ã o 
de um caes ácos tavc l no quebra-mar, c se modificasse o 
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plano inclinado do projectoj deslocando-o de terra para o 
qirebra-mar, e assentando-o sobro umas restingas que se 
prolongavam para o inter ior . A despeza da cons t rucçào do 
caes acostavel com o alargamento do seu terrapleno devia 
ser compensada pela suppressSo do trabalho de rebaixa
mento do fundo do porto e da e x t r a c ç ã o das restingas in 
teriores e submarinas para o tornar todo p r a t i c á v e l a em
b a r c a ç õ e s de 4 metros, pelo menos, de calado de agua. 

Por sua vez o empreiteiro, contrapondo um projecto, da
tado de 12 de ju lho de 1888, ao do contrato, e ouvida so
bre elle a j u n t a consultiva de obras publicas e minas, com 
cujo parecer o governo se conformou, fo i por por tar ia de 
29 de outubro do mesmo anno approvado este projecto 
com pequenas modif icações , elevando-se o custo da em
preitada de 997:000/5000 ré i s a 1.000:762^000 r é i s , o de-
terminando-se que o director das obras publicas do porto 
ar t i f ic ial da Hor ta , recapitulando todas as al terações do p n -
mitivo projecto approvarioj e comprehendendo â resolução 
adoptada quanto aos alinhamentos do caes de Santa Cruz, 
organisasse um 'projecto definitivo, que submetfesse d sanegão 
do governo, e que servisse de norma c guia durante a exe
cução do trabalho. 

Se esta prudente e racional medida era então n e c e s s á 
r ia , muito mais se torna hoje, depois que novas e muito 
diversas modif icações se t ê e m successivamente introduzido 
ainda no contrato, dando em resultado que o que e s t á 
executado, ou em curso de e x e c u ç ã o , diverge profunda
mente do projecto de concurso. 

N ã o mencionarei agora todas as a l t e r a ç õ e s propostas o 
as portarias que as foram successivamente approvando, 
mas diuei resumidamente em que consiste o projecto actual, 
descrevendo o que nVHe ha de mais importante e de maior 
interesse sob o ponto de vista de obra m a r í t i m a . 

Consta da planta presente o que e s t á executado e em 
execução n'este porto, sendo t r a ç a d o a p r e t ó o que se acha 
concluido, e a carmim o projectado e em curso de execu
ção. Os caes interiores e varadouros do lado de Santa Cruz, 
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bem como o plano incl inado e caes acostavel do molhe, 
acham-se descriptos no desenho competente, no qual se re
presentam os respectivos t j p o s e perfis. A pr incipal al te
ração do projecto é no quebrar mar, oa molhe do largo. 
No pr imeiro t roço do lado de t e r ra o molhe conserva o 
pr imi t ivo typo , mas muito mais r e f o r ç a d o exter iormente 
nos primeiros 400 metros com ama p r o t e c ç ã o de grandes 
blocos naturaes, sob um talude de proximamente 6 : 1 a t é 
á baixamar, continuando d ' ah i para baixo com o de 1 : 1. 
Para o inter ior alarga-se o terrapleno do molhe a 16m)52õ, 
com um caes acostavel de alvenaria e cantaria, que tem no 
coroamento 2m,12õ, e ó levantado 1 metro acima da prea
mar, repousando em quatro fiadas de blocos artificiaes de 
Ím,75 de al tura, assentes sobro os enrocamentos da base 
á cota de ( — 7 metros). 

Nos ú l t imos 200 metros do molhe a p ro t ecção e x t e r i o í 
dos grandes blocos naturaes, a l iás mui to bons pelas d imen
sões , peso e qualidade da pedra , foi substituida por uma 
pro tecção de blocos artificiaes, postos regularmente em de
graus, em cinco ordens ou fiadas de ln i ,7õ de al tura, des
cendo a tó á cota approximada de ( — 7 m e t r o » ) , e sobre
carregando os enrocamentos. Estes blocos s&o postos com 
o comprimento perpendicular á d i r e c ç ã o do molhe, com 
excepção da p r imei ra fiada, que fica prolongada e paral-
lela ao muro de abrigo, tendo 2 metros de largura e des
cendo cerca de 1 metro abaixo da fundaçEo do muro , e 
sendo este bloco e o que se lhe segue para o exter ior no 
mesmo plano carregados com o bloco de coroamento, que 
vae encostar-se de topo ao paramento exter ior do muro 
de abrigo. Este muro de abrigo, modificado t a m b é m quanto 
ao parapeito e cornija, é acompanhado por aquelles blocos 
em esca lão , assentes com u m t i t a n e com toda a regula
ridade, torneando a cabeça do molhe, que é de base cir
cular e formada toda de blocos artificiaes a t é á cota da 
baixamar, e d 'ahi para cima de u m m a s s í ç o de alvenaria 
levantado á cota de (-¡-.12 metros) com o raio de 9m)70, 
servindo para o assentamento de ura pharo l . Esta torre ó 
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comraunicada com o terrapleno do caes por meio do uma 
escada de cantaria. 

F a ç o presentes os desenhos relativos a esta t e r m i n a ç ã o 
do molhe, comprehendondo a planta e o a l çado da obra, 
com o detalhe dos blocos que a compSem, blocos de d i -
mensSes e fó rmas obrigadas para as diversas partes d 'el la. 

Ass im , emquanto os blocos de f u n d a ç ã o do caes in ter ior 
t ê e m l[n,75 de al tura, os da fundação da cabeça do molhe 
são em tres fiadas com 2 metros do a l tu ra o com 3m,20 de 
comprimento e 2m,20 de largura . Os de revestimento e 
p r o t e c ç ã o do talude t ê e m 4 m X 2 m X l m , 7 5 . Os do macis-
so da c a b e ç a , na parte in ter ior , são de 3 m , 6 X l m , 7 7 X 2 m 
mas os do p e r í m e t r o exter ior , tendo a al tura uniforme 
de 2 metros, apresentam comprimentos e larguras diffe-
rentes, sendo cortados em forma de aduella, com os lados 
normaes á curva da c a b e ç a do molhe. 

N â o p ô d e pôr - se cm duvida o b o m ê x i t o com que hoje 
se tem empregado em muitos molhes os blocos artificiaos 
de p r o t e c ç ã o e defensa seguindo u m a d ispos ição regular 
e racional, limitando-se ao estrictamente n e c e s s á r i o o em
prego d'esses blocos, o que não succederia se fossem lan
çados a granel e i r regularmente , e que poderia d a r em 
resultado, que, se em um logar fossem em numero superior 
ao n e c e s s á r i o , n 'outro seriam talvez em numero insuffi-
cientCj deixando ah i um ponto fraco e v u l n e r á v e l no mo
lhe. Os blocos, pois, assentes regularmente, dao mais ga
rant ia de uma p r o t e c ç ã o efficaz, e geralmente i m p o r t a r ã o 
o emprego de uma quantidade menor de blocos do que a 
granel e sem regularidade. 

No molhe da H o r t a , cujo typo foi pr imeiro modif i 
cado pela por tar ia de 19 de junho de 1888 relativamente 
ao seu muro de caes in te r io r e terrapleno respectivo, e 
depois ainda desde o perf i l 40 a t ó á sua extremidade 
por por tar ia de 19 de m a r ç o de 1889, foi o revestimento 
exter ior de grandes pedras naturaes substituido pelo de 
blocos artificiaes em degraus, baixando a t é cerca de ( — 6 
metros) , sobrepondo-se 2 metros, e deixando em ba ixo 
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uma berma (le lin)75 a tó á ar is ta superior do blindo do 
enrocamento submarino, com a incl inací ío de 1 : 1 . Na 
largara de 13 metros os blocos naturaes do enrocamento 
do molhe s lo cobertos e protegidos por aqué l l e s blocos ar-
tificiaes, que se julgara inamovíveis com 14 metros cúb icos 
de volume, e que se t ravam successivamentc em cinco ou 
seis fiadas de juntas desencontrada9f e que é forçoso con
fessar es t ão assentes com uma regularidade e p r e c i s ã o 
a d m i r á v e i s . Dir -se- ía que haviam sido a l i postos á m ã o , 
como se fossem p a r a l l e p í p e d o s m a n e j á v e i s . Aquellas moles 
de mais de 30 toneladas de peso alinham-se e consevvam-
se, pois, muito regularmente. 

E certo que este systema do construcçã-o assenta sobre 
principios, que não admit tem c o n t e s t a ç ã o , roduzindo-sc a 
dispor os blocos em cond ições de melhor resistirem á acção 
do mar e no numero estrictamente preciso, pois que, sendo 
esses blocos inamovíve i s pelo seu peso, é evidente que para 
conterem e defenderem os enrocamentos interiores basta 
que estes sejam carregados por aquelles. 

O bom é x i t o d'este processo requer, p o r é m , outras con
dições, que talvez aqui não se dêem absolutamente. E m p r i 
meiro logar, é mister que os blocos sejam levantados a té 
onde a sua p r o t e c ç ã o se torne n e c e s s á r i a , e no caso sujeito 
parece que seria necessá r io leval-os a ma ic r al tura, isto é , 
a t ¿ á cota de (- j-3 metros), sendo entre a baixamar e 
aquella cota que mais constantemente e com mais força 
batem as vagas. E m segundo logar, admit t indo que a acção 
da vaga nEo seja j á importante á cota de ( — 6 metros), o 
quo é ind i spensáve l é que assentem os blocos sobre uma 
base es t áve l e completamente firme, o que me parece n3o 
e s t á garantido aqui, nem com a pequena berma de lm,75 
que se deixa ao prisma submarino de enrocamentos, nem 
na absoluta estabilidade d'este, j á por ser o talude de 1 :1 
muito á s p e r o , j á por nã,o haver passado pelos enrocamen
tos naturaes o tempo sufficiente e os invernos precisos 
para lhes fazerem tomar uma pos ição inteiramente es tá
vel e i n v a r i á v e l . 
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D ' a q i i i resulta que antes de chegar "A pr imeira tangente 
' da curva que concorda os dois alinliameiitos rectos do mo

lhe a grande maioria dos blocos da hada superior e s t á 
quasi na mesma pos ição em que foi assente ; alguns, p o r é m , 
tu em tido um pequeno escorregamento para o mar, muito 
pr incipalmente os que ficam desde o perf i l 42 a t é a se
gunda tangente da curva , sendo o m á x i m o afastamento que 
alguns apresentam, para fora do paramento do muro de 
abrigo, lm ,4õ . Ao mesmo tempo que isto se dá nas fiadas 
superiores, em algumas das inferiores o bloco nao se en
contra horisontal , aceusando-se-lhe uma pequena incl ina
r ã o para o exterior. Isto pareoe-me indubitavelmente de
vido á pobreza dos enrocamentos, que t ê e m assentado e 
eodido vert icalmente, ou que t ê e m rolado para o mar 
actuados pela resaca, depois da vaga bater contra o muro 
de abrigo. Este enorme esforço exercido sobre os topos 
dos blocos, auxiliado pelo movimento dos enrocamentos 
da base, tem certamente produzido aquelle movimento no 
revestimento, que é mister impedir para que nao adquira 
p r o p o r ç õ e s mais graves. O temporal de 12 para 13 de fe
vereiro de 1801 mostrou que o poder das vagas, directas 
ou reflexas, n ã o só era capaz de produzir os movimentos 
referidos nos blocos, mus era-o a té de arrastar para o largo 
alguns dos das liadas superiores,' como suecedeu, e de re
mover os enrocamentos, obrigando-os a tomarem um talude 
mais doce, como parece tornav-sc necessá r io para a estabi
lidade d ' e ü e s . 

Julgo fáci l curar estes males: 
1. ° Atacando com pedras, ou melhor com saceos cheios 

do beton, os vSos deixados entre os blocos artrfíci'aes e o 
paramento do muro de abrigo, de f ó r m a a n5o dar logar 
a que a resaca auxi l ie aquelle movimento; 

2. ° R e f o r ç a n d o o molhe submarino com mais blocos na-
turaes a t é o topo dos blocos da fiada inferior, alargando-o 
aquella cota, e adoçando- lhe um pouco o talude do largo. 

Seria t a m b é m para desejar que se reforçasse este re
vestimento com um bloco assente sobre a fiada superior, 
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a qual poderia ser feito sur place, podendo por tanto , con-
servando-se-lhe a mesma l a rgura e espessura, dar-se-lhe 
o comprimento neces sá r io para cobr i r , pelo menos, tres 
blocos seguidos, isto é , 6 metros parallelamente ao muro 
do abrigo. 

No ul t imo alinhamento do molhe, sobre o qual o vento 
mais intenso e violento do quadrante de S E . j á não é tKo 
sens ível por correr esse lanço de m u r o no rumo quasi de 
N - S . , os blocos conservam-se com a maior regularidade, 
não tendo apresentado o menor movimento ou de s locação . 
Mas, antes da curva torna-se muito n e c e s s á r i o substituir 
os que o mar levou, e proceder aos trabalhos a que me re
fer i . 
. A mesma causa do movimento dos enrocamentos da 

base submarina do muro de abrigo se devem a t t r i bu i r os 
movimentos que este t ê e m soffrido, j á de desaprumo, j á dc 
fendas devidas aos seus movimentos no sentido ver t ica l . 

E este muro de abrigo formado de alvenaria de grandes 
pedras, que faz lembrar aquellas cons t rucçoea cyclopeanas 
de alguns monumentos da antiguidade, que t ê e m atraves
sado i m p á v i d a s séculos e séculos . A sua argamassa tem 
adquirido uma grande dureza e resistencia, o travamento 
das pedras que o formam é completo, e a e x e c u ç ã o do 
trabalho pode dizer-se primorosa. Mas, na minha humilde 
opinião, este muro apresenta os mesmos inconvenientes do 
de Ponta Delgada. Deve r i a ser mais encravado nos enro
camentos e principiar um pouco abaixo da baixamar e 
sobre blocos artificiaes, n ã o sendo para estranhar que as 
suas alvenarias da base, por isso que são lavadas pela 
m a r é antes de fazerem presa, pois que poueo tempo es tão 
sem ser banhadas pelo mar, n ã o fiquem completamente em 
estado de resistirem á acção do mar e de adqui r i rem a 
neces sá r i a solidez e a d h e s ã o . F icam, portanto, mais pobres 
de argamassa e mais fracas. Por isso entendo que estes 
muros deveriam ser construidos sobre uma ou duas fiadas 
de blooos, de forma que as suas alvenarias começas
sem a certa a l tura acima da baixamar, para que, no mo-
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monto do chegarem a ser lavadas pe í a m a r é , tenham jíí 
adquirido a dureza suf ic iente para resis t i rem *. 

T a m b é m na c o n s t m e ç ã o d'este muro parece haver-se 
preoecupado muito com o emprego das grandes pedras. 
Sob este ponto de vista a e x e c u ç ã o n ã o pode ser melhor, 
o, para se conseguir o que se tem conseguido, grandes te
rão sido as difficuldades a vencer. Mas , se o emprego d'es-
tas grandes pedras faz progredi r o trabalho a olhos vistos 
e poupa o emprego de argamassa, a manobra d'aquellas 
grandee pedras é mais dif f ic i l , e entre ellas podem estabe-
lecer-se planos de s e p a r a ç ã o que a argamassa que as 
une nao pode evitar, estabelecendo a conveniente adhe 
r enda entro umas e outras. Com pedras de menores d i 
m e n s õ e s , mas bem travadas, e aquillo que os pedreiros 
chamam mossissadas ou envolvidas na competente arga
massa, e feito o trabalho com todas as p r e c a u ç õ e s , o muro 
approxiraar-se-ha mais de um todo h o m o g é n e o e monol i -
thieo, e a sua cons t rucçao s e r á mais económica . 

Este muro, como e s t á , p ô d e dizer-se bem acabado e bem 
construido, mas acha-se todo por concluir, tendo sido gal-
gado muitas vezes pelo mar que lhe tem arrancado algu
mas pedras superiores; e, em consequênc i a do recalque 
ou do escorregamento dos enrocamentos, tem soifrido m o v i 
mentos, apresentando algumas fendas que n ã o são para 
recear, nem impor tam cumpromettimento da estabilidade 
da obra. Para restabelecer e reparar convenientemente 
aquellas pequenas avarias devem encher-se aa fendas, inje-
ctando-se-lhes argamassa de cimento, e levantar-se o muro á 
cota definit iva, assentando-se-lhe o parapeito e capeamento. 
Das fendas existentes a maior t inha 0in,038 de largura, e 
o m á x i m o desaprumo do muro era de 0m,20; tendo a aresta 
superior a v a n ç a d o para fóra aquella quantidade, o que indica 
ura pequeno movimento de ro tação sobro a aresta da base, 

1 Soube depois que por proposta tio empreiteiro o muro de abrigo 
tem sido construido sobre blocos encravados nos enrocamentos. -
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mas que só teve por eflfeito altei-ar um pouco o jor ramento 
exter ior do muro para menos de 10 por conto. 

Na c a b e ç a do quebramar es t ão quasi terminados os en-
rocamentos submarinos com pedras das pedreiras. Dentro 
em pouco deve rão c o m e ç a r a assentar-se com ti tan os blo
cos para o elegimento da to r re . Estes biocos, como disse, 
t ê e m formas e d imensões especiaes, sendo alguns muito 
grandes. Tanto na sua construcçiiOj como na sua collocação, 
exigem portanto p r e c a u ç õ e s muito especiaes. Creio que se 
projectava deixar a estes blocos as jun tas na mesma ver
tical . Parece-me prefer íve l que fiquem desenoontrados, bem 
travados, e em todo o caso assentos por fiadas horisontaes 
em toda a base do musoir, a fim de que o seu assenta
mento seja gradual e o mesmo em toda a obra . 

O muro de caes do molhe e s t á bem feito e muito adian
tado, mas o seu terrapleno, formado de pedra a granel , 
e s t á muito elevado acima do coroamento d'aquelle muro, 
tendo de ser removida parte d'ella, e nao se tendo previsto 
revestimento algum a este terrapleno, que s e r á assim fun
damente escavado pelo mar, que nos temporaes galga o 
muro de abrigo. Deve aqui, como em Ponta Delgada, co-
brir-se este enrocamento com beton, sobre o qual assente 
uma forte c a l ç a d a de pedra argamassada, ou í a g e a m e n t o , 
sem o que n ã o res i s t i r á ao choque das aguas. 

T a m b é m ó mister dar accesso d'este terrapleno ao co
roamento do muro de abrigo, ao que n ã o se attendeu. Es
tes augmentes de trabalho sSo de pequena .monta, e os 
seus projectos e o rçamen tos fáceis, assim como outros me
nores detalhes, em que não entrarei , mas dos quaes es
pecificarei somente a cort ina de l m X 0 n , , 8 , projectada para 
o muro de abrigo com grande cornija sacada, que me pa
rece incapaz de resistir, se não for augmentada a sua es
pessura e diminuida a sacada da corni ja para níío offere-
cer grande presa ao mar . 

Os caes interiores do Monte Queimado e de Santa Cruz 
es tão , os primeiros quasi promptos na e x t e n s ã o to ta l de 
247 metros, mas os segundos bastante atrasados. E m todos 
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falta a r egu l av i saçào dos aterros. Estes caes são revestidos 
de cantaria basá l t i ca , e são acos t áve i s , mas não lia cm to
dos elles o mesmo fundo, sendo mui to v a r i á v e l a parte 
submersa, dependente da profundidade a que estava a 
rocha onde os blocos dc fundação deviam assentar. As
sim, no quebramar, entre os perfis 1 e 18, o caes tem 2 
metros de agua na baixamar, repousando sobre uma fiada 
de blocos. No perfi l 30 tem 3 metros de agua o duas 
fiadas de blocos. Nos perfis 2 e 8 e no 24 , tem 4 metros 
de agua e assenta em duas fiadas de blocos. Nos perJis 
22 e 2 4 tem Õ metros de agua com tres blocos. Finalmente, 
do perf i l 26 para diante tem 7 metros de agua e assenta 
em 4 fiadas de blocos. 

O plano inclinado devia ter 115 metros de comprimento 
por 15 metros de largura total . Corre perpendiculavinente 
ao caes sobre umas restingas naturaes; mas, tendo de bai
xar a t é á cota de (—3 metros), é justamente a u l t ima parte 
da obra, e a mais dif f ic i l , a que es tá por fazer, achando-se 
so e incompletamente conEtruidoa 50 metros. Tendo, po
r é m , pequena altura de agua no topo, podendo somente ser 
utilisado pela pequena n a v e g a ç ã o , o sendo muito acanhado 
o campo quo deixa l iv re para as evo luções e manobras 
dos navios que pretendam entrar no plano inclinado, o so
bretudo para o seu l a n ç a m e n t o ao mar com o risco das em-
ba rcaçSes i r em de encontro ao caes de ter ra , e constituindo 
o mesmo plano inclinado um perigo para o porto que peja 
e de que oceupa uma area importante para abrigo, sou 
de opinião que c o n v i r á não o concluir , transformando o 
que e s t á feito em uma rampa de varadouro para pequenas 
e m b a r c a ç õ e s . É fácil esta t r a n s f o r m a ç ã o , da qual p r o v i r á 
grande economia, e sobretudo o deixar d e s e m b a r a ç a d a 
e accessivel a parte a mais abrigada do porto. 

Para esta cons t rucção applicou-se a verba, que, segundo 
o projecto, era destinada ao rebaixamento e e scavação do 
ftmdo do por to , onde restingas naturaes se levantam do solo, 
ficando sempre immersas, mas com uma altura de agua que 
só permit te que d'ellc se uti l iscm e m b a r c a ç õ e s de pequeno 
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calado de agua. Se o rebaixamento de toda a area do 
por to , onde nao ha em baixamar 4 metros de agua, i m 
por tar ia em uma somma mui to avul tada como ó a que do-
manda o quebramento e a e x t r a c ç ã o da rocha submarina 
m ó r m e n t e da rijeza d'estes basaltos, pode comtudo a des-
peza attenuar-se mui to , fazendo-se u m estudo minucioso 
d'este s e r v i ç o , e dividindo o porto em zonas para as diver
sas classes de e m b a r c a ç õ e s , conforme o seu calado o ar
queação . U m plano hydrographico mui to minucioso, com 
as sondagens geológicas que forem precisas, s e r v i r á para 
determinar a e x t r a c ç ã o da rocha que c o n v i r á fazer-se. 

U m dos assumptos mais importantes, a que na actuali
dade ha a attender, é o seguinte: O quebramar do porto 
da Hor t a devia concordar-se com o revestimento de enroca-
mentos que se havia construido a p a r t i r do Monto da Guia 
até o Monte Queimado. E r a este revestimento um verda
deiro dique que defendia do mar os terrenos formados 
pelos detritos e aterros provenientes da e x p l o r a ç ã o das 
pedreiras, e que era mister accommodar em qualquer parte. 
C r e á r a - s e assim um importante terrapleno, communicando 
o molhe com o caes de Santa Cruz , e que poderia ter 
vantajosa app l icação para estabelecimentos de commercio, 
ou de outra natureza. F ô r a com a q u e l í e fim c o m e ç a d o o 
enrocamento pelo engenheiro K o p k e ; mas os seus succes-
sores continuaram-no em tão larga escala, que dentro em 
pouco chegou a ter uma a l tura de mais de 6 metros sobre 
o n ive l do quebramar, com uma l a r g u r a desconforme. 
Julgando n ã o deverem afrouxar-se os trabalhos para que 
havia dotação7 e n ã o estando ainda fixado o typo do 
quebramar a adoptar, pareceu acertado i r empregando a 
pedra da pedreira n'aquelles enrocamentos, que ficariam 
assim (mais garantidos e resistentes. O sr. G o n ç a l v e s de 
Sousa, tendo uma o r i e n t a ç ã o differente, n ã o só os n ã o con
tinuou quando d i r ig iu aquellas obras, mas entendeu deve
rem ser aproveitados e transportados para o molhe. O 
sr. engenheiro Cohen, part i lhando as mesmas ideas, que 
t inham sido perfilhadas pelo conselho superior de obras 
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publicas, em vista, das i n f o m a ç S e s que lhe foram propos
tas, comprehendou no seu projecto a r e m o ç ã o dos enroca-
mentos do Monte Queimado. Assim se fez^pois, abhando-se 
hoje aquelle enrocamento muito enfraquecido, completa
mente abandonado, e em i inminente perigo do mar o cortar 
e de romper pelos aterros de recente f o r m a ç ã o , interceptan
do a c o m m u n i c a ç ã o do quebramar com a terra, e podendo 
mesmo cortar o caes do Monte Queimado e i r assoriar o 
porto com os entulhos. Urge, pois, estudar a concor
dancia do molhe com a te r ra e com o dique, que me pa
rece ind i spensáve l conservar d'aquelle lado, dique que cer
tamente n ã o carece das p roporções que j á teve, mas que 
t a m b é m n ã o p ô d e sor amesquinhado e reduzido ás ex i 
guas p r o p o r ç õ e s que hoje tem. 

Este e outros pontos, que tenho tocado de leve, exigem 
uma completa r ev i são do projecto e do contrato, que pe
las muitas a l t e r a ç õ e s e modificações que j á tem sofirido e 
pelos additamentos de que ainda carece, v i r á a correspon
der a u m projecto muito differente do que serviu de base 
ao concurso, tanto na sua t r a ça e d i spos ições , como tam
b é m no seu custo. 

N ã o me farei cargo de enumerar todas as portarias e 
despachos miaisteriaes que tôem sanecionado aquellas a l 
t e r a ç õ e s ; mas liraitar-me-hei a salientar a necessidade 
d'este s e r v i ç o , que al iás j á antes, e racionalmente, havia 
sido mandado executar pelo governo. 

E por esta oecas iâo , mencionando o facto da grande 
somma de trabalho que es t á executado, farei notar que 
não ha, por assim dizer, l anço a lgum ou secção de traba
lho que possa ser recebida pelo governo e aberta ao pu
blico. E s t ã o j á ali despendidas muitas centenas d é contos 
do r é i s , e o ún ico beneficio que d'aquelle grande sacrif ício 
se tem obtido consiste no abrigo para os navios, resultado 
pr incipal que se t inha em vista, mas que muito mais u t i l 
seria, se fosse acompanhado das commodidades a que o 
projecto satisfaz com os caes acos t áve i s , com os ter
raplenos para estabelecimentos de commercio, com as 
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rampas de vai'adouro e o plano inclinado para visi ta e re
paro ' de e m b a r c a ç S e s , etc. K de interesso do publico que 
se tornem' effectivos estes melhoramentos, níío o sendo me
nos do empreiteiro por se i r exonerando do encargo da 
c o n s e r v a ç ã o da parte das obras que for entregando ao go
verno, nos termos e sob as condições da por tar ia do 19 
de m a r ç o de 1889. 

Encontrando se n'estas obras, sob o ponto de vista to-
chnicOj muitos se rv iços feitos cora todo o esmero e nmí to 
bem acabados, parece n ã o ter havido na sua íonga admi
n i s t r ação a unidade de pensamento e a uniformidade ad
ministrat iva o de o r i en tação , com que os trabalhos muito 
lucrar iam. E esse mal que infelizmente se observa em 
muitas das nossas mais importantes a d m i n i s t r a ç õ e s . 

A d i r e c ç ã o d'estas obras tem sido entregue a engenhei
ros muito distinctos, mas não lhes de ixaram muitas vezes 
o tempo para se fami l i á r i sa rem, e, por assim dizer, se po
rem ao facto das condições peculiares da localidade. 

Demais, para obras d'esta natureza e alca-aco nSo basta 
o talento manifestado nas escolas e comprovado pelos diplo
mas li t terarios o scientiheos. E i n d i s p e n s á v e l a experien
cia e a prat ica de trabalhos de natureza t ã o especial. 

S ã o , na verdade, mui to illustres os nomes dos nossos 
^ collegas, que t ê e m estado í! testa d'estas obras, mas al
guns n ã o fizeram mais do que passar por ellas, deixando-
lhes ligados os nomes, mas sem tempo para se assignala-
rem por algum estudo ou se rv iço importante . Para provar 
que não sou exagerado no que a v a n ç o , d i r e i quaes os en
genheiros que as t ê e m dir igido e por quanto tempo. 

O sr. A l v a r o Kopke , o iniciador, o que mais distineta 
parte tomou n'estas obras, dirigiu-as desde m a r ç o de 1870 
a t é m a r ç o de 1879; 

O sr. Augus to Supico, actualmente coronel comman-
dante do corpo de engenheiros, desde maio de 1879 a té 
dezembro de 1880; 

O sr. Lopes de Andrade, actualmente di rector das obras 
publicas de Vizeu , de dezembro de 1880 a ju lho de 1881 ; 
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0 sr. D . Ricardo Peyroteu, j á fallecido, de ju lho de 1881 
a outubro de 1S82; 

O sr. Gonça lves , t a m b é m fallecido, de outubro de 1882 
a setembro de 1885; 

O sr. conductor X a v i e r de Mesquita , recentemente 
fallecido, esteve interinamente dir igindo estas obras, c m 
que havia feito mn longo t i rocinio, a t é fevereiro de 1890, 
depois em 1892 e ultimamente em 1897; 

O sr. Correia Saraiva, actualmente na comin i s sào geo
dés ica , foi encarregado d'ellas de fevereiro a novembro 
dc 1890; 

O sr. Al íp io Coelho do A m a r a l , j á fallecido, teve a seu 
cargo a d i recção d'ellas do dezembro de 1892 a m a r ç o 
de 1893; 

O sr. Macedo de Arau jo , actualmente director das obras 
publicas de Vianna do Castello, de m a r ç o de 1893 a t é 
maio do mesmo anno. 

