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PdUTO  DE  AVEIUO 

Notícia  histórica. —  Altribuf-ísc  a  fundação  de  Avoiro  a 

Brifjo,  rei  de  He.sj)anlia,  pela  época  de  ISl-t  anno.s  antes 
de  Cliristo. 

Não  passa  isto  de  uma  tabula,  como  fabula  são  as  len- 

das que  em  torno  d'este  nome  se  teém  eriado,  dando-o 
como  fundador  de  quantas  terras  tiveram  nome  com  a 

tiTminação  de  hriga,  que  julf^am  pro\ir  de  hurijo,  o  que  em 
lin},'uagem  «rermanica  quer  dizer  cidade. 

Quando  as  trevas  do  passado  encobrem  a  orif^eni  de 

qualquer  villa  ou  cidade,  cria-se  a  lenda  que  tudo  aclara 
e  explica.  E.  quanto  mais  phantastica  e  extraordinária  ella 

é,  tanto  melhor  cala  no  animo  do  povo,  quasi  sempre  cré- 
dulo e  in^anuo. 

Da  antiguidade  de  Aveiro,  porem,  ninguém  dn\ida,  fa- 
zendo-a  até  alguns  escriptnres  remontar  aos  chaldeus,  e 
parecendo  certo  que  quando  a  frota  <lo  cartaginez  Hi- 

milcon  entrou  no  \'nuga  já  aquella  cidade  existia  c  tinha 
certa  iinportancia. 

E  sobre  a  primitiva  povoação  de  Aveiro  que  mais  lie- 
sitações  se  levantam,  t^uerem  uns  que  esta  jxivoação  ti- 

vesse primeiro  existido  em  Cacia,  na  margem  esquerda  do 

Vouga;  outros  a  collocam  em  Esgueira;  e  outros,  final- 
mente, a  julgam  ter  sido  em  Águeda.  O  que  é  certo  é 

que  no  itinerário  de  Antonino  Pio  occupa  Aveiro  o  logar 
designado  por  Talabrica,  ou  Taialjriga,  donde  se  seguia 

por  Laneobriea  (Feira)  para  Cale  ((iaia).  E  certo  tam- 
bém que  Plinio  descreve  já  aquella  cidade. 

Diz-se,  comtudo,  que  na  igreja  di'  Fermedo  se  lè  uma 
inscripção  em  que  se  menciona  Aviobriga,  de  onde  quer 
deduzir-se  a  etymologia  de  Aveiro.  Sobre  este  assumpto 
duvidoso  variam  ainda  muito  as  versões,  mais  ou  menos 
.imaginosas,  dizendo  ims  que  Aveiro  era  a  antiga  Laiaro, 

outros  que  o  seu  primeiro  nome  fora  .rlfcrfíc»!  (de  «iviario- 



rum),  logar  com  muitos  lagos  e  lagoas  e  abundante  de  pal- 
mipcdes,  e  outros,  finalmente,  que  aquelle  nome  lhe  vem  de 
aviron  (remo),  e  da  sua  semelhança  eom  Aviron,  cidade  da 
França.  FernSo  de  (Jliveira.  na  sua  Lhtguayem  Portii- 
(fucza,  diz  que  aquelle  nome  lhe  pro\iera  de  haver  ali  imi 

notável  caçador  de  aves  (aveiro);  e  Brandrant,  no  seu  Li- 
■vii-vn  (H'0(jm])hi<-0,  assevera  que  da  rurrujjção  do  verda- 

deiro nome.  Lavara,  é  que  derivara  n  de  Avein»,  que  de- 
pois tomou. 

Xão  confundiriam,  ponni,  l.arara  rom  l.avaos  na  foz 

do  ̂ Mondego"? 
Pelo  itinerário  de  Antonino,  Talahriga  íieava  a  duas  lé- 

guas e  meia  do  Eminium  (Águeda").  .  .  .  E,  deserevendo-a, 
Pliuio  diz:  Tniduli  vetercs,  flunun  Vacca,  oppiâum  Tula- 
brica. 

l^izem  também  que  Constantino  a  levantou  de  sobre  as 
ruinas  da  velha  Talabriea,  e  que  a  nova  cidade  escapou 
ao  furor  dos  alanos,  ao  jugo  dos  suevos  e  á  oppressão 
dos  godos.  O  que  parece  averiguado  é  que  no  tempo  do 
conde  D.  Henrique  já  aquella  povoação  tinha  o  nome  de 

Aveiro,  tendo  sido  fundada  em  seguida  a  Lancobrica,  em- 
quanto  Talabriea.  conforme  a  opinião  do  sr.  ilarques  Go- 

niez,  ficava  em  Caeia,  na  margem  d<i  \'ouga.  onde  fora 
fundada  pelos  celtas. 

Xo  tempo  dos  romanos  foi  este  porto  muito  comniercial 

e  gozou  de  grande  prosperidade,  tendo  merecido  a  proteo- 
çào  dos  imperadores  Augusto,  Vespasiano.  Tito  e  Tra- 
jano,  c  cm  especial  de  Marco  Aurélio.  Saqueada  a  cidade 

e  destrnida  nas  guerras  do  Baixo  Império,  começou  a  de- 
cair da  sua  passada  importância  depois  da  invasão  dos  ala- 

nos c  suevos,  continuando  essa  dceadencia  sol)  o  dominio 
dos  godos,  que  nunc.i  tiviram  j)or  ella  muita  predilecção. 

Tre/,  para  i|uatro  siiujos  antes  de  Christo,  estando  o 

jiaiz  oecupado  pelos  tiirtlulos.  senhorearam-sc  d'elle  os 
celtas  e  turtedanos.  que  anijiliaram  Talabriga,  fundaram 

Eminium  (Águeda»,  Lamecal  (Lamegoi.  Conimbrica  i Coim- 
bra), etc.  etc. 

Invadida  por  mar  a  povoação  de  Aveiro,  no  tempo  de 
^larco  Aurélio,  foi  depois  reedificada  com  o  auxilio  dos 
romanos,  século  e  meio  antes  de  Christo. 

Depois  da  invasão  dos  mouros  decorreu  um  periodo  de 
sete  séculos  em  que  quasi  se  não  fallou  de  Aveiro.  Mas, 
triumphando  em  86G  o  Rei  D.  Aftonso  ̂ lagno,  de  Leão, 

dos  musulmanos.  parece  que  s('i  i-hegou  a  sor  cidade  cbristã 
na  ora  de  Christo  de  1129,  ficando  desde  então  livre  do  jugo 



(los  mouros.  Mas,  no  tempo  do  conde  D.  Henrique  era 
pobre  c  luimilde,  passando  por  diversas  vieissitudes,  como 
todas  as  terras  do  litoral  entre  o  Mondego  e  o  Douro,  nas 

iruerras  que  por  todo  eile  se  desencadearam  antes  da  fun- 
daccão  da  monarchia  portugueza. 

D.  Sancho  I  a  doou.  por  120i>.  a  sua  irmã  1*.  1'rraca 
Atlonso,  casada  com  Pedro  AíFonso,  neto  de  Egas  Moniz, 
principiando  então  a  povoação  a  ser  dotada  de  leis  e  de 
prerogativas  excepcionaes,  que,  todavia,  não  conseguiram 
levanta-la  do  abatimento  em  ((ue  tora  lançada.  D.  Diniz, 
ti-actand(i  de  organizar  a  nossa  marinha  i^  de  desen\'olver  a 
agricultura,  outliorgou-Ihe  variíjs  privilégios,  começando 

cntà"  a  florescer  sob  a  protecção  d'a((uell(>  nionarcha  por- 
tugiicz  e  dos  que  se  liic  seguiram. 

Foi  successi\amente  passando,  a  antiga  Aveiro,  ou  por 

doação,  ou  por  ̂ •cnda,  ou  ])or  herança,  a  diversos  possui- 
dores, até  que  D.  João  I  a  deu  a  seu  filho  o  infante  D.  Pe- 

dro, a  quem  D.  Aftbnso  V  a  concedeu  de  juro  e  herdade 
no  meado  do  século  XV.  Este  principe,  muito  illustrado, 

pelo  que  aprendera  nas  suas  viagens,  mandou-lhe  cingir 
de  muralhas  o  bairro  do  8.,  e,  reedificando-a  e  promo- 
\endo  o  desenvolvimento  da  sua  população,  pô-la  a  cu- 
berto  de  invasão  repentina,  ou  por  terra,  ou  por  mar,  di' 
que  por  vezes  havia  sido  vietima  nos  séculos  VIII,  ix,  X  c 

Xf.  e  (|uc  tanto  a  deixaram  damnificada.  Foi,  pois,  do  in- 
fante ]).  Pedro  que  data  a  sua  restauração,  c,  passando  por 

sua  morte  para  o  conde  de  Odemira,  D.  Sancho  de  Noro- 

idia,   veiu  a  pertencer  á  ghn-iosa  princeza  Santa  Joanna. 
Teve  foral  de  D.  Manuel,  de  4  de  agosto  de  lõlõ, 

sendo  no  tempo  de*  D.  Aífonso  V  que  gozou  talvez  de 
maior  prosperidade.  Foi,  porem,  objecto  de  numerosas 
doações  até  D.  João  II,  que  a  deu  a  seu  filho  D.  Jorge, 

Mestre  de  S.  Thiago  c  d'Aviz,  d'onde  descenderam  os  du- 
ques de  Aveiro,  dos  quaes  o  ultimo  teve  o  trágico  fim, 

que  se  sabe.  Este  D.  Jorge,  que  adoptara  o  apcllido  de 
Ãlencastrc  cm  memoria  da  rainha  sua  avó,  I).  Filippa, 

mulher  de  João  I,  foi  duque  de  Coimbra,  senhor  de  Mon- 
temor-o- Velho,  e  casou  com  uma  filha  di-  D.  Álvaro  de 

E*ortugal,  segundo  duque  de  Bragança.  Foi  este  o  pri- 
meiro duque  de  Aveiro  c  marquez  de  Torres  Novas. 

Pode  dizer-se  que  o  estado  de  Aveiro,  mais  ou  menos 
prospero,  coincidiu  sempre  com  o  da  sua  barra,  tendo  já 
no  tempo  dos  romanos,  e  mais  tarde  no  século  xvi,  con- 

tado muitas  embarcações  de  longo  curso,  entre  as  quaes  di- 
versas naus  o  galeões  construidos  nos  seus  próprios  estalei- 
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i-ns.  M;is  I)  piiito  tra  de  lia  imiito  fn'(|iienta(lii  ])(ir  rstraiitíei- 
ros,  (.•itaiuld  (iaivia  <\r  líozendo  o  t;u'fo  de,  iio  tempo  de 
D.  João  II,  tendo  os  frant-ezes  aprazado  uma  caravella  que 
vinha  da  Mina  eom  ouro,  o  rei,  desprezando  o  voto  dos 
seus  conselheiros  e  obedecendo  só  ao  desesperei  (pie  o  facto 

lhe  oeeasionara,  mandou  tomar  dez  nans  d'a([uella  nação, 
que  se  acha\am  no  ])(ir(o  de  Lislma,  tirar-lhe  as  vergas 
c  os  lemes.  desearref;á-las  pai-a  a  aitandej^a  e  guarne- 

cê-las com  marinlieiros  portuguzes.  mandando  prezas  para 
Setuhal  as  suas  giiarnieôcs.  E  <•  nusmo  mandou  fazer  no 
Algarve,  11(1  Porto  c  em  Aveiro,  o  (jue  da\a  a  entender 
que  eram  estes  jiortos  os  mais  frequentados  por  navios 

francezes.  E  de  uma  provisão  do  bispo  de  Coimbra,  da- 
tada de  10  de  julho  de  lõTl?,  cdiista  (|ue  na  visita  (pie  íi- 

zera  a  Aveiro,  houvera  verificado  que  a  sua  população 

era  de  11:000  almas,  afi.n-n  a  iiinifn  i/futi'  <  Ktrnnficird  ijik- 
nelhi  de  confiiniu  rcxidifi. 

A  sua  barra  deveu  sempre  Aveiro  celebridade  e  riqueza, 

que  deeaia,  (juando  o  estado  dVlla  peorava. 

No  tempo  de  D.  Sebastião,  de  l')?!  a  lõ78.  diz  nas 
suas  McmorictH  o  douto  Barbosa  Ma']iado,  que  não  só  para 
a  pesca  do  bacalhau,  como  para  a  lunegação  de  Africa,  con- 

servava o  porto  muitos  navios  diversos,  tendo  mais  de  ses- 

senta empregados  n'aquella  pesca,  e  sendo  talvez  aos  ma- 
rinheiros aveirenses  tpie  se  devera  a  descoberta  da  Terra 

Nova,  ou  do  Labrador.  D"aqnelle  porto,  sabe-se  também, 
que  havia  saido  grande  numero  de  vasos  para  a  desgra- 

çada expedição  de  Africa. 
E  tão  crescido  era  o  numero  daquelles  navios,  que 

D.  Sebastião,  querendo  aproveitá-los  na  defesa  do  paiz,  de- 
terminou por  carta  regia  que  «Aí:  naus  que  forem  das  villas 

de  Aveiro  e  de  Vianna,  e  de  qualquer  outra  parte  de  meus 
Reinos  e  senhorios,  á  pescaria  do  bacalhau,  irão  armadas 

e  elegerão  dentre  si,  no  tempo  que  se  partirem,  capitão- 
mór.  tudo  conforme  este  regimento .  .  .  e  havendo  noticia 
d(^  que  ha  inimigos  e  que  devem  com  elles  pelejar,  ou  tendo 

para  isso  recado  do  eapitão-mór  do  porto,  sejam  ol)riga- 
dos  a  se  juntar  e  se  ajudar  umas  ás  outras  e  pelejarem 

todas  juntas,  e  cumprirão  acerca  d'isso  o  que  o  eapitão- mór  de  toda  a  frota  ordenar  e  mandar». 

Continuandi^i  Aveiro  a  crescer  e  a  desenvolver-se, 

I).  .losf"'  I,  por  alvará  de  24  de  julho  de  1759.  elevon-a  á 
cathegoria  de  cidade  com  o  nome  de  Xo\a  Hragança, 
((uerendo  assim  fazer  desaparecer  completamente  o  do 

(íiiquc    que    attentara    contra   a   sua  \ida,  e  que  tão  crua- 



mente  ))af,'oii  o  attontadn  cummettidu.  arrastando  na  sna 
cíitastroplie  outros  fidalgos  da  mais  alta  estirpe. 

No  tempo  de  D.  Maria  I,  depois  da  queda  do  marquez 

de  Poniljal,  retomou  a  eidade  o  sou  antigo  nome.  No  en- 
tanto, 1).  José  eoneedeu-lhe  ainda  outras  graças,  taes  como 

a  de,  por  decreto  de  4  de  setembro  do  ITtiO,  ser  erigida 
a  sede  de  comarca,  e  cm  12  de  aijril  de  1774  a  sede  de 

bispado. 
Até  o  tempo  de  i).  Seiiastião  ottereceu  sempre  a  barra 

boa  navegação,  principiando,  porem,  depois  a  apresentar 
por  vezes  situações  jnenos  convenientes,  que  eram  comba- 

tidas por  ol)ras,  taes  como  as  do  tempo  de  I).  João  IV,  a 

que  adeante  me  referirei.  Em  ir)75  registi-a-se  um  es- 
tado lio  cilistrucção.  a  partir  do  qual  comtei  a  decadên- 

cia de  Aveiro.  Em  Kiõti  era  já  a  navegação  muito  difficil, 

tanto  pela  guerra  que  nos  moviam  os  hollanàezes,  quo  cor- 
riam os  mares  em  nossa  perseguição,  como  pelo  mau  es- 
tado da  barra.  Eoi  no  fim  do  século  xviii  que  o  mar  no- 

vamente a  obstruiu,  desiocando-a  para  cerca  de  iíO  kilomo- 
tros  para  o  8.,  dando-se  crise  a  que  a  cidade  pôde  ainda 
resistir,  graças  ás  afamadas  obras  de  que  adeante  tratarei 
desenvolvidamente. 

Hoje  está  a  cidade  prospera  e  florescente,  e  aguarda-a 
um  rico  futuro,  se  com  os  mellioramentos  materiaes,  que 

tem  conseguido,  souber  api-oveitar  as  felizes  condições  na- 
turaes  de  que  a  Providencia  llie  foi  pródiga,  e  que  deri- 

vam especialmente  da  sua  ria  e  da  rede  de  canaes  que 
recortam  o  grande  delta  do  Vouga,  e  alimentam  as  suas 
numerosas  salinas  o  todas  as  industrias  que  aquellas  aguas 
permittem  explorar.  Para  este  fim  só  se  torna  mister  que 

a  barra  se  mantenha  em  estado  que  permitia  uni  bom  re- 
gimen para  as  aguas  das  marés  e  para  as  fluviaes,  garan- 

tindo no  verão  as  do  mar  necessárias  para  a  laboração  do 

sal,  em  todo  o  anno  o  esgoto  das  terras  em  tempo  conve- 
niente, dando  no  inverno  vasão  ás  aguas  das  cheias,  e  no 

verão  fornecendo  as  precisas  para  a  rega  dos  terrenos. 

Situação  yeoyrapliiea  da  bai-ra  de  Aveiro.--  Qual  foi  a 
posição  da  barra,  nos  seus  felizes  tempos,  não  é  facil  de 
|)refixar,  podendo,  porem,  assegurar  se  que  devia  ter  sido 

ao  S.  da  capella  da  Senhora  das  Areias,  onde  se  encon- 
traram vestigios  da  que  existiu  antes  de  155;>. 

As  coordenadas  da  antiga  torre  da  barra  actual  são  = 

latitude  N.  40"38'37",23  e  longitude  E.  0''24'1",08  do 
observatório  de  Lisboa,  ou  8"  43' 54",G4  W.  de  Green- wich. 



o  canal,  ou  barra  de  Aveiro,  aLre-se  atravez  do  areal 
da  costa  oceânica,  em  uma  estreita  faixa  de  areia  que  se- 

para o  mar  das  rias  de  Ovar  para  o  K.,  e  de  Mira  para  o 

S.  O  distincto  iiydrug'i'aj)lio,  ̂ Mijjuel  Franzini,  no  seu  líottiro 
(las  Costdf)  ih  Portitíiiã,  diz  a  respeito  dVsta  barra,  que 
quando  se  encobre  a  Serra  do  ( Jaramello,  24  milbas  terra 
dentro,  torua-se  muito  ditiicil  reconhecer  a  custa,  i)or  não 
existir  outro  ponto  nota\el  para  a  assignalar.  Todavia,  a 

2  milbas  ao  mar  pode-sc  navegar  afoitamente  por  10  ou 

12  braças  de  fundo  [22  metros  a  26"'. 1).  Hoje  um  beilo 
pbarol  a  assignala  de  noite  pela  sua  luz  de  g-randi'  al- 

cance, e  de  dia  pela  própria  torre,  que  lhe  serve  de  marca 
e  é  visivel  a  grande  distancia. 

Xo  tempo  em  que  o  hydrograpbo  Fi-anziui  escrevia  o 
seu  Roteivo,  subia  a  maré  11  '/-i  ))és  (3'", 801  na  barra,  em 
quanto  na  cidade  do  Aveiro  nào  passava  de  4,4  em  aguas 

vivas  il'",45). 
A  barra,  no  in\enio,  alargava-se  até  120  braças  (264"',0) 

e  no  verão  cheg-ava  a  rcduzir-se  a  70  braças  (154"',0). 
No  banco  não  havia  nunca  menos  de  21,5  pés  de  agua, 

(4"\73)  em  preamar  de  aguas  vivas,  augmentando  logo, 
passado  o  banco,  a  7-  braças  1 15"',40j. 

Os  melhores  ventos  para  a  entrada  da  barra  ci"am  os  do 
8"  o  4"  quadrantes,  não  havendo  difficuldades  em  a  em- 
bocar,  por  não  haver  pedras  ou  restingas  que  fosse  mis- 

ter evitar.  A  pequena  enseada  de  S.  Jaeintho  pouco  servia 
para  reconhecimento,  por  fiear  muito  enterrada,  e  por  isso 
se  haviam  levantado  no  areal  duas  pyramidcs  com  71,5 

pés  de  altura  (ir)"'.73|,  juntadas  ás  faxas  de  diversas  cores 
para  se  tornarem  mais  visíveis,  e  que  davam  o  alinha- 

mento da  barra  para  governo  dos  navios,  que  no  entanto 
eram  sempre  pilotados  por  práticos  da  localidade. 

Esta  era  então  a  situação  da  barra,  ficando  a  antiga  a 

9  milhas  ao  S.  60"  W.,  em  muito  má  disposição  para  se 
despejarem  no  Oceano  as  aguas  interiores  da  bacia  do 
Vouga. 

E  a  isto  se  reduzem  os  dados  náuticos  de  que  havia  co- 
nhecimento, relativos  á  barra  de  Aveiro. 

O  rio  Vouga,  do  qual  os  geographos  antigos  fazem  men- 
ção como  um  dos  maiores  das  ílespanhas,  o  Vacca  de  Plí- 
nio, o  Vacilam  de  Strabão  c  o  Vacum  de  Ptolomeu,  cor- 

rendo entre  as  serras  da  (iralbeira  e  do  CaramuUo,  o 

navegável  em  47  kilometros  até  o  logar  de  Peeegueiro, 
termina  num  vastíssimo  estuário,  ou  antes  em  uma  ex- 

tensa   e   profunda  bacia.   ()ue   se  abre  na  costa  oceânica, 
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insiniiando-se  irregularmente  pela  terra  dentro,  e  na  qual 
não  aflorava  uma  uniea  rocha,  ou  restinga.  Com  o  andar 
dos  tempos,  e  pela  acção  prolongada,  mas  incessante,  das 

aguas  o  do  vento,  foi-sc  formando,  com  as  alluviões  do 
interior  e  com  as  areias  do  mar  arrastadas  por  aquel- 
les  dois  agentes  naturaes.  a  costa  litoral  na  direcção  ge- 

ral de  X.-S.,  desde  OS  rochedos  da  Uranja  até  os  do  ("alio 
Mondego,  em  uma  faixa  de  areal,  que  ora  se  adelgaça  a 
ponto  de  fazer  receiar  que  as  ondas  a  rasguem,  ora  se 
alastra  e  dá  logar  á  formação  de  largas  e  alterosas  dunas. 

As  areias  d'esta  larga  faixa,  movidas  á  mercê  dos  ventos, 
avançam  rapidamente  e  ameaçam  soterrar  os  terrenos 

agricultáveis,  se  não  se  lhes  embargar  o  passo  na  sua  mar- 
cha caprichosa  e  devastadora  por  meio  de  pinhaes  e  ar- 

bori.sação,  que  infelizmente  se  não  teem  desen^•ol\■ido  como 
seria  necessário,  apesar  de  por  carta  regia  de  1  de  julho 

de  l>t02  se  haver  determinado,  que  José  Bonifácio  de  An- 
drade e  Silva  começasse  a  cultura  dos  areaes,  principiando 

pelo  Couto  de  Baixo. 

Mais  especialmente  pai-a  os  areaes  de  Aveiro,  recom- 
mendou-se,  por  carta  regia  de  2n  de  abril  de  1811,  ao  de- 

sembargador Fernando  Affonso  Geraldes  c  ao  coronel 
Luiz  Gomcz  de  Carvalho,  que  apresentassem  o  j)lano  de 
sementeira  da  costa  com  pinheiros,  sendo  approvado  em 
25  de  abril  do  anno  seguinte  o  plano  apresentado  para  os 
areaes  do  Douro,  do  Vouga  e  do  ilondtgo. 

Não  passaram  de  aspirações  todas  as  diligencias  para  a 
])lantação  dos  areaes,  que  continuam  a  formar  a  costa  de 
Aveiro. 

Para  o  interior  d'esta  faixa  lito)'al  ficava  o  grande  estuá- 
rio do  Vouga,  que  pelo  seu  fundo  e  superiicie  era  um  ver- 

dadeiro mar  inti/rior,  no  qual  as  correntes  fluviaes  e  as  das 
chuvas  foram  dejjositando  os  seus  nateiros  e  alluviões,  e 

levantando  terrenos  de  uma  fertilidade  exti'aordinaria,  cor- 
tados por  esteiros,  canaes  e  valias,  e  entremeados  jxtr  la- 

gos e  pântanos  profundos,  que,  ao  mesmo  tempo  que  re- 
cebiam as  aguas  das  terras  baixas  e  alagadiças,  estabeh^- 

eiam  um  labyrinto  de  vias  aquáticas  e  de  eommunicações 
navegáveis. 

Neste  estuário  quatro  grandes  rias  se  conservaram  sem- 
|)re,  eom  ])rofiindidades  (|ue  iam  de  fi  a  12  metros  abaixo 
do  zero  hydrographico,  e  em  grandes  alinhamentos,  todas 
ellas  navegáveis.  íSão  estas  rias  —  a  de  Ovar,  para  o  N.  e  NE, 
a  principal  em  extensão,  largura  e  profundidade,  e  com  o 
desenvolvimento  de  cerca  de  25  kilometros  até  o  caes  da 
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\ill;i  dl'  (>\;ii-:  ,1  do  Jliia  c  ̂ Murtu/.a.  ;iii  S..  até  a  jio\ii.'i<;àii 
de  Mini  e  com  a  extensão  de  outros  tantos  25  kilometros ; 
a  de  Ílhavo  e  Vagos,  a  8E.,  com  o  comprimento  de  10 
kilometros  ;  e  a  W.  as  do  Vouga  e  de  Aveiro  ate  esta  cidade 

e  a  foz  do  rio  Vouga,  com  o  maior  desen\"ol\imento  de  ]0 
kikimetros  até  Bulhões,  e  de  15  kilometros  até  a  cidade. 

Por  todas  estas  rias,  com  os  seus  numerosos  esteiros, 
valias  e  canaes,  que  as  communicam  entre  si  e  que  dividem 
e  recortam  as  terras  e  sapaes,  e  por  mais  de  300  hectares  de 

salinas,  propagam-se  as  marés  com  as  suas  phases  hem 
distiuctas,  o  que  torna  este  paiz  uma  região  muito  espe- 

cial e  caracteristioa,  e  em  muitos  pontos  comparável  ás 
terras  baixas,  e  sempre  verdes  e  viçosas,  da  HoUanda. 

São  aqui  de  um  valor  considerável  os  teri'enos  pela  sua 
natureza,  e  bem  assim  as  aguas,  pelas  variadas  espécies 
piscicolas  e  vcgetaes  que  criam  e  que  constituem  um  dos 
mais  ricos  adubos,  mormente  para  terrenos  soltos  e  arenosos. 

IIydro(|i'apIua.  —  Em  parte  alguma  do  nosso  paiz  se  of- 
íence  margem  a  estudos  mais  interessantes  sobre  marés 

e  correntes  aquáticas  do  (|ue  na  região  de  Aveiro,  onde  se 
recebem  e  espalham  por  um  verdadeiro  labvrinto  de  valias, 
esteiros  e  canaes,  e  por  extensos  lagos  e  rios  as  aguas  das 
marés,  e  se  recolhem  ao  mesmo  tempo,  para  terem  saida 
para  o  mar,  as  aguas  de  rios  importantes,  como  o  Vouga, 

o  Águeda,  o  ( 'ertima  e  outros,  e  de  numerosos  ribeiros  e 
regatos,  que  no  inverno  se  transformam  em  torrentes. 

Tanto  para  o  melhoramento  da  barra,  como  para  o  melhor 

regime  iraquelle  complicado  systema  de  correntes  aquáti- 
cas, eram  indispensáveis  os  estudos  hydrographicos  e  hy- 

drometricos,  limitando-se  a  muito  pouco  o  ([ue  havia  sobre 
amplitudes  de  marés,  propagação  e  correntes  das  mesmas, 
volume  das  aguas  do  mar  entradas  i)ela  barra  durante  o 
fluxo,  caudal  dos  diversos  rios  cujas  aguas  se  despejajii 
no  Oceano,  etc,  etc.  Sobre  o  regimen  meteorológico  da 
bacia  hydrographica  de  Aveiro  também  pouco  se  conhecia. 

( Vim  o  fim  do  estudo  dos  melhoramentos  da  barra,  em 

especial,  foram  em  18f)5  começados  os  trabalhos  hydro- 
graphicos e  meteorológicos  do  porto  e  barra  de  Aveiro, 

e  commettidos  ao  muito  distincto  hydrographo,  o  sr.  An- 
tónio Maria  dos  Reis.  Duraram  estes  estudos  até  18(38- 

18(311,  tendo-se  le\antado  a  carta  hydrographica  do  porto, 
da  barra  e  da  ria,  e  feito  o  reconhecimento  da  bacia 
salgada  do  Vouga,  e  do  regimen  das  marés  até  Aveiro. 

Foi  por  aquelles  estudos,  conduzidos  com  muito  critério 
e    zelo,  que   se    determinaram  os    dados   mencionados   no 
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jilani)  liyiln>j,Ta])liicii  tio  A\T'iro.  ])iiblica(lo  ]ii'la  dirii^ràii 
gL-val  d(«  traballios  geodésicos  do  reino,  no  ifual  se  nien- 
eiona  ser  o  estal)elccimeiito  do  porto  na  barra  ás  2  horas 

o  25  minutos,  a  unidade  do  altura  0"',(ií),  e  a  máxima  am- 
])litude  da  maré  l'",7().  A  duração  media  da  enciíento  fora 
na  barra  de  ;")  lioras  e  18  minutos,  e  a  da  vazante  de  7  lio- 
ras,  sendo  a  duração  da  estagnação  (iHalv)  de  20  minu- 

tos, tanto  no  prea-mar,  i'omo  na  l»aixamar. 
Os  interessantes  estudos,  tanto  iiydropraphieos,  eomo  me- 

teorolopeos,  feitos  pelo  sr.  Antimio  .Maria  dos  Kiis.  sã" 

cheios  de  valiosos  dados  sol)re  a  ainjjiitude  das  marés  i-m 
aguas  vivas  e  mortas,  sobre  as  correntes  de  fluxo  e  de  re- 

fluxo, sobre  o  caudal  das  eheias  e  as  velocidades  das  cor- 
rentes, mas  não  consegui  encontrar  na  direcção  geral 

dos  trabalhos  geodésicos,  não  só  os  referidos  a  este  porto 

de  Aveiro,  mas  também  os  res])ei'ti\os  a  outros,  tais  <'omo 
Caminha,  Vianna  e  Figueira.  Oxalá  não  estejam  perdidos 

aquelles  preciosos  dados,  que  tantos  trabalhos  \al(M-am  aos 
nossos  beneméritos  hydrographos,  e  tãi)  avultadas  despegas 
custaram  ao  thesouro.  Ue  todes  esses  di\ersiis  estudos  so- 

mente conheço  os  dados  de  observação,  descriptos  nos  respe- 
ctivos planos  hydrographieos,  e  nada  mais.  Neste  plano  do 

porto  e  barra  de  Aveiro,  instruido  com  numerosas  sonda- 
gens, são  estas  referidas  ao  zero  liydrographico.  que  passa 

1™,09  abaixo  do  nivel  médio  do  Oceano. 
Xo  emtanto,  aquelles  estudos  tinham  sido  exclusivamente 

em])rehendidos  com  o  tim  da  navegação  maritima,  e  haviam- 
se  limitado  portanto  á  barra  e  ao  canal  e  ria  onde  aqiiella 
navegação  se  ettectuava,  desde  o  mar  até  a  cidade  de  Aveiro. 

Em  1868  foram  suspensos  todos  esses  tra])alliõs  hydrn- 
topographicos,  eonservando-se  paralysados  ))or  dez  annos, 
até  que  em  1878  se  continuou  a  planta  topographica  de 
Aveiro,  a  cargo  de  um  hábil  ehorographo,  o  fallecido  Fer- 

nando do  líego.  Durou  essa  campanha  desde  junho  d'a((uelle 
anuo  até  dezembro  de  1879,  em  qtie  o  trabalho  foi  de 
novo  suspenso.  Keeomeçado  em  1887,  depois  de  criada  a 

2.'''  circunscrição  hydraulica,  então  a  meu  cargo,  procurei 
dar  o  máximo  desenvolvimt^nto  aquelles  importantes  estu- 

dos hydro-topographicos,»  e  para  esse  tim  montei  uma  se- 
rie de  hydrometros,  distribuídos,  tanto  por  diversos  pon- 
tos do  Vouga,  como  pelas  extremidades  das  rias  de  Ovar, 

de  Aveiro,  de  Mira  <■  de  Ílhavo,  encarregando  o  pessoal 
teelinico  da  direcção  do  levantamento  da  planta  e  do  ni- 

velamento rigoroso  das  escalas,  e  os  guardas  e  pessoal  de 
policia  c.  conservação  das  observações  diárias  dos  liydro- 
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metros,  fonjug^adas  com  as  meteorológicas  feitas  om  três 
postos  meteoroliigieos,  installados  iiaquella  vasta  bacia,  e 
que  eram  na  barra,  em  Aveiro  e  em  P^ixo. 

Foram  aqueiles  liydrometros.  ou  escalas,  em  numero  de 

26,  colloeados  em  um  perímetro  de  proximamente  2l>(l  kilo- 
metros,  nos  logares  seguintes:  No  Carregal,  no  sitio  da  Sil- 
vella ;  no  cães  de  Ovar ;  á  entrada  do  esteiro  de  ilourão : 
em  Bertida ;  no  Chegado ;  no  Bico  do  Almodanvel ;  em 
Bulhões ;  na  ribeira  de  Sarrazola ;  nas  pontes  da  Praça  e 
da  Dobadoura  (em  Aveiroi,  e  nas  de  Agua  Fria,  de  Ílhavo, 

da  Gafanha,  de  Angeja,  do  Vonga,  do  Mamei,  do  Re- 
queixo,  de  Águeda  e  de  Recardães  (no  Certima);  no  Forte 
da  Barra;  na  Vagueira ;  na  Bateira  doFrossos;  na  Costa 

do  l^Ti'iro;  110  molhe  do  sul  da  barra,  e  no  pontão  do 
.Vrrujo.  no  Picoto.  Chegaram  a  descnhar-se  as  curvas  re- 

lativas ás  observações  feitas  em  algumas  d'aquellas  esca- 

las nos  annos  de'l88G,  1887,  1888  o  1889,  tendo-se  li- gado pelo  nivelamento  rigoroso  os  zeros  de  todas  ellas. 

Mas,  nem  a  partir  d"aquella  data  se  registraram  mais  as 
observações  hydrometricas,  nem  já  existe  a  maior  parte 

d'aquellas  escalas,  o  nem  mesmo  apparecem  as  curvas  e 
os  cadernos  dos  ui\-elamentos  e  das  observações  feitas. 

Seria  da  mais  alta  con\eniencia  o  proseguimento  d"a<iuel- 
las  observações,  ou  ao  menos  diligenciar-se  descobrir  as  que 
foram  feitas,  e  cujos  graphicos  foram  construídos,  para 
se  chegar  á  apreciação  das  leis  que  regem  as  marés  e  a 

sua  propagação  na  rede  daquellas  rias  e  eanaes,  o  que  in- 
teressa grandemente  a  navegação  e  a  agrii'ultiira  daquella 

feracissima  região. 
Xa  primeira  época  de  estudos  topographicos  chegaram 

a  levantar-se  1(^:01X)  hectares  de  terreno.  Xa  segunda  não 
passaram  de  ;>:5Õ0.  E  na  terceira,  sob  a  minha  direcção, 
0:318.  Estão  pois  levantados,  ao  todo,  19:812  hectares; 

mas  mnito  ̂ é  o  que  ainda  falta  levantar  dentro  do  períme- 
tro das  máximas  cheias  do  Vouga  e  dos  rios  que  desaguam 

na  bacia  salgada  do  Aveiro. 

O  trabalho  feito,  c  que  é  iiuiito  para  lamentar  não  te- 
nha continuado,  era  executado  com  todo  o  rigor.  Todos  os 

valores  das  meridianas  e  perpendiculares,  bem  como  o  das 

coordenadas  geographicas,  eram  referidos  ao  zero  do  ob- 
servatório do  castello  de  Lisboa.  Para  elles  se  tinha  re- 

corrido á  triangulação  geral  do  paiz,  fazendo-se  a  triangu- 
lação secundaria  e  subsidiaria,  e  applicando-se  as  formulas 

de  Puissant,  com  as  modificações  adoptadas  na  direcção 
geral  dos  trabalhos  geodésicos  e  chorographicos. 
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Todos  os  cálculos  eram  mcthodicamente  rcgistadDS  <•  ar- 
chivados,  c  feitos  com  grandr  approximação.  Na  triangu- 

lação, sempre  que  era  possivel,  procurava-se  que  um  ponto 
trigonometricii  fosse  commimi  a  duas  ou  trez  pranchetas,  e 
muitas  vezes  a  quatro,  e  neste  caso  havia  sempre  em  duas 

pranchetas  dois  pontos  trigonométricos,  resultando  d'ahi 
a  economia  de  ter  somente  de  determinar-se  para  quatni 
pranchetas  cinco  pontos,  em  vez  de  oito,  havendo  algu- 

mas que,  tendo  pontos  limitrophes  commnus.  dispensavam 
a  determinação  especial  de  novos  pontos  trigonométricos, 

comprchendendo  os  dois  precisos  para  base  do  levanta- 
mento. No  systcma  adoptado  para  aquelle  levantanniito 

fazia-sc  invariavelmente  a  orientação  pela  estação  anterior, 
e  a  determinação  do  novo  ponto  de  estação  pelo  methodo 
de  recorte  (rccoupement),  tendo  sido  banida  a  orientação 

pela  bússola,  mesmo  quando  os  terrenos  eram  muito  co- 
bertos por  arvoredo,  caso  cm  que  se  seguia  o  methodo  da 

direcção  e  distancia,  mas  sempre  com  a  veriíicação  do  me- 
thodo de  recorte,  logo  que  se  chega\a  a  qualquer  aberta 

de  onde  se  descobriam  pontos  trigonométricos.  Por  todas 
estas  precauções  as  differeneas  encontradas  foram  sempre 
insignificantes  e  inferiores  ás  toleradas  nesta  natureza  de 
trabalhos. 

Seria,  jjois,  muito  para  desejar  que  se  ])roseguisse  neste 
hívantamento,  pelo  menos  dentro  do  perimetro  da  parte 
inundavel  da  bacia  do  Vouga. 

No  emtanto,  com  a  planta  já  existente  e  com  o  nivela- 
mento a  que  se  procedeu  e  grande  copia  de  observações 

efFectuadas,  poderiam  traçar-se  os  perfis  longitudinaes  c 
instantâneos  das  aguas  nas  diversas  rias,  o  que  daria  já 
i<lcia  do  desenvolvimento  e  da  propagação  das  marés. 

E.  sem  entrar  em  outros  pormenorr^s.  limitar-me-lui  a 
i'itar  as  jirincipaes  eorroute.s  de  agua  (|iic'  desaguam  na  ria 
de  .\veiro,  r  (pie  .são  : 

Rio  Vouga — navega\e|  cni  40  kilomitros,  desde  a  sua 
foz  até  o  Poço  de  S.  Thiago,  5  kilometros  a  jusante  da 

ponte  do  Pecegueiro,  e  fluctuavel  em  mais  40  a  4;")  kilo- metros. 

Rio  Águeda  —  navegável  em  18  kilometros  até  um  )jouco 
abaixo  de  BolHar,  e  fluctuavel  em  mais  20  a  22  kilome- 
tros. 

Rio  Antuan  —  só  navegável  nos  primeiros  500  a  000  me- 
tros, em  consequência  das  muitas  barragens  que  o  inter- 

ccjjtam,  para  a  irrigação  dos  arrozaes. 

fiio    ('crtima  —  na\'egavel   desde   a  sua  foz,  na  Patiira 
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de  FurinentL'llos,  ate  ;i  ponte  de  Perràcs,  e  fliictiiavcl  rm 
mais  G  a  8  kilometrus. 

Kio  Caima  —  navcfravcl  somente  em  1  kilonietro.  a  jn- 
sante  da  ponte  de  Valle  j\lau. 

Rio  i[au  —  navegável  em  2  ou  '■'>  kilonictnis,  (■Huetiia\'l em  mais  (j  a  8. 

llibeira  do  j\Iarnel  —  não  uavej;a\el,  mm  flurtuavel,  mas 
muito  extensa. 

Ribeira  do  Panno  —  jia\"egavel  em  o  kiiometros  etluetua- 
\el  até  a  ponte  do  Panno. 

Valia  da  Canapeira  —  navegável  até  a  A/.eidia  de  Baixo, 

a  .">  kiiometros  desde  a  sua  foz,  na  Valia  Negra. 
Valia  de  AiTujo — outr'ora  na^•ega\■el,  mas  hoje  nem Huetuavel. 

Vergeira  —  navegável  j)ara  eima  do  Poeo. 
Valia  Negra  —  antigamente  navegável. 
Juntando  a  isto  as  muitas  dezenas  de  kiiometros  de  rias 

e  esteiros,  aecessiveis  ás  marés,  ter-se-ha  feito  uma  ideia 

do  complicado  e  curioso  systema  liydraulico  d'esta  região. 
Foi  também  perdida  toda  a  extensa  serie  de  obser\a- 

ções  meteorológicas,  do  periodo  em  que  duraram  os  traba- 
lhos hydrographicos. 

Ha,  portanto,  ag^ora  tudo  a  fazer,  para  o  que  na  própria 
direcção  dos  serviços  fluviaes  e  marítimos  e  da,  direcção 

hydi-aulica  da  barra  ha  bastantes  elementos.  E  preciso 
aproveitá-los. 

Vicissitudes  por  que  passou  a  barra  até  o  fim  do  século 

XVIII  e  princípios  do  XIX,  e  primeiras  providencias  d'este 
século.  —  Em  remotas  ej)Ocas  teve  grande  espleudoro  porto 
de  Aveiro,  e,  como  já  disse,  era  então  satisfatório  o  estado 

da  sua  barra.  A  foz  do  Vouga  aproavam  antigamente  na- 
vios phenieios  e  cartaginezes.  Os  romanos  vinham  em  suas 

embarcaçi5es  buscar  aqui  os  productos  que  o  paiz  podia 

oífereeer-lhes.  E  no  tempo  dos  mouros  algumas  frotas  en- 
traram no  porto. 

No  tempo  de  D.  João  II  era  elle  frequentado  por  na- 
vios estrangeiros  do  grande  lotação,  e,  posteriormente,  no 

tempo  de  I).  Sebastião,  sairam  de  Aveiro  algumas  naus 
para  a  desgraçada  expedição  de  Africa. 

Isto  mostra  quão  profunda  era  antigamente  a  barra. 
Ainda  em  lõTf)  era  florescente  o  commercio  de  Aveiro  e 

grande  o  rendimento  da  sua  barra,  para  o  que  muito  con- 
corria a  pesca  do  bacalhau  no  banco  da  Terra  Nova,  na 

qual  se  diz  chegaram  a  empregar-se  sessenta  navios  e  ca- 
ravelas por  anno,  pertencentes  áquelle  porto. 
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Xo  emtauto,  já  então  se  notava  que  as  areias,  vindas  dos 
extensos  areaes  da  eosta,  estreitavam  ás  vezes  a  barra, 
e  que  as  alhiviões  do  Vouira  traziam  assoriamentos  para  o 

porto. 
Em  1575,  diz  um  abalizadn  eseriptor,  um  tempestuoso 

inverno,  obstruindo  a  barra  o  o  porto  com  areias,  deu  co- 

meço á  sua  decadência,  e  o  estado  da  barra  ag^gravou-se 
de  ta!  forma,  (|ue.  deslocada  a  grande  distancia  para  o  S., 

tornou-sc  ditticil  c  i>erigosa.  Desde  então  começou  a  per- 
der de  imjjortancia  a  cidade.  A  falta  de  agua  para  as  ma- 

rinlias.  a  corrupção  das  represadas,  a  ditficuldade  da  na- 
vegação, a  insahd)ridadc  e  as  fcl)rcs  levaram  Aveiro  á  ex- 

trema decadência. 

Abandonada  á  acção  das  causas  iiaturaes,  <jue  a  prcju- 

dica\am  e  nella  actua^•am  ])crmancntemente,  assim  ])crma- 
ueccu  a  barra  durante  o  dominio  dos  Filippes,  aggravando- 
se  os  males  tod<is  os  dias.  com  pequeníssimas  alternativas. 
Em  16í^7  era  dcplorabilissimo  o  seu  estado,  e  as  villas 

de  Aveiro  e  de  Esgueira,  que  anteriormente  tinbam  ali- 
mentado um  rico  coinmercio  pc^la  sua  grande  producção  de 

sal,  jiernianeciam  esquecidas. 

São  deficientisslmas  as  noticias  (iiie  acerca  da  barra  re- 

gistra a  historia.  Todavia,  parece  que  foi  cm  155.'J  que 
ali  se  tentaram  diversas  obras,  tendo  já  cm  154'.*  ali  exe- 

cutado algumas  Fernão  Barbosa,  como  consta  de  um 

termo  de  entrega  d'ellas  aos  pilotos  (íomcz,  Afifouso  c 
Mathcus,  que  se  encontra  no  livro  da  procuradoria  de  Es- 
gueira. 

Demorava  então  a  barra  entre  o  logar  da  actual  c  a  Na- 

veiro,  tendo  permanecido  ])oi-  muito  tcm]jo  na  Vagucira. 
Parece  que  D.  João  IV  tciitou,  jjor  meio  de  obras,  mc- 

Iborar  o  porto  e  a  barra,  porque  em  1757,  quando  se  pro- 
cedeu a  novas  obras  na  Vagucira,  encontrou-se  entre  rui- 

i\as  uma  lapide  com  a  in.seripcão :   1IJ48.  Rei  </<•  Puffuijal 
D.  Jor,o  IV. 

Foi  depois  d'esse  anuo  que  o  mesmo  monarcba  mandou 
restaurar  o  antigo  forte  da  Vagucira  e  coiistruir  um  outro, 

que  se  chamou  castello  da  Gafanha,  e  que  é  hoje  eonlie- 
cido  por  forte  da  Barra.  O  forte  velho  c  a  antiga  l)arra 
seriam  na  Vagucira,  comn  mostrava  um  morro  de  areia  que 
ali  havia,  tendo  por  ali  sido  novamente  aberta  em  1757, 

eucontrando-se  lá  muitos  tijolos  e  alicerces  de  muros. 
De  l(j()5  até  1(>85  teve  a  barra  iutennittencias,  che- 

gando ás  vezes  a  dar  navegação  só  a  pequenos  barcos ; 

mas   as  cheias  d'este  ultimo  anno,  e  a  má  orientação  que 
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já  tinha  a  barra,  peoraram  ainda  muito  as  tristes  circuns- 
tancias de  A\eiro  e  da  sua  ria. 

Parece  que  tendo  D.  Pedro  II  incumbido  a  dois  enge- 
nheiros italianos  o  plano  da  abertura  de  uma  nova  bar- 

ra, houve  então  a  ideia  de  abri-la  atravez  do  areal  do 
S.  Jacintho.  Mas,  se  alguma  cousa  fez  por  essa  oecasião. 

d"esscs  trabalhos  Ucào  ficou  vestigio  algum. 

Tcndo-se  prolongado  o  mau  estado  da  barra,  foi  <m  17.'>.') 
mandado  o  engenheiro  Carlos  ̂ lardel  elaborar  o  jilano 
do  melhoramento  delia,  o  qual  foi  apresentado  em  170(3; 

mas  diz-se  que,  tendo  começado  as  obras  d'aquelle  plano, sobreveio  uma  grande  cheia,  que  destruiu  tudo  quanto  se 
tinha  feito,  havendo,  depois,  as  desgraças  do  terramoto  de 
Lisboa  feito  esquecer  as  do  resto  do  paiz. 
Em  1756  era  horrivel  o  estado  da  ria,  que  despejava 

no  mar  por  uma  pequena  rasgadura  da  costa,  muito  perto 
de  Mira.  c  que  não  dava  navegação,  nem  o  esgoto  das 
terras,  que    ficavam   alagadas   e  perdidas  para  a  cultura. 

Era  urgente  acudir  áquelle  mal.  e  d"isso  se  tratou  effec- 
tivamente.  E  foi  para  esse  fim  que  por  provisão  de  27  de 
maio  de  1756,  se  estabeleceu  o  imposto  do  real  para  as 

obras  da  barra,  c  que  foi  n  engenheiro  farlos  IMardel  en- 
carregado de  fazer  o  plano  e  o  j)rojeclo  das  ol)ras  que  ha- 

via a  executar,  e  a  que  acima  me  referi. 

Xão  me  foi  possível  encontrar  noticias  d'essc  plano,  que, 
no  tmtanto,  julgo  teria  existido,  porque  na  direcção  geral 
dos  trabalhos  geodésicos  existe  uma  planta  sem  data,  de 

F.  Jacintho  Polchet  e  Luiz  d'Allincourt,  onde  se  repre- 
senta um  projecto  de  abertura  da  barra,  que  passa  muito 

ao  N.  do  Forte  Xovo,  e  que  em  nota  se  faz  referencia  ao 

projecto  de  Carlos  Mardel,  que  pretendia  estabelecel-a 
proximamente  entre  a  barra  aberta  por  João  de  Sousa  e 
a  i)rojectada  por  (jruilherme  Elsden. 

E  Certo  HW  ainda  em  1756.  ou  já  em  1757.  alguns  tra- 
ballios  se  executaram  com  o  fim  da  conserxaeão  da  barra 

da  A'agucira ;  mas  não  se  sabe  de  que  natureza  foram.  In- 
felizmente, todos  ficaram  compK-tamente  iufructiferos.  E, 

sendo  esse  inverno  muito  rigoroso,  conser\ou-se  inundada 
a  parte  baixa  da  cidade  de  Aveiro,  e  submersas  todas  as 
ilhas  da  ria  e  campos  adjacentes,  eom  grande  prejuízo  para 

a  salubridade  publica,  para  os  proprietários  e  para  o  com- 
mercio  de  Aveiro,  o  que  fez  levantar  grandes  clamores 
contra  aquellc  estado. 

Foi  nessa  conjuntura  que  o  eapitão-mór,  João  de  Sousa 
ííil«i-iro.  pediu   para  al)rir  um  rit/>n!nio  no  sitio  da  Xo- 
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gfiieira,  para  dar  saída  ás  ayuas  para  u  mar,  offeroceií- 
do-se  para  fazer  a  obra  á  sua  custa,  o  que  lhe  foi  eonoe- 
dido  por  aviso  régio  de  27  de  janeiro  de  17õ7.  Procedendo 

logo  á  obra  com  muitos  trabalhadores  c  marnôtos,  qui' 
mandou  chamar,  e  com  a  gente  da  ordenança  que  ali 
concorreu  com  grande  enthusiasmo,  conseguiu  no  sitio  da 

Vag-ueira  fazer  despejarem-se  para  o  mar  as  aguas  da 
ria.  Ficou  a  l)arra  profunda  o  boa,  mas  as  illusões  dura- 

ram pouco  temiio,  e,  abandonados  os  trabalhos,  por  se  dis- 

trair d'elles  a  attenção  do  marquez  de  Pombal  por  causa 
do  motim  do  Porto  contra  a  companhia  doS  vinhos  do 

Douro,  a  barra  principiou  nesse  mesmo  anno  a  peorar  ra- 
pidamente, ficando  de  novo  quasi  obstruída.  Existe  uma 

planta  datada  dv  17ò7,  do  sargento-mor  Isidoro  de  Paula 
Pereira  e  do  Manoel  de  Sousa  Ramos,  que  indica  a  posi- 

ção da  barra  aberta  por  João  de  Sousa. 

Por  a\iso  régio  de  10  de  junho  de  1758  foram  entào  en- 
carregados os  sargentos-moi'es  com  exercieio  de  engenharia, 

Francisco  Jacintho  Polchet  c  Francisco  Xavier  do  Rego, 

com  os  seus  ajudantes  Luiz  de  Alliucourt,  o  major  Fran- 
cisco Xavier  de  Brito  e  o  tenente  Adão  Wcnceslau  Hélder, 

de  elaborar  o  projecto  do  <juc  havia  a  fazer,  com  a  as- 
sistência do  desembargador  Manoel  Gonçalves  de  Miranda 

e  do  capitão-mor  João  de  Sousa  Ribeiro.  Este  novo  plano 
devia  dar  i)ermanencia  á  liarra  r  embargar-lhe  a  marcha 
para  o  S. 

Paree<'  que  por  conta  do  projecto,  entào  elaborado,  se  fi- 
zeram cffectivamente  obras  e  dcspezas  importantes,  das 

(juaes,  todavia,  nada  consta,  tendo  tudo  ficado  inutilizado, 

])orque,  ou  não  foram  as  obras  coroadas  de  bom  resul- 
tado, ou  as  correntes  e  outras  causas  destruíram  completa- 

mente o  que  se  havia  construído. 

Abandonada  novamente  a  barra  ao  caprii'ho  das  \agas 
e  dos  ventos,  novamente  se  repetiram  as  scenas  passadas, 

e  i)or  aviso  de  '21  de  novembro  de  1777  foi  o  coronel  Gui- 
Iherme  Elsden  com  os  engenheiros,  capitão  Isidoro  de  Paula 
Pereira  o  ajudante  Manoel  de  Sousa  Ramos,  incumbidos 
do  estudo  da  (pu\stão.  Parece  (jue  chegaram  a  redigir  um 

l)lano,  do  (|nal  nada  consta.  Ma  dii'ecção  geral  dos  tra- 
balhos gcodrsicos  existe  uma  planta  do  coronel  Elsden, 

datada  de  1778,  com  o  traçado  de  um  canal,  ])artin(lo  do 
Vouga,  do  sitio  de  Sarrazola  até  a  cale  do  Espinheiro, 
com  a  abertura  e  fixação  da  barra  por  meio  de  um  molhe 
na  direcção  do  WSW.  até  o  mar,  a  partir  da  extremidade 
das  marinhas  do  forte. 

i 



IX 
E,  datada  de  1780,  oxistc  uma  outra  ])lanta  do  estado 

da  barra,  assig-nada  ])(ir  Isidoni  dus  8anti>.s  Pereira  '■  Jla- 
not'1  ú>'  Sunsia  líamos. 

Kste.s  últimos  cnpcnlirirus  si'r\iram  ainda  i-nm  o  liydrau- 
lic"  italiano  João  Josejipe,  ou  Josepli,  que  j)or  aviso  de  2 

de  af^fosto  de  1780  tbi  ehamado  a  estudar  diversas  ques- 
tões liydraulicas,  relativas  ao  Tejo,  ao  Jlondego,  ao  Vouga, 

ao  eanal  de  Ovar,  ao  Douro  e  outras,  entre  as  quaes  a 
da  barra  de  Aveiro. 