Finalmente, o sr. Eduardo Augusto F a l c ã o , de setembro 
de 1893 a té ser transferido para ^ f l i r o c ç ã o das obras pu
blicas de A n g r a , em fevereiro de 1897. 

Ass im, em vinte annos t ê e m tido estas importantes o b n í s , 
ora constituindo d i r e c ç ã o especial, ora simples secção dc 
uma dirccçíio de obras publicas de se rv iço ordinario, doze 
d i recções , que nao t ê o m t ido de d u r a ç ã o media mais de 
anno e meio cada uma. 

N ã o é , portanto, para admirar, que se n ã o tenham eífe-
ctuado estudos, se n ã o tenham registado factos, sc níío 
tenham colhido elementos trio proveitosos para a scieneia 
em gera l , e em especial para aquello por to . Isto j u n t o á s 
repetidas m u d a n ç a s do regimen administrat ivo e do p r ó 
prio archivo da d i r ecção , e com os exiguos meios dispen
sados para as obras, tem sido causa de se notarem muitas 
faltas e lacunas, que não podem agora ser facilmente 
preenchidas. 

B a s t a r á dizer que n ã o existe n'aquelle por to um m a r é -
grapho, nem uma simples escala hydrometr ica , que d ê 
elementos para o estudo do regimen das m a r é s n'aquella 
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localidade, c que a d i recção n ã o d ispõe de um escaphau-
dro , de uma sonda, ou de qualquer appai-elho m a r í t i m o , 
nem sequer de um escaler em que possa i r v is i tar as obras 
que se executam em pleno mar, e que só do mar podem 
ser apreciadas convenientemente. 

A despeito de tudo, repito, ha ali mu i to trabalho c de 
execução mui to digna de elogio, pareeendo-me quo com 
um estudo reflectido deveria fazer-se, po r assim dizer, o 
projecto da actualidade, para fixar o que resta a executar, 
o ficar bem consignado qual tem sido a marcha dos traba
lhos, as phases por que tenham passado, a sua influencia e 
acç^o produzida no porto e na costa, a epoclia e effei-
tos dos temporaes que durante- as obras t ê e m visitado a 
localidade, e, finalmente, o programma a seguir para a 
conclusão dos trabalhos, abrindo successivamente ¡I explo
r a ç ã o publica os que estiverem no caso d'isso. 

Para completar as minhas informações sobre este impor
tante porto acrescentarei alguns dados interessantes. 

A argamassa empregada n'estas obras é de pr imeira 
qualidade. E composta de uma parte de cal , outra de 
pozzolana do Fa ia l e outra de areia. A s pozzolanas do 
Faial dão argamassas de grande resistencia o dureza, mas 
não posso asseverar que expostas directamente ao mar 
resistam indefinidamente á sua acção mechanica e ch imi -
ca. Parece, p o r é m , quo a t é hoje se lhes nUo teem encon
trado t r a ç o s de decompos ição . 

No laboratorio da 1.a c i r c u m s c r i p ç ã o hydrauHca, que j á 
possue muitos estudos sobre pozzolanas dos A ç o r e s , es tá -se 
procedendo agora a novos, sobre diversas amostras que de 
l á t rouxe, mas os resultados obtidos nas aguas do Tejo 
não têem sido sufficientomente satisfactorios, por emquanto. 

No refeohamento das juntas das cantarias e nos mosai
cos dos paramentos emprega-se argamassa do cimento e 
areia (630 kilogrammas de cimento por 0m3,0 de areia), 
e nos blõeos artificiaes cal de T e i l e areia na dosagem 
de 350 ki logrammas de cal por metro cubico de areia. 

Os blocos do muro do caes teem 4m X 2m X lm,75, 



323 

com o cubo de 14 metros cúbicos , c os do revestimento 
exter ior pesam de 25 a 28 toneladas, conforme a. podra 
n'elles empregada. Estes blocos sao alguns de b e t ó n , mas 
a maior parto de alvenaria, com cunhaes o cruzetas dc 
cantaria, tendo os primeiros sido empregados só quando 
as obras estiveram sob a a d m i n i s t r a ç ã o do estado. 

A pedra al i empregada pesa: a mais compacta 2:912 
ki logrammas, a mais inferior 2:368, e a furada 1:794 por 
metro cubico. 

Das pedreiras extrahem-sc pedras de tres categorias. Á 
pr imei ra pertencem as do peso mín imo de 12 toneladas, á 
segunda as dc 3 a 12 toneladas, á terceira as de peso i n 
ferior a 3 toneladas. As de p r imei ra categoria saem om 
pequena quantidade, mas são óp t imas pela sua r i jeza , 
forma e densidade. Infelizmente, a exploraçí io das pedrei
ras exige grande desmonte de terras. 

A cantaria, mormente a de maiores d imensões , vem de 
fóra, e geralmente de S. Migue l . 

Para terminar t l i re i , que a t é á epocha em que fiz a m i 
nha i n s p e c ç ã o aquellas obras, isto é, a té 31 de dezembro 
de 1896, as verbas despendidas pelo estado e ram: 

Por a d m i n i s t r a ç ã o da antiga j un t a 477:375;->302 
Por admin i s t r a ção directa do governo . . . . 045:3235036 
Abonado ao empreiteiro 72'S:957?^668 

Somma 1.851:656^006 

Pela u l t ima s i tuação feita ao empreiteiro a importancia 
total dos trabalhos executados era de 818:879$441 r é i s , 
e, deduzindo o valor dos materiaes e utensilios que lhe ha
viam sido entregues e a importancia do ul t imo abono, 
achando-se a importancia da empreitada elevada a r é i s 
1.398:422^231, havia ainda a abonar-se-lhe 379:5420790 
ré is , alem dos descontos e deposito a resti tuir-lhe logo quo 
tenha terminado o seu contrato. 

U m a obra que tem j á custado tão grandes sacrificios ao 
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thfsouro e cujo alcance é t ào c o n s i d e r á v e l pava bem da 
humanidade, do comraercio e da n a v e g a ç ã o em gorai , e 
em especial d ' a q u e ü a formosa e interessante ilha, e que 
se acha quasi chegada a bom termo, merece toda a atten-
ÇILO e p ro t ecção dos governos. 

Passarei agora a dizer alguma cousa sobre o porto de 
A n g r a . Ê esta cidade a capital dc uni importante distrieto 
do archipelago a ç o r i a n o , e e s t á situada em uma ilha que 
disputa primazias com as outras dos A ç o r e s , s e n ã o na sua 
grandeza, ao menos na amenidade do seu c l ima, na riqueza 
do seu solo, na belleza do paiz; na iniciat iva e qualidades 
dos seus habitantes o no papel que tom representado na 
nossa historia poli t ica, tendo sido a u l t i m a p o s s e s s ã o por-
tugueza a acceitar o j u g o estrangeiro da u s u r p a ç ã o hes-
panhola, c a pr imeira a sacudir o da u s u r p a ç ã o nacional c 
a arvorar o estandarte da liberdade, que d 'al i i r rad iou a té 
o eontinente. 

Â sua pos ição , no centro do grupo das ilhas que formam 
o archipelago, e as suas condições naturaes, mui to favorá 
veis para o estabelecimento dc um importante porto ina-
r i t imo , chamavam naturalmente para ella as a t t e n ç o e s dos 
poderes púb l i cos , o não tanto por essa r a s ã o , como para 
pagamento da divida de g r a t i d ã o que havia contraindo 
pela dedicação e amor com que a b r a ç a r a a causa do i m 
perador D . Pedro I V , dizem que este mui to solemnemente 
lhe p r o m e t t ê r a as obras n e c e s s á r i a s para tornar o seu porto 
apto para um commereio e n a v e g a ç ã o importantes . Por 
essa rasao tem elle sido objecto de muitos estudos e de 
alguns projectos com o fim de o beneficiar. 

O porto de A n g r a do H e r o í s m o é um porto na tura l , que 
consiste" em uma bahia, ou angra, aberta directamente ao 
SO. e fechada do lado de nascente pelo Monte B r a s i l , do 
poente pela ponta do S. S e b a s t i ã o , e do norte pela cidade> 
que assenta em uma encosta dc suave pendor a t é á crista 
da ilha. 
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K o ]\Ionte B r a z i l um promontorio do grande al tura, 
que se curva docemente na- base para u m a outro lado, 
separando a bah ía de A n g r a de outra mais pequena, que 
lhe fica a E . , e que é denominada do Fanai . O monte de 
S. S e b a s t i ã o , menos alto e saliente para o mar, te rmina 
em uma ponta e r i çada dc rochedos, formando urna extensa 
restinga, que emerge na baixaniar, e se prolonga flan
queada por outras mais para o inter ior , que parecem ter 
por fim apoiar aquella. 

Esta magnifica b a h í a , que tem a abertura dc G25 me
tros com a maior largura de 875 metros, e com fundos 
que v ã o desde 8 metros abaixo de zero hydrographico e a 
pequena distancia de te r ra a t é 20 e 30 metros, é na ver
dade muito apropriada para a n a v e g a ç ã o , e offerece u n r 
logar seguro para ancoradouro dos navios, quando n ã o se
jam acossados pelos ventos do segundo e terceiro quadran
tes. Quando antigamente o commercio da i lha era flores
cente e que a fructa era d'ali exportada por centenas de 
navios, n ' a q u e í l a angra natura l estacionavam as embar
c a r e s que se entregavam aquello trafego, e emquanto rei
navam os ventos do pr imei ro e do ssgundo quadrantes gosa-
vam de qu i e t ação e t ranquil l idade, como se estivessem 
em uma doca ou porto ar t i f ic ial . 

Quando, p o r é m , se levantavam os ventos rijos do S E . 
ou do SO-, que são os que n'aquellas paragens originam 
maiores. temporaes, os navios eram fatalmente l ançados á 
costa e irremediavelmente perdidos, se os seus ferros e 
a m a r r a ç õ e s n à o resistiam á violencia do vendaval, porque 
não podiam fazer-se ao mar com os ventos do largo, depois 
de haverem* entrado e fundeado na bahia de Angra . 

I legis t ra a historia muitos sinistros no porto, citando-so 
um temporal em que foram d e s p e d a ç a d o s contra a costa 
doze navios, que tantos eram os que n'elle permaneciam 
fundeados, e ainda em 1896 al i naufragaram os tres ún i 
cos que lá estacionavam na occasião do temporal d'esse 
anno. Estes despojos j az iam na costa ou nos caes da c i 
dade, quando ultimamente al i passei. 
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Foi polas c o n d i ç õ e s d'aquelle porto, que, querendo ter-se 
em vista a importancia poli t ica tia i lha Terce i ra o da sua 
capital , que fora o nosso glorioso baluarte da l iberdade, e 
querendo igualmente attender se á s exigencias do seu eom-
niercio e á sua riqueza ag r í co la , desde muito remotos tem
pos se pensou na c reaçSo de um abrigo que obviasse 
áque l l e s males, e cons t i tu ísse a l i um porto seguro, onde 
com confiança pudessem estacionar as e m b a r c a ç õ e s de 
longo curso. 

Datam estas a s p i r a ç õ e s e tentativas do tempo dos F i 
lippos, que, depois de assenhoreados da i lha , quizeram as-
signalar o seu dominio a l i por vastas e poderosas obras 
militares e civis, como as que ainda lá se encontram 
d'aquelle tempo. E n t r e ollas cita-se um canal, de que res. 
i a m vestigios, e que parece se intentou abr i r para ligar 
a bah ía de A n g r a com a do Fanal . 

Iguaes cuidados continuou a cidade a merecer a D . J o ã o I V 
e a D . Mar ia I . Assim, desde D . Francisco de Turdes , em 
1660, e D . Vicente Tofino, no tempo de D . Mar ia I , a l i 
se fizeram diversos estados, tendo este u l t imo engenheiro 
chegado a projectar uma doca no porto de Pipas. 

N'este sécu lo , p o r é m , é que mais repetidas foram as 
tentativas para se conseguir o melhoramento do porto de 
A n g r a , collaborando n'esse empenho, era 1820, Rodrigo 
de Almeida e J o ã o Carlos de Figuei redo, em 1830 Mou
sinho de Albuquerque, em 1837 o engenheiro Caetano A l 
berto Maia, e em 1857 Correia da S i lva , bem como de
pois o nosso chorado consocio Alfonso Nogueira Soares. 
F o i o sr. engenheiro Correia da Silva o que teve occasiSo 
de al i executar mais trabalhos, sendo do sôu tempo a 
maior parte das muralhas e dos caes que c i rcumdam a 
bahia e que c ingem d'aquelle lado a cidade de A n g r a do 
H e r o í s m o . 

E m 10 de dezembro de 1887 o nosso collega, o sr. J o s é 
E s t e v ã o Aífonso, actualmente director das obras publicas 
do A l g a r v e , dando cumprimento ao que lhe fôra superior
mente determinado, elaborou o projecto de um quehramar 
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para esto por to , projecto que foi oreado era 728:000^000 
r é i s . Consistia aquella obra em um simples molhe do 
a b r i g o , t r a ç a d o em dois alinhamentos rectos, de 314 me
tros o de 04 metros respectivamente, terminando em urna 
eabeya, ou torre circular , de 22 metros de d i á m e t r o supe
r i o r . E r a a obra enraizada no monte de S. SebastiRo, de 
onde p a r t í a com a o r i e n t a ç ã o N E . - S O . , cobrindo e defen
dendo muito bem dos ventos de SO. uma parte do por to , 
mas nao sendo effieaz para o proteger dos vendavaes de 
S E . , que sao a l i os mais perigosos para os navios, tendo 
a o b s e r v a ç ã o demonstrado serem os ventos d'aqnelle rumo 
os de maior intensidade e violencia, e que mais avarias o 
sinistros t êem causado. 

E s t e projecto afastava-so muito do do sr. Correia da 
S í l v a , que havia proposto um quebramar isolado de 300 
me t ros de comprimento, ao centro da entrada da bahia, 
deixando-lhe dois passes, um de cada lado do mollie, sendo 
este quebramar o r ç a d o em 8õO:00Qj>000 r é i s , sem contar 
outras obras que eomprehendia o projecto no custo de r é i s 
120:OOOÍ5000. D'este projecto somente v i fugitivas indi 
c a ç õ e s , e n ã o tenho conhecimento do andamento que 
teve. 

O projecto do &r. E s t e v ã o Áffonso t a m b é m não teve se
g u i m e n t o , parecendo-me que nSo chegou a ser superior
men te approvado, permanecendo p porto nas mesmas con
d i ç õ e s m a r í t i m a s , que tantos receios inspiram á n a v e g a ç ã o , 
e l imitando-so as obras executadas aos caes que o definem 
e d e l i m i t a m desde o porto de Pipas a t é o caes das Figuei -
r i n h a s , e ao molhe e escadas da alfandega, pequena l i n -
gue ta te rminada em angulo agudo, pur onde tem accesso 
a cidade e os terraplenos da alfandega, quando o mar o 
p e r m i t t e . 

N a planta e no per f i l , que apresento, encontra-se esbo
ç a d o o projecto do sr. E s t e v ã o Affonso. Como n'estes de
senhos se v ê , o molhe era na parte submarina í o r m a d o de 
enroearaentos natuvaes, com a base de 04 metros no 
p e r f i l jnedio, e a 12 metros abaixo da baixamnr. Sobre 
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esto enrocamento se levantava o molhe propriamente á\U), 
que ex'a em talude para o exter ior , e com um muro de 
eaes para o in ter ior . D e um e de outro lado ficavam-lhe 
duas bermas, a de fóra com 6ni,5 de l a rgu ra e a do lado 
do porto com 7ra,60. Superiormente corria-lhe urna berma 
de 3 metros de largura a 2m,8 acima da baixamar, pro-
longando-se ao longo do m u r o do abrigo, que era de alve
nar ia , c o m e ç a d o á cota do zero hydrographico, elevado 
Sml2, e terminado por um parapeito com corni ja sacada. 
T inha este muro na base 4:m}õQ de espessura e em cima 
3m,66. O caes inter ior , fundado sobre blocos ar t i í ic iacs que 
c o m e ç a v a m na cota de ( — 6m,00)) continuava depois com 
alvenaria revestida de cantaria, tendo o seu terrapleno 
6 metros de largura, dos quaes 4 metros para faxa de 
serviço o 1 metro de cada Jado para passeio lageado. Este 
eaes media 2ni,Õ de al tura sobre os blocos de fundação . 

Como disse, este projecto n l o teve andamento, e nao 
sei se d e v e r á alimentar-se a e s p e r a n ç a de que n'esta ilha, 
nEo obstante a sua impor tancia real, se emprehendam 
tão cedo obras de grande monta . Gomquanto r e c o n h e ç a 
que tem merecimento o trabalho do nosso eollega, creio 
que poderia ser muito vantajosamente modificado o seu 
projecto, tanto no t r a ç a d o , como no typo do quebramar 
adoptado e no processo de c o n s t r u e ç a o proposto. A obra, 
p o r é m , s e r á sempre mui to d e s p e n d i ó s e , e duvido que as 
circumstancias do nosso thesouro p e r m i t i a m que se em
prehendam ali grandes despezas, principalmente antes de 
se concluirem os dois impor tantes portos de Ponta Delgada 
e de H o r t a , j á em tSo adiantado progresso. 
• Se, p o r é m , n ã o podem emprehender-se aquellas obras, 
que seriam ó p t i m a s para a i lha , não devem pôr - se de parte 
outras mais modestas, que são i n d i s p e n s á v e i s para se 
manter com alguma commodidade e sem perigo a commu-
nicação de terra para bordo, e o embarque e desembarque 
das mercadorias. Para estas o p e r a ç õ e s só existem al i as 
seguintes obras: 

O caes e a lingueta da alfandega, que s&o, como disse, de 
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exiguas dimonsoes, de terrapleno aoanlmdo, c muito l i m i 
tados. Quando al i se embarcam ou dcBuinburenm, ou . como 
hoje se diz, se manutencionam mercadorias volumosas, em 
fardos ou soltas, como c a r v ã o , pipas, etc., os passageiros 
vGem cerrada a passagem, ou correm o risco do algum 
a m dente, 

O peior, p o r é m , é que, logo que sopra do largo a mais 
leve brisa, a o n d u l a ç ã o do mar propaga-sc pela bali ia o 
penetra no pequeno canal, por onde entram os barcos 
para demandar as escadas e os caes, o a sua a t racaç í lo 
torna-se mui to perigosa, e imposs íve l a permanencia ali de 
qualquer e m b a r c a ç ã o . E m c o n s e q u ê n c i a do pouco fundo, 
chega a haver al i a r r e b e n t a ç ã o muito forte, que impossibi
l i ta por completo o desembarque de passageiros è as ope
r a ç õ e s de carga e descarga de mercadorias. 
. N'este caso recorre-se en t ão ao caos do Pipas, quando o 

vento é do quadrante de SO., ou ao das F i g u e i r í n h a s , quando 
sopra do de S E . Quando em nenhum d'estes dois pertos 
pôde deseinbarcar-se, ut i l isa se o caes do Castello, na ba-
hia do Fana l , que ó sempre p r a t i c á v e l , mas só para pas
sageiros que t ê è m de fazer uma a s c e n s ã o fatigante poi* 
uma extensa e Í n g r e m e escada ató o Castello, sendo ainda 
longa a distancia a percorrer d'ahi a t é á cidade. N ã o p ô d e 
com facilidade modificar-se a commun icação d 'aquelle caes 
com a capi tal para servir á s mercadorias. 

O caes das F i g u e i r í n h a s t a m b é m n ã o se pres ta rá , faci l
mente ás o p e r a ç õ e s das mercadorias, no em tan to, p o d e r á 
adaptar-se ao serviço de passageiros, quando o tempo o 
permitfcir. Consiste este caes em um pequeno molhe no pro
longamento das muralhas da cidade, no qual estão abertas 
umas escadas para o s e r v i ç o de passageiros. E construida 
esta obra sobre uma restinga natural , que tem em baixa, 
mar muito pouca agua, ficando todavia submersa em prea
mar e offerecendo grande perigo para as e m b a r c a ç ò e s -
mui tó especialmente quando a ondu lação do largo se pro
paga ão longo da costa e d'esta lingueta, apesar de já at-
•tenüadaí pela de r ivação que d 'ella se faz pelo varadouro 
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que lhe demora p rox imo, e que funeciona como u m ver
dadeiro quebramar para a e x p a n s ã o da onda. 

A o governo fo i enviado era 5 de novembro de 1895 um 
projecto de ampl iação d'este caes, prolongando-so a l i n -
gueta mais 35 metros, com o fundo m á x i m o de 2m,5 em 
balsamar, e inutilisando-se o varadouro a que a l lud i , con-
quistando-se um terrapleno de 224 metros quadrados. Este 
novo caes i r ia entestar com a rocha da costa e n 'el le se 
abrir ia uma nova escada de se rv i ço , tendo a al tura media 
de 4ra,5) com 2m,10 fóra de agua. O o r ç a m e n t o d'esta obra 
era de 11:000^000 ré is fracos. 

Supponho que com a s u p p r e s s â o do varadouro, por onde, 
como disse, se deriva a ondu lação da costa, o novo caes 
seria quasi sempre i n a b o r d á v e l e o seu accesso difficil e 
perigoso. Mas este effeito a t t e n u a r - s e - í a mu i to , construindo-
se na costa, e nas proximidades do logar onde o novo caes 
se liga com ella, um pequeno esporão que cortasse aquella 
acção do mar. N ã o se fazendo isto, deveria conservar-se o 
pequeno varadouro, de que al iás o porto mui to carece. Este 
assumpto demanda, pois, o competente estudo. 

O porto de Pipas fica fronteiro ao caes das Figueir inhas . 
H a na costa uma reintrancia e u m molhe de alvenaria so
bre essa pequena bah ía , que n ã o tem fundo, e que do lado 
de terra é terminada por uma praia de varadouro. NEQ. 
encontrei noticia alguma escripta sobre esta obra, que foi 
feita com certo esmero, dizendo pessoas da localidade que t 
a l ingueta, que constitue hoje aquello caes, a v a n ç a v a mais 
para te r ra no mesmo alinhamento, aproveitando uma res
t inga submarina e formando como que o lado de uma pe
quena doca abrigada. D i z e m mais que em grandes balsa
mares se reconhecem ves t íg ios d'aquella c o n s t r u c ç ã o . É 
certo que se aquella obra se prolongasse em fundos que 
pe r in i t í i s sem o accostamento de e m b a r c a ç õ e s , offereceria 
seguro abrigo, sendo cur ta a distancia á cidade e boa a 
sua ç o m m u n i c a ç ã o com ella. No projecto elaborado pelo sr. 
E s t e v ã o ÀíTonso comprehendia-se a creaçsío de u m grande 
terrapleno, provido de caes por fóra das restingas do forte 
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de S. SeUistiKo, sendo esse aterro l imi tado por dois muros 
rec t i l íneos , formando entre si um angulo de mais de 90° , a 
terminar na extremidade do actual por to de Pipas. A o abrigo 
do quebramar projectado, este terrapleno e o seu caes po
der iam ser utilisados. D e contrar io , so mui to excepcional
mente isso aconteceria, devendo a l i á s ser muito elevado o 
custo da obra. 

Tendo de ser posto de parte o projecto do sr. E s t e v ã o 
Affonso, parece-mcj todavia, que alguma cousa poderia e 
deveria fazer-se para aproveitar aquella l ingueta como 
caes a c ò s t a v e l em grande numero de casos, prolongando-a 
approximadamente 50 metros a t é cai r em fundos taes, que 
pela sua parte interior- houvesse sempre a agua n e c e s s á r i a 
para a a t r a c a ç ã o das pequenas e m b a r c a ç õ e s de commercio, 
quebrando as vagas que ao longo d'ellas poderiam propa-
gar-se por meio de u m pequeno molhe, ou e s p o r ã o , con
struido, ou directamente sobre as restingas que descobrem, 
ou sobre blocos artificiaes. E só em p r e s e n ç a do plano 
hydrographico da localidade que p o d e r á ajuizar-se da fa
cil idade, e mesmo da exequibilidade d'esta obra ô dos seus 
effeitos, sendo convenieote mandar proceder a estes estu
dos. Melhorado1 este caes, poderia derivar-se para elle a 
maior parte do movimento dos passageiros e das mercado
rias que vão ao porto de A n g r a , augmentando-lhe o des-, 
envolvimento a c ò s t a v e l e a area da ú n i c a bahia abrigada 
que ha n'aquella angra para estacionamento e varadouro 
de pequenas e m b a r c a ç õ e s . 

A bahia do Fanal , separada, como disse, da de A n g r a 
pelo Monte B r a z i l , fica situada ao N . d'este promontorio, 
apresentando no fundo uma pequena reintrancia, j u n t o da 
qual passa a estrada da cidade, e que parece apropriada 
para n 'e l la se estabelecer u m porto para pequenas embarca
ções e barcos de pesca, que seja demandado com segu
r a n ç a quando o mar não p e r m i t í a utilisar-se a bahia de 
Angra , e que não tenha tão difficil c o m m u n i c a ç ã o com a 
c idãdô como tem o pequeno caes do Castello, a que j á a l -
lud i . Es ta enseada do Fanal chama naturalmente a atten-
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m a r í t i m o de A n g r a . Kiío ha, p o r é m , um plano hydrogra-
phico d'esta bahia, sera o qual se níío p ô d e reconhecer se 
a entrada da pequena enseada "é ou não semeada de reci
fes e de rochedos, que tornem perigosa a passagem das 
e rabarcaçSes e que inut i l isem as condições f avoráve i s que 
n 'el la parecem concorrer. E esto estudo que convir ia fosse 
feito. , 

Tendo tratado dos principaes portos dos A ç o r e s , os de 
Ponta Delgada, Hor ta e A n g r a , e á c e r c a dos quaes tenho 
exposto resumidamente o que no meu estudo pude encon
t rar de mais interessante, que me s e j a p e r m i t t í d o dizer ainda 
duas palavras sobre o s e r v i ç o m a r í t i m o das outras ilhas. 
T i v e occasUío de tocar no porto de Santa Cruz da Gracio
sa, nos da V i l l a de V é l a s e da Calheta em S. Jorge, e nos 
das Lagens e Ribeirinhas na do Pico. Todos estes portos 
são verdadeiros portos de levante, nos quaes os navios t ê e m 
dc largar ferro ao largo da costa, communicando-se com a 
terra por meio de pequenos barcos e canoas de remos, al
gumas de exiguas d imensões , de cons t rucçSo f rág i l , sem 
condições de resistencia, e para as quaes n ã o serve de 
c o m p e n s a ç ã o uma t r i p u l a ç ã o de valentes marinheiros , em-
^balados de c r e a n ç a s ao sabor das vagas e das tempestades, 
experimentados na rudeza e na violencia da v i d a do mar, 
enthusiasmados e apaixonados pela prof issão mar i t ima . 

O rolo de mar que se forma ao longo de toda a costa 
e que em vagas encapelladas vae quebrar com fur ia nas 
restingas que a or lam, ou nas praias de calhaus onde as 
e m b a r c a ç õ e s t ê e m de varar , torna muito perigosa a ope
r a ç ã o do embarque e do desembarque, n ã o sendo menos 
difficit muitas vezes a c o m m u m e a ç ã o com o p r ó p r i o navio , 
sujeito a u m jogo e oscillação muito fortes, correndo as 
pequenas e m b a r c a ç õ e s o risco de se d e s p e d a ç a r e m de en
contro ao eostado d 'e l íe . 

Por iaso são frequentes os sinistros que em todos aquel-
leg por tos - s© d ã o , sinistros que custam ás vezes muitas 
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vidas, e p re ju ízos materiaes importantes nas mercadorias 
Dcrdidas ou avariadas. 
a. 

Por isso t a m b é m , muitas vezes, reconhecendo-se a i m 
possibilidade, ou pelo menos a imprudencia e o risco de com-
municar-se de bordo com a terra, o navio levanta ferro e 
segue na sua derrota, tendo perdido tempo inuti lmente á 
espera de commimiear, deixando de fazer se o negocio que 
se pretendia fazer, e continuando a i lha respectiva sem 
c o m m u n i c a ç ã o , nem com as outras ilhas p r ó x i m a s , nem com 
o resto do mundo. Is to succedeu na minha viagem no A ç o r , 
apesar do tempo haver estado muito bom, chegando a tó 
os conhecedores d ' aque í l e s mares a dizerem que o canal 
de S. Jorge se apresentava excepcionalmente socegado. 
Pois, apesar d'isso, não se p ô d e communicar com alguns 
portos, e n'outros fez-se esse serviço com. bastante difíicul-
dade e incomioodo. 

No cmtanto, devo dizer que geralmente para esses por-
ÍOB foram aproveitadas as pequenas concavidades da costa, 
que nem chegam a poder considerar-se enseadas ou b a h í a s , 
e sobre cujas restingas, algumas parece que collocadas pro
videncialmente a l i pela natureza, se levantaram acanhados 
caes ou pequenos molhes, onde o se rv iço das cargas è des
cargas e o movimento dos gados e dos passageiros é feito 
com mais ou menos diffiouldade e demora, com ou sem 
auxi l io de guindastes installados em ter ra . Se em alguns 
d'esses portos aa ope rações referidas podem fazer-se com 
alguma s e g u r a n ç a e a coberto da acção directa da arro
ben t a ção do mar sobro a costa, não sao elles isentos da ondu
lação e da forte resaca que lhes torneia as restingas, se pro
paga ao longo dos caes ou dos molhes e as tornam incom-
modas. Mas o maior risco que correm os pequenos barcos 
de se rv iço e s t á na manobra que t êem de executar, quando, 
para demandarem o navio, oü para recolherem ao porto, 
tdem de transpor um mar cavado e revolto, e onde ha forte 
a r r è b e n t a ç ã o , carecendo na entrada ou na sa ída de faze
rem geralmente uma c o n v e r s ã o , que os obriga a expor sc 
de t r a v é s ás vagas, podendo, por serem e m b a r c a ç õ e s sem 
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coberta e de governo diffieil e tardio, quebrar-lhes em cima 
um1 mar que as raetta no fundo. 

É para louvar o cuidado que ao estado, ou á s localida
des, mereceram em certas epochas as commodidades das 
povoaçSes da beiramar, encontrando-se em quasi todas 
algumas obras, mais ou menos bem conservadas, mais ou 
menos intell igen temente t r a ç a d a s e com o aproveitamento 
das restingas e das d ispos ições locaes da costa para faci
l i t a rem o se rv iço m a r í t i m o e em especial o da pesca, i n 
dustr ia tão importante e que tantos b r a ç o s emprega nas 
nossas ilhas. Sem eílas, as t r a n s a c ç õ e s , o commercio e a 
commun icação com os nar ios seriam-totalmente impossí
veis. Mas qulío longe es tão ainda estes povos d'aquillo de 
que precisam e a que t ê e m i n c o n t e s t á v e i s d i re i tos! N ã o 
basta a pericia, o arrojo, o desapego da v i d a dos denoda
dos i lhéus , que se entregam ao rude mister da vida do 
mar, e que n ã o hesitam em se exporem para acudirem onde 
se erga u m perigo, onde haja u m auxilio a prestar. E o 
interesse do paiz, é a riqueza publica, ó a p ropr ia huma
nidade, que reclama as obras i n d i s p e n s á v e i s para o abrigo 
e a facilidade das o p e r a ç õ e s e manobras das pequenas em
b a r c a ç õ e s que se dão ao trafego d'aquelles portos, e da 
valiosa industr ia da pesca a que se dedica aquella popu
l a ç ã o , tão digna de p r o t e c ç ã o , t ã o laboriosa e modesta, t ã o 
¿ofiredóra e desprotegida. 

Mas o que se conhece de cada porto ? Quaes as c i rcum-
stancias de cada u m ? De ,que melhoramentos carece? Quaes 
os seus maiores perigos e defeitos? Nada se sabe. Seria, 
pois, de grande conveniencia e de urgente ut i l idade pu
bl ica, e portanto justif icada a pequena despeza a que isso 
conduzisse, que pelo pessoal technico das d i recçSes das 
obras publicas dos districtos açor i anos se procedesse ao 
levantamento da planta e do plano hydrographico de cada 
porto, para se reconhecer o seu estado actual , se definirem 
os seus perigos e difficuldades, e se ajuizar dos melhora-
mentos que poderiam introduzir-se-lhe com r e l a ç ã o ao t ra
fico e importancia de cada u m . ' 
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Para estes estudos dispSem as d i r ecções de pessoal ha
bil i tado, que nao tem agora onde empregar a sua in te l l i -
gencia e actividade, e que muito bem poderia dedicar-se 
a elles. 

As duas ilhas mais afastadas para o occidente, as Flores 
e o Corvo , n ã o tive occasião de i r . Todavia , por informa
ções que me forneceu o nosso coí lega Cordeiro de Sousa, 
posso dizer que essas duas interessantes i lhas, assim como 
são as mais distantes do continente europeu, e como que 
as sentinellas a v a n ç a d a s das nossas possessões a t l â n t i c a s , 
assim t a m b é m , e talvez por isso mesmo, são as que mais 
esquecidas t ê e m andado na parti lha dos melhoramentos 
materiaes que a toda a parte têem chegado, apesar de 
mais p r ó x i m a s do continente americano, que nas innova-
ções e nas conquistas da civi l isação e do progresso l em 
tomado o passo ás n a ç õ e s do velho mundo. 

Com effeito, pelo que diz respeito a estradas, por exem
plo, ha na i lha das Flores só duas estudadas, a do l i t o ra l 
e a central . Os estudos da pr imei ra , que mede 66 k i l ó m e 
tros de e x t e n s ã o , datam de 1884, e d'esta estrada estíío 
construidos 7:500 metros e 6:500 metros em cons t rucção , 
havendo um lanço em que os trabalhos foram suspensos 
ha onze annos e outro ha cinco ou seis, tendo no pr imeiro 
sido construidos só 800 metros e no segundo 3 k i l ó m e t r o s . 

A segunda, que nEo mede mais de 14 k i l ó m e t r o s , foi 
c o m e ç a d a ha vinte annos, faltando para a concluir uns 
3:800 metros, que são de grande necessidade para a i lha , 
mas cujos trabalhos e s t ã o suspensos. 

O Corvo, a pobre i lha , desprovida de todos os melho
ramentos, não tem u m palmo de estrada e v ive ainda como 
nos tempos pr imi t ivos , sendo por atalhos e veredas que se 
serve a p o p u l a ç ã o activa, trabalhadora e simples. 

Pelo que diz respeito a obras m a r í t i m a s , n ã o es t ão me
lhor servidas as duas i lhas. 

Na v i l l a de Santa Cruz das Flores ha u m caes, quasi 
sempre 'utilisado quando o mar o p e r m i t i ó , apesar de um 
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pouco (lisiante do fundcadouro dos vapores. Chega-se a elle 
passando por entre pedras, que of íerecem a lgum risco. 

Po r um projecto, datado de 1 de fevereiro de 1883, pro
curou melhorar-se o porto cora u m pequeno molhe e uni 
l a n ç o de muralha com escadas, projecto que n ã o teve anda
mento, apesar do o r ç a m e n t o ser só de 3:125$000 r é i s . 

A muralha existente foi c o m e ç a d a em 1872. E m 1883 
desabou uma parte d'ella, cuja r e p a r a ç ã o , o r ç a d a em 
G:620#000 ré i s , moeda fraca, não es tá concluida, corren-
do-se o risco de perder-se o que e s t á feito, e de que tudo 
seja destruido pelo mar. O o r ç a m e n t o supplementar d'este 
trabalho, na importancia de 6:235¡>000 r é i s fracos, e datado 
de 5 de maio de 1894? n&o foi ainda approvado, nem se 
sabe que destino teve. 

O eaes .do B o q u e i r ã o , que fica afastado da v i l l a e em 
uma pequena b a h í a funda e abrigada, tem um varadouro 
talhado na rocha, de dimensSes acanhadas, e cujo projecto 
j u l g o ser do sr. Migue l Henriques. Este caes, que no emtanto 
custou muito caro, pouco s e r v i ç o presta á v i l l a , sendo só 
util isavel em mar t ranqui l lo , e ainda assim em m á s condi
ções . 

Na ilha do Corvo chamam Porto das Casas a uma praia de 
calhau, que fica em frente do fundeadouro do A ç o r , e que 
niiq se presta ao serviço pelos grandes calhaus que formam a 
costa e pelo rolo de mar que sobre elia se eneapella e quebra. 
'Tem, pois, qwem pretender desembarcar no Corvo, de se
gu i r a costa e dobrar a ponta p r ó x i m a , alem da qual se faz 
o desembarque no Porto Novo , uma outra pra ia de calhaus 
rolados, mas pequenos. En t r e estes dois portos, no sitio do 
Boquei rão e em uma rocha batida pelo mar , foram abertos 
uns degraus onde á s vezes se desembarca, quando a ma-
rezia n ã o permit te atracar ao Porto Novo. 

No sitio denominado Sargacinho estabeleceu-se em tem
po/uma rampa de varadouro, cujo projecto de 3 de outu
bro de 1889 não me consta tivesse andamento algum; 
A i n d a hâ, outro caes, o da A r e i a , que j u l g o n ã o ser melhor 
do que os outros. 
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Quanto a mellioramentos de outra especie, quasi nadai 
Mesmo para a sat isfação da necessidade a mais impre te r íve l 
da vida, a agua po táve l , a ú n i c a p o v o a ç ã o da i lha do Cor
vo, a ant iga V i l l a Novaj só possue uma m i s e r á v e l fonte, 
que era 1889 ee quiz melhorar , mas que ní£o se sabe o 
destino que teve o respectivo projecto. 

Deve esperar-se que chegue u m dia a estas pobres ilhas 
a vez de serem devidamente attetididas, e o estabeleci
mento nas Flores de u m observatorio me teo ro lóg i co , a l i 
g a ç ã o d'esta i lha com a Europa pelo cabo telegraphico, 
e a sa t i s fação de outras necessidades de pr imei ra ordem, 
a b r i r ã o uma nova era para aquellas abandonadas ilhas: 

O se rv i ço , que está sendo hoje mais urgentemente recla
mado pela n a v e g a ç ã o do mundo inteiro e pela propria hu
manidade, é o da illuuiinaç.ão e pharolagem de todas as 
ilhas do archipelago a ç o r i a n o , que são outros tantos per i 
gos o escolhos que se ej'guem no mar, na r eg i ão a mais 
frequentada por grande parte dos navios que navegam en
tre a Europa e a Amer i ca central, e que.se cruzam a toda 
a hora n'aquella derrota. 

N ã o temos direi to, n ó s , como n a ç ã o civilisada e culta, 
a retardarmos por mais tempo a sat isfação de uma necessi
dade e o cumprimento de um dever imposto pela civilisa-
ção e pela humanidade. Que sem perda de tempo se pre
encha uma lacuna de ha tanto tempo reclamada. 

Tenho sido seguramente muito extenso e abusado da 
b e n é v o l a paciencia com que a a s s e m b l é a me tem escutado. 
Mas o archipelago dos A ç o r e s , as suas encantadoras ilhas, 
o seu benéfico e salutar clima, a riqueza e fecundidade do 
seu solo, a belleza e encantos d'aquelle paiz, a sua popu
l ação act iva, perseverante, intel l igente, modesta nas suas 
a s p i r a ç S e s , paciente na p r i v a ç ã o das suas mais instantes 
necessidades, apta para todos os trabalhos physicos ou 
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cntelletuaes, merece bem que se empreguem todos os es-
forço% para que se lhes sa t i s façam as suas mais just if ica
das exigencias. Sob o ponto de vista dos melhoramentos 
materiaes mostrei o pouco que se hav ia feito a favor 
d'aquellas ilhas, e o muito que restava ainda a fazer no 
s e r v i ç o exclusivamente m a r í t i m o . Mas, no vasto campo da 
engenberia, quantos nSo sKo os múl t ip los s e r v i ç o s em que 
os A ç o r e s es tão como que esquecidos e no mais dep lo r áve l 
a t razo! A s estradas, os edificios púb l i cos , os s e rv i ços sa
nitarios de abastecimento de aguas, de saneamento, de 
telegraphia e léc t r i ca , de pharolagem, a agr icu l tura , a ar-
bor i sação , a fixação das vertentes e encostas, a extincçUo 
das torrentes, os melhoramentos ag r í co las e industriaes, a 
pesca, tudo, tudo quanto cabe no vasto campo da sciencia 
da engenheria, tudo chama as a t t e n ç S e s dos poderes pu-
bl icoè e os interesse d'aqulles a quem incumbe velar pelo 
bem dos povos e promover-lhes os melhoramentos de que 
Càrecem. Que, portanto, a importancia do assumpto me 
desculpe de tanto haver abusado da benevolencia que me 
tem sido dispensada e que cordialmente a g r a d e ç o , e que na 
nossa prestante classe e no centro d'esta a s s o c i a ç ã o encon
t r e m os A ç o r e s a p r o t e c ç ã o e a sympathia que tanto me
recem. 
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0 A R C H I P E L A G O D A S C A N A R I A S 

Meus senhores e collegas.— Tendo de seguir viagem de 
S. Vicente de Cabo Verde para a Madeira, era natural que 
me occorresse a idéa de fazer escala pelos portos das Pal 
mas e de.Santa Cruz de Tenerife, onde se estavam reali-
sando melhoramentos importantes para satisfazerem ple
namente á s condições de verdadeiros portos de escala, com 
ó fim do fornecimento de c a r v ã o e do abastecimento de 
viveres á grande n a v e g a ç ã o . 

Pouco conhecemos das Canarias, b e m como pouco sa
bemos do muito que a nossa vizinha Hespanha possue d i 
gno de ser estudado em todos os diversos ramos do saber 
humano, e em especial no variado campo da engenheria. 
V i s i t a r aquellas ilhas se r -me- í a , pois, mui to a g r a d á v e l e 
ins t ruct ivo, e f acu l t a r -me- í a o ensejo de fazer a compara
ç ã o dos seus portos com os de S. Vicente e do Funchal , 
p a r á ajuizar do que seria mister in t roduzi r n'estes para os 
levantar á a l tura que lhes compete, e desfazer o desc réd i to 
e a suspeita de inferioridade em que se t em pretendido 
acharem-se os por.tos portuguezes comparados com os hes-
panlioes. 

Fazendo conhecidos os melhoramentos dos portos das 
Canarias e os sacrificios que t ê e m custado ao paiz, ser-
nos - í a isso incentivo e estimulo para seguir o exemplo dos 
nossos vizinhos e aproveitar as f avo íave i s condiçSes na-
:tur,aes que recommendam os nossos portos, em algumas 
particularidades muito superiores aos hespanhoes. 

• N ã o . me era, p o r é m , fácil realisar o meu intento por n ã o 
haver n a v e g a ç ã o directa de S. Vicente para as Canarias» 
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se bem que toda a grande n a v e g a ç ã o da A f r i c a para a 
Europa , e vice-versa, quer toque ou não na Madeira , passa 
sempre á vista das Canarias, tomando como gigantesca o 
inconfundivel marca m a r í t i m a o celebre Pico de Tenerife, 
ou Ponta de Teide, cone v u l c â n i c o que se ergue do centro 
de uma cratera a t é a alt i tude de 3:715 metros sobre o n i 
v e l do mar. 

Quando algum navio, depois de descarregar c a r v ã o em 
S. Vicente, vae tocar nas Palmas ou em Tenerife para re
ceber carga que no nosso porto nâo encontra, n â o é fácil 
obter passagem n'esse navio, que nSo quer sujeitar-se á s 
fortes multas e penas que os liespanhocs impSem aos na
vios que transportam passageiros sem para isso estarem 
habilitados com medico de bordo e com outros requisi
tos. 

H ã o podendo, pois, esperar conseguir p o r aquella forma 
o meu desejo, fo i , comtudo, poss íve l obter da empreza na
cional de n a v e g a ç ã o que consentisse que o seu vapor Bis 
sau, em viagem de Gruinc para Lisboa, fizesse u m pequeno 
desvio do seu rumo para tocar nas Palmas e levar-me á 
Gran-Canaria, em cujas aguas devia achar-se o c o u r a ç a d o 
portuguez Vasco da Gama, e a cujo bordo me receberia, 
com a b izarr ia que o caracterisa e com a amizade com 
que íne distingue, o seu digno e brioso commandante, o 
sr. Conselheiro Augusto Castilho, que t ã o alto e glorioso 
tem sabido conservar o honroso nome que herdou. 

Depois de uma n a v e g a ç ã o bastante demorada e incom-
moda? em c o n s e q u ê n c i a da forte brisa que soprou sem
pre durante a travessia e que é vulgar n 'aquelle mar e 
n'aquella e s t a ç ã o , enxovalhando e atrazando mui to a mar
cha do pequeno vaporsinho, l a n ç á m o s finalmente ferro pe
las seis horas da m a n h ã do dia 15 de a b r i l de 1897 no 
nóvo porto da L u z de las Palmas, na Gran-Canar ia . 

Venho hoje dar-vos aqui noticia do que me pareceu 
ma í s curioso nos portos, que v i s i t e i , das mais importantes 
ilhas 'do, archipelago das Canarias, o por to das Palmas na 
Gran-Canaria e de Santa Cruz em Tenerife . 
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0 archipelago das Canarias era j á conhecido no tempo 
da velha Grecia. I lhas Afortunadas chamavam os antigos 
ás que o compunham, e n'ellas collocavam o E lys ium, o 
que d á d e m o n s t r a ç ã o da amenidade e da belleza do paiz. 

Os á r a b e s chamavam aquellas ilhas A l - J a z a y r - A l - K h a -
ledatj o que é o mesmo que dizer I lhas Afor tunadas , posto 
que ao conjnncto d'ellas d é s s e m o nome de E l - B a r d , do 
nome por que era conhecido o Pico de Tenerife. 

E este archipelago formado por sete i lhas : tres maio
res, denominadas Tenerife, Gran-Canaria e Palma, e qua
t ro mais pequenas, Lanzarote, Fuer teventura , Gomera e 
H i e r r o . A l e m d'eslas ficam nas proximidades de Lanzarote 
os ilhotes chamados Alegranza, Graciosa, Santa Clara, 
Roque dei Oeste e Roque del Este , e proximo de Fuerte
ventura o i lhote de Lobos . 

A i lha de Fe r ro é, como se sabe, de ha mui to celebre 
nos annaes geographicos, por ser por ella que todos os 
geographos, a contar de Ptolomeu, t ê e m feito passar o 
meridiano terrestre para or igem da contagem de longitude 
das suas cartas. 

E s t á situado este grupo de onze ilhas, entre 27026' e 
29026' de la t i tude, e 9039' e 14o30' de longitude O. de Ma
d r i d , a 114 k i l óme t ro s da costa occidental da Afr ica , e em 
frente dos cabos Jub e Bojador . Fica ao N . do archipe
lago de Cabo Verde , e ao S. do da Madeira , a distancia 
proximamente igua l dos dois, havendo, entre este u l t imo 
archipelago e o das Canarias, o das Selvagens, composto 
de pequenos ilhotes que pouco emergem do mar, e que 
são propriedade par t icu lar , s ó m e n t e utilisados para a c a ç a 
e para a apanha de urzel la e do guano com que as aves 
os cobrem. 

Como se expl ica que nos nSo p e r t e n ç a , a n ó s , os por tu-
guezes, este archipelago situado no meio de outros que 
p r imei ro descobrimos, em mar que percorremos pr imeiro 
de que a Hespanha, e que dominámos e a v a s s a l l á m o s ? 

Se nos cabe a prioridade da descoberta de todos .estes a rch i 
pelagos, porque n ã o soubemos mantermos na posse d 'o l í e s? 
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Tendo n ó s descoberto a Madeira e as illia£ de Cabo 
Verde , o archipelago das Cananas, que demefra entre os 
dois, devia necessariamente ser-nos conhecido. E com ef-
feito, assim era. Ant igos documentos dizem que j á D . A f -
fonso I V m a n d á r a reconhecer aquellas i lhas, cuja existen
cia lhe era em parte conhecida, o que n l o é para admirar , 
sendo muito do conhecimento dos serracenos, que depois 
da q u é d a do imperio romano continuaram a ter com ellas 
re laçSes commerciaes. 

Diz-ae que dois navios pa r t i r am effcc t i v ã m e n t e de L i s 
boa no século x i v , e aportaram com feliz v iagem á i lha da 
Gran-Canaria, passando depois á s outras i lhas, que foram 
en tão chamadas A s novamente apparecidas. 

Mas, apesar da nossa precedencia, o hespanhol D . L u i z 
de L a Cerda antepoz-se-nos na conquista e na posse 
d'aquellas ilhas. 

Pretendem alguns que u m nobre normando, senhor de 
Granvil le , fôra o primeiro que c o n q u i s t á r a as ilhas Cana
rias, que lhe foram dadas por Henrique I I I com o t i tu lo de 
Rei , e que foram governadas em seu nome por Maciot , seu 
sobrinho, a t é ser o dominio d'ellas dividido por diversos 
grandes de Hespanha. E n t r e estes contam-se D . Fernando 
Peraza e D . AfFonso de Las Casas, que por mui to tempo 
disputaram aos naturaes a posse ,,d'aquellas, sendo so
mente a G r a n - C a n á r i a que jamais se submetteu a t é en
tão ao jugo estrangeiro. 

E m 1474 tentou o nosso infante D . Henr ique senhorear-
se d'esta i lha , enviando lá uma e x p e d i ç ã o commandada 
por Fernando de Castro, mas n£o foi bem succedido na sua 
empreza. 

Continuaram depois as d i scussões e as lactas entre 
portuguezes e hespanhoes sobre o domín io da i lha, mas 
pm 1545, tratado o casamento da infanta D . Joanna de ^ 
Portugal com Henrique I V de Castella, este, para ser-nos 
a g r a d á v e l , cedeu aos condes de Athougu ia e de V i l l a Real 
o direito do conquistarem as tres principaes ilhas do archi
pelago, a Gran-Canaria, Palma e Tenerife. 
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N'estes termos o infante D . FernandOj que adquir ira o 
pr ivi legio concedido aos dois fidalgos portuguezes, armou 
algumas caravelas, e mandando-as á s C a n á r i a s , sob as or
dens de Diogo da Silva, chegou a apossar-se da celebre 
T o r r e de Gando, construida por H e r r e r a na Gran-Canaria. 

O casamento do m a r í t i m o portuguez com a f i l ha do chefe 
heapanhol, D . Mar ia de A y a l a , poz termo á guerra entre 
os dois povos da peninsula h i s p â n i c a n'aquelle archipela
go, suspendendo-se a nova e x p e d i ç ã o que o infante D . Fer
nando estava em v é s p e r a s de mandar á s Canarias, a té que 
o papa Sixto I V , confirmando em 21 de j u n h o de 1481 o 
tratado de 21 de janeiro do mesmo anno, entre D . Affon-
so V de Por tugal e os reis catliolicos D . Fernando e I z a -
be l sobre a n a v e g a ç ã o das Canarias, cessaram todas as 
guerras entre os dois povos. 

Havendo depois H e r r e r a procedido despó t i ca e barbara
mente com os povos das ilhas que governava, avocaram 
a si os reis de Hespanha o di re i to da conquista d'ellas, e 
proseguiram nos esforços de se apossarem de todo o ar
chipelago, n ã o sem protesto dos portuguezes, que, desavin
dos com os hespanhoes, nKo deixaram de empregar os 
meios de as reconquistar, tendo sido a u l t ima tentativa 
para esse fim o desembarque na costa de Agaeta , no reino 
de Gaidar, na Gran-Canaria, onde em cinco caravelas foi 
enviada uma nova e x p e d i ç ã o , que não fo i bem succedida. 

F o i n'esta occas ião que o papa Alexandre V I expediu a 
famosa bul ia de 4 de m a r ç o de 1493, que regulou a l inha 
divisoria que devia l imi ta r as descobertas das duas n a ç õ e s , 
e que lavrou a s e n t e n ç a , sem a p p e l l a ç ã o , que nos excluiu 
da par t i lha das Canarias. Ficando só em campo os hespa
nhoes, encetaram e n t ã o essa lucta gigante, que terminou 
pela sanguinolenta batalha no sitio, que por causa d'ella 
passou a chamar-se Matanza, e que teve por consequen-
c i í k a queda do reinado dos Guanees e o exterminio quasi 
p ô r òomple to das antigas r a ç a s das ilhas. 

Estabelecido no archipelago canariano o dominio, hespa-
nhoi e cicatrizadas as fendas do largo pe r íodo de luctas 
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incessantes; e sem treguas que assolaram aquolles povos, 
c o m e ç o u a dosenvolver-se a colonia, e, sendo as i l l ias.de 
Tenerife e de G r a n Canaria as mais ricas do archipelago 
pela sua grandeza, pelas qualidades do seu solo e pelo seu 
a g r a d á v e l c l ima, as respectivas -capi tães das Palmas e de 
Santa Cruz de Tenerife pr incipiaram a disputar primazias, 
aspirando cada uma a ser a capital da p r o v í n c i a Canaria.' 
São eífec t i v ã m e n t e aquellas cidades as mais bellas do ar
chipelago, mui to populosas, muito favoravelmente situadas, 
ambas com portos dc mar importantes, g r a ç a s á sua posi
ção geographica, e surgindo do meio do oceano de entre 
a Europa , a Amer ica e o continente S. africano. 

O porto da cidade das Palmas era, p o r é m , u m verda
deiro porto de levante, desenrolando-se sempre na costa 
uma forte a r r e b e n t a ç E o de mar , que tornava difficil a com-
m u n i c a ç ã o das pequenas e m b a r c a ç S e s com a ter ra , díffici-
l ima a o p e r a ç ã o da carga e descarga, e .muito perigoso o 
estacionamento dos navios em um mar desabrigado e sob. 
a a m e a ç a do temporal os l a n ç a r á costa. 

E m Santa Cruz de Tenerife , comquanto houvesse uma . 
rada exterior em melhores condiçSes de fundo e de abrigo, 
era comtudo o porto aberto do lado do mar, e portanto 
igualmente precaria a s e g u r a n ç a dos navios fundeados, 
quando de repente se levantasse de N E . a S E . algum-
temporal , tornando-se e n t ã o imposs íve l , e quasi sempre 
perigosa, e d i f f i c i l , a c o m m u n i c a ç ã o com a terra . 

N ã o satisfazendo pois as cond ições naturaes d ' a q u e ü e s 
dois portos, muito especialmente ao que para elles deveria 
requerer-se como portos de abastecimento de viveres, ser
v iço , para que se requer a maior celeridade e facilidade 
nas evp luçSes e o p e r a ç õ e s de carga, encetaram-se n ' e l l e s í 
obras muito, interessantes de que v o u dar uma breve no-^ 
t icia. 

I^orto das Palmas na Gran-Canaria 
Conta a cidade das Palmas para mais de 21:500 habi-

tanteSj e é a capital da Gran-Canaria, que tem u m a popu

lação de 95:415 almas. 

http://illias.de
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Ê uma cidade moderna, cortada por boas e Sargas ruas 
longi tudina l e transversalmente, com graciosas edificaçSes, 
com muita vida e a n i m a ç í í o , com m a g n i í i c o s hoté i s frequen
tados pr incipalmente por inglezes e mantidos com o iuxo 
e o asseio que elles exh ibem nos seus h o t é i s , com bonitos 
parques e j a rd ins , com mui to commercio, o l igada com o 
in te r io r da i lha por meio de boas estradas, e com as res
tantes ilhas do archipelago e com a Europa por Cadiz, c 
com a Af r i ca e A m e r i c a por S. Vicente de Cabo Verde , 
por meio de cabos t e l e g r a p h í c o s submarinos. 

Das obse rvaç3es m e t e o r o l ó g i c a s fe tas no collegio de 
Santo Agostinho de las Palmas, deduz se para os tres a i í -
nos de 1882 a 1884 os resultados constantes do quadro 
seguinte: 

Ann os 

1SS2 
1563 
i m . 

Medias 

Pressão 
barométrica 

766,5 
7C5,3 
764,4 

774,0 
775,5 
775,4 

760,1 
755,3 
754,G 

Temperatura 

20,5 
20,5 
20,3 

80,2 

30,4 

10,5 
10,0 
8,4 

Psydirometro Chuvas 

U,2 
13,3 
13,5 

SB 
58 338 

756,8 

765,4 774,9 756,6 20,4 30,1 9,8 75,8 13,8 839,0 

A maxima osc i l l a ç lo foi pois do 20mm)9 para o b a r ó m e 
tro c de 22° para o t h é r m o m e t r o . 

F o r a m as dos annos citados as o b s e r v a ç õ e s mais com
pletas que al i pude obter . Nos annos subsequentes as ob-
s e r v a ç S e s feitas conf i rmam aquellas,, como se v ê pelas dos 
annos de 1888 e de 1896, que tomo como exemplo, e que 
' d ã o . p a r a o pr imeiro anno as pressSes m a x i m a e min ima , 
773mu')22 e 748!nin,81; e TTl1»» 89 e 756mm,81 para o se
gundo, com as temperaturas extremas de 3 â 0 , 4 e 8^4 no 
pr imeiro anno, e de 2 9 ° , 8 e 11° para o segundo. A chuva 
annual respectiva fo i de 2;í6irim1 e d é 237mn,,4, sendo n'egto 

10 
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phenomeno que maiores v a r i a ç õ e s se notam de anno para 
anno. 

Quanto aos ventos, eis o que dão as o b s e r v a ç õ e s d'aquel-
les annos; 

Anuos 

1882 
1883 
1SS4 
ISSO 
1896 

Medios (los 
3 annos 

N. 

131 

31 
82 

157 

123,1! 

99 
80 
l i 

66 
125 

87,3 46,3 

SE. 

32,0 14,3 

SO. o. 

9,3 

NO. 