Entre  algumas  eartas  originaes  d'este  engenheiro,  que 
possuo,  reproduzirei  a  que  se  segue,  que  me  pareec  euriosa, 
solire  as  suas  imi)ressões  na  primeira  visita  áquella  barra : 

«111.'""  et  Ex.    8ig.''  S.''  Pad."  Coll.™  — Ho  terminate 
le  osservazioni  per  lafiare  di  questa  Barra  di  Aveiro;  hò 

iutese  le  diversa  idee  di  questi  abbitanti,  e  di  .altri  an- 

cora, ed'eceo  ciò  ehe  per  la  presente  oecasione  vengo 
ad'umiliare  alia  Sapienza  deli  E.  V."  per  quelle  delibera- 
zione  ehe  reputerà  eonvenieuti  a  questo  grave  argomento. 

«La  Barra  d'Aveiro  stà  presentemente  aperta  in  un  sito 
dei  Litorale  d"Avena  lontano  dalla  città  aHmeií-ea  tre  le- 
ghe.  Prima  delTanno  1768.  esisteva  due  leghe  piii  abasso, 
cioc  verso  il  Sud,  ma  perche  era  ridotta  quasi  otturata  ih 
fato  il  tentativo  di  aprir  la  presente.  Qnesta  in  oggi  è 

profonda  ai  meno  16  palmi  sotto  la  piíi  bassa  iíarea,  ed'io 
vidi  il  gioruo  16  Febbraro  deeorso  ad'uscire  felicemente 
dalla  medesima  un  ]Sía\iglio  Dinamarehese,  lo  ehe  prova 
certamente  la  detta  profondità,  e  capacita  di  questo  porto. 

«Ora  si  stà  pensando,  e  dicendo  da  diversi  Hig."  e  dal 
Popolo,  ehe  potessc  essere  necessária  la  ajjcrtura  duna 

nuova  Barra  sul  litorale  d'Avcna  in  faceia  d'Aveiro,  pret- 
teudendo  di  ottenerc  ])iii  facilita  di  comercio,  e  piu  perfe- 
zioni  di  -Varia. 

«Io  dico  francamente  ehe  una  novità  di  questa  sorte, 
savebbe,  prima  dificile  da  cseguirsi;  forsc  ancha  incerta, 
e  poi  aíFatto  nocevola  alia  situazioni  de  questi  Paasi.  La 
Barra  presente  è  profonda  non  solo  per  li  Kavigli  delia 
])escata  ehe  io  vidi,  ma  si  può  ancor  migliorarla.  Ella  è 
soltanto  circa  tre  leghe  distante  da  A\iiro,  e  cosi  stà  bene, 
perche  se  fosse  piíi  vicina,  succederebbe  ehe  laequa  marina 

colla  crescente,  s'inaltrevebbe  la  state  persino  a  dannegiare 
le  Oampagne  frutifere,  quali  sono  di  presente  sicure,  e 
fertili. 

«11  diffetto  addimque  non  stà  ndla  positnra.  ne  nella 
sua   ])r<ifõndità :   il   dilVetfa   slà   ncirinti^ruo   \nv  causa  dcl 



piano  italiistrc  clu-  csi.sto  iii  vii'ii\aii/.a  di  .\\riro,  perche 
essendovi  ivi  una  grande  qiiantità  di  picoli  Canali  (elie  li 
ehiamano  Esteiri)  tutti  atterrati,  talincnto  elie  li  piani 
delle  Salini  sono  la  maggior  parte  piú  basse  dei  fondo  di 
(jiiesti  canali;  lo  clie  essendo,  suceede  iu  j)rimo  luogo,  elic 
])cv  questa  atterrazione  palustre,  le  aeque  .sono  stafruSiiti; 
1  ária  si  corrompe,  sono  afliti  da  oriI)ili  febri,  e  da  altri 
niali  tutti  li  Popoíi ;  le  saline  non  sono  íVutifere  quanto 
dovrebbero  essere,  e  per  nianeanza  delia  profondità  di 
queste  interni  eanali,  manca  il  motto  deiraequa  marina 

interna  la  quale  se  fosse  operativa,  circolerobbe,  e  sorti- 
rebbe  unifamente  dal  norto  un  magg^or  corpo  di  aequa  la 
quale  sarebbe  operativa  a  tener  viè  piú  profoiula  da 
JJarra. 

«Si  escavino  addunque  tutti  qucsti  Canali  alia  profon- 
dità di  tre  ])alnii  sotto  la  i)iii  l)assa  marea;  si  sboccano  li 

medesimi  adunirse  colli  i-anii  delli  maggiori  eanali,  ehe 
con  ció  si  conseguirá  il  piú  protitcvole  giovamento. 

«Non  v'è  memoria  d'uomini  trà  questi  viventi,  clie  si 
abbia  escavato,  se  no  che  (molti  anni  sono)  un  solo  canale 
clie  mette  capo  alia  cita,  e  questo  puvo  dicono  che  non 
fú  sbopcato  nel  suo  linimento,  perche  qui  non  sano  come 
si  escavano  sotto  acqua,  sicchè  anche  questo  resto  senza 
motto. 

«Al  caso  che  venga  assentito  Tescavo  di  questi  tali  ea- 
nali, bisognerà  avertire  ehe  eseguisca  una  sola  jíorzioue 

ogni  anno  ai  ti-mpo  d'Estate,  cioè  di  eirea  la  (piarta  ]Kirte, 
altrimenti  manegiandoli  tutti  adiiu  tenq)u,  suceederebe 
lerlamente  una  dolorosa  corruzione  neiraria  per  motivo 

dei  Seno  sortito,  anziclxí  bisognerà  far  asjiortare  le  mate- 
i-ie  che  si  cscaverano  dalle  sboiM-ature,  eol  merzo  di  Bar- 
che,  edln  situazioni  lontane,  e  dove  non  pregiudichinu,  ne 
alie  saline,  ni  agli  altri  fondi. 

«Bispctto  alia  eonservazioni'  di  questa  Barra,  dirò  clie 
chi  volesse  otleiíerc  una  costante  positura  delia  nietli'sma, 
bisogiierabbe  stabilire  di  far\i  le  sue  grau  spondc  eou 
Sassi,  e  con  Palificate,  e  queste  eonservarle,  e  rimeterie 
di  tempo  in  tempo  senza  lasciarle  di  vista.  Finalmente 
sarebbe  necessário  almeno  un  Forte  Jlilitare  per  guardiã 
dei  porto. 

«Io  finalmente  desidero  il  solo  benigno  cíjmpatimento 

d'eirE."  V.''  alia  quale  com  la  maggior  riverenza  mi umilio. 

«Aveiro  10  Marzo  17S0.  —  DiV.»  E.'-"  T^mil."'"  Divo.-"- 
Obb.'""  Servid.  ==  (liovatiui  IkcjijiÍ. 
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Com  o  fim  da  fixação  da  barra  da  Vagueira  com  a 

orientação  E.-W.,  apresentou  este  engenheiro  o  seu  plano, 
de  que  não  existe  noticia  eircumstaneiada,  mas  que  não 

resta  duvida  haver  sido  approvado  e  ter  entrado  em  exe- 
cução, como  se  deduz  do  fragmento  da  earta  de  14  de  ju- 

lho de  1781,  que  se  segue: 

«Aveiro  14  Juglio  1781.— 111."'»  .t  Ex.™°  Sig.'' —  In 
adempimento  dei  mio  dovere  permeterà  lE.  V.  che  abbia 
Tonore  di  rassegnarle  la  presente  umilissima  mia. 

o(^>ui  in  Aveiro  si  stà  travagliando  perfettamente  tanto 

alia  Barra,  quanto  per  li  eavamenti  nelii  Canali  in  vici- 
nanza  delia  Città  in  conformitfà  dei  mio  Piano,  il  quale  è 

esatamente  conosciuto,  e  diretto  com  tutta  la  magior  per- 
fezioue  dalla  abilità  di  questi  S.  S."  Ingegneri  alli  quali 
feci  vedere  tutto  il  maneggio  delli  strumenti  Idraulici  Fo- 
restieri;  dei  modi  di  travagliarei  nei  Fiumi;  nelle  Lagune 
e  nelle  Earre  sul  Maré,  tanto  sopra  eomo  sotto  deiraequa, 
eon  pietre,  stacehe,  et  altri  diversi  generi  di  materiale. 

ed'a  questora  anche  molti  di  questi  Nazionali  sono  capaei 
di  eseguire  (juesti  taii  travagli. 

«Qui  addunque  Ex.'""  Sig.""  per  parte  mia  hò  adempito 
certamente  allè  parte  tutte  dei  mio  dovere  relativamente 

ai  mio  officio,  e  perciò  mi  persuado  che  TE.''' V.*  nou  vorà 
che  io  qui  perda  piú  tempo  neirozio,  ne  che  m"ingerisca 
iu  certe  altre  cose  che  non  eonoseo  ne  intendo,  ma  che 

sono  perfettamente  eonosciute  ed'intese  dalla  pratica, 
ed'abilità  di  questi  .S.  S.^'  lugeg.''  li  quali  in  a\enire  le 
saprano  molto  ben  regolare  persino  ai  lono  eonipim.'"». 

Este  engenlieint,  que  xirra  ai'omjjanhado  de  um  filho  e 
de  dois  indivíduos  de  Veneza,  c  que  teve  a  coadjuval-o 
diversos  engenheiros  ])ortuguezes,  foi  em  24  de  novembro 

de  17'J3  dispensado  dos  seus  serviços,  deixando  Portugal 
sem  dos  trabalhos  jxir  elle  efteetuados  se  haverem  colhido 
risultados  duradouros. 

Em  1781,  por  a^iso  ih'  lí  de  dezembro,  fui  mandado 
ouvir  sobre  a  barra  o  abalisado  mathematieo  José  Mon- 

teiro da  Eocha.  Mas,  tendo  em  1782  falleeido  o  marquez 
de  Pombal,  que  tanto  interesse  mostrara  por  Aveiro, 
D.  alaria  I,  em  1781!,  mandou  suspender  todas  as  obras, 

tomando  por  pretexto  o  parecer  d'aquelle  mathematieo. 
que  tinha  visitado  a  localidade  e  fora  de  opinião  que  com 
semelhantes  obras  nada  se  conseguiria  na  Vagueira. 

Eram   entà"  aciuclles  trabalhos  executados  sol)  a  direc- 



21 

cão  do  desembargador  Francisco  António  Gravito.  Mas, 
crescendo,  pelo  abandono  delles,  os  males  que  se  sentiam, 
foi,  a  reclamação  dos  povos  e  a  pedido  dos  proprietários 

de  marinlias,  mandado  por  aviso  de  5  di'  abril  de  ITSS 
o  marechal  de  campo,  depois  teucntc-general,  Luiz  Antó- 

nio Valleré,  vistoriar  a  barra,  o  qual  formulou  um  plano 

de  obras,  de  que  depois  desistiu  pelas  muitas  ditKculda- 
dcs  que  se  Ibc  levantaram. 

Os  trabalhos  do  italiano  Joseppi,  abandonados  e  sem 

conservação,  em  breve  desappareceram,  e,  perdidas  as  es- 
peranças de  pôr  termo  áquelíes  males,  os  governos  desat- 

tenderam  os  clamores  dos  povos,  e,  deixadas  as  cousas  á 
mercê  dos  agentes  naturaes  que  sobre  cilas  actuavam,  a 
barra  continuou  avançando  para  o  S.,  ou  recuando  para 
o  N.,  mas  sempre  em  tristíssimas  condições,  até  que  em 
1791,  a  requerimento  dos  proprietários  da  ria,  foi,  por 

aviso  de  (i  dr  julho  d'aquelie  anuo,  auctorisada  uma  outra 
tentati\a,  consistindo  na  abertura  de  um  novo  rei/ueinta, 
um  pfiuco  ao  S.  da  eapella  da  Nossa  Senhora  das  Areias, 

segundo  um  plano  (jue  mereceu  a  approvoção  do  famige- 
rado liydraulico  Padre  Estevam  Cabral,  o  ([ual  foi  le- 

^•ado  a  effeito  pelo  caiiitão  de  engenheiros  Luiz  de  Allin- conrt. 

l'm  marachão,  ou  dique,  que  furtitíeava  c  protegia  o 
re;/i(i'ir(~iiij  foi  galgado  pelo  mar,  ([iv  em  pouco  tempo  des- 

truiu completamente  o  que  ha\'ia  custado  muito  traballio 
o  KiiOOO-SOOO  réis,  vendo-se  ainda  uma  vez  mallogradas 
as  esperanças  e  os  sacriticios  feitos,  e  ficando  a  barra  in- 

teiramente abandonada  pelo  espaço  do  11  aunos.  De  to- 
dos estes  trabalhos  não  nos  restam  outras  noticias,  alem 

das  plantas  que  se  encontram  no  ministério  das  obras  pu- 
blicas e  na  direcção  geral  dos  trabalhos  geodésicos,  sendo 

estas,  como  já  disse,  as  seguintes : 

1757  —  Planta  do  sargento-mór  Isidoro  de  Paula  Pe- 
reira e  Manoel  de  S.  Ramos,  indicando  a  barra  aberta  por 

João  de  Sousa,  na  Vagueira. 
17ÕS  —  Planta  de  Francisco  Jacintho  Polchet  e  de  Luiz 

d'Allincourt. 
1777  —  Planta  dos  mesmos  com  o  projecto  da  abertura 

de  uma  barra,  que  passava  mesmo  ao  N.  do  forte  novo, 
com  a  orientação  da  que  projectara  o  coronel  Elsden. 

1778 — Planta  do  coronel  Elsden,  com  um  canal  par- 
tindo do  Vouga  até  o  cabo  do  Espinheiro,  e  abrindo  a  barra 

no  rumo  WSW.  a  partir  da  extremidade  das  marinhas  do 
forte. 
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177VI  —  flauta  ilu  Isiduru  de  I'aiila  Pi-rcií-a  !•  3[auMi| 
lie  Sousa  Kamos,  sob  as  ordens  do  coronel  Elsden. 

1778  —  Mappa  topographico  da  cidade  de  Aveiro  e  ria. 
1780  —  Nova  planta  de  Isidoro  de  Paula  Pereira  e  Ma- 

noel de  Sousa  Éamos  até  o  Posso,  oude  fora  a  barra 

aberta  em  17õ7  por  José  de  Sonsa. 

178o  —  Diversas  plantas  da  barra,  sendo  uma  (sem 
datai  da  barra  Velha  e  assifrnada  })or  Francisco  Pinheiro 
da  ('uniia. 

Projectos  e  trabalhos  de  Reynaldo  Oudinot  e  de  Luiz 
Gome/,  de  Carvalho.  —  Tendo  o  mau  estado  da  barra  e  a 

mi/.eria  da  ria  cheirado  á  ultima  cxtrínnidade,  c  aehan- 

do-se  (|uasi  de  todo  extincta  a  industi'ia  salim-ira  de 
Aveii'(i,  foram  taes  os  clamores  ilo  povo  cm  1801,  auxi- 

liados pelo  provedor  da  camará,  Nuno  de  Faria  da  Motta 
Amorim,  que  tinha  a  seu  cargo  a  superintendência  das 
obras,  <|Uc  o  ministro  de  Estado,  D.  Podrigo  de  Sousa 

Coutinho,  resolveu,  por  aviso  de  '2  de  janeiro  de  1802,  que 
se  expi'disse  ordem  ao  coronel  Reynaldo  Oudinot  para 
que.  coadjuvado  pelo  sargoito-mór  Luiz  Gomez  de  Car- 

valho, elaborassem,  cada  um  em  separado,  um  projecto  de 
melhoramentos  da  barra,  que  rcsohrsse  cojnpletamentc 
aquelle  diíHcil  pio])lema. 

Era  então  D.  João  VI  prineipe   regente  de  Portugal. 
Em  27  do  mesmo  mez  chegaram  aquelles  engenheiros 

a  Aveiro.  A  5  de  março  do  mesmo  anno  do  1802  era 

remettido  ao  superintendente  das  obras  da  barra  o  pro- 
jecto de  Oudinot,  superiormente  approvado.  E  por  aviso 

régio  foram  encarregados  aquelles  engenheiros  de  dar-lhe 
execução. 

Começaram  as  obras  por  um  dique  de  fachina  c  terra  na 

Gafanha,  o  qual,  partindo  do  terreno  tírme.  foi  tapando  o 
rio  no  rumo  W.4.  SW.  para  o  mar,  na  extensão  de  titiO 

a  700  braças  (1540  metros),  asseveraudo-se  que  com  aqucl- 
las  obras  melhorariam  os  campos,  o  se  daria  navegação 
aos  maiores  navios  de  commercio. 

A  escolha  do  local  e  a  orientação  da  nova  barra  foi 
pouco  feliz,  e  parece  que,  reconhecendo  Oudinot  o  erro  em 
que  caia,  teve,  comtudo,  de  satisfazer  imposições  locaes  e 
de  ordem  mais  económica  do  que  tcihnica.  Em  seu  rela- 

tório de  27  de  outubro  de  1802  dizia  elle  que  escolhera 
aquelle  local  para  a  nova  barra,  para  com  o  auxilio  das 
aguas  oj)erar  a  abertura  pelo  modo  mais  económico,  ti- 
eando  ella  a  4:r)(X>  braças  (0:9(X>  metros)  da  cidade  de 

Aveiro,  a  8:0O(»  liracas  il7:(>(10  metros  i  acima  do  log-ar  da 
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<la  barra  existente,  e  por  tanto  a  8:00(1  1 17:<iO(.l  nutros). 
mais  perto  da  cidade  do  que  a  al^erta  em  1759  por  João 
de  Sousa,  ou  5:i30U  braças  (11:600  metros)  mais  perto  do 
que  a  da  mal  imaginada  tentativa  de  J.  Joseppi. 

Os  meios  empregados  por  elle  foram,  na  essência,  os 
mesmos  que  empregara  na  foz  do  Liz,  onde  a  falta  de 
pedra  e  a  abundância  de  fachina  e  madeira  de  pinho  lhe 

tinha   aconselhado   o    emprego   do  sysfema  qui'  adoyjtara. 
Consistiam  a<jiii  as  nliras  cm  uin  marachão  revestido  di' 

alvenaria,  e  em  um  paredão,  ou  molhe,  de  pedra  e  de  esta- 
caria, medindo  os  dois,  ao  todo,  4:290  metros,  em  dois  ali- 

nhamentos, formando  entre  si  um  angulo  com  o  vértice 
voltado  ao  X.  O  marachão,  ou  mota,  ))arfindo  da  Gafanha, 

commettia  o  gi-ave  erro  de  passar  ao  S.  do  forte  da  l)arra, 

que  ficava  avançado  sobre  o  paredão  e  desviava  d'elle  a 
corrente,  fazendo-a  deslocar  para  a  costa  de  S.  Jaciutho. 
Em  1801  rra  superintendente  das  obras  publicas  de 

Aveiro  João  Carlos  Cardoso  Verney,  e  enomeado  depois,  em 

20  de  novembro  d'aquelle  anno,  provedor  da  camará,  as- 
sim se  exprimia  D.  Rodrigo  de  Sousa  Coutinho  no  aviso  régio 

de  18  de  dezembro  de  1801  :  «O  mesmo  Augusto  Senhor 

é  ser\'ido  que  V.  JL,  ouvindo  o  coronel  engenheiro  Oudi- 
not,  e  consultando  todos  os  ])raticos,  ])roi)onlia  as  despi'sas 

que  são  necessárias,  não  s('imentc  para  melhorar  a  barra, 
mas  para  o  escoamento  das  aguas  das  terras  alagadas,  com 

o  fim  de  reduzil-as  á  cultura,  ao  mesmo  passo  que  se  ex- 
tinguir esta  origem  de  enfermidades.»  A  esta  imj)osição 

Jnntava-se  a  do  go\ernador  militar  do  forte,  que  conside- 
rava como  indispensável  para  a  defeza  que  este  forte  fi- 
casse a  120  metros,  avançado  sobre  o  paredão  da  barra, 

e  que  a  abertura  d"esta  tivesse  em  vista  o  mais  prompto 
esgoto,  e  dar  no  fluxo  mais  directamente  agua  salgada  ás 
salinas,  (jue  bordam  principalmente  as  margens  da  cale 
principal  da  ria. 

Elsden,  que  em  1777  tinha  projectado  a  abertura  da 
barra  obrigando-se  ás  condições  estratégicas,  havia  traçado 
o  molhe  desde  a  extremidade  do  tirreno  ao  N.  do  forte, 

inelinando-o  a  "WSW. 
Transigio  Uudinot  com  o  provedor,  tanto  quanto  pôde ; 

mas,  receando  talvez  este  que  aquelle  engenheiro  lhe  criasse 

novas  difHculdades,  presume-se  que  promovesse  a  sua  trans- 
ferencia, sendo  certo  que  em  14  di.'  dezembro  de  18U3  foi 

Oudinot  mandado  para  a  fiadeira  em  commiiisào  idfrania- 
rina,  continuando,  porem,  a  receber  pelo  cofre  da  barra, 

na  sua  ausência,  a  mesma  gratificação  que  lhe  fora  arbi- 
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trada.  v  ticamlo  Luiz  (iumez  de  Carvalhu  int'TÍiiamenf<'  á 
testa  das  obras. 

Oudinot  teve,  portanto,  muito  em  vista  os  interesses 
dos  proprietários  das  marinhas,  sacrificando  um  pouco  os 

da  navegação  e  do  l)om  regimen  das  aguas,  c  prcoccupan- 
do-sc  muito  com  as  (jiiestues  de  salubridade  de  Avoiro. 

]S'"isto  foi  obrigado  a  ceder  ás  exigências  do  provedor,  su- 
perintendente (las  c>l)ras,  que  advogava  especialmente  os 

interesses  dos  proprietários. 
Luiz  Gomez,  por  aviso  régio  de  30  de  outubro  de  180o, 

expedido  pelo  visconde  de  Anadia,  foi  nomeado  para 
substituir  Oudinot,  que  veio  depois  a  fallecer  na  Madeira, 
e  modificou  um  pouco  o  projecto  primitivo  e  os  typos  dos 
molhes,  como  adiante  exporei. 

Dos  trabalhos  por  elle  executados  escreveu  Luiz  Gomez 
de  Carvalho  uma  memoria,  que  está  publicada  no  antigo 
Jornal  de  Cuimbra,  de  1814,  c  que  é  muito  curiosa. 

Malogradas  todas  as  tentativas,  parecia  irremediavel- 
mente condemnada  aquella  barra,  e  com  ella  uma  parte 

importante  da  pro\incia  da  Beira.  Foi  então,  diz  Luiz 
Gomez  de  Carvalho,  que  graças  á  intervenção  do  conde 
de  Linhares,  D.  Rodrigo  de  Sousa  Coutinho,  «se  deu  um 

novo  e  bello  poi'to  de  mar  ao  reino  de  Portugal,  sal- 
vando-se  uma  população  de  mais  de  100:000  vassallos 
com  a  feliz  restauração  da  barra,  que  teve  logar  em  3 

de  abril  de  1808,  fazendo-se  uma  segunda  criação,  c  vcn- 
do-se  rcsurgir  do  cahos  um  vasto  e  rico  paiz». 

Para  consignar  ])em  o  desgraçado  estado  a  que  havia 

chegado  a  barra,  apresenta  Luiz  Gomez  diversos  docu- 
mentos officiaes  c  cita  entre   outros   os  seguintes  factos : 

Em  ITõG  a  participação  do  superintendente  das  obras 
da  barra,  Belchior  João  da  Fonseca  da  Cruz,  de  que,  por 
estar  a  liarra  toda  areada  e  não  poder  entrar  ou  sair  o 
mais  pequeno  barco,  se  mandara  o  engenheiro  Carlos 
^Fardel  fazer  o  plano  para  a  sua  restauração,  do  qual  até 
1802  SC  não  tirara  resultado  algum. 

Em  1757,  chegando  as  aguas  represadas  na  ria  até  os 

primeiros  andares  das  casas  de  Aveiro,  o  capitão-mór  João 
de  Sousa  Ribeiro,  abrira  o  rcyueirão  da  Vagueira,  que 

dera  um  resultado  sensível,  mas  passageiro,  entulhando-se 
logo  no  anno  seguinte. 

Em  1758,  as  obras  emprehendidas  por  Francisco  Ja- 
cintho  Polchet,  com  o  seu  ajudante  Luiz  d  Allincourt,  o  o 

sargeuto-mór  Francisco  Xavier  do  Rego  com  o  seu  aju- 
dante Adão  Wenceslau  Hedes,  acompanhados  do  deseinbar- 



iraclor  Manuel  Gonçalves  de  Miranda  e  eapitão-nKJr  João 
de  .Sousa  Ribeiro,  nenhum  resultado  haviam  dado,  sendo 

igualmente  injiroticuas  as  que  em  1777  executara  o  te- 
ncnte-general  Guilherme  Elsden  com  o. capitão  Isidoro  de 
Paula  Pereira  e  o  ajudante  Manoel  de  S(uisa  Ramos. 

As  do  architrcto  italiani)  João  Joseppi,  emprehendidas 

l^m  17S0  defnínte  do  forte  demolido,  se  primeiro  ha\"iam 
dado  alguni  lícneticio  a  .Aveiro,  fora  ellc  curto  e  precário, 

o  depois  de  \istoriadas  em  1781  polo  lente  de  matliema- 
tica  da  Universidade,  José  ̂ lunteiro  da  Rocha,  não  mere- 

ceram a  approvaçào  d'este,  e  furam  suspensas  em  1783. 
Do  plano  elahorado  em  1788  pelo  tenente-general  Ins- 

pector de  artilharia,  Luiz  António  Valleré,  com  mais  dois 
offieiaes,  nada  resultou  também. 

Do  novo  ref/ticirão  aberto  cm  17!)1  abaixo  de  8.  Ja- 
cintho,  á  Senhora  das  Areias,  com  o  fim  de  dar  saida  ás 
aguas  ])estilenciaes  da  ria,  al)erto  sob  a  direcção  de  Nuno 

de  l'"aria  da  Matta,  provedor,  ser\'indo  de  superintendente, 
c  do  engenheiro  Luiz  dAllincourt,  o  qual  ha\ia  merecido 
a  approvação  do  liydraulicd  Estevam  Cabral,  que  dirigia 
as  obras  do  ̂ Vlondego,  nada  havia  ainda  resultado. 

Depois  de  tantas  despesas  c  de  tão  successivos  malo- 
gros, resultava  que,  em  18U2,  altas  lombas  e  succcssivas 

dunas  de  areia  se  estendiam  até  a  barra  velha,  4  léguas 

ao  S.  do  local  onde  se  havia  cavado  o  r<giiei)-àOj  que  não 
('hegõu  a  funccionar,  sendo  geral  a  convicção  de  que  a 
barra  se  não  ])oderia  abrir,  scnãn  ci>m  dificuldade  maior 
do  que  se  pensara. 

Fora  então  que  o  princijje  regente  mettera  homl)ros  á 

empresa  e  mandara  fazer  novos  projectos,  e  que  em  obe- 
diência ás  regias  ordens  apresentava  elle,  Luiz  Gomez  de 

Carvalho,  em  1802  a  sua  primeira  memoria  acerca  das 
(ibras  da  barra  de  Aveiro.  Escrevera  depois  uma  nova 
memoria,  que  dividiu  em  cinco  partes,  a  saber : 

«1.*  Historia  resumida  do  começo  d'aquclla  empresa  e 
trabalhos  preparatórios  para  ioi^maçãii  do  piano  exposto 
em  uma  memoria  e  um  maiipa,  (pie  fora  sulimittido  á  ap- 

provação de  Sua  Alteza  Real. 

2."  Descripção  dos  trabalhos  c  difficuldades  que  se  apre- 
sentavam e  como  foram  vencidas,  desde  o  principio  das 

obras  em  1802  até  que   em  180."i  ficou  só  á  testa  d'ellas. 
.^.•■'  Descripção  de  todos  os  trabalhos  desde  o  fim  de 

1'^0;>  até  a  aliertura  da  barra  em  1808. 

4.''  Ktfeitos  immediatos  das  ojiras,  restauração  da  barra 
'■  das  marinhas  e  campos  de  Aveiro   e  melhoramento  da 
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saudi'  i]iil>lic;t.  c-iirrcs]jiiiul''iulii  os  rrsiiltailns  ul)tiil(i.s  nu 
que  tora  previsto. 

õ.'  Ideia  geral  do  que  ainda  restava  lazer  para  ampliar 
as  vantag-eiis  da  nova  barra  e  sua  perpetuidade  e  trans- 
eendeneia  a  outros  objectos  de  maior  impurtaneia,  e  do 
mais  que  respeitava  áquelle  porto». 

Tendo  recolhido  ao  exercito  pelas  invasões  de  Soult  e  de 

Jíassena,  e  desempenhando  as  funcções  do  quartel  mestre- 
g-eneral  e  commandante  da  (■ni,'-i'nheria  do  exercito  de  ope- 

rações até  a  restauração  de  Lisboa,  e  depois  na  qualidade 
de  eommandante  dos  engenheiros  do  exercito  do  N.,  nào 
deixou  jamais  de  dirigir  as  oltras  da  l)arra  de  Aveiro. 
softVendo.  porem,  na  sua  ausência  grande  saque  nos  .seus 
jiapeis.  que  agora  lhe  faziam  falta. 

Durante  a  g-uerra  os  trabalhos  foram,  porem,  estorva- 
dos e  prejudicados  pelas  forças  inimigas  que  ahi  passa- 

vam. Todavia,  todos  os  ministros,  conde  de  Linhares, 
conde  de  Anadia,  Luiz  de  Vasconcellos  e  Sousa,  conde 

de  Villa  Verde,  António  de  Araújo  de  Azevedo,  D.  Jli- 

guel  Pereira  Forjaz,  todos  haviam  auxiliado  e  proteg-ido  as 
obras,  nomeando  superintendentes  acertados,  taes  como 

.loão  r'arlos  Cardoso  Vernev  o  Fernando  Atfiuiso  Geral- 
des. 

Faz  justiça  ás  qualidades  do  coronel  (_»udinot.  que,  tendo 
retirado  para  a  Madeira,  ali  fall<ceu  em  IsUT,  ticando 
ellc  á  testa  das  obras. 

As  circnmstancias  eram  temorosas.  Quando  principaram 

os  trabalhos,  a  morte  havia  roubado  dois  terços  da  popu- 
lação de  Aveiro.  Com  o  entupimento  da  barra  os  campos 

estavam  submergidos,  e  as  marinhas  convertidas  em  pân- 
tanos. O  commercio  perdido.  A  navegação  aniquilada. 

Parte  da  cidade  despovoada,  e  as  casas  abandonadas,  sem 
portas,  nem  janellas.  A  mallograda  tentativa  de  Estevam 
Cabral  havia  custado  41:000  cruzados.  Todos  os  mallogros 
deviam,  porem,  ser  attribuidos  á  má  escolha  do  local  para 
a  abertura  da  barra  e  aos  meios  insufhcientes  para  as 

obras.  Servira-lhe  de  lição  o  passado.  Por  isso  fez  o  mappa 
comprehendendo  o  Vouga,  os  esteiros,  a  ria  e  as  cales, 
com  a  barra  a  õ  léguas  a  SSW.  de  Aveiro,  e  escolheu  o 

logar  da  barra,  tratando  ao  mesmo  tempo  da  sua  fortiti- 
cação,  e  collocando-a  em  estado  de  evitar  um  golpe  de 
mão. 

Justificava  depois  a  escolha  do  local  para  a  nova  barra, 

e  o  methodo  que  seguira  para  a  sua  abertura,  que  consis- 
tira no  dique  da  Gafanha  de  terra  e  fachina,  e  no  dique 
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\n\vn  AV.  ili'  taoliina,  estacaria,  terra  c  pedra,  tendo  o 
primeiro  tjO  palmos  na  base,  e  o  segundo  72,  e  lieaudo 
superior  ás  eheias  e  ao  preamar  até  entrar  no  mar. 

Estes  diques  foram  orçados  de  240:000  a  2ò0;0UO  eru- 
zados. 

Entrava  depois  na  discussão  sobre  as  causas,  que  haviam 
produzido  o  afastamento  da  barra  para  o  S.  e  a  ruina  do 

paiz,  do  rio  e  dos  canaes,  dos  efleitos  das  cheias,  da  di- 
minuição successiva  das  marés  na  ria  e  em  Aveiro,  á  me- 

dida que  a  foz  do  Vouga  se  desloca\'a  para  mais  lonfre, 
etC;,  etc. 

E  pois,  j)elo  (pie  resumidamente  se  deixa  exposto,  muito 

interessante  esta  memoria,  que,  todavia,  é  desacomiia- 
idiada  de  quaescpier  plantas  ou  desenhos,  v  da  descrição 
de  cada  uma  das   obras  e   das  phases  por  que   passaram. 

No  ministério  das  obras  publicas  e  na  direcção  geral 
dos  trabalhos  geodésicos  encontram-se  diversas  plantas 
assignadas  por  Luiz  Gomez  de  Carvalho,  desde  1802  até 

18l0,  dando  noticia  do  andamento  c  do  desen\olvimi'nto 
das  obras,  c  do  a\ançamento  da  barra.  Ao  mesmo  ti^mpo 
dão  ellas  a  indicação  de  outros  trabalhos  puramente  au- 

xiliares, que  foram  naturalmente  exigidos  pelas  eircums- 
tancias,  mas  qin'  deixaram  de  existir  depois  que  se  produ- 

ziram os  seus  efteitos.  DVstes,  porem,  nem  se  faz  mi-nção, 
nem  se  descrevem  na  memoria. 

Assim,  de  diversas  plantas  a  que  me  referi,  datadas  de 

1802,  1804,  180Õ,  1809  e  1810,  conclue-se  que  a  extre- 
midade do  molhe  do  S.  não  era  em  alinhamento  recto, 

mas  inflectia-se  um  pouco  para  o  N.,  e  era  formada  por 
diversos  alargamentos,  reunidos  por  lanços  em  que  se 

abriam  comportas,  de  que  adeante  fallarei.  Em  uma  d'es- 
sas  plantas  vè-se  no  cabedello  uma  obra  poligonal,  que 
ia  até  o  mar,  e  parecia  ter  por  tim  fortiticar  e  proteger  a 
costa.  Do  lado  de  S.  Jacintho  ha\ia  uma  serie  de  peque- 

nos esporões  para  fixai-em  aquella  margem.  A  inontante 
do  forte,  c  do  lado  do  S.,  havia  também  uma  obra  inter- 

i-omi)ida.  que  era  tahez  o  prolongamento  da  margem  do 
Vouga. 

Em  outra  planta  de  1810  é  representado  o  molhe  re- 
gulador do  S.,  partindo  do  meio  do  forte  para  W.,  e  do 

lado  do  N.,  no  areal  fronteiro,  estão  traçados  dois  espo- 

i-ões  inclinados  para  montante,  enraizados  no  areal  do  ca- bedello. 

Estas  obras  parecem  ter  sido  puramente  auxiliares, 
tendo  desapparecido  depois  de  haverem  prestado  o  serviço 
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a  que  eram  destinadas,  e  uão  ticandu  d'ellas  \e.stig-io,  nem 
se  encontrando  descriptas  nos  relatórios  e  memorias  de 
(jue  ha  conhecimento. 

}vo  decurso  do  trabalho  foi,  porem,  Luiz  fiomez  de  Car- 
valho obrigado  a  fazer  diversas  modificações  ao  primitivo 

plano,  para  contemporizar  com  as  exigências  dos  proprie- 
tários do  marinhas,  que  estavam  impaciente  por  metter 

agua  do  mar  nas  salinas,  ameaçando  cortar  o  paixdão  para 

o  conseguir.  Foi  por  isso  que  se  resolveu  a.  deixar-lhe 
aberturas  com  comportas  para  dar  passagem  ás  aguas, 

d'onde  proveio  mais  tarde,  quando  se  abriu  a  harta,  aba- 
terem 2(K>  metros  d'aquella  obra,  que  tinha  ficado  muito' 

enfraquecida  pelas  taes  comportas. 

Para  acalmar  os  ânimos  sobi-exitados  do  povo,  deu  se 
publicidade  ao  aviso  régio  de  7  de  fevereiro  de  1805, 
pelo  qual  era  approvado  o  novo  projecto  de  Luiz  Gomez 
para  fazer  escoar,  quando  fosse  preciso,  as  aguas  da  ria, 
e  dar-lhe  marés  diárias  da  grandeza  que  se  quizesse  para 
a  introdueção  da  agua  salgada  nas  marinhas,  assegurando 

a  faliricação  do  sal  sem  interrupção,  mesmo  antes  da  aber- 
tura da  no^a  barra. 

Ou  porque  não  tivessem  dado  resultado  os  expedientes 
jiropostos,  ou  por  outras  razões,  mais  se  excitou  o  povo, 
que.  incitado  naturalmente  a  isso  por  alguns  proprietários, 
e  com  o  governador  das  justiças  do  Porto  á  sua  frente, 

teatou  em  1806  abrir  á  força  a  barra,  apesar  das  diligen- 
cias empregadas  para  o  socegar  pelo  superintendente  Ver- 

ney  e  pelo  engenheiro  Luiz  Gomez. 
Eenovando-se  depois  estas  tentati\as,  e  angmentando  os 

clamores  contra  as  obras,  mandou  o  governo  em  1807  ou 

1808,  que  o  celebre  professor  hvdraulico,  José  Theresio  Mi- 
eheloti,  sob  a  presidência  do  marechal  de  campo  Francisco 
de  Paula  Leite,  passassem  vistoria  ás  obras  c  inquerissem 
do  procedimento  do  engenheiro  Luiz  Gomez  de  Carvalho  e 
do  desembargador  José  Carlos  Vernev,  aos  quaes  aquella 
diligencia  foi  favorável. 

Sobrevindo,  porem,  fortes  inundações  em  fevereiro  e 
março  de  1808,  levantaram  ellas  uma  excit^ão  terrível  do 

todos,  que  se  viam  prejudicados  pelas  aguas  que  se  ac- 
cumulavam  na  ria,  não  tendo  saida  para  o  mar,  não  po- 

dendo Luiz  Gomez  evitar  um  novo  assalto  ás  obras.  Re- 

solvcu-se,  pois,  a  não  esperar  mais,  e,  tendo  vindo,  por  fe- 
licidade, novas  chuvas,  que,  em  conseíjuencia  da  vedação 

devida  ao  marachão,  produziram  uma  grande  sobrelevação 
nas  aguas  interiores  e  uma  cheia  tão  grande,  que  no  bairro 



inundado  da  cidade  de  Aveiro  os  habitantes  tinham  de  ser- 

vir-se  para  as  casas  entrando  pelas  janellas,  no  dia  3  do 

abril  d'esse  anno,  pelas  7  horas  da  noite,  quando  o  des- 
nível das  aguas  era  de  mais  de  2  metros  do  interior  para 

o  exterior,  arraneando  elle  próprio  Luiz  Gomez  e  o  de- 
sembargador Verney  as  estaeas  e  faeliinas  que  revestiam 

a  areia,  e  empunhando  enehadas  e  pás  para  abrirem  uma 
valia  através  do  areal,  quando  a  agua  estava  prestes  a 

galgal-o  e  a  dcspenhar-se,  traçou  o  engenheiro  com  o  bieo 
da  bota  um  pequeno  sulco,  por  onde  as  aguas  começaram 

logo  a  correr,  primeiro  mansamente,  mas  para  bem  de- 
]>ressa  sairem  em  torrente  arrebatadora  para  o  mar,  arras- 

tando massas  enormes  de  areia,  e  pondo  mesmo  em  risen 

de  vida  os  que,  presenciandu  aquelle  imponente  espectá- 
culo, se  n<ão  retirassem  prudentemente  da  costa.  A  aeçãn 

da  corrente  foi  tão  repentina  o  o  suecesso  tão  feliz,  que 
as  aguas  dos  bairros  inundados  de  Aveiro  e  da  ])raia 

baixaram  3  palmos  (0"',G(J)  em  24  horas,  e  outro  tanto  no 
dia  seguinte,  apesar  da  grande  distancia  da  cidade  á  barra. 
Imagine-se  qual  seria  a  velocidade  da  corrente  das  aguas  I 
Em  menos  de  trez  dias  desapareceu  a  inundação  das 
ruas,  que  ticaram  lavadas  pelas  chuvas  que  continuaram 

a  cair;  achou-se  toda  a  cidade  em  muito  melhores  con- 
diçijcs;  e  a  barra  apresentou-se  com  2t»  a  30  palmos  de 

agua  (4'". 40  a  G"',60)  e  com  120  braças  (264  metros i  de 
largura,  na  direcção  de  W.  o  de  KW. 

Por  curioso  transcrevo  parte  do  auto  relativo  ao  sue- 
cesso, o  qual  é  do  teor  seguinte:  «No  dia  3  de  abril  de 

180S,  destinado  pelo  desembargador  José  Carlos  Verney 

e  pelo  Director  e  Sargento-mór  de  engenheiros  Luiz  Go- 
mez de  f'ar\alho,  para  a  abertura  das  obras  da  barra,  se 

verificou  esta  acção  da  abertura  pelas  sete  horas  da  noite 

jjara  o  que  a  reservaram  para  evitar  que  perecesse  al- 
guma parte  do  povo,  que  acudia  neste  dia  a  ver  a  refe- 

rida acção,  e  ser  de  recear  que  não  pudesse  fugir  á  rapi- 
dez do  romjiimento,  o  que  não  obstante  ainda  ticaram  al- 

gumas p;ssoas  que  a  presencearam  e  viram  que  elles  pe- 
las suas  próprias  mãos  deram  as  primeiras  cavadellas  de 

enxada,  que  depois  a  entregaram  a  essas  poucas  pessoas  que 
assistiram  e  fizeram  o  mesmo  por  poucos  instantes,  porque 
logo  as  areias  se  levantaram  no  ar  e  a  a])ertura  rompeu 

como  tiro  de  pólvora  quanto  ao  repentino  d'esta  acção  da 
mesma  abertura,  tudo  com  o  desejado  feliz  suecesso,  de 
maneira  que  as  aguas,  que  cobriam  as  ruas  da  Praça 
abaixaram  trez  palmos  de  altura  dentro  de  vinte  e  quatro 
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horas  e  outro  tanto  em  o  outro  seguinte  espaeo  e  em  me- 
nos de  tros  dias  já  não  liavia  agua  pelas  ruas  que  fiearam 

lavadas  do  lodo  da  inundação  por  uma  chu\a  que  sueee- 
deu  vir  logo  nestes  dias  e  sobre  esta  ventos  moderados 
qun  seccaram  as  ruas  e  as  easas,  entre  as  quaes  havia 
muitas  d  estas  que  tinham  sete  e  oito  palmos  de  altura  de 

agua  dentro  em  si,  e  toda  a  eidade  íieou  respirando  me- 
liior  ar  por  essas  providencias,  eom  que  o  eeu  se  dignou 
soccorrê-la  e  a  seus  habitantes  com  esta  grande  obra  da 
barra,  que  em  poucos  dias  depois,  pelas  sondas  que  se 
fizeram,  mostrou  de  20  a  30  palmos  de  profundidade.» 

As  obras  continuaram  ainda  sol»  as  ordens  do  mesmo 

Luiz  Gomez  de  Carvalho  e  do  desembargador  Francisco 
Aftbnso  Giraldes,  melhorando  tudo  consideravelmente. 

(guando  se  deu  começo  aos  trabalhos,  estava  a  barra  a 

.")  léguas  a  SSW.  de  Aveiro,  e  quasi  se  não  sentiam  as 
marés  na  ria.  Só  nas  marés  equiuoxiaes,  com  vento  rijo 
do  S.,  mar  bravo  e  o  Vouga  com  pouca  agua,  é  que  as 
aguas  salgadas  podiam  entrar  nas  marinhas.  Xo  resto,  a 
maré  era  uma  simples  ondulação,  que  mal  se  fazia  sentir, 
e  o  preamar  quasi  se  não  distinguia. 
Os  trabalhos  executados  tomaram-se  extraordinaria- 

mente notáveis,  pelo  pouco  tempo  em  que  o  foram,  e  no 
meio  de  um  areal  que  dittícultava  o  transporte  de  tudo 
quanto  tinha  de  vir  de  longe. 

Au  paredão,  que  ora  a  obra  principal  do  i)lano  dos  en- 
genheiros Oudinot  e  l-uiz  Gomez,  dcra-se  um  extraor- 

dinário desenvolvimento.  es])ecialmenti'  no  jjrimeiro  anno, 
((lie  fui  cm  1802.  ()  im|>uIso  que  se  lhe  deu  foi  tal,  qu|' 
iia()uelle  anno  se  construíram  ÕOO  metros  de  molhe.  E 
certo  que  não  faltaram  então  os  recursos  para  a  obra,  tanto 
dos  impostos,  como  dos  donativos  de  particulares,  e  ainda 
dos  poderes  quasi  descripcionarios  de  que  se  dispunha  en- 

tão, embargando-se  transportes  e  tornando-se  obrigatório 
para  o  povo  o  serviço.  Por  entre  diversos  episódios,  mais 
ou  menos  sérios,  continuou  a  obra,  sendo  cm  18<l7  (pie  se 

interceptou  com])letameute  a  saida  das  aguas  pelas  com- 
portas e  (|U('  foram  represadas  na  bacia,  cujo  nivel  come- 

çou a  subir,  primeiro  lentamente,  mas  com  as  cheias  de 
1808  muito  rapidamente. 

r)'ahi  proveio  a  excitação  popular  que,  como  já  disse, 
ol)rigou  Luiz  Gome/,  a  precipitar  o  grande  acontecimento, 
que,  no  emtanto,  foi  coroado  de  feliz  êxito. 

Tiuiz  Gomez  couser\OH-se  á  testa  das  obras  até  182o, 
tendo  SI)  sido  eliamado  ;io  cxereito  |)ila  invasão  fraucoza,  c 



recolhendo  logo  a  Aveiro  para  acvifur  o  daninu  maiur  que 
jioiliria  rigulfiir  ó  hurra,  qunmli>  Iniinviliatomente  Uns  iiãu 

'ijjplirastii'111  os  ri-paros  prerisuisii.  Estes  reparos  c-onsisti- 
riain,  alem  da  conservação  do  próprio  paredão  o  marachões, 

e  cm  diversos  esporões  na  costa  de  S.  Jacintlio,  na  cons- 
truceão  de  nm  ao  meio  do  molhe  do  S.  e  de  outros  pró- 

ximos do  lorte.  Mas,  não  podendo  evitar-sc  que  a  liarra 
peorasse,  o  sendo  até  considerado  péssimo  o  seu  estado, 

levantou  isso  grande  indisposição  contra  o  illustre  enge- 
nheiro, chegando  a  dizer-se  que  á  camará,  para  evitar- 

liie  algum  insulto  e  salvar-lhe  a  vida,  requisitara  que 
fosse  Luiz.  Uomez  preso  para  o  Porto,  como  eftectiva- 
mente  foi. 

E,  porem.  foi'a  de  duvida  que  Luiz  Goniez  desenvol- 
veu grande  actividatle  e  energia,  atacando  habilmente  os 

trabalhos,  empregando  muito  pessoal,  e  tendo  montado 
um  serviço  de  saúde,  que  empregava  dois  médicos  e  três 
cirurgiões. 

As  obras,  que  ninguém  duvidava  tivessem  nm  êxito 
seguro,  atacadas  com  todo  o  denodo  e  largueza,  e  em 
que  se  consumiram  avultadas  sommas  c  se  enterraram 
os  materiaes  das  antigas  muralhas  da  cidade,  (pie  eram 
um  verdadeiro  monumento  da  grandeza  c  animo  real  do 
Lifante  D.  Pedro,  pouco  tempo  foi  preciso  decorrer  para 

se  demonstrar  que  não  tinham  rcalisado  a.s  vantagens  es- 
peradas, tendo  por  etfeito  innncdiato  a  destruição  de  mui- 

tas marinhas,  e  portanto  da  grande  ritjneza  d'aquella  re- 
gião, como  adeante  se  demonstrará. 

Para  terminar,  e  cm  resumo  direi  que  o  .systema  úv. 
obras  consistiu  no  seguinte: 

Dois  diques,  um  na  direcção  EW.,  proximamente  na 

extensão  de  \:'òòO  metros,  seguindo  do  mar,  a  pouca  dis- 
tancia do  forte  chamado  da  barra,  e  continuando  d'ahi,  no 

rumo  proximamente  ESE.  e  na  extensão  de  1:270  metros, 

fazendo  os  dois  alinhamentos  mn  angulo  entre  si  de  l.")'.)" 
;!'J',  e  deixando  a  abertura  denominaila  da  ( 'ambeia  de 
5"',XU  para   dar  passagem  aos  barcos  para  a  ria  de  ilira. 

Ao  mesmo  tempo  protegeu-sc  o  areal  com  n'\estimento 
dl'  fai-liiiia,  1'  intercejUou-sc  a  corrente  por  meio  de  com- 

portas, re])resando  as  aguas  interiores. 
O  molhe,  logo  depois  de  aberta  a  barra,  foi  destruído 

pelo  mar  em  um  lanço  de  (j()0  metros.  E,  para  se  avaliar 
a  grandeza  e  a  difficuldade  da  obra,  bastará  dizer  que 

teve  de  atravessar-se  o  rio  Vouga  com  um  dique  de  mais 

dn   1:210  braças,  (2:()(!2'",Uj)  ̂ '   com  mais  de   iín  palmos 



(6"',60)  de  altura  de  agua  na  cale,  e  com  a  largura  de  70 

palmos  aõ'".40). 
Estas  obras  deram  grande  fama  a  Oudinot  e  a  Luiz  Go- 

mez  de  Carvalho,  bem  como  ao  superintendente  Verney, 

(jue  foi  por  isso  nomeado  desembargador  da  casa  da  sup- 
j)lieação.  Cometteram-se.  porem,  erros,  cujas  consequên- 

cias não  tardaram  a  sentir-se. 
Dois  foram,  como  já  citei,  os  vicios  principaes  das 

obras:  a  má  escolha  do  ponto  da  costa  em  que  devia  sair 
a  barra,  e  a  má  situação  e  disposição  do  molhe  exterior. 

Deveria  aquella  ficar  a  2:ú00  metros  para  o  X.,  para  cor- 
responder ao  ponto  onde  convergem  as  aguas  da  cale  do 

Ouro,  do  Espinheiro  c  da  Yilla.  O  marachão  ficou  em  po- 
sição (pie  faz  com  que  a  resultante  das  correntes  vae  in- 
cidir quasi  perpendicularmente  no  molhe  do  8.  Este  mo- 

lhe devia  partir,  como  em  1794  o  havia  projectado  o  iu- 
glez  Elsden,  do  lado  do  N.  do  forte  na  direção  de  W8W. 

-V  separação  das  duas  bacias  do  X.  e  do  S.  ficou  tam- 
bém muito  inconvenientemente  feita. 

E  trez  são  as  principaes  criticas  que  lhe  dirige  um  en- 
genheiro, que  tem  autoridade  nesta  matéria,  que  estudou 

profundamente,  o  sr.  engenheiro  Silvério  Augusto  Pereira 
da  Silva,  que  no  seu  relatório  de  2(3  de  fevereiro  de  ll:!74 
se  exprime  nos  seguintes  termos:  «Se  a  analyse  conscien- 

ciosa do  plano  de  Oudinot,  e  o  exame  das  obras  executa- 
das por  Luiz  õomez  de  Carvalho  não  fossem  por  si  só  bas- 

tantes para  deixar  conliecer  os  erros  graves  do  primeiro 

plano  e  a  inconvoniencia  de  algumas  d"aquellas  obras,  seria 
suftieieute  isto :  o  ponto  da  costa  que  se  escolheu  para  o 
estabelecimento  da  barra  foi  mal  determinado.  A  disposição 
do  mollie,  ou  da  obra  principal  e  uniea  que  primeiro  se 
projectou,  é  inconveniente», 

E  certo  que  o  projecto  justitíca-se  pela  consideração  da 
economia  no  corte  do  areal  da  costa,  na  extensão  do  mo- 

lhe, e  bem  assim  na  grande  importância  que  se  deu  ao 
forte  novo  para  a  defeza  da  baiTa.  E  certo  também  que 
obras  de  grande  simplicidade,  c  em  que  abundam  as  fa- 
chinagens  e  terra  foram  conduzidas  com  grande  felici- 

dade e  pericia,  dando  resultados  importantes,  e  permit- 
tindo  que  em  13  de  maio  de  1800  entrasse  a  barra  um  com- 

boio inglez  de  mais  de  quarenta  velas,  com  sete  grandes 
galeras,  fazendo  a  sua  entrada  em  cinco  quartos  de  hora, 
e  vindo  a  par  dois  a  dois,  e  trez  a  trez. 

As  marés  penetravam  então  nas  diversas  rias,  com  am- 
plitudes  que  permittiam  uo  jireamar  o  abastecimento  das 
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salinas,  e  na  baixaniar  o  esgoto  das  terras,  fazenclo-se,  an- 
tes da  abertura  da  nova  barra,  sentir  o  fluxo  e  refluxo  das 

marés  em  Ovar  em  1  pollegada  lO'",028),  em  Jlundazel 
em  3  (0"',08),  no  forte  em  õ  (O™, 14),  na  Vagueira  em  36 
(1"',0U2)  e  em  58  na  barra  (1"',Ò95). 

Alem  d'estas  obras  attendeu  ainda  Luiz  Gomez  a  outras, 
a  saber:  encanamento  do  Vouga,  de  Sarrazola  até  a  en- 

trada na  ria,  no  principio  da  cale  do  Espinheiro,  em  õ:300 
metros,  alem  de  outras  marginaes ;  revestimento  com  mu- 

ros lateraes  do  marachão  entre  o  forte  e  a  Gafanha;  e 

grandes  reparações,  tanto  neste  marachão,  como  nos  espo- 
rões de  S.  Jacintho. 

As  despezas  em  que  deviam  ter  importado  estas  obras, 
e  que  nunca  se  apuraram  completamente,  deveriam  ter 
sido  muito  avultadas,  bastando  dizer  que  só  o  orçamento 
do  molhe  da  barra  era  de  240:000  ou  200:000  cruzados. 