±6,6 

* • , 

93 \ 17S 
135 102 
J33 73 

320,3 101,0 81 ,G 57,6 

•3S 

30G 
25Ü 
276 
1S9,1 
líi'8,9 

279,3 

Mostram estes dados qne o cl ima das Palmas é muito 
regular , e que os ventos mais frequentes são a l i ós do 
quadrante de N . a E . ; avultando os de N . Os ventos ge-
raes da itha são pois os do pr imeiro quadraute; mas de 
novembro a janeiro al ternam com os de S E . , e de feve
reiro a m a r ç o com os de SO. 

É o estabelecimento do porto á s 0ri,52/J e a ampli tude 
das m a r é s regula por 2m,40 era circuinstancias normaes, 
chegando nas s^zigias, quando favorecidas pelo vento, a 
a t t ingir a a l tura de íí metros. 

N o fluxo origina-se uma corrente para N . oü N E , , e 
nb refbixo para SO. ou S., modificada pela conf iguração e 
o r i en tação da costa, 

O porto antigo das Palmas tinha como ú n i c a obra de 
arte u m molhe a v a n ç a d o perpendicularmente á costa, si
tuado á entrada da cidade do lado do N . } com escadas 
de s e r v i ç o , guindastes e l inhas f é r r e a s , tudo construido de 
boa cantaria, mas ficando em secco na baixa-mar . Sobre 
este ínolhe, que no ult imo lan£o consistia em u m simples 
quebra;mar.de abrigo, com mui to menor la rgura do que o 
corpo do moihej insere-se perpendicularmente a ejle e ter-
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minado cm; talhamar, um b r a ç o , ou novo molho, t a m b é m 
de cantavia e munido de escadas, o qual tem por fim abrigar 
as pequenas e m b a r c a ç õ e s que d'elle se acerquem para fazer 
os seus carregamentos e descargas, continuando os navios 
fundeados ao largo, e expostos ao vento e ao mar. Estes 
molhes e caes s ão , como disse, de boa cantaria basalticaj 
com uma cort ina e c o r d ã o t a m b é m de cantaria, e com o 
pavimento ca l çado . Houve o projecto de prolongar-se 
aquello molhe parallelamente á costa, formando como que 
u m porto abrigado do N . ao N E . Mas nem osse porto fi
caria ao abrigo do S E . , que é o vento mais temido a l i , 
nem ter ia a profundidade n e c e s s á r i a , nem oíferecia o seu 
fundo boa presa aos ferros dos navios por ser formado de 
calhaus rolados e soltos, terminando em dunas ao longo 
da costa. 

Crescendo extraordinariamente o numero de vapores a 
demandarem as Palmas para se abastecerem de c a r v ã o , 
foi mister procurar satisfazer melhor as exigencias do com-
mercio e da n a v e g a ç ã o , e com este in tui to resolveu-se que 
se aproveitassem as favoráve is d isposições que nas p r o x i 
midades da cidade a costa offerecia para u m porto m a r í 
t imo. A chamada Isleta, que é a parte mais septentrional 
da Grran,Canaria, consistia em u m morro de pedra ligado 
á i lha por um isthmo, ou estreita lingueta, formando uma 
enseada abrigada dos ventos do N . a t é o N E . No topo 
d'esta l ingueta fôra installado o lazareto. E r a ali que se 
encontrava um bom fundo de areia, com cotas suffieientes 
para a n a v e g a ç ã o , chegando a 15 e 2 0 metros, e que pa
receu o logar mais apropriado para o estabelecimento do 
novo porto. 

G r a ç a s aos esforços e á ded i cação de um ¡Ilustre filho das 
Canai'ias, o n o t á v e l diplomata e estadista D . Fernando de 
L e o n y Castil lo, mandou-sc proceder ao estudo do proje-
c tò de u m porto de abrigo n'aquella localidade, sendo esse 
trabalho commettido ao ¡I lustre engenheiro D . Juan Leon 
y Castillo, i r m ã o d'aquelle, e que actualmente é inspector 
de obras publicas reformado, ao serviço da em preza das 
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obras do novo porto da L u z , que n ã o quia abandonar a tó 
a sua concluaSo. 

É d'este projecto que vou dar urna breve noticia. 
U m molhe, ou quebra mar, enraizado na Is le ta , a pe-

quena distancia da bateria de S. Fernando, e seguindo em 
linha recta na d i r ecção approximadamente de N . - S . , fecha 
do lado do mar o novo porto. Este molhe ó todo de blocos 
artificiaes, na e x t e n s ã o de 1:07 9m,5, a!em de 200 metros 
do pr imeiro t roço , a par t i r de t e r ra , em que o molhe é só 
de alvenaria. U m outro molhe, ou t r avés , accostavel e par
tindo perpendicularmente da costa, l imi ta o por to do lado 
do S., e ó destinado ao se rv iço dos passageiros e das mer
cadorias. D o lado de terra sUo situados os caes e as pon-
tes-caes dos diversos depós i tos e estabelecimentos para for 
nec imènto de c a r v ã o aos vapores. 

A s i tuação e disposição d'este por to p ô d e bem apreciar
se pela carta hydrographica da i lha , quo faço presente e 
que é devida á d i recção dos trabalhos hydrographicos de 
Hespanha, bem como pelas plautas reduzidas do novo 
porto, que t a m b é m es tão patentes. 

O que ha de mais no t áve l e curioso n'este projecto é o 
systema de c o n s t r u c ç ã o adoptado para o quebra mar do 
largo, que é inteiramente formado de blocos artificiaes do 
beton inclinados e sem l igação entre si, mas repousando 
directamente no solo, constituido por uma camada madre
pór ica , que assenta sobre a rocha do fundo em u m plano 
perfeitamente regular, e coberto por uma pequena camada 
de areia fina e branca, com espessura ordinariamente de 
0m,40 a 0ni,50 e nunca superior a 1 metro, e que portanto 
6 de fácil r e m o ç ã o para o assentamento dos blocos da base 
do quebra mar . 

C o m e ç a d a s estas obras em fevereiro de 1883, acham-se 
muito adiantadas e offereeem as seguintes par t icular idades: 

. A pr imei ra parte do molhe, a pa r t i r de te r ra , é , como 
disB6j.de alvenaria ordinaria , protegida exter iormente por 
grande-numero de blocos artificiaes á granel , e com o pa
vimento defendido do mar por uma guarda t a m b é m de al-

http://disB6j.de
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v en a r í a , com c o r d ã o apresentando uma forte curvatura 
para o exter ior , com o fim de fazer reflectir para o largo 
a onda. Os blocos de p r o t e c ç ã o são i r regularmente colloca-
doa e em grande largura , para supportarem a acção das 
vagas que quebram com violencia em toda a costa bordada 
de recifes e formada de calhaus rolados. 

O pavimento d'este molhe é ca lçado em toda a aua lar
gura , tendo para o in ter ior do porto quatro escadas du
plas, em tres l anços , bem t r a ç a d a s e commodas, t e rmi 
nando em baixo por um extenso patamar lageado, 1 metro ou 
lm,20 superior á cota da foaixamar. O coroamento do mo
lhe, n ã o contando a cort ina, é lmrÒO a 2 metros superior 
ao n ive í do preamar. 

A la rgura do molhe deve a l i andar por 15 metros, sendo 
o muro de abrigo tão í a r g o que se prestou a deixarem-lhe 
na espessura muitos nichos, o u pequenos compartimentos, 
fechados com portas que se abrem sobre o pavimento do 
molhe, e que podem servir para a r r e c a d a ç ã o de ferramen
tas, ou guarda de quaesquer objectos. 

O molhe, ou propriamente o quebrantar do porto, deve 
ter l : 079m,õ para diante do pequeno molhe descripto, e 
d'elle estavam na minha visi ta ás Palmas j á concluídos 
l:023m,5. Este molhe, como se v ê no perf i l presente, deve 
ter de la rgura 9 metros, incluindo a guarda de lm,10, ter
minada do lado do mar por uma curva tu ra de 3m,60 de 
raio, e superiormente por u m parapeito de 0m,60 de 
largura , com passeio de O™,5. É de paramento ver t i ca l , 
apresentando a la rgara de 9 metros a t é 4m,5 abaixo do 
baixamar, tendo d'ahi a t é á fundação 12 metros de la rgura . 

N a c o n s t r u c ç ã o d'esta obra principia por extrahir-se com 
mergulhadores a areia que cobre o fundo, pondo-se a des
coberto a fo rmação m a d r e p ó r i c a que reveste a rocha, e 
l ança - se sobre ella uma camada de beton de O^SO de es- ' 
p ô s s u r a , sobre a qual se assentam os blocos da pr imei ra 
fiada, que t ê e m lni,84 de espessura, tendo dos outros dois 
lados 2rn,50 e l ^ õ í e , fazendo dois â n g u l o s de 60° e de 130a 
sobre a base de 2m,727. Os blocos superiores são todos re-
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ctangularesrYariandô nas larguras, que são de 2 metros, 

de 3 metros e de 3^,5 para se coilocarem na seguinte or

dem: 

1. a fila da base, 4 blocos d e . . 3m75 X 2m X 3m X 3 ^ 5 
2. a fila superiormente S"1 X 3m X 3111 X 3'» 
3. a fila Smyò X 3m X 2m X 3m,5 
4 . a fila .' - S10 X 3m X 3"1 X 3m 
e assím por diante. 

A parte superior do molhe, que deve ter 9 metros de 
largura, é formada pelas fiadas de blocos assim collocadas, 
a contar de baixo para c ima: 

1. a fila, Mocos de $m$ X 2'n X 3m,5 
2. a fila, blocos de 3m X 3m X 3'n 
e assim por diante. 

Todos estes blocos são coHocados por urn t i tan , que se 
move em uma v ia f é r rea especial, que se vae estabelecendo 
sobre o molhe A medida que este ó construido. 

Sobre elles lança-se uma camada de b e t ó n , ou constroe-
se um mass iço de alvenaria, que constitue o pavimento do 
mollie. Esta camada é mais ou menos espessa, conforme 
os blocos ficam mais ou menos elevados, e reforya-se á 
medida que os blocos baixam em c o n s e q u ê n c i a da base 
ceder á acção do peso do molhe. É sobre este m a s s i ç o que 
se assentam os rails de s e rv i ço . 

Os blocos sSo todos fabricados em estaleiro p r ó p r i o , 
sendo os da fundação construidos sobre uma cunha de ma
deira, para ficarem com a incl inação da base acima i n d i : 
cada. 

Emprega-se n'esta fabr icação argamassa composta de : 

Cal medianamente hydraulic a das Canarias 0,90 
Cimento Portland 0 ,10 
Are i a lavada. 2 ,00 
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O b e t ó n é formado de Om3,85 de pedra britada e Om3,56 
de argamassa por metro cubico. 

Ul t imamente , nos blocos da face exter ior do molhe ex
posta ao mar emprega-se só argamassa de cimento de Port
land, composta de uma parte de cimento e de tres de areia, 
tanto nos cinco blocos inferiores, como nos tres superio
res, por se haver notado que a argamassa de cal , habitual
mente empregada, n ã o resistia ao choque das vagas, nem 
á a c ç ã o cbimica da agua do mar. 

Conservam-se os blocos no estaleiro pelo e spaço de tres 
inezes, pelo menos, a t é seccarem completamente, havendo 
muitos que al i permanecem por quatro e seis mezes. 

Os de argamassa de cal conservam sempre as arestas 
mui to vivas , e &Eo do peso de 2 :200 a 2:300 ki logrammas 
por metro cubico de beton. 

A t tribuidas ás p r e s s õ e s interiores, provenientes da eleva
ção e abaixamento das aguas em consequênc i a das vagas, 
e transmittidas pelas juntas e intervallos dos blocos, p r i n 
c ipiaram a manifestar-se fendas e desaprumos no corpo 
do molhe, e para evitar estes effeitos começou a empre-
gar-se uma camada de argamassa entre os blocos para ve-
dar-lhes a passagem da agua, bem como a ab raça í -os por 
barras de ferro em T duplo, ligando os tres que consti
tuem o corpo do molhe. 

O t i tan, com que são manobrados estes blocos, é da 
fo rça de 30 toneladas c o m o alcance de 12 metros, sendo 
o seu peso total, qua&do carregado, de 200 toneladas. T r a 
balhando regularmente, colloca por dia doze blocos no seu 
logar. 

A pedra empregada no b e t ó n é basalto, que se encon
t r a á superfície do solo nas proximidades da obra, sendo 
alguma muito esponjosa, pelo que a argamassa se lhe l iga 
mui to bem. E par t ida por machinas de br i tar , mas precisa 
á e ser passada A m ã o para se lhe separarem as pedras 
d è maior volume que a br i tade i ra deixa por quebrar. Os 
detrictos d'esta b r i t a s ão lavados no mar e aproveitados 
como are ia , dando um ópt imo resultado na a r g a m a s s a . ç 
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grande economia para a obra. Emprega-se t a m b é m a areia 
branca das dunas, mas é de g r ã o muito fino, e í iea mais 
cara por t e r de ser transportada de ma io r distancia. 

O betou é fabricado a vapor, fazendo-se em u m estrado 
superior a mistura a secco dos materiaes, pedra e arga
massa, com a agua, e saindo o beton j á fabricado para 
wagonetes, que andam em vías f é r r e a s inferiores, e que o 
transportam para as fô rmas onde são feitos os blocos, e 
que estão collocadas em fileiras parallelas, separadas por 
aquellas vias de se rv iço para a c i r cu lação dos "wagons/ 
das zorras e dos apparelhos elevatorios e de fo r ça , que s3ò 
poderosos Bamsões . Esta d ispos ição do estaleiro é vicidsa 
por exigir r epe t i ção de o p e r a ç õ e s no emprego dos ntfate-
riaes, o que encarece o t rabalho. À d i s p o s i ç ã o ge/al do 
grande estaleiro fo i , p o r é m , muito bem e s t u d a d a , é é ra 
cional, achando-se bem estabelecidas as l i gaçSes ' com as 
pedreiras, com -os fornos de cal , com os a r m a z é n s de c i 
mento, com as diversas officinas da obra, com o deposito 
de agua, etc., incluindo o bairro operario, que al i fui 
creado para h a b i t a ç ã o dos empregados nos trabalhos. 

A cal é fabricada em tres fornos, v indo a pedra em
barcada do logar do seu j a z i g o . F ica ali este mater ia l de 10 
a 20 pesetas por metro cubico, emquanto o cimento de 
Por t land n ã o p ô d e obter-se por meuoe de 100 pesetas, 
tendo em. conta o cambio. 

O projecto foi dado de empreitada a uma casa constru
ctora ingleza, e quem lá foi montar, o estaleiro e dar co -̂
m e ç o á s obras foi o empreiteiro muito conhecido entre 
n ó s , o sr. John D i x o n , j á fallecidoj o constructor das pon
tes metallicas da nossa alfandega de L i sboa , o p r imei ro 
constructor de caminhos de ferro na I n d i a , e o arrema
tante da c o n d u c ç ã o da celebre agulha de Cleopatra para 
as margens do Tamisa, em Londres , onde se ostenta o ve
tusto monumento. . > . 

Segundo reso lução minister ial tomada u l t imamente esta 
obta defer ia ser terminada em dezesete annos, a p p l i c a à d o -
se-Ihe a dotação annual de 95:000 pesetas. O seu or^a-
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monto é de 8 railhSes, faltando a í n d a despender cerca 
de 1.000:000, mas sendo ao empreiteiro permit t ido concluir 
a obra antes d'aquelle praso, n ã o excedendo, p o r é m , a an-
nuidade a receber a cifra mencionada de 95:000 pesetas. 

0 que torna mais n o t á v e l esta obra é o seu baixo p r e ç o , 
junto á celeridade com que t em sido executada. O quebra-
mar n ã o chega a custar 5:000 pesetas por metro corrente. 

S à o , effectivamente, muito favoráve i s as condiçSes d'esta 
cons t rucçãOj mas não deixa de apresentar as difficuldades 
e eventualidades das cons t rucções no mar. 

A maior a l tura do molhe t em sido de 21ni,40, cubando 
os blocos dos tres typos referidos 8, 12 e 14 metros cúbi 
cos. O maior numero de fiadas de blocos empregados tem 
sido de cinco na parte inferior, e de tres na superior, so
brepostos e encostados uns aos outros. 

Este quebramar deve ser terminado por um musoir, 
ou c a b e ç a , cuja e x e c u ç ã o t em sido adiada, a t é se deter
minar pela obse rvação a t è onde conv i r á prolongal-o, e qual 
a capacidade com que o porto deve ficar. 

Este porto devia ser l imitado do lado de S. por um t ra
v é s , ou molhe transversal, do qual e s t á cons t ru ída uma 
parte. Esta obra, que tem em cima 20 metros de l a rgura , 
com 10 metros ca l çados ao centro, e dois passeios lateraes 
cada u m de 5 metros, t em os muros exteriores revestidos 
com cantaria apparelhada. Desde a baixamar a té á s cotas 
à e ( — 3») a ( — 12m,0), este molhe deve ser de pedra a 
granel , sustentado dos dois lados por muros formados de 
blocos sobrepostos em tres fiadas, assentando a inferior em 
uma sapata de beton directamente collocado sobre a rocha. 
Cada fiada de blocos é re t i rada da que lhe fica inferior 0m,30. 
Para cima da baixamar ha ainda dois blocos sobrepostos) 
sem degraus, e com revestimento de cantaria. O perf i l pre
sente d á bem idéa d'esta obra. 

Se o p r imi t ivo projecto n ã o v i e r ã soffrer modif icação 
com o fim de se ampliar a area do porto, pouco fa l t a rá para 
a conc lusão da obra. Ult imamente, p o r é m , tem-se agitado' 
mui to no publico a ques t ão da conveniencia da a m p l i a ç ã o 
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do porto, fazendo-sè - lhe u m ante-porto p o r meio de outro 
molhe, t ransversal , a p a r t i r db forte de Santa Catalina na 
d i r e c ç ã o de O S O . - E N E . 

• É certo que o porto projectado é u m pouco acanhado, 
parecendo que ter ia sido mui to mais conveniente pa r t i r o 
quebramar de um ponto da costa mais para E . , ou da ba
te r i a de S. Fernando ou de qualquer ponta a v a n ç a d a nas 
alturas do lazareto. É verdade que este molhe cairia em 
maiores fundos, chegando á cota de ( — 2 0 metros) pelo 
menos, emquanto que no t r a ç a d o adoptado nSo passa da 
cota de (—16 ,00) . N'aquelle caso, o custo do quebramar 
seria muito mais elevado, mas este augmento seria larga
mente compensado pela maior amp l idão e largueza com 
que ficaria o porto. O actual porto mede 60 hectares, 
mas uma grande parte d'esta area nSo é a p r o v e i t á v e l por^ 

, fa l ta de fundo, s e n ã o para navios de pequena cabotagem. 

Prolongando, o molhe projectado a t é os fundos de 12 
metros, e terminando-o a 250 metros de distancia do que
bramar,, poderia este ser continuado quanto bastasse para 
se crear u m ante-porto, que seria sempre a p r o v e i t á v e l . 

Os m a r í t i m o s instam por um novo molhe transversal, 
partindo do forte de Santa Catalina sob o rumo de ÜSÍE. 
proximamente, bem como pelo prolongamento do m o l h e . 
do largo a destorcer com este novo molhe . Aprovei tando 
do lado de te r ra o e spaço comprehendido entre a costa e 
u m caes construido á cota de (—8m,00), com wharfs, ou 
pontes-caes para o se rv iço commercial dos navios, obter-
se- ía um anteporto de 40 hectares, ficando o porto in te
r io r com 6 0 hectares. 

Assim, dizem elles, ficariam plenamente satisfeitas, tanto 
as conveniencias do presente, como as do futuro da nave
g a ç ã o . 

É certo que o porto ficaria por esta f ó r m a mui to mais 
completo; mas deve notar-se que elle s e r á sempre u m por to 
essencialmente de escala e de refugio. Pa ra este fim ca
rece d é ser u m verdadeiro por to franco, e com. accesso ex
tremamente -aberto- e fácil . N ã o precisa; pois , de um ante-
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porto , propriamente ditOj porque, n ã o podendo nunca ser 
um por to commercial de grande importancia, para as suas 
operaç f í es commerciaes, que sEo poucas, o molhe transver
sal e os caes que se projectam no p r ó p r i o porto satisfarS& 
completamente, continuando o abastecimento de c a r v ã o a 
ser feito aos vapores pelos meios promptos e expeditos que 
hoje se empregara. 

Com o caes acostavel acima indicado, e com os terra
plenos por elle conquistados, ficará o porto bem servido 
para as ope rações commerciaes de que é su scep t íve l , en
trando os navios directamente do mar para o fundeadouro 
e logar de estacionamento, sem terem de passar pelo ante
porto e de transporem dois passes. O que é i n d i s p e n s á v e l 
é que possua bons depós i t o s de c a r v ã o , com todas as faci
lidades para o seu r á p i d o fornecimento, bem como agua, 
fructas, hor ta l i ças , carnes, e todos os comes t íve i s para. 
abastecimento dos navios. Com efíeito as casas M i l l e r , 
B landy , Grand Canary Coaling and C0 e outras muitas , 
possuem ali magnificos deposito em te r ra , de todos esses 
g é n e r o s e de combus t íve l , havendo mesmo u m deposito 
de c a r v ã o no in te r io r do p r ó p r i o molhe, que n ã o tem pro
vado muito bem por não se haver conseguido ainda vedal-o 
á entrada da agua do mar . 

Encontra-se t a m b é m al i uma fabrica e deposito dege lo , 
muitas mercadorias e viveres, e boa agua po táve l , que p r i 
meiro foi para ali canalisada pelo governo, mas que hoje 
ó fornecida aos navios por uma t axa mód ica e po r diver
sas casas particulares. 

Juntamente com estas ope rações a expor t ação de bana
nas e de varias fructas, de legumes e h o r t a l i ç a s , e de outros 
productos ag r í co l a s , vae tomando mui ta importancia e ad.-. 
quir indo grande desenvolvimento. Onde existia só uma 
m i s e r á v e l povoação de pescadores levanta-ae j á hoje uma 
v i l l a impor tante , l igada com a-cidade das Palmas, de onde 
dista 5:000 metros, por uma estrada ordinaria e um t r a m 
way a vapor, sempre muito concorrida de trens de todas 
as qualidades e de repetidos comboios, bordada de boaa 
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casas e de óp t imos é grandiosos b o t é i s , com parques e 
ja rd ins mui to bem tratados. 

Depois que funcciona este novo por to ar t i f ic ial da L u z 
o seu movimento m a r í t i m o approxima-o dos mais frequen
tados da Hespanhaj como p ô d e ver-se pela seguinte nota, 
referida ao anno de 1894, a saber: 

Navios entrados 
durante o anno 

Bi lbau 4:337 
Barcelona 3:935 
Cadiz 3:527 
Valencia 2:957 
Palmas 2:718 

T o d a v í a o das Palmas leva a d ian te i ra a todos na tone
lagem dos seus navios, como se v ê pela nota seguinte; 

Carvão entrado 

Toneladas 

Palmas 3.922:466 
Barcelona 2.697:649 
B i l b a u 2 .486:246 
Santa Cruz 2.190:153 
"Valencia. 2 .018:348 

E , para se avaliar a importancia do por to como forne
cedor de c a r v ã o , b a s t a r á citar a nota seguinte, que desi
gna a quantidade de carvKo fornecido aos vapores que al i 
t ê e m ido demandai- o : 

Toneladas Vaporea 

1883 4 :500 236 
1884 6:700 238 
1885 18:390 . 336 
1 8 8 6 . . . . . 38:827 506 

, : 1887 73 :070 660 
, . . . 1888 , 136:188 963 

1889. . 166 :341 1:180 I K 
• ' . 1890 . . - . ; . , . . . - . ; 196:400 1:441 
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Toneladas Vapores 

1891 205:600 1:558 
1892 206:378 1:562 
1893 230:215 1:719 
1894 260:995 1:842 
1895 270:139 1:873 
1896 271:121 2:032 

. A r á p i d a p r o g r e s s ã o , que accusam os n ú m e r o s citados, 
é bem significativa e dispensa commentttrios. 

A importancia d'este porto de escala e as suas commodi-
dades e pos ição g e o g r a p í u c a , juntas aos attractivos que a 
terra e as ilhas offerecem aos viajantes, explicam a prefe
rencia que t e m merecido á n a v e g a ç ã o . Pela minha pa r te , 
confesso que mui to me interessou a enorme concorrencia de 
grandes vapores de todas as nacionalidades, que, nos pou
cos dias que a!i me demorei, v i sempre, a toda a hora, de 
dia ou de noi te , entrarem francamente no porto, la rgarem 
os seus ferros, estacionarem gravemente no seu ancora
douro no meio de u m enxame de barcos e de pequenos va 
pores, que v inham trazer-lhes tudo quanto os navios po
diam querer, ou transportar para te r ra os viajantes, que, 
para quebrar a monotonia de bordo, i am visitar o paiz, e 
que para esse fim encontravam trens que os levavam a 
helios passeios e a magní f icos h o t é i s , onde confortavel
mente repousavam dos incommodos cia v iagem. 

Todas as t r a n s a c ç õ e s com os navios fazem-^se a l i po r 
p r e ç o s m ó d i c o s , e o abastecimento de c a r v ã o effectua-se 
rapidamente, e por custo inferior ao dos nossos portos de 
S. Vicente e da Madei ra , e mesmo de Santa Cruz de T e 
nerife. 

E se da grande importancia adquirida por esto porto cabe 
grande glor ia ao i l lus t re estadista e diplomata, D . F e r 
nando L e o n y Castillo* que pr imeiro concebeu a i d é a de 
fazer passar a peqjiena enseada da L u z por aquella ma
ravilhosa t r a n s f o r m a ç ã o , n £ o menos g lor ia cabe a seu i r -
mito, o i l lus t re engenheiro que elaborou o projecto e "que 
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^or parte da empreza constructora procara rematar a sua 
obra, conclui ruío todos os trabalhos do p o r t o . 

Porto de Santa Cruz de Tenerife 

A ilha de Tenerife é a maior o a mais importante do 
archipelago das Canarias, contando só por si 109:933 ha
bitantes, eraquanto todas as ilhas t êem 291:625. 

Como formação vu lcân ica , apresenta o ca rac te r í s t i co 
d'estas formaçSes nas suas montanhas basá l t i c a s ou trachi-
ticas, nos seus congglomcrados c montSes dc escorias, nos 
seus valles profundos e alcantilados, verdadeiras torrentes 
ou barrancos alastrados de grossos calhaus, e nas suas cra
teras e picos, dos quaes é um dos mais n o t á v e i s do mundo 
o chamado de Tenerife, ou Ptco de Teide , que se ergue a 
cerca de 4 k i l óme t ro s sobro o mar, e cuja cr is ta coberta 
perpetuamente de neves se esconde quasi sempre entre as 
nuvens. Mas, comquanto tenham sido pouco repetidas as 
e r u p ç õ e s que depois do descobrimento da i lha se t ê e m 
dado, a par dos mais espantosos exemplos da natureza 
atormentada c selvagem das commoções v u l c â n i c a s que 
contrastes com a v e g e t a ç ã o luxur iante c r ica dos terrenos 
onde o sol creador e a frescura das aguas, quo j o r r a m das 
suas fontes, converteram a aridez e a negrura do solo em 
uma alcatifa de verdura e de flores.' 

E , comtudo, quanto as primorosas bellezas das suas pai
sagens sào inferiores á s da M a d e i r a ! . . . Ambas as ilhas são 
encantadoras; mas, se em Tenerife Orotava rcune em si 
todos os attractivos, todos os encantos de u m paiz admi
ráve l , na Madeira encontram-se por toda a parte bellezas 
naturaes, que n ã o toem rivaes, por mui to que a arte tenha 
sabido crear, como em Orotava . 

É Santa Cruz de Tenerife, ou de Santiago, a capital da 
i lha e do archipelago, e, se n ã o é a mais ant iga povoação 
da i lha , j á uo principio do século x v i contava em torno do 
seu. templo da Conce ição uma verdadeira v i l l a . 

São numerosas as povoações da ilha ligadas entre si e 
•com a capital por estradas e l inhas telegraphicas, commu-
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nicando-sc Santa Cruz coin as outras ilhas e com a Europa , 
a Afr ica e a Amer ica , por cabos tolcgrapliicos submarinos. 
Conta esta capital 25:000 habitantes e possuo extensas ruas 
e bellos edificios, p r a ç a s e ja rd ins , com uma popu lação 
extremamente affavel e obsequiadora, que recebe os seus 
visitantes com a maxima dis t ineção e bizarria. N o t á v e l por 
muitos t í tu los , ganhou uma assignalada victor ia sobre a 
esquadra de Nelson, o h é r o e de A b o u k i r e de Trafalgar, 
do que dão testemunho os gloriosos t r o p h é u s que os lies-
panhoes conservam orgulhosos em um dos seus templos, 
o que lhe mereceu o t i tulo de muy nol le , muy leal y i n v i . 
cía t i l l a f puerto e p laza de Santa Cruz de Santiago de Te
nerife. 

Descobre-se a ilha a g r a n d í s s i m a distancia do mar pelo 
famigerado Pico de Teide , que parece topedar no céu , 
quando a atmosphera es t á l impa e transparente. Com a 
extraordinar ia acc iden t ação , que lhe dá a natureza v u l c â 
nica, percorre a ilha uma larga escala me teo ro lóg ica , desde 
o calor da zona t ó r r i d a , a t é os gelos eternos das grandes 
altitudes, passando pela suavidade e d o ç u r a da tempera
tura do meio dia, o que faz com que em muitos logares 
adquira a sua v e g e t a ç ã o o desenvolvimento e a fo rça das 
r eg iões equatoriaes. Todas estas circumstancias teem-lhe 
creado a fama de r eg i ão pr ivi legiada para certas o rgan í -
sações debilitadas e fracas, para as quaes se requer uma 
temperatura constante e moderada, ou uma altitude t a l , 
que r a r e f a ç a o ar de fórma a não fatigar os pu lmões deli
cados, da mesma f ó r m a que a mimosa flor de estufa pre
cisa ser sequestrada aos rigores da temperatura, ou á ac
ção da brisa para lhe não destruir e aniquilar os ó rgãos 
finissimos da sua o r g a n i s a ç ã o . A temperatura media da 
i lha, que na costa fluctúa entre 17° e 28° , baixa nas gran
des altitudes á das neves perpetuas. Querem os enthusias-
tas das bellezas de Orotava que, em c o m p a r a r ã o com a 
Made i ra , aquella leve a palma a esta, como es tação para 
t í s icos , pela sua temperatura media mais elevada, pela sua 
p r e s s ã o atmosphorica mais suave, pela sua menor humi -
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dade, e a t é pela maior belleza do p a í z , pelas suas mais 
mimosas flores, e pela maior somma de eommodidades que 
offerece aos doentes e aos touristes. 

Ser-lhe-ha talvez Tenerife superior nas eommodidades 
materiaes que ofFerece, mas em que nao p o d e r á certamente 
rivalisar com a Madeira é nas bellezas naturaes de que 
esta i lha é t&o felizmente, t ão prodigamente dotada pela 
natureza, mesmo sob o ponto de vis ta da amenidade e da 
d o ç u r a do clima. E com os melhoramentos de que a Madeira 
é suscept íve l , e em que e s t ã o empenhados todos que po
dem inf lu i r na sua r ea l i s ação , parece-me nada ter a recear 
da concorrencia que possa fazer-Ihe qualquer paiz, mesmo 
quando seja tão excepcionalmente favorecido como é Te
nerife, e em especial Orotava. 

Deixando, p o r é m , esta ques t ão , que seria aqui deslocada, 
considerarei a cidade de Santa C r u z só como porto de 
mar, e pela sua importancia m a r í t i m a e commercial . 

E s t á situada a rada de Santa Cruz j u n t o da costa, que 
corre na d i recção de N E . Y i E . , desde a fortaleza de Paso 
A l t o a t é o castello de S. J o ã o , proximo do qual demora o 
lazareto. E m 1 Ya mi lha de largo e n a extensSo de cerca 
de 8 milhas fundeam os navios em fundos que vão a t é 
80 e 100 metros, e em solos exclusivamente de areia, com 
excepção de alguns pontos onde aflora a rocha. O fundo 
do mar desce em declive constante e regular para o largo, 
de forma que, se o vento sopra de fora, os ferros t ê e m mais 
presa e offerecem aos navios mais garantias de n ã o irem á 
costa, emquanto que os ventos de te r ra , sobre serem que
brados pela cordi lheira de montanhas que segue ao longo 
da i lha , e forma como que uma especie de gigantesco 
molhe de abrigo, ou espinha de serra, nSío inspi ram receios 
por poderem os navios fazer se ao m a r e correr com o 
tempo. 

A rada e s t á pois abrigada dos ventos de S. Y i SO. a té 
N E . Y* E . por O. 

São al i dominantes os ventos de N N E . a t é N E . , dos 
quaes o porto es t á abrigado pela d i spos ição da costa. 
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As correntes m a r í t i m a s , devidas ao fluxo o refluxo, são 
moderadas, sendo a amplitude das m a r é s vivas equinoeiaes 
de 3m,20, e o estabelecimento do porto á s O'^o7, 

Com o augmento progressivo da n a v e g a ç ã o , e em espe
cial dos vapores que a l i v inham tomar c a r v ã o , assentou-se 
que era ind i spensáve l proceder-se a obras importantes no 
porto de Santa Cruz , que apesar de nào ser perigoso era 
comtudo incommodo pela ag i t ação e ressaca que nelle se 
levantava, o que especialmente prejudicava os navios que 
se entregavam ao commercio loca], que augmentava em 
grande escala. 

Para se avaliar como a frequência dos vapores tem sem
pre crescido no porto de Santa Cruz , apresentarei a se
guinte nota que é bem expressiva: 

Vapores 
Annos enlrnilos 

no porto 

1S70 127 
1871 168 
1872 170 
1873 " 167 
1874 200 
1875 227 
1876 212 
1877 220 
1878 262 
1879 290 
1880 335 
1881 1 349 
1882 392 . 
1883 448 
1884 430 
1885 464 
1886 553 
1887 620 
1888 753 
1889 912 
1890 961 
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Anuos 

1 8 9 1 . 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 

eiiti'íldos 
no p(>i'io 

9G2 
904 
986 
984 

1:680 

1896 1:324 . 

O que quer dizer que em vinte e sete annos mais que 
clecuplicou o numero de vapores entrados no porto. 

Mas n ã o foi só o numero de vapores que tem augmen
tado, augmentou tamisem a tonelagem do por to , como me
lhor mostra o quadro seguinte: 

1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 

1897,1.° sem. 

Vapores 

962 
964 
986 
984 

1:068 
1:324 

708 

Navios 
de vela 

859 
929 
740 
819 
906 
890 
457 

Total 

821 
893 
726 
803 
974 
214 
165 

TeneJaiias 

1.712:548 
1.639:495 
2.100:101 
2.192:031 
2.028;264 
2.830:607 
1.530:469 

Transpor
tes 

57:575 
56:249 
53:492 
57:389 
62:132 
67:483 
32:555 

Pas sag Ci
ro ê 

75:318 
55:288 
49:660 
51:329 
47:740 
69:029 
39:472 

D'estes navios o maior numero é hespanhol, seguindo 
so-íhe os inglezes, os francezes e os a l l e m ã e s , sendo em 
pequeno numero o das outras nações , entre as quaes figu
rara sempre alguns com a nossa bandeira. 

O valor das i m p o r t a ç õ e s e e x p o r t a ç õ e s , que n ã o pude 
obter nos ú l t imos annos, p ô d e avaliar-se pela nota seguinte; 

E m 1892, i m p o r t a ç õ e s , 6.057:316 pesetas; e x p o r t a ç õ e s , 
7.468:945 pesetas. 

E m 1893, i m p o r t a ç S e s , 6.546:813 pesetas; e x p o r t a ç õ e s , 
7.593:010 pesetas. 

O excesso das e x p o r t a ç õ e s sobre as i m p o r t a ç õ e s aecusa 
u m estado da i lha mui to prospero, E , para ve r a impor-
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tancia que lhe diío as outras nações , b a s t a r á dizer que na 
minha passagem a l i , as linhas regulares do navegação a 
vapor que faziam escala por Santa Cruz e ram: 

Hespanholas 9 
À i l e m ã s 5 
Francezas , 8 
Inglezas 14 
Italianas 3 

39 

Com este movimento mari t imo e com a importancia com
mercial do porto são plenamente justificadas as obras, que 
vou succintamento descrever. 
. J á antigamente se havia construido n'aquelle por to u m 
molhe de cantaria, que, partindo perpendicularmente â 
costa das proximidades do forte de S. Christobal, se pro
longava na e x t e n s ã o de 112 metros, com a largura de 30 
metros, a v a n ç a n d o depois na d i r ecção de N E . 4 N . com 
outro l anço de 75 metros, seguindo-lhe ainda um outro de 
200 metros. Este molhe ligava-se por meio de um arco de 
circulo de 150 metros de raio com o grande quebra-mar 
projectado e j á em estado de grande adiantamento, que 
devia ter 850 metros de comprimento, em alinhamento e 
d i recção approximada de N N E . 

O molhe antigo era munido de um alto muro de abrigo 
com parapeito de cantaria, e do iado inter ior era provido 
de escadas e de rampas para o se rv iço do porto, tendo 
installados tres guindastes fixos para a carga e descarga 
das mercadoi'ias. Parte d'este molhe fora construido sobre 
enrocamentos com o talude i r regular , tanto para o inte
r ior , como para o exterior . U m a parte do eaes praticado 
no molhe, j á alargado na e x t e n s ã o de 120 metros, apre
sentava a la rgura de terrapleno de 14m,30j e a profundidade 
de 8 metros, cm baixamar, para a elle atracarem os gran
des navios de longo curso. V ã o fazer-se mais 250 metros 
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d'cste caes, em tres alinhamentos. Este trabalho se rá 
muito difficil e impertinente, por ter de levantar-so um 
grande volume de antigos cnrocamentos submarinos, a 
fim de assentarem-se os blocos artificiaes, que cons t i tu i rão 
o muro acostavel a c o m e ç a r na cota do ( — 8 metros). Ka 
miniia passagem por tíanta Cruz cstava-se mont í indo um 
forte t i tan, destinado a collocar os grandes blocos no 
seu logar. Logo me refer i rei mais do e spaço a este bello 
apparelho, recentemente chegado de Ing l a t e r r a . 

O projecto do quebramar para a e r e a ç a o do porto art i
ficial de Santa Cruz é devido ao engenheiro Clavi jo, e foi 
posto cm p r a ç a e adjudicado a uma companhia formada 
na localidade pela somma de 4.325:000 pesetas, que, ao 
valor de 200 r é i s , correspondo a 805:000/5000 ré i s . Cal-
cula-se que o p reço approximado do caes ficará por 1:800 
pesetas por metro corrente, e o quebramar por 3:000 pe
setas. É extremamente baixo esto p r e ç o , devido essencial
mente ao systema de c o n s t r u c ç â o adoptado, ao baixo p reço 
dos materiaes e da m ã o de obra na localidade, e á estri
cta economia e zelo com que os trabalhos t êem sido admi
nistrados. 

O mesmo succede com o molho das Palmas, cujo custo 
é muito módico . Mas, apesar de serem favoráve i s as con
dições locaes, é sem duvida ao systema de c o n s t r u c ç ã o e 
ao typo adoptado para o molhe que mais deve ser at tr ibuido 
este resultado, vindo estes dois ú l t imos exemplos confirmar 
a opinião que já tinha, e que havia adquir ido na v is i ta a 
diversos portos estrangeiros, c em especial ao de Colom
bo, cujo engenheiro, o sr. K y l e , lüe disse que no ráp ido 
andamento que tinha dado ao molhe d ' a q u e ü e porto só 
dois ou tres blocos se lhe haviam perdido, n ã o tendo a 
obra soffrido accidente a lgum, o que dependia da estabili
dade dos enrocamenros da f u n d a ç ã o . E foi por esta rasSo 
que, no projecto do porto de Lisboa, em que tive a honra 
de collaborar com o nosso distincto engenheiro e mestre, 
o sr. conselheiro Mattos, foi proposto aquelle systema para 
uma grande parto dos muros de caes e molhes exteriores 
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das docas, processo que persisto c m considerai- multo re-
coramendavcl para este porto, comquanto a sua appavencia 
não seja t ão a g r a d á v e l como a dos muros construidos pelo 
sr. Hcrsent j cujo paramento é effectivamente muito bello 
e e s t á muito bem acabado. 

Voltando ao molhe de Santa Cruz, apresento o desenho 
que representa o c ó r l e transversal do quebramar, e mos
tra que o corpo do molhe é de paramentos verticaes, e for
mado de blocos de beton inclinados á moda inglesa, tendo 
a la rgura de 9 metros desde a cota de ( — 8 metros) ato á 
de ( — 4 metros), e no coroamento a de 7 metros, com 
um muro de abrigo de 2ni,tí0 de al tura, c com a largura em 
baixo de 2 metros, e na parte superior de 2m,37. Este 
muro apresenta, portanto, do lado exterior uma curva
tura muito pronunciada para reflectir a vaga para o largo. 

O pavimento do molhe ó de calyada argamassada, as
sente em uma cama de beton de, O,m30 de espessura, com 
bordadura de cantaria de 0m,6X.0m,4. 

Todo o molhe se levanta de sobre um mass iço de enro
çam entos de secção trapezoidal, terido superiormente á 
cofa de (—8 metros) a largura de I5m,5, correspondendo 
á do molhe de blocos (9 metros), com duas bermas, a inte
r ior de 2m,5 e a ex ter ior de 4 metros. 

Este pr isma de podra tem a inc l inação dos taludes de 
1,5 : 1 , sendo o núcleo do massiço formado com pedras de 
todas as d imensões a t é 1ÕO kilogrammas de peso, coberto 
por outro de blocos naturaes de 2.a classe do peso de 150 
ató 1:500 kilogrammas o na espessura de 5 metros. D o 
lado exter ior o talude d'este prisma deve ser carregado 
com uma camada de pedras de 1.a classe de mais de 1:500 
ki logrammas de peso cada uma, e n à espessura de 2 metros. 

Os curocamentos do prisma de fundação são l a n ç a d o s 
sobre a areia do fundo do mar. que chega á cota de (—-
28 metros), sendo a cota inedia da base do eurocamento 
de (-—'20 metros). 

O molhe c o m e ç a c m um prisma de saceos cheios de be
tou, com a sccçíio longitudinal dc uni í r apez io com a baso 
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inferior de i O ' ^ á O , e do 2 metros a superior, tenniuando 
este t r apéz io em cunha sob u m angulo de 60 graus, sendo 
de encontro a este inass iço que se collocam seguidamente 
os blocos formando o molhe, e cuja parte superior fica en
dentada. 

Enchendo-se estes recortes com b e t ó n e regularisando-
se o coroamento do molhe, como se vc na figura presente, 
assenta-sc sobre este pavimento a l inha ferroa de s e r v i ç o . 

Os blocos t ê e m a espessura constante de 2 metros, e 
as larguras de 2, de 3 e de 3m,5 para entremear uns com 
os outros, tendo a al tura de 2 metros, e a de 2m,70 os da 
base, que são cortados sob um angulo de GO graus com 
a linha horisontal. 

Do lado de terra e das proximidades do forte de S. M i 
guel p a r t i r á um segundo molhe, perpendicular á costa, 
que l im i t a r á o porto de Santa Cruz do lado do N.-

Esta obra, que t e r á luO metros de comprimento, s e r á 
construida segundo o mesmo processo e typo do molhe 
exterior, mas sem parapeito nem muro de abrigo. 

Os blocos s e r ão do peso de 2:300 a 2:400 kilogrammas 
por metro cubico, sendo n'elles empregada pedra vu lcân ica 
e basá l t i ca do paiz. O doseamento dos materiaes s e r á o 
seguinte: 

Com 85 por cento de cal do paiz e 15 por cento de ci
mento Por t land fabrica-se a argamassa n'estas p r o p o r ç õ e s : 

Metra» 
cúbicos 

Cal e cimento 1 
Are ia lavada 2 

Com esta argamassa eompSe-se o baton da seguinte 
f ó r m a : 

Metros 
cúbicos 

Pedra br i tada 1,5 

Argamassa h y d r a u l í c a x. . 1 

Os blocos são fabricados em moldes de madeira, cujas 
formas se t i ram passados dez dias, ficando o bloco a seccar 
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pelo e spaço de tres mczes e meio, mas só passados seis 
mezes depois de fabricados é que geralmente se empre
gam. 

Para o se rv iço dispSe-se de um estaleiro muito bem 
montado, installado nas proximidades da obra , e com ar
m a z é n s , depósitos,- machinas para fabr icação de argamassa, 
eylindros para a de beton, officinas de forja e de serralhe-
ria, fornos de coser cal, deposito de agua e competente 
canal isaçí ío , com uma completa rede de vias fé r reas , com 
wagons e locomotivas, e com um ramal que vae a t é á c i 
dade. O motor a vapor e s t á muito bem installado, sendo 
as opcraçSes com a argamassa e com o beton feitas em 
um plano superior, de onde o beton passa para as formas 
dos bloeos, que ficam em u m plano inferior e em fileiras pa-
rallelas e sobre picadeiros. 

E s t á tudo judiciosamente disposto, com economia de 
tempo e de trabalho. 

ProximOf.do estabelecimento e pelo lado de N . do valle 
em que es t á installado o estaleiro e as officinas, corre a 
montanha do Paso AJto, onde se explora em larga escala 
a pedra empregada na obra. 

No dia 3 1 de maio ul t imo havia-se dado uma exp losão 
que ficará m e m o r á v e l na historia d 'aquelles trabalhos, e 
que me não consta haver sido excedida em outros, como, 
por exemplo os de Marselha, cujas minas foram n o t á v e i s . 

Havendo-se perfurado a montanha em diversas galerias, 
n'ellas se empregou a carga, que devia explodir simulta
neamente, da fórma seguinte : 

Linha, do monor 
Kilogramuias rcsislencia 

\.a carga do 29:302 (pólvora) 33m,20 
2 . a carga de 22:727 (pólvora) SO^SO 
3. a carga de 453 (dynamite) 13ra;60 
4 . a carga de 23:874 (pólvora) S l ^ O O 
0.a carga de 7:774 (pólvora) 21m)30 

84:130 (materias explosivas) 
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À formula adoptada para esta mina foi C = A . L3 , sendo 
G a carga, L a l inha do menor resistencia e A = 800 gram
mas de p ó l v o r a , ou 176 de dynamite. 

O eífeito d'esta mina collossal foi extraordinario, e t ive 
ainda occasião de avalial-Oj possuindo as photograph ias 
que mostram a montanha antes e depois da e x p l o s ã o , e que 
são as que estão patentes. 

O volume de pedra abatido foi de 160:000 metros cú
bicos, calculando-se que a explosKo deu em media : 

Por cento 

Terra 20 
Pedra de 1.a categoria 30 
Pedra de 2.a categoria 25 
Pedra de 3.a categoria 45 

E esta u l t ima que se emprega no n ú c l e o do enrocamento 
da base e na cons t rucção das alvenarias e do beton. 

O constructor tem á sua disposição u m valioso mater ia l 
m a r í t i m o de b a r c a ç a s para transporte de pedra, reboca
dores, guindastes e machinas diversas, e estava montando 
um grande titan, recentemente chegado de Ing la t e r ra , e 
destinado a servir primeiro no alargamento do caes acos-
tavel , formado de blocos de paramento ver t i ca l a t é á cota 
de (—8 metros). Tem u m b r a ç o de 16 metros de compri
mento, podendo suspender blocos a té 54 toneladas de peso, 
e depôlos â distancia da torre central de 10 metros, ou 
de 12m,3õ do eixo do apparelho ao da corrente de ferro de 
suspensão do bloco. 

O peso d'este t i tan, em trabalho, deve ser o seguinte: 

Toneladiís 

Peso do ferro do apparelho 170 
Las t ro 60 
Peso do bloco, suspenso 55 

S o m m a . . . 285 

Move-se sobre dezeseis rodas, assentando cada uma em 
dois tri lhos, dando a p re s são maxima cm cada ponto do ra i l 
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de 12 toneladas, com a maxima de G kilograimnas por 
c e n t í m e t r o quadrado na alvenaria da base. 

Os p r e ç o s dos materiaes da obra são baixos, podendo 
ci tar os seguintes: 

Pesetas 

Custo da touelada de enrocamento , 2 
Custo do metro cubico do bloco assente 25,56 
Custo do metro cubico de alvenaria medianamente 

hydrauliea 13,19 

D 'aqu i tem resultado, como j á disse, que o custo do 
metro linear do caes e do-quebramar sejam excessivamente 
baixos, ficando completo e acabado: 

1'esptas 

O muro do caes por 1:800 
O quebramar iSiOOO 

Do caes acostavel estavam terminados 120 metros e em 
cons t rueçao 250 metros, cm tres alinhfimentos concorda
dos por curvas circulares, apresentando o seu terrapleno 
larguras v a r i á v e i s desde 21 a t é ¿ 8 metros. 

No prolongamento do quebramar e na e x t e n s ã o de 764 
metros estavam quasi concluidos os enrocamentos da base, 
podendo ser que a o b s e r v a ç ã o ul ter ior venha mostrar a 
necessidade de se prolongar ainda o molhe. 

Do lado de ter ra , e perpendicularmente á costa, o outro 
molhe e s t á em parte feito, e l imi ta rá por esse lado o porto, 
evitando a p r o p a g a ç ã o da vaga ao longo da costa. 

A testa destes importantes trabalhos, e por parte da 
erapreza, achava-sc u m m o ç o que os seguia com a maior 
solicitude e intell igencia, que havia j á desempenhado tra
balhos importantes de engenhena em Hespanha e no 
B r a z i l , e que ine acompanhou com a melhor vontade á visita 
das suas obras, e me minis t rou muitos eselareciinfmtos, 
dos quaes extractei esta noticia. Este raoço, sem grande 
estado maior de empregados, installado em uma modesta 
barraca, confor tável mas despretendosa e simples, realisa 
o ideal da boa d i recção dos trabalhos do engenheiro, aos 
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quaes deve presidir o espirito de economia e de boa ordem 
no trabalho. Aquelle, honra lhe seja, reunia a estas re-
commendaçSes a de estar perfeitamente ao facto de to
das as mais pequenas circumstancias da obra, e de ter 
verdadeiro interesse por elía. Acompanhou-me sempre na 
minha visita, apesar do i ã o estar ainda restabelecido de 
um accidente que lhe succedera no t rabalho, e que lhe ía 
custando um b r a ç o e a propria vida. D ' a q u i lhe envio os 
mous agradecimentos. 

Dando noticia dos trabalhos em c o n s t r u c ç ã o nos portos 
das Palmas e de Santa Cruz de Tener i fe , mostro assim 
como os nossos vizinhos hespanhoes, comprehendendo c 
avaliando bem os seus verdadeiros interesses, sabem em
pregar os meios de promovel-os, ás vezes com sacrificios 
muito superiores, como na actualidade, em que a nobre 
nação hespanhola, para manter as suas t r a d i ç õ e s e a sua 
integridade, tem tido necessidade de al imentar sangren
tas guerras nas colonias, quo llie t ê e m distraindo nume
rosos b r a ç o s e absorvido fabulosas quantias. 

D 'aqui resulta que as do tações do o r ç a m e n t o hespanhol, 
tanto para as Palmas, como para Tenerife, são muito redu
zidas e correspondem a trabalho mui to d iminuto , o que 
retardaria bastante os melhoramentos que as obras devem 
produzir , se o patriotismo n ã o tivesse feito com que os 
povos, e os própr ios empreiteiros se houvessem promptif i -
cado generosamente a adiantar dinheiro para o trabalho, 
o que deve fazer esperar que aquelles importantes melhora
mentos sejam dentro em pouco um facto consummado. 

For isso a Hespanha não p á r a , persiste e prosegue sem
pre na senda que se t r a ç o u , de levar a cabo melhoramen
tos materiaes intelligentemente planeados, e realisados 
com uma per fe ição e economia dignas de todo o elogio. 
Exemplo é este que, oxa l á , n ó s sigamos. 

Terminando aqui estas r á p i d a s j io t ic ias sobre os dois 
mais importantes portos do archipelago das Canarias, mais 
uma vez a g r a d e ç o o favor e a benevolencia que me têem 
sido dispensados -pela a s s e m b l é a . 
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O A B C H I P E L A G O D E CABO V E R D E 

Meus senhores e collegas.—Venho hoje terminai ' a se
rie de noticias, que me pi-opuz dar-vos, dos estudos e 
o b s e r v a ç õ e s que tive oecasião de fazer em uma commis-
são de s e r v i ç o , que desempenhei no anno findo. Occupan-
do-me hoje de Cabo Verde , espero merecer ainda a vossa 
benevolencia e a t t e n e ã o , tratando de um archipelago, que, 
pela sua pos ição geographica e pelas condições de algu
mas das suas ilhas, p ô d e v i r a ser de grande proveito para 
o paiz, favorecendo ao mesmo tempo o commercio e a na
v e g a ç ã o de todo o mundo. 

Referindo-me mais especialmente ao Por to Grande de 
S. Vicente , farei notar que 6 elle o mais vasto e impor
tante dos do archipelago de Cabo Verde, e um dos melhores 
portos m a r í t i m o s naturaes que se conhece. Pelas suas 
magnificas e excepcionaes cond ições physieas e pela sua 
vantajosa posiçSo geographica para a grande n a v e g a ç ã o 
da Amer ica Central e do Su l , c de uma parte da Afr ica 
Occidental e Oriental , r e ú n e todos os requisitos para ser 
u m porto de escala de p r ime i r a ordem, sem ter que re-
cear-se da concorrencia que p o d e r ã o fazer-lhe os da Ma
deira e das Canarias. 

Para este fim carece, p o r é m , de ser dotado de todas as 
commodidades e conveniencias que a navegação exige 
hoje, tanto para um bom s e r v i ç o , r á p i d o o económico , de 
abastecimento de carví ío , de agua e de viveres, de que os 
navios precisem, como para a sua fácil accessibilidade de 
dia ou de noite, para a s e g u r a n ç a no seu fundeadouro, para 
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a possibilidade de vis i ta e reparo dos navios, e para a fa
cilidade nas operaç5cs oommorciaea e communicacao das 
e m b a r c a ç õ e s com a terra . 

Tendo tido a honra de ser encarregado do estudar o 
porto de S. Vicente sob esto ponto de vis ta , pa r t i para 
S. Thiago no vapor da empreza nacional Za i r e , que saíu 
de Lisboa cm 23 de m a r ç o ult imo o chegou a esta i lha 
c m 29 do mesmo mez. 

Do resultado da minha visi ta e do estudo que fiz ve
nho dar hoje aos meus collegas uma resumida not ic ia . 

Todos sabem quo o archipelago de Cabo Verde deve 
esta denominação a o facto de f i c a r e m as suas ilhas fron
teiras o a cerca de 370 milhas de distancia do promontorio 
do continente africano, denominado pelos gregos liespe-
r u m Keras, e pelos romanos Hesperium •prom.ontorium, ou 
Ars ina r ium Africas , mas que, e m r a s ã o de verdura do ar
voredo que o vestia, foi depois chrismado e m Cabo Verde 
peio seu descobridor e m 1443, Diniz Fernandes. 

Este archipelago, que demora entre os parallelos 1.4° 
15' e 17° 13', de latitude N - , e entre o s meridianos 22o40' 
e 25° 22 ' de longitude O. de Greenwich, havia j á sido 
conhecido dos phenicios, dos carthaginezes e dos romanos, 
sendo na antiguidade citado pelo nome de I lhas Grorgoni-
das ou H e s p é r i d a s . 

Parece que e m 1446 o veneziano L u i z Cadamosto o e n 
controu nas suas viagens de e x p l o r a ç ã o ; e mais tarde, de 
1460 a 1461, o genovez, Antonio de Nol le com seu i rmão 
Bartholomeu e seu sobrinho Raphael o encontraram tam
bém, navegando e m uma pequena frota de tres caravellas 
por eíles posta á disposição do infante D . Henr ique , que 
os auc to r i s á r a e mandara proseguir na aventurosa tarefa 
e m que andava empenhado, de descobrir novas terras e 
de alargar o dominio portuguez. 

Partindo de Lisboa esta esquadrilha e m 1 do maio de 
1461, ancorou no dia 16 do mesmo mez na i lha que s e 
ficou chamando de Maio , ou das Maias, sendo descobertas 
no dia seguinte as de S, Thiago e de S. F i l ippo . 
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A o passo que estes navegadores, c o m e ç a n d o pela i lha 
da l í o a Vis ta , descobriam as de A faio, de S. Tlnago o de 
S. F i l i p p o , outros emissá r ios c creado's do infante D . Fer
nando descobriam as ilhas de Barlavento, sendo em nu
mero de quatorze todas as ilhas e i lhéus que formam este 
archipelago e que se dividem em dois grupos conhecidos 
pelo nome de Barlavento e de Sotavento, e que constam 
da carta geographica quo e s t á presente. 

Pertencem ao pr imeiro grupo as iihas de Santo A n t ã o 
ou Santo Antonio , de S. Vicente, de Santa L u z i a e de 
S. Nicolau, com os i lhéus Branco e Raso. 

Pertencem ao segundo as do Sal, de Boa Vis ta , do 
S. ChristovSo, do Maio ou das Maias, de S. Thiago, de 
S. F i l i ppo ou do Fogo, e Brava , com os ilhotes adjacen
tes, do Rombo. 

Estas ilhas, que, pelo tratado de paz com Cast i l la , em 
1474, foram reconhecidas do dominio de Portugal, haviam 
sido colonisadas com individuos mandados do reino pelos 
infantes D . Henrique e D . Fernando, e pelo própr io D . Af-
fonso V . 

Pr imeiro doadas ao infante D . Fernando e erigidas em 
capitania, sendo o pr imeiro capitíio o seu descobridor A n 
tonio de Nolle, vol taram depois ao estado por morte dò 
infante, e doou-as D . JoSo I I ao duque do Beja, mais 
tarde o venturoso rei D . Manuel , que aa d iv id iu em duas 
capitanias — a do K . o a do S., tendo a pr imei ra por capital 
Alcatrazes e a segunda a Ribeira Grande, em S. Thiago. 