O  encanamento  do  Vouga,  que  passava  junto  a  Jlurtosa 
e  a  Mundazel,  seguiu  pelo  Ouro,  custando  12:(j45;>004 
réis,  e  tomando  este  novo  leito  o  nome  de  Eio  Novo  do 
Principe. 

E  estes  melhoramentos  não  se  limitaram  ao  rio  Vouga. 
Ao  Certima  e  ao  Águeda,  desde  a  Ponta  da  Rata,  ou  do 

Reguengo,  se  estenderam  também  os  seus  projectos,  in- 
tentando Luiz  (íomez  tornar  o  Vouga  navegável  até 

S.  Pedro  do  Sul. 

Um  dos  serviços,  a  que  dava  grande  importância,  era  o 
da  sementeira  e  arborização  das  dunas,  para  o  que  se 

sabe  que  elaborou  um  projecto,  que  não  pôde  ser  encon- 
trado. E  tão  reconhecida  era  aquella  necessidade,  que, 

por  decreto  de  2  de  julho  de  1802,  se  mandou  lançar  um 
imposto  de  40  réis  e  pelo  tempo  de  dez  annos  a  todo  o 
barco  menor  carregado  de  moliço,  sendo  essa  importância 

destinada  exclusivamente  á  arborização  dos  areaes  e  se- 
menteiras de  penisco  no  litoral,  e,  sobejando  algum  di- 

nheiro, seria  elle  empregado  em  melhoramentos  das  pesca- 
rias, ou  criação  do  bicho  da  seda,  ou,  se  assim  se  julgasse 

conveniente,  no  estabelecimento  de  alguma  fabrica  de  al- 
godão ou  de  linho. 

Chegaria  a  ter  começo  de  execução  este  decreto?  Nada 

consta.  Mas  o  que  é  certo  é  que  os  resultados  d'estas  me- 
didas foram  niillos,  como  quasi  nullos  tinham  sido  os  do 

grande  marquez  de  Poml)al,  para  criar,  desenvolver  e  aug- 
mentar  muitas  ncvas  fontes  de  riqueza. 

As  obras  da  hurra  de  Aveiro  de  1821  a  1838. —  Sus- 

pensos os  trabalhos  no  tempo  da  invasão  franceza  e  cha- 
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macio  Luiz  Gomez  ao  sendço  do  exercito,  só  mais  tarde 

voltou  a  superintender  n'estas  obras.  Tinham  tido  até  então 
pouquissimo  desenvolvimento,  limitando-se  quasi  somente 
á  conservação  e  reparação.  Preoccupava-se,  porem,  muito 
Luiz  Gomez  com  o  perigo  em  que  estava  o  areal  de  S.  Ja- 
cintho  de  ser  cortado,  abrindo-se  as  aguas  interiores  um 
leito  para  o  mar,  quasi  na  direcção  do  canal  do  Espi- 

nheiro e  do  Vouga.  De  uma  memoria  mauuscripta  e  sem 
assignatura,  mas  datada  de  1S3G  e  de  que  é  possuidor 
o  sr.  conselheiro  Silvério  Pereira  da  Silva,  que  obsequio- 

samente a  poz  ao  meu  dispor,  vê-se  que  aquelle  enge- 
nheiro havia  mandado  construir  na  margem  do  canal  da 

barra,  muito  reintrante  para  o  areal  de  S.  Jacintho,  uma 
serie  de  pequenos  esporões  de  base  triangular,  mas  com 

pequeno  avançamento  para  o  rio,  formados  de  estacas,  fa- 
china  e  pedra.  Estes  pontilhões,  como  lhe  chama  a  me- 

moria, eram  pouco  distantes  uns  dos  outros,  e  nos  pontos 

em  que  a  corrente  mais  atacava  o  areal.  Estas  obras  con- 
tinuaram, porem,  depois  da  morte  de  Luiz  Gomez,  que 

teve  logar  em  1826,  sendo  dirigidas  pelos  próprios  operá- 
rios, que  mais  do  que  tudo  se  empenhavam  em  reformar 

os  redentos  que  as  correntes  iam  atacando.  Não  havendo 

portanto  novas  obras,  a  barra  chegou  a  tão  grande  obs- 
trucção,  que,  sendo  ainda  vivo  Luiz  Gomez,  o  povo  se  amo- 

tinou e  manifestou  tal  exaltação,  que,  como  já  disse,  foi 
preciso  leva  lo  sob  prisão  para  o  Porto,  julgandose  aquelle 

o  meio  de  poupar-lhe  a  vida  ameaçada.  As  principacs  accu- 
sações  que  então  se  faziam  ás  obras,  e  cujas  consequências 

eram  palpáveis,  vou-as  reproduzir,  recorrendo  ainda  ao 
mainiscripto  já  citado. 

A  considerável  diminuição  das  marinhas,  muito  espe- 
cialmente próximo  da  barra  era  visivel.  Vinha  isso  da 

diminuição  dos  viveiros  e  comedouros,  que  para  mais  concen- 
trarem a  salsugem  das  aguas  careciam  de  ser  em  grande 

área.  Já  aquellas  marinhas  eram  anteriores  á  fundação 
da  monarchia,  como  consta  da  doação  de  terras  e  marinhas 
de  Aveiro,  que  se  acha  registada  no  livro  das  coUegiadas 
de  Guimarães.  Em  1175  emprazou  o  bispo  de  Coimbra, 
D.  Bernardo,  uma  marinha  de  Esgueira  no  logar  chamado 
da  Figueira,  e  em  1206  diversos  homens  bons  de  Aveiro 
doaram  certos  talhos  de  marinhas  á  Sé  de  Coimbra,  como 
consta  do  Livro  Preto.  Era  tanta  a  producção  do  saí,  que, 
apesar  de  ser  exportado  em  larga  escala  para  o  paiz  e 
para  o  estrangeiro,  o  moio  não  valia  mais  de  400  réis  a 
500  réis. 
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Em  vários  artigos  de  cortes,  provisões  e  cartas  regias, 

se  tratava  da  produceão  e  exportação  d"aquelie  producto, e  nas  de  Coimbra,  de  1306,  no  reinado  de  D.  João  1, 
havia  um  artigo  para  que  não  pagasse  dizima  do  sal 
aquelle  que  mostrasse  ter  importado  para  o  Porto  valor 
egual  em  pannos  ou  outras  fazendas  de  fora.  A  grande 

diminuição  d'aquella  industria  era  attribuida  á  barra. 
Outro  prejuizo  a  ella  assacado  era  a  escassez  de  estru- 

mes (moliço)  e  de  caça  aquática.  E  o  mesmo  se  dava  com 
a  pesca,  ramo  de  industria  muito  productivo,  que  estava 
em  grande  decadência,  o  que  se  julgava  devido  á  rapidez 

das  marés,  que,  deixando  em  secco  na  vazante  as  peque- 
nas rias  e  esteiros,  tinham  nas  cales  uma  corrente  tão  vio- 

lenta que  levava  para  o  mar  todo  o  peixe  que  n'ellas  se 
criava.  A  prosperidade  da  classe  piscatória  de  Aveiro  fora 
tão  grande,  que  tinha  a  confraria  de  Santa  Maria  de  Sá 

uma  capella  própria,  gozando  de  grandes  privilégios  con- 
cedidos pelos  nossos  reis  e  contirmados  por  D.  Affonso  V 

em  20  de  julho  de  144!l.  Aquella  confraria  era  já  tão  flo- 
rescente em  1443,  que,  por  provisão  do  infante  D.  Pedro, 

regente  e  defensor  do  reino  na  menoridade  de  seu  sobri- 
nho, lhe  foi  concedida  licença  para  ter  órgão.  E  tanto 

progrediu,  que  em  148t)  tinha  um  hospital  privativo  para 
os  irmãos  da  confraria. 

Tudo,  porem,  seria  compensado,  se  houvesse  ao  menos 

uma  barra  boa  que  otterecesse  fácil  navegação  aos  gran- 
des navios  de  commercio.  Mas,  infelizmente,  esta,  pela 

sua  má  situação,  não  fora  útil  para  a  agricultura,  preju- 
dicava a  pesca,  e  nem  ptlo  seu  fundo,  nem  pela  sua  orien- 
tação, favorecia  a  navegação  e  o  commercio.  Por  ser  ella 

no  rumo  de  WMW.  tornava  impossível  a  saida  de  em- 
barcações com  vento  íí.,  e  era,  portanto,  um  grande  es- 

torvo para  a  navegação,  que  tinha  de  ficar  incerta  e  de- 
morada, por  ser  este  o  vento  reinante. 

Com  estas  criticas  se  ia  consumindo  o  tempo  sem  se 
curar  de  novos  trabalhos  até  em  1834  ser  nomeado  director 

das  obras  da  barra  de  Aveiro  o  capitão-tenente  da  armada, 
Joaquim  Pedro  Celestino  Soares.  Xada  consta  que  fizesse, 
a  não  ser  que  a  memoria,  a  que  me  tenho  referido,  fosse 

fructo  dos  seus  trabalhos.  NVste  documento  não  se  jul- 
gam úteis  parte  das  obras  feitas,  considerando-se  algumas 

até  prejudiciaes,  e  não  sendo  precisas  outras  relativas  á 
largura  do  canal  da  barra,  que  estará  permanentemente 
regulada,  emquanto  existir  o  dique  da  barra,  que  é  a 

única  obra,  não  só  capaz  e  própria  para  fixal-a  e  dar-lhe 
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um  alv^eo  certo,  mas  até  para  regular  a  do  canal  de  ac- 
cesso  ao  porto. 

Pondera  a  memoria  que  a  barra  de  Aveiro  não  é  a  foz 
do  Vouga,  mas  sim  a  de  uma  extensa  lagoa  de  quasi  10 
léguas  na  sua  maior  extensão  de  X.  a  S.,  chegando  da 
viíla  de  Ovar  á  costa  de  Jlira  e  do  mar  ás  villas  de  Va- 

gos e  de  Sousa,  e  formada  pelas  aguas  de  muitos  rios  que 

n'ella  se  juntam  ao  principal,  que  é  o  Vouga.  D'estas  con- 
dições resulta  a  existência  de  muitos  canaes,  esteiros  e 

rias  profundas,  ou  cales^  que  circundam  todas  as  ilhotas 
e  insuas,  de  que  em  extremo  é  semeada  a  grande  lagoa, 
indo,  finalmente,  todas,  com  excepção  da  ria  de  Mira, 
terminar  defronte  da  capella  da  Senhora  das  Areias  por 

duas  cales,  que  são  as  de  Ovar  e  da  Gafanha,  já  reuni- 
das com  a  do  Espinheiro  até  o  sitio  da  harra,  e  vindo 

aquella  no  rumo  de  X.  4.  XW.  e  esta  no  de  EW.  Da  in- 

fluencia d'estas  cales  resulta  a  grande  cale  chamada  da 
Senhora,  que  vae  para  o  mar  e  forma  o  canal  da  barra, 
cuja  corrente  segue  a  mesma  direcção  X.  4.  XW.  que  traz 
a  cale  de  Ovar,  e  que  conserva  até  o  sitio  dos  pontilhões, 

que  a  forçam  a  seguir  em  semi-circulo  na  direcção  de  SE. 
Nesta  volta  recebe  as  aguas  de  Mira  e  as  que  vêm  pela 

CVambeia,  e  toma  depois  o  rumo  de  SSW.,  dirigindo-se 
assim  até  o  dique,  de  onde  torna  a  voltar  para  se  lançar 

no  oceano  no  rumo  de  WXW.,  direcção  em  que  se  esta- 
belece o  canal  da  harra.  Se  a  corrente  continuasse  n'a- 

quella  direcção  primitiva  e  em  linha  recta,  ter-se-ia  uma 
barra  e  um  canal  largo  e  profundo,  e  sempre  navegável 

com  vento  N.,  servindo-lhe  de  reguladores,  como  lhes 
chamava  Luiz  Gomez,  do  S.  a  extremidade  occidental 
do  paredão,  que  agora  está  como  que  engastado  no  areal 

do  S.  da  barra,  e  do  X.  a  margem  regulada  pela  pró- 
pria corrente  das  aguas,  porque,  logo  que  estas  fossem 

até  o  mar  em  linha  recta,  deixariam  decerto  de  escavar 

o  areal,  e  por  isso  escusados  seriam  taes  esporões  regula- 
dores. 

D'estas  considerações,  conclue  a  memoria,  é  corolário 
necessário  que  a  barra  é  má,  não  só  pela  sua  situação, 
anãs  também  pela  sua  direcção,  o  que  é  mais  devido  á 
arte  do  que  á  natureza,  e  mais  susceptível  de  se  reme- 

diar do  que  aquillo  que,  supposto  não  seja  impossível,  é, 
comtudo,  alem  de  muito  diffieil,  muito  dispendioso,  e  que 
bem  pode  avaliar  quem  reflectir  no  grande  volume  de  ma- 

teriaes  consumidos  n'aquelle  dique  e  nas  despezas  n'elle 
feitas.  Tudo  isto  deve  ser  devidamente  attendido,  quando 
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governo  se  resolver  a  mandar  entabolar  aquelles  estu- 
dos, fixando  a  doutrina  que  deve  ter-se  em  vista  para 

não  prejudicar  interesse  algum. 

O  capitão-tenente  Celestino  Soares  foi  em  1837  substi- 
tuído por  Francisco  de  Paula  e  Sousa  Pegado. 

Em  1S38  o  engenheiro  Francisco  Lopes  Moreira  Freixo 
foi  incumbido  da  direcção  das  obras,  á  qual  presidiu  até 
1842,  tendo  então  sido  substituído  pelo  otiicial  da  mesma 
arma,  António  José  Gonçalves  Chaves,  que  com  elle  havia 
servido  desde  1838,  e  que  em  1843  entregou  a  direcção 
ao  engenheiro  João  Luiz  Lopes.  Este  pouco  se  demorou 

n'aquella  commissão,  sendo  em  1844  nomeado  para  aquelle 
logar  Domingos  dos  Santos  Barbosa  Maia,  que  era  en- 

tão presidente  da  camará  do  Aveiro. 

No  mesmo  anno  passou  a  direcção  para  cargo  do  enge- 
nheiro Hermenegildo  Gomez  da  Palma,  que  em  1847  foi 

substituído  por  Agostinho  Lopes  Pereira  Nunes.  Este  en- 
genheiro conservou  a  direcção  até  12  de  novembro  de 

18Õ6,  em  que  fallecçii. 
Ficou  este  engenheiro  substituído  pelo  tenente  Augusto 

Maria  de  Almeida  Fidié,  que  pouco  depois  o  foi  pelo 

engenheiro  Júlio  Augusto  Leiria,  até  em  1858  ser  no- 
meado director  o  já  então  distincto  engenheiro,  sr.  Sil- 

vério Augusto  Pereira  da  Silva,  de  cuja  administração  tra- 
tarei separadamente. 

Durante  este  longo  período  poucas  foram  as  obras  exe- 

cutadas para  bem  do  porto  e  barra  de  Aveiro,  e  d'ellas 
quasi  se  não  encontram  esclarecimentos  no  archivo  da  di- 

recção. Pode  talvez  dizer-se  que  o  trabalho  mais  impor- 

tante que  d'esse  tempo  existe  é  a  planta  da  barra,  levan- 
tada em  1843  pelo  engenheiro  João  Luiz  Lopes. 

O  major  Agostinho  Lopes  Pereira  Nunes  foi  durante 
aquelle  período  quem  mais  trabalhos  executou,  apesar  dos 

minguados  recursos  de  que  dispoz.  Escreveu  uma  me- 
moria sobre  a  barra  de  Aveiro,  que  está  impressa  e  é  de 

grande  raridade,  enviando  ao  governo  diversos  relatórios 
sobre  o  estado  da  barra. 

No  seu  relatório  de  12  de  abril  de  1843,  em  seguida  a 

tomar  posse  da  direcção  em  12  de  fevereiro  d'aquelle 
anno,  diz  o  engenheiro  João  Luiz  Lopes,  que,  desde  que 
Oudinot  e  Luiz  Gomez  apresentaram  o  projecto  da  nova 
barra  ao  S.  da  ermida  da  Senhora  das  Areias,  nunca 
mais  cessaram  os  trabalhos  no  paredão,  ou  dique,  desde  a 
Gafanha  até  o  mar.  Este  dique  e  a  sua  parte  marítima 
constituem  a  obra  mais  essencial  da  barra.  Achava-se  en- 
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tão  constniido  em  6<)7  braças  (1:4G7"',4),  incluindo  um 
ramal  de  37  braças  (81"', 40)  que  ligava  o  vértice  do  angulo 
do  paredão  ao  forte,  onde  se  faz  o  registo  da  navegação 
da  barra.  Falta  ainda  construir  340  braças  (748  metros), 
parte  a  mais  diftieil  e  cara,  mas  de  maior  eíieito  para  a 

orientação  da  barra  e  corrosão  do  banco  mov'el  (cabedello). 
Esta  parte  está  directamente  exposta  ao  mar,  emquanto 
a  outra  fica  no  remanso  da  ria,  só  exposta  á  corrente  do 
Vouga,  e,  por  vezes,  nos  temporaes,  ás  vagas,  mas  já 
com  a  força  quebrada  pelo  areal  do  cabedello.  Ali  se  de- 

ram grandes  estragos  e  rombos,  tendo  o  seu  antecessor 
abandonado  o  systema  seguido  de  ligar  as  pedras  com 

palmetas  de  madeira,  o  que  a  experiência  mostrou  ser  in- 
sufficiente  para  resistir  ao  mar,  que  de  um  golpe  destruía 
lanços  de  paredão  feitos  com  grande  despeza  e  trabalho. 
Por  isso  projectava  ligar  as  diversas  pedras  entre  si  por 

um  travamento  composto  de  apparelho  em  forma  de  den- 
tes de  serra,  processo  que  não  deixaria  de  experimentar, 

bem  como  o  systema  de  revestimentos  côncavos,  que  o 

coronel  Emy  apregoava  como  de  bons  resultados  nas  mu- 
ralhas da  praça  de  S.  Martinho,  da  Ilha  de  Eé,  e  no 

porto  de  Socôa,  na  bahia  de  S.  João  da  Luz. 
Diz  mais  que,  tendo  o  inverno  de  1837  cortado  a  duna 

e  aberto  uma  barre  ta  uma  légua  ao  S.  da  que  fora  estabele- 
cida em  1808  por  Luiz  Gomez  de  Carvalho,  de  onde  resul- 
tava a  inundação  de  grande  área  de  terrenos  baixos  e  a  des- 

truição de  uma  parte  de  paredão  junto  á  Gafanha,  delibe- 
rara a  junta  das  obras  da  barra  em  1842  tapar  aquella 

barreia  para  obviar  aos  damnos  que  as  aguas  da  cale  de 

Mira  poderiam  causar  á  face  meridonal  do  paredão,  cons- 
truindo-se  marachões  com  terra,  fachina,  estacaria  e  tor- 

rão, de  um  e  de  outro  lado  no  sentido  EW.  e  NS.,  para 
obstarem  ao  alargamento  da  barreta,  estreitando-a  depois 
successivamente  até  tapal-a,  ou  fazel-a  só  communicar 
com  a  cale  de  ilira  por  meio  de  reguladores  competentes. 

Tendo-se  já  gasto  2:000f$i000  réis,  continuava  nessa  obra, 
que  calculava  não  custaria  menos  de  10:0O0(J000  réis. 

E  sobre  esta,  ou  outra  egual  harreta,  que  a  junta  ge- 
ral do  distrieto  de  Aveiro,  em  sessão  de  IG  de  janeiro  de 

1844,  ponderando  os  estragos  que  tinham  sido  d'ella  pro- 
venientes pelo  grande  assoriamento,  o  qual,  desde  que 

existe  aberta,  se  tem  notado  na  caldeira  da  barra,  e  que 
obsta  á  navegação  e  é  um  perigo  para  ella,  pedia  ao 
governo  que  mandasse  examinar  a  barra  por  uma  com- 
missão  de  engenheiros,  e  que  resolvesse  sobre  o  que  con- 



39 

viria  fazer-se;  ao  que  o  director,  que  então  era  o  enge- 
nheiro Gomez  da  Palma,  se  oppoz,  por  julgar  que  o  me- 

lhoramento da  barra  dependia  da  continuação  do  molho, 

para  o  que  devia  ser  reforçada  a  dotação  das  obras,  parc- 
cendo-lhe  inútil  a  commissão,  a  qual,  por  ser  estranha 
áquelles  trabalhos,  não  podia  fater  mais  do  que  faria  o 

engenheiro  que  tinha  estado  encarregado  da  direcção  d'elles 
e  que  conhecia  os  phenomenos  que  ali  se  davam,  muito 
melhor  do  que  os  engenheiros  que  fossem  estranhos  a  elles. 

Não  concordava  o  inspector  geral  Barreiros  com  esta 
opinião  do  director,  pois  que  do  estudo  e  da  discussão  de 
qualquer  assumpto  é  que  resultava  a  luz. 

O  que  é  certo  é  que  não  consta  que  a  petição  da  junta 
fosse  attendida,  e  que  em  19  de  fevereiro  de  1848  tornou 
a  mesma  junta  a  ponderar  que  nas  obras  da  barra,  que 

tinham  sido  orçadas  em  8<):t lOO.oOOO  a  90:000-^000  réis, 
se  achavam  gastos  mais  de  320:O00f50OO  réis,  encontran- 
do-se  no  fim  de  contas  a  barra  peor  do  que  estava  no 
principio. 

Com  effeito,  a  barra  continuava  má,  aggravando-se 
esse  estado  por  tal  forma,  que,  no  seu  relatório  de  21  de 

maio  de  1849,  dirigido  ao  governo,  a  junta  geral  do  dis- 
tricto  dizia  que  a  barra  estava  em  estado  detertoradissimo , 

prometteudo  pouca  dui-ação  a  sua  actual  e  insignificante 
navegação. 

Foi  no  tempo  da  direcção  d'aquelle  engenlieiro,  que  em 
1856  o  engenheiro  inglez  John  Rennie  visitou  Aveiro, 
onde  se  demorou  seis  horas,  escrevendo  acerca  da  barra 
o  relatório  de  que  adeante  tratarei. 

A  questão  das  obras  da  barra  tinha  achado  echo  no  par- 
lamento, na  voz  eloquente  do  grande  tribuno  José  Este- 

vão Coelho  de  Magalhães,  illustre  filho  d'aquella  terra,  e 
é  curiosa  a  informação  que  em  13  de  abril  de  1854  deu 
o  engenheiro  Agostinho  Nunes  á  camará  dos  deputados, 

em  satisfação  a  uma  requisição  d'esta  camará.  Dizia  este 
engenheiro : 

1."  Teem  consistido  as  obras  da  liarra  na  construcção 
de  dois  diques,  fazendo  entre  si  um  angulo  de  139°33', 
com  o  vértice  para  NE.,  junto  ao  forte  da  l)arra,  dirigin- 
do-se  um  para  as  terras  da  Gafanha  com  1:27()  metros, 
outro  em  direcção  W.  para  o  mar,  segundo  o  plano  do 
engenheiro  Oudinot.  Estes  diques,  interceptando  a  grande 
ria  de  Ovar  a  Mira,  e  seus  affluentes,  Vouga,  Águeda, 
Certima  e  outros  muitos  esteiros  que  se  despejavam  pela 
barra  da  Vagueira,  2  léguas  ao  S.  da  actual,  fizeram  em 
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1808  que  se  abrisse  a  barra  pela  direcção  de  W.  Mas 
aquelle  paredão,  ou  infraescavado,  como  querem  uns,  ou 
por  eíFeito  de  depressão,  como  querem  outros,  precisa  de 
ser  refeito,  offerecendo  boje  uma  base  segura  para  o  novo. 
Sendo,  porem,  certo  que  o  máximo  melboramento  da  barra 
se  não  obterá  só  por  eSta  obra,  mas  por  uma  ao  N.,  na 
margem  opposta,  não  poderão  estes  trabalbos  ser  orçados 
em  menos  de  lò(t:OllO;>000  réis. 

Até  os  princípios  de  junbo  de  1852  o  paredão  do  S. 

estava  reconstruído  em  687"", 83.  Fizeram-se  mais  2G0 
metros  em  direcção  ao  mar.  Para  se  dar  grande  desen- 

volvimento aos  trabalhos  e  se  fazerem  de  um  jacto,  seria 

mister  contrahir  um  empréstimo,  ou  contratal-os  por  em- 
preitada. 

2."  Xão  ha  piano  para  a  communicaeão  terrestre  da  ci- 
dade de  Aveiro  com  a  barra,  o  que  calcula,  por  estimati- 

va, importará  em  10:0(>ltc>"00  réis,  incluindo  quatro  pon- 
tes de  madeira  com  encontros  de  pedra. 

3."  Um  vapor  para  o  serviço  de  pilotagom  seria  de 
grande  vantagem,  demorando-se  muitas  vezes  as  embarca- 

ções carregadas  no  ancoradouro  de  S.  Jacintlio  á  espera 
que  o  mar  permitia  pilotagem  a  catraios  fora  da  barra. 

4."  Xão  ha  plano  de  trabalhos  a  executar  para  estabe- 
lecer a  navegação  a  vapor  entre  Aveiro  e  Ovar,  mas  es- 

tes trabalhos  foram  orçados  em  pouco  mais  de  10:000?>000 
réis. 

Consultados  n'esse  anno  de  1854  diversos  indivíduos 
sobre  o  que  lhes  parecia  mais  conveniente  para  a  barra, 
diz  ser  opinião  de  inglezes  muito  conhecedores  das  cir- 

cumstancias  d'ella,  que  todos  os  meios  que  concentrassem 
as  correntes  para  atacarem  o  fundo  de  areia  seriam  bons, 
mas  muito  melhores  se  fossem  auxiliados  pelo  trabalho  de 

uma  draga.  Lembrou-se  também  que  seria  bom  aproveitar 

a  bacia  da  Vagueira  para  n'ella  se  represarem  as  aguas 
da  maré  por  duas  eclusas,  ou  somente  as  que  fossem  ne- 

cessárias para  dar  correntes  de  varrer  na  barra.  E  que, 
em  todo  o  caso,  se  não  despensaria  um  porto  de  abrigo 
na  costa  para  acolher  os  catraios  que  tivessem  de  sair 
para  pilotar  as  embarcações  estrangeiras,  e  collocar  trez 
bóias  de  ferro  fora  da  barra  para  espiar  os  navios,  quando 
o  mar  não  permittisse  que  os  pilotos  o  fizessem,  e  bem 
assim  um  vapor  de  reboques  para  poder  ir  dar  auxilio 
fora  da  barra  e  evitar  naufrágios. 

Por  ser  curiosa  a  memoria  de  Agostinho  Nunes,  impressa 
em  data  de  30  de  setembro  de  1852,  quando  era  director 
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cVaquellas  obras,  extrahirei  o  que  ha  n'ella  de  mais  inte- resse. 

Diz  o  engenheiro  Agostinho  Nunes  que  de  ha  muitos 

annos  andava  a  barra  de  Aveiro  emboeada  a  NXW.,  va- 
riando muitas  vezes  de  entre  NW.  e  NNW.,  e  mesmo 

entre  N.  e  KNW.,  sendo  estas  as  peores  situações  para 
a  navegação,  porque  só  lhe  serviam  os  ventos  reinantes 
para  as  entradas  e  não  para  as  sabidas. 

Alem  d'este  mal  o  regimen  da  barra  era  extremamente 
variável,  tendo  em  baixamar  de  aguas  vivas  só  9  a  10 

palmos  (1"',98  a  2"',20). 
E  sabido  que,  aberta  a  barra  em  1808  e  fechando-se  a 

grande  ria  de  Ovar  e  de  Mira  por  um  dique  em  dois  ali- 
nhamentos, voltando  o  vértice  do  angulo  para  NE.,  obs- 

tava-se  assim  ao  curso  das  aguas  do  Vouga  e  mais  afflucn- 
tes  pela  Vagueira,  obrigando-se-lhes  a  tomar  a  direcção 
de  W. 

Emquanto  existiu  o  paredão  do  S.,  as  aguas  conservaram 
a  conveniente  direcção  e  o  estado  da  barra  era  excellente. 

Mas  aquelle  paredão,  infra-excavado  como  querem  uns, 
ou  softrendo  grande  depressão  pela  pouca  solidez  dos  seus 
fundamentos,  como  querem  outros,  quasi  desappareceu, 

deixando  somente  uma  base  segura,  que  se  estava  apro- 
veitando na  reconstrucção  e  continuação  das  obras,  que 

avançavam  já  para  alem  da  beira  mar,  na  costa.  Até  ju- 

nho illtimo  o  paredão  media  3:12G,5  palmos  (687"', 83),  e  a 
barra  estava  orientada  a  NNW.  Mas  á  medida  que  o  pa- 

redão avançava  para  o  mar,  apresentavam-se  mudanças 
no  regimen  da  barra,  mostrando  tendências  a  abrir-se  na 
direcção  de  W.,  inclinando-se  depois  para  SW.  Alem 

d'isto,  construiu-se  também  a  uma  distancia  de  000  bra- 
ças (1:320  metros)  para  o  N.  um  molhe  regulador  provi- 

sório, de  fachina  e  pedra,  cravando-se  próximo  do  Oceano 
uma  linha  de  estacas,  também  com  fachina  e  pedra.  Des- 

tas obras  e  do  paredão  do  8.  resultara  aprofundar-se  a 
barra  e  encaminhar-se  a  W.,  tomando  o  rumo  EW.,  e 
fazendo  desapparecer  sob  as  areias  a  antiga.  O  grande 
cabedello  do  S.,  que  avançava  para  o  N.  cerca  de  150 
braças  (330  metros),  começou  a  diminuir  até  desapparecer 
completamente,  ficando  o  alicerce  do  antigo  paredão  da 

barra  limpo  de  areias  até  C>  a  14  palmos  abaixo  da  baixa- 

mar de  aguas  vivas  (l'",32  a  3'",08),  notando-se  mais  que 
a  carreira  dos  navios  se  estabelecera  no  cabedello,  onde 
se  andava  antes  a  pé  enxuto.  Seria  pois  muito  bom  que 
se  aproveitasse  a  occasião  em  que  estava  descarnado  o 
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alicerce  do  paredão  para  se  continuar  esta  obra,  antes  que 
a  areia  viesse  de  novo  soterral-o. 

Acliando-se  em  25  de  setembro  (18Õ2)  o  paredão  540 

palmos  (118"'. 8)  alem  do  que  existia  em  junho,  a  barra 
apresentava,  em  um  corte  vertical  no  sentido  EW.,  um 
banco  que  descia  rapidamente  para  W.,  e  com  inclinação 
muito  mais  doce  para  E. 

Isto  mostrava  a  conveniência  de  empregar  ali  uma 
draga,  ou  de  abrir  o  canal  EW.  em  uma  extensão  que  não 
seria  superior  a  SS  metros. 

As  correntes  das  rias  e  do  Vouga  e  aflSuentes  re- 
uniam-se  próximo  do  canal  da  barra,  e  produziam  nma  re- 

sultante que  ia  percutir  obliquamente  o  paredão,  reflectin- 
do-se  depois  para  NN^y.,  em  cuja  direcção  se  estabelecia 
a  barra,  o  que,  junto  ao  espraiamento  que  se  manifestava 
de  encontro  ao  paredão  com  a  instabilidade  da  margem 
do  canal  arenoso  da  barra,  fazia  continuamente  variável  o 
regime  da  mesma  barra. 

Do  exposto  concluía  Agostinho  Nunes,  que,  para  o  me- 
lhoramento da  barra,  se  conseguiria  o  máximo  resultado 

com  a  consolidação  e  iixação  da  margem  do  N.  do  canal, 

dando-lhe  a  direcção  que  a  sciencia  aconselhasse,  e  cons- 
truindo-lhe  alguns  reguladores,  alguns  dos  quaes  podiam 
ser  íluctuantes.  Estas  obras,  alem  de  fáceis  e  económicas, 
eram  facilmente  reparáveis.  Cellas  resultaria  a  fixação 
das  margens  e  da  costa.  Com  boa  vontade  e  com  meios, 
calculava  que  estas  obras  poderiam  estar  concluídas  em  18 
mezes,  acrescentando  que  a  barra  tinha  proporções  para 
ser  uma  das  melhores  de  Portugal,  attendendo  a  que  só 

a  grande  bacia  hydrographica  de  Ovar  a  Mira,  com  mui- 
tas léguas  quadradas,  devia  produzir  na  entrada  da  barra, 

no  fluxo  e  refluxo,  correntes  que  bem  dirigidas  poderiam 

dar  ao  canal  a  profundidade  desejada,  tornando-o  praticá- 
vel a  embarcações  de  todo  e  qualquer  lote. 

O  engenheiro  Fidié,  logo  que  foi  nomeado  em  21  de 

agosto  de  18ò7,  para  a  mesma  direcção,  principiou  por  es- 
tabelecer escalas  de  marés,  para  serem  estas  observadas 

desde  o  equinoxio,  e  procedeu  ao  levantamento  de  uma  nova 
planta  da  barra  na  escala  de  Vnioo,  por  estar  a  existente, 
que  contava  já  52  annos,  muito  inexacta. 

Dando  aos  redentes  de  S.  Jacintho  a  maior  importância, 

e  estando  elles  muito  arruinados,  d'onde  provinha  o  des- 
locamento da  barra  para  o  N.  pela  direcção  que  as  cor- 

rentes tomavam  ao  incidir  no  molhe  do  S.  em  consequên- 
cia  da   reintrancia   da   costa  de  S.  Jacintho,  principiou  a 
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construcção  de  um  novo  esporão  com  81'", 60  de  compri- 
mento, fazendo  um  angulo  de  40"  com  a  corrente,  e  for- 

mado de  duas  fileiras  de  estacas  de  11'", 5  de  comprido, 
aldramadas  e  com  faehina. 

Estas  obras  foram  julgadas  pelo  conselho  de  obras 

publicas  as  mais  apropriadas  para  a  defeza  d'aquella 
costa,  devendo  ser  em  numero  de  três  os  esporões,  dois 

nas  extremidades  da  curva  reintrante  do  areal,  e  o  ter- 
ceiro em  forma  de  T  ao  centro  da  mesma  curva  e  prolon- 

gado até  o  alinhamento  dos  lateraes. 
Tendo  em  1857  estado  a  barra  muito  obstruída,  em  10 

de  maio  reuniram  nos  paços  do  conselho  de  Aveiro,  e  a 

convite  de  José  Estevão,  diversos  proprietários,  resol- 
vendo reclamar  ao  governo  promptas  providencias.  Com 

isso  conseguiram  logo  que  fosse  dado  annualmente  o  sub- 
sidio de  10:000(5000  réis  para  as  obras,  o  qual  só  em 

1805  deixou  de  o  ser,  ficando  ellas  reduzidas  ao  imposto 
do  real  ila  harra,  que  rendia  8:000!5>000  réis. 
Em  10  de  setembro  de  1857  elaborou  o  engenheiro  Jú- 
lio Augusto  Leiria  o  projecto  e  orçamento  do  cães  de 

Aveiro,  ou  antes  da  restauração  da  muralha  que  formava 
o  encanamento  da  ria  na  extensão  de  1:113  metros.  Era 

esta  obra  uma  das  melhores  de  Aveiro,  mas  estava  tão 

arruinada  que  ameaça\"a  desaparecer,  perdendo-se  a  avul- 
tada quantia  em  que  havia  importado.  Esta  ruina,  que  se 

attribuia  á  má  qualidade  da  pedra  de  Eirol,  e  á  quasi 

falta  absoluta  de  argamassa  hydraulica,  carecia  urgente- 
mente de  ser  reparada,  o  que  orçava  em  7:28(3í>400  réis. 

E  a  estes  e  a  poucos  mais  se  limitaram  os  trabalhos 
executados  no  periodo  decorrido  de  1823  a  1858. 

Parecer  de  Sir  John  Rennie. —  Quando  o  eminente  en- 
genheiro inglez,  John  Rennie,  veiu  examinar  a  barra  do 

Douro,  foi  convidado  a  ir  a  Aveiro,  ao  que  annuiu. 
Depois  de  uma  curta  visita  á  barra,  que  examinou  no 

dia  20  de  setembro  de  1855  em  maré  de  equinoxio,  e 

acompanhado  pelo  director  das  obras  e  piloto-mór  da 
barra,  de  quem  obteve  todas  as  informações,  enviou  de 

Londres,  em  8  de  dezembro  daquelle  anno,  o  seu  relató- 
rio, que  diz,  em  resumo,  o  que  se  segue. 

Principia  por  ponderar  que,  não  havendo  uma  carta 

hydrographica  regular  do  porto,  nem  uma  serie  de  obser- 
vações de  marés  e  da  direcção  e  velocidade  das  correntes, 

nem  estudo  sobre  sondas,  canaes  e  variações  da  barra, 

ventos  e  formação  dos  bancos  de  areia,  o  que  é  indis- 

pensável para  apreciar  o  estado  d'aquella  barra  e  os  seus 
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defeitos,  e  para  aconselhar  as  medidas  a  empregar  para  o 

seu  melhoramento,  nada  podia  dizer  com  segurança.  Re- 
correndo, porem,  á  planta  que  fez  parte  do  projecto  de 

Luiz  Gomez  de  Carvalho,  e  utilisando-se  dos  esclareci- 
mentos que  lhe  haviam  sido  prestados,  considerava  que  o 

porto  de  Aveiro  era  formado  por  uma  extensa  lagoa,  li- 
mitada ao  N.  por  uma  pequena  ribeira,  na  foz  da  qual  es- 

tava Ovar;  ao  S.,  pela  nova  barra,  que  ficava  16  milhas 

distante  de  Ovar;  a  W.  por  uma  restinga  de  areia  de  ̂ /4 
de  milha  de  largura,  termo  médio;  a  SE.  pelo  rio  Vagos 
e  pelo  terreno  elevado  das  vizinhanças  de  Aveiro ;  e  ao 
Nascente  pelos  terrenos  baixos  ao  N.  do  Vouga,  que  se 
estendem  até  2  a  5  milhas,  e  que  durante  as  cheias  ficam 
cobertos  com  4  a  5  pés  de  agua.  Nesta  lagoa  se  contavam 

muitas  ilhas  pantanosas,  com  salinas.  A  superfície  da  la- 
goa era  de  16  a  18  milhas  quadradas,  e  nella  entrava  a 

maré  duas  vezes  em  24  horas,  bem  como  a  agua  doce  das 

cheias.  O  rio  Vouga  e  seus  affluentes  desaguavam  na  la- 
goa, e  o  mesmo  succedia  ao  rio  de  Vagos  e  a  muitos 

outros  ribeiros,  que  corriam  entre  Aveiro,  o  Vouga  e 
Ovar. 

Nas  cheias,  a  massa  de  agua  que  vinha  á  ria  era 
enorme.  A  entrada  e  a  sabida  das  aguas  da  grande  bacia 
para  o  mar  era  diíRcultada  pela  restinga  de  areia,  que 
ficava  do  lado  do  Atlântico,  e  pelos  ventos  do  N.,  W.  e 
S.,  e  por  este  ultimo  com  especialidade.  O  vento  era  ás 

vezes  tão  violento  naquella  região,  que  annullava  a  velo- 
cidade das  aguas  da  maré,  fazendo  variar  o  numero,  po- 

sição e  profundidade  das  barras  que  se  formavam.  No 
tempo  da  sua  visita  havia  duas  entradas :  uma  ao  NW.  e 
outra  a  SW.,  com  1Õ4  e  66  metros  respectivamente  de 

largura,  e  as  profundidades  de  2"", 30  a  3'", 95. 
As  marés  equinoxiaes  elevavam-se  3'",50  a  4"',00;  as 

ordinárias  2"', 5  a  3"',00,  e  as  mortas  1"',16,  variando  com 
os  ventos.  O  de  W.  favorecia  a  enchente,  o  de  E.  a  va- 

zante. O  canal  até  Aveiro  variava  em  profundidade,  desde 

J"',70  até  8"', 80.  Próximo  do  pharol  era  este  canal  na  di- 
recção de  E.  com  alguns  bancos  de  areia. 

Á  cidade,  situada  a  40°  38'  40'  de  latitude  e  a  10"  58, 
12"  de  longitude,  ficava  a  '/á  milha  da  lagoa  e  a  5  a 
WNW.  da  barra.  O  canal,  desde  Aveiro  até  a  lagoa,  ti- 

nha l'",76  de  fundo  em  baixamar,  e  a  largura  media  de 
36  metros.  As  marés  ordinárias  elevavam-se  1  metro  na 

ponte  de  Aveiro,  e  as  mortas  O'", 66.  O  preamar  na  cidade 
era  15  minutos  mais  tarde  do  que  na  barra.  A  velocidade 
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da  enchente  na  Larra  e  em  marés  ordinárias  era  de  1"',64. 
e  na  vazante  de  2'", 78.  Xo  canal,  junto  á  cidade,  a  velo- 

cidade da  enchente  e  vazante  era  de  O"™, 21.  A  velocidade 
durante  as  cheias,  na  vasante,  nunca  excedia  a  da  cor- 

rente durante  o  preamar  na  barra.  Em  todos  os  canaes, 

nas  cheias,  a  agua  elevava-se  O"', CO  acima  do  nivel  ordi- 
nário, mas  mesmo  nestas  épocas  se  sentia  o  fluxo  e  o  re- 

fluxo da  maré,  que  chegava  a  1:000  metros  a  montante  da 
ponte  de  Aveiro. 

Anteriormente  a  177(3  a  foz  do  Vouga  era  ao  N.  da 

Murtosa,  entre  Ovar  e  a  Torreira,  sendo  portanto  esta  di- 
recção do  rio  mais  conveniente  ao  movimento  das  aguas 

do  monte  e  da  maré;  o  preamar  elevava-se  16  palmos  na 

lagoa  e  fora  d'clla  (.S"',52) ;  as  marés  espraiavam-se  mais ; 
os  terrenos  baixos  esgotavam-so  melhor;  e  as  aguas  do 
monte  e  da  maré  actuavam  mais  na  barra.  Mais  tarde 

os  ventos  do  N.  e  de  W.,  e  as  vagas,  fizeram  depositar  as 

alluviôes  do  Vouga  e  mais  ribeiros,  afastando-se  a  barra 
successivamente  até  Mira,  a  3  léguas  da  antiga  e  a  5  de 
Aveiro.  Nunca  foi  possivel  ás  aguas  interiores  rasgarem  a 

restinga  de  areia  da  costa,  sendo-lhes  muito  difficil  con- 
servar a  barra  com  õ  palmos  de  agua  em  baixamar,  e 

evitar  os  bancos.  'Em  consequência  d'este  estado,  uma 
grande  parte  dos  bellos  campos  de  Aveiro  ficava  inundada 
durante  9  mezes  do  anno,  e  nos  restantes  trez  a  agua 

baixava  tão  pouco,  que  não  era  possivel  manufacturar  se- 
não pequena  porção  de  sal.  Os  navios,  mesmo  os  de  pe- 

quena lotação,  não  podiam  entrar  no  porto.  Emfim,  a 

ria  de  Aveiro  julgava-se  perdida. 
Desde  1756  a  1801  diversos  engenheiros  tinham  feito 

tentativas  para  debellar  o  mal,  mas  sempre  improficuas. 

Aquelles  engenheiros  tinham  sido  —  Erancisco  Jacintho 
Polchet,  Francisco  Xavier  do  Rego,  Manoel  Gonçalves  de 

Miranda,  João  de  Sousa  Ribeiro,  em  1758 ;  coronel  Gui- 
lherme Elsden,  Izidoro  Paulo  Pereira  e  Manoel  de  Sousa 

Ramos,  em  1777  ;  João  Joseppi,  de  1780  a  1701;  Guilherme 
e  Luiz  António  Valleré,  em  1788:  e  Estevão  Cabral,  em 
1781.  O  engenheiro  Oudinot  e  Luiz  Gomez  de  Carvalho 

foram  encarregados  d'aquelle  serviço,  e  aquelle  engenheiro 
concebeu  o  plano  de  abrir  a  barra  na  posição  que  tem  hoje, 
7:8.50  braças  distante  da  antiga,  1:000  braças  ao  S.  da 
capella  de  S.  Jacintho,  e  3:600  a  W.  de  Aveiro.  Para  o 

conseguir  projectou  um  dique  de  fachina  com  terra  e  pe- 
dra, com  72  palmos  de  largura  na  base,  4  de  altura  sobre 

o  nivel  das  cheias,  e  com  taludes  lateraes  e  o  comprimento 
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de  388  braças,  devendo  ser  continuado  até  a  linha  da 
baixamar.  Este  dique  fora  construido  perpendicularmente 
ao  Vouga  e  simultaneamente  se  abrira  um  canal  na  praia, 
atravez  da  restinga  e  parallelamente  ao  mesmo  dique, 

alargando-o  successivamente. 
O  orçamento  das  obras  era  de  100:0U0^000  réis. 
As  aguas  do  monte,  assim  interceptadas,  aiigmentaram 

ao  principio  as  inundações  nos  campos,  mas,  continuando 
esta  accumulação,  a  sua  força  fez  com  que  rompessem 
pela  direcção  desejada,  excavando  uma  barra  profunda 
junto  ao  dique,  que  se  conservou  por  10  ou  12  annos  com 
vantagem. 

Começadas  as  obras  em  1801,  foram  interrompidas  em 

1808,  e  nunca  chegaram  a  acabar-se.  Em  1820  a  barra 
começou  outra  vez  a  deteriorar-se.  Encanou-se  e  profun- 
dou-se  o  canal  da  cidade,  e  praticou-se  no  dique  uma 
abertura  de  24  pés  de  largura,  a  E.  do  forte,  para  dar 
entrada  ás  marés  do  antigo  canal  de  Mira. 

Esta  era  a  descripção  do  estado  das  cousas  na  occasião 

da  sua  visita,  devendo  já  notar-se  que  muitos  dados  de  que 
partia,  careciam  de  confirmação,  mormente  os  que  se  re- 

ferem ás   condições  hydrographicas  do  porto  e  da  barra. 

Mas,  tratando  dos  meios  a  empregar  para  o  melhora- 
mento da  barra,  continuava  John  Rennie,  que  deviam  elles 

ser  os  seguintes : 

1."  Augmentar,  quanto  possível,  o  receptáculo  das  ma- 
rés, elevando-se  a  passagem  através  do  dique,  e  a  E.  do 

forte,  de  30  a  100  pés,  pelo  menos. 

2."  Demolir  as  pontes  da  cidade,  que  teem  pequena  va- 
são,  e  augmentam  os  depósitos  de  lodo  a  montante.  Tam- 

bém conviria  dirigir,  sem  grande  despeza,  todos  os  es- 
teiros e  ribeiras  a  montante  da  cidade  de  forma  que, 

augmentando  a  massa  de  aguas  que  devia  sair  pela  barra, 
estas  profundassem  o  canal  sem  recorrer  ás  dragagens. 

3.°  O  canal  da  cidade,  que  era  regular  e  profundo  em 

5  milhas  de  extensão,  e  d'este  ponto  por  deante  sinuoso  e 
cheio  de  baixios,  devia  ser  melhorado.  Como  estava,  as 
aguas  na  vasante,  incidindo  em  angulo  recto  no  dique, 
seriam  reflectidas  obliquamente  e  por  isso  diminuiriam  o 
seu  efleito  na  barra. 

Xa  enchente  as  aguas  eram  também  desviadas  pelas 
mesmas  sinuosidades  e  baixios. 

Devia,  portanto,  alinhar-se  o  sobredito  canal  por  diques 
de  fachinagem,  madeira  ou  pedra,  construindo-se  outros 
canaes   que   conduzissem   defronte   da  barra  as  aguas  de 
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Aveiro,  do  Vouga,  de  Ovar  e  de  Vagos,  reunidas  todas 
em  um  canal  único.  Também  deviam  ser  melhorados  os 

canaes  secundários,  que  desaguam  nos  principaes. 

Todas  estas  obras  exigiam  muito  discernimento,  e  de- 
viam ser  executadas  ao  passo  que  fossem  reconhecidos  os 

seus  eíFeitos. 

Assim  se  augmentaria  a  velocidade  da  vasante  e  se  pro- 
fundaria a  barra,  elevando-se  o  nivel  do  preamar  e  bai- 

xando-se  o  da  baixamar  e  a  differença  das  horas  da  maré 
na  barra  e  em  Aveiro,  Ovar  e  Vagos.  Melhorar-se-hia  a 
navegação,  esgotar-se-hiam  melhor  os  terrenos  baixos,  e 
poderiam  circumdar-se  com  cômoros  alguns  campos  inun- 

dados, e  as  aguas  sobejas  levadas  para  depósitos,  estabe- 
lecendo-se  um  vasto  plano  de  irrigação. 
A  partir  do  forte  devia  continuar-se  o  dique  até  a 

baixamar  e  mesmo  ainda  alem  d'ella,  se  se  reconhecesse 
que  dava  bom  resultado.  Convinha  também  construir  um 
dique  semelhante  do  lado  do  N.  Desde  a  praia  do  forte 

deviam  estes  dois  diques  convergir  gradualmente,  fican- 
do-lhes  na  extremidade  uma  largura  sufficiente.  Esta  en- 

trada devia  ter  a  direcção  conveniente  em  relação  ás  cor- 
rentes interiores  e  exteriores,  licando  só  um  canal  abrigado 

dos  ventos  do  N.  e  do  S. 

Se  na  barra  se  formassem  vagas,  construir-se-hiam  pe- 
quenos diques  pelo  lado  interior  dos  principaes,  e  próximo 

das  suas  extremidades.  Devia  haver  toda  a  cautela  em 

que  não  se  produzissem  redemoinhos  ou  correntes  preju- 
diciaes. 

A  posição,  direcção,  comprimento  e  numero  dos  diver- 
sos esporões  devia  ser  quanto  possível  conforme  o  plano 

que  se  havia  formulado  e  segundo  os  esclarecimentos  in- 
dicados. 

Deviam  semear-se  pinheiros  na  restinga  de  areia  que 
separa  a  lagoa  do  mar,  que  evitariam  o  movimento  das 

areias,  e  estas  plantações  deviam  estender-se  a  toda  a 

costa,  d'onde  devesse  receiar-se  a  marcha  das  areias. 
Para  organizar  o  orçamento  e  íixar  â,  direcção  e  dimen- 

sões das  obras  e  a  sua  ordem  de  execução,  precisava  das 

observações  hydi-ometricas  por  6  a  12  mezes,  das  tábuas 
de  marés  com  as  alturas  do  prea-mar  e  baixa-mar  equino- 
xiaes,  medias  e  mortas,  tanto  na  barra,  como  no  porto,  na 
ponte  de  Aveiro  e  em  Ovar,  com  a  indicação  da  hora  da 

maré,  phases  da  lua,  direcção  e  força  dos  ventos,  direc- 
ção e  velocidade  das  correntes  interiores  e  exteriores  nas 

diversas  estações  do  anno,  e,  finalmente,  da  carta  hydro- 
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graphica  da  barra    e   da  ria  até  Aveiro,  Ovar  e  Vagos, 
comprehendendo  a  costa  com  sondagens. 

E  assim  fechava  este  notável  relatório,  que,  estabele- 
cendo alguns  principies  geraes  que  deviam  ser  attendi- 

dos,  nada  de  positivo  apresentava  sobre  as  obras  que  con- 
viria realisar,  deixando  o  fixal-as  para  depois  de  feitos  os 

estudos,  cujo  programma  muito  racionalmente  estabelecia. 

Primeiras  providencias  propostas  pelo  engenheiro  Sil- 
vério em  1059. — Encetando  em  junho  de  1858  a  sua 

distincta  administração  das  obras  da  barra  de  Aveiro,  o 

sr.  conselheiro  Silvério  Augusto  Pereira  da  Silva  apres- 
sou-se  em  pôr-se  ao  facto  do  estado  das  cousas,  e  em  data 
de  30  de  dezembro  de  1859  apresentou  o  seu  primeiro  re- 

latório das  circumstancias  em  que  se  encontravam  as  obras, 
e  do  que  tinha  por  mais  conveniente,  já  completando  um 
trabalho  adiantado  e  evidentemente  vantajoso,  já  propondo 
outras  providencias,  algumas  das  quaes  como  experiência 

e  mero  ensaio.  O  seu  lim,  nas  providencias  que  propu- 

nha, era  a  economia  nas  obras,  e  não  compromette'r  o  fu- 
turo, nem  peorar  o  estado  actual,  antes  melhoral-o  quanto 

possível. 
Passando  a  descrever  as  curiosas  vicissitudes  por  que  a 

barra  havia  passado,  desde  que  chegara  a  19  kilometros 

para  o  S.,  até  estabelecer-se  na  posição  actual,  fa/.ia  a 

apreciação  do  projecto  Oudinot,  criticando  o  que  n'elle 
encontrava  de  vicioso.  E,  constatando  o  facto  da  nova 
barra  correr  junto  do  forte  novo,  dizia  que  até  1851  se 
conservara  muito  soífrivelmente,  excepto  em  1839,  quando 
a  chamada  barra  velha  se  assoriára  e  se  abrira  a  harreta, 
chamada  da  Vagueira,  a  9  kilometros  ao  S.  da  nova 

barra.  Desde  1851  por  deante  fora  a  barra  successiva- 
mente  peorando,  o  que  coincidia  com  a  deterioração  e  a 
ruina  do  molhe  do  S.  da  mesma  barra.  Era,  pois,  esta  obra 
a  que  devia  chamar  todas  as  attençôes  do  engenheiro,  e 
por  isso  propunha  o  seguinte  :  continuação  do  molhe  do  S., 

construindo-se  ao  mesmo  tempo  um  molhe  de  estacaria  e 
fachinagem  ao  N. 

Fora  o  molhe  do  S.  construído  com  diversos  typos ; 

mas,  ultimamente,  o  major  Nunes  e  o  capitão  Palma  ha- 
viam-se  esmerado  na  sua  construcção,  e  a  obra  apresen- 

tava o  seu  coroamento  horizontal  em  certa  extensão,  se- 
guindo em  rampa  até  o  ultimo  lanço,  que  era  tam- 

bém horizontal  e  devia  ficar  a  5  metros  sobre  o  preamar 
de  aguas  vivas,  cmquauto  mais  para  o  interior  só  subia  a 

3"',()0  acima  do  mesmo  preamar. 
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Sendo  este  molhe  de  secção  trapezoidal  eom  taludes  ar- 

g^amassados  de  2:;3  de  inclinação,  na  ultima  parte  levan- 
tava-sc  sobre  estes  taludes  eom  paredes  jorradas  a  1:<). 
Até  a  altura  do  preamar,  devia  este  molhe  ser  todo  de 

alvenaria ;  mas  d'ahi  para  cima  cheio  de  argilla,  entre  dois 

muros  lateraes,  do  lado  do  canal  da  barra  com  l'",;')!)  do 
espessura,  e  do  lado  do  arcai  ao  S.  com  O"', 80.  (_)s  muros  se- 

riam revestidos  de  cantaria,  procurando  redudir-se  o  mais 

])ossivel  o  cmpreg-o  da  pedra,  que  era  ali  material  caro  c 
\iuha  de  grande  distancia.  O  molhe  devia  terminar  no 

mar  por  uma  torre  circular  de  '2ò  metros  de  diâmetro, 
para  n'ella  se  assentar  um  pharol. 

O  acabamento  deste  molhe  era  orçado  em  o4:71o->ol7 

réis,  accusando  as  sondagens  junto  d'elle  G  a  8  metros 
de  agua  em  baixamar,  e  variando  a  altura  da  agua  na 
barra  de  2  a  4  metros,  calculando-se  que  ua  embocadura 
(Vella  a  velocidade  da  corrente,  em  meia  maré,  era  de 

2'", 7.")  no  refluxo,  e  de  1"'.G5  no  fluxo. 
O  molhe  do  N.  era  projectado  a  'òW  metros  do  do  S., 

]n'incipiando  em  um  ponto  distante  780  metros  do  angulo 

dos  dois  alinhamentos  d"aquellc  dique,  c  tendo  a  exten- são do  480  metros. 

Considerado  como  obra  provisória,  seria  este  molhe  for- 
mado de  estacaria  e  com  iachina  e  salsichões  de  ramos 

de  salgueiro  e  de  ramos  de  pinho,  cheios  de  terra,  com  o 
comprimento  de  2  metros,  sendo  estes  salsichões  fixados 
])or  meio  de  estacas  cravadas  8  a  10  metros  na  areia, 
distanciadas  1  metro  longitudinalmente  c  na  largura  do 

molhe,  que  era  de  G"',00.  U  orçamento  d'esta  obra  era  de 
'J:472?)000  réis,  sem  contar  as  ferramentas  e  utcnsilios 
que  era  preciso  adquirir. 

1'ropunha  ainda  algumas  obras  nas  portas  da  Cambeia, 
fazendo  os  convenientes  cortes  no  paredão  da  barra  para 

dar  jjassagcm  ás  aguas  para  a  ria  de  Mira,  referindo-se 
eom  insistência  ás  sebes  a  construir  para  a  fixação  das 
areias  da  praia. 

()  conjunto  de  todas  as  obras  e  pro\idencias  pro])ostas 
andava  por  r)5:000->000  réis. 

Keferindo-se  ao  parecer  de  John  líennie,  que  aconse- 
lhara a  canalização  do  Vouga  e  da  ria,  e  a  construcção  do 

molhe  do  N.,  julgava  que  aquellas  obras  de  canalização 

eram  de  diftícultosa  execução,  muito  arriscadas  na  conser- 
\ação  e  assas  caras.  Conquanto  fossem  admiravelmente 
traçadas  em  uma  antiga  planta  ali  existente,  c  muito  bem 
combinadas,   comtudo,    nào    podia    confiar    absohitamcntc 
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ii'ellas,  por  precisar  talvez  de  ser  reetifieaila  aquc-lla  planta. 
Quanto,  porem,  ao  traçado  do  molhe  do  N.  discordava 
absolutamente  dtlle.  Era  o  molhe  do  K.  indicado  ])or 
aquelle  engenheiro  a  770  metros  de  distancia  do  paredão  do 
S.,  convergindo  para  elle,  c  íieando  a  entestar  no  mar  a  Ò50 
metros  de  distancia  do  primeiro,  largura  com  que  ficaria, 
a  abertura  da  barra.  Pareeia-lhe  excessiva  esta  largura,  c 
inconveniente  a  convergência  das  duas  Jctées  para  o  mar. 

Na  barra  formavara-se  sempre  depósitos,  que  só  poderiam 
fazer-se  desappareeer  concentrando  ali  as  correntes  e  es- 

treitando o  canal,  Estava  a  barra  embocada  ao  NXW.,  em 

consequência  da  maneira  por  que  a  corrente  incidia  no  pa- 
redão. Xisto  concordava  o  sr.  Silvério. 

Era,  porem,  de  parecer  que  asjdds,  ou  dr\iam  .ser 
paralielas,  ou  afastar-so  ao  avançar  para  o  mar,  e  nunca 
no  sentido  inverso. 

Belidor  aconsellKna  para  a  abertura  das  barras  [/n  do 
comprimento  das  jdécs. 

Aquella  orientação  convinha  aos  navios,  que  entravam, 
bem  com  a  de  NS.,  ou  ainda  a  de  XNW..  em  vista  do 
rumo  do  vento  reinante. 

Os  redentes  reguladores  da  costa  de  .S.  Jaeintho,  que  ha- 
viam abatido  em  77  metros  de  comprimento,  deviam  ser 

da  largura  de  6  metros,  e  compostos  do  camadas  alterna- 
das de  pedra,  fachina  e  torrão,  com  forte  estacaria.  Tinham 

por  fim  modificar  a  corrente  descendente  e  fazel-a  incidir 
convenientemente  no  paredão,  promovendo  ao  mesmo 
tempo  o  assoriamento  na  reinterancia  daquella  costa. 

E  sobre  esta  obra  parecia-lhe  a  propósito  lembrar  o  ])a- 

rccer  do  conselho  de  obi'as  ])ublicas.  expresso  em  sua  con- 
sulta de  G  de  outubro  de  18Ò.S.  Dizia  aquella  sabia  corpora- 

ção que  a  defeza  da  costa  de  S.  Jaeintho  era  de  evidente 
necessidade.  A  direcção  do  paredão,  quasi  perpendicular  á 
ria  principal  que  se  estende  para  o  X.  e  parallelamente  á 
costa,  e  bem  assim  á  direcção  da  ria  de  Vagos,  também 

parallela  ao  litoral  mas  estendendo-se  para  o  S.,  davam 
origem  ao  encontro  e  desvio  das  correntes  de  fluxo  e  de 
refiuxo.  e  á  diminuição  das  suas  velocidades,  o  que,  do 
um  ladi)  concorria  para  a  formação  das  coroas  c  cabeças  de 
areia,  do  outro  para  a    eorrozão  da   costa  de  S.  Jaeintho. 

As  vagas,  actuaudo  também  em  differeutes  occasiÕcs 

sobre  o  angulo  formado  pelo  paredão  e  pelo  forte  contí- 
guo, deviam,  pela  sua  reflexão,  auxiliar  as  escavações 

d'aqnclla  costa,  cuja  reintrancia  era  promovida  pela  cale 
do  Espinheiro. 
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funda, a  sua  curvatura  mais  pronunciada,  c  o  banco  cros- 

ctria  cm  direcção  a  W..  toi-nando-sc  a  direcção  da  i'Or- 
rontc  de  vazante  cada  vez  menos  con\erf:ente  á  barra,  e 
facilitando  assim  os  assoriamentos. 

Semelhantemente,  a  corrente  de  fluxo  seria  olirig^ada 
pelo  banco  a  desviar-se  e  a  dividir-se  cm  diíFerentcs  cor- 
rentes. 

Era  preciso,  jjois.  fortificar  a  costa  de  S.  Jacintlio,  fa- 

zcndo-a  a^■ançar  para  o  exterior,  para  obter  a  melhor  di- 
r.'cção  das  correntes  de  fluxo  c  de  refluxo. 

Julfrava,  porem,  o  conselho  (jue  a  obra,  por  maior  que  fos- 
se, seria  por  si  só  incapaz  de  melhorar  convenientemente 

a  barra,  afastando  o  cabcdello  e  o  banco  exterior  mais 
para  o  mar,  e  que  era  preciso  prolongar  o  paredão  do  S., 
o  que  ainda  assim  não  faria  dcsajjparccer  de  todo  o  banco. 

A  posição  dos  redentes  era  muito  imjjortantc,  enten- 
dendo o  conselho  que  deviam  ser  trez,  dois  na  extremi- 

dade da  curva  rcintrante,  e  o  terceiro  cm  forma  de  T 

ao  centro,  avançando  quanto  conviesse  para  pela  testa 

d'elles  se  fazer  passar  a  curva  conveniente  da  7Tiarpcm. 
Estes  esporões  poderiam  promover  aterros  c  i-cstabelcccr 
a  margem  na  posição  c  direcção  desejadas. 

O  systema  das  ol)ras  com  faehina  e  pedra  ei-a  l)em  ade- 
quado, t',  havendo  ))inhaos  próximos,  e  sendo  os  i)inlieiros 

baratos,  conviria  ensaiar  o  systema  de  defcza  por  meio  de 

arvores  licitadas,  com  os  ramos  mergulliados  na  cor- 
rente. 

Tal  era  o  parecer  do  conselho  sobre  esta  obra,  de 

(|ue    o   director   se    reservava  para  tratar  em  outras  occa- 
SÍÕ1'S. 

'i"ermina\'a.  porem,  o  seu  relatório  o  sr.  engenheiro  Silvé- 
rio, dizendo  que  julgava  as  obras  propostas  insufticientes 

l)ara  conseguirem  o  que  se  descja\a.  A  i-ontinuação  do 
moliie  do  S.  e  a  eonstrucção  do  do  N.  eram,  porem,  as 
lirincipaes.  e  ambas  as  obras  se  completavam  e  auxiliavam 

nos  seus  cfleitos.  Em  conseipiencia  das  incidências  c  re- 
tlexòes  das  correntes  descendentes,  o  ultimo  troço  do  ca- 

nal seria  na  direcção  NNW.,  mas  com  regimei\  variá- 
vel ao  sabor  dos  ventos,  da  quantidade  das  aguas  do 

monte,  da  maré,  ctc,  ele. 
Mas,  se  se  construisse  o  molhe  do  N.,  sem  levantar  a 

parte  abatida  do  S.,  as  aguas  inclinar-se-hiam  um  pouco 
ao  S.,  na  direcção  WSW. 

As  (hias /<'íí'<'S  eram  i)ortanto  necessárias.  As  forl>'s  cu- 
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clientes  e  grandes  temporaes  prejudicavam  muito  a  barra. 

Os  assoriameutos  augmentavam  com  o  S.  e  SE.,  avan- 
çando para  o  N.  o  banco  em  frente  do  canal.  Com  o  N. 

Âcava  a  barra  voltada  proximamente  ao  NW.  Emboeada 

a  EW.,  ao  que  os  molhes  tendiam,  ficava  na  melhor  si- 
tuação para  ser  aproveitada  nas  entradas  e  saidas  dos  na- 

vios com  o  N.,  que  era  ali  o  vento  reinante. 
( )  molhe  do  K.  como  tora  descripto,  na  extensão  de  480 

metros  e  a  300  metros  de  distancia  do  do  S.,  parecia  sa- 
tisfazer, tendo  sido  depois  de  uma  serie  de  observações 

na  localidade  que  se  lhe  dera  aquella  direcç<ão  e  systema 

do  ciinstrucção  adoptado,  c  bem  assim  para  não  contra- 
riar as  correntes  de  maré.  impedindo  a  entrada  das  aguas 

em  excesso. 

Finalmente,  reconhecendo  que  os  meins  ordinários  dis- 
poníveis eram  insufticientes,  e  convindo  atacar  as  obras 

rapidamente  c  com  \igor,  lembrava  que  só  por  um  em- 
préstimo se  poderiam  conseguir  os  fundos  para  cilas,  a])- 

plicando  ao  seu  juro  e  amortização  o  producto  do  imposto 
cobrado  para  a  barra. 

Sobre  esta  proposta  formulou  o  conselho  de  oliras  pu- 
blicas, em  4  de  maio  de  1851',  mna  nova  consulta,  con- 

cluindo pela  necessidade  de  se  ser  o  mais  cauteloso  e 
prudente  nas  obras  de  portos,  e  de  se  não  emprelienderem 
sem  que  fossem  previamente  muito  estudadas. 

E,  fazendo  ver  a  importância  da  barra  de  Aveiro,  pela 

sua  posição  geographica  e  pela  riqueza  d'aquella  região, 
acrescentava  o  conselho  que  cila  tinha  uma  feição  espe- 

cial no  nosso  paiz,  pela  sua  mui  vasta  bacia,  em  que  as 
aguas  se  repartiam  por  grande  distancia,  cobrindo  uma 
arca  de  G:000  hectares. 

Depois  de  construído  o  molhe  do  S.  o  jnal  que  se  no- 
tava na  barra  era  necessariamente  produzido  pelas  cor- 

rentes interiores,  que  davam  logar  a  zonas  de  estagnação, 

onde  se  faziam  depósitos  e  originavam  revèssas  e  corren- 
tes descentradas,  com  tanto  menos  fnndo  quanto  mais  di- 

\ididas  eram  as  mesmas  aguas,  sem  a  necessária  dircc- 
çàii  e  convergência  para  a  sua  concentração  e  augmento  de 

força  viva.  D'aqui  a  formação  e  o  avançamcnto  do  ca- 
bodello,  1'  a  direcção  de  }\XW.  da  barra. 

Devia  attribuir-se  este  effeito  especialmente  á  corrosão 
do  areal  de  S.  Jacintho,  affectando  uma  grande  concavi- 

dade para  o  exterior.  Para  evitar  isto  seria  mister,  ou  ter 

aberto  a  barra  mais  para  o  N.  do  que  se  fez,  ou  modifi- 
car,   rectificando  a,    a    planta    do  Vouga  e  da  ria.  <)  que 
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havia  portanto  a  fazer  ajjora,  na  opinião  tio  cunsoliio,  ora 
só  a  conoliusào  do  molhe  do  S.  e  a  defeza  e  rectificação 
do  areal  de  ̂ 5.  Jacintho. 

Quanto  ao  molhe  do  N.,  julya\a-o  o  conselho  vanta- 
joso, mas  que  a  sua  direcção  devia  concordar  com  a  da 

eosta  de  S.  Jacintho,  e  que  se  devia  adiar  a  sua  construc- 
ção  para  quando  se  tratasse  da  rectificação  da  margem 
ilireita  do  Vouga,  seguindo  de  montante  para  juzante. 

(Quanto  ás  /Vtás  da  barra,  estabelecia  ainda  o  conselho 
(|ue  fosso  mais  a\ançada  a  do  lado  de  onde  sopravam  os 
\entos  reinantes,  que  são  os  do  N.,  c  que  a  sua  direcção 
devia  ser  convergente  para  o  S.,  o  que  facilitava  a  sua 
concordância  com  a  margem.  Sendo  impossi\cl  conservar 
a  l)arra  na  direcção  YA\.  verdadeira,  seria  preferivel  que 
cila  SC  inclinasse  para  o  quadrante  do  S\V.  em  vez  de  se 

inclinar  jjara  o  de  >CA\'.  Ê,  ]n-h>  que  dizia  respeito  á  lar- 
gura da  entrada,  de\ia  ainda  attender-se  a  que  a  estrei- 

teza d'csta  diminuía  a  capaeidatlc  do  leito  salgado  da  ria, 
reduzindo  a  entrada  da  maré  e  augmentando  alem  do  li- 

mite necessário  as  correntes,  e  por  isso,  na  falta  de  da- 
dos positivos  para  a  resolução  da  questão,  entendia  o  con- 

selho que  não  de\ia  aquella  ser  inferior  a  400  metros. 
Novas  propostas  do  engeiílieiro  Silvério  e  parecer  do 

enjjeiíhciro  Sousa  Rraudão.  —  Em  Ifi  de  agosto  de  l'S(Jl 
elaborou  o  sr.  engenheiro  Siherio  Augusto  Pereira  da  Silva 
um  novo  relatório,  dando  minuciosa  conta  do  estado  da 

liarra.  que  cm  1851I  tinha  tomado  a  pcor  posição  de  todas 
(plantas  havia  tido  depois  de  aberta  em  1808,  sendo  tal 

a  mingua  de  agua  no  interior  dn  pcu-tn,  que  nem  chegaxa 
))ara  a  navegação,  nem  para  a  alimentação  das  salinas. 

Ilavia-sc  formado  um  cabedello  ao  S.,  cuja  ponta  tinha 
avançado  tanto  para  o  K.,  que  se  estendia  a  Í.IGO  metros, 
i'iintados  na  perpendicular  ao  prolongamento  do  molhe  do 
S.  Xunca  havia  a  barra  tomado  disposição  tão  prejudicial, 

(jiie  fazia  com  que  a  corrente  de  enchente,  propagando-sc 
ipiasi  parallelamente  á  eosta,  e  indo  chocar  o  paredão  do 
S.,  fosse  depois  de  reflectida  atacar  mais  directamente  a 
costa  de  8.  Jacintho,  cujas  areias  ficavam  cortadas  quasi 
a  jiique  pela  violência  da  corrente. 

Estava  agora  a  barra  embocada  a  WNW.  e  cm  curva 
saliente,  nas  mais  desfavoráveis  condições  para  a  entrada 

dos  navios,  que  tinham  de  descrever  no  trajecto  um  ver- 
dadeiro tí,  sendo  o  mesmo  vento  ora  favorável,  ora  con- 

traiio  á  derrota.  Interiormente,  soffria  a  navegação  por 

falta  de   agua.   e   o  fluxo   e  o  refluxo  eram  quasi  insensi- 
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veis.  No  eaes  dr  Aveiro  u  desiii\c'l  das  marés  era  do 

O'", 30  a  0"',5U.  quando  cm  media  devia  ser  de  O'", 81.  Fi- 
naímeute.  a  falta  de  aguas  era  tão  grande  que  as  salinas 
não  laboravam. 

Foi  nestas  circumstaneias  que  o  sr.  Silvério  propoz  c 

deu  começo  ao  molhe  do  N.  eom  estaeas  e  tacliina  carre- 
gada com  torrão.  Partia,  no  começo,  á  distancia  de  30U 

metros  do  do  S..  afastando-so  gradualmente  no  seu  pro- 

longamento para  o  mar.  na  razão  de  '/i-j  do  seu  compri- 
mento. 

Em  lins  de  julho  de  l^õU  estavam  construídos  180  me- 

tros d'aquelle  molhe,  caininhando  de  E.  para  W.,  e  á 
medida  que  avançava  o  assoriameuto  ia  diminuindo.  Tra- 
halhando-se  activamente,  em  30  de  agosto  estavam  feitos 

■_'<)S  metros,  e  abria-se  a  nova  barra,  principiando  a  dimi- 
ntiir  n  fundo  da  do  X.,  até  se  fechar  completamente,  e 

em  novembro  seguiam  os  navios  a  nova,  que  tinha  b  me- 
tros de  fundo  junto  do  paredão,  e  de  5  a  12  metros  na 

costa  de  8.  Jacintho.  O  molhe  concluiu-se  cm  dezembro  de 

1859,  ficando  com  29;")  metros,  ligando-se-lhe  a  testa  de 
E.  com  o  areal  por  um  esporão  de  5(5  metros,  para  não 

ser  torneado  pela  maré,  c  vencendo-se  todas  quantas  dif- 
ficuldades  se  tinham  levantado  no  decurso  da  construcção. 

Importou  aquella  obra  em  15:500^000  réis,  tendo  vindo 

quasi  toda  a  madeira  n'ella  empregada  do  pinhal  nacional 
de  Cauellas,  gratuitamente. 

Julgava  o  director  que  devia  ser  prolongado  aquelle  mo- 
lhe, tendo-se  sempre  todo  o  cuidado  na  sua  conservação, 

para  que  a  barra  não  tornasse  a  tomar  a  disposição  que 
tomara  antes.  Em  todo  o  caso,  no  prulongamento  da  obra 
para  o  mar  o  processo  de  construcção  devia  ser  outro. 

Procedera-se  também  á  reparação  dos  esporões  de  8.  Ja- 
cintho, em  numero  de  4.  seguindo-se  o  mesmo  .systema  de 

construcção  da  primitiva.  Estes  espori5es  mediam: 

(,)  1."  160"', 80  de  com])rimento  por  7  metros  de  largura. 
O  2."  180™, 90  de  comprimento  por  G'",5  de  largura. 
O  3."  180'", 90  de  comprimento  por  O'", 5  de  largura. 
U  4."  245"', 20  de   comprimento  por  7  metros  de  largura. 

Importara  a  respectiva  despeza  em  21:1905000  réis. 

Julgava,  porem,  o  sr.  Silvério  que  não  deveria  prose- 
guir-se  no  trabalho  dos  esporões,  porque,  havendo-se  em 
1808  aberto  nm  novo  leito  ao  Vouga,  a  que  se  chamou  Bio 

Novo  do  Príncipe,  entre  Villarinho  e  a  rali-  do  Espinheiro, 
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.sri-i.'i  nvllmi-  scí^uir  jiiiitn  á  rlcvaçào  nnili'  cstàii  ;is  p(i\na- 
oões  de  Sarrazola,  Villarinliu,  Esg;iieini  o  Avciru,  nietkn- 

do-se  depois  na  i-ah-  da  villa,  e,  cortando  a  Gafanlia,  seguir 
quasi  no  prolongamento  do  canal  da  barra.  Esta  obra  se- 

ria cara,  mas  os  seus  eflcitos  eram  indubitáveis.  E,  neste 
caso,  desnecessários  se  tornavam  os  esporões  de  S.  Jacintho. 

O  mollie  do  S.,  ipie  fora  começado  em  1802,  tiniia  no 
alinbamento  de  E.  l:27(j  metros,  e  no  de  W.  l:3r)0  metros. 

Mas,  aeliando-so  muito  arruinado,  fòra-ihe  reparada  a  testa 
que  tinha  abatido,  c  acabado  de  todo,  tieando  naquelle  ve- 

rão eoncluidos  'Jí)0  metros  do  alinhamento  de  W  ,  e  faltando 
para  a  sua  conclusão  oliO  metros,  que  era  a  parte  da  obra 
mais  dispendiosa  e  mais  sujeita  a  avarias  e  accidentos. 

De  um  caminho  americano  para  serviço  d"esta  obra,  tendo 
o  vento  ])oi*  motor,  tinha  se  tirado  muito  bom  resultado  jiara 
a  economia  e  o  maior  desenvohimcnto  da  obra. 

ís^o  emtanto,  reconhecida  a  má  orientação  (juc  se  tinha 
dado  ao  molhe  do  S.  e  cujas  eousequt^ncias  sn  estavam 
sentindo,  não  podendo  já  remediar-se  o  mal  feito,  era  mis- 

ter contrariar  os  seus  efteitos  por  outras  ol)ras  adequadas. 
E,  com  o  tím  de  aproveitar  a  circumstancia  da  existência 

da  barrota  da  Vagueira,  c  do  rctardaimuto  da  propaga- 
ção das  marés  i)ela  barra  nova  e  jjcla  da  Vagueira,  propu- 

niia  umas  comportas  no  logar  das  Cambeias,  que  deixas- 
sem (jue  aqueilas  aguas  viessem  juutar-se  com  as  do  refluxo 

na  ria,  fechando-se,  porem,  na  enchente,  para  não  deriva- 

rem por  lá  as  d'esta  ria.  Com  isto  engrossar-se-hia  a  cor- 
rente descendente  na  bari-a  e  appressar-se-hia  a  obstrucção 

da  barreta  da  Vagueira,  pelo  nunor  \nlumc  de  agua  a  que 
daria  saida. 

O  respectivo  insiiretor,  o  engenheiro  Francisco  alaria 
de  Sousa  Brandão,  informando  este  relatório,  entendia  ser 

forçoso  aceeitar  a  barra  onde  estava  e  não  pensar  na  aber- 
tura de  outra,  nioditieando-se,  ])orem,  e  adaj)tando-sc  o 

traçado  da  cale  áquella  situação,  a  fim  das  aguas  interio- 
res se  despejarem  melhor  jJcla  barra. 

Julgava  que  a  ])rimeira  cousa  a  fa/.er  seria  organizar 
um  plano  geral  de  obras,  ao  qual,  depois  de  superiormente 
approvado,  se  sul)ordinassem  todos  os  trabalhos,  a  não  ser 

os  que  se  impozessem  por  uma  absoluta  e  inadiável  neces- 
sidade c  que  não  podessem  esporar  pela  organização  do 

plano. 
Julgava  ainda  que  a  barra,  isto  é,  a  entrada  da  ria  e 

porto  não  devia  ser  inferior  a  400  metros  de  largura,  c(uno 
queria  o  engenheiro  José  Vietorino  Damazio ;  mas  que,  por 
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sua  parte,  entendia  dever  ser  conservada  com  500  metros, 

aguardando-se  o  que  a  observação  indicasse,  tanto  para  a 
largura  da  referida  embocadura,  como  para  o  comprimento 
do  molhe  do  8.,  que  só  deveria  ser  coueluido  nos  últimos 
50  metros,  onde  havia  já  aliruns  trabalhos  feitos. 

As  comportas  propostas  para  a  Cambeia  julfrava  não 
acabariam  com  a  liarrcfn,  não  lhe  parecendo  suííicicnlc- 
mente  demonstrado  o  atra/o  da  maré  de  '2  horas  entre 

aquellcs  dois  pontos  distantes  ',)  kilomctros.  Todaviíi,  era 
rasoavel  aproveitar  tudo  quanto  fosse  possível  para  tirar 

o  melhor  partido  d'essas  diíferenças  de  tem.po  na  propajra- 
ção  do  fluxo. 

Considerava  vantajosos  os  csporiJcs,  assim  como  tudo 

que  fizesse  avançar  a  costa  de  S.  Jacintlio  para  melhor  es- 
tabelecer a  concordância  dos  eanaes  interiore.-?  com  o  da 

barra. 

As  conclusões  a  que  cheiíava  aquello  enfronheiro  eram 

pois : 
1.''  Que  a  primeira  obra  a  fazer  era  a  ligação.  ])or  curNa 

regular,  das  cales  com  o  canal  da  barra. 

2.^  Que  o  molho  de  S.  não  devia  prolongar-se  mais  de 
50  ou  (iO  metros  sobre  o  comprimento  actual. 

3.'  (^ue  o  ramal  E.  do  ])aredão  de\ia  ser  terminado  por 
dois  muros  cheios  do  torrão. 

4.'''  Que  não  devia  fazer-se  obra  alguma  sem  projecto. 
5."  Que  devia  elaborar-sc  quanto  antes  o  projecto  geral 

das  obras  para  melhoramento  do  porto  e  barra  de  Aveiro. 

G.*  Que  devia  este  plano  ser  submettido  ao  conselho  de 
obras  publicas  para  se  fixar  a  abertura  com  que  devia  fi- 

car a  barra  c  todas  as  condições  da  obra. 

Em  consulta  de  13  de  agosto  de  1S<)3  o  conselho  de 
obras  publicas  principiou  por  notar,  que,  dizendo  Ij. 

Gomez  de  Carvalho  que  as  únicas  excepções  ás  leis  ge- 
raes  que  regem  as  barras  voltadas  a  W.,  eram  as  d<i  Liz 

e  do  Vouga,  construindo-se-lhes  paredões  na  marg-em  es- 
querda prolongados  para  o  mar,  não  estava  bem  demons- 

trado quando  e  ])orque  se  fizeram  essas  obras,  assim  como 
nada  constava  acerca  dos  esporões  de  S.  Jacintho ;  o  que 

indica  que  a  hist(U-ia  interessante  d"aquella  barra  não  es- 
lava registada  no  archivo  da  direcção.  Comtudo,  o  registo 

CÃaeto  de  todos  os  meios  e  tentativas  feitas,  e  dos  seus 
resultados,  seria  de  grande  ensinamento.  E  devia  a  elle 

])roceder-se. 
Deveria  igualmente  estudar-se  o  cfteito  que  os  esporões 

de  S.  Jacintho  iam  produzindo,  c,  comquanto  subsistis.íem 
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tnncias  actuaes  terminar-so,  reforçar-so  e  eonsolidar-so  o 
molhe  existente  do  S. 

Conviria  averig-uar  a  verdadeira  intlueiicia  da  hitmfa 
da  Yairueira.  á  qual  s-^  tem  attrilmido  também  a  ruiiia  da 
barra. 

Era  sem  duvida  eonvcniente  uma  ampla  e  lar^^a  i'om- 
municação  com  o  mar  por  uma  ^■■rande  abertura. 

IIa\eria,  comtudo,  certamente  um  limite  nesta  larpui^a, 
(juc  não  convinha  exceder.  Mas  pelo  calculo,  com  todo  o 

rig'or  mathematico,  não  era  jjossivel  determinal-a,  sendo 
não  só  dittivil,  mas  mesmo  impossível,  reunir  todos  os 
elementos  que  nelle  deveriam  entrar,  mesmo  quando  fos- 

sem, que  o  não  são,  íixíis  e  inalteráveis.  Kra  forçoso,  pois, 

aceeitar  n'cstc  caso  uma  certa  approximação  rasoavel,  á 
qual  sabe  sempre  attingir  o  talento,  o  espirito  observador 
e  o  tino  pratico  do  enf^enheiro. 

Conejuia.  pois,  o  conselho  pela  approvação  dos  projectos 
])ropostos  pela  direcção,  devendo,  comtudo,  para  as  com- 

portas da  Cambeia,  aprescntar-se  um  projecto  completo  e 

or^ranizar-sc  o  plano  fj^eral  das  obras  do  porto  o  barra  de 
Aveiro,  como  projnmha  o  insp(n;tor. 

I»rojpclo  (Ip  *m  do  fevpi-oií-o  (1p  1874. —  Km  1873  obs- 
truiu-se  novamente  a  barra,  a  ponto  de  poder  alravcs.sar-se 
a  vau.  Uma  f,'rande  reunião  de  jíroprietarios  elefreu  uma 
commissão  dos  mais  grados  de  entre  elles,  que  em  í>  de 

janeiro  de  1874  representou  ao  governo  para  mandar  pro- 
ceder aos  estudos  precisos  para  fazer  cessar  aquelle  es- 

tado. (.>  sr.  engenheiro  Sihcrio,  sem  mesmo  aguardar  no- 
vas providencias  do  governo,  conseguiu  abril-a  em  março 

do  1874,  tendo  a])resentado  em  10  de  fevereiro  d'esso 
anno  o  seu  ])rojecto  geral  de  mellioramentos  do  porto  o 
barra  de  Aveiro,  ilibo  do  seu  aturado  e  intelligente  estudo. 

' '"Uiprchenilia  ollr  .-is  seguintes  oliras  e  cai/itulos: 

<  nntinuação  do  molhe  do  S.  até  onde  che- 
gara em  1808  (orçamento)          r)4:0(»(  1^(100 

l'(irtc  ol)liquo  ao  mesmo  molhe,  na  exten- 
são de  lõO  metros,  ])ara  dar  entrada  ás 

aguas  da  maré  na  ria  de  Mira          ITj-.OOOíiOOO 
Abertura  de  um  canal  na  cale  da  villa,  em 

frente  do  Kspinlieiro,  até  o  canal  da 

barra   '          70:flOO^MJOO 

ir,!t:flOO->("M"JU 
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Tran^j,n,t,-         l.']0:(l()0.-)00(» 
l?eotific'a<;ã()  da  cale  do  Espinheiro          20:000^000 
Encurtamento  da  cfdc  da  villa,  pela  al)cr- 

tura  de  um  canal  do  Quadro  da  Alfan- 

dega até  em  frente  do  areal  da   Gafii- 
nha          2:):000->000 

]  >emiilicãii  dos  uitimi>s  esporões  de  í^.  .la- 
ciiith..    2:000,5000 

Abertura  de  um  esteiro  na  extremidade  do 

dos  Erades    !):000-^000 

Avaneamento  para  E.  do  areal  di'  S.  Ja- 
cintho  por  esporões  e  fachinagrem    2:000->000 

Plantação  de  pinheiros  entre  a  Torreira  e 
a  barra,  e  para  o  S.  até  Mira          80:000:>GOO 

Total  do  oreament.        277:(!00-MiOÕ 

Era  este  projecto  apoiado  em  um  desenvolvido  relató- 
rio, mostrando  que  o  pensamento  do  sen  auotor  era  regu- 

larizar e  rectiiicar  os  canaes  interiores,  tanto  sob  o  ponto 

de  vista  da  conveniência  da  navegação,  como  principal- 
mente da  boa  orientação  c  concentração  das  correntes, 

por  forma  que,  reuninclo-se  as  suas  componentes  sob  ângu- 
los quanto  possivel  agudos,  se  eompozesscm  para  dar  uma 

resultante  tinal  ua  direcção  proximamente  EVV.,  com  a 
máxima  força  e  intensidade  para  actuar  sobre  a  barra, 

atacando-lho  e  removendo-lhe  as  areias,  e  conservando-a  de- 
sobstruída e  na  mais  favorável  posição  e  orientação.  E 

evidente  que  este  etfeito  seria  tanto  mais  efficaz,  quanto 
mais  distante  para  montante  do  banco  se  fizesse  a  juneção 
das  correntes  parciaes,  para  maior  ser  o  espaço  percorrido 
por  aquella  massa  de  aguas  reunidas,  e  maior  a  sua  acção 
sobre  o  baneo  pelo  augmento  de  força  viva  adquirida. 

Este  princi])io,  que  em  these  não  poderia  ser  jamais 
posto  em  duvida,  tinha  aqui  a  mais  apropriada  applicaçã", 

mostrando  a  planta  que  a  rectiticação  dos  canaes  interio- 
res era  projectada  o  mais  em  harmonia  com  o  iim  que  se 

tinha  em  vista,  sem.  comtudo,  poder  alterar-se  as  condi- 
ções locaes,  não  podendo  cvitar-se  que  as  duas  rias  de 

Ovar  e  de  ilira  se  viessem  encontrar  sob  um  angulo  pouco 
favorável  para  a  combinação  das  correntes,  vindo  a  cede 
da  Villa  ao  canal  do  Espinheiro  a  modificar  um  pouco 

essas  condições,  sem  todavia  se  i'onseguir  que  a  juneção 
das  três  correntes  interiores  se  effectuasse  a  maior  distan- 

cia da  barra. 
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Km  um  substanciuso  relatório  jiistitica\a  o  aiu-tor  o  sou 
projecto,  e,  enviando  ao  governo  diversas  representaçi5c.s 
eontra  ojnau  estado  da  barra,  eoniirmava  que  ella  estava 

etiectivamente  nas  peores  condições,  o  que  devia  attri- 
buir-se  ás  correntes  litoraes  e  á  falta  de  cheias. 

Descrevia  assim  aquelle  estado :  «Desde  o  anno  passado 
(l'S7ií)que  as  areias  do  N.,  caminliando  para  o  H.,  forma- 

vam um  eabodeilo  na  largura  media  de  l.j(t  metros,  e  em 

altura  superior  ás  das  maiores  marés.  Este  eabedello,  se- 
guindo no  prosegnimento  da  costa,  em  frente  do  canal  da 

barra  e  á  distancia  de  ;!7()  metros  da  extremidade  ou  testa 

do  molhe,  tem  progredido  muito  n'este  sentido,  chegando 
a  estender-se  para  o  mesmo  lado  até  cerca  de  3()0  metros 
a  contar  do  alinhamento  do  molhe.  As  aguas,  quer  na  en- 

chente, quer  na  vazante,  são  obrigadas  a  descrever  uma 
pronunciada  curva,  que,  alem  de  atacar  as  areias  da  costa 
ao  S.  do  molhe  do  mesmo  lado,  e  junto  do  extremo  do 

molhe  de  estacaria  e  fachina  do  lado  opj)osto,  deixam  di- 

minuída n'aquella  parte  a  vrlocidado  da  corrente,  c  di' 
determinarem  o  conveniente  fundo  da  barra,  embocada 
a  SSW». 

Não  julgava,  porem,  fundadas  as  apprehensÕes  dos  repre- 
sentantes, e  estava  persuadido  de  que  as  primeiras  cheias 

determinariam  o  corte  do  eabedello. 

Cria,  comtudo,  que  nunca  se  conseguiria  o  conveniente  e 
permanente  melhoramento  da  barra  sem  algumas  obras, 

que  se  não  poderiam  devidamente  desen\olver  com  a  dimi- 

nuta importância  do  i-endimento  a  ellas  applicado. 
A  jimta  consultiva  de  obras  publicas  c  minas,  j)or 

consulta  do  17  do  março  de  1874,  ponderando  que  para 

as  obras  projectadas  serem  executadas  em  .')  annos  care- 
ciam de  uma  dotação  annual  de  90:00<)íi000  réis,  e  atten- 

dendo  ás  considerações  adduzidas  em  apoio  do  projecto, 
foi  de  parecer: 

1."  Que  podiam  ser  auctorizadas  as  obras  provisórias, 
consistindo  no  prolongamento  do  molhe  do  N.  por  meio  d(^ 
estacaria  e  fachina. 

2."  (^ue  de  entre  as  permanentes  a  que  devia  ser  cm 
primeiro  logar  auctorizada  era  o  acabamento  do  molhe  do 
Sul,  como  propunha  o  director. 

3."  Que  se  approvasse  o  pensamento  dos  novos  canaes 
para  ligar  as  rias  de  Mira  e  do  Espinheiro  com  o  canal 

da  barra,  mas  que  o  traçado  d'estas  obras  só  podia  ser 
approvado  em  vista  do  projecto  definitivo,  com  todos  os 
eselarecimentos  necessários. 
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4."  Que  era  conveniente  começar  quanto  antes  a  plan- 
tação das  dunas  contíguas  ao  mar  e  ao  X.  c  S.  da  barra, 

consignando-se  annualmente  uma  verba  para  estes  traba- 
lhos. 

Vendo  o  director  que  lhe  eram  recusados  os  meios  com 
que  esperava  debellar  aquelle  mal,  voltou  em  9  de  março 

de  1.S74  a  insistir  no  seu  projecto,  e  descreveu  as  diligen- 
cias enij)regadas  para  a  reabertura  da  barra. 

Dizia  que,  achando-se  muito  alfas  as  aguas  interiores, 
aproveitara  a  grande  difterença  de  nivel  que  no  dia  7  devia 
liaver  entre  ellas  e  a  baixamar  no  Oceano,  e  ás  11  horas  da 
noite  começara  a  mandar  cortar  o  eabedello.  Arrancando 

ás  9  horas  da  manhã  a  antepara  qno  servia  de  revesti- 
mento, c  que  separava  as  aguas  interiores  das  exteriores. 

principiaram  aquellas  a  correr  logo  para  fora.  abrindo  um 
canal,  que  dentro  em  pouco  tinha  8  metros  de  largura,  no 

dia  seguinte  ás  8  horas  da  manhã  o;")  metros,  e  no  dia  9 
já  90  metros,  com  profundidade  tão  grande  e  corrente  tão 

arrebatadora,  que  não  podiam  medir-sc. 
Para  logo  começaram  a  baixar  as  aguas  que  inundavaiu 

grande  parte  dos  terrenos  marginaes  da  ria,  esperando-se 

que  ainda  n'aquella  semana  se  restabelecesse  a  navegação. 
Com  effeito,  no  dia  lo  contirmou-se  que  a  barra  conti- 

nuava a  alargar  e  a  profundar,  e  no  dia  11  de  maio  se- 

guinte noticiou-se  para  o  governo  o  bom  estado  d'ella,  e 
que  n'aquella  semana  haviam  sabido  24  embarcações  com 
carga  completa. 

Continuando  a  dar  noticia  do  estado  da  barra,  insistia 

pela  auctorização  para  o  corte  do  moliie  próximo  do  forte 
para  dar  entrada  ás  aguas  do  mar  na  ria  de  Mira,  c  em 

17  de  abril  de  187õ  apresentou  um  relatório  muito  des- 
envolvido em  resposta  á  junta  consultiva,  que  para  se 

pronunciar  sobro  aquella  obra  e  a  do  canal  do  Espinheiro 

dizia  precisar  da  planta  detalhada,  com  sondagens  e  per- 
fis de  toda  a  ria  e  da  de  ilira,  e  com  observações  sobre 

amplitudes  c  propagação  das  marés,  intensidade  e  direc- 
ção das  correntes,  etc,  etc.  Insistia,  portanto,  na  urgên- 

cia da  obra,  que  ficaria  por  muito  tempo  adiada,  com 

grande  prejuízo  para  a  barra,  se  quizesse  esperar-se  por 
tssas  plantas  e  observações,  que  aliás  não  forneceriam  ele- 

mentos para  introduzir  no  calculo,  e  que  não  valeriam 

mais  do  que  a  sua  experiência  e  conhecimento  da  locali- 
dade. 

Xo  emtanto,  para  justificar  com  dados  numéricos  a  obra 
que  jiropnnha.  avaliando  em  1 :050  hectares  a  área  da  ria  de 



Mira  coberta  em  preamar,  e  a  amplitude  media  da  maré  em 

O"', 80,  o  volimie  de  agua  que  teria  entrada  na  ria  em  uma 
maré,  e  que  deveria  despejar-se  em  6  iioras,  corresponde- 

ria a  8.44():000  metros  cúbicos,  os  quaes,  com  velocidade 
uniforme  dariam  39U  metros  cúbicos  por  segundo  de  vasão, 
o  para  a  secção  de  <3õO  metros  quadrados  uma  corrente 

com  a  velocidade  media  de  0"',G<l.  X'esta  corrente  de  var- 
rer, e  na  direcção  da  sua  resultante  para  combater  a  de 

S.  Jacintho,  e  por  consequência  a  sua  acção  sobre  a  posi- 
ção c  profundidade  da  barra,  c  mormente  o  seu  effeito  para 

obstar  ao  avançamento  do  cal)cdello  para  o  iS.,  ultrajias- 
sando  a  testa  do  mulhc,  fundamentava  a  sua  insistência 

peia  obra. 
Quanto  ao  canal  do  Es])inliciro,  o  simples  exame  da 

planta  do  seu  projecto  mostrava  que  as  três  correntes 
iriam  convergir  abaixo  do  forte,  devendo  a  sua  resultante 
ter  a  maior  efficacia  sobre  a  direcção  e  profundidade  da 
barra. 

Julgava  que  a  sabida  da  ria  de  Mira  era  por  ali  mais 
conveniente  do  que  pela  Cambeia,  e  que  a  reunião  das 

duas  cales  de  Ovar  e  do  Espinbeiro  em  uma  só  seria  im- 
l)raticavel,  ou  pelo  menos  muito  dispendiosa. 

líespondeu  a  este  relatório  a  junta  consultiva  com  uma 
\aliosa  consulta,  datada  de  31  de  agosto  de  1875,  dizendo 
não  se  tratar  de  uma  questão  de  confiança,  que  ninguém 
Ibc  inspiraria  mais  do  que  aqucUe  distincto  cngenbeiro, 
mas  de  uma  questão  tecbnica,  que,  como  corpo  consultivo, 

era  seu  dever  apreciar  em  face  dos  princípios  e  dos  do- 
cumentos que  Ibc  fossem  presentes. 

Estes  eram  nullos  e  aquelles  mostravam  os  perigos  das 
obras  próximas  das  fozes  dos  rios,  por  darem  origem  a 
correntes  desencontradas,  turbilbões  c  redemoinbos,  de 
onde  resultavam  áreas  de  estagnação  e  de  deposito.  Até 
boje  os  meios  empregados  para  a  desobstrucção  das  fozes 
eram  as  jetées,  as  dragagens  e  as  correntes  de  varrer.  Es- 

tas só  produziam  efteito,  quando  a  força  viva  devida  á  vc 

locidadc  e  á  massa  de  agua  eram  capazes  de  atacar  e  remo- 
ver as  areias  e  os  (jalciíi.  Só  com  os  grandes  desníveis, 

(|ue  ali  se  não  davam,  podia  cspcrar-sc  aqucllc  resultado. 
As  dragagens  eram  caras,  impossíveis  na  barra  e  in- 

justitícaveis  no  porto  de  Aveiro.  A  regularização  das  cor- 
rentes era  muito  importante.  Mas  não  era  com  estrangu- 

lamentos e  mudanças  bruscas  de  direcção,  que  cilas  pode- 
riam obter-se.  A  resultante  das  correntes  dependia  do 

angulo  de   convcrgcneia  d'ellas,  da  sua  simultaneidade,  e 
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da  furça  dt'  cada  uma  delias.  Emtim.  fazendo  graude  t-o- 
pia  de  eitaeões  de  Lavelley.  líouiiieeau,  Lesseps,  Partiot, 

Calands,  c  Dubois.  coiieliiia  que  o  jii-iterivcl  seria  reunir 
todas  as  correntes  em  um  só  canal,  para  mais  tempo  cor- 

rerem juntas  as  aguas  e  melhor  exercerem  o  seu  effeito 
na  barra,  sendo  certo  que  esse  efteito  seria  máximo, 
quando  produzido  pelas  que  viessem  de  maior  distancia  e 
que  chegassem  á  barra  quando  menos  altas  estivessem  as 
aguas  da  maré.  Insistindo,  pois,  nos  princípios  expostos  e 

no  perigo  de  fazer-se  reunir  correntes  aquáticas  quasi  em 
direcções  oppostas,  e  que  podiam  prejudicar-se  ou  des- 
truir-se  reciprocamente,  muito  especialmente  próximo  do 
logar  em  que  se  exige  a  sua  maior  acção,  entendia  a  junta 

que  o  que  primeiro  deveria  fazer-se  era  concluir  o  molhe 

do  snd,  o  que  levaria  2  annos.  ís"esse  tempo  devia  levantar-se 
a  planta  e  rcunirem-se  todos  os  elementos  para  a  aprecia- 

ção da  questão,  e,  em  vez  de  serem  simultâneas  todas  as 

obras,  principiar-se  pela  regularização  das  correntes  e  dos 
canaes  interiores,  e  tratar-se  só  do  corte  do  molhe,  quan- 

do houvesse  todas  as  probabilidades  de  ser  proveitoso  esse 
corte,  e  quando  o  estudo  lhe  desse  a  preferencia  sobre  o 
marachão  da  Cambeia. 

Todavia,  sob  a  directa  responsabilidade  do  director, 

cujos  conhecimentos  locaes  e  exj)eriencia  eram  reconheci- 
dos, poderia  auetorizar-se  a  sua  proposta,  devendo  obser- 

var-se  cautelosamente  os  effeitos  do  corte  proposto. 

("onformando-se  o  governo  com  este  alvitre,  foram  logo 
auctorizadas  e  começadas  as  obras,  nas  quaes  já  em  10  de 
janeiro  de  1887,  estavam  despendidos  40:572^835  réis, 

tendo  continuado  depois,  e  estando  já  gastas  n'ellas  quantias muito  elevadas. 

No  seu  relatório  de  20  de  fevereiro  de  1877,  c  havon- 

do-lhe  por  portaria  de  l'J  d'aquelle  mez  sido  approvadas 
as  três  primeiras  obras  do  seu  projecto,  orçadas  em  réis 

139:000õCKX),  dizia  o  sr.  engeniieiro  Silvério,  que  cilas  da- 
tavam já  de  1  de  novembro  de  1875,  achando-se  despen- 

dido n'ellas  até  o  fim  do  anno  de  1877  o  seguinte: 

Desdt'  novembro  de  1875  até  ja- 
neiro de  1870        2: 755^747  j 

Xo  anno  de  1870    25:247^188  50:005^870 

No  anno  de  1877    2S:U02;>035) 

O  corte  do  molhe  da  barra  fez-se  em  11  vãos  de  14 

metros  cada   um.  sust<utados  por  [jilares  muito  oblíquos, 

, 



sendo  de  madeira  o  pavimento  para  estabelecer  a  serven- 
tia do  molhe.  Mede  esta  olira  169  metros  correntes. 

Xa  ca/e  do  Espiulieiro  pouco,  porem,  se  havia  feito,  li- 
mitando-se  então  os  trabalhos  ao  cravamento  de  estacas 

para  demarcação  do  eixo  e  piquetagem  das  motas. 
Canal  do  E.spinheiro.  —  Peia  especial  influencia  que  na 

cMinservação  da  barra  de  Aveiro  e  no  regimen  das  corren- 
tes interiores  deve  exercer  o  canal  do  Espinheiro,  volta- 

rei ainda  a  tratar  d"csta  obra. 
Como  já  fiz  notar,  todas  as  aguas  do  mar,  que  tinham  en- 

trada ou  as  que  tinham  saida  pelo  canal  da  barra,  haviam 
de  necessariamente  passar  pelo  canal  de  S.  Jacintho,  que 

terminava  no  seu  ultimo  lanço  por  incidir  quasi  perpendi- 
lularmente  sobre  o  molhe,  ou  paredão  do  sul.  Essa  costa 
de  S.  Jacintho  era  fixada  por  esporões  obliquos,  sem  os 

quaes  a  concavidade  d'clla  tornar-se-hia  muito  mais  rein- 
trante,  dando  ás  aguas  na  sua  saida  uma  direcção  ainda 
muito  mais  inconveniente. 

A  contrariar  aquella  tendência  somente  a  pequena  por- 
ção de  agua  \inda  pelo  esteiro  Oudinot,  torneando  o  forte 

l)elo  lado  de  terra^  e  juntando-se  á  que  pela  ponte  da  Cam- 
])èa  se  não  derivava  para  a  ria  de  Mira,  poderia  dar  uma 
corrente  que  se  compozesse  com  a  de  S.  Jacintho.  Mas  o 
seu  effeito  seria  Ínfimo,  em  consequência  do  sou  pequeno 

volume  comparado  com  o  que  vinha  do  canal  de  S.  Ja- 
cintho, tanto  do  Vouga,  propriamente  dito,  como  da  im- 

portante ria  de  Ovar,  e  de  todos  os  esteiros,  valias,  ca- 
naes  e  lagos,  que  recebiam  aguas  da  maré  pelo  referido 

canal  de  S.  Jacintho.  D'aqui  provinham  inconvenientes  que 
I  ram  óbvios.  A  corrente  de  S.  Jacintho  seria  sempre  a  pre- 

dominante, c  indo  incidir  no  molhe  da  barra  reflectia-se 
para  o  S.,  produzindo  depósitos  e  dando  logar  a  corren- 

tes prejudiciaes  á  derrota  dos  navios  e  á  conservação  do 

canal,  que  tenderia  sempre  a  inflectir-se  para  o  N. 
Ao  mesmo  tempo  que  isto  succedia,  o  canal  de  Mira 

])erdia  todos  os  dias  de  fundo  e  de  importância,  como  era 
de  esperar. 

Torna\a-sc  [joís  necessário  desfazer  aquella  má  disposi- 
ção das  correntes  interiores,  procurando  que  a  resultante 

d'ellas  fosse  jjarallela,  ou  muito  proximamente  parallela  ao 
eixo  do  molhe  do  S.,  que  é  perpendicular  á  direcção  geral 
da  costa. 

Era  isto  que  procurava  conseguir-se  com  a  rectificação 
do  areal,  ou  margem  do  canal  de  S.  Jacintho,  e  com  a 
abertura  do  canal  do  Espinheiro  através  do  banco  e  ilha 



G-t 
da  Mó  du  Meio,  interceptando  a  deii\aeão  das  aguas  da 
cale  do  Espinheiro  para  as  Duas  Aguas,  e  recebendo  as  da 
'•ale  de  cidade  e  de  outras  cales,  ou  canaos  devidamente 
rectificados,  o  com  a  saida  das  aguas  da  lia  de  Ílhavo  e  da 
de  Mira  pelo  corte  eftectuado  afravez  do  paredão.  Passando 
por  este  ultimo  corte  uma  grande  massa  de  agua  em  um  e 
outro  sentido,  cujo  máximo  de  intensidade  da  corrente  não 

coincidia  com  o  da  que  se  desenvolvia  pelo  canal  de  S.  Ja- 
cintho,  dava  isso  origem  a  grandes  perturbações  nas  cor- 

rentes, tanto  de  fluxo,  como  de  refluxo,  não  exercendo 
estas  a  sua  acção  no  canal  da  barra  sempre  na  mesma 

direcção  c  com  igual  intensidade,  e  portanto  d'ahi  proviria 
a  instabilidade  da  posição  c  altitude  dos  bancos  das  pro- 

ximidades do  forte,  influindo  na  orientação  do  canal  ao 

entrar  no  mar,  segundo  o  predomínio  de  uma  ou  de  ou- 
tra das  correntes  interiores  de  vazante. 

Era  o  novo  canal  do  Espinheiro  que  devia  corrigir  e 
regularizar  as  outras  correntes  e  remediar  as  desordens 
mencionadas,  e,  combinando  a  sua  corrente  com  as  duas 
referidas,  dar  uma  resultante  em  direcção  proximamente 
do  molhe,  c  com  intensidade  sufíiciente  para  manter  a 
barra  e  o  seu  canal  em  situação  conveniente. 

Este  resultado,  porem,  só  \iria  a  fazer-sc  sentir,  quando 
pelo  novo  canal  do  Espinheiro  se  tizesse  a  vazão  de  um 
caudal  importante,  o  que  só  succederia  depois  de  aberto 

nelle  um  leito  profundo  em  toda  a  extensão,  e  que  manti- 
vesse uma  corrente  permanente  devida  ás  aguas  do  mon- 
tante e  ás  das  marés,  o  que  certamente  se  não  daria  se 

não  depois  que  esse  canal  tivesse  uma  largura  não  inferior 
a  ÕO  metros  e  uma  profundidade  pelo  menos  de  1  a  2 
metros  abaixo  da  maior  baixamar.  Emquanto  isto  se  não 
desse,  a  maré  enchente,  dividindo-sc  cm  duas  correntes 
sob  proximamente  um  angulo  recto,  uma  para  a  ria  de 
Mira,  outra  para  o  canal  de  S.  Jacintho  e  ria  de  Ovar, 

e  encontrando-se  debaixo  do  mesmo  angulo  no  refluxo,  não 
podiam  senão  ter  consequências  funestas  para  a  barra. 
Era  pois  indispensável  e  da  maior  conveniência  activar 
a  abertura  do  canal  do  Espinheiro,  como  fora  projectado. 

E  fora  de  duvida  que  o  encontro  das  três  correntes  se- 
ria muito  mais  proveitoso,  se  pudesse  fazer-se  mais  para 

montante,  sendo  mais  extenso  o  caminho  percorrido  pela 
resultante  delias,  que  augmentaria  assim  de  força  viva 
para  actuar  na  barra  com  o  máximo  efteito. 