A p r imei ra foi mandada arrazar em i 505, o o seu ter
reno salgado; a segunda quasi desapparecou sobas ruinas 
o escombros da sua antiga opulencia, g r a ç a s â a c ç ã o do 
tempo o em c o n s e q u ê n c i a do abandono a que a eondemna-
r a m as suas m á s condições hygienicas. 

É hoje a cidade da Praia, povoação relativamente muito 
moderna, a capital de S. Thiago e a séde do governo ge
r a l do archipelago, n ã o obstante as diligencias empregadas 
pela n o v í s s i m a cidade do Mindc l lo , cm S. Vicente, para 
usurpar-lhe aqueile logar. F o i ao porto da Praia, em 
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S. Thiago, que aportei e onde pr imeiro pisei o solo afri

cano de Cabo Verde. 
É esta i lha a inaior e a mais importante d'aquelle go

verno geral, e das primeiras povoadas pelos donatarios. 
D o exterior , o seu aspecto ó triste pelo escabroso das suas 
costas, e pelo accidentado do seu terreno, negro e requei-
mado, onde mal se descobre em alguma prega do terreno, 
ou cm alguma ravina mais profunda, a ve rdura carregada 
de pequenas palmeiras acanhadas e pouco copadas, ou de 
tamarindos arredondados mas pouco numerosos. A ver
dura d'aquellas arvores projecta-se sobre o negrume do 
solo requeimado da i lha , dando idéa de como poderia a 
a rbor i sação modificar aquelle paiz. 

A antiga capital, mal situada, com u m porto de difficil 
accesso e em péss imas condições de s e g u r a n ç a para os na
vios, sem facilidade de expandir-se ou alargar-se por se 
achai* assente em uma r ibeira funda e estreita, teve, toda
via , outr 'ora grande importancia, e no tempo da usurpa
ção hespanhola mereceu mui ta p red i l ecção aos reis in t ru 
sos, que lhe augmentaram as edif icações c ivis e as forta
lezas, conservando-se com certo esplendor a t é ser tomada e 
saqueada em 1712 pelos francezes, n ã o se levantando mais 
do desastre que soffreu e da d e s g r a ç a em que ea íu . 

Por isso foi a capital transferida para a Praia, hoje ci
dade bastante populosa, t r a ç a d a em ruas largas e bem ali
nhadas, e assente em uma pequena p lanura , elevada sobre 
o mar e que domina a bella enseada d'aquelle nome. O seu 
accesso é portanto mau, por ter de ser feito por uma es
trada em forte trainel , que poderia melhorar-se augmen-
tando-se-lhe o desenvolvimento. 

É o porto da Praia um dos melhores? talvez o segundo 
do archipelago, e affecta a planta c i rcular , l imitado pelas 
pontas da Temerosa e das Bicudas, t a m b é m chamada da 
Mulher Branca. 

Sob o ponto de vista da sciencia do engenheiro pouco 
ha a dizer relativamente a este porto e cidade. Com ser 
o porto u m dos melhores do a r ç b i p e l a g o , e s t á muito longe 
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de poder chamar-se bom, sendo directamente aberto ao 
SSE. , o que torna perigoso o estacionamento das embarca
ções a l i , quando sopra aquello vento. A l e m d'iato, na parte 
mais re int rante da enseada, onde o abrigo é maior, o pouco 
fundo do ancoradouro só p ô d e torn al-o ap rove i t áve l para 
pequenos barcos, sendo os navios obrigados a fundear 
muito ao largo. Todavia , partindo da Temero&a um molhe 
com a o r i en tação de E G . a O N O . , poderia com este quebra-
mar crear-se um ópt imo porto, com bom fundo para a na
v e g a ç ã o e com a conveniente al tura de agua para os gran
des navios, offerecendo desde as proximidades do i lhéu a t é 
á testa do molhe fundos de 9 a 20 metros. Esta obra se
r i a , p o r é m , como todas as d'egta natureza, muito dispon-
diosa. O porto, com tudo, não es t á inteiramente desprovido 
de obras, e na praia foi construida uma alfandega, a que 
d á accesso, servindo para desembarque de passageiros o 
de mercadorias, uma ponte-caes de madeira, muito avan
ç a d a e bem construida, sobre estacas de palmeira, a que 
na localidade chamam sibes e que aão de graade d u r a ç ã o . 
Infer iormente á parte mais a v a n ç a d a da cidade lia u m caes 
de cantaria, construido pelo sr. conde de S. J a n u á r i o , que 
como director de obras publicas deixou mui to distincta-
mente assignalada a sua passagem por Gabo Verde , tendo 
o seu nome ligado a muitas obras importantes, bem como 
o nosso digno ex-pre si dente, o sr. general Miranda M o n 
tenegro, que a l i desempenhou t a m b é m de forma muito no
táve l e dist incta o cargo de director das obras publicas da 
provincia , e a quem são devidos 03 principaes edificios mo-
'dernos do archipelago, muitas estradas, obras para abaste
cimento de agua, etc. É grato para a nossa associação citar 
com elogio os nomes de dois dos seus mais prestantes so
cios, que t i o longe do seu paiz foram prestar relevantes 
se rv iços . 

O i lhéu da Praia é muito bem aproveitado para deposito 
de carv&o para abastecimento de navios, e, se este porto, 
comparado com o de S. Vicente , é menos bem dotado pela 
natureza para porto do grande movimento m a r í t i m o , é ta l-
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vez a sua pos ição gcograpkica mais f avoráve l para porto 
de escala para a grande n a v e g a ç ã o t r a n s a t l â n t i c a . A na
v e g a ç ã o a té esta i lha f;¡z-so francamente, sendo o porto 
assignalado actualmente por um pharol na Temerosa, de 
luz fixa e com 14 milhas de alcance, e possuindo alem 
d'este uma luz de porto, e o pharol da Ponta-Preta, de 10 
milhas de alcance, que se pretende subst i tuir por um na 
Ponta Nor te , em projecto, que a l c a n ç a r á 35 milhas, e que 

• ass igna la rá muito bem a i lha. A l e m d'estes ha ainda o 
de SE . , de luz fixa vermelha e com 7 milhas de al
cance. 

Não me demorando sobre os melhoramentos materiaes 
da ilha de S. Thiago, ci tarei como de maior alcance e de 
effeito immediato, a ex t ineção de dois pantanos que cin
giam a cidade de nascente e de poente, e que principal
mente concorriam para a sua celebrada insalubridade. Des-
appareceram estes t e r r í v e i s pantanos, que oceupavam o 
fundo de dois valles entre os quaes é situada a cidade, e 
quo eram devidos ao represamento das aguas interiores 
peias areias da costa. Com o excessivo calor do paiz, 
aquellos pantanos tornavam-se prejudicialissimos. Havia 
na cidade a convicção de que aquelles terrenos estavam 
inferiores ao nivel da baixa-mar, e por isso se julgava 
imposs íve l o dessecamento d'elles pela simples a c ç ã o da 
gravidado. Coube este grande melhoramento ao ult imo go
vernador de Cabo Verde , o sr. general Serpa Pinto , e ao 
director das obras publicas, o sr. corone,! To r r e s , que, recti
ficando os respectivos nivelamentos, conseguiu pela simples 
abertura de dois canaes de esgoto e de algumas vá l l a se l e 
drenagem esgotar completamente, e com diminuta despeza, 
aquelles pantanos temiveis e legendarios. N ã o foi este um 
dos menores se rv iços , dos muitos com que o ¡I lustre go- • 
vernador dotou o archipelago e que t ã o caro fez á colonia -
o seu glorioso nome. 

Deixando, p o r é m , a i lha de S. Thiago, a l i á s mui to im
portante, como disse, pela sua pos ição , pela sua area, pelas 
suas dispos ições para poder ser de grande valor ag r í co la , 
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passarei n oocupar-me de S. Vícen to , (iue d e t o r m i n á r a a 
minha visi ta ao archipelago de Cabo Verde . 

Esta i lha, que mede S leguas de comprimento por 5 na 
maior largura , é de um aspecto ár ido e triste, e apresenta-
se muito accidentada e i r regular , com aquelle caracteris-
tico c feição peculiar das formações v u l c â n i c a s . Os roche
dos escarpados e o atormentado do terreno dão-ll ie uma 
apparencia que nao deixa de ser imponente, o que seria 
a t é muito pittoresca o bella, se aquellos p ínca ros agudos, 
aquellos valles c ravinas profundas, aquellas vertentes rá 
pidas e escabrosas, fossem vestidas de verdura, em vez 
de se apresentarem negras e requeimadas. Mas, alem da sua 
natureza pouco propria para grande desenvolvimento vege
ta l , acresce como causa efficiente da sua grande aridez, o 
seu clima abrazador e a falta de chuvas e humidade. Circulo 
vicioso, que só piide ser destruido por muita perseverança-
e paciencia, com muito trabalho e sacrificio, pois que, se 
a falta de chuvas é occasionada pela da arbor isaçí io , a 
falta de a rbo r i s ação ú a seu turno e em grande parte de
v ida á falta das chuvas. Todaviaj como no meio da aridez 
d'aquelle deserto desolador, se •vêem "brotar, desenvolver-se 
admiravelmente, e formar deliciosos oasis, as arvores e as 
flores, que uma gota de agua anima com o seu f rescor! . . . 
Que milagrosas t r a n s í b r m a ç S e s opera es-íe elemento indis
pensáve l para a vida vegetai, como ind i spensáve l é para 
a a n i m a l ! . . . 

A i lha de S. Vicente, descoberta ao mesmo tempo que 
a de S. Nicolau em 1G45, foi doada ao duque de Vizeu , 
mas a tó o século x v m permaneceu esquecida e abando
nada. Chamando a a t t e n y à o dos poderes públ icos a magni
fica d ispos ição do chamado Porto Grande, foi a ilha man
dada colonisar em 1781 , sendo d'isso incumbido o IJÍSJIO 
D . fr . Francisco S i m ã o , que mais tarde foi governador 
da provincia Caboverdeana, por carta •regia de .16 de no
vembro de 1782. Grandes difficuldades se levantaram, po
r é m , ao desempenho d'aquella missão , que só mais tarde 
foram debelladas, mandando a rainha D . Maria. í povoar 
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a i lha em 1795 com cincoenta escravos, Ü cora vinte ca-
saes do reino e outros tantos da Giiiné? construindo-se-
lhe uma igreja e investindo-se n'ella u m i^arocho. 

F o i JoSo Carlos da Fonseca, p r o p r i e t á r i o da i lha do 
Fogo, quem mais esforços fez para is to , consumindo n'essa 
obra meri tor ia quasi toda a sua fo r tuna ; e, apesar da 
grande coadjuvação que encontrou no governador, J o s é da 
Silva Maldonado d ' E ç a , mal conseguiu obter uma agglo-
m e r a ç â o de choupanas, a que se deu o nome de p o v o a ç ã o 
de D . Rodrigo. Mais tarde deu-se-lhe cap i t ão m ó r , prove
dor o escr ivão da real fazenda, mas a t é 1819 a povoação 
não havia passado de cento e vinte habitantes, ato que de 
Santo A n t ã o ve iu estabelecer-se-lhe u m a colonia, passando a 
chamar-se Leopoldina, em 1820. E m 1801 havia-se-lhe crea
do o logar de intendente de marinha, logar que foi abolido 
em 1809 e só restabelecido cm 1843, dando-scdhc então o 
regulamento dos portos e patrSes m ó r e s . 0 mesmo suceedeu 
depois com a capitania do porto, que foi creada em 184G, 
extincta em 1874, e restabelecida novamente em 25 de 
outubro do 1881 . 

A p o v o a ç ã o , que em 1820 não continha mais de cin
coenta palhotas, foram vinte annos depois dados foros de 
v i l la com o nome de Mindel lo , sendo pouco depois ele
vada cidade e dotada de sofFriveis casas, de ruas largas e 
alinhadas e de edificios públ icos importantes, taes como a 
casa da c a m a r á , a alfandega, o palacio do governo, o quar
tel mi l i t a r e o hospital hoje em r e c o n s t r u c ç ã o , grandemente 
ampliado e melhorado. Para todos estes melhoramentos 
muito concorreram, e por isso grande g lor ia lhes cabe, os 
nossos illustres consocios, os srs. conde de S. J a n u á r i o e 
general Miranda Montenegro. 

0 pr imeiro porto de S. Vicente, que pr inc ip iou a ser pro
curado por navios estrangeiros, foi o de S. Pedro, pequena 
bahia voltada a SE. Mas a n a v e g a ç ã o procurava pr imei ro 
outras ilhas, e de preferencia as de Maio e do Sal, regis-
tando-se em 1787, 202 navios entrados, sendo 32 portu-
guezes, 19 francezes,- 63 inglezes, 74 americanos, 8 hol-
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jandeze.s, 3 clinamarquezes, 7 imperiaes? 1 licsp.ialiol o 1 
sueco. E r a m os baleeiros os que a l i funil «avara mais vezos, 
sendo muito fraca a n a v e g a ç ã o dc vé la a t é 1840, e come
çando somonte a animar-se, quando os vapores da compa
nhia das í n d i a s i am ali receber c a r v ã o de bordo de navios 
de v é l a , que o conduziam de Inglaterra . N'aqiielio tempo, 
antes da abertura do canal de Suez, todos os navios para 
o Oriente seguiam na sua derrota pelo archipelago de Cabo 
V e r d e ; mas o Porto Grande de S. Vicente continuava fe
chado aos navios estrangeiros, nKo se achando incluido 
nos do decreto de 5 tie j u n h o do 1844, nem no de 9 de 
junho de 1845, apesar de j á em 1724 haver D . Joào V 
mandado al i um engenheiro estudar as fortificações que 
convir ia levantar para defender o magnifico porto, que era 
invejado pelas n a ç õ e s estrangeiras. 

Só depois que por carta de lei de 20 de abr i l de 1849 
foram isentados os navios nacionaes e estrangeiros do 
pagamento de direitos de tonelagem, e que por por tar ia dc 
7 de dezembro de 1850 a. sua alfandega.foi declarada de 1.a 
ordem ou de despacho gerai , é que aquelle porto começo» 
verdadeiramente a ser frequentado, em 1851 , mandando as 
grandes companhias de n a v e g a ç ã o os seus vapores a to
mar ca rvão dos depós i tos a l i estabelecidos, c tendo-so feito 
para esse fim ura arrendamento de terrenos por cincoenta 
annos a T h o m á s e Jorge Mil le r , om 22 de dezembro de 
1851, ao qual se seguiram os novos depós i tos da firma 
Vieger B d . Mi l l e r e da companhia Gr. S. P . C , d-enominada 
Patent Fue l . Fo i depois d'isto que a frequeneki do porto 
pr incipiou a augmentar c a terra a desenvolver-se, offere-
cendo, p o r é m , alternativas, das quaes n'esto logar só da
rei conhecimento das que se referem ao seu movimento 
m a r í t i m o c importancia commercial. 

Antes de entrar n'esto assumpto farei , p o r é m , uma re
sumida desc r ipção do Porto Grande do S. Vicente de Cabo 
Verde , soccorrendo-mo á planta que tenho presente. 

F i c a esto porto por 16° õ'ò' 50' ' de latitude í í . , o por 
25° V 30" de longitude O d e Gr . , o é situado na enseada -do 
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Mindel lo j l imitado pelas pontas de Joao Ribei ro o do Morro 
Branco, a pr imei ra a E . e a segunda a ü . } affectando em 
planta a fórraa de mais de metade de um c ivcu lo , e fi
cando voltado a nordeste. Por este lado é o p o r t o com
pletamente abrigado pela i lba de Santo A u t l o , que lite 
tica fronteira e a cerca cíe 15 k i l ó m e t r o s de d i s tanc ia . 

Esta ilha, a mais a v a n ç a d a para o occidente d e todas 
as do archipelago, tem 60 k i l ó m e t r o s de coin p r i m e n to, 
corre na di recção geral de N N E . , e é t e rminada de um 
lado por uma serra con t ínua , negra e cortada quasi a prnmo 
sobre o mar, com grandes altitudes, apresentando picos 
que chegam a ter mais de 2:400 metros sobre o oceano. 

Forma por isto esta i lha u m gigantesco e enorme molhe, 
ou qiiebra-mar natural, que abriga quanto pode desejar-se 
o porto de S. Vicente dos ventos do quadrante de Is'O. 

Do lado de terra, é o porto abrigado pelas montanhas 
da propria ilha de S. Vicente , que correm na d i r e c ç ã o 
geral de N E . - S E . 

O porto, propriamente dito, l imi tado do n m lado pola 
curvatura reintrante da costa e do outro por u m a l i n h a l i 
gando a ponta de Joiío Ribe i ro com a do M o r r o Grande , 
tem dc ex t ensão de costa 3:700 metros o a maior l a rgu ra 
de 2:775 metros, e por isso apresenta uma area de cerca 
de 700 hectares. O seu fundo ó em quasi todo o p o r t o de 
areia, offerecendo boa presa para os ferros dos nav ios , com 
excepção dos logares em que a rocha afilora. 

N'aquella deraarcaçí io chega a sua profundidade a 29 
metros, mas em uma zona ao longo da costa d i m i n u e a 
profundidade da agua e corre um espraiado, de fo rma que 
a curva de nivel dos ( — 5 metros) só se encontra e m al
guns pontos a 600 metros de distancia da t e r r a . N 'es ta 
parte, portanto, a mais abrigada das correntes atmosphe-
ricas, n ã o podem fundear navios de longo curso, e só é 
accessivel a .pequenas e m b a r c a ç õ e s . 

U m a parte d'aquella area é vedada á n a v e g a ç ã o poi
sei* n'ella que se cruzam os cabos da-3 companhias t e l eg ra -
phicas pava Lisboa e Madeira, Gibra l ta r , S. T h i a g o e Ba -
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thnrst (Afr ica ) , pa r a o que ostá devidamente balisada e 
demarcada. 

K m frente da p o n t a de J o ã o Ribei ro , e a 1:450 metros 
para OJSÍO. p rox imamen te , emerge das aguas o ilhóu 
dos P á s s a r o s , rochedo que se levanta á cota maxima de 
80 metros, t e rminando em ponta aguda, sobre ÍI qual as
senta um pharo l de 4.a ordem, de luz branca e fixa, 
que a l c a n ç a a 15 m i l h a s de distancia, bem como u m posto 
semaphoneo qne p r i n c i p i o u a funecionar em 1883. 

En t r e este i l hóu e a ponta de J o ã o Ribeiro abre-se u m 
canal m a r í t i m o , profundo, o que logo dos dois Jados, quasi 
encostado á rocha d a costa, aceusa um fundo de 11 bra
ças , chegando a sua maior profundidade a 29 b r a ç a s , ou 
52 metros abaixo d a baixamar . 

O fundo d'estc canal é formado por uma leve camada 
de areia fina e b r anca , assentando sobre a rocha, e con
serva sensivelmente o mesmo fundo que descrevcni- as car
tas do celebre h y d r o g r a p h o inglez, o sr. V i d a l . 

Reinam n'esta r e g i ã o , em uma grande parte do anno, os 
ventos de N E . S8o estas brisas que refrescam a atmos-
phera, mas ao mesmo tempo, propagando-se pelo canal 
do i lhéu dos P á s s a r o s , ou penetrando pelas quebradas e 
depres sões da c r i s t a da serra que cobre o porto do lado 
da terra, levantam iVel lo uma forte vagueta ou ondu lação 
de mar, que, se é inoffensiva o insignificante para um gran
de navio bem p r o v i d o de ferros, é todavia incommoda e 
perigosa para as pequenas e m b a r c a ç õ e s , escaleres e bar
caças de c a r v ã o , q u e a reboque de vapores vão atracar 
aos navios, que t ê e m de receber c o m b u s t í v e l ou de fazer 
aguada. Julgava-se que estas correntes atmosphericas de
terminavam outras a q u á t i c a s que constituiam u m perigo 
para as e m b a r c a ç õ e s fundeadas, p r o p a g á n d o se aquella 
corrente por toda a costa, cujas pontas e reintrancias con
tornava, e augmentando mui to os riscos para as pequenas 
e m b a r c a ç õ e s que fundeassem mesmo p r ó x i m a s de te r ra . 

Nílo se acha bem averiguada a existencia, o p r o p a g a ç ã o 
d'esta corrente n i a r i t i n m , torneando todos os recortes e 
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sa l iências do l i t o r a l ; antes, o que parece i n d u b i t á v e l , ó quo 
as correntes de fluxo e de refluxo, u i m t s e pronuncia por 
entro o i l héu dos P á s s a r o s e a ponta de Jo&o l l ibei .ro, e n i -
quanto a outra segue por fora do mesmo i íhóu e pelo ca
nal da i lha do Santo A n t ã o . 

No porto, effectivamcnte, quando sopram a s mais frescas 
brisas, notam-se zonas mais agitadas e influenciadas pelo 
vento, sem que, no emtanto, essa a g i t a ç ã o seja dc natureza 
a pôr os navios cm perigo, quando se s i rvam dos s e u s fer
ros ou amarrem a bó ias do porto. T a m b é m estas corren
tes, quer a q u á t i c a s , quer a tmospher ica l s e to rnam pouco 
perigosas para a s pequenas e m b a r c a ç õ e s , como o prova o 
lacto de serem raros os sinistros no por to , onde se cruzam 
cm todos os sentidos aquellas e m b a r c a ç õ e s , e onde um 
verdadeiro enxame de pequenos botes, tr ipulados por um 
ou dois homens, se empregam constantemente na rocega 
(lo ca rvão , que é uma especie de dragagem para colherem 
o combust íve l que c á e ao mar no acto da carga ou des
carga dos navios. 

N'este porto, porem, t ão abrigado o em boas condições , 
dá-se, n ã o obstante, um facto singular, que vem a ser a 
iorte resaca, chamada calema, em A f r i c a , que se levanta 
contra a costa, e que consiste em uma vaga curta e pouco 
alta, que quebra de encontro aos caes e em geral contra a 
terra, enxovalhando os terraplenos e difficultando os em
barques e desembarques das pessoas e mercadorias. Estes 
effeitos tornam-se especialmente sens íve i s em frente da 
alfandega, cujos caes es tão grandemente atacados por 
aquello, continuo choque das aguas, que Ibes t ê e m aberto 
em todo o comprimento um profundo sulco. 

Ora o porto grande do S. Vicente , a par das suas fe l i 
c íss imas cond ições natuvaes, da sua area e capacidade, e 
da natureza do seu fundo que, se n ã o ó de todo seguro, 
nao offerece perigos de maior, e da sua a c c e s s í b i l i d a d e e 
posição facilmente, reconhecida, é um porto natural como 
poucos rivaes p ô d e encontrar n'essa qualidade. Todavia , 
é certo que em um porto ar t i f ic ia l , absolutamente socegado 
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c t ranqui l lo , o navio fundeia c estaciona muito mais con
fiadamente do quo cm urn porto natural , o pode com maior 
commodidade o s e g u r a n ç a entregar-se a todas as suas ope
r a ç õ e s commerciaes. NS-o tem isso maior importancia no 
porto do S. Vicente, que n ã o é um porto propriamente 
commercial , mas de escala. 

Fazendo-sc a a g i t a ç ã o no porto sentir somente com ven
tos do quadrante de N E . , e não em toda a sua area mas 
cm determinadas zonas m a r í t i m a s , e sendo os ventos de 
SO., que t a m b é m enfiam o porto passando pelo canal en
t re aa ilhas de Santo A n t ã o e de S. Vicente, t ã o pouco 
frequentes que n ã o é mister attender a elles, parece que, 
se nao é poss ível evitar aquellos ventos que se insinuam 
pelas dep re s sões ou quebradas da serra, poderia ao menos 
embargar-se a passagem aos que se propagam peio canal 
do i lhéu dos P á s s a r o s , fechando-o por um molhe que po
deria ao mesmo tempo ser um molhe commercial, com caes 
de acostagem e terraplenos para o movimento terrestre 
das mercadorias. N'este caso o Por to Grande, fechado de 
todos os lados de N E . a S E . pela t e r ra e pelo molhe do 
i l h é u , defendido de largo pela i lha do Santo AntSo, e só 
accessivel aos ventos de SO., que são , como disse, r a r í s s i 
mos e por isso muito pouco para recear, t omar - se - í a . u m 
verdadeiro porto art if icial como níto haveria segundo, pelas 
suas condições de amp l idão e do tranquil l idade. 

S e r á e x e q u í v e l este grandioso projecto, ou filho só dc 
uma imaginação exaltada e de um grande interesse e amor 
pelo futuro e prosperidade do por to? 

É certo que a scioncia moderna sabe t r iumphar do to
das as di f i ícutdades , sabe vencer todos os o b s t á c u l o s . A 
engenheria tem realisado taes prodigios na epocha que 
atravessamos, que p ó d c dizer-se que níío ba difficuldade te-
clinica i nvenc ive í . Mas, na actualidade, é sob o ponto de 
v i s t a da utilidade pratica que se deve emprehender a re
solução de qualquer problema. Ass im, muitas obras, te-
chuicamente poss íve i s , s&o economicamente condemnadas, 
se ao seu custo nSo correspondem beneficios proporcionados. 



Vejamos se com esta s u c c e d c r á o mesmo. 

Ent re a ponta de J o ã o E í b e i r o e o i lhéu dos P á s s a r o s 
distam, como j á disso, 1:450 metros, e o fundo do canal, 
constituido por areia fina e branca, cobrindo oni pequena 
espessura a rocha, apresenta cotas desde ( — 2 0 metros) 
a t é (— 52 metros), a cerca de 500 metros a contar da i l l i a 
de S. Vicente . 

As sondagens inscriptas nas cartas inglczas acham-se 
sensivelmente certas, como tive occasijio de verif icar . 

Bastaria o facto de t ão grande profundidade para ex
cluir immediatamente a idea da e o n s t m c e ã o de um molhe 
n'aquellas circumstancias. 

O cus ió das obras mavitimas e a difficuldade da sua con
ger vação crescem, não proporcional , mas progressivamente, 
com a altur; i dc agua em que sao construidas. Os inconve
nientes inherentes a estas c o n s t r u c ç õ e s aggravam-se, quan
do são executadas em mares mui to tempestuosos. Nao es tá 
n'cste caso o de S. Vicente. No emtanto, informa o em
pregado do pharol do i l h é u , que vive ali ba dezenove an
uos, que em occasião de temporaes fica completamente 
ineommunicavel com S. Vicente o i lhéu dos P á s s a r o s , o 
que as ondas sobem a mais de 6 metros acima da cota da 
baixamar. 

Deve notar se que o estabelecimento do porto é ás sete 
horas o t r in ta minutos, e a unidade de a l tura do 0m,53) 
sendo a maior e levação da m a r é , isto é , o maior desn íve l 
observado e n í r e o preamar e a baixa-mar m á x i m o s e o n i 
vel medio do oceano, de O"1,68, conforme as i n fo rmações 
que al i me foram ministradas, 

E claro, pois, que um molhe com caes e terraplenos para 
o trafico commercial ex ig i r ía un í muro do abrigo com ele
vação superior ás ondas d'aquellos temporaes para nao ser 
galgado pelo mar. 

Outra ciremnstancia mui to importante difficultavia por 
demais a e x e c u ç ã o do uma obra d'esta natureza, que q u i -
zesse executar-sc, e vem a ser a fo r t í s s ima aec idon taç i to 
do terreno, onde o molhe deveria enraizar-so, c que, do 



lnão do mar ó corindo quasi a prumo, devtmlo por isto 
ser muito custoso o estabelecimento do estaleiro para a 
obra, que exigir ia u m grande trabalho de terraplenagem 
com enormes desmontes de rocha para se obter uma pe
quena zona em que se montassem as ins ta l laçocs indispen
sáveis para o se rv iço , e se assentassem as vias f é r r e a s 
para a execução da obra. Este terreno, de fortes inclina
ções , escabroso, cortado de ravinas e barranco^ i r regular , 
e pela maior parte formado de congglomerados vu lcân icos 
de grande dureza, offereceria enormes difficuldadcs, que 
pelo estudo e com grande despend ió se venceriam talvez. 

Pelo que diz respeito á pedra que poderia empregar-se 
na obra, é este um assumpto que muito deve prender a 
a t t e n ç ã o do engenheiro que queira emprehender uma obra 
d'estas. 

É certo que a i lha de R. Vicente é, por assim dizer , u m 
grande rochedo. S ã o as suas elevadas montanhas forma
das de massas enormes de conglomerados e de lavas v u l 
cân i ca s consolidadas. 

A f l o r a m em muitas partes as fo rmações basá l t i ca s , e 
proximo da cidade dá-se o singular phenomeno de encon-
trar-se uma pequena fo rmação c a l c á r e a , que fornece cal 
para as construcçcíes civis. Mas a pedra para c o n s t r u c ç ã o 
da natureza d'aquelle molhe nao precisa só do ser dura, 
densa, inatacaveJ e resistente á a c ç ã o do mar e da atmos-
phera; é principalmente preciso que seja em grande quan
tidade, de facií e x p l o r a ç ã o , o que possa fornecer grandes 
blocos a té o peso de 12 a l õ toneladas. 