Xão  ora,  porem,  fácil  efteetuar  essa  convergência  das 
três  correntes  em  outro  lotrar. 
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O  canal,  segundo  o  projecto,  seria  limitado  por  duas 

motas  lateraes,  abrindo-se-lhe  ao  centro  uma  espécie  de 
esteiro  com  50  metros  de  largura  e  a  profundidade  media 
de  4  metros,  que  correspondia,  pouco  mais  ou  menos,  á 

cota  de  ( — 3'", 00).  Não  havendo  então  draga  que  pudesse 
abrir  aquelle  esteiro,  nem  sendo  fácil  com  valladores  abri-lo 
a  mais  de  1  metro  de  fundo,  quando  muito,  abaixo  das  bai- 
xamares,  principiou  por  abrir-se  em  1887  nestas  condições, 
e  na  largura  de  70  a  75  metros,  na  esperança  de  que, 

estabelecendo-se  por  elle  o  jogo  das  marés,  as  correntes  o 
fossem  profundando  e  alargando. 

Na  execução  das  obras  reconheceu-se  a  necessidade  de 
fazer-lhe  pequenas  modificações,  tanto  no  traçado,  como 
no  perfil  das  motas,  ou  diques  marginaes. 

A  mota  direita  era  interrompida  nas  Duas  Aguas,  con- 
tinuando até  a  margem  do  mesmo  lado  da  cale  do  Espi- 

nheiro depois  de  rectificada,  e  devendo  mais  tarde  inter- 

ceptar totalmente  o  desvio  das  aguas  d'esta  cale  para  W. 
e  para  a  cale  do  Ouro.  A  esquerda  devia  ficar  mais  curta, 
com  o  íím  de  não  impedir  a  entrada  no  novo  canal  ás 
aguas  das  cales  do  Esiiinheiro  e  da  Villa. 

Devia  a  primeira  mota  medir  2:700  metros  de  compri- 
mento e  a  segunda   1:5G0. 

A  este  canal  deviam  atHuir  outros  esteiros  e  valias  das 
marinhas  e  das  terras  vizinhas. 

Segundo  o  projecto,  deviam  as  motas  ser  protegidas  das 

fortes  correntes,  que  era  provável  se  manifestassem  no  ca- 
nal, por  uma  serie  de  redentes  triangulares,  formados  de 

duas  ordens  de  estacas,  com  os  seus  lados  fazendo  ângu- 
los de  60"  com  a  direcção  da  mota,  cheios  com  facliina  e 

pedra,  e  collocados  á  distancia  de  270  metros  uns  dos  ou- 
ti-os. 

As  motas,  onde  tivessem  de  ser  construídas  em  terre- 
nos inferiores  á  baixamar,  seriam  de  terra,  com  um  re- 

vestimento de  pedra  sêcca  para  o  lado  do  canal,  tendo  su- 
periormente 1  metro  no  coroamento  e  com  os  pavamen- 

tos,  vertical  o  do  lado  dos  terrenos,  e  com  o  jorramento 
de  1 :  3  o  do  lado  do  canal. 

Quando  o  terreno  fosse  inferior  á  baixamar,  uma  estaca 

cravada  4  metros  no  solo  com  a  inclinação  de  (jU"  sobre  o 
horisonte,  serviria  para  apoiar  um  prisma  de  cnroeamento, 

que  apresentaria  a  largura  de  2  metros  á  altura  da  baixa- 
mar, tendo  us  taludes  a  inclinação  de  1  :  3  para  os  dois 

lados.  Sobre  este  enrocamento  assentaria  o  muro  protector 
dos  aterros,  do  mesmo  typo  do  anterior,  mas  levantado  só 
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á  altura  das  máximas  cheias,  terminando  com  a  espessura 

de  O™, 60,  e  reforçado  exteriormente  por  outro  enroca- 
mento,  com  taludes  de  3:2  até  o  nível  do  prea-mar,  e 
d'alii  para  cima  com  o  de  2 : 1  até  a  aresta  exterior  do 
referido  muro  de  pedra  sêcca. 

Áquella  altura  haveria  uma  herma  de  2'", 4  de  largura, 
principiando  depois  a  mota  de  terra,  trapezoidal  e  com  ta- 

ludes de  1  :  2. 
Começada  a  obra  em  1879  e  despendidos  nella  46:573^835 

réis,  estavam  em  1880  terminados  2:365  metros  da  mota 
direita,  e  1:824  da  esquerda,  achando-se  em  construcção 
88"', 50  da  primeira  e  260  metros  da  segunda.  Do  canal, 
porem,  nem  da  parte  da  mota  que  mais  tarde  devia  func- 
cionar  como  barragem,  nada  estava  ainda  feito.  Havendo 
pois  a  despender  só  23:427;$165  réis  para  a  totalidade  do 
orçamento,  era  evidente  que  esta  quantia  seria  insufBoiente 
para  levar  a  termo  a  obra. 

As  modificações,  que  na  execução  d'ella  o  próprio  auc- 
tor  do  projecto  havia  reconhecido  como  convenientes  e  ne- 

cessárias, consistiam  em  começar  a  mota  do  S.  mais  a 
jusante  e  a  do  N.  mais  a  montante,  para  melhor  concor- 

dância com  os  terrenos  e  mais  fácil  entrada  das  aguas  no 
canal,  e  em  terminar  a  mota  esquerda  muito  áquem  da 
direita,  principiando  a  afastar-se  do  projecto  em  curva  de 
1:280  metros  de  raio,  voltando  para  o  canal  a  convexi- 

dade até  ir  tomar  o  prolongamento  da  fale  da  cidade, 
com  a  qual  iria  concordar-se  no  sitio  do  Armazém  do 
Razoilo,  por  meio  de  uma  recta  de  524  metros,  tangente 
áquella  curva.  O  seu  desenvolvimento,  que  era  segundo 
o  projecto  de  1:560  metros,  elevar-se-hia  agora  a  3:450 
metros.  Esta  modificação,  em  vista  da  planta,  era  plena- 

mente justificada,  pois  que,  se  assim  se  não  procedesse, 
seria  muito  difficil  obrigar  a  corrente  das  aguas  do  canal 
da  cidade  e  da  ria  de  Ílhavo  a  entrar  no  novo  canal,  an- 

tes seria  para  esperar  que  aquellas  aguas,  pelo  menos  em 
parte  da  maré,  estabelecessem  a  sua  corrente  pelo  S.  da 
mota  esquerda  do  canal,  pondo  em  risco  a  sua  conserva- 

ção, e  não  cooperando  com  as  da  cale  do  Espinheiro  para 
a  sua  acção  na  barra. 

No  typo  das  motas  fez-se  também  uma  alteração  nos 
legares  onde  o  terreno  descobria  na  baixa-mar.  Os  diques 
marginaes  passaram  a  ser  formados  por  motas  de  terra, 
tendo  no  coroamento  10  metros  de  largura,  com  taludes 
a  2:1,  chegando  só  á  altura  das  máximas  cheias  a  que 
olha  para  o  canal,  terminando  ahi  em  uma  berma,  ou  ca- 
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minho  de  sirga  de  3  metros  de  largura,  e  sendo  revestida 
])or  um  muro  de  pedra  sêcca  com  a  largura  em  cima  de 

0"',60  e  em  baixo  de  l'",40,  vertical  para  o  lado  das  ter- 
ras e  jorrado  a  1 :  3  para  o  do  canal,  com  um  enroca- 

mento  até  a  aresta  exterior. 

Os  taludes  da  mota  eram  plantados  de  tamargueiras, 
e  o  seu  coroamento  semeado  de  penisco.  Na  mota  direita 

fora  esta  sementeira  executada,  crescendo  e  desenvolven- 
do-se  muito  os  pinheiros,  que  principiaram  a  seccar  quando 
a  sua  raiz  perfurante  chegou  ao  lençol  de  agua  do  solo, 
apresentando  ainda  o  inconveniente  de  abrigar  o  canal  dos 

ventos  úteis  para  a  navegação,  e  servindo  essas  duas  fai- 
xas plantadas  para  o  desenvolvimento  de  grande  quanti- 

dade de  coelhos  e  de  ratos,  que  prejudicavam  as  motas. 
Na  parte,  porem,  que  a  mota  tem  de  transpor  as 

Duas  Aguas  será  indispensável  adoptar  um  outro  typo, 

devendo  ahi  empregar-so  uma  verdadeira  barragem,  for- 
mada de  estacas  com  pedra,  para  cuja  obra  ha  numero- 

sos modelos,  applieaveis  a  casos  como  o  actual,  onde  se 

encontram  8  e  9  metros  de  altura  de  agua  em  baixa- 
mar. 

Deve,  porem,  attender-se,  a  que,  se  se  interceptasse 
inteiramente  a  communicação  das  Duas  Aguas  pelo  novo 

dique,  soffreria  a  navegação  um  grande  incommodo,  inter- 
rompendo-se  a  circulação  dos  barcos  que  das  povoações 
litoraes  se  destinassem  a  Aveiro,  e  que  seriam  forçados  a 
alongar  muito  o  seu  percurso.  O  deixar  na  barragem  uma 
abertura  para  a  passagem  dos  barcos  offereceria  o  perigo  de 
por  essa  abertura  se  derivarem  em  grande  volume  as  aguas 
superiores,  que  continuariam  a  produzir  as  perturbações 
que  hoje  produzem,  e  deixariam  de  satisfazer  ao  fim  que 
se  tem  em  vista  com  a  abertura  do  canal  do  Espinheiro, 
ao  qual  se  devem  fazer  convergir  as  aguas  de  montante. 
Tudo  se  remediará,  abrindo  de  futuro  um  esteiro  que 
ponha  em  eommunicação  o  canal  do  Ouro  e  o  que  vae 

para  Ovar  com  a  cidade  de  Aveiro,  mas  mais  a  mon- 
tante. Este  assumpto  merece  bem  um  estudo  especial. 

Tinha  a  importante  obra  do  canal  do  Espinheiro  che- 
gado ao  estado,  que  ficou  descripto,  em  18H7.  Era  da  maior 

conveniência  adeantal-a  quanto  possível,  para  apressar  os 

bons  resultados  que  d'ella  ha  direito  a  esperar.  São  pas- 
sados 10  annos  c  o  estado  cm  que  ainda  se  encontra  é  o 

seguinte,  conforme  consta  dos  esclarecimentos  fornecidos 
pelo  engenheiro  da  junta  administrativa  das  obras  da  barra, 

o  sr.  João  Rodrigues  Pinto  Brandão,  que  muito  obsequio- 



sãmente  teve  a  bondade  de  fornecer-me,  depois  da  medição 
feita  em  dezembro  de  1903: 

Mota  da  margem  direita  —  coneluidos  2:4í:lc)"',t30  e  por 
começar  442'", 5(3. 

Mota  da  margem  direita — concluídos  2:248"', 00,  come- 
çados 409'", 00  e  por  começar  791"', 33. 

Alem  do  que  falta  executar,  é  indispensável  proceder  a 
grandes  reparações  nas  duas  motas  já  feitas. 

As  despezas  feitas  neste  canal,  desde  o  seu  principio 
são: 

Até  16  de  janeiro  de  1 880      i6:òl2fpS3'o 

De  janeiro  "de  1886  a  30  de  junbo  do  1893.  24:212)5365 Até  dezembro  de  1903         3:202^506 

Total      73:987^1706 

Por  um  calculo  sufficientemente  desen\olvido  julga  o 
sr.  engenheiro  Pinto  Brandão  que  a  somma  precisa  para 
concluir  as  obras  do  canal  do  Espinheiro,  não  fallando  nas 
accessorias  indispensáveis  para  realizar  o  plano  de  fazer 
convergir  ao  mesmo  canal  o  maior  volume  de  agua  possível, 
proveniente  do  rio  Vouga  e  das  rias  de  Ovar  e  de  Aveiro, 
attingirá  ainda  a  cifra  de  56:083^1468  réis. 

O  estado  das  motas  é  mau,  não  só  por  tiearem  muito  ex- 
postas aos  tcmporaes  do  N.  e  do  S.,  sendo  muito  pouco 

fortes  os  seus  revestimentos  de  grés  e  de  torrão,  mas  tam- 
bém por  as  mesmas  motas  terem  sido  arrendadas  para  cul- 

tivar, c  os  arrendatários  transitarem  por  cilas  cora  carros, 
que  as  cortaram  e  sulcaram  com  rodadas. 

Da  junta  administi-ativa  das  obras  da  barra,  pela  exi- 
guidade das  suas  dotações,  não  pode  csperar-se  que,  sem 

verba  especial  que  o  governo  lhe  auctorize,  possa  nunca 

concluir  aquelle  trabalho,  nem  mesmo  conserval-o  conve- 

vientemente,  d'onde  rtisultará  que  dentro  em  pouco  estará 
inutilizada  a'  despesa  feita  e  sem  realização  o  melhora- 

mento de  que  tanto  havia  a  esperar. 
Couclusão  e  consolidação  do  molhe  do  S. — E  sem  duvida 

doesta  obra  que  depende  mais  directamente  a  conserva- 
ção da  barra  n'aquella  situação,  e  hoje  tem  ainda  outro 

fim  a  desempenhar,  que  é  a  protecção  do  pharol  de  1.* 
ordem,  construído  na  costa  a  cerca  de  100  metros  para 
o  S.  da  testa  do  molhe,  e  a  curta  distancia  do  mar. 

Com  o  fim  da  economia,  aproveitaram-se  para  esta  obra 
parte  dos  cnrocamentos  da  fundação  da  antiga,  e  nos  no- 
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vos  (.■nrocanientos  emprefíoii-sc  o  grés  de  Eirol,  que  pro- 

vém das  pedreiras  marginaes  do  Vouga,  d'onde  pode  vir 
embarcado  até  a  barra.  Saindo  esta  pedra  dos  seus  jazi- 

gos em  blocos  de  pequenas  dimensões  e  em  cascões,  ou 

estractificaçÕes,  que  não  excedem  em  expessura  O'", 30 
a  O'", 40,  em  geral,  não  reuniam  estes  blocos,  nem  a  forma, 
nem  o  cubo  mais  apropriado  para  resistirem  á  acção  das 
vagas  e  das  correntes. 

Apresentavam  ainda  outro  defeito  muito  peor,  e  era, 
que,  tendo  uma  óptima  apparencia,  com  grande  dureza  e 
resistência  á  compressão,  quando  alternativamente  sêccas  e 

molhadas  estas  pedras  decompunham-so,  tornavam-se  ter- 
rosas, cuspiam  as  argamassas  que  as  envolviam  quando 

empregadas  em  alvenaria,  e  terminavam  por  desfazer-se 
em  terra,  graças  á  sua  composição  mineralógica. 

Assim,  a  pedra  era  atacada  mechanica  e  chimicamente, 
e  não  só  a  fundação  se  achava,  nos  pontos  em  que  mais 
directamente  incidia  a  corrente,  grandemente  reduzida  e 
fraca,  com  taludes  muito  ásperos,  mas  no  paramento  do 
molhe,  tanto  na  parte  inclinada,  como  na  parte  vertical, 
apareciam  a  miúdo  grandes  rombos,  que  exigiam  uma 
enorme  despeza  de  conservação,  e  faziam  correr  o  riscn 

do,  em  temporal  maior,  o  molhe  sor  dcstruido,  com  conse- 
qutncias  muito  graves. 

Mandando  proceder  a  uma  serie  de  experiências  para  de- 
terminar o  volume  e  o  peso  dos  blocos,  que  poderiam  resis- 

tir ao  choque  das  vagas:  empregando-se  blocos  artificiaes 
parallelipipedicos,  ou  de  alvenaria,  ou  de  beton,  ou  só  de 

areia  e  cimento  á  maneira  dos  betons  Coignet,  e  haven- 
do-se  observado  que  em  um  vendaval  de  inverno  em  1887, 

uma  vaga  lançara  para  o  interior  um  bloco  de  6'"^, 00  de 
volume,  que  se  achava  sobre  o  molhe  a  3  para  4  metros 

acima  do  prea-mar,  julguei  eu  que  aquella  obra  não  pode- 
ria ser  concluida,  nem  consolidada,  sem  se  lhe  protegerem 

as  fundações  com  blocos  artificiaes  de  boton  de  argamassa 

de  cimento,  do  peso  de  13  a  15  toneladas,  postos  tão  regu- 
larmente quanto  fosse  possível,  proscrevendo  completa- 

mente do  corpo  do  molhe  o  grés  do  Eirol,  e  substituindo-o 
pelo  granito,  e  bem  assim  dando  ao  talude  do  enroca- 
mento  da  fundação  a  base  conveniente. 

Este  trabalho  foi  orçado  em  80:000^000  réis  pelo  pro- 
jecto de  7  de  maio  de  1888,  havendo-se  averiguado  que 

n'aquella  obra,  em  construcção,  conservação  e  reparações, 
se  haviam  desde  outubro  de  1875  até  30  de  abril  de  1888, 

despendido  l.')2:933fS240  réis.  Em  30  de  junho  de  1903  a 
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dcspeza  com  esta  ohra  montava  já  a  199.8365365  réis,  con- 
forme as  informações  officiaes  que  cVali  me  foram  forne- 

cidas agora. 

O  projecto  referido  foi  mandado  reformar,  devendo  li- 
mitar-se  o  trabalho  proposto  ao  ultimo  lanço  do  molhe. 

Não  havendo  sido,  portanto,  approvado,  e  continuando  a 

mina  da  obra,  á  qual  não  podia  acudir-so  com  as  pequenas 
verbas  destinadas  á  sua  conservação  ordinária,  e  represen- 

tando em  1  de  janeiro  de  1889  a  junta  de  parochia  de 
Vera  Cruz,  em  17  de  janeiro  do  mesmo  anno  a  camará 

municipal  de  Aveiro,  e  em  29  do  mesmo  mez  os  pes- 
cadores e  proprietários  das  companhas  de  pesca,  para 

que  o  governo  nomeasse  uma  commissão  de  engenheiros, 
que  indicasse  os  melhoramentos  a  emprehender  na  barra 

de  Aveiro  e  no  interior  do  porto,  dando-se  a  execução 

d'essas  obras  por  empreitada,  nomeou  o  governo  para 
esse  fim  os  engenheiros  srs.  Joaquim  Pires  de  Sousa  Go- 

mes, Augusto  Luciano  Simões  de  Carvalho  e  Adolpho  Lou- 
reiro, que,  em  relatório  de  6  de  fevereiro  do  mesmo  anno 

concluiram  que  as  medidas  a  adoptar  immediatamente 
eram : 

1.*  Consolidar  e  manter  o  molhe  do  S.,  proscrevendo  na 
testa  e  no  talude  do  lado  do  canal  o  grés  de  Eirol. 

2.'''  Concluir  o  canal  do  Espinheiro,  interrompendo  a 
communicação  das  Duas  Aguas  com  o  canal  de  S.  Ja- 
cintho,  rebaixando-lhe  o  fundo  até  a  cota,  pelo  menos  de 

( — 4"', 00),  tractando  simultaneamente  com  esta  obra  da 
fixação  das  dunas,  e  bem  assim  procedendo  aos  estudos  e 
observações  seguintes : 

a)  Rectificação  e  alargamento  do  esteiro  dos  Frades  e 

abertura  de  outro  em  relação  com  este,  para  communica- 
ção directa  da  ria  de  Ovar  com  o  baixo  Vouga. 

b)  Completar  a  hydrographia  da  barra  e  da  costa  adja- 
cente, e  fazer  observações  aturadas  sobre  as  correntes 

marítimas,  e  sobre  o  movimento  das  areias  sob  o  ponto  de 
vista  da  eonstrucção  de  um  molhe  do  lado  do  N.  da  barra. 

c)  Proceder  a  novo  estudo  sobre  o  melhor  ingresso  das 
aguas  na  ria  de  Mira,  quer  para  acudir  á  perda  de  fundo 

que  accusa  esta  ria,  quer  para  favorecer,  ampliar  e  uni- 
formizar o  jogo  das  marés  nas  diversas  rias. 

Estas  conclusões,  que  pareceram  á  junta  consultiva  de 
obras  publicas  bem  fundamentadas,  e  que  deviam,  por- 

tanto, ser  approvadas  superiormente,  continuaram,  porem, 

a  ser  letra  morta,  e  o  molhe  do  S.  a  amparar-se  e  a 
proteger-se  com  pequenos  blocos  naturaes,  inefficazes  pelo 
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sen  volume  e  peso  para  garantir-lhe  a  resistência  á  acção  do 
mar  e  das  correntes,  que  os  desfazem  nu  arrastam  para  o 

largo,  sem,  comtudo,  deixar  de  fazerse  com  isso  grossas  des- 
pezas.  E,  verificando-se  que  progredia  rapidamente  a  ruina 

d'aquella  obra,  e  liavendo-se  nessa  occasião  manifestado 
também  grandes  prejuizos  na  povoação  de  Espinho,  uma 
parte  da  qual,  e  a  própria  igreja,  haviam  já  desaparecido 
pela  corrozão  causada  pelo  mar  na  praia  onde  assentava 
a  antiga  povoação,  foi  por  portaria  de  !•  de  março  de  1808 
nomeada  uma  nova  commissão,  composta  dos  srs.  enge- 

nheiros João  Joaquim  de  Mattos,  Joaqnim  Filippe  Xery 
Delgado,  João  Thomás  da  Costa,  José  Maria  de  Mello  de 
Mattos  e  Adolpho  Loureiro,  com  o  fim  de  estudar,  tanto  o 
phenomeno  que  se  dava  na  costa  de  Espinho  e  os  meios 
de  obstar  aos  seus  effeitos,  bem  como  as  causas  da  de- 

terioração do  molhe  do  S.  da  barra  de  Aveiro  e  provi- 
dencias a  adoptar  j)ara  o  reparar  e  evitar  a  repetição  das 

avarias  que  tinha  soffrido. 
No  seu  relatório  de  IG  de  maio  de  1898,  muito  interes- 

sante sobre  as  causas  que  haviam  rompido  o  equilíbrio 
que  ha  tempo  se  estabelecera  entre  a  acção  do  mar  na 
costa  de  Espinho  e  a  resistência  e  estabilidade  da  praia, 
c  sobre  os  meios  de  o  restabelecer  evitando-se  a  sua  re- 

petição, descreve-se  desenvolvidamente  o  estado  perigoso 
em  que  se  encontrava  o  molhe  do  S.  da  barra  de  Aveiro, 
obra  essencial  para  a  conservação  dVsta  barra,  concluindo 
a  commissão  por  julgar  indispensável  para  a  conservação 
e  segurança  do  molhe  a  execução  do  projecto  elaborado 

pela  antiga  2.'''  circunscrição  hydraulica,  que  consistia  na 
consolidação  da  obra,  alargando-lhe  a  base  com  enroca- 
mentos  graníticos,  e  protegendo-a  e  defendeudo-a  com 
blocos  artificiaes  de  dimensões  convenientes  para  garan- 

tir-lhe a  estabilidade. 
Com  este  parecer  se  conformou  inteiramente  o  conselho 

de  obras  publicas  e  minas,  sem  que  por  emquanto  se  te- 
nha procedido  ainda  áquelle  importante  trabalho,  apesar 

da  conservação  da  obra  haver  já  custado,  depois  que 
se  elal)orou  o  projecto,  46:903tÍÍ]2õ  réis  até  junho  de 
1903. 

Reeonstrucção  do  cães  de  Avcii'0.  — A  cidade  do  Aveiro 
tem  accesso  do  mar  por  um  bello  canal,  limitado  latteral- 
mente  por  muros  de  alvenaria  argamassados,  com  guardas 
de  cantaria.  Neste  canal  desembocam  outros  esteiros  e 

valias,  que  passam  sob  pontes  de  alvenaria,  que  manteem 
ininterrompida  a  communicação   marginal   dos  dois  lados 
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do  eaual,  commiinicação  que  é  feita  por  uma  bella  estrada 
macadamizada. 

Não  pode  fixar-se  ao  certo  a  data  da  construcção  das 

primeiras  muralhas,  nem  qual  foi  o  seu  custo.  Consta  so- 
mente que  por  provisão  de  D.  Pedro  II,  em  1680,  fora  a 

camará  auctorizada  a  lançar  um  imposto  por  três  annos, 

de  um  real  em  cada  quartilho  de  vinho  vendido,  para  oc- 
correr  ás  despesas  da  restauração  do  cães.  que  já  então 
se  achava  muito  arruinado. 

D.  Maria  I  encarregou  da  obra,  que  principiou  em  31 

de  agosto  de  1780,  o  desembargador  António  Gravito  Si- 
mões da  Veiga.  Parece  que  não  se  ultimaram  então  aquel- 

les  trabalhos,  ou  que  pouco  duraram,  se  acaso  se  fizeram, 

porque,  por  provisão  de  24  de  maio  de  1810,  se  tomaram 

novas  providencias,  lendo-se  n'aquelle  diploma  régio  o  se- 
guinte : 

«Querendo  promover  a  reparação  da  importante  obra 
do  cães  da  cidade  de  Aveiro,  que  se  acha  ameaçando 

ruina,  e  cuja  reparação  exigiria  maiores  despezas. . .» 

Por  aviso  de  3  de  setembro  d'aquelle  anno  foi  ordenado 
a  Luiz  Gomez  de  Carvalho  se  encarregasse  d"aquella  re- 

paração, em  consequência  de  uma  representação  dirigida 
ao  principe  regente  e  relativa  á  ruina  em  que  se  achava 
o  cães  da  cidade,  «assim  em  razão  do  extraordinário  tem- 

poral que  houve  em  maio  daquelle  anno,  como  pela  falta 
de  solidez  do  mesmo  cães». 

Por  uns  avisos  de  1811  e  181G  se  mandou  proceder  á 
ampliação  do  cães  antigo,  sua  reedificação  e  limpeza. 

Esta  muralha,  em  consequência  da  má  construcção  que 
já  de  ha  muito  se  lhe  notara,  sem  argamassa,  ou  com 
péssima  argamassa,  já  por  diversas  vezes  havia  carecido 
de  reparos,  mesmo  posteriormente  aos  de  1810;  mas,  não 
obstante  esses  reparos,  em  18ò7  havia  chegado  ao  ultimo 
estado,  ameaçando  a  perda  total  de  uma  das  mais  bellas 
obras  de  Aveiro,  na  extensão  de  1:113  metros,  que  tanta 
era  a  do  canal  revestido  de  muros,  que  conduz  á  cidade. 

Por  isso,  em  10  de  setembro  d'esse  anno  de  1857,  elabo- 
rou o  engenheiro  Júlio  Augusto  Leiria  um  projecto  de 

reparação  d'aquellas  muralhas,  aproveitando-se  das  funda- 
ções das  antigas  para  os  novos  muros  de  cães,  fazendo  o 

trabalho  ás  marés  e  estabelecendo  os  respectivos  esta- 
leiros c  amassadores  em  barcas,  ou  saJeiras,  fundeadas  no 

local  da  obra.  O  seu  orçamento  era  de  7.248->0OO  réis. 

O  conselho  de  obras  publicas,  apoiando  o  projecto  e  reco- 
iiliecendo  a  urgência  da  obra,  aconselhava,  comtudo,  o  em- 
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prego,  em  lugar  da  pedra,  que  era  ali  muito  cara,  de 
tijolo  feito  com  vasas  ou  lodos  da  ria. 

Quando  o  sr.  engenheiro  Silvério  Augusto  Pereira  da 
Silva,  tomando  conta  da  direcção  das  obras  publicas  do 
districto  de  Aveiro,  deu  parte  para  o  governo  do  estado 

desta  obra,  em  22  de  janeiro  de  1858,  ponderou  que  a  fa- 

bricação d'aquelles  tijolos  exigia  a  construcção  de  fornos 
e  de  outros  trabalhos  caros  e  demorados,  que  não  estariam 
em  proporção  do  custo  da  obra  propriamente  dita,  e  disse 

que  lhe  parecia  preferível  o  emprego  de  pedra  com  arga- 
massa do  cal,  areia  c  pozzolana  de  S.  Miguel,  tanto  mais 

que  havia  no  rocio  de  Aveiro  pedra  que  poderia  empre- 

gar-se  n'ella,  e  que  era  muito  melhor  e  licaria  muito  mais 
barata  do  que  o  grés  de  Eirol,  esperando  ainda  obter 
muito  economicamente  as  madeiras  para  a  construcção  de 
uma  ensecadeira  movei,  que  serviria  para  toda  a  obra. 

Em  22  de  julho  de  1859  ponderou  ainda  aquelle  enge- 
nheiro que  a  verba  de  7:000^000  réis  era  muito  diminuta 

para  reparar  muros,  que  dos  dois  lados  do  canal  tinham  a 

extensão  de  mais  de  2  kilometros,  e  que  estavam  comple- 
tamente arruinados,  accusando  inflexões,  desaivellamentos 

e  a  perda  do  primitivo  jorramento,  tudo  em  consequência 
da  falta  de  espessura  necessária,  apresentando  em  alguns 
pontos  depressões  que  revelavam  a  falta  de  fundação,  e 
em  outros  profundas  cavernas,  ou  cavidades,  de  onde  se 

haviam  destacado  as  pedras  que  compunham  as  alvena- 
rias da  parede. 

Sendo,  portanto,  mister  fazer  de  novo  quasi  todo  o  muro, 
adoptara  para  elle  um  outro  typo,  com  maior  espessura  e 
com  reforços  de  espaço  a  espaço,  ou  contrafortes  de  G  em 
()  metros  para  o  interior,  e  com  maior  jorramento.  E,  tendo 
de  refazer  quasi  todas  as  fundações  da  muralha,  fizera 
uso  de  uma  ensecadeira  volante,  que  punha  completamente 

a  enxuto  a  parte  em  que  se  trabalhava  e  em  que  empre- 
gava a  pozzolana  de  S.  Miguel. 

Segundo  o  seu  systema,  estavam  construídos  naquella 

época  136"\00  de  cães,  e  gasta  a  quantia  de  2:777^935 
réis,  incluindo  materiaes  e  ferramentas,  calculando  que 
para  reparar  a  extensão  que  faltava  seriam  precisos  ainda 

10:000/^000  réis.  Foram  attendidas  as  suas  judiciosas  con- 
siderações, e  em  13  de  outubro  de  181)8,  tendo  continuado 

a  obra  da  grande  reparação  do  cães  de  Aveiro,  que  an- 
tes deveria  chamar-se  reconstruecão,  estavam  construídos 

1:517  metros  de  cães,  faltando  somente  476  metros,  e 

tendo  importado  todo  o  trabalho  feito  em  34:560f5í030  réis. 
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Pelo   preço  médio  da  ohra  a  sua  conclusão  viria  a  impor- 
tar ainda  em : 

47()  metros  de  caos  a  2:>7"2it 
réis        10:843á>280 

Pontes  de  Dohadoira  e  S.  Gon- 

çalo          3:On0.oO(lO 

Imprevistos    1ÒG-S:120      u-oonòGOO 

O  respectivo  inspector,  o  conselheiro  Plácido  de  Abreu, 

informando  este  projecto,  disse  que  o  cães  de  Aveiro,  en- 
tre as  pyramides  e  a  ponte  da  cidade,  media  2:063  me- 

tros, sendo  de  enxilharia  277  metros  e  de  beton  1:344 

metros;  e  que  em  1868  esta^^am  em  construcção  42  metros 
de  muro  e  por  construir  330  metros,  com  2  pontes  tendo 
70  metros  de  avenidas. 

Os  cães  de  beton,  ultimamente  empregados,  eram  feitos 
a  secco,  em  uma  ensecadeira  de  duplo  taipal  com  terra 
calcada,  mas,  sendo  hvdraulica  a  argamassa  empregada, 
podia  endurecer  debaixo  de  agua,  não  havendo  por  isso 

necessidade  de  fazê-la  a  secco,  e  devendo  portanto  sup- 
primir-se  um  taipal,  dragando-se  dentro  da  ensecadeira  até 
a  profundidade  necessária.  Este  era  o  sen  parecer, 

A  media  do  custo  da  obra  tinha  sido  de  22:775  réis 

por  metro  linear,  ou  4;)102  réis  por  metro  cubico  de 
trabalho  feito,  cubando  por  metro  corrente,  a  guarda 

Qra3  227  de  alvenaria,  o  muro  5"'^,130  de  beton,  e  o  cor- 
dão e  capeamento  de  cantaria  0"'^,I41. 

Esta  obra,  feita  por  systema  muito  engenhoso  e  econó- 
mico, foi  terminada  em  1872,  apresentando  um  bello  as- 
pecto, e  havendo-se  comportado  muito  bem  até  1888,  em 

que  principiou  a  carecer  de  alguns  pequenos  reparos,  de- 
vido principalmente  a  haverem  as  varas  ferradas  dos  bar- 

queiros atacado  em  alguns  pontos  o  rebouco  e  mesmo  o 

beton,  que  se  apresentava  em  geral  muito  rijo  e  consis- 
tente. 

A  obra,  porem,  comquanto,  absolutamente  fallando, 

muito  barata,  subiu  muito  acima  das  primitivas  previ- 
sões, elevando-se  o  seu  custo  para  os  2:145  metros  de 

cães  a  50:939/5725  réis,  comprehendendo,  porem,  as  pon- 
tes da  Dobadoura,  de  S.  Gonçalo  e  da  Praça. 

Draga  de  Aveiro. —  Em  1860  as  obras  da  barra  de 
Aveiro  iizeram  acquisição  de  uma  draga  de  baldes.  Jlas, 



para  a  remoção  da  grande  massa  de  areias  qne  entulhava 
a  barra  e  os  eauacs,  e  que  todos  os  dias  se  renovava,  o  tra- 

balho de  uma  draga,  demais  a  mais  desprovida  do  conve- 
niente material  de  transporte,  era  pouco  útil  e  sobretudo 

muito  desproporcionado  ao  seu  custo.  Dentro  em  pouco, 

portanto,  a  draga  íicou  paralysada,  deteriorando-se  todos 
os  dias,  apesar  das  despezas  de  conservação  e  do  pessoal 

que  era  preciso  manter-lhe.  Por  isso,  em  1871,  foi  aquella 
draga  enviada  para  Vianna  do  CJastello,  por  julgar-se  dis- 

pensável em  Aveiro. 

Comtudo,  em  14  de  dezembro  de  1885  officiou  o  presi- 
dente da  junta  administrativa  das  obras  da  barra  de 

Aveiro,  requisitando  novamente  uma  draga  como  muito 
necessária,  requisição  que,  por  intermédio  do  governador 
civil  do  districto,  subiu  ao  conhecimento  do  governo. 

Em  20  de  abril  de  188G  foi  organizado  um  programma 
para  o  fornecimento,  por  concurso  limitado,  de  uma  draga, 
o  qual  foi  enviado  a  doze  casas  constructoras  estrangeiras, 

pedindo-sp-lhes  propostas  para  aquelle  fornecimento. 
Só  5  responderam  a  este  convite,  não  tendo  andamento 

o  processo,  apesar  de  novamente  em  1890  haver  instado 
pela  compra  da  draga  o  engenheiro  Joaquim  Botelho  de 

Lucena,  então  director  da  antiga  2.'''  circunscrição  hydrau- 
lica,  á  qual  pertencia,  como  se  sabe,  o  Vouga  e  a  barra 
de  Aveiro. 

Havendo-se,  porem,  em  3  de  abril  de  1893  realizado 
naquella  cidade  um  grande  comicio  para  se  pedir  ao  go- 

verno que  organizasse  um  serviço  regular  de  dragagens 

na  ria,  com  o  qual  se  conservassem  desobstruidos  os  ca- 
nacs  e  esteiros  navegáveis,  e  ao  mesmo  tempo,  espalha- 

das as  dragagens  sobre  os  areaes  da  costa,  se  criassem 
terrenos  de  grande  fertilidade  e  de  extraordinário  valor, 

o  governo  auctorizou  a  direcção  da  2.^  circunscrição  hy- 
draulica,  já  referida,  a  contratar  com  a  casa  Henry  Sâ- 
tre,  de  França,  o  fornecimento  de  duas  dragas  de  baldes, 
por  120:000  francos,  sendo  uma  para  o  porto  da  Figueira 
e  outra  para  o  de  Aveiro. 

D'aqui  proveio  a  draga  que  existe  hoje  em  Aveiro,  que 
é  da  força  de  20  cavallos-vapor,  trabalhando  bem  a  3,5 
atmospheras,  mas  podendo  ir  até  7. 

E  uma  pequena  draga,  que  só  pode  dragar  a  diminutas 
profundidades,  que  não  podem  exceder  7  metros  abaixo  da 

linha  de  fluctuação  do  barco,  quando  os  paioes  e  depó- 
sitos estejam  carregados  de  carvão  e  cheios  de  agua. 

O  seu  trabalho  etfectivo  é  de  45  metros  cúbicos,  termo 
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médio,  por  hora,  em  fundos  de  areia  o  argilla  pouco  con- 
sistente, e  só  de  20  metros  cúbicos  em  argilla  iim  pouco 

mais  consistente. 

Custou  esta  draga,  por  contrato  de  22  de  dezembro  de 
1883: 

60:000  francos,  que  ao  cambio  da  época  cor- 
responderam a       13:200)5000 

Os  transportes  da  macliina  desmontada  im- 
portaram em    4õ0:>000 

A  montagem  do  casco         2.4>!õ^000 
A    montagem    da    machina    e    apparelho  de 

dragar    134:^000 
As  modificações  e  obras  complementares  que 

exigiu.         1.109^735 
A  pintura           140^000 

Veio  assim  a  draga  a  importar  em       17:()085Í73r) 

Alem  das  suas  acanhadas  dimensões  e  pouca  forca,  o 

ferro  do  casco  da  embarcação  não  offerece  duração  bas- 
tante, sendo  muito  pouco  espesso.  A  falta  de  barcos  apro- 

priados para  transporte  e  descarga  das  dragagens  obri- 
ga a  repetidas  interrupções  do  serviço  não  rendendo  por 

este  motivo  mais  de  (i  metros  cnliicos  por  barco  em  10 
minutos  de  trabalho. 

No  emtanto,  começaram  as  dragagens  com  este  appare- 
lho em  10  de  agosto  de  1896,  tendo  trabalhado  quasi  ex- 

clusivamente na  ria,  entre  as  pyramides  e  o  cães  do  Côjo^ 
e  nos  terrenos  adjacentes  ao  esteiro  de  Fonte  Nova. 

Desde  1896  até  julho  de  1898  despenderam-se  em  dra- 
gagens 17:6216200  réis,  achando-se  incluida  nesta  verba 

a  de  2:054.6680  réis  da  construcção  de  barcos  de  trans- 
porte, e  9436060  réis  de  despezas  com  o  rebocador  Leão. 

Desde  entào  até  o  fim  do  anno  económico  de  1901-1002, 
em  que  os  serviços  da  barra  de  Aveiro  passaram  para 
cargo  da  junta  criada  por  decreto  de  8  de  junho  de  1898, 

a  despeza  com  dragagens  foi  de  13:020^629  réis,  achan- 

do-se comprehendida  n"esta  quantia  a  de  4376220  réis,  em 
que  importou  a  construcção  de  uma  prancha  para  pôr  a 
sêcco  a  draga  e  limpar  o  fundo  da  embarcação,  e  a  de 
450)5000  réis  pela  reparação  c  fabrico  de  algumas  peças 
da  machina  de  dragar.  p]m  30  de  junho  de  1903  estavam 
já  as  despesas  das  dragagens  em  35:9316240  réis,  sem 
que  a  este  gasto  correspondessem  melhoramentos  sensiveis. 
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Do  que  fica  dito  se  conclue  que  são  pequenos  os  servi- 
ços que  esta  draga  tem  prestado,  nem  jamais  serão  gran- 

des, attendendo  ás  fracas  dimensões  e  força  d'ella,  e  á 
falta  de  barcos  de  transporte  convenientes.  Como  draga 

para  trabalhar  nos  canaes  interiores  e  esteiros,  é  útil,  cer- 
tamente, mas  é  mister  não  lhe  manter  uma  tripulação  per- 
manente, nem  nos  barcos  de  transporte,  cuja  despeza  mon- 

taria a  quantias  importantes. 
E  preciso  também  nao  expor  esta  frágil  embarcação  ao 

mar,  não  sendo  prudente  fazel-a  aproximar  da  barra.  Para 
executar  um  grande  trabalho  de  dragagem  seria  mister, 

não  só  uma  draga  de  maior  força,  mas  um  material  de  ser- 

viço muito  importante.  Para  que  d'elle  se  obtivessem  re- 
sultados bem  palpáveis  teria  de  ser  grande  a  despeza,  sem 

que  possa  alimentar-se  a  convicção  de  que  se  não  resta- 
beleceriam depois  os  depósitos  e  os  assoriamentos,  que  ha- 

via^ anteriormente  e  que  a  draga  fosse  removendo. 
E,  pois,  indispensável  distinguir  os  casos  em  que  as 

dragas  prestam  serviços  importantes  e  que  só  com  ellas 

podem  conseguir-se,  d'aquelles  em  que  não  servem  senão 
])ara  consumir  dinheiro,  sendo  muito  limitados  o  transitó- 

rios os  seus  effeitos. 

IMiarol  de  Aveií-o.  —  Foi  o  projecto  deste  pharol  ela- 
borado em  5  de  abril  de  1884  pela  direcção  geral  dos 

correios,  telegraphos  e  pharocs,  tendo  sido  o  seu  pri- 
meiro orçamento,  que  era  de  4(!:00(lr>UO(j  réis,  approvado 

por  portaria  de  20  de  dezembro  do  mesmo  anno,  e  por 
portaria  de  26  de  julho  seguinte  incumbida  a  execução  da 
obra  ao  director  das  obras  publicas  do  districto  de  Aveiro. 

Este  bello  projecto,  se  não  foi  elaborado  pelo  distineto  en- 
genheiro, o  sr.  conselheiro  Paulo  Benjamim  Cabral,  foi-o 

sob  a  sua  direcção. 

Tendo  o  sr.  conselheiro  Silvério  proposto  algumas  mo- 
dificações ao  projecto,  umas  sob  o  ])onto  de  vista  technico, 

com  o  fim  do  augmentar  a  estabilidade  da  obra,  outras 

sob  o  ponto  de  vista  csthetico,  para  dar  lhe  melhor  appa- 
rcncia,  foi  por  portaria  de  22  de  agosto  de  188Õ  deter- 

minado que  na  construcção  da  parte  d'aquelle  edificio 
acima  das  fundações  se  mantivesse  inalterável  o  projecto 

approvado  em  maio  de  1894,  elevando-se,  comtudo,  a 
altura  dos  annexos  de  7'"  a  7 '",5,  e  bem  assim  acceitan- 
do-se  a  modificação  proposta,  relativa  ás  fundações.  Fez-se, 
comtudo,  um  orçamento  supplcmentar  de  5:300f)000  réis, 

havendo-se  despendido  na  construcção  51:26õ/>75õ  réis. 
As   obras   foram  começadas    na  primeira  quinzena  de 
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marco  de  1885  e  terminadas  na  segunda  quinzena  de  ju- 
nho de  1893. 

Está  o  pharol  montado  em  uma  bella  torre,  lendo  o 

centro  da  luz  a  58'"  acima  do  nivel  médio  do  oceano,  com 
grupos  de  quatro  clarões  brancos  de  24  em  24  segundos. 

É  um  pharol  de  l."  ordem,  com  o  alcance  de  20  milhas,  e 
é  munido  de  trompa  de  novoeiro,  que  produz  um  som  de 

15  em  15  segundos.  Tem  um  sector  de  180",  allumiando 
todo  o  horisonte  maritimo.  E  pois  uma  obra  notável,  que 
liça  próxima  do  forte  da  barra,  e  cujas  coordenadas  são: 

latitude  N.  40"  35'  20",2  e  longitude  E.  do  observatório 
de  Lisboa  O"  78'  40", 4  ou  longitude  W.  de  Greenwich 
8°  39'  8'',5- 

Segundo  o  projecto,  a  fundação  da  torre  consistia  em 
um  macisso  de  beton  com  6  metros  de  espessura,  des- 

cendo 3  metros  abaixo  da  máxima  baixamar  na  costa,  e 
contido  em  um  recinto  de  palplanches,  cravadas  a  grande 
profundidade  abaixo  da  base  do  macisso. 

Este  macisso  foi  substituído  por  outro,  assentando  sobre 
estacaria  com  grade  de  madeira  á  altura  das  mais  baixas 

aguas.  Foram  cravadas  97  estacas  com  8'", 5  de  compri- 
mento e  O'", 26  de  diâmetro  na  cabeça,  serradas  a  2"', 05 

abaixo  do  nivel  médio  do  mar,  sendo  as  cabeças  das  es- 
tacas envolvidas  em  beton  de  argamassa  de  pozzolana.  Nas 

alvenarias  foi  empregado  o  grés  d'Eirol  e  alguns  granitos  de 
óptima  qualidade.  Infelizmente,  não  se  limitou  o  emprego 
da  pedra  ao  granito,  como  fora  proposto,  mas  manteve-se 
o  emprego  dos  grés  nas  alvenarias.  Estes  grés,  de  uma 
óptima  apparencia  e  de  grande  resistência  ao  esmagamento, 
quando  perfeitamente  seccos,  encontram-se,  como  já  se 
disse,  em  estratificações  de  espessura  variável,  entremeados 
com  camadas  de  argillas  ferruginosas.  São  de  oôr  verme- 

lha, formados  de  grãos  finos  de  areia  quartzosa,  cimentados 
por  uma  matéria  quartzosa  ou  calcarea,  com  uma  parte  de 
argilla.  São  muito  bygrometricos  e  atacáveis,  experimen- 

tando á  acção  do  ar  ou  da  humidade  uma  desagrega- 
ção, que  os  esfolha,  e  que  separa  as  camadas  delgadas  de 

que  são  formados,  para  o  que  certamente  concorrem  os 
oxydos  de  ferro  no  estado  de  peroxydo  anhydro,  que  abun- 

dam n'aquellas  argillas. 
Conservando-se  quasi  inalteráveis,  quando  immersos, 

expostos  alternativamente  ao  ar  e  á  agua  e  humidade 
desaggregam-se  e  cospem  os  rebocos  das  argamassas  e  do 
cimento.  São  do  peso  de  2:353  kilogrammas  por  metro 
cubico,  e  em  boas  condições  resistem  a  grande  carga  por 
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centímetro  quadrado.  Conservando-se  bem  no  interior  das 
alvenarias,  carecem  os  paramentos  da  torre  de  ser  bem 
revestidos  de  argamassa  de  cimento,  que  preservem  os  grés 

do  interior  da  acção  do  ar.  N'estas  condições  é  de  espe- 
rar que  resistam. 

O  illustre  auctor  do  projecto  calculou  que  a  pressão,  ou 

carga  vertical  permanente  da  base  da  torre,  seria  de  8'', 83 

por  ceutimctro  quadrado.  A  rectiíicação  d'este  calculo,  re- 
feito com  todo  o  rigor,  deu  para  aquella  carga  o  valor  de 

9'',83.  Alem  d'esta  carga,  que  é  já  enorme  para  as  alve- 
narias, é  ainda  a  torre  sujeita  á  acção  do  vento,  que  para  a 

hypothese  em  que  a  calculou  o  auctor  du  projecto,  acha  se 
o  coeciente  de  estabilidade  na  parte  em  que  a  torre  é 
desacompanhada,  de  13,7,  superior  ao  que  se  observa  na 

maioria  das  torres  conhecidas,  devendo,  porem,  notar-se 
que  no  calculo  da  pressão  do  vento  se  não  attendeu  ao 
alargamento  das  cornijas  e  á  platibanda  e  galeria,  nem  á 

acção  meridiana  da  camará  do  apparelho.  A  pressão  de- 
vida á  carga  permanente  e  accidental  na  base,  correspon- 

dentemente ás  duas  generatrizes  do  plano  meridiano  da 
direcção  do  vento,  partindo  da  já  mencionada,  e  applicando 

a  formula  da  Hexão  plana,  acham-se  respectivamente  de 
12'', 05  e  de  7'',(j1,  não  devendo  attingir  estes  limites,  mas 

aproximar-se  d'elles,  quando  o  vento  soprar  com  grande violência. 

Applicando,  porem,  os  mesmos  cálculos  á  obra  como  se 

acha  executada,  mas  referindo-os  somente  á  torre  a  con- 
tar do  pavimento  do  terraço,  visto  até  essa  altura  ter  um 

grande  excesso  de  resistência  pela  maior  espessura  das 
paredes  e  por  se  achar  encontrada  e  solidaria  com  todo  o 
edifício,  acha-se  a  carga  permanente  áquclle  nivel  de 

7'', 81 7  por  centímetro  quadrado,  sendo  as  pressões  má- 
xima c  minima  da  carga  permanente  e  accidental  do  vento, 

correspondentes  ás  generatrices  do  plano  meridiano  da  di- 
recção do  vento. 

Ri  ̂   9\83  e  E2  =  5\81 

Quanto  á  resistência  do  terreno,  sendo  este  de  areias 
siliciosas  em  grande  espessura,  e  assentando  naturalmente 

em  rocha,  pôde  considerar-se  absolutamente  imcompres- 
sivel. 

Foi  esta  importantíssima  construcção  começada  pelo 
sr.  engenheiro  feilverio  e  continuada  pelo  sr.  Figueiredo  c 
Silva,   que   se  entregou   a   estudos  interessantes  sobre  os 
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materiaes  n"ella  empregados,  suas  condições  de  estabili- 
dade e  resistência,  sendo  a  obra  concluída  pelo  sr.  José 

Maria  de  ilello  de  Mattos,  engenheiro  também  muito  dis- 
tincto  e  estudioso. 

O  orçamento  pouco  foi  excedido,  e  a  obra  tem-se  com- 
portado muito  bem,  exigindo,  sempre  attentos  cuidados 

com  a  sua  conservação,  como  deve  ser. 
Presta,  porem,  á  navegação  serviços  importantes,  que 

bem  compensarão  todos  os  sacrifícios  que  exigiu. 

Receita  para  as  obras  da  barra  de  Aveiro.  —  Para  estas 
obras,  administradas  directamente  pelo  estado  ou  por  uma 

junta  administrativa,  houve  sempre,  alem  das  dotações  es- 

peciaes  dadas  pelos  go\'ernos,  receitas  próprias  criadas 
por  lei  com  aquella  applicação,  e  outras  extraordinárias, 
provenientes  de  donativos  particulares  para  o  mesmo  íim. 

O  imposto  denominado  real  da  harra  remonta  a  9  de 

setembro  de  1757,  tendo  sido  mandado  cobrar  por  porta- 
ria de  27  de  maio  de  1756,  precedido  das  resoluções  de  6 

de  outubro  de  1755  e  de  21  de  maio  de  1756,  e  despacho 
do  desembargo  do  paço  de  24  de  maio  de  1756. 

Primitivamente  era  este  imposto  de  um  real  em  cada 
quartilho  de  vinho  e  arrátel  de  carne  postos  á  venda,  c 
pago  unicamente  pela  antiga  camará  de  Aveiro.  A  carta 
de  lei  de  17  de  abril  de  1838  tornou-o  extensivo  a  todo  o 

districto,  destinando-o  a  ser  applicado  única  e  exclusiva- 
mente ás  obras  da  barra. 

Por  decreto  de  2  de  julho  de  1SU2  applicou-se  mais  ás 
obras  ura  imposto  de  40  réis  por  barco  grande  e  de  20  réis 
por  barco  menor  carregados  de  moliço. 

A  antiga  junta',  criada  por  decreto  de  9  de  setembro 
de  1856,  e  depois  extincta  por  decreto  de  12  de  agosto 
de  1886,  foi-lhe  estabelecido  o  subsidio  annual  de  6  contos 
de  réis,  concessão  que  foi  contirmada  pela  carta  de  lei 
de  20  de  marco  de  1875  e  pelo  decreto  de  2  de  junho  de 
1884. 

Até  1865  nunca  o  subsidio  annual  foi  inferior  a  15 

contos  de  réis,  íicando  depois  reduzidas  as  obras  ao  im- 
posto do  real  da  barra,  que  pouco  excedia  8  contos  do 

réis  por  anno. 

Pela  carta  de  lei  de  20  de  março  de  1875  foi  o  rendi- 
mento da  barra  augmentado  com  o  imposto  aã  valorem 

sobre  o  sal,  o  milho,  os  minérios  e  outros  artigos  expor- 
tados. Mas  o  decreto  de  2  de  junho  de  1884  extinguiu 

este  imposto,  deixando  somente  a  vigorar  o  antigo  real  da 
barra,  o  qual  foi  abolido  pela  carta  de  lei  de  24  de  agosto 
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de  1887,  que  criou  em  seu  logar  o  de  2  réis  sobre  as  ta- 
xas do  real  de  agua  respeitante  á  carne  e  ao  vinho,  dis- 

pondo que  o  seu  producto  fosse  exclusivamente  destinado 
ás  obras  da  barra,  sem  prejuizo  da  receita  especial  que 

fosse  consignada  ás  mesmas  obras.  A  cobrança  d'este  im- 
posto era  feita  por  arrematação,  dada  pela  antiga  junta 

administrativa,  tendo  rendido  no  ultimo  anno  de  1887  a 

(juantia  de  9:080^000  réis.  Por  officio  da  direcção  geral 
das  alfandegas  e  contribuições  directas,  de  18  de  dezem- 

bro de  188tj,  passou  a  ser  cobrado  com  o  real  de  agua, 

mas  só  depois  de  lindo  o  anno  de  1887,  em  cujo  exercí- 

cio já  havia  sido  arrematado.  D'esta  data  em  deante  come- 
çou a  diminuir  rapidamente,  mesmo  depois  de  criada  a 

actual  junta  administrativa  das  obras  da  barra  por  decreto 
de  8  do  junho  de  1898. 

Nos  últimos  cinco  annos  o  producto  do  imposto  especial, 
criado  por  lei  de  24  de  agosto  de  1887,  foi  o  seguinte : 

Anno  de  1898-1899. 
Anno  de  1899-1900. 
Anno  de  1900-1901 . 
Anno  de  1901-1902. 
Anno  de  1902-1903. 

õ:G98f>3991 

5:822ál291 
õ:902ái029U[edia  .5:866^805 
5:8G4áiõr)4 
5:800íi478) 

Em  1843  informava  o  governador  civil  de  \veiro  que 
o  imposto  estabelecido  por  provisão  do  desembargo  do  paço 
de  28  de  novembro  de  175(),  e  applicado  ás  obras  do 
porto  e  barra  pelas  leis  de  17  de  abril  de  1838  e  de  23 
de  julho  de  1839,  tinha  sido,  cm  media,  de  1840  a  1843 
de  9:159íi4.õ0  réis. 

Assim,  por  uma  nota  que  se  encontra  na  repartição  res- 
pectiva acha-se  que  os  rendimentos  applicados  ás  obras 

da  barra  do  Aveiro  foram,  a  contar  somente  de  1791,  os 

seguintes : 

De  1791  até  1838        324:4  ir)->34(i 
De  1839  até  1854        13i;:422->r>10 
De  1855  até  1903  (y)        25O:OOO/>UO0 

Total          710:837,5Í856 

Anteriormente  a  1791  foi  ainda  cobrada  para  as  obras 
da  barra,  a  contar  de  175G,  quantia  que  não  seria  talvez 
inferior  a  200:000;5iOOO  réis. 
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Não  foram,  porem,  todas  estas  quantias  empregadas  nas 

obras,  mas  d'ellas  foram  muitas  vezes  distrahidas  grandes 
importâncias  para  outros  íins,  como  por  exemplo  as  se- 

guintes, de  que  se  acha  registro  : 

Por  carta  regia  de  20  de  junho  de  1773, 
para  João  Baptista  Lunatelii  estabelecer 
uma  fabrica  de  tecidos  de  algodão  em 
Aveiro       12:000f)000 

Por  aviso  de  8  de  junho  de  1779,  para  os 

conventos  de  religiosas  de  Jesus,  em  Lis- 
boa       16:000^000 

Por  aviso  de  7  de  julho  de  1791,  para  a  an- 
tiga junta  do  Vouga         6:000ái000 

Por  aviso  de   9  de  março  de  1792,  para  as 
estradas  de  Lisboa  e  Porto         (3:000^000 

Por  aviso  de  16  de  setembro  de  1794,  para 
o  rio  Mondego         8:000íi000 

Por  aviso  de  21  de  janeiro  de  1795.  para  o 

mesmo  rio   ".       12:000^000 
Por  aviso  de  27  de  julho  de  1798,  para  a  es- 

trada de  Coimbra  a  Aveiro         6:000^00 

Por  aviso  de  10  de  agosto  de  1798,  para  a 
estrada  de  Lisboa  a  Rio  Maior       10:000)5í000 

Por  aviso  de  7  de  outubro  de  1801,  para  o 
real  erário       10:470^423 

■Por  aviso   de   30  de  marco  de  1809,  para  o 
coronel  Trant         3:534^523 

Seria  conveniente  indicar  igualmente  quaesquer  outras 
verbas  applicadas  ás  obras  da  barra,  de  donativos  e  de 
proveniências  diversas,  e  bem  assim  todas  as  quantias 
que  o  Estado  tem  dispensado  a  estas  obras.  ísão  poderam, 

porem,  as  repartições  respectivas  fornecer-me  estes  da- 
dos, que,  mesmo  incertos,  levariam  muito  tempo  a  colli- 

gir.  Se  os  calculássemos  pela  media  de  10:000^000 
réis,  dariam  de  1791  a  1903  a  enorme  cifra  de  réis 

1 . 1 2O:O0OíJ0OO.  Julgo  bastante  os  que  ficam  citados  para 
se  avaliar  a  somma  de  sacrifícios  que  teem  custado  ao 
paiz  estas  obras,  e  bem  assim  como  todos  os  governos 
teem  procurado  subsidial-as  sempre. 

Despeza  feita  com  as  obras. —  Se  difficil  é  apurar  qual 
a  receita  realizada  para  aquellas  obras,  muito  mais  o  é 
averiguar  quanto  foi  despendido,  e  distribuir  essa  despeza 

pelas  obras  em  que  foi  feita.  Apresentar-se-hão,  comtudo. 
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algumas  cifras,  pelas  quaes  se  poderá  fazer  uma  ideia  de 
quanto  essas  obras  teem  custado. 

Pelo  que  diz  respeito  a  épocas  remotas,  é  quasi  impos- 
sível apurar  a  despesa  feita  nas  obras  da  barra  de  Aveiro, 

em  diversos  períodos  e  trabalhos.  Citam-sc  algumas  quan- 
tias isoladas,  como  por  exemplo  o  regueirão  aberto  por 

Luiz  d'Allincourt,  que  o  mar  destruiu,  e  que  custou 
16:000i!)000  réis,  e  diz-se  vagamente  que  o  projecto  de 
Reynaldo  Oudinot,  que  era  orçado  em  100:OUO/JOOO  réis, 
devia  ter  custado  muito  mais.  Limitando,  porem,  estas  in- 

vestigações á  época  dos  grandes  trabalhos  do  principio  do 

século,  comquanto  não  possam  com  rigor  determinar-se 
todas  as  quantias  despendidas  nas  diversas  obras  e  as 
épocas  em  que  o  foram,  todavia,  para  algumas  poderão 

citar-se  dados,  que  podem  ter-se  por  certos. 
Sem,  portanto,  curar  dos  trabalhos  anteriores  aos  de 

Oudinot  e  Luiz  Gomez  de  Carvalho,  é  certo  que  estes  im- 
portaram em  sommas  avultadas,  attendendo  ás  condições 

em  que  foram  feitos,  á  sua  própria  natureza  e  á  rapidez 

e  celeridade  da  sua  execução.  Não  ha  d'aquellas  contas  ves- 
tígio algum,  apesar  da  regularidade  com  que  n'aquella 

época  se  escripturavam  as  despezas,  e  se  dava  conta  da 
applicação  dos  fundos  públicos.  E  provável  que  existam 

documentos  d'essas  despezas,  mas  tão  escondidos  no  pó 
dos  archivos  que  me  não  foi  possível  dar  por  elles. 

Srndo  a  obra  jiriíicipal  d'aquella  época  o 
molhe  do  sul,  ou  chamado  paredão  da 

barra,  ealcida-se  que  o  seu  custo,  até  a 
abertura  da  barra  em  1808,  foi  superior  a    1UO:<KJU;^OUO 

Desde  essa  época  até  a  administração  do 
sr.  conselheiro  Silvério,  não  se  encontra 
nota  alguma  do  custo  da  sua  conservação 
e  reparos.  Emquanto  importariam  ? 

Em  12  de  outubro  de  1875  dá  este  ultimo 

engenheiro  conta  de  haver  despendido 

n'aquelle  molhe,  em  reparos  e  construc- 
çSo        69:000,5000 

Desde  esta  data,  até  30  de  abril  de  1888, 

apurou  a  antiga  2.*  circnmscripção  hy- 
draulica  uma  despeza   com   esta  obra  de    152:933)5240 

E  desde  30  de  abril  de  1888  até  o  fim  do 

anno  de  l'J03  despendeu-se  nos  seus  re- 
paros e  conservação         4(>:íl03r5il25 

368:S36í)i305 



84 

Transporta   

Deve  advertir-se  que  uma  grande  parte 

d'esta  despeza  foi  só  em  conservação  e  re- 

paros. Os  esporões  da  costa  de  S.  Jacintho,  e  aqiiel- 
les  que  se  inseriram  no  molhe  do  S.  e  no 
forte  da  barra,  foram  obras  mnito  caras. 

Só  a  reparação  que  o  sr.  engenheiro  Sil- 
vério lhe  fez,  de  1859  a  1861,  importou 

em  21:l90j5iOOO  réis.  Não  será  de  mais 

julgar  que  com  estas  obras  se  não  terá 
gasto  menos  de   

O  molhe  do  N.,  aquelle  construído  pelo 
sr.  engenheiro  Silvério  para  corrigir  a 

perniciosa  direcção  que  a  barra  tinha  to- 
mado cm  1859,  e  que  tão  bons  resultados 

produziu,  sem  que  d'essa  obra  haja  sequer 
vestigio,  custou   

Nos  reparos  e  reconstrucção  do  cães  de 

Aveiro,  de  1868  a  1872,  despenderam-se 
O  custo  da  construcção  e  reparações  ante- 

riores não  teriam  por  certo  importado  em 
menos  de   

Na  abertura  do  canal  do  Espinheiro,  cujo 

orçamento  era  de  70:000(5ÍOOO  réis,  gas- 
taram-se  até  31  de  dezembro  de  1903, 
sem  a  obra  estar  terminada   

E  calcula-se  que  para  o  seu  acabamento  te- 
rão de  gastar-sc  ainda   

A  abertura  do  esteiro  de  Oudinot  não  se  co- 

nhece quanto  custou,  mas  sabe-se  que 
por  vezes  foi  limpo,  e  o  ultimo  orçamen- 

to auctorizado  á  junta  directora  das  obras 
de  barra  era  de  importância  elevada.  Não 
se  teria  gasto  com  esta  obra  menos  de. . 

Na  abertura  do  novo  leito  do  Vouga,  cha- 
mado Novo  Rio  do  Príncipe,  gastou-se.  . 

O  pharol  de  Aveiro  custou   
Não  fallando  no  custo  da  primeira  draga  que 

teve  o  porto  de  Aveiro,  Ea  actual,  sem 
contar  o  material  naval,  mas  incluindo  a 

montagem,  despendeu-se,  com  ella  e  com 
as  draxaefens,  até  dezembro  de  1902. .  . 

368:836r5i365 

60:000,^000 

lõ:5C0^000 

5õ:939ái75õ 

100:000^1000 

73:987^705 

56:083íi468      . 

30:000^000 

15:000^000 

51:265^755 

53:539^961 

880:453^,009 
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Transporte      880:453;$009 
Os  barracões,  o  material  marítimo,  a  linlia 

férrea  americana,  as  oíRcinas,  o  abaste- 
cimento de  agua,  os  estudos,  tudo  custou 

avultadas  quantias,  e  exige  uma  conserva- 
ção custosa.  O  seu  custo  foi,  seguramente, 

s'uperior  a      150:000^000 
Somma   1.030:453^009 

Estes  simples  dados  darão  ideia  dos  enormes  sacriticios 
pecuniários,  que  tem  custado  o  porto  e  barra  de  Aveiro. 
Em  um  apontamento,  que  se  encontra  na  secretaria  da 

direcção,  diz-se  que  no  periodo  decorrido  do  anno  eco- 
nómico de  1839-1840  até  o  1."  semestre  de  1853-1854, 

época  em  que  os  trabalhos  não  tiveram  grande  desenvol- 
vimento e  se  restringiram  si>  á  conservação  e  reparos,  se 

fizera  a  despeza  que  se  segue: 

Nas  obras  da  barra    60:523)$Í535 

Na  barreta  da  Vagueira    2:411^^100 
No  encanamento  do  Vouga    101(5650 

Na  tapagem   de  grotas  nas  margens  d'este  2:1265690 No  cães  de  Aveiro    4:997f5í772 
No  cães  de  Ovar    1 :650á250 

Nas  estradas,  portos  e  diversas  obras    50:917^555 

Simima      122:7õ8,5í558 

Desde  a  abertura  da  barra  de  Aveiro,  em  1808,  até 
hoje,  não  se  será  exagerado  computando  as  despesas  de 
todas  as  obras  em  mais  di  1.200:000;5í000  réis. 

Movimento  marítimo  e  commercial. — Já  se  viu  como  o 

eommercio  d'este  porto  f(3ra  outr'ora  florescente  e  impor- 
tante, e  como  elle  acompanhou  sempre  o  seu  movimento 

marítimo,  graças  primeiro  a  D.  Diniz  e  ao  infante  D.  Pe- 
dro, duque  de  Coimbra,  e  depois  a  diversos  monarchas, 

D.  Duarte,  D.  Pedro  II  e  outros,  incluindo  D.  José,  em- 
penhando o  marquez  de  Pombal  todos  os  esforços  para 

desenvolver  e  augmentar  as  fontes  da  riqueza  publica  na- 
cional. 

Só  a  pescaria  nas  aguas  interiores  e  a  apanha  do  es- 
caco e  do  moliço,  superior  adubo  para  os  terrenos  soltos 

e  arenosos,   apesar  de   feita  pela  forma  a  mais  inconve- 
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niente  e  selvagem,  a  despeito  de  todas  as  leis  e  regula- 

mentos com  que  tem  querido  defender-se  aquellas  rique- 
zas da  piscicultura  fluvial,  ainda  não  ha  muito  tempo  era 

avaliada  em  quantia  excedente  a  l;")(l:0UUi^O00  réis  por 
anno.  A  fabricação  do  sal,  género  que  fazia  o  principal 

objecto  da  exportação  d'aquelle  porto,  é  ainda  hoje  a  mais 
importante  industria  da  localidade,  vendo-se  sempre,  ou  por 
terra,  ou  por  mar,  sahir  para  fora  aquelle  produeto,  indis- 

pensável á  vida,  e  com  que  se  abastece  uma  parte  de  Hes- 

panlia. Eram  os  terrenos  da  ria  avaliados  ha  pouco  tempo  da 
forma  seguinte : 

Hectares 

Areaes    26:000 
Terrenos  inundados    8:000 
Ditos  alternadamente  enchutos  e  molhados  ....  3:000 
Terras  de  cultura    17:000 

Total        54:000 

Infelizmente,  com  grande  prejuízo  para  a  barra  e  por- 
to, e  com  perda  de  valores  importantes  para  o  paiz,  tem 

sido  descurada  a  plantação  dos  areaes,  que  já  no  princi- 
pio do  século  passado  José  Bonifácio  de  Andrade  e  Silva 

calculava  avançarem  annualmente  sobre  os  terrenos  cul- 
tivados iiO  palmos,  e  que  entre  Espinho  e  a  extremidade 

meridional  do  pinhal  de  Leiria  mediam  71  milhas  de  ex- 
tensão com  16!)  milhas  quadradas,  incluindo  os  pinhaes 

de  Tocha,  Quiaios,  Leiroza,  Urso,  Conselho  e  Leiria, 
com  a  superfície  de  36  milhas  quadradas. 

Ultimamente,  porém,  a  questão  da  arborisação  dos  areaes 
tem  prendido  a  attenção  dos  governos,  e  é  grato  confessar 
que  alguma  cousa  se  tem  feito  já  com  aquelle  fim. 

Restringindo-me,  porem,  ao  movimento  marítimo  e  com- 
mercial  de  Aveiro,  ainda  hoje,  que  já  não  ha  a  pesca  do 

bacalhau  que  empregava  60  navios  de  longo  curso  d'esta 
praça,  e  quando  a  importação  e  a  exportação  pela  barra 
está  muito  reduzida,  ainda  assim  esse  movimento  mari 
timo  é  representado  pelo  mappa  seguinte : 
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Uappa  dos  navios  eiilrailos  e  saidos  cm  Aveiro,  de  1883  a  1902 

1883.. 
1884.. 
1885.  . 
188C.. 
1887 . . 
1888.. 
1889.. 
1890  . 
1891.. 
1892.. 
1893.. 
1894  . 
1895.. 
1896.. 
1897.. 
1898.. 
1899.. 
1900.. 
1901.. 
1902.. 

Navios N.1VÍ0S 
enlradoa aaiiloa 

196 95 101 187 181 268 
119 132 251 
155 149 304 
187 194 381 
121 124 245 

143 139 282 

133 136 269 
123 124 247 
118 114 232 
94 97 191 

110 112 222 

126 121 247 
103 101 204 

112 118 230 
133 137 270 

107 
113 

220 110 122 
238 108 114 222 

106 124 230 
4:949 

A  tonelagem  máxima  dos  navios 
que  fiequentam  este  porto  é 
de  768  toneladas  bi-utas,  e  a 
media  é  de  250  a  260. 

Media  annual  de  navios  entra- 
dos e  eaidos,  247. 

Tonelagem  total,  62:980. 

Força  ú  confessar  que  este  movimento  maritimo  fura 
já  muito  mais  considerável,  como  consta  das  respectivas 
estatisticas. 



A  este  movimento  marítimo  correspondeu  um  movi- 
mento de  importação  e  de  exportação  dado  pelo  mappa 

seguinte : 

Mappa  dos  valores  importados  e  eiporlados  pela  barra  de  Areiro, 
de  1883  a  1902 

1883-1884 
1884-1885 
1885-1886 
1886-1887 
1887-1888 
1888-1889 
1889-1890 
1890-1891 
1891-1892 
1892-1893 
1893-1894 
1894-1895 
1895-1896 
1896-1897 
1897-1898 
1898-1899 
1899-1900 
1900-1901 
1901-1902 

96:916^930 
89;  663 5790 
83:636)5990 
78:9235182 
19:4585975 
69:3375717 
76:0605992 
78:7105310 
80:1685800 
91:9165640 
31:8835626 
13:276560C 
36:2615920 
18:4115370 
27:2025850 
38:3755030 
29:0645105 
33:2725v!00 
29:9345123 

Exportaçã 

47:8745645 
27:8615026 
25:7345885 
22:7855542 
30:9335340 
34:3515900 
42:5945000 
21:2425500 
27:3665500 
24:4395000 
22:0435635 
25:6115900 
28:6065200 
23:5365100 
22:1645250 
15:7515600 
20:9745400 
31:5155540 
20:6345680 

Media  anDual 
da  importação 
e  exportação 

144:7915575, 

íSiPíS  "8=3*9^247 
101:7085724) 

50:3925315', 103:6895617 
118:6545992    96:0455007 
99:9525810 
107:5355300) 

116:3555640 
53:8775261/ 

38:8885500}  63:1935398 
64:8685120 
41:9775470) 
49:3675100] 

51:1265635 

49:33855051  53:6375756 
64:7875740 
50:5685803) 

1.022:451)5155  515:3215643   1.537:7775798    80:9355632 
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Por  ultimo,  o  rendimento  aduaneiro  no  mesmo  período 
consta  do  mappa  seguinte  : 

Mappa  (los  rendimeDtos  cobrados  pela  deleyação  aduaneira  de  Aveiro, 
de  18S3  a  1902 

Aanos 
Imposto 
sobre 

0  pescado 

Imposto 
pai-a  as  obras da  barra 

Rendimentos 
diversos 

Tolal 

1883   
1884   
1885   
1886   
1887   
1888   
1889   
1890   
1891   
1892   
1893   
1894   
1895   
1896    
1897   
1Ç98   
1899     
1900   
1901   
1902   

2:1775288 
2:1655113 
1:7015271 
5:5075262 
7:3165790 
7:7685280 
2225880 

-5- 
-5- 

15:2835074 
17:1895917 
14:2005445 
20:7945297 
17:5265224 
21:2935150 
18:0665383 
27:1795107 
15:4965938 
21:3185193 
20:0135399 

3585396 
5715181 
3685899 
3755318 
4305731 
2415685 
6275031 
2655864 
2465351 
3125922 
2625083 

3365690 
4115198 
3235680 
4195509 
5445168 
3725662 
4525120 
4275140 
4365«22 

7:78154:')0 

13:2835220 
44:3765016 
24:2815516 
5:3915000 
6275675 
8015417 

3:4295181 
1:2755016 
2505839 
7425257 
7715694 
7665562 
8265688 

1:0745648 
1:1215998 
9925837 

3:4355042 

1:4675250 
1:5745250 
5:7325106 

15:8185904 

47:1125310 
26:3515686 
11:2735580 
8:3755196 
8:8115382 
4:2795092 
1:5405880 
4975190 

16:3385253 
18:2235694 
15:3035697 
22:0325183 
18:9245552 
22:8345657 
19:6035388 
30:9865811 
17:4165308 
23:3195583 
26:1825327 

235:2205011 112:2215212 355:2255173 

N.  B.  —  O  imposto  para  a  barra  6  cobrado  na  razão  de  20  réis, 
por  touelada,  tanto  por  entrada,  como  por  saida,  aos  navios  de  pe- 

quena cabotagem,  e  na  de  40  réis  aos  de  longo  curso. 
Esta  delegação  passou  em  fevereiro  de  1889  a  ser  posto  de  des- 

pacho, deixando,  por  conseguinte,  de  receber  o  imposto  do  pescado 
<lo3  postos  que  lhe  estavam  adjuntos,  o  qual  era  entregue  nas  rece- 

bedorias do  concelho,  voltando  a  ser  delegação  em  1892. 
Media  anuual  é  de  17:7615255. 

O  futuro  de  Aveiro. — Poucas  terras  possuem  as  con- 
dições que  reúne  a  cidade  de  Aveiro.  Esta  cidade,  que 

conta  lioje,  pelo  censo  de  1900,  o  numero  de  8:62-1  ha- 
bitantes, está  ligada  pelo  caminho  de  ferro  com  as  pro- 

víncias do  N.,  do  S.  e  das  Beiras,  e  communica-se  com 

o  paiz  pelas  estradas  que  d'ella  partem,  ou  a  atravessam, 
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e  que  são:  real  n.°  41  (Aveiro  a  S.  Pedro  do  Sul),  real 
n."  4õ  (Aveiro  ao  Carregal),  districtaes  n."  71  (da  barra  a 
Avellãs),  n.°  72  (Aveiro  á  Figueira),  u."  102  (Lavariz  a 
Aveiro,  por  Cantanhede  e  Mealhada),  e  municipaes  do  Se- 

nhor dos  Afflictos  ao  Marco,  e  da  Praça  do  Commercio 
á  estação  do  caminho  de  ferro.  Brevemente,  pelo  caminho 

de  ferro  do  Valle  do  Yoiiga,  sè-lo-ha  mais  intimamente  c  om 
uma  parte  importante  da  Beira  Alta,  achando-se  por  um 
complexo  systema  de  vias  aquáticas  e  de  canaes  ligada  com 
o  litoral  e  com  uma  parte  dos  terrenos  que  a  cercam.  Xo 

eentro  de  uma  região  riquissima,  com  o  manancial  inexgo- 
tavel  da  sua  ria,  que  alimenta  numerosas  salinas,  e  pode  ser 

o  mais  abundante  e  mais  v^ariado  viveiro  de  peixe,  forne- 
cendo ao  mesmo  tempo  magnificos  adubos  para  as  terras, 

alimentando  industrias  valiosas,  muito  principalmente  ce- 
râmicas, onde  se  conta  a  nossa  Sèvres  portugueza  e  a  fa- 

brica de  faianças  de  Fonte  Nova,  Aveiro  está  tadada  para 
um  bello  futuro,  se  os  poderes  públicos  de  um  lado,  e  os 

proprietários  do  outro,  se  unirem  para  a  melhor  explora- 
ção dos  recursos  naturaes  que  ali  concorrem.  E  da  ria 

que  poderão,  a  cidade  e  o  paiz,  colher  os  mais  valiosos 

fruetos.  Para  isso  é  mister,  não  só  manter  livre  e  de- 
sobstruida  a  barra  para  bem  da  navegação,  e  principal- 

mente da  agricultura,  garantindo  o  esgoto  das  terras,  a 

vasão  das  cheias  e  o  fornecimento  das  aguas  salgadas  pró- 
prias para  o  fabrico  do  sal,  mas  também  estabelecer  o 

melhor  regimen  e  policia  das  aguas  interiores,  pelo  qual 
ellas  se  tornarão  uma  fonte  de  riqueza  e  não  uma  causa 
de  prejuisos  e  de  insalubridade.  Dando  no  inverno  vasão 
ás  aguas  interiores  e  das  cheias,  e  fornecendo  no  verão 
agua  para  irrigação,  toda  aquella  região  lucrará  muito. 
A  navegação,  por  toda  essa  emaranhada  rede  de  rias, 

canaes  e  esteiros,  pode  e  deve  também  concorrer  muito 
para  a  riqueza  publica. 

Para  a  consen-ação  da  barra  é  condição  essencial  a  do 
molhe  do  S.,  concluindo-o  para  que  satisfaça  bem  ao  seu 
fim,  consolidando-o  para  que  se  conserve  sem  carecer  de 
constantes  despezas  e  sem  o  perigo  de  não  resistir  a 
algum  temporal  mais  violento  que  sobrevenha.  Para  a 
melhor  direcção  das  correntes  e  maior  profundidade  da 
barra  e  do  canal  de  navegação,  é  indispensável,  já  que 

não  pode  emendar-se  a  má  situação  e  orientação  que  se 
deu  ao  canal  de  entrada  da  barra,  fazer  concordar  e  com- 

binar as  correntes  interiores,  de  forma  a  que  a  resul- 

tante d'ellas  seja  na  direcção  do  molhe  do  S.,  que  &  aliás 
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a  mais  favorável  para  a  navegação.  Já  o  eminente  enge- 
nheiro J.  Rennie  traçou  a  largos  traços,  mas  com  mão  de 

mestre,  um  projecto  de  correcção  e  de  rectiticaeão  das 
correntes  interiores,  que  precisa  ser  confirmado,  am- 

pliado e  melhorado  pelo  estudo  respectivo.  Para  isso  é  in- 
dispensável proseguir  nos  trabalhos  hydro-topographicos 

d'a4uella  bacia,  na  parte  comprehendida  dentro  do  períme- 
tro das  máximas  cheias,  para  o  que  lançou  a  antiga  2.'  di- 

recção hydraulica  as  primeiras  bases.  Este  estudo  dará  ao 

mesmo  tempo  occasião  á  resolução  de  problemas  interes- 
santíssimos de  hydraulica,  e  fornecerá  elementos  para  a 

exploração  de  importantes  industrias  existentes  e  a  criação 
de  novas. 

São  onerosos  e  caros  estes  estudos,  mas  fornecem  ele- 
mentos para,  com  propriedade  e  economia,  se  fazerem 

obras  e  trabalhos  racionaes,  proficuos,  e  que  não  venham 
a  ser  inutilisados,  ou  negativos.  E,  emquanto  se  proceder 

a  esses  estudos,  devem  limitar-se  as  despesas  ao  indis- 

pensável para  a  conser\-ação  do  que  existe,  e  empenhar- 
se  todos  os  esforços  para  a  melhor  policia  do  uso  e  da 
exploração  das  aguas  da  ria. 

Assim,  sem  impaciências  nem  precepitação,  caminhar- 
se-ha  com  a  segurança  de  não  se  trilhar  caminho  erradti 
e  de  se  chegar  a  um  fim  útil. 





PORTO  DA  FIGUEIRA  DA  FOZ 

Xoticia  histórica.  —  Está  a  cidade  da  Figueira  situada 
na  foz  do  celebrado  Mondego,  o  Munda  dos  romanos,  o  o 
Muliades  de  Strabão.  Nasce  este  rio  na  Serra  de  Estrella, 
á  altitude  de  1:200  metros,  no  logar  dos  Covões,  ao  lado 

de  Manteigas.  Depois  de  um  percurso  de  mais  de  200  ki- 
lometros,  ora  cm  leito  tortuoso  e  eriçado  de  rochedos,  e 
por  entre  vertentes  alcantiladas  e  pedregosas,  ora  atravez 
de  viçosas  campinas  e  de  férteis  terrenos,  que,  na  parte 
inferior  da  bacia,  chegam  a  apresentar  a  largura  de  6  ki- 
lomeíros,  todos  afogados  nas  grandes  cheias,  vae  o  Mon- 

dego, depois  de  receber  numerosos  affluentes,  terminar  no 
Oceano,  a  2:600  metros  de  Buarcos  e  a  G  kilometros  ao 

S.  do  cabo  Mondego.  E  na  sua  foz  que  existe  o  porto  da 
Figueira. 

Vastíssimo  era  antigamente  o  estuário  do  Mondego, 
quando  as  aguas  do  mar  entravam  livremente  pelo  valle 
principal,  e  penetravam  até  muito  para  o  interior  pelos 
valles  secundários  que  naquelle  desembocam  de  um  e  outro 
lado. 

As  alluviões,  que,  com  o  correr  dos  séculos,  as  aguas 
pluviaes  iam  arrancando  das  vertentes  superiores,  dando 

origem  ás  ravinas  e  algares  dos  flancos  da  parte  mais  ele- 
vada da  sua  enorme  bacia  hydrographica,  arrastadas  pelas 

correntes  torrenciaes  do  alto  Mondego  e  dos  seus  prin- 
cipaes  aíHuentes,  vieram  pouco  a  pouco  encher  o  grande 
receptáculo  das  aguas  das  marés,  e  que  era  como  que  um 
mar  interior.  Foram  ellas  que  deram  logar  á  formação  dos 
magníficos  terrenos  alluviaes  adjacentes  ao  rio,  e  bem 
assim  ao  grande  delta  que  dividiu  o  Mondego  em  dois 
braços,  o  do  N.  e  o  do  S.  ou  rio  de  Lavos,  e  ao  grande 
numero  de  bancos  e  cabeças  de  areia,  que  lhes  pejam  o 
leito  e  formam  a  barra  exterior,  engrossada  pelas  areias 
marítimas. 



94 

Este  mar  interior,  de  fácil  accesso  por  não  lhe  ser  a 
entrada  semeada  de  perigosas  rochas,  bem  reconhecido  do 

exterior  pelo  promontório  do  cabo  Mondego,  completa- 
mente abrigado  e  cheio  de  angras  que  podiam  offerecer 

seguro  fundeadouro  ás  embarcações,  e  sob  um  clima  ameno 
e  temperado,  reunia  todas  as  condições  para  attrahir  os 
primeiros  habitadores  da  Peninsula,  quando  o  homem  se 
alimentava  exclusivamente  da  caça  e  da  pesca,  disputando 

ás  feras  o  solo  em  que  se  fixava  no  mais  rudimentar  es- 
tado social. 

E,  com  efteito,  no  próprio  local  da  cidade  da  Figueira 

e  nas  suas  cercanias,  muitos  teem  sido  os  objectos  encon- 
trados, que  attestam  a  existência  ali  dos  nossos  remotissi- 

mos  antepassados  das  antigas  idades  do  mundo.  E  as 

interessantes  explorações  feitas  por  iniciativa  e  sob  a  di- 
recção do  erudito  e  infatigável  archeologo,  o  sr.  dr.  Antó- 

nio dos  Santos  Kocha,  teem  enriquecido  os  museus  do  Ins- 
tituto de  Coimbra  e  municipal  da  Figueira  com  numero- 

sos exemplares  da  industria  do  homem  primitivo,  revelando 
as  muitas  estações  prehistoricas  que  houve  disseminadas 
pelas  proximidades  da  foz  do  Mondego,  especialmente  na 
serra  do  cabo  Mondego  e  suas  ramificações,  e  mostrando 
quanto  aquella  região  foi  abundantemente  povoada. 

É  da  época  da  edade  da  pedra  que  mais  numerosos  teem 

sido  os  objectos  encontrados,  sendo  em  muito  pequeno  nu- 
mero os  pertencentes  á  dos  metaes. 

Se,  pois,  não  resta  duvida  de  que  nos  tempos  prehisto- 
ricos  foi  já  aquelle  local  o  centro  de  nma  grande  popula- 

ção, é  muito  provável  que,  nos  tempos  históricos,  fossem 

também  aquelles  logares  visitados  por  esses  povos  da  an- 
tiguidade, que  sulcavam  os  mares  nas  suas  frágeis  embar- 

cações com  a  anciã  das  descobertas  e  das  explorações 
commerciaes,  e  que  todos  elles,  successivamente,  viessem 

aportar  á  costa  occidental  da  Peninsula,  aproveitando-se 
por  vezes  da  enseada  de  Buarcos  e  do  estuário  do  Mon- 

dego para  se  abrigarem  do  mar  e  repararem  das  fadigas 
da  viagem,  na  época  em  que  para  a  navegação  o  homem 
mais  se  utilizava  da  força  do  seu  braço  do  que  de  outro 
qualquer  agente,  e  para  estabelecerem  com  os  habitantes 
do  paiz  as  suas  transacções  de  commercio.  É  certo  que 

poucos  ou  nenhuns  vestígios  da  passagem  dos  antigos  na- 
vegadores por  estas  praias  se  tem  achado,  se  bem  que 

aos  phenicios  foram  attribuidos  alguns  objectos  que  o 
tnar  tom  deixado  a  descoberto  na  costa.  ̂ Ias,  do  tempo 

'dós  Tomanos,  são  frequentes  os  objectos  apparecidos,  se 
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não  propriamente  no  local  da  Figueira,  em  muitos  logares 
próximos,  revelando  a  existência  de  uma  população  já 

adeantada,  não  só  pelos  restos  das  suas  habitações  e  ne- 
cropoles,  mas  também  pelos  productos  das  suas  industrias. 

As  explorações  de  Santa  Olaia,  Farrestello,  Verride  e  ou- 

tras muito  bem  o  comprovam,  citando-se  além  d'isso  na 
historia  antigas  povoações,  taes  como  Lavaos  ao  S.,  El- 
bocores  ao  N.  próximo  de  Buarcos,  ]\[ondubriga  em  ]\lon- 
temór,  e  outras. 

Depois  dos  romanos  decorreu  um  lapso  de  tempo,  do 
qual  nem  a  historia  escrita,  nem  a  tradição  conservada  de 

geração  para  geração,  referem  cousa  alguma  sobre  as  sce- 
nas  de  que  esta  localidade  houvesse  sido  theatro.  E  toda- 

via averiguado,  que,  anteriormente  á  fundação  damouarchia 
portugueza,  já,  no  logar  da  Figueira  actual,  havia  talvez 
um  burgo  com  a  sua  igreja  da  invocação  de  S.  Julião,  a 
qual,  em  uma  das  frequentes  invasões  dos  serracenos  fora 
por  elles  arrasada  no  século  viii.  Em  torno  da  Figueira 

havia,  todavia,  outras  povoações  mais  antigas  e  mais  im- 
portantes, que  são  hoje  Quiaios,  Buarcos  e  Redondos,  Ta- 

varede.  Alhadas,  Brenha,  ilaiorca,  etc. 
ísa  historia  moderna  são  estas  muitas  vezes  citadas,  o 

que  não  succede  com  a  Figueira.  E,  relativamente  a  ella, 
o  documento  mais  antigo,  que  se  conhece,  tem  a  data  de 

109(5  da  era  de  Christo,  e  acha-se  no  Livro  Preto  da  sé 

de  Coimbra,  constando  d'elle  que  o  abbade  Pedro  doara, 
por  testamento,  á  mesma  sé,  sendo  bispo  D.  Cresconio,  a 
igreja  de  S.  Julião,  por  elle  restaurada  por  ordem  do 
conde  D.  Sisnando.  Era  esta  igreja  situada  na  margem 
septentrional  do  rio  Mundegu,  próxima  do  mar,  a  mesma 

que  fora  antes  destruída  pelos  serracenos.  E  d'essa  doação, 
que  comprehendia  a  iijreja  com  tudo  que  ge  acha  dentro 
ou  fora,  todos  os  edificios,  todas  as  plantações  de  vinhas  e 
arvoredos,  t  o  mais  que  lhe  líertence,  perto  ou  lonife,  em 
quaesquer  logares,  deve  concluir-se  que  havia  já  ali  uma 
povoação,  não  sendo  provável  que  a  igreja  estivesse  em 
sitio  ermo  e  deshabitado. 

São  numerosas  as  doações  feitas  pelos  nossos  primeiros 
reis,  referentes  áquella  localidade,  como  se  dá  com  outras 

muitas.  Não  insistirei,  porém,  sobre  aqnelles  actos  de  mu- 
nificência real,  tão  vulgares  naquellas  épocas,  para  não 

alongar  muito  esta  noticia. 

Mencionarei  somente  a  de  D.  AfFonso  Henriíjues  ao  mos- 

teiro de  Santa  Cruz  de  Coimbra,  no  anno  de  1160.  I)'esta 
doação,  comprehendeudo  o  castello   de  Santa  Olaia,  vê-se 
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que  não  existia  ainda  ali  naquella  época  povoação  al- 
guma com  o  nome  de  Figueira,  pois  que  se  refere  o  titulo 

citado  á  foz  do  Mondego,  jtor  onde  entravam  os  navios, 

cuja  portagem  e  mais  direitos  eram  por  El-Rei  concedidos 
a  Santa  Cruz  como  esmola,  sendo  essas  rendas  as  que  per- 

tenciam ao  castello,  quando  era  governado  pior  senhores 
secidares,  que  nelle  foram  alcaides  mores,  até  o  ultimo, 
que  foi  o  conde  D.  Gomes  Paes.  Tem  ainda  esta  doação 
a  particularidade  e  o  interesse  de  mostrar  que  já  naquelle 
tempo  era  o  porto  da  Figueira  procurado  por  navios,  que 
entravam  J\Jondego  acima,  chegando  até  proximidades  de 
Santa  Olaia,  como  diz  a  tradição. 

Só  mais  tarde  é  que  começou  a  encontrar-se  indifferen- 
temeute  mencionada  em  diversos  documentos  a  foz  da  Fi- 

gueira ou  o  2^orto  de  Buarcos,  que  era  praça  marítima  e 

pertencente  ao  duque  de  Cadaval,  sendo  só  posterior- 
mente ao  século  xvi  que  principiou  a  ser  citada  a  Fi- 

gueira da  Foz  do  Mondego,  nome  que  uns  querem  derivar 
de  um  prédio  ás  Lamas,  chamado  o  Cerrado  da  Figueira, 
outros  de  uma  fonte  chamada  da  Figueira,  hypotheses  que 

o  sr.  dr.  Eocha  reputa  erróneas,  parecendo-lhe  natural 
suppor  que  o  nome  lhe  tivesse  vindo  das  figueiras  que 
ali  existiam,  como  ainda  hoje  existem. 

Por  muito  tempo  a  Figueira  pertenceu  ao  couto  de  Ta- 
varede,  villa  muito  importante  que  data  do  século  xii, 

assim  como  o  foram  depois  Buarcos  e  Redondos,  duas  po- 
voações contiguas  e  ambas  com  foros  de  villa,  sendo  Buar- 

cos pertencente  ao  dominio  e  jurisdicção  do  duque  de  Ca- 
daval, a  quem  pertencia  também  a  barca  de  passagem  da 

Figueira  para  o  cabedello'. 
Quando  Filippe  II,  em  perseguição  de  I).  António,  Prior 

do  Crato,  fez  invadir  Buarcos,  relata  a  historia  os  prejuí- 
zos que  os  invasores  causaram  ao  convento  de  Santo  An- 

tónio, que  datava  já  de  iõ27,  sem  se  alludir  á  Figueira. 

Mais  tarde,  porém,  quando,  referindo-se  á  pirateria  dos 
inglezes,  que  em  1602  vieram  com  7  navios  á  costa  de 

Buarcos,  diz  que  ali  desembarcaram,  e  saquearam  e  des- 
truíram aquella  villa  e  a  povoação  da  Figueira. 

A  alfandega  da  Figueira,  apesar  de  construída,  pouco 
mais  ou  menos,  no  logar  da  actual,  continuou,  porém,  nos 

séculos  XV  e  xvii  a  ser  designada  por  alfandega  de  Buar- 
cos e  alfandega  de  Tavarede.  Xo  século  xviii,  é  que, 

tendo  progredido  as  edificações,  e  ligados  entre  si  os  ca- 
saes  que  a  circundavam,  e  que  se  chamavam  o  Paço,  a 
Abbadia,  o  Monte,  o  Valle,  as  Lamas,  e  outros,  se  formou 



de  todos  elles  uma  só  povoação,  que  por  decreto  de  12  de 
março  de  1771  foi  erigida  em  villa,  com  o  nome  de  Figueira 
da  Foz  do  Mondego,  e  com  um  logar  de  Juiz  de  Fora ,  Crime 
e  Orphàos,  que  terá  por  districto  os  coutos  de  Mayorca,  das 
Alhadas,  Quiaios,  Tavarede,  Lavos  e  as  villas  de  Buarcos 
e  Redondos,  os  concelhos  e  situações  ao  rio  chamado  de 
Carnide,  ou  Louriçal. 

E  tão  rápido  continuiui  o  desenvolvimento  do  seu  com- 
mercio  e  das  suas  industrias,  graças  á  actividade  e  espirito 
eniprehendedor  de  seus  habitantes  e  á  importância  que 

tinha  como  estação  balnear  concorridissima,  que,  por  de- 
creto de  20  de  setembro  de  18<S2,  attendendo  a  ser  aquella 

uma  das  mais  importantes  villas  do  reino  pela  sua  jmj^u- 
lação  e  riqueza,  foi  elevada  á  categoria  de  cidade,  com  a 
denominação  de  cidade  da  Figueira  da  Foz. 

Esta  cidade,  sempre  notável  pelo  seu  patriotismo  e  sen- 

timentos liberaes,  deu  d'isso  testemunho  em  1808,  quando, 
com  alguns  voluntários  académicos,  guiados  pelo  sargento 
de  artilharia  Bernardo  António  Zagallo,  tomou  o  forte  de 
Santa  Catliarina,  aprisionando  a  guarnição  franceza  que  o 

defendia;  quando,  em  8  de  maio  de  1834,  pelo  desembar- 
que das  forças  liberaes  de  Napier,  as  recebeu  enthusias- 

ticamente,  e  as  abasteceu  de  tudo  quanto  precisavam ;  e 
quando,  finalmente,  na  revolução  popular  de  1846,  por  um 
grupo  de  populares  da  villa,  com  alguns  académicos  de 

Coimbra,  repetiu  a  façanha  de  1808,  assenhoreando-se  do 
forte  de  Santa  Catharina,  que  era  guarnecido  por  tropas 

regulares  e  tentava  resistir-lhes. 
Situação  geographica  do  porto  da  Figueira.  —  O  porto 

da  Figueira  íica  na  foz  do  rio  Mondego  por  40"  8'  47", 8  de 
latitude  N.  e  0°  16'  5"  de  longitude  E.  do  castello  de 

S.  Jorge  de  Lisboa  (8°  51'  54", 4  W.  de  Greenwich),  re- 
ferindo-se  estas  coordenadas  á  cúpula  da  capella  do  forte 
de  Santa  Catharina. 

Do  lado  do  X.  é  a  margem  do  rio  e  a  costa  bordada  de 

rochas,  muitas  vezes  cobertas  de  areia,  e  sobre  eiias  as- 
senta o  forte  de  Santa  Catharina,  situado  á  entrada  do 

porto,  e  de  onde  se  fazem  os  signaes  aos  navios  para  os 

guiar  na  entrada.  Do  lado  do  S.  estende-sc  na  direcção 

geral  do  S.  14"  W.  um  grande  areal,  que  principia  na 
ponta  do  cabedello,  e  que  toma  variadas  formas  e  posição, 
altura  e  avançamento  para  o  N.,  conforme  circumstancias 
diversas,  de  que  adeante  tratarei.  Até  a  pequena  enseada 
da  Pederneira  mede  a  costa  37  milhas. 

O  cabo  Mondego,  que  entra  pelo  mar  dentro,  avançando 



sobre  a  costa  na  direcção  de  E.  W.,  dá  um  bom  abrigo 

para  os  ventos  do  N.  e  KNE.,  vendo-se  ás  vezes,  fundea- 
dos na  bella  enseada  de  Buarcos,  grande  numero  de  na- 
vios a  abrigar-se  das  rijas  nortadas,  que  sopram  por  mui- 

tos dias  sueccssivos.  Tem  este  cabo  a  altura  de  200  a  300 

metros,  tornando-se  visível  do  mar  á  distancia  de  30  mi- 
lhas, formando  a  testa  da  serra  chamada  da  Boa  Viagem,  e 

inserindo-se  em  uma  costa  eriçada  de  rochas  ou  restingas 
na  distancia  de  uma  amarra,  a  que  é  necessário  dar  res- 

guardo pelas  embarcações  que  navegara  costa  a  costa. 

A  S.  37°  E.,  e  á  distancia  de  3  milhas  em  linha  recta, 
fica  o  citado  forte  de  Santa  Catharina,  que  marca  o  limite 
N.  da  embocadura  do  rio.  A  barra  é  fácil  de  marcar  do 

mar:  pelo  cabo  ilondcgo  jiara  as  embarcações  que  vem 
do  N. ;  pelos  morros  de  Yilla  Verde  para  as  que  navegam 

do  W. ;  e  pelos  picos  da  serra  que  se  avista  a  muitas  mi- 
lhas ao  mar,  para  as  que  chegam  do  S.  Na  enseada,  tam- 
bém chamada  a  cala  de  Buarcos,  podem  fundear  com  se- 

gurança os  navios  em  13  a  15  braças  (28  a  30  metros). 
Os  fundos  são  de  areia,  onde  aflora  em  um  ou  outro  ponto 
a  rocha,  sem  prejudicar  qualquer  embarcação,  mas  onde 
ás  vezes  se  prendem  os  ferros  dos  navios,  que  teem  de 
ser  abandonados,  e  sendo  sempre  muito  prejudiciaes  para 
as  redes  de  arrastar,  que  nellas  se  enrascam  e  perdem  ou 
deterioram. 

A  barra  é  muito  variável,  ou  pela  posição  e  altitude 
que  toma  o  banco  exterior,  ou  pela  do  pasne  e  direcção 
do  canal,  que  variam  conforme  a  situação  do  cabedello, 
estado  do  mar  e  do  vento,  c  volume  de  aguas  que  traz  o 
rio.  Quando  a  barra  apresenta  a  orientação  EW.,  está  no 
que  chamam  os  práticos  a  hii/c,  e  tem  o  maior  fundo  que 

pode  ter,  5"',tj  a  5™, 7  cm  baixamar  de  aguas  vivas. 
Quando,  porém,  se  encaminha  para  o  S.  pelo  grande 

avançamento  do  cabedello  do  S.  e  a  formação  de  um  outro 

ao  N.  em  sentido  opposto  áquelle,  a  direcção  do  canal  de 
entrada,  ou  carreira  das  embarcações,  chega  a  ser  SSW., 

e  apresenta-se  aquelle  tortuoso  e  com  tão  pequena  profun- 
didade, que  se  torna  vadiavel  em  baixamar,  com  agua  pouco 

acima  do  joelho.  Nestas  circumstancias  a  barra  está  nas 

peores  condições,  e  com  o  vento  reinante  do  N.  é  quasi  im- 
possível a  entrada  de  navios  de  vela,  e  tanto  para  os  que 

entram,  como  para  os  que  saem,  as  ondas  quebram-lhes  de 
travez,  fazem-nos  desgovernar  e  podem  lançá-los  á  costa. 

Sobre  o  banco  exterior  ha  quasi  sempre  arrebentação 
de  mar. 
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Tem  este  porto  um  bom  pbarol,  que  marca  a  posição  geo- 
graphica  do  cabo  Mondego.  Foi  erigido  em  1857,  e  é  de 
luz  branca  fixa,  com  o  alcance  de  18  milhas,  ficando  a 

90™, 80  sobre  o  niv^el  do  mar,  montado  em  torre  octogonal 
de  cantaria.  O  seu  apparelbo  é  de  5."  ordem. 

A  enseada  de  Buarcos  tem  também  duas  luzes,  accesas 
em  1886  e  1889:  a  primeira  entre  o  cabo  Mondego  e  a 

Figueira  da  Foz,  e  a  segunda  a  179  metros  para  o  inte- 

rior, no  rumo  43"  NE.  da  anterior.  Dá  o  alinhamento  para 
a  entrada  dos  barcos  de  pesca. 

Finalmente,  no  forte  de  Santa  Catharina,  no  cunhal  de 
um  dos  baluartes,  foi  montado  em  armação  metallica  um 
pharol  de  11  milhas  de  alcance,  que  é  propriamente  uma 
luz  de  porto. 

Ilydrographia.  —  Fica  o  porto  da  Figueira  na  foz  do 
Mondego,  rio  navegável  até  á  Foz-Dão,  em  84  kilometros 
de  extensão,  tendo  como  affluentes,  navegáveis  também, 
mas  em  pequena  extensão  para  cima  das  suas  fozes,  os 
rios  Dão,  Alva,  Ceira,  Soure,  Foja  e  Pranto,  ou  rio  do 
Louriçal. 

Os  primeiros  só  dão  navegação  a  pequenos  barcos  e  ba- 
teiras nos  primeiros  kilometros  do  seu  curso;  os  três  últi- 

mos dão-na  em  20,  em  9  e  em  18  kilometros. 
Chegam  as  marés,  ou  antes  fazem-sc  sentir  pelo  represo 

da  agua,  no  Mondego,  até  a  Ponte  da  Lagoa  (Montemór-o- 

Velho)  em  18:958'".  Mas  nos  rios  do  Pranto,  de  Foja  e  de 
Verride  e  de  Soure,  vão  a  maior  distancia  do  que  no  Mon- 

dego por  estarem  os  seus  leitos  menos  levantados  do  que 
naquelle.  Antigamente,  porém,  subiam  muito  mais  acima, 
entrando  pelo  rio  da  (Jarapinheira  ao  N.,  e  subindo  pelas 
valias  de  Alfarellos  e  de  Formoselha  ao  S. 

As  inclinações  medias  superficiaes  do  Mondego,  nos  seus 
diversos  estados  de  estiagem  e  de  cheia,  pelos  estudos 
feitos  no  valle  do  Mondego  por  uma  serie  de  annos,  em 

que  d'elles  tive  occasião  de  occupar-me,  constam  do  mappa 
seguinte : 
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JUappa  (las  inclinações  snpeiTiciaes  do  Mondego, 
na  parle  até  onde  íliepni  as  marés 

Extensão 

Inclinação  por  metro  lioear 

Logarcs 
Estiagem 

Preamar 
de  aguas Chei» ordinária 

Cheia 

exlraordi- saria 

Da  Figueira  a  La- 10:150,00 

3:499,00 

2.804,80 
■2:504,30 

0,000066 

0,000080 

0,000257 

0,000321 

0,000001 

0,000099 

0,000211 

0,000211 

0,000015 0,000093 De  Lares  á  foz  da 
valia  de   Monte- 

0,000209 

0,000267 

0,000134 

Da   foz     da     valia 
de    Mcutemór    á 

Da  Ereira  á  Ponte 
da  Lagoa   

Entre   a   Ladroeira 
medias  são : 

a  foz  do  ̂ Mondego  as  inclinações 

Em  cheia  extraordinária  (p.  m.)..  .   O'", 160  por  kilometro 
Em  cheia  media  (p.  m.)     0"',078    »  » 
Em  estiagem  (b.  m.)     ()"',150    »  » 

É  durante  as  cheias  que  a  corrente  do  rio  é  mais  forte, 

calculando-se,  na  parte  do  rio  acima  considerada,  que  é  de 
í  ,5  a  2,5  kilometros  por  hora  nas  grandes  cheias,  em  que 
a  barra  adquire  a  maior  profundidade  e  a  melhor  orientação. 

Na  parte  salgada  do  rio  a  velocidade  das  aguas  varia, 
tanto  em  intensidade,  como  em  direcção,  conforme  é  obser- 

vada na  enchente  ou  na  vasante.  Ha  um  momento  em 

que  é  nulla  á  superfície,  apesar  de  ser  apreciável,  em 
um  ou  outro  sentido,  a  pequena  profundidade.  Geralmente, 
a  velocidade  é  máxima  no  primeiro  terço  da  maré  enchente, 
e  no  ultimo  da  vasante.  A  determinação  dos  números,  que 
representam  absolutamente  os  valores  das  velocisjades  em 

diversas  occasiÕes  e  a  diversas  alturas  de  agua,  depende  de 
operações  muito  delicadas,  e  que  convém  repetir  muitas 
vezes.  Em  todo  o  caso,  deve  haver  toda  a  reserva  em 

dal-as  a  publico,  quando  não  sejam  o  resultado  de  atura- 
dos e  conscienciosos  estudos. 

Os  trabalhos  executados  pela  secção  hydrographica  da 
direcção  geral   dos  trabalhos  geodésicos,  e  que  se  acham 
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registados  no  plano  liydrographico  do  porto  e  barra  da  Fi- 
gueira, que  está  publicado,  e  que  teem  a  autoridade  que 

lhes  dá  o  nome  dos  illustres  hydrographicos  que  os  desem- 
penharam mencionam  o  seguinte : 

Estabelecimento  do  porto    l'',59"' 
Unidade  de  altura    1"',61 

Amplitude  máxima  da  maré    3'", 85 
Amplitude  miuima  da  maré    O"'. 90 

Da  serie  das  observações  e  experiências  feitas  pela  an- 
tiga direcção  das  obras  do  porto  e  barra  da  Figueira,  a 

que  procedi,  quando  ainda  não  eram  conhecidas  as  da  an- 
tiga commissão  hydrographica,  deduziase  que  o  estabeleci- 

mento do  porto  era  um  pouco  mais  tarde  do  que  o  indicado. 

É,  porém,  aquelle  que  deve  considerar-se  official  e  de 
toda  a  confiança. 
Também  se  achou  que,  nas  syzigias,  a  maior  altura  das 

marés,  que  theoricamente  deveria  coincidir  com  a  hora 
da  passagem  do  sol  e  da  lua  pelo  meridiano  do  logar,  só 

se  verificava  no  porto  da  Figueira  3G  horas  depois,  for- 

mando então  o  que  os  práticos  chamam  o  cabeço  d'a(jua. 
O  nivel  médio  do  Oceano,  deduzido  de  200  marés  obser- 

vadas, excluídas  aquellas  em  que  a  diflerença  das  cotas 

dos  preamares  e  baixamares  successivos  excedia  um  de- 
terminado valor,  achou-se,  em  conclusão,  ter  a  cota  de 

1™,790.  Convém  aguardar  a  determinação  d'este  nivel  mé- 
dio deduzido  com  todo  o  rigor  do  largo  periodo  das  obser- 

vações feitas  em  Cascaes. 
Das  citadas  observações  e  estudos  na  Figueira,  a  que 

me  tenho  referido,  deduz-se  mais : 
Qne  a  media  das  amplitudes  da  maré  no  porto  foi :  em 

aguas  vivas  2"',G17,  e  nas  mortas  somente  l'",3U6 ; 
Que  o  maior  preamar  observado  foi,  no  dia  24  de  ou- 

tubro de  186G,  3"", 612  superior  á  maior  baixamar,  ou 
da  cota  de  3"', 809  referida  ao  plano  que  passa  O'", 247 
abaixo  das  mais  baixas  aguas,  o  que  concorda  com  o  que 
achou  a  commissão  hydrographica  da  Figueira; 

Que  a  maior  baixamar  observada  teve  a  cota  de  0'",352 
nos  dias  27  e  28  de  setembro  do  anno  de  1866; 

Que  a  duração  media  do  fluxo  foi  de    5'',17'° 

Que  a  duração  media  do  refluxo  foi  de    5 '',50'" 

Que  a  maior  duração  do  etah  de  b.  m.  foi  de  .  .  24'", 50 
Que  a  maior  duração  do  etah  de  p.  m.  foi  de  .  .  20'", 70 
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A  variação  da  media  das  amplitudes  das  marés,  e  a  du- 
ração do  fluxo  e  refluxo  pode  avaliar-se  pelo  quadro  se- 

guinte, a  partir  da  Figueira  para  montante. 

Amplitudes  e  leni|io  da  maré  enriíeiíle  ou  rasante 

Logares  ria  observação 

Figueira   
Graininat;il   
Lavos   

Foz  da  valia  de  Mou- 
tenior   

Maiujal,    lio    de  Ver- 
ridc   

Ponte  da  Lagoa    .  . .  . 