Quero crer quo em S. Vicente se e n c o n t r a r ã o pedreiras 
n'estas condições para fornecer blocos das d imensões con
venientes para a e o n s t r u c ç ã o de um grande quebra-mar ,* 
mas é mister proceder antes de qualquer r e so lução a pa
cientes e minuciosas pesquizas, e estudar reflectidamente, 
não só os meios de e x p l o r a ç ã o a empregar, como a i n -
s ta l l ação do estaleiro e as vias de comm uni cação o trans
porte a estabelecer. 

Este estudo previo, que não pude fazer, tem de atfender 
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t a m b é m ás pontes-caes, varapas e apparelhos, que será. 
mister montar para prover ao descmbarquo de todo o ma
te r ia l de cons t rucção , machinas, ferramentas e utensilios 
que t êom de ser importados' do estrangeiro para a execu
ção da gigantesca obra. 

Sem me i l lud i r um momento sobre as difficuldades de 
tSo avantajada empreza, mas para dar uma idéa do seu 
custo, estudei dois typos a adoptar para esta obra, para 
o caso de querer-sc um molhe com caes acostavel e 
terrapleno para operações commerciaes, ou somente um 
quebra-mar para abrigo e para cortar a corrente m a r í t i m a 
que pelo canal possa propagar-se pelo in te r io r do porto. 

No pr imeiro caso adoptei o typo francez, com a base for
mada por enrocamentos naturaes de diversas categorias, e 
com a d is t r ibuição dos taludes submarinos em harmonia com 
as p r e s s õ e s e esforços que teria de receber, e para o inte
r io r , á cota de (-}- 6m), com um terrapleno de 17 metros de 
largura, defendido do lado exterior por um muro de abrigo 
com a quota de (-f- IO"') e um parapeito de cantaria de 1 
metro de altura. O caes, de paramento ver t i ca l , seria for
mado por blocos artificiaes de beton, sobrepostos, desde a 
cota ( — S ^ O ; a tó o zero bydrographico, sendo d'ahi para 
cima construido de alvenaria hydraul ica . Estes blocos, de 
beton para o caes acostavel, m e d i r ã o A m , r i Ó X 2 , n X 2 i n , col-
locados com ítícm, e os da fundação do muro do abrigo se
r ã o construidos sur-place com 5 m , 2 X 2 m X 2 m . Finalmen
te , blocos aVtificiaes de 15 a 2 0 toneladas, coltocados a 
granel, fa rão a p r o t e c ç ã o exter ior do muro de abrigo e 
d a r ã o aos enrocamentos do molhe a n e c e s s á r i a i m m o b i l i -
dade, sendo l ançados ao mar por fluctuadores, ou por for
tes guindastes movendo-se em uma linha f é r r e a instal iada 
sobre o muro de abrigo. 

Empregando exclusivamente n'esta obra o cimento de 
Portland e a cal de T e i l , utilisar-se-ha a areia c a pedra 
do paia, dispensando-so o emprego de cantaria, e podendo 
mosmo a guarda do parapeito do muro ch abrigo ser feito 
do beton de cimento cuidadosamente fabricado. 
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A m e d i ç ã o c o calculo do custo d'esta obra, para a cota 
media de ííti metros, d á o custo por metro linear do mo
lhe de 6:000¿¡000 r é i s , ou de 8.400:000^000 réis para todo 
elle. 

Querendo l imi ta r a obra a um simples quebra-mar sem 
as ÍQstal íações do u m caes commercial com terrapleno o 
muro de abrigo, o typo que me parece mais apropriado e 
e x e q u í v e l no caso sujeito é o inglez, sendo a obra con
stituida por um prisma submarino de enrocamentos natu-
raesj levantado até á cota de (—8m,0 ) , a t é onde é de sup-
por se faça ainda sentir a acção da vaga. Sobre este molhe 
submerso, levantar-se-ha outro de blocos artificiaos de be
tón, ficando estes independentes e simplesmente encosta
dos uns aos outros. 

T e m crescido muito o numero de obras mar í t imas rca-
lisadas por este systema de cons t rucção , que allia a maior 
presteza e facilidade á menor despeza, brevidade de exe-
cuc'íío e bom êxi to . 

Este typo de molhes, que v i adoptado em alguns portos 
de Ing la te r ra , e em muitos das colonias inglezas, entre os 
quaes ci tarei os de Colombo, Madrasta, M o r m u g ã o e K u r -
rachee, e que, depois de mo haver por elle decidido, fui 
ver adoptado nos molhes dos portos artificiaes de Las Pal
mas e de Santa Cruz de Tenerife, d e v e r á seguramente 
ser o prefer íve l para S. Vicente. A q u i , o prisma subma
rino formado por blocos naturaes de diversas categorias 
terminar ia na cota de ( — 8m), tendo a largura no coroa
mento de 12 metros, e os taludes a 60 graus de. inc l inação . 
O molhe dc blocos seria formado transversalmente por 
quatro blocos de 2 metros de comprimento por 2 metros 
do l a rgura e lm)60 de espessura, sobrecarregados por ou
tros iguaes, sendo somente a base cortada obliquamente, 
e apresentando do lado exterior 2ni,5 de comprimento, e 
2 metros do lado in ter ior . Os superiores seriam todos re
ctangulares, sendo a parte de cima do molhe nivelada com 
alvenaria hydraulica ou b e t ó n , o tendo o molhe 8 me
tros do largura e o seu coroamento levantado á cota de 
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( - f 4,l l ;2ü), isto é, 3 metros acima do m á x i m o prea

mar. 
O custo d'este molhe se r í a do 2:G0O$OOO róis por metro 

corrento, o que elevaria o custo total da obra a '0:170 cen
tos de ró is . 

Os dois croquis juntos ( í ig . 14, 15 e 16) dão idóa d'es-
tas cons t rucçoes . 

Ora? para considerar economicamente a obra a que me 
tenlio referido, torna-se mister dar uma idea da importan
cia do porto. 

J á disse que esta cidade é, por assim dizer, dos nossos 
dias, e para mostrar o estado em que se acha, e as ten
dencias que apresenta para se desenvolver, dare i o seguinte 
mappa da população do Mindel lo , nos ú l t imos seis annos, 
a saber: 

1891. 
1892. 
1893. 
181)4. 
1895. 
.1890. 

YarSes 

2:585 
2:611 
2:ÍI67 

Fêmeas 

2:734 
3:064 
-̂•024 

3-.083 
3:244 
3:372 

Total 

6:1% 
5:854 
5:609 
5:694 
6:711 
6:66G 

Auginfinto cm seis annos, 470-, augmento aumial, 78. 

Este resultado não ó muito animador, no entanto no ul
t imo anno de 1896 o excesso dos nascimentos sobre os 
óbitos foi cons ideráve l , como me informaram. 

Deve notar-se que os casamentos e os baptisados sSo 
registados em pequeno, po r iifto se fazerem nem c iv i l nem 
religiosamente os primeiros, e muitas c r e a n ç a s ficavein sem 
baptismo. 

A cidade, vive quasi exclusivamente do por to , sendo 
nullos os seus recursos, quer agr ícolas e industriaes, quer 
fabris, quer extractivos ou m i n e r a l ó g i c o s . Pava as suas 
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commodidades municipaes poucos são , portanto, os recur
sos de que pode dispor, corno so v ê da seguinte nota dos 
rendimentos municipaes da cidade. 

Anuos económicos lieiídimonlo 

1 8 9 1 - 1892 11:2280343 
1 8 9 2 - 1893 11:5020403 
1 8 9 3 - 1894 12:520^629 
1 8 9 4 - 1895 12:5225815 
1 8 9 5 - 1896 13:601:5738 

Media animal 12:3055186 

Com tão diminuta receita c a m a r á r i a difficjlmente se po
derão effectual' os muitos melhoramentos de que a cidade 
carece e dos quaes o pr incipal é u m largo e abundante 
abastecimento de agua. For isso 6 ind i spensáve l que a ca
m a r á seja auxiliada e subsidiada pelo governo para que 
esta cidade venha a ser provida dos se rv iços que são uma 
necessidade imprc te r ive l para uma cidade civilisada e 
muito frequentada por estrangeiros: agua, i l luminação , sa
neamento e esgotos, ruas e ca l çadas , j a rd ins o a r b o r í s a -
ção , etc., etc. 

Os rendimentos cobrados pelos cofres pubhcos de S. V i 
cente são pouco elevados, avultando nos da alfandega os 
direitos do c a r v ã o de pedra. 

Para formar idea da importancia o natureza d'estes ren
dimentos, de onde se infere o desenvolvimento commercial 
e os elementos de v ida da cidade, apresentarei os dois 
mappas, que me foram obsequiosamente fornecidos pelos 
funecionarios que t ê m a seu cargo os respectivos se rv iços . 
Estes mappas referem-se aos úl t imos cinco anuos econó
micos decorridos. 
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V ê - s e d'estes mappas que o pr incipa! rendimento da c i 
dade lhe p r o v é m dos direitos do i m p o r t a ç ã o , quer dos g< 
neros para consumo o de proveniencia estrangeira, quer 
do c a r v ã o dc pedra para fornecimento aos navios. E esto 
o genero de commercio o mais importante do porto, e que 
por si só bastaria para lhe dar, como porto de escala, uma 
g r a n d í s s i m a importancia. 

F o i , como j á disse, em 1851 que, g r a ç a s á carta do lei 
de 20 de abr i l de 1849 que isentou de direitos de tone
lagem os navios nacionaes e estrangeiros que visitassem 
os portos dc Cabo Verde , e á por tar ia de 7 de dezembro 
de 1850 que declarou a alfandega de S. Vicente alfandega 
de 1.a ordem, ou de despacho geral , que este porto pas
sou verdadeiramente a ser frequentado, e que as grandes 
companhias de navegação c o m e ç a r a m a mandar a l i os seus 
vapores para tomarem c a r v ã o . Para este fim fez-se o pri
meiro arrendamento de terrenos por cincoenta annos em 
22 de dezembro de 1851 a Thomas e Jorge Mi l l e r , se-
guindo-se lhe em 1853 um outro á f i rma Vieger B . Mi l l e r , 
da companhia Gr. S. P. C , denominada l ' a ten t Jfuel. 

Actualmente contam-se al i quatro magnificos estabeleci
mentos de c a r v ã o : o de Cory Brother ' s , hoje M i l l e r and 
Cory ; o da companhia nacional de S. Vicente {St. Vincent 
Coaling C0); o da antiga casa Cory, hoje M i l l e r and Cory, 
depois d a j u n e ç ã o feita pelas duas casas carvoeiras; e, fi
nalmente, o de W i l s o n and Sons. 

O pr imei ro foi estabelecido por Thomas e Jorge Mil le rs ' , 
consignatarios dos vapores da Eoyal M a i l . 

E m 1860 fundiram-se os dois estabelecimentos de Vie
ger M i l l e r e de Patent Fue l , sob a f i rma de M i l l e r and 
Nephew. 

E m 1875 montou-se o de Cory Brothers and C0, que 
fez baixar muito o custo do c a r v ã o , promovendo grande 
concor rênc ia de vapores a S. Vicente . 

E m 1885 veiu a l i installar-se a casa W i l s o n and Sons 
C0, L i m i t e d , e-n'esse mesmo anno estabeleceu-se no porto 
o deposito fiuctuante da firma Brewer and C0, de Bochum, 



193 

quo terminou pouco tempo depois, funclindo-sc as duas 
compíunhiiis Mi l l e r and Cory com a Mil ler ' s and Cory Cap 
V e r t Is land L i m i t e d . 

D a c o m b i n a ç ã o d'estns casas para se n&o guerrearem, 
elevando o p r e ç o do c a r v ã o , resultou que em 1881 a 1894 
grande parte dos vapores, que v inham antes a S. Vicente , 
fossem demandar as Canarias, que, a par do menor custo 
do genero, lhes offeteciam todas as commodidades no abas
tecimento d'aquelle ar t igo, alem de outras de grande con
veniencia para a n a v e g a ç ã o . 

Por decreto de 26 de setembro de 1891 fez-se uma con
cessão ao sr. An ton io Julio Machado, organisando este a 
denominada Companhia Nacional, que é todavia toda inglo-
za, com cap i t ã e s e empregados inglezes. 

O ca rvão custava en t ão 34 schillings em S. Vicente, 
em quanto nas Canarias so vendia por 17. Aquel la difíe-
r e n ç a não era só devida á importancia do frete e dos Jireitua 
que oneravam o ar t igo , mas principalmente aos grandes 
lucros que percebiam os fornecedores. A Companhia Nacio
nal, p o r é m , fez baixar muito o p r e ç o do c a r v ã o , chegando 
a 20 schillings, e regulando hoje por 23 a 24 por tonela
da. Este facto e o de outras commodidades offerecidas á 
n a v e g a ç ã o para os navios entrarem de noite e puderem 
sem demora fazer o seu abastecimento, chamou de novo a 
concorrencia a S. Vicente , vindo aíi os navios tomar o car
vão de que precisavam, emquanto antes grande parte d'eh 
Ies só tocava n'esta i lha para receber de 30 a 60 toneladas 
de combustivel, de que indispensavclmente careciam para 
seguir na sua derrota. 

Para dar idea do desenvolvimento da n a v e g a ç ã o e do 
movimento de ca rvão em Cabo Verde desde 1851, apre
sentarei o seguinte mappa, que mostra ao mesmo tempo 
as phases e as vicissitudes por que tem passado este 
porto. 
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Navios cntranos 
l)n|joslo cobrado 

uolü t-arvão entr.nl Anaos 

Do vüla 

1851 
1852 
1853 
1854 
1855 
185G 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 

1889 

79 
113 
101 
120 
113 
125 
177 
223 
235 
202 
207 
240 
212 
218 
222 
239 
227 
317 
320 
265 
300 
359 
365 
430 
322 
454 
543 
501 
474 
417 
383 
308 
342 
352 

76 
66 
51 
51 
65 
91 

100 
115 
112 
152 
162 
169 
214 
223 
261 
198 
204 
217 
217 
268 
350 
334 
227 
250 
376 
461 
519 
579 
704 
814 
903 
974 
920 
866 

1:117 
1:369 
1:913 

153 
148 
192 
153 
119 
130 
178 
192 
220 
228 
237 
329 
385 
404 
416 
430 
501 
410 
422 
439 
556 
495 
667 
654 
492 
550 
735 
876 
949 
901 

1:158 
1:357 
1:404 
1:448 
1:337 
1:249 
1:425 
1:711 
2:265 

- $ -

817{800 
1:607£700 
3:528^400 
2:786^600 
2:f350¿¡300 
3:885^000 
3:417^500 
3:948^600 
i : 745(8600 
0:245¿Í700 
4:769Í400 
5:252^600 
ó:293W> 
5:2915300 
4:849^400 
4:457 1400 
4:239.̂ 000 
4:6313300 
7:909(5000 
8:400^800 
3:2-175000 
4:265M>uO 
7:5291800 
8:880^900 

11:593*200 
12:231^800 
40:264^500 
55:619^600 
53:599^500 
53:982^200 
46:159^900 
40:7781500 
55:391^700 
67:4021500 

116:653^000 
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1890 
1891 
1892 
1893 
18ÜÍ 
1895 
1896 

l í n v i u i tiiti-.ldu? 

D e vo la 

328 
267 
230 
217 
228 
226 
273 

A v a p o r 

1:505 
1:02.'! 

978 
933 
903 

1:255 
1:568 

1:833 
1:290 
1:208 
1:180 
1:131 
1:481 
1:841 

i lm¡>ctlf) col.rndu 
¡ j"?Jo CAI v ã o enfrailo 

91:3004300 
-13:065 ¿500 
ül:433£G00 
41:836^000 
44:759^400 
62:113^600 
96:649^500 

E mui to extraordinario o deaenvolvimento que tem tido 
a n a v e g a ç ã o e o rendimento do c a r v ã o . A s i r regular ida
des que se notam no mappa citado correspondem em 
grande parte á s oscillacoes que o custo do ca rvão tem 
apresentado no mercado, e á maior ou menor facilidade o 
commodidade que oa navios toem encontrado no abasteci
mento do combustivei, e nas formalidades administrativas, 
aduaneiras e sanitarias, por que t ê e m de passar. 

O maior movimento de carvSo em S. Vicente revelou-se 
sempre que o seu custo por tonelada baixava. A facilidade 
de tomar c a r v ã o e a de demandar o porto a qualquer hora 
do dia ou da noite, g r a ç a s á d l i iminação dos mares do ar
chipelago, muito concorreram t a m b é m para a maior fre
q u ê n c i a dos navios. 

O se rv iço do fornecimento do c a r v ã o e s t á ali bem mon
tado e pouco deixa a desejar. 

Os estabelecimentos cm terra são magníf icos , c c i tarei 
em pr imeiro logar o da Companhia Nacional, cuja mstalla-
ção o completa. Comprehende este estabelecimento uma 
grande area, que é cortada pela rua principal da alfan
dega. D o lado de terra ficam-lhe diversos a r m a z é n s e offi-
cinas, e do lado do mar o caos, depós i tos do ca rvão , vias 
f é r r e a s de transporte e machinas a vapor para o s e rv i ço . 

Duas pontes a v a n ç a d a s deixam entre si uma doca para 
pequenas e m b a r c a ç õ e s . 
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A estas pontes atracam, peia frente ou dos lados, os re
bocadores e as "barcaças de c a r v ã o , f i m grande estrado 
de madeira recebe o ca rvão de bordo dos navios, que o 
conduzem a S. Vicente. Superiormente a estes depós i tos 
correm outras vias fé r reas , pelas quaes se conduz o c a r v ã o 
j á ensacado para bordo dos cha lanâs , ou b a r c a ç a s , que o 
levam a bordo dos navios fundeados no por to . Ha , por
tanto, ali dois systemas de linhas f é r r ea s , que servem para a 
descarga do ca rvão para deposito e para a c o n d u e ç ã o do 
que é fornecido a bordo em sacas, sendo aquellas vias 
munidas das competentes gruas e guindastes. Toda esta 
insta l laçao ó supportada por columnas de fer ro , com viga-
mentos t a m b é m de ierro e com abobadilbas de beton de 
cimento. A s columnas dos estrados e as das pontes-caes 
assentam sobre estacas de heiice ligadas o conjugadas con
venientemente. Esta magnifica in s t a l l açao devia ter im
portado em somma avultada, mas o seu s e r v i ç o faz-se ra
pidamente e com pequeno pessoal. 

A s ins ta l laçoes da casa Wi l son t a m b é m são dignas de 
ser visitadas, apesar de n ã o ser tão fácil n'eilas a r e c e p ç ã o 
e a saída do c a r v ã o para os navios. Es ta casa tem os seus 
depósi tos muito distantes da alfandega, para o S., e o seu 
caes de se rv iço m a r í t i m o fica separado e a grande distan
cia dos depós i tos . 

D a ponte-caes ao a r m a z é m o c a r v ã o ó conduzido em 
baldes de ferro por um fio meta l í ico aer io , estando m p n ^ 
tada na ponte a machina motora para o se rv i ço . O fio 
metal í ico atravessa a rua, e a distancia do transporte ó 
superior a 300 metros. No deposito ensaca-se o c a r v ã o , 
que é conduzido em vagonetes por uma extensa ponte de 
madeira que a v a n ç a no mar , em frente dos depós i tos . 

A s ins ta l l açoes Cory e Cory and M i l l e r oceupam t a m b é m 
vastos terrenos, com uma grande mul t ip l ic idade de vias 
fé r reas , vagonetes, guindastes a vapor e a b r a ç o , etc. 

Cada uma d'estas casas possue rebocadores e grandes 
barcaças , que es t ão sempre carregadas com c a r v ã o ensa
cado, tendo cada saca u m peso certo. O fornecimento de 
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ca rvão a um navio e a verif icação do fornecido faz-se ra
pidamente, assim como a descarga e a r e c e p ç ã o d'elle. Cada 
casa tem pessoal contratado, e logo que se avista um va
por e se corresponde com terra, fazendo saber o c a r v ã o 
de que precisa e qual o consignatario do navio e o forne
cedor de quem quer receber o c a r v ã o , por meio do toque 
de uma sineta chama-se a bordo a gente contratada para 
aquelle trafego, que afflue de toda a parte, e cujo se rv iço 
é regulado por tarifas ou tabellas estabelecidas de ante
m ã o . Emprega-se n'aquelle serviço grande quantidade de 
naturaes de Cabo Verde , pretos ou pardos, homens, mu
lheres e c r e a n ç a s . 

Quando o vapor vem a entrar no porto, para elle se d i 
r igem logo, a reboque, duas ou mais b a r c a ç a s carregadas de 
ca rvão ensacado, com o pessoal necessár io para o se rv iço , 
de forma que ao fundear o vapor, e depois da previa v i 
sita sanitaria, aduaneira e m a r í t i m a , a elle atracam imme-
diatamente as b a r c a ç a s , que por estibordo e bombordo lhe 
fornecem rapidamente o c a r v ã o , que pôde chegar a mais 
de 400 toneladas por dez horas de trabalho. 

E sabido que o meio mais simples, r á p i d o e commodo 
para esta ope ração de receber c a r v ã o , é o dos depós i tos 
fluctuantes, a que os navios vão acostar, ou que a este atra
quem. Sorvindo-se dos guindastes de bordo, os navios rece
bem sem demora o c a r v ã o preciso para a viagem, que 
nunca è em grande quantidade. Os caes e os complicados 
apparelhos de carga e descarga de c a r v ã o usados no T ine , 
por exemplo, e nos grandes portos de ca rvão , só para 
aquelles grandes volumes dc e x p o r t a ç ã o são apropriados. 

As pequenas quantidades de combustivel, que os navios 
recebem para uma parte da sua viagem, não just i f icam o 
tempo perdido, e mesmo a degpeza a que seriam obriga
dos para atracar aos caes. É por isso que o serviço dc abas
tecimento de c a r v ã o , nos portos de escala, se faz sempre 
por meio de pontões e b a r c a ç a s , ficando os n a v i o s em 
pleno porto e largando somente ferro no fundeadouro. 

Sob este ponto de vista, tanto em S. Vicente , como 
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na Madeira , o se rv iço e s t á bem montado, e nada fica a 
dever ao quo se pratica nas Palmas e em Santa Cruz de 
Tenerife. Nos p r e ç o s e na facilidade das o p e r a ç õ e s ó que 
estes portos nos levam vantagem. 

Referindo-me especialmente á s Palmas, da G r a n Canaria, 
d i r e i que al i t ive occasiíXo de verif icar como aquello ser
viço se encontrava montado. 

Logo que o navio assoma ao porto, c immediatamente 
pilotado e conduzido ao seu fundeadoro, quer de dia, quer 
de noite. O direito de pilotagem custa 16,88 pesetas á 
entrada, e outro tanto á sa ída . O s e r v i ç o de s a ú d e , que 
ó gratuito para os navios de guerra, custa aos barcos 
de commercio ou de passageiros 15 pesetas. 

O carvUo ó posto a bordo por 18 a 18,6 schilings por to
nelada, quando ha contrato das companhias de n a v e g a ç ã o 
com os fornecedores de c a r v ã o . 

NSo o havendo, aquelle custo não p a s s a r á do 19 schih 
lings. T e m , portanto, os navios, alem da vantagem do 
menor custo de transporte, quer seja de Cardiff, quer 
de New Port , a de pagarem somente 1 peseta por tone
lada de i m p o r t a ç ã o ou e x p o r t a ç ã o , o que lhes n ã o succedo 
em S. Vicente. 

Demais, os navios que entram nas Palmas, a lem da van
tagem do custo do c a r v ã o , encontram agua p o t á v e l de boa 
qualidade a 5 pesetas por tonelada. A l e m d'isso as fructas, 
a carne, os vinhos, tudo lhes é fornecido promptamente 
o a baixo p r e ç o , e aos passageiros offerecem-seThes óp t i 
mos ho té i s , magníf icos trens, deliciosos passeios, theatros, 
casas de commercio, todos os gosos c as commodidades 
que podem appetecer. A l e m d'isso, o navio que para a l i 
conduzir c a rvão encontra sempre f re te , -pr inc ipa lmente 
de fructas para a Amer ica . De bananas, em especial, faz-se 
uma larga e x p o r t a ç ã o , sendo muito extensos os campos 
cultivados de bananeiras, que rendem l iv res 5:000 pesetas 
por hectare, conforme me informaram. O paiz é cortado 
de estradas que conduzem a diversas p o v o a ç õ e s de grande 
renome, especialisando Orotava, em Tener i fe , considerada 
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uma e s t ação optima para os doentes de peito, e deliciosa 
para o inverno. 

.Nada d'isto p ô d e , infelizmente, proporcionar á navega
ção o porto de S. Vicente . 

E m pr imeiro logar, comquanto este porto seja magnifico, 
absolutamente seguro para o estacionamento de navios, 
p r a t i c á v e l em todos os tempos e a qualquer hora do dia e 
da noi te , vasto para n'elle se abrigar mais de uma esqua
dra poderosa, todavia, nao tem a tranquill idade de um 
porto ar t i f icial , onde os navios ficam como dentro de uma 
doca. 

E m segundo logar, quando se demanda a t e r ra para 
desembarcar, o que n l o pode fazer-se seníío em pequenas 
e m b a r c a ç õ e s por espraiar muito a costa, a travessia é in -
commoda por ser longa, visto os navios terem l a n ç a d o 
ferro a grande distancia de terra, e é sujeita a uma forte 
ressaca, não havendo caes de desembarque a que as peque
nas e m b a r e a ç S c s acostem com facilidade. Dos g é n e r o s de 
que os navios ali possam abastecer-se, a agua, que não é 
abundante nem da melhor qualidade e sabor, custa-lhes 
1$500 ré i s por tonelada. Poucos s ão os géne ros alimen
ticios que a l i se lhes offerecem, encontrando-se, p o r é m , 
á s vezes com abundancia, ainda que não de p r o d u c ç a o 
propria de S. Vicente mas de outras ilhas do archipelago, 
vacca, carneiro, galinhas, perus, h o r t a l i ç a s e verduras, la
ranjas, bananas, n é s p e r a s o pão de t r i go . N ã o existe, po
r é m , a l i um fr igor í fero , que em toda a parte, mormente 
n'aquelles climas/ se encontra explorado pela industr ia 
part icular . Os passageiros não acham na cidade um único 
hotel , uma casa de bebidas, um estabelecimento do banhos, 
trens para passeio, nem attractive algum que os chame. 

Quanto ao p reço do c a r v ã o , parece que em 1896 as 
companhias de n a v e g a ç ã o , que t inham contrato com os 
fornecedores, recebiam-no a 20 ou 21 schillings, o por mais 
1 ou 2 schillings as que n ã o tinham esse contrato. 

Aos navios de guerra portugueses fornecia a companhia 
de S. Vicente ca rvão a 2 1 schillings. Ora , comparado o 
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carvíto em S. Vicente cora o das P í t imas , aquolie o, cm 
pr imeiro logar, onerado com um excesso de freto, vista a 
differença de latitude das duas i lhas; em segundo logar, 
com o imposto de 300 ré is de entrada por tonelada. 

Se considerarmos agora as despezas obrigadas do na
v io , vê-se que as taxas que tem de pagar sao muito va
riadas, como consta das tabellas I I , I I I e J V , juntas á 
pauta aduaneira de 1892, e conforme o navio faz ou n ã o 
operações c o m m e r c í a e s , entra ou não em l i v r e prat ica, se
gundo a demora que tom no porto etc., etc. O imposto so
bre a tonelagem dos navios é hoje regulado da seguinte 
forma; 

Kcis 

E m b a r c a ç õ e s do véla de longo curso, por tonelada 
de a rqueação de "P^So $053 

E m b a r c a ç õ e s de vapor, de longo curso, por tone
lada de a r q u e a ç ã o $018 

E m b a r c a ç õ e s de carreira entre a m e t r ó p o l e e Cabo 
V e r d e ' ¿¡009 

E m b a r c a ç õ e s dr, véla de pequena cabotagem, uma 
vez por anno.. $05o 

Quando ficam cm l ivre pratica os vapores, que v ê m a 
S. Vicente tomar ca rvão , pagam: 

l í e i s 

Á alfandega .' 1$000 
Registo do porto 1$600 
Escaler 1$000 
Vi s i t a do s a ú d e 3&000 
Carta de s a ú d e 1$200 
U m dia de salario a dois guardas $800 

8$600 

Se o navio ò de menos de 500 toneladas, aquella des
poza diminue de 1$500 r é i s . 

Se o navio nlío e s t á dc quarentena, nao paga o escaler 
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nem os guardas, diminuindo aquella, despeza de 1;)800 
r é i s ; e ficando reduzida a 3,->300 ré i s , se o navio é de 
menos de 500 toneladas. 

Se, p o r é m , o navio faz qualquer ope ração commercial, 
crescem muito as despezas, tanto no salario dos guardas 
por todos os dias que o navio se demorar no porto, como 
no emolumento da alfandega, que sobe a 9^000 r é i s , e ao 
qual se j u n t a o imposto de tonelagem. 

A concorrencia, que nos es tá fazendo a í l e s p a n h a , exe
cutando grandes obras hydraulicas nos portos da L u z , na 
G-ran-Cnnaria, e de Santa Cruz, na ilha de Tenerife, tem 
preoccupado muito os nossos governos, que entregaram o 
estudo da ques tão a individuos competentes. 