0'",6(iO 0'",425 

51, 17,., 
41,  50». 

4bl5„ 

31, 31,,, 

II,  50.. 

l^h  22». 

õ''  50" 

gh  42!» 
S""    !■■ 

7''  39" 

Observaçõ 

Parece  demonstrado  dar-se  na  Figueira  o  mesmo  que 
se  dá  em  toda  a  costa  occidental  do  paiz,  e  que  é  em  re- 

sumo o  seguinte : 

1."  Á  corrente  litoral  é  de  N.  para  S.,  somente  modifica- 
da ou  perturbada  por  circumstancias  particulares,  ou  locaes. 

2."  São  preponderantes  aqui  os  ventos  do  XE.  a  XX W. 
que  são  também  os  reinantes. 

3."  A  máxima  acção  das  ondas  e  correntes  maritimas  é 
no  rumo  de  XW. 

4."  A  direcção  das  correntes  de  maré  é  na  costa,  em 
geral:  no  fluxo,  de  XW.  para  SE.,  e  no  refluxo,  de  NE. 
para  SW.,  salvas  as  alterações  que  a  esta  lei  introduz  a 
forma  e  a  planta  da  costa,  e  a  direcção  e  intensidade  do 
vento. 

Por  um  calculo  aproximado,  avaliou-se  o  volume  da 
agua  de  maré,  que  passa  em  Lares  para  se  distribuir  pelos 
diversos  braços  do  rio  Jlondego  e  seus  affluentes,  que  é  em 
media  e  cm  numero  redondo  de  1.578:000  metros  cúbicos  em 

marés  mortas,  e  de  1.900:000  metros  cúbicos  em  marés  vi- 

vas. Se,  portanto,  essas  medições  houvessem  sido  feitas  na 
Figueira,  onde  passam  também  as  aguas  do  mar  que  vão 

encher  o  leito  dos  rios  de  Lavos  e  do  Pranto,  poderá  con- 
cluir-se  que  o  volume  das  marés,  que  diariamente  entra 
pela  barra,  e  que  na  vasante  deve  actuar  na  mesma  barra 
juntamente   com  as  aguas  propriamente  fluviaes,  deverá 



lOii 

ser  comprehendido  ontre  2  e  3  milhões  de  metros  cúbicos 

por  maré. 
São  estes  elementos  de  apreciação,  somente  aproxima- 

tivos, e  sem  aspirarem  ao  grau  de  rigor  com  que  podiam 
ter  sido  obtidos,  e  aqui  os  apresento  só  para  dar  uma  ideia 
do  regimen  hydraulico  deste  rio. 

Meteorologia. —  Montou-se  na  Figueira  um  posto  meteo- 
rológico em  correspondência  directa  com  os  observatórios 

meteorológicos  de  Coimbra  e  de  Lisboa,  e  que  serviu  tam- 
bém para  a  determinação  do  nivelamento  barometrico  entre 

Coimbra  e  Figueira.  Pelo  tempo  de  4  annos  successivos, 
desde  180Õ  a  18(38  inclusive,  se  efiectuou  um  curso  regu- 

lar de  obscrvaçiães,  ás  9  horas  da  manhã,  meio  dia  e  'ã  ho- 
ras da  tarde,  cujos  resultados  se  resumem  nos  mappas  se- 

guintes : 

Medias  alliluiles  baromctricas  observadas  no  porlo  da  Figueira 

ISGj 
ISGd I8C7 18C8 Med(:is 

monsaes 
Media 
annual 

Meses 
.Millimelros MilUmetros MiUinielros MUlimctros 

Mlllimelroii Millimctros 

Janeiro.. . 758,57 769,12 758,39 766,29 763,09 

Fevereiro 7(;.3,25 765,32 769,00 769,94 7(iG,90 - 
Março  . . . 7151,69 767,03 759,15 76(i,91 7(52,44 - 
Abril .... 760,15 760,98 764,33 703.06 763,(;3 - 
Maio  .... 703,70 761,98 759,36 761,29 761,41 _ 
Junho  . . . 70i;.00 764,32 762,49 7(12,88 763,92 _ 
Julho   716,70 765,59 762.(i9 751,59 761,64 _ 
Agosto.  . . 765,73 760,54 76)1, 6S 762,92 762,59 

_ 
Setembro. 766,.35 763,17 7(13.00 758,98 762,88 - 
Outubro.  . 762,09 760.65 763,12 764,95 762,70 - 
Novembro 762,88 765,99 762,08 762,07 763,08 - 
Dezembro 769,13 757,78 763,38 762,79 765,64 

763,33 

Durante  esta  cpoca  foi  a  pressão  atmospherica  máxima 

779""",50  e  a  minima  735""",91. 
A  temperatura  media  annual  ás  9  horas  da  manhã  foi, 

no  mesmo  tempo,  17", 88,  tendo  a  máxima  sido  de  31", GO, 
e  a  minima  O" ,00.  Por  mezes  achou  se  : 

Media  da  temperatura  ás  9  horas  da  manhã 

Janeiro    13",07 
Fevereiro    1 3",96 
Marco    14",57 

Abri'l    17",43 
Maio    18°,67 
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Junho     2-2" fib 

Julho     220,20 
Agosto    2l'',4l 
Setembro     21'',511 
Outubro      IS^õé 

Novembro      lõ°,68 
Dezembro      14°, 39 

Na  Figueira  é  o  N.  o  vento  que  sopra  com  mais  fre- 
quência, prineipahnente  do  meio  dia  até  ao  decair  da  tarde. 

O  numero  de  dias  de  cahiia  é  muito  diminuto. 
Os  ventos  mais  fortes  são  os  de  SE.  c  de  WNAV.  Os 

que  dão  chuvas  mais  copiosas  e  duradouras  são  os  do  qua- 
drante do  SW.  Os  que  trazem  aguaceiros  mais  fortes  são 

os  de  NW.  e  de  W. 

Geralmente,  o  tempo  tirma-se  no  bom  com  o  N., 
que  ao  pôr  do  sol  ronda  um  pouco  para  o  mar  c  de  ma- 

drugada volta  a  soprar  de  terra.  No  quadro  seguinte  se 
condensam  aquellas  observações : 

Mappa  (los  ventos  observados  no  porlo  da  Figueira 
de  ISdo  a  18GG 

i8i,;c 
1SC7 18C8 

.   
18C9 

Total 

1 
Ruraos 

" 
Ih 

AU 

.th ih 

" •jii. 

p.m 

p.m 
p.m 

p.m 

S3 

N. 37 

64 

72 

57 79 83 
72 

86 89 46 45 51 

781 

73 
NNE. 17 7 13 30 

15 
22 11 7 18 7 11 8 

16(i 

15 

NE. 
11 

11 3 11 10 5 30 19 19 

28 

18 

25 
190 

17 
ENE. 12 4 4 18 9 5 

17 
12 4 

24 

8 s 120 11 
E. k; 

13 

7 33 26 6 38 
12 

6 

4(1 

17 14 
228 

20 
ESE. 16 

16 

15 
13 

1(1 

r 
17 

7 4 

10 

17 9 
131 

12 SE. 
18 

14 12 20 16 17 

27 

15 

13 

19 

11 

8 190 17 
SSE. 13 9 6 9 7 7 1 3 2 11 4 3 75 7 
S. 12 18 11 6 13 6 

13 
11 G 18 

11 

4 129 12 
ssw. 11 8 5 12 8 10 11 1 9 9 6 4 

94 

9 
SW. 18 

18 
23 

14 
13 16 32 31 

26 32 

19 

22 

264 

24 

wsw. 9 13 20 17 
26 

26 14 18 

19 

14 

4 

10 
190 

17 w. Hl 28 23 8 17 13 
10 

20 

21 

16 15 14 
206 

18 
wxw. 21 

3i) 
40 23 

2« 

27 12 

11 

16 17 

25 14 282 26 
NW. 

26 
40 

4! 
24 36 61 33 34 

30 

43 

47 

48 465 43 
XKW 

31 
34 

26 

21 31 
26 17 

16 
16 

12 

13 18 
264 

24 
Calma 

73 
25 

19 46 

13 11 
9 5 3 13 3 1 

271 
20 

365 361 351 362 357 348 364 
308 

301 
759 254  256 

3:996 
365 
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Com  estas  observações  se  constriiiram  as  rosas  dos  ven- 
tos, que  se  vêem  na  estampa  II. 

K  para  lamentar  que  se  não  tenha  proseguido  nestas 
úteis   observações,  que  dariam  medias  de  mais  eoniiança. 

Finahnente,  a  ehuva  eaida  na  Figueira  deu  nos  annos 
de  186Õ  a  1872  as  medias  constantes  do  mappa  que  se 
segue : 

Un|)pa  das  chuvas  medias  observadas  iia  Fiyiieira 
dl"  I8(í:í  a  1872 

Janeiro . . 
Fevereiro 
Marco. . . . 
Abril   
Maio   
Junho  ... 
Julho. . . . 
Agosto. . . , 
Setembro. 
Outubro. . 
Novembro 
Dezembro 

1:134,8 
902,0 
74G,3 

329,0 

597.2 
169,9 
92,4 

99,0 
590,0 
472,1 
958,2 

911.1 

142,00 
112,81 

93,28 
47,00 
85.31 
24,27 

13,20 
14,14 
84,28 
67,44 

136,88 
134.44 

112 
91 

S5 

40 
65 

23 13 
14 

55 
50 74 88 

14.0 
11,4 
10,7 

5,7 
9,3 

3,2 1,8 

2,0 
7,8 
7,1 10,5 

12.5 

Primeiras  obras  executadas  no  porto  e  barra  da  Fi- 

(|ueira. —  Emquanto  o  porto  da  Figueira  se  eonser\ou 
desobstruído  e  profundo,  e  que  o  leito  salgado  do  Mondego 
oíFerecia  um  grande  receptáculo  para  as  aguas  da  maré, 

a  barra  devia  naturalmente  manter-se  tão  profunda  quanto 

lh'o  consentiria  a  cota  a  que  se  encontra  a  rocha,  abaixo 
da  qual  não  podiam  ir  as  aguas.  Em  todo  o  caso,  para  o 
movimento  da  navegação  do  ]Jorto  e  para  o  calado  dos  navios 
que  o  frequentavam  antigamente,  a  barra  satisfazia,  e  não 
se  conhecem  reclamações  ou  queixas  contra  o  seu  mau 

estado.  Entrando  sem  diíHculdade  as  marés  peia  foz,  dis- 
tribuiam-se  pelos  dois  braços,  em  que  o  Mondego  se  divi- 

dia e  que  circundavam  a  antiga  ilha  da  Murraceira  e 
iam  novamente  reunir-se  no  sitio  do  Pontão,  na  chamada 
Volta  do  Canal,  para  novamente  se  subdividirem,  passado 
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S.  Fins,  não  só  pelos  rios  do  valle  principal,  mas  pelos  dos 
valles  secundários  de  Foja  e  de  Soure.  Endiendo  os  leitos 

d'estes  rios  e  das  valias  do  campo,  e  arma/.enando-se  nos 
pântanos  e  paues  que  os  acompanham,  as  aguas  das  marés 
subiam  pelo  Mondego  até  o  casal  denominado  da  Ladroeira, 
e  entravam  no  rio  da  Carapinheira  do  lado  do  N.,  e  do  S. 

na  valia  de  Altarellos.  Tendo  começado  a  pejar-se  com  areias 
o  leito  do  rio,  sem  que  o  alteamento  dos  campos  adjacen- 

tes acompanhasse  o  do  alveo  d'elle,  começou  a  ser  cada 
vez  mais  irregular  o  regimen  do  Mondego,  que  em  occasião 

das  cheias  quebrava  as  motas,  abria  novos  braços  e  ras- 
gava ou  entulhava  com  areias  soberbos  tractos  de  terrenos 

de  primeira  qualidade.  Pelo  encanamento,  a  que  se  deu  co- 
meço no  tini  do  século  xviii  sob  o  plano  e  direcção  do 

eminente  hydraulico  padre  Estevam  Cabral,  reduzindo-se 
consideravelmente  o  desenvolvimento  do  rio,  e  augmentan- 
do-selhe  muito  as  pendentes,  e  consequentemente  a  velo- 

cidade da  corrente,  a  consequência  immediata  d'essas  mo- 
dificações foi,  por  um  lado,  o  transporte  rápido  de  grandes 

massas  de  areia,  que  foram  depositar-se  na  parte  salgada 
do  rio  e  proximidades  da  sua  foz,  diminuindo-lhe  o  recep- 

táculo das  marés  e  dando  porventura  á  corrente  descen- 
dente uma  direcção  tal  que  obrigou  o  canal  da  barra  a 

tomar  uma  orientação  menos  conveniente  e  com  menor 

profundidade,  por  outro,  obstar  á  maior  entrada  das  ma- 
rés, e  diminuir-lhe  o  efteito  da  corrente  de  vasante  sobre 

o  banco  da  barra.  O  grande  fundeadouro,  que  havia  ao 

S.  e  a  montante  do  cabedello,  começou  a  diminuir  gradual- 
mente, apresentando  o  porto  aqui  e  ali  baixos  e  cabeças 

de  areia,  que  foram  crescendo  até  emergir  das  aguas  e  dif- 
ficultarem  muito  a  navegação.  Com  as  alluviões  interiores, 
as  terrestres,  concorriam  as  exteriores,  ou  marítimas,  com 

massas  enormes  de  areia  da  costa,  que,  á  mercê  dos  ven- 
tos e  da  força  e  agitação  do  mar,  faziam  divagar  e  variar 

a  barra  em  situação,  em  planta  e  em  profundidade.  Coin- 
cidindo estes  inconvenientes  com  a  maior  actividade  e  exi- 

gências do  commercio,  especialmente  dos  vinhos  de  expor- 
tação para  o  Brazil,  principiaram  a  levantar-se  clamores  e 

protestos  contra  aquelle  estado  de  cousas,  os  quaes  tive- 
ram por  fim  echo  nas  estações  superiores  e  no  seio  do  par- 

limento. 

A  primeira  obra  por  conta  do  Estado  executada  no 
porto  da  Figueira  consistiu  em  um  pequeno  molhe,  ou  cães 

em  frente  da  alfandega,  cobrindo  do  lado  do  mar  uma  pe- 
quena darsena  para  abrigo  dos  escaleres  do  serviço  adua- 
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neiro,  e  uma  grande  escada  de  cantaria  para  serviço  do 

publico.  A  montante  d'esta  escadaria,  e  bastante  recolhido, havia  um  outro  cães  revestido  de  cantaria  e  levantado  só 

á  cota  dos  preamares  de  aguas  mortas,  subindo  para  o  in- 
terior o  seu  terrapleno  em  ranipa,  typo  que  antigamente 

se  usava  muito,  e  que  tinha  effectivamente  uma  certa  van- 
tagem para  os  portos  onde  não  havia  apparclhos  de  força 

para  as  cargas  e  descargas  de  mercadorias. 

D'oste  cães,  de  que  não  existe  hoje  vestigio  e  que  foi 
demolido  quando  se  construiu  o  actual,  não  havia  noticia, 
nem  da  época  em  que  tora  construído,  nem  de  quem  teria 
sido  o  seu  constructor.  Do  outro  molhe  resta  uma  inscrip- 
ção  gravada  em  uma  lapido  commemorativa  que  se  levanta 

junto  da  porta  da  casa  da  alfandega,  a  qual  é  do  teor  se- 
guinte: Foi  —  reconstruído — este  cães  —  pela  inspecção 

geral  e  de  —  obras  publicas  do  reino  —  no  anno  de  1842  — 

sendo  —  inspector  geral  —  o  111.'""  e  Ex.'"°  Conselheiro  — 

L.  S.  Mousinho  d"Albuquerque. 
Esta  lapide  é  de  calcareo  avermelhado,  que  parece  pro- 

veniente das  pedreiras  marginaes  do  Mondego,  e  que  está 
montada  sobre  um  soco. 

Com  cffeito,  aquelle  distincto  engenheiro  tinha  já  visi- 
tado a  Figueira,  depois  de  haver  procedido  ao  levanta- 

mento das  plantas  d'a(juelle  porto  e  barra,  bem  como  de 
toda  a  parte  do  rio  Mondego  e  valles  adjacentes,  que  lhe 

pareceu  deverem  influir,  ou  mais  directamente  haverem  in- 
fluído no  estado  a  que  o  mesmo  porto  e  barra  haviam  che- 
gado. E  foi  elle  que  em  4  de  maio  de  18i>7  apresentou 

um  relatório  sobre  aquelle  estado  e  sobre  as  providencias 
que  julgava  necessárias. 

E  este  o  primeií-o  trabalho  regular  que  existe  acerca 

d'este  rio  e  do  seu  porto.  E,  para  se  avaliar  o  desgraçado 
estado  a  que  um  e  outro  haviam  chegado,  transcreverei 
do  mesmo  relatório  o  que  o  erudito  engenheiro  dizia: 

«O  porto  da  Figueira  acha-se  em  grande  parte  obstrui- 
do  e  reduzido  a  mui  pouco  fundo,  especialmente  deante 
da  villa,  e  no  mesmo  estado  de  falta  de  fundo  se  acha  o 

canal,  um  bi'aço  do  Mondego,  que  a  partir  da  ponta  da 
Quinta  do  Canal  raza  a  falda  das  montanhas  do  norte  do 
valle.  O  fundo  na  meia  maré  de  aguas  mortas  é  apenas 

de  4  palmos  (U"-,88),  na  maior  parte  do  dito  canal,  e  em 
muitos  pontos  cabeças  de  areia  interceptam  a  navegação 

dos  barcos  chatos.  Os  hiates  e  navios  apenas  podem  fun- 
dear abaixo  da  villa  ou  atrás  do  eabedello,  onde  o  fundo 

é  mais   considerarei.  O  outro   braço  do  Mondego,  a  que 
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vulgarmente  se  dá  o  nome  de  rio  de  Lavos,  é  egualmenfe 
muito  pouco  profundo,  não  excedendo  a  sua  profundidade, 
na  maior  parte  dos  pontos  e  nas  circumstancias  acima 

mencionadas,  3  a  4  palmos  (0"',()6  a  0"',88),  e  formando-se 
por  todo  elle  cabeças  de  areia  que  embaraçam  e  interrom- 

pem a  navegação,  a  qual  só  em  preamar,  ou  próximo  a 
elle,  é  praticável  para  os  barcos  carregados. 

A  barra  apresenta  também  na  baixamar  de  aguas  mor- 

tas apenas  8  a  9  palmos  de  agua  (1™,76  a  1"',98)  e  a  sua 
direcção  é  proximamente  S<).,  sendo  os  navios  obrigados, 
logo  que  teem  dobrado  a  ponta  do  cabedello,  a  voltar  ao 
SO.  e  passar  entre  o  mesmo  cabedello  e  o  banco  da  barra, 
proximamente  na  extensão  de  duas  amarras.  Um  pequeno 
canal  que  corta  o  banco  na  direcção  E.  a  O.  tem  mui 

pequena  profundidade  e  muitas  vezes  obstrue-se  completa- 
mente. Este  estado  ordinário  da  barra  apenas  varia  quando 

grandes  cheias  do  rio  concorrem  com  mar  manso  e  ventos 
da  terra,  no  qual  caso  a  passagem  da  barra  se  aproxima 

da  direcção  E.  a  O.,  e  a  sua  profundidade  augmenta ;  po- 
rém, este  beneficio  oxperimenta-se  raras  vezes  e  é  de 

curta  duração,  voltando  a  barra  bem  depressa  ao  seu  es- 
tado ordinário». 

Era  eífectivamente  péssimo  este  estado,  sem  duvida 
muito  peor  do  que  o  correspondente  ás  peores  situações 

que  modernamente  teem  sido  observadas  e  que  tantos  cla- 
mores teem  levantado. 

Para  explicar  aquella  situação  pondera  o  engenheiro 

Mousinho  de  Albuquerque  que  no  valle  do  Mondego  de- 
semboca um  numero  considerável  de  valles  secundários, 

muito  extensos  e  largos,  especialisando  o  do  Louriçal  ou 

do  Pranto,  o  de  Soure  e  o  de  Foja.  O  nivel  d'estes  val- 
les e  do  terreno  da  ilha  da  Murraceira  é  inferior  ao  prea- 
mar que  sobe  até  Montemor.  Antigamente  estes  valles  e 

terrenos  baixos  constituiam  outras  tantas  lagoas  ou  rece- 
ptáculos de  aguas  de  maré,  em  que  duas  vezes  por  dia 

estas  entravam,  e  no  refluxo  produziam  uma  fortíssima 
corrente  que  escavava  o  canal  e  arrojava  para  longe  o 
banco  da  barra.  Com  as  alluviÕes,  por  um  lado,  e  com  a 
construcção,  por  outro,  de  marachões  com  comportas  para 

vedar  a  entrada  das  aguas  exteriores  e  esgotar  as  inte- 
riores, com  o  fim  da  cultura  das  terras  ou  da  explora- 

ção das  salinas,  diminuiu  muito  o  volume  da  agua  de  maré 
armazenada,  e  portanto,  attendendo  á  pequena  massa  de 

aguas  próprias  do  Mondego,  a  acção  das  correntes  da  va- 
sante   tornar-se-ia  insufHciente,  tanto  para  cortar  o  banco 
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da  barra,  como  para  conservar  profundo  o  seu  canal.  As 

aguas  do  Mondego,  muito  fracas,  principalmente  no  verão 

em  que  as  regas  absorvem  grande  quantidade  d'ellas,  nada 
por  si  só  podiam  fazer.  Só  nas  grandes  cbeias,  e  quando 
a  sua  corrente  não  era  combatida  pela  vaga  empolada  ou 

por  um  forte  vento  do  mar.  podiam  produzir  um  resultado 
favorável. 

Não  seria  possível  nem  conveniente  para  a  riqueza  pu- 
blica retrogradar  ao  passado,  perdendo  e  destruindo  tan- 

tos e  tão  fecundos  terrenos  pela  submersão,  e  com  prejuizo 
da  salubridade,  para  augmentar  o  recepiente  das  marés. 
O  que  restava,  pois,  a  fazer,  era  somente  tirar  o  melhor 
partido  do  volume  das  aguas  descendentes  para  obter  a 
maior  profundidade  do  porto  e  da  barra,  e  dar  ao  canal  a 
melhor  direcção  e  orientação  para  bem  da  navegação.  A 

subdivisão  das  correntes  descendentes  enfraquece-lhes  a 
força  e  altera-lhes  a  regularidade,  augmentando  os  depó- 

sitos e  os  bancos.  Por  outra  parte,  a  margem  direita  do 

braço  N.  é  formada  de  bancos  ou  camadas  de  rochas  cal- 
carcas  que  mergulham  para  SSW.,  com  a  inclinação  de 

10°  proximamente,  e  que  em  muitos  pontos  formam  den- 
tes ou  restingas  avançadas,  que  são  novas  causas  que  per- 

turbam a  corrente  e  tornam  sinuosa  a  veia. 

As  aguas  de  Lavos,  quando  chegam  ao  cabedello,  to- 
mam uma  corrente  quasi  perpendicular  á  das  aguas  do 

braço  do  N.,  e  fazendo  inclinar  a  resultante  das  ditas  cor- 
rentes sobre  as  rochas  do  castello,  reflectem-nas  para  o 

S.,  o  que  dá  á  barra  a  direcção  SW.  que  apresenta,  tendo 
esta  corrente  reUexa  e  quebrada  muito  menos  força  do 

que  teria,  se,  percorrendo  livremente  o  canal  do  N.,  fosse 
cortar  directamente  o  banco  da  barra  na  direcção  E.-W. 

As  aguas  do  canal  do  N.  subdividem-se  também  pelo 
caneiro  de  Entre-Boccas,  a  jusante  da  Murraceira,  e  vão 
reunir-se  ás  de  Lavos  em  frente  do  ancoradotiro  do  ca- 

bedello. O  grande  banco,  que  fica  entre  aquelle  caneiro  e 
o  da  viila  e  que  só  chega  a  ser  coberto  pelas  aguas 
em  preamar,  c  ainda  o  que  mais  enfraquece  a  corrente 
do  N. 

Esta  dispersão  e  divisão  das  aguas  faz-lhes  perder  a 
força  e  eniVaquece-lhes  a  corrente,  como  já  se  disse,  e, 
dando  origem  ás  amiudadas  reflexões  que  soffrem  e  que 

lhes  causam  as  restingas  e  irregularidades  da  margem  di- 
reita, destroem  a  regularidade  da  corrente,  produzem-Ihe 

perturbações  e  diminuem-lhe  a  força  e  os  efteitos. 
Para   combater   e  remediar  estes  males  concebeu  o  en- 
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genheiro  Luiz  Mousinho  um  projecto,  que  consistia  no  se- 
guinte, que  muito  summariamente  vou  indicar : 

1."  Uma  tapagem,  ou  barragem  do  braço  de  Lavos,  a 
montante,  para  impedir  a  subdivisão  das  aguas  descen- 

dentes, lançando  todas  as  do  Mondego  no  braço  do  N., 
diminuindo  ao  mesmo  tempo  a  corrente  incidente  das  do 
rio  de  Lavos  sobre  a  corrente  geral,  junto  do  cabedello, 

á  qual  devia  deixar-se  o  maior  esforço  jiara  cortar  o  banco 
da  barra  na  direcção  E.-W.  E  verdade  que  a  navegação  do 
rio  de  Lavos  para  o  Mondego,  e  vice-versa,  ficaria  prejudi- 

cada pela  grande  volta  a  que  os  barcos  seriam  obrigados : 
mas,  além  de  ser  muito  pequeno  o  numero  de  barcos  que 
fazem  esta  navegação,  accresce  que  o  rio  de  Lavos  só  é 
navegável  para  barcos  carregados  durante  o  preamar. 

Calculava  o  engenheiro  IMousinho  que  esta  barragem  de- 

v\a  ter  de  comprimento  193  braças  (424'", 60). 
2.°  Uma  mota  ou  molhe  directriz  em  frente  da  Figuei- 
ra, partindo  da  ponta  N.  da  Murraceira  até  a  extremidade 

lia  cabeça  de  areia  da  foz  do  rio  de  Lavos,  a  qual  constitui- 
ria a  margem  esquerda  do  ]\Iondego  e  impediria  a  deriva- 
ção que  se  fizesse  pelo  chamado  canal  de  Entre-Boccas,  e 

ao  mesmo  tempo  deslocaria  para  mais  perto  do  mar  a  foz 
do  rio  de  Lavos.  Esta  mota  deveria  ter  650  metros  de 

comprimento. 

3."  Um  cães  ou  paredão  regulador  do  N.,  para  evitar 
o  effeito  das  pequenas  pontas  ou  restingas  salientes  da 

margem,  e  dirigido  da  villa  ao  forte,  ou  por  meio  de  den- 
tes, ou  linguetas  alinhadas  pelas  testas,  de  modo  que  á 

corrente  se  desse  uma  direcção  quanto  possível  rectilínea. 

Estes  redentes,  ou  esporões,  além  do  seu  menor  custo,  te- 
riam a  vantagem  de  deixar  entre  si  espaços,  ou  cahici)(ii<, 

onde  os  barcos  poderiam  recolher-se  e  carregar  ou  des- 
carregar. Esta  obra,  porém,  deveria  ser  adiada  até  que  as 

duas  outras  mencionadas  hajam  começado  a  produzir  os 
seus  efteitos. 

O  orçamento  d'estas  obras,  na  previsão  de  serem  efie- 
ctuadas  só  com  estacaria,  fachina  e  torrão,  era  de  réis 

36:080;5iOO(),  parecendo  ignorar-se  como  é  ali  forte  o  mar 
e  quaes  os  efteitos  dos  temporaes. 

Este  estudo,  interessante  por  mais  de  um  titulo,  é-o 

principalmente  por  coustituii-  o  primeiro  documento  otficial 
em  que  se  lançam  os  traços  geraes  de  uma  rede  de  canaes 
e  de  vias  aquáticas  destinadas  a  ligar  entre  si  e  com  um 
porto  de  mar  as  capitães  de  três  districtos  e  uma  parte 
importante   do  paiz,  pois  que  julgava  aquelle  engenheiro, 
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que,  continuada  a  eanalisaccão  do  rio  Mondego  de  Pereira 
até  a  foz,  o  quando  o  porto  e  barra  da  Fifjueira  dessem 

accesso  a  navio.s,  tornar-se-ia  um  dns  mais  importantes 
vehicuios  do  reino,  não  lhe  ])areeeiulo  diíticil  communicar 
a  ria  de  Aveiro  com  a  tbz  do  jMondego,  e,  como  aquella 
ria  poderia,  sem  grande  custo,  ser  conduzida  até  (.)var, 
communicadas  ficariam  assim  as  três  capitães,  do  Porto 
de  Aveiro  e  de  Coimbra. 

O  rio  do  Louriçal,  ou  do  Pranto,  podendo  ser  levado  até 
Monte  Redundo  por  um  canal,  e  podendo  o  rio  de  Soure 

tornar-sc  navegável  até  Pombal,  e  pelo  jjorto  de  Arzilla 
levarse  a  na\'egação  até  Condeixa,  es(ender-se-ia  ainda 
mais  a  navegação,  sendo  todos  estes  canaes  reservatórios 
que  forneceriam  agua  para  a  abertura  e  conservação  do 
j)orto  da  Figueira. 

Este  assumpto,  que  pelo  illustre  engenheiro  era  devida- 
mente apreciado  como  de  grande  alcance  para  o  futuro  do 

paiz,  tanto  sob  o  ponto  de  vista  da  industria  dos  trans- 
portes, como  sob  o  do  melhor  aproveitamento  das  aguas, 

quer  para  a  agricultura,  quer  para  a  saúde  publica,  está 
ainda  esperando  o  momento  opportuno  de  ser  tomado  na 
consideração  que  na  verdade  merece.  Não  succodeu,  porém, 
o  mesmo  com  relação  ao  porto  e  barra  da  Figueira,  cujo 

projecto  de  melhoramento,  escudado  com  a  grande  aucto- 
ridade  do  sábio  engenheiro,  calou  no  animo  de  todos 
os  interessados,  que  com  instancia  pediram  a  execução 

d'elle  para  acudir  ao  deplorável  estado  d'aquella  l)arra  e 
porto. 

Projecto  e  coiiti-ato  com  a  empresa  das  obras  da  barra 
da  rigueira. —  Era  naqnella  occasião  o  conde  de  Farrobo 
concessionário  das  minas  de  carvão  do  cabo  Mondego,  que 
haviam  sido  exploradas  pelo  Estado  sob  a  direcção  de 
José  Bonifácio  de  Andrade,  e,  associando-se  em  Lisboa 
com  Jacintho  Dias  Damásio,  negociante  de  nacionali- 

dade brazileira,  homem  emprehendedor  e  activo,  encar- 
regaram o  engenheiro  Pezzerat  do  estudar  o  projecto 

de  melhoramento  do  porto  e  barra  da  Figueira,  ela- 
borado peio  conselheiro  Mousinho  de  Albuquerque,  e  de 

introduzir-lhe  as  modificações  que  julgasse  convenientes 

para  servir  de  base  a  um  pedido  de  concessão  d'aquellas obras. 

Conformou-se  aquelle  engenheiro  com  o  projecto  Mou- 
sinho, somente  modificado  no  comprimento  do  paredão  do 

Entre-Boccas,  que  prolongava  um  pouco,  addieionando-lhe 

unia   obra  de  revestimento  no  cabedello.  D'esse  projecto 
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com  todos  os  seus  detalhes  possuo  uma  planta  datada  de 

julho  de  LS42. 
Apresentada  essa  proposta  ao  governo  com  a  da  concessão 

d'aquollas  obras,  foi  o  requerimento  informado  em  19  de 
agosto  de  1842  pelo  inspector  geral  Mousinho  de  Albuquer- 

que, que,  confirmando  que  aquelle  projecto  não  differia  do 
que  havia  elaborado,  a  não  ser  na  maior  solidez  e  reforço 
dado  ás  obras,  era  de  opinião  que,  sendo  no  periodo  de  30 

annos  da  concessão  requerida  de  270:000^000  réis  a  quan- 
tia que  a  empresa  teria  recebido  do  imposto  criado  e  da 

percentagem  dos  rendimentos  da  alfandega,  pedida  para 
a  concessão,  e  calculando  em  140  contos  de  réis  o  custo 

das  obras,  e  a  conservação  d"ellas  durante  aquelle  tempo 
cm  130  contos  de  réis,  comprehendendo  os  juros  e  amor- 
tisação  das  despesas  feitas,  concluía  que  seria  de  todo  o 
interesse  para  o  Estado  celebrar  o  contrato  da  concessão 
nos  termos  da  proposta. 

Com  esta  informação  e  depois  de  varias  peripécias,  em 
que  não  será  necessário  insistir,  foi,  por  carta  de  lei  de 
U  de  fevereiro  de  1843,  approvado  o  contrato  feito  com 
Jacintho  Dias  Damásio  para  a  construcção  das  obras  da 
barra  da  Figueira,  as  quaes  deviam  ser  as  do  primitivo 

projecto  de  Luiz  Mousinho  de  Albuquerque.  Foram  im- 
mediatamente  inaugurados  os  trabalhos  e  começou  o  con- 

cessionário a  receber  logo  a  parte  do  rendimento  da  al- 
fandega, que  lhe  era  dada,  e  os  impostos  especiaes  cria- 

dos por  aquella  lei  sobre  as  importações  e  exportações, 
com  applicação  ás  referidas  obras. 

Tinha  por  esse  contrato  a  empresa  a  obrigação,  não  só 

da  construcção  das  obras  do  projecto,  mas  a  da  sua  con- 
servação no  melhor  estado  possível,  durante  os  30  annos 

da  concessão,  lindos  os  quaes,  tudo  seria  entregue  ao  go- 
verno em  perfeito  estado  de  conservação.  Para  isso  rece- 

beria a  empresa  1  por  cento  do  valor  da  importação  e 

exportação  pela  barra  d'aqnella  villa,  e  bem  assim  10 
por  cento  do  producto  bruto  do  rendimento  da  alfandega, 
exceptuando  somente  o  addicional  estabelecido  pela  lei  de 
31  de  outubro  de  1837  sobre  os  géneros  estrangeiros,  e  o 

imposto  sobre  os  cereaes,  criado  pelo  artigo  7."  do  alvará 
de  31  de  março  de  1827.  Receberia  também  um  imposto 
de  tonelagem  de  50  réis  por  tonelada  de  todos  os  navios 

que  entrassem  no  porto.  E  além  d'isto  receberia  egualmente 
a  empresa  das  matas  do  Estado  todas  as  madeiras  que 
fossem  necessárias  para  as  obras  durante  a  construcção 

e  para  a  respectiva  conservação  d'ellas. 



Principiaram  eíFectivameuto  os  traballios  com  certa 
actividade,  mas  logo  em  27  de  abril  de  1843  requereu  o 
empreiteiro  que  lhe  fosse  permittido  construir  a  barragem 

do  Pontão  ÍUO  metros  mais  abaixo  do  que  fora  projecta- 
da, ao  que  o  governo  accedeu  com  a  informação  favorá- 
vel do  engenheiro  Aquino  e  Sousa,  que  era  então  director 

das  obras  publicas  do  districto  de  Leiria. 
Foi  por  essa  oecasião  a  direcção  technica  das  obras 

coníiada  pela  empresa  ao  engenheiro  Bigot,  que  tal  de- 
senvolvimento soube  dar  aos  trabalhos,  graças  á  boa  von- 

tade que  encontrou  da  parte  da  mesma  empresa,  que, 
sendo  convidado  o  inspector  Mousinho  de  Albuquerque  a 
ir  vistoriar  as  obras,  era  data  de  12  de  setembro  de  1844 

escreveu  um  extenso  e  interessante  relatório,  em  que  con- 
signou o  grande  desenvolvimento  dado  ás  obras  e  os  bons 

resultados  d'ellas  obtidos,  que  em  tudo  achou  conformes 
com  as  previsões  do  seu  projecto  de  1837,  apesar  de  não 
estar  ainda  executado  todo  i<  seu  plano. 

Inspecção  do  engenheiro  Luiz  Mousinho. —  Por  minu- 
ciosa ins])Ccção  reconheceu  aqueile  engenheiro  que  a  bar- 

ragem do  Pontão,  por  onde  começara  o  engenheiro  Bi- 
got, estava  feita  com  toda  a  solidez  e  segurança,  e  per- 

feitamente encabeçada  dos  dois  lados  na  margem  do  rio, 
por  forma  que  lhe  não  restava  a  menor  duvida  de  que 

aquella  obra  resistiria  a  todas  as  cheias  sem  ser  ataca- 
da ou  torneada  por  cilas.  Por  esta  tapagem  o  rio  de 

Lavos  ficava  reduzido  a  lun  golfo,  ou  esteiro  sem  corrente 
própria,  devendo  com  o  correr  do  tempo  ir  perdendo 
fundo  até  desapparecer  o  segundo  braço  do  Mondego. 

Quanto  ao  molhe  directriz  do  porto,  denominado  Pare- 
dão de  Entre-Boccas,  que  tinha  por  fim  fechar  o  caneiro 

de  Entre-Boccas  e  regularisar  a  veia,  dirigindo-a  perpen- 
dicularmente á  barra  e  na  direcção  E.-W.,  bem  como  lim- 

par e  profundar  o  alveo  do  rio  em  frente  da  Figueira,  esta- 
va em  grande  parte  já  executado  e  com  a  precisa  robustez. 
O  systema  de  cnnstrucção  adoptado  para  este  paredão, 

que  deferia  do  que  propuzera,  consistia  em  estacaria  so- 
lidamente travada  longitudinal  e  transversalmente,  e  for- 

mando um  cofre  que  era  cheio  de  pedra,  e  merecia  a  ap- 
provação  do  sábio  engenheiro,  que  julgava  que  aquella  obra 

estav-a  em  condições  de  bem  resistir  e  de  conservar-se,  gra- 
ças á  intelligencia  e  actividade  com  que  procedera  o  en- 

genheiro Bigot. 

Com  etfeito,  offerecia  aqueile  systema  a  vantagem  de  tor- 
nar o  molhe  solidário,  tanto  no  sentido  longitudinal,  como 
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no  transversal,  ficando  a  pedra  invariavelmente  retida 
pelo  engradamento,  não  lhe  assistindo  receio  algum  pela 
sua  estabilidade. 

Os  efíeitos  d'aquclle  molhe  considerava-os  os  mais  sa- 
tisfatórios e  que  eram : 

1 ."  Direcção  EW.  do  canal  da  barra,  com  considerável 
fundo. 

2."  Ter  feito  perder  ao  cabedello  a  forma  ponteaguda 
e  anormal,  começando  a  engrossar  e  a  tomar  a  disposição 

de  uma  praia  sen'-ivelmente  parallela  á  margem  direita  do 
jMondego,  dando  á  barra  uma  largura  rasoavel. 

S."  Ter  aprofundado  o  alveo  do  lado  da  villa,  levando 
as  areias  e  deixando  desnudadas  as  rochas. 

4."  Augmento  de  velocidade  da  corrente,  tendendo  a 
fixar-se  a  veia  fluida  na  direcção  normal,  e  a  conservar  o 
porto  limpo  e  a  barra  devidamente  aberta. 

Xo  seu  relatório  confirmava  o  conselheiro  Mousinho  de 

Albuquerque  as  conclusões  do  primeiro  estudo  por  elle 
feito,  tecia  os  maiores  elogios  ao  engenheiro  Bigot  e  aos 
agentes  da  empresa,  e  explicava  certos  factos  que  já  então 
começavam  a  levantar  clamores  contra  o  concessionário 
das  obras. 

Eítectivameute,  dizia  o  inspector,  no  período  de  execu- 
ção dos  trabalhos  o  regimen  do  rio,  no  seu  leito  salgado, 

ia  fatalmente  passando  por  uma  evolução  importante,  e  o 
desapparecimento  cada  vez  mais  completo  das  correntes 
incidentes  do  rio  de  Lavos  permittia  á  veia  principal  do 
braço  do  S.  a  regularisação  e  aprofundamento  do  seu 
leito;  mas  accrescentava  «que  no  meio  de  tantas  causas 
perturbadoras  da  regularidade  dos  movimentos  do  fluido, 

como  as  que  os  rios  apresentam  ao  lançar-se  no  mar, 
ainda  mesmo  quando  o  homem  não  ajunte  as  causas  arti- 
ficiaes  ás  naturaes  que  ali  põe  constantemente  em  jogo  a 
natureza,  o  equilíbrio,  ou  antes  o  regimen  definitivo  do  rio 

e  todos  os  pormenores  d'este  somente  podem  fixar-se  e 
estabelecer-se  com  algum  tempo,  e  a  sm 'cessão  dos  movi- 

mentos das  aguas  e  das  areias  nesta  laboração  gradual 
deve  ser  espreitada  pelo  engenheiro  com  todo  o  cuidado, 
a  fim  de  poder  fundamentar  com  o  tempo,  e  já  com  uma 
certeza  de  resultado,  alguns  accessorios  precisos  á  obra, 

que,  insignificantes  em  custo  e  em  apparencia,  muitas  ve- 
zes podiam  contribuir  poderosamente  para  um  resultado 

mais  perfeito,  e  sobretudo  para  accelerar  a  apparição  de 

phenomenos  que,  sem  este  auxiliar,  seriam  lentos  e  vaga- 
rosos em  produzir-se,  e  até  ás  vezes  casuaes  e  incertos". 
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Neste  intuito  acouselliava  á  empresa  varias  providen- 
cias, a  saber: 

1."  Que  tendo  as  pedras,  caidas  ao  rio  no  porto  da 
Pedra,  formado  como  que  um  esporão  que  desviava  a 

corrente,  fazeudo-a  reflectir  violentamente  sobre  a  mar- 
gem opposta  contra  a  origem  do  molhe  regulador  do 

porto,  isto  dava  origem  ao  banco  transversal  acima  da 

Figueira,  que  era  conveniente  remover  quanto  antes.  Jul- 
gava que,  sem  aquella  reflexão  súbita,  se  formaria  ao  longo 

do  molhe  uma  praia,  que  regularizaria  o  canal  do  rio,  e 
consolidaria  o  mesmo  molhe.  Não  era,  portanto,  só  útil, 
mas  necessário,  desfazer  aquelle  redente,  cuja  pedra  seria 

aproveitada  nas  obras,  devendo  ordenar-se  ao  capitcão  do 
porto  da  Figueira,  como  perito  e  encarregado  da  policia 

d'elle,  a  devida  vigilância  para  que  não  continuasse  aquelle 
lançamento  de  pedra  ao  rio.  Juntamente  com  isto  deve- 

ria eonstruir-se  na  Murraceira,  e  a  montante  do  molhe, 

uma  pequena  lingueta  (esporão),  inclinada  sobre  a  margem. 

a  45",  a  Hm  de  protcgir  o  aterro  no  antigo  canal  de  En- 
tre-Boccas,  c  contribuir  para  a  mais  prompta  rcgulari- 
sação  da  corrente  e  do  aterro  pela  fiice  N.  do  mesmo 
molhe. 

2."  Que  era  da  maior  utilidade  para  o  serviço  publico 
6  maritimo,  e  principalmente  para  a  direcção  e  subse- 

quente aperfeiçoamento  das  obras,  observar  diariamente  e 
com  todo  o  escrúpulo  o  estado  da  barra,  devendo  estes 
serviços  ser  commettidos  ao  capitão  do  porto,  como  a 

pessoa  mais  idónea  para  os  dirigir  e  coordenar  devida- 
mente. 

3.°  Devia  a  empresa  empregar  todos  os  meios  para  pôr 
termo  á  funesta  e  imprudente  tendência  dos  barqueiros 
para  destruir  obras  importantes,  impedindo  que  amarrassem 

os  barcos  ás  obras  e  d'ellas  arrancassem  madeiras,  devendo 
requisitar-se  ao  governo  os  meios  mais  eífieazes  para  cor- 

rigir semelhantes  malefícios. 

4."  Tendo  melhorado  a  barra,  e  sendo  o  serviço  de  pi- 
lotagem mais  fácil  e  menos  arriscado  e  laborioso,  devia 

pôr-se  cobro  a  que  os  pilotos  exigissem  pesadas  taxas  aos 

navios,  o  que  jé  tinha  afugentado  d'ali  alguns.  Devia  ces- 
sar o  arbítrio,  e  o  governo  mandar  formular  uma  tabeliã 

de  preços  dos  serviços  de  pilotagem,  a  qual  não  fosse  ex- 
cedida, e  que  tivesse  toda  a  publicidade. 

5."  Tendo  as  obras  aiigmentado  a  velocidade  da  cor- 
rente no  porto,  e  tornado  mais  diíHcil  a  communicação  in- 

termarginal  da  Figueira  para  Lavos,   que  é  muito  activa 
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e  importante,  lembrava  a  eonstrucção  de  uma  ponte ; 
mas,  podendo  esta  ser  muito  inconveniente,  devia  neste 
caso  ser  substituida  por  outro  qualquer  meio,  devendo  es- 
tudar-se  para  isso  o  aproveitamento  dos  dois  esteiros  de 
Aveiras  e  da  Fabrica,  atravez  da  Jlurraceira. 

Taes  eram  as  ideias  do  abalisado  engenheiro,  as  quaes 
foram  adoptadas  pelo  inspector  Barreiros,  dispensando 
grandes  elogios  ao  relatório  referido.  Intimadas  á  empfesa, 
esta  se  conformou  com  ellas,  incluindo  nas  que  devia  fazer 

o  deitft'  hi/draidico  da  Murraceira.  apesar  de  não  ser  men- 
cionado na  portaria  de  25  de  fevereiro  de  1846. 

A  inspecç.ão  feita  pelo  inspector  e  por  uma  commissão 
especial,  que  em  4  de  dezembro  de  1848  foi  encarregada 
de  examinar  o  estado  do  porto  e  barra  da  Figueira  e  as 
obras  construídas,  da  qual  faziam  parte  o  dr.  Agostinho 
José  Pinto  de  Almeida,  lente  de  mathematica,  o  capitão 

José  Simplício  de  Sousa  e  o  tenente  Sebastião  Lopes  Ca- 
Iheiros  de  Menezes,  parece  haver  apurado  que,  não  só  ha- 

viam as  obras  sido  construídas  com  a  maior  solidez  e  com 

todas  as  indicações  do  contrato,  mas  até  ampliadas, 
apresentando  a  barra  um  melhoramento  sensível,  já  em 

direcção,  já  em  profundidade.  Por  essa  portaria  intima- 
va-se,  porém,  a  empresa  a  que  tivesse  limpos  e  desem- 

baraçados o  porto  e  a  barra,  como  era  obrigada,  conse- 
guindo-o  ou  por  meio  de  dragagens,  ou  por  outros  quaes- 
quer  que  tis^esse  por  convenientes. 

Continuaram,  porém,  as  obras,  mas  a  animadversão  con- 
tra a  empresa  não  deixava  de  manifestar-se  e  de  augmen- 

tar,  e  o  governo,  para  dar  satisfação  á  opinião  publica, 
tendo  mandado  chamar  o  engenheiro  José  Gayffier  para 

outros  serviços,  encarregou-o  de  examinar  aquelle  porto  e 
barra,  e  de  informar  o  que  lhe  parecesse  justo. 

Parecei"  do  engenheiro  Gayffier.  —  Tem  a  data  de  12 
de  setembro  de  1846  o  relatório  do  engenheiro  Gayffier 

sobre  o  porto  e  a  barra  da  Figueira.  Principiava  por  pon- 
derar que,  tendo  sido  antigamente  bom  aquelle  porto, 

mas  havendo  peorado  nos  últimos  annos  a  ponto  de  ficar 
quasi  impraticável,  era  mister  reconhecer  as  causas  que 

haviam  produzido  aquelle  etleito,  porque,  conhecidas  el- 
las, conhecido  ficava  o  seu  remédio.  Eram  essas  causas 

as  que  foram  descriptas,  com  um  espirito  de  observação 
e  um  talento  de  analyse  que  nada  deixavam  a  desejar, 
e  resumiam-se  no  seguinte : 

A  tapagem  do  Pontão  fechara  a  derivação  das  aguas  do 
Mondego  para  o  rio  do  Sul. 
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Em  frente  da  villa,  os  braços  do  N.  e  do  S.  do  Monde^^o 
eram  excessivamente  largos,  determinando  a  formação  de 
um  banco  de  areia  de  mais  de  1:000  metros  de  largura,  que 
em  baixamar  isolava  a  villa  do  rio. 

A  saida  das  aguas  para  o  mar,  em  vasante,  effectuan- 
do-se  por  uma  corrente  que  aífectava  a  forma  de  um  U, 
enfraquecia  a  força  da  mesma  corrente,  c  por  isso  pro- 

movia os  depósitos. 

( )  molhe,  ou  paredão  de  Entre-Boccas,  satisfizera  ao  duplo 
fim  de  apertar  as  aguas  do  rio,  c  de  conservar  a  este  a 

largura  que  lhe  convinha.  O  seu  efteito  fora  extraordiná- 
rio, e  do  lado  da  villa,  em  uma  largura  de  80  braças 

(176  metros),  as  areias  tiniiam  sido  levadas  para  o  mar,  dei- 
xando as  rochas  do  fundo  dcsareiadas.  A  velocidade  assim 

restituida  ao  curso  do  rio  teve  grande  effeito  na  liarra, 

que  se  conservava  quasi  sempre  no  rumo  de  E.-W.  Eram 
estes  factos  incontestáveis.  Todavia,  entre  o  paredão  e  a 

villa  dividiam-se  ainda  as  aguas  em  differentes  liraços, 
tendo  era  uma  faixa  ao  longo  do  molhe,  de  30  braças 

de  largura  (G(3  metros),  o  fundo  de  G  a  12  palmos  (l'",32  a 
2", 64)  em  baixamar.  Julgava,  portanto,  necessário  re- 

unir aquellas  aguas  dispersas  e  encamiuhal-as  para  a 
villa.    . 

As  correntes  descendentes  do  lado  do  S.  iam  chocar 

em  direcção  obliqua  as  da  corrente  principal,  perturbau- 
do-a  e  diminuindo-lhe  o  eíFeito  salutar  que  teria  sobre  a 
barra. 

A  corrente  ao  longo  do  molhe  tinha  ainda  o  inconve- 
niente de  pôr  em  risco  aquella  obra. 

Por  estas  razões  e  de  accordo  com  o  engenheiro  Bigot 

propunha  a  construcção  de  redentes  transversaes  {(^2>i>i), 
formados  de  estacaria  e  pranchas,  elevando-se  ao  nivel 
do  preamar  junto  ao  molhe,  a  terminarem  á  cota  da  bai- 

xamar, tendo  70  metros  de  comprimento,  começando  per- 
pendicularmente ao  molhe  e  descrevendo  depois  uma  curva 

com  a  convexidade  voltada  para  a  terra.  Deviam  estes 

esporões  ser  em  numero  de  quatro,  distanciados  200  me- 
tros uns  dos  outros,  e  sendo  o  1."  do  lado  do  mar  a  100 

metros  da  extremidade  do  paredão.  Estes  esporões  deviam 
jiromover  a  formação  de  uma  praia,  e  os  seus  effeitos, 
podiam  ser  auxiliados  por  meio  de  dragagens  em  frente  da 

villa,  lançando-se  os  productos  d'essas  dragagens  no  inter- 
vallo  entre  os  esporões.  Podiam  essas  obras  ser  encurtadas 

ou  accrescentadas,  conforme  o  effeito  que  fossem  produ- 
zindo, sem  inconveniente  algum  por  serem  obras  indepen- 
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dentes,  e  a  mesma  observação  determinaria  se  conviria  ou 
não  eonstruil-as  em  forma  de  T.  O  futuro  não  ficaria  pois 

compromettido,  afruardando-se  que  a  experiência  aconse- 
lhasse o  que  deveria  fazer-se.  pois  que  a  sciencia  não  per- 

mittia  antever  com  precisão  o  effeito  de  qualquer  construc- 

ção  d'esta  natureza,  tendo  muitas  vezes  em  obras  hvdrau- 
licas  sido  frustradas  as  mais  fundadas  esperanças  de  há- 

beis engenheiros. 
Para  auxiliar  o  effeito  das  aguas  sobre  a  barra  acon- 

selhava ainda  a  construcção  de  um  pequeno  cães  de  140 

metros,  á  saida  do  porto,  para  evitar  que  as  aguas  se  es- 
palhassem em  uma  entrada  muito  vasta  adeante  do  cabe- 

dello,  cuja  saliência  seria  por  este  meio  muito  reduzida 
com  immensa  vantagem  para  a  villa,  que,  por  essa  razão, 

devia  concorrer  para  a  execução  d"este  cães,  que  não  era 
encargo  da  empresa. 

Os  quatro  redentes  propostos  por  Gayffier  foram  appro- 
vados  por  portaria  de  22  de  setembro  de  1840,  sendo  a 
empreza  intimada  em  outubro  de  1840  pelo  inspector  geral 

Fava  a  dar-se  j)ressa  em  construil-os. 
Inspecção  do  Visconde  da  Luz.  —  Construídos  os  espo- 

rões, o  seu  effeito,  como  era  de  prever,  foi  immediato, 
originando  grandes  perturbações  nas  correntes  interiores, 
que  pozerara  em  grave  risco  os  mesmos  esporões  e  uma 

parte  do  molhe,  e  ao  mesmo  tempo  tornaram  muito  ins- 
tável o  porto,  e  muito  agitado  o  ancoradouro  em  frente 

da  villa.  Pode  bem  avaliar-se  o  que  produziriam  aquellas 
obras  salientes,  expostas  duas  vezes  por  dia  a  correntes 
contrarias  e  que  mudavam  a  cada  momento  de  sentido,  de 
direcção,  de  força  e  de  intensidade. 

Foram  então  unisonos  os  clamores  contra  as  obras,  e 
tanto  o  corpo  commercial,  como  a  camará  municipal  e  a 

capitania  do  porto,  levaram  á  presença  do  governo  ins- 
tantes e  ponderoras  queixas  e  protestos. 