Se a i lha de S. Vicente , paiz á r i d o , feio, agreste e 
secco, que no cmtanto podía ser arborisado e vestido de 
verdura , ainda que não fosse senào de tauiargueira que 
ali se desenvolve bem, n ã o pode competir com a belleza 
natural e os r iqu íss imos panoramas das ilhas Canarias, 
todavia, nas suas cond ições internas e na sua posição geo-
graphica, S. Vicente leva-lhes decidida vantagem. 

N a minha opinião, do que o Porto Grande mais carece 
é do providencias administrativas, e da iniciat iva local 
para os empreheudimentos commerciaes que lhe são apro
p r i á v e i s , e para os melhoramentos de que a cidade pre
cisa. 

U m re la tór io do antigo deputado, natural do Cabo Ver 
de, o sr. J o ã o de Sousa Machado, e o da commissão no
meada por portar ia de 26 de dezembro de 1891 , d ã o 
muita luz sobre a ques t ão e apontam diversas providencias 
que conviria tomar, para facilitar aos navios a sua passa
gem e permanencia em S. Vicente, dando comtudo a ga
rant ia de que seriam respeitados os interesses do fisco e 
da salubridade publica. 

A serie de providencias aconselhadas por esta commis
são, sobro algumas das quaes foi ouvida a j u n t a de s a ú d e 
publica do reino, são muito interessantes, eximindo-me a 
repetil-as aqui para não alongar muito esto trabalho 
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J á antes d'isso o distincto official de mar inha , o sr. con
selheiro Augusto de Castilho, cujo nome t em um logar 
dist incto na nossa historia e na historia da humanidade, 
tendo sido incumbido dc estudar o porto de S. Vicente 
sob o ponto de vista de porto de escala para abasteci
mento de c a r v ã o , commungando nas i d é a s que tenho suc-
eintamente exposto, conc lu ía o seu interessante re la tó r io , 
datado de 3 de fevereiro dc 1885, por diversos alvi t res , 
tanto para a reducçKo do direi to do c a r v ã o , restabelecendo 
o antigo de 150 ré i s pop-tonelada em vez de 300 ró i s , e 
a de todos os artigos da pauta de forma a poderem ali 
ser vendidos aos vapores por p r e ç o s n ã o superiores aos 
que tôem nas Palmas e em Tenerife, mas t a m b é m para se 
empregar a menor severidade possível na app l i cação dos 
regulamentos q u a r e n t e n á r i o s e mari t imos, para sea t t rah i r 
á cidade a enorme população fluctuante de passageiros dos 
navios que tocam annuahnente em S. Vicen te , para se 
abreviar o tempo-' da visita sanitaria e da alfandega a fim 
de que o navio atraze o menos poss ível a sua viagem, 
adoptando-se outras providencias para s e g u r a n ç a da nave
g a ç ã o , aetivando-se a c o n s t r u c ç ã o do pharo l de Santo A n 
tão , e collocando-se outro na ponta 0 . da i lha, p rox imo da 
bahia do S. Pedro. 

Parto d'estas ind icações e s t á satisfeita. Os navios são 
visitados sem demora e a qualquer hora do dia oií da noi
te. En t r am livremente no porto, g r a ç a s aos pharoes que 
indicam ao navegante, quer venham do N . , quer do S. ou 
dc O., a s i tuação d'elle e o seu accesso, o que tudo é de
vido aos pharoes da Ponta do Sol e da Ponta do Boi em 
Santo A n t ã o , e aos de S. Pedro e do i lhóu dos P á s s a r o s 
em S. Vicente . 

Se as taxas e os direitos impostos aos navios não são 
ainda títo diminutos quanto seria para desejar, os entra
ves e os e m b a r a ç o s que encontram no porto es t ão muito 
reduzidos e simplificados, o pode dizer-se que o se rv iço 
do fornecimento de ca rvão se faz da f ó r m a a mais satis
factoria. 
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l í a quem tenha considerado de grande alcance para o 
movimento m a r í t i m o e eommere ia í de S. Vicente a fran
quia do por to . Não havendo na localidade industrias pró
prias em e x p l o r a ç ã o , que podessem ser prejudicadas pelas 
estrangeiraa, parece-me q n e aquella providencia n ã o tra
r ia s e n ã o vantagens; mas para isso seria preciso pr imeiro 
crear e promover na cidado estabelecimentos coromerciaes, 
e faci l i tar as c o m m u n i c a ç õ e s dos navios com esses estabe
lecimentos e com a terra . 

Uma das cousas, a que seria mister prover, seria Ás ins-
ta l lações neces sá r i a s para a visita e reparo dos navios, e 
bem assim aos caes, pontes-eaes e rampas convenientes 
para os embarques e descargas. 

U m dos motivos que determinara a minha ida a S. V i 
cente fora estudar o local e a natureza de obras a fazer 
para o concerto e r e p a r a ç ã o dos navios. H a ai i muitos 
planos inclinados para os vapores de reboques e dc ser
viço das diversas casas fornecedoras de c a r v ã o . Todos, 
p o r é m , es tão mal estabelecidos, nfto funecionam bem, e nSo 
se prestam se não a e m b a r c a ç õ e s muito pequenas. O estado, 
que tem vapores para o serviço de reboques no porto e 
para o se rv iço de cabotagem entre as ilhas, n^ío pode pres
cindir de uma obra conveniente para aquelle f im . U m a 
doca secca, ou dique, seria insufficiente, se fosse desti
nada só áque l les vaporsinbos e aos navios do cabotagem 
das ilhas. Dever ia essa doca servir t a m b é m para os na
vios de guerra da e s t ação , do typo das canhoneiras D m 
e Bengo, da des locação respectiva de 729 e de 462 
toneladas, com o comprimento entre perpendiculares, a 
p r imei ra de 45 metros e a segunda de 38ro,2õ, com a boca 
exterior de 8m,40 e Z'^SS, e immergindo á r é , a pr imei ra 
4m,27, e a segunda 2niJ84? c avante 3rn,õ0 e 2m,67. 

Esta doca não servir ia , po rém, para o maior numero 
de navios dc commercio que frequentam o porto, e que 
viessem a precisar de reparo e de entrar no dique. Ora , 
examinando com a t t e n ç ã o a costa, vê - s c que a construc-
çao do uma d'estas obras o em um porto de m a r é s com 
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a amplitude maxima de lm,20J com a inc l inação do 
fundo muito doce, e com rocha de g r a n d í s s i m a ri jeza a 
bordar a costa, seria muito difficil e dispendiosa, porque, 
ou a testa d'essa doca deveria ficar na l inha da costa, 
aproximadamente, e exig i r ia assim uma g r a n d í s s i m a es
cavação em rocha e pela maior parte submarina, alem da 
abertura de nm canal de accesso, que n ã o te r i a menos de 
300 metros de comprimento, cortado na rocha submarina 
e que seria mui to difficil de manter e de conservar, ou, 
a v a n ç a n d o a testa da doca para onde houvesse pelo menos 
6 metros de agua cm baixa-mar, teria de ser a obra acom
panhada de um caes a v a n ç a d o , com u m grande aterro, con-
s t rucção aquella difficil po r dever ser effectuada em gran
des fundos. 

Ora, sem contestar a vantagem de uma d'estas docas, 
parece-me não ser desde j á i n d i s p e n s á v e l , e que poderia 
ser substituida por uma doca fiuctuante, ou melhor por 
uma doca tubular, do s js tema Clark , ou do typo da que v i 
funecionar em Batavia, e da que e s t á funecionando em 
Bombaim. 

S ã o grandes as vantagens d'estes apparelhos, sendo as 
principaes a sua fácil v i s i ta e c o n s e r v a ç ã o , e sobretudo o 
poder ser uma d'estas docas transportada em p e ç a s , que 
facilmente serão armadas na localidade, consistindo o tra
balho somente na c r a v a ç ã o e a r r e b í t a g e m , trabalho ao al
cance de qualquer operai-ío. 

Creio que a tranquil l idade do porto d á garant ias do bom 
funecionamento d'estes apparelhos, o que ó cond ição indis
pensáve l para este systema. de docas. 

Deixando para mais tarde a c o n s t r u c ç ã o de algum d i 
que adequado aos navios, que mais geralmente frequentam 
o porto, aconselharia desde já para S. Vicen te u m a doca de 
r e p a r a ç ã o do typo da mais pequena das que e s t ã o construi
das, com toda a perfe ição e bom acabamento, no porto de 
Lisboa, e onde tem entrada o maior navio da Empreza 
Nacional. Calculo que esta doca, com o seu batel-porta, 
importaria a l i cm 100:000.^000 r é i s , pouco mais ou menos. 
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O estudo especial indicaria a melhor collooação d'osta 
obra, que seria talvez para o lado do lazareto, por não ha-
ver em outra parte logar d i sponíve l para esta ins ta l laçao) 
visto haver todo o l i to ra l da cidade sido imprudentemente 
concedido a casas estrangeiras. Com o emprego do ar com
pr imido , e dos grandes caixSes motallicos, estas construc-
çoes ent raram hoje no campo das cons t rucções comiuuns, 
tendo sido o sr. Hersent quem primeiro recorreu a este 
processo em tào larga escala, e que tão bom êxi to tem tido. 

É uma. das primeiras necessidades n'esta e em geral 
nas nossas colonias pô r cobro ao abuso e extraordinaria 
facilidade com que se concede tudo que de futuro pode
r ia ser útil e mesmo i n d i s p e n s á v e l , tendo chegado em 
S. Vicente , como em L o u r e n ç o Marques, a i m p r e v i d ê n 
cia e a inconveniencia a ponto de se concederem terrenos 
do estado e do munic ípio , que mais tarde teem de ser ex
propriados para obras de interesse publico, bem como a 
permitt irem-se e x p l o r a ç õ e s e exclusivos, matando-se as
sim muitas industrias, que ficam sendo monopolio de pou
cos, quando podiam ser fonte de riqueza para muitos. 

Sem se assentar no plano definitivo dc obras a execu
tar em S. Vicente, n ã o me parece prudente nem ajuizado 
fazer concessão alguma, senão a curto praso c em hasta 
publica, c com a cond ição expressa de poderem as conces
sões ou arrendamentos ser aimullados para fins do u t i l i 
dade publica e sem encargo para o thesouro. 

O que desde j á se torna ind i spensáve l o o estabeleci
mento de pontes-caes, que podem ser sobre estacas helices, 
para se rv iço da cidade e da propria alfandega, que hoje 
só t em uma ponte de madeira em mau estado, e um caes 
d i f í í cümente ap rove i t áve l pela forte resaca que n'elle faz 
quebrar a onda, quando a m a r é e s t á alta. U m modesto 
arsenal, com a r m a z é n s e officinas, e um simples plano i n 
clinado para os pequenos vapores do se rv iço do governo, 
são t a m b é m ind i spensáve i s , para se não estar na depen
dencia das companhias dc ca rvão , que todas ali tcem para 
seu uso officinas e planos inclinados. Para isto n ã o ha ou-



206 

t r o logar s e n ã o a estreita nesga do ter ra , que o estado ali 
possuo no l i to ra l , nas proximidades da capitania do porto, 

Este estabelecimento deve ter o caracter de provisor io , 
eonstruindo-se de t in i t ivãmente o edificio para a instal laçSo 
do serviyo da capitania e do observatorio m e t e o r o l ó g i c o o 
a s t ronómico , que n'esta localidade s e r á de uma uti l idade 
universal, fornecendo á n a v e g a ç ã o todos os esclarecimen
tos precisos sobre o tempo e sobre a hora. 

S e r á mister t a m b é m accordar com as companhias telc-
graphicaa na deslocação dos sens fios telegrapbicos, de 
forma a deixarem l ivre e ut i í i savel para a n a v e g a ç ã o .uma 
parte do espaço que hoje lhe vedam. 

Recapitulando o que fica dito, se n'este porto se carece 
do umitas providencias que entram t i a o rdem dos traba
lhos technicos e de engenheria, as que me parece mais 
urgentemente reclamar s ão todas de ordem poli t ica c 
administrativa, tendo por objectivo faci l i tar aos vapores, 
que ali v ã o para abastecer-se de c a r v ã o , o fazei o com 
a maior presteza, facilidade e economia, proporcionando-
Ihes t a m b é m o ensejo d è se fornecerem de viveres, de 
agua, de objectos de consumo, e aos seus passageiros e 
t r i pu lação commodidades e at trac t i vos que os chamem a 
terra . 

Por esta forma a concorrencia dos vapores a S. Vicente 
ve r - se -há rapidamente crescer, como se observou ul t ima
mente, de 1893 a 1896, em que se entrou n'este caminho, 
fazondo-se concessSes, minorando-se os r igores do fisco e 
sanitarios, melhorando-se a i l l uminação m a r í t i m a , promo-
vendo-se a concorrencia dos carvoeiros para ba ixarem o 
p r e ç o do geuero, etc., etc. 

Comqnanto não possa pôr-s© cm duv ida a grande in
fluencia que teria o desejado molhe do i l h é u dos P á s s a r o s , 
quero crer que esta custosa obra não chamaria mais fre
quênc ia de vapores a S. Vicente , se n ã o fosse acompa
nhada das providencias administrativas a que me tenho 
referido. 

Podendo os navios entrar no porto a qualquer hora do 
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dia e da noite, sendo mocleradíis as taxas e os direitos ma
r í t i m o s , sanitarios e aduaneiros, encontrando ca rvão o ge-
nei'os alimenticios em boas condições de p r e ç o e de qua
lidade, a prosperidade do porto p ô d e ter-se como garantida, 
e a sua conco r r ênc i a segura, mesmo quando se não exe
cute a obra gigantesca que se desejava. 

J á boje, g r a ç a s aos pbaroes, os navios demandam de 
noite o porto sem h e s i t a ç ã o ; j á hoje se lhes fazem as v i 
sitas de s a ú d e a qualquer hora do dia ou da noite ; já . hoje 
ae lhes proporcionam facilidades que d'antes não t i n h a m ; 
o que c mister agora é t i r a r todo o pretexto para que se 
eleve o custo do c a r v ã o , diminuindo-lhe os direitos e ev i 
tando que os negociantes carvoeiros se combinem para au
f e r i r e m lucros excessivos. 

Se o governo podesse a l i ter um deposito de c a r v ã o , 
que servisse como que do regulador do seu p reço , seria 
isso b o m . Mas a rea l i saçao d'esta idea offerece grandes 
difficuIdades, exigindo o adiantamento e o empate dc quan
tiosas sommas, com ins ta l l açocs como as que possuem hoje 
as casas inglezas. 

O problema ó diffieíl, n ã o deve isso occultar-se, muito 
principalmente dando-se o facto de serem as mesmas as 
ü r m a s commerciaes que negoceiam n'aquella genero cm 
S. Vicente, em Tenerife, nas Palmas e na Madeira. Es
tas, pois, t ê e m o seu interesse na venda do c a r v ã o , sen-
do-lhes indifferente o porto em que a venda venha a efíe-
ctuar-se. 

Só indirectamente pode, pois, influir-se em que o p r e ç o 
do c a r v ã o , sem deixar de ser remunerador, nao assuma-
valores, que excluam a freguencia dos navios. O que, po-
rém3 o estado pode e deve directamente fazer é amenisar 
e suavisar quanto poss íve l os regulamentos aduaneiros, 
m a r í t i m o s e sanitarios; é construir caes e rampas do em
barque e desembarque; é proporcionar aos navios os i n 
strumentos de visita de que c a r e ç a m ; é fornecer-lhes os 
dados me teoro lóg icos de que precisem para s e g u r a n ç a e 
facilidade das suas derrotas; é promover quo d'ali possam 
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correspond cr-sc eom todo o mundo yclo telegraplio e posta; 
ó promover o progresso o embcliezamento de que a cidade 
é s u s c e p t í v e l ; é , finalmente, auxi l iar todos os melhoramen
tos para o commorcio, todas as facilidades para a nave
gação , todas as commodidade c attractivos para os passa
geiros. 

Isto, com as condições naturaes do porto e com a sua 
admi ráve l s i tuação goographia, tornal-o ha u m dos portos'» 
de escala mais importantes do mundo, assim como c j , ! - . *-
hoje um porto de grande movimento mar i t ime , o maior d< 
Portugal e das suas colonias. 

Tendo exposto muito i-esumidamente o que me parecj 
de primeira necessidade para o nosso bello por to G r a n d i 
de tí. Vicente, direi duas palavras sobre o ilha do Saly-
que t ive occasiao de vis i tar . A n a v e g a ç ã o para esta ilhla 
não é isenta de perigos, pois que se encontram correntes 
muito pronunciadas n'aquelle mar, e em frente da ilha da 
Boa Vista estende-se o baixo de João L e i t ã o , escolho ro
choso onde se t ê e m perdido muitos navios. Mas d'este in 
conveniente vae ser bem acautcllada a n a v e g a ç ã o pelo pro
jectado pharol da Varandinha, na i lha da Boa Vista , que 
sobre elle d e i x a r á um sector escuro, de que os navios 
p r o c u r a r ã o fugir . 

A o longo da costa occidental da i lha do Sal ha t a m b é m 
um banco submarino que corre parallelamente á terra , for
mando uma restinga submersa de que é mister fugir para 
ali se n ã o naufragar, como ult imamente succedeu ao Por
tugal, da Empreaa Nacional, cujo casco tive occasião de 
ver emergindo das aguas a pouca distancia da costa. 

A Üha do Sal é pequena, com 6 leguas de comprimento 
sobre 2 de largura , baixa, arienta, á r i d a e só um pouco 
montanhosa do lado do N . O porto de Santa Mar ia , ver
dadeiro porto de levante, tem uma ponte-caes de madeira 
para serviço de uma pequena p o v o a ç ã o , de meia dúzia de 
casas, que é , no em tanto, concelho adminis t ra t ivo com 
alfandega, e onde habitam alguns i n d í g e n a s que se em
pregam na safara do sal. 



Como o nome o indica, esta ilha applica-se á explora
ção das suas salinas. Tendo sido doada primeiramente a 
Mar t inho Pereira , permaneceu por muito tempo deshabi
tada a t é e o m e ç a r - s e a exp lo ração das marinhas. Tevc j 
p o r é m , de ser abandonada em 1705, quando em conse
q u ê n c i a da falta de chuvas lhe mor re ram todos os gados. 

A indus t r ia do sal t om dado margem a grande commer-
cio caboverdiano, constituindo a principal fonte de receita 
das ilhas de Maio , da Boa Vis ta e do Sal. Modernamente, 
g r a ç a s aos esforços intell igentes de nm b e n e m é r i t o filho 
de Cabo Verde , o sr. Mart ins , a i lha povoou-se novamente, 
r e começou - se a fabr icação do sal, e foi aquella te r ra a 
p r imei ra do dominio portuguez em que se assentou um 
caminho de ferro . E f f e c t i v ã m e n t e , para transporte do sal 
das marinhas, installou-se al i uma l inha f é r r e a com vago
netes puxados por eavallos. 

O que achei muito curioso foi o estabelecimento das sa
linas, que, denotando um espirito investigador e pratico, 
é , comtudo, um exemplar muito p r imi t ivo , mas muito cu
rioso, N o t á r a - s e que n'aquelle terreno o solo, composto de 
areia f ina m a r í t i m a , assentava, comtudo, sobre uma camada 
i m p e r m e á v e l de sallo de pequena espessura, havendo de
baixo d'esta novamente areias soltas e p e r m e á v e i s , atra
vés das quaes passava a agua do mar em grande estado 
de c o n c e n t r a ç ã o de salsugem. Arredando, pois, as areias 
superficiaes, ficava descoberto o solo i m p e r m e a v e í que po
dia ser aproveitado para taboleiros de salinas. Rompendo 
ainda esta camada de sa lão e abrindo valias no areial sub
jacente, enchiam-sc estas de agua mui to carregada de sal. 
Elevadas estas aguas para os taboleiros vedados em vol ta 
por pequenos diques, a alta temperatura d'aquelle paiz fa
r ia o resto, evaporando a agua e ficando o sal em crys-
taes. 

F o i a este processo quo t ra tou de dar-se e x e c u ç ã o , sendo 
muito curioso o meio de e levação d'estas aguas m ã e s pelo 
emprego de um sem numero de pequenos moinhos de pa
lhetas de madeira, que vão actuar bombas t a m b é m de 
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madeira, que elevam as aguas a poueo mais do 1 metro 
para os talhos das marinhas. E tudo muito himples o p r i 
mi t ivo , causando uma i m p r e s s ã o estranha o ver no meio 
d'aquelle terreno ardente e formado de areia, n ã o menos 
branca do que o p róp r io sai que se alastra nos taboleiros, 
abertas longas vallas r ec t i l íneas , nas quaes um sem numero 
do pequenos moinhos agitam rapidamente as suas quatro 
azas de madeira, em cruzes de Santo A n d r é . 

A producySo do sal d'esta i lha dizem que chegou a 
30:000 ou 40:000 moios, que eram pela maior parto leva
dos em varios navios de vela para a Amer i ca . 

Este sal, empregado na salga de peixe , tem ul t imamente 
tido muito menos p rocura , pr incipalmente depois que a 
pesca da baleia deixou do empregar mui tas e m b a r c a ç õ e s 
e numerosos b raços . 

Todavia, em mar íKo piscoso como é o de Cabo Verde , 
e especialmente nas proximidades da i lha do Sa l , onde 
erram sempre numerosos bandos de baleias e de cachalo
tes, pa r eço que o sal teria vantajosa app l i c ação na salga 
do peixe, bem como na sua i n t r o d u c ç ã o no in te r io r da 
Afr ica , representando portanto uma grande r iqueza para 
aquella posses são pertugueza. 

Tenho sido demasiadamente p ro l ixo na minha e x p o s i ç ã o . 
V o u , p o r é m , terminar, mas antes cTisso, peço l i c ença 

para ainda tomar alguns minutos à a s s e m b l é a , a fim de 
chamar a sua a t t e n ç ã o para a maneira por que n'este ar
chipelago e s t á montado um serv iço , que tanto intei-essa 
a humanidade e a importante industr ia da n a v e g a ç ã o e do 
commercio, e que tanto honra o u l t imo governador que lhe 
deu grande desenvolvimento. 

Emquanto em outros archipelagos, mais ricos do que o 
de Cabo Verde, em mais a v a n ç a d o g rau de civilisaçfEo e 
adiantamento, em mar cruzado em todos os sentidos pelos 
navios de todas as nacionalidades, estes s e r v i ç o s de ixam 
ainda muito a desejar, aqui, p ô d e dizer-se, vae muito bre
vemente estar satisfeita por completo esta necessidade i m 
p r e t e r í v e l da n a v e g a ç ã o . 
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A nota seguinte índ ica os pharoes j á existentes, o os 
que vão i m m e d i a t a ñ i e n t e construir-se, o que comple t a r ão a 
rede do luzes que i l l umina rão o mar d'este archipelago, 
e que es t ão representadas na carta presente. 

I l ha de Santo A n t ã o . — Pharol da Ponta do Sol, de luz 
fixa vermelha, com 7 milhas de alcance; Ponta do B o i , 
luz fixa branca, com 20 milhas de alcance, e com 3 r e l â m 
pagos por minuto de 28 milhas de alcance. 

I l ha de S. Vicente. — - I l h é u dos P á s s a r o s , luz fixa bran
ca, com 15 milhas de alcance; L u z de porto, no caes, en
carnada, de 3 milhas de alcance; Ponta de S. Pedro, 8 re
l â m p a g o s por minuto , com 21 milhas de alcance. 

I l h a de S. Nicolau. — B a r r í e l , luz fixa, branca, com 10 
milhas de alcance; P r i g u i ç a , luz fixa, vermelha, de 10 
milhas de alcance; (projecto) Ponta SO. 

I l ha do Sal. —- Ponta Norte , luz fixa, branca, de 18 m i 
lhas de alcance; Ponta Sino, luz fixa, vermelha, de 7 m i 
lhas de alcance. 

I l h a da Boa Vis ta . — I l h é u de Sal-Rei, luz fixa, branca, 
com 10 milhas de alcance; (projecto) Varandinha, de ro" 
t a çao de 35 milhas com um sector escuro sobre o baixo 
J o ã o L e i t ã o . 

I l ha de S. Thiago (p ro jec to ) .—Ponta Norte, luz fixa, 
de 35 milhas de alcance; L u z do porto, encarnada, de 35 
milhas de alcance; Ponta Preta, luz fixa, branca, de 10 
milhas de alcance; Ponta Temerosa, luz fixa, branca, de 
15 milhas de alcance; Ponta S E . , luz fixa, vermelha, de 
7 milhas de alcance. 

I l ha do M a i o . — P o r t o Inglez , luz fixa, vermelha, com 
7 milhas de alcance; (em projecto) na costa N . 

I l ha do Fogo, no Por to da Velha, luz fixa, vermelha, 
com 7 milhas de alcance. 

I l h a Brava , na Ponta Jalunga, luz fixa, vermelha, do 
7 milhas de alcance. 

I l h é u s dos Rombos (em projecto), luz fixa, vermelha, com 
9 milhas de alcance. 

l ie la t ivpniente á s condições c l ima té r i cas das ilhas d'este 
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archipelago, refcrindo-me somente aquellas que visi tei , 
S. Thiago e S. Vicente, d i r e i t a m b é m quanto baste, para 
se avaliar o seu regimen me teo ro lóg ico . 

Assim, das obse rvações e ñ e c t u a d a s na i lha da Praia , de 
1878 a 1883, achou-se n'aquella localidade: 

Media da pressão atmospherica 758mm,l l 
Media da temperatura á sombra 24n"n,45 
Media da humidade relat iva G4mm,68 
Media da chuva annual 323nim,20 
A temperatura maxima á sombra foi 33o,00 
A temperatura m í n i m a 1 5 ° , 0 0 

Quanto á s o b s e r v a ç õ e s relativas aos ventos, registou-
se o seguinte: 

N 12,0 
N N E 23,3 
N E 119,2 
E N E 43,2 
E 70,2 
E S E 9,4 
S E 6,0 
SSE 1,4 

S • 10,2 
SSO 1,8 
SO 16,2 
OSO 3,0 
O ; 3,0 
ONO 0,2 
N O 8,2 
N N O 2,2 
Bias de calina 19 o 

Durante esta epocha, pelo que diz respeito A sua inten
sidade achou-se: 
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Numero de o b s e r v a ç õ e s de vento fresco 324,6 
Numero de o b s e r v a ç õ e s de vento forte 36,8 
Numero de obse rvações de vento muito forte 8,6 

No restante o vento foi sempre fraco e moderado. 
D a mesma forma o estado do mar no mesmo periodo f o i : 

Mar c h ã o 153,2 
Mar agitado 116,4 
M a r de pequena vaga 33,0 
Mar de vaga 31,0 
M a r de grande vaga 18,8 
Temperatura 0,8 

Pelo que diz respeito a S. Vicente , as obse rvações do 
sr. Botelho da Costa nos cinco annos decorridos, de 1886 
a 1891 , dão o seguinte: 

T e m p e r a t u r a á sombra: maxima, 3 3 ° , 2 0 ; minima, 8O)50; 
media, 230)40. 

Humidade relativa, 74,10. 
Chuva annual, 243mni,60. 
Vento predominante, N E . 
As o b s e r v a ç õ e s ul t imamente feitas pelo digno cap i t ão 

do porto, o sr. Barcellos, nos úl t imos trea annos, de 1894, 
^4.895 e 1896, dão o quadro seguinte: 

1894 
1895 
1896 

Pressão 
media 

762,0 
761,9 
762,2 

Temperatura 
media 

23,68 
25,16 
23,69 

Chuva 
anu ii al 

240,6 
164,7 
306,3 

Vento 
predominante 

E . 
E . e E N E . 

NE. e E N E . 

É certo que o calor em S.Vicente ó grande, mas pouco 
se faz sentir em consequênc i a da brisa que a l i reina con
stantemente, e cuja inedia da força ó representada por 
4 a 5. A arbor is i ição da i lha modificaria vantajosamente 
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as suas cond i ções , e t r ans fo rma i - a - í a e m uma e s t a ç ã o muito 

a g r a d á v e l . 

V o u terminar , meus senhores, agradecendo mais uma 
vez a a t tençSo e o favor que me tcem sido dispensados. Se 
as minhas communica^Ses t iverem conseguido interessar 
os meus collegas pelas nossas ilhas adjacentes e pelo ar
chipelago de que hojo tenho tratado, dar-mc-hei por fe
l iz , porque, mais tarde ou mais cedo, no desempenho 
de u m cargo official ou no exerc íc io da sua prof i ssão de 
engenheiros, sempre esse seu interesse p o d e r á t radu-
zir-se em um beneficio, em uma vantagem, para aquellas 
possessões , onde tremula a bandeira portugueza, e onde 
o amor da pat r ia anima todos os c o r a ç õ e s , e tem feito 
repellir com ind ignação as promessas seductoras com que 
outras nações lhes têem tentado o patr iot ismo e a nacionali
dade. Pela minha parte desejo que fique bem consignado 
o meu empenho em ser útil aquellas formosas e importan
tes ilhas, e o meu reconhecimento aos meus collegas, 
muito principalmente se aos sentimentos de benevolencia, 
com que me t ê e m honrado, se j u n t a r e m os de acquiescen-
cia ao appello que lhes faço em favor d'-ellas. 