Cada  um  apresentava  um  alvitre,  e  até  a  capitania  do 
porto  da  Figueira,  em  19  de  março  de  1840,  informava 
que  as  obras  da  empresa  em  nada  deveriam  ter  influído 
nas  situações  que  a  barra  tinha  tomado,  e  que  eram  as 
do  costume,  a  não  ser  o  redente,  ou  talhamar,  da  ponta  da 
Jlurraceira ;  e  que  o  remédio  do  porto  estava  em  fazer 
um  paredão  em  linha  recta  desde  os  penedos  do  forte  até 

o  porto  da  Pedra,  reforçando  o  cabedello  do  S.,  o  que  da- 
ria á  barra  a  direcção  E.-W.  e  não  a  de  SSW.,  que 

era  a  peor.  De  toda  a  parte  surgia  um  engenheiro  que 
apresentava  um  plano  salvador,   o,   infelizmente,  muitos 
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dos  alvitres  apresentados  iam  calando  no  animo  de  muita 

gente. 
Foi  então  que  o  inspector  Sousa  Fava,  informando  a 

representação  da  camará,  cm  17  de  setembro  de  1847 
disse  : 

Que  a  barra  tinlia  estado  bem,  e  que  as  variações 

que  tinba  apresentado  eram  as  que  costumavam  dar-se 
em  todas  as  barras  de  areia,  e  que  depois  das  obras 

nunca  mais  tinha  estado  ao  S.,  como  por  vezes  sueee- 
dera  antes : 

Que  o  porto  em  frente  da  Figueira  tinha  melhorado 

muito,  saindo  para  o  mar  grande  porção  de  areia,  e  de- 
minuiudo  os  bancos  em  altura: 

Que  naquella  occasião  fundeavam  os  navios  em  linha, 

desde  a  praia  do  forte  até  a  alfandega,  quando  não  que- 
riam ir  para  o  ancoradouro  do  cabedello : 

Que,  no  entanto,  o  porto  já  estivera  mais  vasto,  citan- 
do-se  o  facto  de,  em  1845,  haver  estado  um  brigue  em  frente 
do  cemitério  dos  inglezcs  : 

Que  o  ih)it<'  defronte  da  Murraceira  não  parecia  s\i- 
tieiente  para  evitar  a  divisão  das  aguas  em  frente  da 
villa,  e  que  por  isso  havia  o  engenheiro  Gayffier  proposto 

os  4  esporões,  que  elle  inspector  julgava  muito  necessá- 
rios para  reforçar  a  corrente  principal.  Era  possível  que 

estas  obras  causassem  ao  principio  perturbações,  sendo 

talvez  conveniente  terminal-as  em  forma  de  T,  para  apres- 
sarem os  assoriamentos  ao  longo  do  iniredão  de  Entre- 

Boccas. 

Em  conclusão,  julgava  que  a  barra  tinha  melhorado  de- 
pois das  obras  da  empresa,  e  que  o  porto  melhoraria  tam- 
bém em  frente  da  villa  depois  de  concluídos  os  redentes 

do  S. 

Julgava  que  o  paredão  do  X.,  desde  as  Lamas  até  o 
forte  seria  de  grande  utilidade ;  porém,  tal  obra  em  fundo 

de  rocha  e  em  tão  grande  extensão,  siTÍa  de  grande  dis- 
pêndio. Todavia,  um  cacs,  como  o  propuzera  Gayffier,  só 

em  frente  da  villa,  tornar-se-ia  indispensável,  visto  conti- 
nuar a  ponta  do  cabedello  do  S.  a  avançar  para  o  N. 

Foi  então  que  o  governo,  por  portaria  de  22  de  maio 
de  1848,  mandou  o  então  barão  da  Luz,  em  companhia 

de  dois  officiaes  de  sua  escolha,  proceder  a  uma  inspec- 
ção rigorosa  ás  obras,  para  examinar  o  etfeito  produzido 

pelos  redentes  perpendiculares  ao  paredão,  e  informar  es- 
pecialmente: 

1."   Se   deveria  ser  demolido  o  redente  da  Murraceira, 
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como  exigia  a  camará  e  propuzera  o  capitão  Aquino  e 
Sousa. 

2."  Se  conviria  que  a  empresa  fosse  obrigada  a  fazer 
dragagens  no  porto. 

3."  Finalmente,  se  seria  indispensável  a  construcção  de 
um  paredão  na  margem  do  N.  do  Mondego,  desde  o  forte 

de  Santa  Catharina  até  a  viila,  como  propuzera  o  eng-c- 
nheiro  Gayfíier. 

Acompanhado  pel.os  engenheiros  liotelho  de  Yaseoncel- 
los  e  Agostinho  Nunes,  directores  das  obras  do  Mondego 
e  da  barra  de  Aveiro,  passou  o  barão  da  Luz  á  Figueira, 
e  ahi  principiou  por  ouvir  o  depoimento  e  queixas  das 
auctoridades  marítimas,  da  corporaçãe  dos  pilotos,  e  dos 

principaes  negociantes  da  villa.  D'este  inquérito  resultou 
a  certeza  de  que,  se  depois  das  obras  da  empresa  a  barra 

não  havia  melhorado,  tão  pouco  podia  considerar-se  que 
houvesse  peorado. 

Sendo  a  direcção  de  E.-W.  e  de  WSW.  a  mais  van- 

tajosa para  o  canal  da  barra,  sabia-se,  por  informação  dos 
pilotos,  que  á  primeira  não  podia  corresponder  um  fundo 

superior  a  22  palmos  (4'", 84),  nem  á  segunda  o  de  25  (5"',50i, 
tendo  sido  nos  últimos  tempos  o  observado  de  15  a  16 

palmos  (3"', 30  a  3"', 75),  para  a  primeira,  e  de  18  a  20 
(3"',í'6  a  4'", 40)  para  o  segundo.  Era  certo  que  naquelle 
anno  se  tinha  por  inuitas  vezes  conservado  o  canal  na  di- 

recção S.  e  encostado  ao  cabedello,  direcção  justamente 
considerada  a  peor  e  a  mais  perigosa ;  mas  este  facto  não 
era  novo,  não  havendo  meio  de  verificar  se  depois  das 
obras  esta  situação  inconveniente  era  mais  frequente  do 

que  antes  d'ellas. 
Aos  pilotos  attribuia  o  barão  da  Luz,  com  fins  menos  líci- 

tos e  com  um  procedimento  abusivo  e  condemnavel,  infor- 
mações menos  verdadeiras;  e  por  isso  julgava  indispen- 

sável montar  um  serviço  regular  de  sondagens,  feitas  pelo 
próprio  capitão  do  porto,  e  conforme  havia  já  proposto  em 
27  de  dezembro  de  1845  e  em  13  de  agosto  de  1847. 

Quanto  ao  estado  do  porto,  achou  o  barão  da  Luz  por 
inspecção  directa  que  era  deplorável,  apesar  de  lhe  ser 
affirmado  por  diversas  pessoas  que  era  melhor  do  que 
antes  das  obras. 

Referindo-se  á  sua  proposta  de  dezembro  de  184.5  para 
a  construcção  de  um  esporão  no  extremo  W.  da  Murra- 

ceira,  còm  100  a  120  metros  de  comprimento  e  com  40" 
a  45"  de  obliquidade  sobre  a  corrente,  dizia  que  fora  feita 
aqueiia   proposta    em  resultado  das  conclusões  a  que  che- 
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gara  em  conferencia  com  o  dr.  Agostinho  José  Pinto  de  Al- 
meida, capitão  Aquino  e  Sousa  e  tenente  Sebastião  Ca- 

Iheiros.  Que  o  engenheiro  Gayffier  preterira  ácjuelle  os  qua- 
tro esporões  perpendiculares  ao  paredão  de  Entre-Boccas, 

talvez  por  se  convencer  de  que  este  paredão  estava  em 
posição  ditlerente  da  que  fora  projectada  pelo  inspector 

Mousinho  de  Albuquerque ;  mas  que  o  eífeito  d'cstes  qua- 
tro esporões  fora  muito  prejudicial. 

Com  etfeito,  os  phenomenos,  que  então  se  observavam, 
eram : 

1."  As  aguas,  que  em  outro  tempo  \inham  reunidas  até 
a  altura  da  ponta  da  Murraceira,  e,  dividindo-se  ali,  for- 

mavam os  dois  canaes  do  N.  e  do  S.,  continuavam  agora 
a  correr  da  mesma  forma,  conservandosc  o  banco  que 
antigamente  se  formava  em  frente  da  viila. 

2."  As  aguas,  que  d'antes  seguiam  encostadas  ao  mo- 
lhe, perdiam  agora,  ao  encontrar  o  primeiro  redente,  toda 

a  sua  força,  produzindo  parte  d'eilas  um  retrocesso,  e  ou- 
tra parte  escorregando  ao  longo  do  redente  e  abrindo  um 

canal  junto  d'elle. 
3."  Estas  aguas,  chegando  á  testa  do  redente,  parte  se- 

guia uma  direcção  obliqua  á  veia  Huida  do  canal  do 

Mondego,  encostando-se  para  o  N.,  e  «mtra  parte,  con- 
tornando pelo  revez  o  redente,  formava  por  este  lado  um 

outro  canal  até  encontrar  novamente  o  dique,  seguindo-se 
nos  outros  redentes  a  mesma  ordem  de  phenomenos,  posto 
que  em  menor  grau. 

4."  As  duas  derivações  do  canal  do  S.,  produzidas  pe- 
los redentes,  haviam  rompido  o  banco  do  porto  por  meio 

de  dois  canaes  prolongados  para  o  lado  da  villa. 

D'este  estado  resultava  naquella  época  (1848)  que  no 
porto  da  Figueira  se  apresentava: 

1."  Um  canal  estreito  e  pouco  profundo  junto  da  margem direita. 

2."  Um  canal  mais  profundo  ao  S.,  mas  tortuoso. 
í3.°  Um  terceiro  canal  contornando  o  dique  e  os  seus 

redentes,  até  encontrar  a  corrente  do  rio  de  Lavos. 

O  ancoradouro  do  cabedello,  que  havia  antes  desappa- 
recido,  mas  naquelle  anno  se  restabelecera,  não  tinha 
accesso  senão  por  um  canal  estreito  e  muito  pouco  fundo. 

Tratando  depois  dos  remédios,  que  sem  perda  de  tempo 

deveriam  applicar-se  áquelle  estado,  depois  de  enumerar 
os  diversos  alvitres  que  lhe  haviam  sido  suggeridos,  qual 

d'elles  mais  extraordinário  e  desasizado,  e  tendo  em  muito 
pouca  conta  a  influencia  das  correntes  do  braço  do  S.  so- 
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bre  as  do  N.,  pois  que  havendo  feito  medir  a  velocidade 
sujjerficial  das  aguas  nos  dois  braços  no  dia  17  de  agosto, 

três  horas  depois  do  preamar,  as  havia  achado  de  1"',035 
no  Mondego,  em  frente  do  cães  da  alfandega,  e  de  0"',7;5 
no  rio  de  Laves,  passava  o  barão  da  Lnz  a  indicar  as 
obras  que  julgava  convenientes. 

Antes  de  as  dar  a  conhecer,  que  me  seja  desde  já  per- 
mittido  observar,  que  do  facto  isolado,  citado  por  aquelle 

distincto  engenheiro,  não  devia  concluir-se  o  que  absolu- 
tamente inferia.  Podem  duas  correntes  ser  muito  differen- 

tes  em  intensidade,  mas,  em  geral,  nem  por  isso  uma  deixa 
de  influir  poderosamente  na  outra. 

Deveria  indicar  se  também  o  angulo,  sob  o  qual  as 
duas  correntes  se  encontravam,  e  a  direcção  que  devia 

tomar  a  resultante  d'ellas.  Mas,  no  caso  sujeito,  dava-se 
ainda  o  facto  de  poder  em  um  dado  momento  haver  a  ci- 

tada relação  entre  as  duas  velocidades,  mas  não  se  con- 
servar constante  aquella  difiPerença  em  todo  o  decurso  da 

maré,  mudando  até  de  signal ;  o  que  naturalmente  se  acha- 
ria, se  a  observação  fosse  repetida  no  momento  da  baixa- 

niar,  ou  um  pouco  antes  d'ella,  occasião  em  que  o  effeito 
das  correntes  interiores  é  o  máximo,  tanto  sobre  a  direc- 

ção, como  sobre  o  fundo  do  canal. 
Não  me  referindo  ainda  a  outros  factos  citados  por 

aquelle  engenheiro  e  que  não  deviam  passar  sem  reparo, 

o  que  é  certo  é  que  o  barão  da  Luz  propunha,  em  con- 
clusão : 

L°  Que  a  empresa  fosse  obrigada  a  fazer  dragagens  no 
porto,  meio  subsidiário  a  que  queria  referir-se  o  seu  con- 

tracto, e  único  do  qual  deveriam  esperar-se  resultados  cer- 
tos e  palpáveis. 

2.°  Que  era  indispensável  a  construcção  de  uma  mura- 
lha reguladora  do  lado  do  N.,  a  qual,  começando  no  cães 

da  alfandega,  deveria  ser  prolongada  até  o  forte  de  Santa 
Catharina,  fechando  as  pequenas  reintrancias  e  enseadas 
da  margem,  que  podiam  subsequentemente  ser  aproveita 
das   para   docas  de  barcos   e   de  navios  de  pequeno  lote. 

Quanto  ao  redente  da  Murraceira,  não  se  oppunha  á 

sua  demolição,  comquanto  o  julgasse  completamente  ex- 
tranho  aos  etfeitos  contra  os  quaes  se  haviam  levantado 
as  reclamações  dos  figueirenses.  Que,  no  emtanto,  para 
bem  se  apreciar  o  melhoramento,  ou  a  niina  e  estrago  do 
porto  c  da  barra,  era  mister  redigir  e  fazer  executar  um 
bom  regulamento  para  os  pilotos,  em  harmonia  com  as 
suas    anteriores   propostas,    podendo    talvez    resultar    da 
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observação  e  da  experiência  bem  eonsigfiiada  e  conscien- 

ciosa que  não  só  seja  conveniente  a  conservação  d'aquelle 
redente,  mas  talvez  a  constriicçào  de  um  outro  no  logar 
onde  o  engenheiro  Gayffier  construirá  o  ultimo  dos  quo 
haviam  sido  destruidos. 

D'entre  os  alvitres  apresentados,  o  único  que  o  barão 
da  Luz  não  condemnava,  antes  incumbira  o  engenheiro 
Vasconeeilos  do  respectivo  estudn,  consistia  na  derivação 

do  rio  do  Pranto,  ou  do  Lourieal,  para  o  Mondego,  e  na  aber- 
tura de  um  canal  atravez  da  Murraceira,  para  neste  ul- 
timo rio  se  despejarem  as  aguas  do  Lavos  e  do  Pranto 

a  montante  do  paredão  de  Entre-Boccas. 
Não  me  consta,  porém,  que  sobre  este  assumpto  se  fi- 

zesse estudo  algum. 
Em  todo  o  caso,  insistia  na  sua  proposta  de  23  de  marco 

de  1848: 

1."  Que  fosse  nomeado  capitão  do  porto  da  Figueira 
um  oflicial  de  marinha  activo  e  intelligente  ; 

2."  Que  este  sondasse  a  barra  todas  as  semanas,  man- 
dando o  resultado  das  suas  observações  á  inspecção  geral ; 

3."  Que  a  empresa  acompanhasse  estes  trabalhos  ; 
4."  Que  fosse  permittido  ao  dono  do  navio  escolher  o 

piloto  de  numero  a  quem  entregasse  a  embarcação,  sem  de- 
pendência do  piloto-mór,  entrando  com  a  quota  estabelecida 

na  caixa  da  corporação  dos  pilotos. 

Xovo  projecto  do  engenheiro  liigot. —  O  porto  e  a  barra 
da  Figueira  continuavam  expostos  ás  mesmas  eventuali- 

dades, aggravado  esse  estado  pela  falta  do  ancoradouro  do 

S.,  que  se  ia  entulhando  em  virtude  da  diminuição  do  vo- 
lume das  aguas  da  bacia  de  Lavos,  cujo  assoriainento 

augmentava  manifestamente. 
Por  isso,  em  18  de  marco  de  1850,  era  o  inspector  geral 

de  parecer  que  muito  conviria  restabelecer  o  antigo  anco- 
radouro, para  o  que  liastaria  somente  demolir  a  barra- 

gem do  Pontão  e  empregai'  uma  draga  na  extracção  das 

areias,  para  abrir  um  canal  no  Mondego  a  partir  d'aquello 
ponto. 

Outra  obra,  que  julgava  também  muito  conveniente,  era 
o  dique  do  N.,  mas  que  era  muito  cara  e  o  governo  não 
tinha  o  direito  de  exigil-a  á  empresa. 

Quanto  aos  redentes,  julgava  que  teria  sido  melhor  que 
não  tivessem  sido  feitos  ;  mas  que  não  os  reputava  tão 
prejudiciaes  como  queriam. 

Calculava  que  a  empresa  tinha  recebido  o  sextuplo  do 

que  liavia  gasto,  mas  o  que  era  facto  era  que  a  barra  con- 
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tiniiava  a  estar  sete  mezes  boa  e  cinco  má,  como  cVantes, 

e  que  os  ancoradouros  estavam  maus  e  pouco  seguros. 

Ao  mesmo  tempo  a  hostilidade  do  publico  contra  a  em- 
preza  fazia  todos  os  dias  progressos,  manifestando-se  por 
queixas,  protestos  e  reclamações.  Estes  clamores  acharam 

por  íim  echo  no  parlamento,  na  voz  do  conselheiro  Antó- 
nio Roberto  de  Oliveira  Lopes  Branco,  que  na  sessão  legis- 

lativa de  18Õ0  propoz  á  camará  electiva,  de  que  fazia 
parte,  a  resciscão  do  contrato  celebrado  com  Jacintho  Dias 

Damásio,  com  os  fundamentos  de  que  a  planta  do  conse- 
lheiro iVIousinho  de  Albuquerque  não  fora  exactameirte  se- 

guida; de  que  tinham  sido  construídos  quatro  redentes  não 
constantes  do  projecto  annexo  ao  contrato,  cujos  etfeitos 
haviam  sido  deploráveis ;  e,  finalmente,  de  que  não  tinha 
a  empresa  montado  no  porto  uma  draga,  como  era  sua 
obrigação.  Allegava  ainda  haver  uma  enorme  lesão  para 
o  Estado,  havendo  a  empresa  embolsado  já  80:(X)0^000 
réis,  tendo  ainda  a  receber  mais  23:000^000  réis,  em 
quanto  o  orçamento  das  obras  era  só  de  30:000^000  réis, 

o  que  fazia  com  que  viesse  a  receber  dezoito  vezes  o  ca- 
pital despendido. 

O  concessionário  representou  contra  esta  proposta, 
protestando  contra  a  pretendida  rescisão  do  contrato,  que 

julgava  lesiva  dos  seus  direitos,  opinião  que  também  pa- 
recia ser  a  da  commissão  da  camará  dos  deputados,  a 

quem  fora  distribuído  o  projecto  do  conselheiro  Lopes 
Branco. 

Allegava  o  concessionário  que  as  obras  construídas  pela 
empresa  tinham  sido  approvadas  pelo  próprio  auctor  do 

respectivo  projecto,  e  que  os  redentes  haviam  sido  cons- 
truídos em  obediência  a  uma  ordem  terminante  do  governo, 

a  que  a  empreza  dera  cumprimento,  apezar  de  não  se 
acharem  comprehcndidos  no  projecto,  que  fazia  parte  do 
contrato.  Quanto  ao  serviço  das  dragagens,  julgava  não 
poder  ser  compellida  a  fazel-o,  sem  se  lhe  garantir  a  com- 

petente indemnisação,  no  caso  de  não  surtirem  o  desejado 
effeito. 

Estas  considerações  foram  em  1  de  junho  reforçadas 
com  uma  exposição  do  engenheiro  Bigot,  que  procurou 
justificar  que  a  posição  do  molhe  de  Entre-Boccas  era 
conforme  o  projecto,  havendo-se  a  empresa  sujeitado  ás  in- 

dicações do  próprio  auctor  d'elle,  sem  que  deixasse  jamais 
de  seguir  e  de  satisfazer  a  todas  as  exigências  feitas  em 
repetidas  inspecções,  o  que  praticara  sempre  sem  a  menor 
reclamação,    como   tamliem    não   reclamava   pelo  facto  da 
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despesa  ha\er  excedido  a  orçada  em  mais  de  dois  terços, 

e  do  trabalho  haver  montado  a  mais  do  dobro  do  pro- 
jectado. 

Para  o  definitivo  melhoramento  do  porto  apresentava 
ainda  aquelle  engenheiro,  em  lõ  de  agosto  do  mesmo 
anno,  um  novo  projecto,  em  cujo  relatório  desenvolvia  os 
seguintes  pontos : 

1."  O    que   acontecia   antes  dos  trabalhos  da  empresa; 
2°  Fins  que  tinha  em  vista  o  plano  executado; 
3."  Causas  do  mau  êxito  dos  trabalhos ; 
4."  Partido  a  tomar  naquella  conjunctura. 
Sem  me  demorar  na  analyse  das  três  primeiras  partes 

d'aquelle  relatório,  mencionarei  somente  os  meios  propos- 
tos para  remediar  os  inconvenientes  do  porto  e  da  barra. 

Consistiam  elles  : 

1."  Na  abertura  de  um  canal  de  communicação  entre  o 
braço  de  Lavos  e  o  do  Mondego,  na  parte  inferior  das 
marinhas  da  ̂ lurraceira; 

2."  Na  construcção  de  uma  barragem  no  rio  de  La\os, 
abaixo  da  foz  do  canal  mencionado. 

Esperava  aquelle  engenheiro,  que,  obrigando  a  passar 
juntas  em  frente  da  villa  todas  as  aguas  dos  dois  braços 
do  Jlondego,  obteria  maior  fundo  no  porto  c  na  barra, 
dando  ao  canal  a  direcção  mais  útil  e  favorável  para  a 
navegação. 

Desprezando  as  aguas  próprias  do  rio,  que  na  estiagem 

são  insignificantíssimas  em  volume,  calculava  que  o  vo- 
lume das  provenientes  das  marés,  para  a  amplitude  media 

de  3  metros  em  marés  vivas  e  de  2'", GO  no  rio  de  Lavos, 
com  a  inclinação  media  de  O'", 002  por  metro,  dariam : 

Para  o  Mondego          9.000:000  metros  cúbicos 
Para  o  rio  de  Lavos          4.555:000       »  » 

Volume  total  das  marés.  .      13.555:000       » 

As  aguas  da  bacia  de  Lavos,  que  até  ali  se  despeja- 
vam no  Mondego  fazendo  entre  si  as  duas  correntes  um 

angulo  de  quasi  90",  sairiam  depois  reduzidas  somente  a 
3.200:000  metros  cúbicos,  mas  a  montante  da  villa  e  sob 

um  angulo  de  70". 
Estes  cálculos  estão  longe  da  verdade,  mas  o  principio 

invocado  é  verdadeiro,  de  que  não  é  a  grande  massa  de 
aguas  que  pode  influir  beneficamente  no  estado  de  um  porto 
e  barra,  mas  sim  a  direcção  e  a  maneira  por  que  se  fazem 
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actuar  essas  aguas,  sempre  uo  mesmo  sentido,  e  onde  é 
mister  que  ataquem  e  não  consintam  depósitos. 

O  novo  canal  teria  70  metros  de  largura,  com  motas 

ou  diques  de  terra  e  taludes  a  45°,  empedrados  com  ̂ >erre 
de  ('"',30  de  espessura  até  0"',2õ  acima  da  cota  das  marés 
vivas,  sendo  a  entrada  do  canal  iixada  por  uma  íiada  de 
estacas  e  de  estacas  pranchas. 

As  escavações  do  canal  deveriam  ser  empregadas  na 
barragem,  ou  dique  transversal  do  rio  de  Laves,  o  qual 

seria  elevado  0"',òO  acima  dos  maiores  preamares,  tendo 
10  metros  de  largura  no  coroamento.  Esta  barragem  seria, 
pois,  constituída  por  uma  mota  de  terra,  contida  em  uma 
caixa  de  madeira  apoiada  em  estacas  de  pinho,  e  formada 
por  pranchas  devidamente  escoradas,  com  pedra  a  granel 

de  encontro  aos  tampos  e  com  fortes  enrocamentos  exte- 
riormente. 

Estas  obras  eram  orçadas  em  4õ:000|J0U0  réis,  apesar 
dos  baixíssimos  preços  adoptados,  suppondo  o  engenheiro 
Bigot  que  deveria  ser  dispensado  o  cães  do  N.,  a  partir 
das  restingas  de  Santa  Catharina,  o  qual  por  si  só  julgava 
poderia  originar  effeitos   muito   nocivos  para  o  porto. 

Quanto  ás  dragagens,  era  aquelle  engenheiro  de  opinão 
que  seriam  inteiramente  ineíficazes  para  conservarem  o 
porto  desobstruído,  sendo  aliás  muito  dispendiosas. 

Diversas  providencias  anteriores  á  rescisão  do  con- 
trato.—  Tendo  a  questão  sido  levada  ao  parlamento,  tra- 

tou o  governo  de  obter  todas  as  informações  acerca  del- 
las,  para  resolver  com  acerto  e  justiça. 

O  primeiro  documento,  que  lhe  foi  presente,  foi  o  rela- 
tório do  inspector  Mousinho  de  Albuquerque,  concluindo 

que  a  empresa  não  só  cumprira  o  seu  contrato,  mas  tam- 
bém fizera  ínais  do  que  estava  no  projecto  e  a  que  era 

obrigada.  Os  redentes  haviam  sido  aconselhados  por  elle, 
inspector,  e  pela  commissão  de  engenheiros  que  em  1845 
tinham  ido  inspeccionar  as  obras,  e  que,  propostos  também 
pelo  engenheiro  Gayffier,  haviam  sido  determinados  por 
portaria  ministerial. 

Quanto  á  draga,  era  effectivamente  verdade  que  a  em- 
presa não  satisfizera  o  que  lhe  fora  intimado  por  portarias 

de  31  de  agosto  e  27  de  setembro  de  1848,  e  de  13  de  se- 
tembro de  1849.  Mas,  se  isto  era  motivo  para  rescisão  do 

contrato,  parecia  á  repartição  da  inspecção  que  deveria 

ser  feita  com  mutuo  assentimento  das  duas  partes  contra- 
tantes, passando  o  governo  a  receber  os  impostos  criados 

para  as  obras. 
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Em  18Ò1  mandou  o  inspector  geral  que  uma  commis- 
são  dos  engenheiros  Plácido  de  Abreu,  Agostinho  Nunes 

e  Botelho  de  Vaseoncellos,  fosse  examinar  o  porto,  con- 
cluindo-se  do  relatório,  por  ella  apresentado,  que  o  porto 
da  Figueira  tinha  peiorado,  mas  que  a  barra  não  estava 

peior  do  que  era  d'antes.  D'elle  igualmente  se  concluia 
(jue  a  empresa  tinha  executado  o  plano  approvado  e  que, 
se  em  alguma  cousa  o  havia  modiHcado,  não  podia  ter 
isso  influído  nos  resultados  observados.  E,  finalmente,  que 
a  empresa  não  podia  ser  obrigada  a  fazer  obras  novas ; 
que  uma  draga  seria  inefficaz  para  a  desobstruccão  do 

porto ;  e  que  o  projecto  do  engenheiro  Pezzerat  era  accei- 
tavel,  devendo  emprehender-se  os  estudos  c  as  observa- 

ções convenientes  para  se  determinar  o  melhor  systeina 
de  obras  a  executar. 

Aqueile  inspector,  em  janeiro  de  1>>51,  havia  apresen- 
tado ao  governo  uma  memoria  para  demonstrar  que  as 

obras  executadas  no  porto  da  Figueira  não  poderiam  nunca 
produzir  o  resultado,  que  se  queria,  e  que  com  o  projecto 
de  Bigot  nenhuma  vantagem  se  conseguiria,  sendo  somente 
pelo  seu  projecto  que  se  poderia  melhorar  aqueile  porto 
e  barra. 

Continuando  a  questão  sem  solução,  constatou  se,  por 
officios  dos  directores  das  obras  publicas  dos  districtosde 

Coimbra  e  de  Aveiro  que  haviam  sido  mandados  exami- 
nar as  obras,  que  estava  tudo  no  mais  completo  aban- 

dono e  que  o  Pontão  não  impedia  a  derivação  das  aguas 

do  Mondego  para  o  rio  de  Lavos,  e  a])resentava  quebra- 
das, achando-se  o  paredão  de  Entre-Boccas  muito  arruinado, 

e  sendo  urgentes  as  reparações,  tendo  de  ser  completamente 
refeito  nos  últimos  5  a  <)  metros. 

Foi  por  isso  que  o  governo,  por  portaria  de  19  de  de- 
zembro de  1854,  nomeou  uma  commissão  composta  dos 

engenheiros  Alexandre  José  Botelho  de  Vaseoncellos,  João 
Ribeiro  da  Silva  Araújo,  Francisco  Maria  Pereira  da 
Silva  e  Agostinho  Lopes  Pereira  Nunes,  para  dar  parecer 

sobre  a  somma  que  devia  abonar-se  á  empresa  pela  immc- 
diata  rescisão  do  contrato.  Reunindo-se  esta  commissão 
em  Coimbra,  em  6  de  fevereiro  de  1855,  apresentou  o 

seu  parecer  em  16  de  março  d'aqueile  anno,  aíHrmando : 
a)  Que  havia  a  empresa  recebido  nos  primeiros  doze  ân- 

uos 110:157-^920  réis,  ou  em  media  10:140:>335  réis  por 

anno,  o  que  dava  para  os  dezoito  que  faltavam  para  com- 
pletar o  praso  da  concessão  180:2õ8;>030  réis,  que  teria 

de  receber  ainda. 
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h)  Para  o  pessoal  e  material  de  entretenimento  e  conser- 
vação das  obras,  julgava  a  commissão  suffieientes  as 

(juantias,  reciprocamente,  de  350á*000  réis  e  de  õOOáíOOO 
réis  por  anno. 

c)  Quanto  á  draga,  achava  que  uma  seria  insuffieiente, 

tornando-se  precisas  duas,  cuja  despesa  annual  seria  de 
8:999^1000  réis  para  ambas. 

(?)  Para  as  obras  subsidiarias  e  complementares,  impos- 
síveis de  prever,  calculava  a  commissão  preciso,  no  míni- 

mo, l:OO0fíiOOO  réis  por  anno. 

(')  Julgava  também  preciso  imi  engenheiro  liydraulico 
para  estar  á  testa  das  obras,  o  qual  deveria  ter  de  ordenado 

1:200)^000  réis,  sendo  preciso  para  empregados  de  escri- 
turação e  para  um  thesoureiro  mais  I:l(.i0ij000  réis. 

Daqui  resultava,  que,  sendo  a  receita  nos  18  annos  que 
fíiltavam  de  180:2õ8íi030  réis,  e  a  despesa  a  fazer  por 
anno  de  12:699íH00  réis,  importaria  esta  despesa  nos  18 
annos  em  282:741j:5>200  réis,  havendo,  portanto,  um  deficit 
ds  102:483:U70  réis. 

Havia  ainda  uma  despesa,  que  a  commissão  não  podia 
avaliar,  e  era  a  de  ter  a  empresa  deixado  entulhar  a  barra 
e  chegar  o  porto  áquelle  estado  em  que  se  achava.  Só  o 
governo  poderia  avaliar  as  obrigações  da  empresa  neste 
caso  e  as  obras  a  fazer  para  chamar  a  barra  ao  seu  antigo 
estado.  Era  opinião  da  commissão,  que  ouvisse  o  governo 
as  respostas  e  justificação  da  empresa  ás  accusaçÔes  que 
lhe  eram  feitas,  e  que  chegasse  a  um  aecordo  conveniente 

para  ambos,  devendo  reduzir-se  o  aecordo  a  uma  liquida- 
ção em  que  se  verificassem  todas  as  sommas  despendidas 

nos  12  annos  da  gerência  da  empresa,  ás  quaes  se  desse 
um  juro  de  5  por  cento,  e  sendo  o  total  encontrado  nas 
quantias  realisadas  durante  aquelles  12  annos. 

A  empresa  havia  já  em  2  de  fevereiro  de  18Õ5  feito  as 
suas  allegações  sobre  o  que  reputava  os  seus  direitos, 
tendo  o  processo  sido  enviado  ao  procurador  geral  da 
coroa  para  informar  sobre  a  expropriação  a  fazer  do 
contrato,  e  se  o  governo,  emquanto  durasse  o  processo, 
podia  mandar  receber  o  producto  do  imposto  para  as 
obras. 

Na  opinião  d'este  magistrado,  tinha  o  governo  de  apre- 
sentar um  projecto  de  lei  para  rescindir  o  contrato,  dei- 
xando salvas  as  questões  de  indemnisacões,  e  dando-se 

ao  agente  do  ministério  publico  as  instrucçÕes  necessárias 
para  defender  os  interesses  do  Estado  e  deduzir  o  direito 
que  este  tivesse  a  indemnisação. 
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Estudos  liydrogi-aphicos  da  Figueira. --Na  previsão  de 
4110  o  contrato  ilas  ohras  da  barra  da  Fig-iieira  teria  de 

ser  rescindido,  tomando  o  jj^overno  conta  d'ellas,  e  reco- 
nhecendo-se  a  difficuidade,  se  não  a  impossibilidade,  da 
resolução  teclmica  da  questão  sem  se  dispor  de  elemen- 

tos que  só  a  observação  e  o  exame  prévio  poderiam  dar, 

foi,  por  portaria  de  21  d<'  julbo  de  1852,  encarregado 
desses  estudos  o  distincto  liydrogi^apiíico  Francisco  Maria 
Pereira  da  Silva,  tendo  sob  as  suas  ordens  os  illustres 
offieiaes  de  marinlia  António  Maria  dos  Keis,  IJento  Maria 
Freire  de  Andrade  c  Alexandre  Magno  de  Castilho. 

As  instrucçõcs,  mandadas  executar  em  25  de  agosto  de 
1853,  foram  as  seguintes: 

1.''  Principiar  pelo  levantamento  da  carta  hydrogra- 
phica  completa,  com  a  respectiva  descripção  náutica, 

empregando-se  os  processos  mais  perfeitos  para  esse  le- 
vantamento. 

2.*  A  referida  planta  comprehenderá  desde  o  cabo  Mon- 

dego até  um  ponto,  .'>  milhas  maritimas  ao  S.  da  foz  do rio. 

S.''  Egualmente  comprehenderá  o  porto  da  Figueira  e  o 
alveo  do  rio  Mondego,  desde  a  foz  ate  o  l*ontão,  a  mon- 

tante da  Murraceira. 

4.'''  fímpregar-se-ha  o  maior  cuidado  em  determinar  a 
posição  do  banco  e  eanaes  da  barra  e  a  do  cabedello,  de- 

vendo tomar-se  nota  exacta  e  (jiianto  possivel  grapliica 
das  alterações  notáveis  que  apresentem  nas  phazes  lu- 

nares em  todo  o  tempo  que  durarem  os  estudos  e  obser- 
vações. 

5.*  Estaljelecer  cinco  escalas  de  marés  de  construcoão 
adequada,  que  deverão  ser  observadas  diariamei\te. 

Estas  esc-alas  deverão  ser  colloeadas : 

1."  Junto  do  castello  de  Santa  (.'atharina. 

2."  Na  margem  direita  em  frente  da  villa. 
3."  Na  entrada  da  ria  de  Lavos,  junto  do  cabedello. 
4."  No  fim  do  rio  de  Lavos,  junto  do  J^intão. 
5."  No  Jlondego,  junto  do  mesmo  Pontão. 

ti.'"'  Proceder-se-ha  a  um  nivelamento  bem  exacto,  que ligue  os  zeros  de  todas  estas  escalas.  Os  zeros  devem  ser 

superiores  ás  mais  altas  aguas  e  a  contagem  das  escalas 
de  cima  para  baixo. 

7.*  Nestas  escalas  se  obser\ará  a  altura  das  marés,  a 
hora  do  preamar  e  da  baixamar,  e  a  lei  do  ascenso  e  des- 

censo da  maré,  de  modo  (pie  possam  obter-se  as  cur- 

vas ou  descripções  grapbicas  d'ellas   em  diversas  épocas. 
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S.*  As  observações  dos  ventos,  indicando  o  seu  rumo  e 
força,  e  o  estado  atmospherico,  acompanharão  as  obser- 

vações de  mart's. 
y.*  As  correntes  de  maré,  ou  outras  quaesquer,  serão 

bem  observadas  e  determinadas,  tanto  em  velocidade, 

como  em  direcção,  principalmente  junto  da  foz  do  rio.  as- 
sim nas  aguas  vivas,  como  nas  mortas. 

§  único.  Xo  numero  destas  correntes  se  incluem  as  quf 
produzirem  as  aguas,  tanto  no  fluxo,  como  no  refluxo,  na 
sua  entrada  ou  saida  ua  ria  de  Lavos. 

10.*  Procurará  determinar-se  a  direcção  que  as  corren- 
tes de  enchente  e  vasante  teem  um  pouco  ao  largo,  no 

mar,  e  as  modificações  que  experimentam  primeiro  fora  da 
embocadura  do  rio,  junto  á  costa,  e  depois  dentro  do 
mesmo  rio.  Egualmente  se  estudará  a  corrente  litoral  ao 

longo  da  costa  e  a  influencia  que  tem  na  barra  da  Fi- 

gueira. 
11.*  A  carta  hydrographica  será  acompanhada  de  al- 

guns cortes,  ou  secções  verticaes,  que  representem  gra- 
phicamente  a  configuração  do  fundo  do  rio  e  do  mar.  Es- 

tes cortes  devem  ser  referidos  aos  zeros  das  escalas  de 

marés  e  deverão,  pelo  menos,  constar  dos  seguintes  perfis: 

1 ."  Perfil  longitudinal  do  rio  na  direcção  do  seu  tahveg. 
desde  o  Pontão  até  a  foz,  sendo  ahi  prolongado  para  o 
mar,  alem  do  banco  da  barra  nos  rumos  SW.,  W.  e  N\V. 

2."  Alguns  perfis  fransversaes  dentro  e  fora  do  rio. 
12.*  O  movimento  das  alluviões,  quer  dentro  do  porto, 

quer  fora,  será  cuidadosamente  observado,  principalmente 

no  banco  do  cabedello  e  em  frente  da  Figueira.  Os  enge- 

nheiros hydrographicos  encarregados  d'estes  trabalhos, 
por  todos  os  meios  á  sua  disposição,  e  por  todas  as  obser- 

vações que  poderem  eífectuar,  procurarão  discriminar  do 
modo  possivel  a  influencia  que  produzem  no  estado  do 

porto  e  barra  as  correntes  fiuviaes  e  marítimas,  os  ven- 
tos e  as  marés,  a  situação  e  exposição  do  porto,  a  confi- 

guração e  natureza  da  costa  dci  mar  e  das  margens  do 
rio,  bem  como  do  fundo  de  ambos  próximo  da  foz. 

13.*  A  carta  hydrographica  e  a  descripção  náutica  res- 
pectiva serão  acompanhadas  de  uma  memoria,  em  que  os 

engenheiros  hydrographos  discutam  as  suas  observações 
e  os  phenomenos  sobre  que  ellas  recaírem. 

14.*  Serão  postos  ás  ordens  dos  engenheiros  hydrogra- 

phos: 
l."  Vmn  em1)arcação  adequada  e  os  instrumentos  neces- 

sários para  os  seus  trabalhos. 
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2."  Os  empregados  que  se  reconhecer  necessários  para 
os  coadjuvarem  no  serviço  de  que  são  encarregadus. 

15.*  <-)s  engenheiros  hydrographos  corresponder-se-hão 
neste  serviço  especial  directamente  com  a  direcção  geral 

das  obras  publicas,  de  onde  receberão  as  ordens  e  instriic- 
ções  necessárias  para  a  sua  execução  e  progresso,  e  todo 
((  auxilio  de  que  carecerem. 

lij."  O  capitão  do  porto  e  os  pilotos  coadjuvarão  os  en- 
genheiros hydrographos  no  que  elles  lhes  exigirem  para 

o  desempenho  da  sua  commissão. 

17.'^  A  escala  para  a  carta  hydrographica  será  de  1 
por  5:000,  e  de  1  por  2:500  para  as  plantas  especiaes,  ou 
detalhes  em  separado,  principalmente  junto  á  foz  do  rio, 
aonde  a  posição  e  configuração  das  margens,  das  rochas  e 
dos  bancos  arenosos  deve  ser  perfeitamente  conhecidas. 

l'ara  dar  immediatamente  começo  aos  trabalhos  que 
lhe  eram  incumbidos,  principiou  o  engenheiro  liydragrapho, 

Francisco  Maria  Pereira  da  Silva,  por  fazer  um  reconhe- 
cimento ao  porto  da  Figueira  e  a  toda  a  arca  onde  tinha 

de  operar,  dando  d'isso  conhecimento  ao  governo  por  um 
relatório  datado  de  25  de  setembro  de  1853,  em  virtude 

do  qual  lhe  foi  no  anno  seguinte  determinado  pela  direcção 

geral  dos  trabalhos  geodésicos,  chorographicos  e  hydro- 
graphicos,  que  procedesse  ao  levantamento  da  l)ahia  de 
Buarcos,  e  ás  competentes  sondagens,  apresentando  as 
necessárias  considerações  para  se  conhecer  se  conviria 
construir  ali  um  porto  artitieial. 

Parece  que  só  em  março  de  1854  poude  principiar-se  »i 
serviço,  medindo-se  uma  base  de  01!)"', 827,  fazendo-se  a 
competente  triangulação,  e  determinando-se  a  variação  ma- 

gnética, que  SC  achou  de  21°  55'  45''. 
No  anno  seguinte  collocaram-se  no  porto  da  Figueira 

cinco  escalas  hydrometricas  e  uma  em  Buarcos,  fazendo-se 
o  nivelamento  dos  seus  zeros  e  determinando-se  o  nivel 
médio  do  mar,  tanto  na  bahia  do  Mondego,  como  no 
( )ceano. 

Em  1857  deuse  por  terminada  a  serie  de  observações 
de  marés,  dentro  e  fora  do  porto,  continuando,  porém,  a 
ser  ainda  observados  os  marémetros  do  paredão  de  En- 
tre-Boecas  e  de  Buarcos. 

Procedeu  se  depois  á  sondagem  exterior  e  interior  para 
o  plano  hydrograpliico,  sondagem  que  foi  repetida  em 
1880  e  com  a  qual  se  piddicou  aquelle  plano,  tão  urgfu- 
temente  e  de  ha  tanto  tempo  reclamado  por  todas  as  con- 
veniências. 
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Mais  tarde,  tjuando  a  antiga  direcção  das  oliras  do  Mon- 
dego e  barra  da  Figueira  procedeu  ao  estudo  do  projecto 

de  melhoramento  d'aquelle  rio  e  da  sua  barra,  completou  o 
svstema  de  hydrometros  em  todo  o  leito  salgado  do  rio  f 
seus  affluentes,  em  numero  de  oito,  que  seguidamente  fez 

observar  por  largo  periodo,  servindo-lhe  isso  para  a  de- 

terminação doj-egimen  das  marés  n'aquelle  porto  e  rio, 
com  as  curvas  geométricas  envolventes  dos  preamares  e 

baixamares,  as  inclinações  superticiaos  das  aguas,  a  in- 
fluencia das  clieias  nas  marés,  o  caudal  do  rio  e  volume 

das  aguas  do  mar  entradas  em  cada  maré,  etc.  etc.,  todos 

esses  interessantes  elementos,  que  constituem  verdadeira- 
mente o  que  se  chama  o  regimen  de  um  rio.  Estes  estu- 

dos hydrometricos  foram  extensivos  á  parte  ainda  influen- 
ciada pelas  marés,  tanto  nos  rios  Mondego,  de  Lavos  e  de 

Verride,  mas  nos  seus  affluentes,  de  Foja,  Soure  e  Pranto, 

ou  Louriçal,  formando  todos  esses  dados,  com  os  meteo- 
rológicos, um  tonjuncto  muito  instructivo  para  os  projectos 

que  quizessem  fazer-se. 
Ppinieiro  projecto  de  Francisco  Maria  Pereira  da  Sil- 
va.—  Em  4  de  fevereiro  de  1855,  achando-se  já  o  enge- 

nheiro hydrographo  Francisco  Maria  Pereira  da  Silva 
encarregado  dos  estudos  hydrographicos  da  Figueira,  ao 
ver  o  estado  a  que  chegara  aquella  barra,  que  /íãt>  havia 

memoria,  nem  tradição  df  .st'  ter  jamais  assim  ajJresentadn, 
entendeu  dever  levar  á  presença  do  governo  algumas  con- 

siderações sobre  aquella  calamitosa  situação  e  sobre  os 

meios  que  se  lhe  afiguravam  apropriados  para  o  seu  re- 
médio. 

Descreveu    elle,    nos   seguintes  termos,  aquelle  estado : 

«Que  toda  esta  grande  bacia  se  acha  actualmente  fe- 
chada pela  frente  por  uma  restinga  de  areia,  que  parte  do 

forte  de  Santa  Catharina.  Que  as  aguas  entram  e  saem 
por  um  estreito  e  extenso  canal  ao  longo  da  costa  do  S., 

que  está  tão  entulhado  de  areias,  que  na  baixamar  é  atra- 
vessado por  homens  a  pé.  Que  além  do  pouco  fundo  que 

ha  neste  canal,  o  mar  e  as  ondas  dão  ali  de  travez;  o 
que  faz  com  que  as  embarcações  vão  dar  á  costa  do  S., 

ainda  mesmo  em  bom  tempo.  Que  as  aguas  andam  perdi- 
das e  as  correntes  encontrando-se  e  destruindo-se  dentro 

d'esta  bacia.  Que  o  fluxo  e  refluxo  das  marés  é  actual- 
mente tão  pequeno  dentro  d'este  porto  e  no  leito  salgado 

do  Mondego,  que  está  toda  esta  superflcie  cheia  de  ban- 
cos e  coroas  de  areia». 

Para  remediar   aquclles    males,  conseguindo-se  o  maior 
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fundo  de  que  a  barra  fosse  susceptível  e  uma  posição  e 
direcção  do  canal  conveniente  para  a  navegação,  reputava 
o  conseliíeiro  Pereira  da  Silva  meios  infalliveis: 

ul."  Aiiqdiar,  quanto  possivel,  a  capacidade  do  leito 
salgado  do  rio  para  maior,  mais  forte  e  mais  duradoura  ser 
a  rhaifse  produzida  no  descenso  da  maré,  tanto  no  porto 
como  no  banco  da  barra. 

2."  ( 'oUocar  limites  ou  barreiras,  por  tal  f<'irma  que  fa- 
çam convergir  na  vasante  todas  as  aguas  á  barra,  sem 

que  estas  se  cortem  ou  destruam,  criando  assim  turbi- 
lhões ou  depósitos  no  fundo ;  antes,  pelo  contrario,  se  au- 
xiliem mutuamente,  fazendo  na  sua  convergência  ângulos 

vantajosos  de  incidência,  para  accelerarem  o  seu  movi- 
mento impulsivo  e  necessário  para  a  excavação». 

Ao  mesmo  tempo  notava  a  circumstancia  da  tendência 
de  todos  os  nossos  rios  e  barras  em  cair  para  o  S., 
para  cujo  efteito  muito  concorria  a  direcção  NS.  da  costa 
marítima,  e  o  ser  o  vento  N.  o  mais  constante  e  violento, 

que  naquelle  sentido  impellia  as  vagas  e  as  areias.  Este 

facto  já  de  ha  muito  fora  largamente  discutido  e  desen- 
volvido na  memoria  de  Luiz  Gomez  de  Carvalho,  sobre  a 

restauração  das  barras  e  especialmente  da  do  Douro. 

Como  causas  efficientes  d'aquelle  estado  do  porto  c 
barra  da  Figueira  considerava  o  hydrographo  Pereira  da 

Silva  «a  barragem  ou  pontão;  a  má  direcção  que  o  pa- 
redão de  Entre  Boccas  imprimia  ás  aguas;  e  a  quebra  do 

cabedelio,  produzida  pi-lo  encontro  das  coirentes  interio- 
res». 

Sob  este  ponto  de  vista,  c  como  remédio  áqueiles  ma- 
les, apresentava  os  seguintes  alvitres : 

«Substituir  a  barragem  do  Pontão  por  trcs  portas.  Lim- 
par e  extrahir  por  meio  de  uma  draga  todo  o  lodo  depo- 

sitado no  braço  S.,  abrindo  nelle  um  canal  em  direcção 
conveniente.  Abrir  uma  grande  valia  pelo  leito  da  nova 
barra,  ao  abrigo  da  margem  do  N.  e  no  local  onde  o  povo 
havia  já  feito  uma  excavação.  Continuar  o  paredão  de 
Entre-Boccas  mais  200  metros,  para  chamar  ao  N.  todas 
as  aguas  que  se  escapam  pelo  S.  Construir  outro  paredão 
na  direcção  da  margem  do  antigo  cabedelio,  o  qual  devia 
também  ser  revestido  e  fortificado,  tendo  este  paredão  por 
fim  interceptar  a  saida  actual  das  aguas  para  o  Oceano 
pelo  lado  do  S.,  entulhar  e  inutilisar  esta  saida,  impedir 
que  o  mar  tornasse  a  cortar  o  cabedelio  e  abrigar  o  porto 
da  acção  do  mar  e  do  vento  do  S.  Fazer  um  revestimento  na 

margem  do  \.  entre  a  praia  da  Fonte  e  Santa  Cafliarina- 
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para  que  as  aguas  não  excavassem  as  muitas  pedras  iso- 

ladas que  ali  liavia,  caindo  para  dentro  d'aquelle  recinto. 
Fazer  acquisiçilo  de  uma  draga  para  trabalhar  no  Mon- 
dego». 

Estas  indicações  não  eram  acompanhadas  do  compe- 
tente orçamento,  nem  de  esclarecimento  algum  sobre  o 

systema  de  construcção  que  deveria  seguir-se  na  execução 
das  obras,  nem  da  maneira  de  atacar  o  trabalho  e  de 

vencer  as  difficuidades  que  seria  provav^el  encontrar  na 
execução  do  seu  plano.  Limitava-se  a  dizer  aquelle  enge- 

nheiro hydrographo  que  imaginara  um  systema  de  pare- 
dões, que  tinha  a  vantagem  de  poder  ser  removido  com 

facilidade  e  de  tomar  outra  qualquer  posição,  consistindo 
em  fortes  caixões  de  madeira  que  se  enchiam  de  areia  e 
que  eram  assentes  sobre  estacaria  e  atracados  por  grossas 
vigas.  Impulsionado  pelo  seu  ardente  desejo  de  prestar 
um  serviço  importante  ao  paiz  e  áquella  localidade,  não 
tivera  tempo  para  entrar  em  descripcões  minuciosas  do 
jdano  que  concebera.  E,  não  sei  mesmo  se  este  projecto, 
endereçado  ao  grande  estadista  Fontes  Pereira  de  Mello, 

então  ministro  das  obras  publicas,  foi  submettido  ao  con- 
selho das  obras  publicas,  nem  que  seguimento  teve.  E 

certo,  porém,  que  da  parte  do  governo  não  consta  que 

partisse  qualquer  providencia  para  acudir  áquella  con- 
juntura em  harmonia  com  os  alvitres  apresentados. 

O  porto  e  a  barra  da  Figueira  continuavam,  pois,  aban- 
donados, com(>  ha  muito  tempo  estavam. 

Parecer  de  Johu  Reniiie.  —  Foi  por  esta  época  que  o 
abalisado  hydraulico,  sir  John  Rennie,  foi  chamado  a  vi- 

sitar a  barra  do  Porto  e  sobro  ella  expender  o  seu  pare- 
cer. Aproveitando  a  estada  do  grande  engenheiro  no  nosso 

paiz,  deliberou  o  governo  consultal-o  sobre  outros  portos, 
o  entre  elles  o  da  Figueira  da  Foz.  Acceitando  o  convite, 
visitou  o  engenheiro  inglez  este  porto,  onde  se  demorou 
5  horas,  e  tendo  visto  as  plantas  existentes  e  colhido  as 

informações  que  lhe  foram  ministradas,  escreveu  um  rela- 
tório, que  tem  a  data  de  16  de  julho  de  1855,  e  que  de 

Londres  enviou  ao  governo.  E  d'elle  que  vou  dar  noticia. 
Diz  aquelle  engenheiro  que,  só  com  os  esclarecimentos 

que  lhe  foram  ministrados,  sem  a  carta  hydrographica  e 
outros  dados,  nada  poderá  com  segurança  descrever  ou 
indicar,  relativamente  ás  obras  que  sejam  apropriadas  para 
restaurar  e  melhorar  o  porto  e  barra  da  Figueira. 

Descrevendo  este  porto,  diz  que  o  Mondego  tem  a  sua 
foz  a  5  milhas  a  SE.  do  cabo  Mondego,  acima  da  qual  se 
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dilata  em  uma  espaçosa  bacia  de  mais  de  3  '/a  milhas 
de  romprimento.  Esta  iiacia  devide-se  em  dois  oanaes  ir- 
ref,'ulares,  o  do  X.  com  400  a  700  metros  de  largura,  e 
o  do  S.,  menos  recto  do  que  o  do  N.,  com  300  a  8<A>  me- 

tros de  largura.  A  profundidade  nestes  dois  canaes  varia 

muito  desde  o  Pontão  até  a  Figueira,  tendo  o  do  N.  l'",4n 
a  3'", 20  de  agua  no  preamar,  e  defronte  da  Figueira  l'",õ 
a  5  metros,  augmentando  junto  da  praia  do  forte  até  7 

metros,  para  diminuir  até  a  barra,  onde  tem  3'", 5  a  4  me- 
tros, conforme  as  marés.  O  canal  do  8.  fica  peia  maior  j)art(' 

em  seco  em  baixamar,  conservando  na  parte  restante  Õ"',5<  í 
a  1"',50  de  profundidade  abaixo  da  linha  de  agua.  No  do 
N.  ha  diversos  bancos,  que  impedem  ])or  vezes  a  navega- 

ção, não  podendo  passar  acima  da  villa  navios  de  9  a  10 

pés  de  calado  d'agua  (2"',7(t  a  3"',i'5). 
Ha  12  annos  que  havia  sido  construído  um  molhe  de 

4.')0  metros  de  extensão,  formando  a  barragem  a  montante, 
chamada  Pontão.  A  maré  ficou  assim  cortada,  e  impedida 

a  circulação  das  aguas  e  a  communicação  entre  os  dois  bra- 

ços do  rio.  Alem  d'isto,  o  braço  do  N.  é  guarnecido  de  re- 
cifes e  de  restingas,  achando-se  o  forte  situado  na  ponta 

Occidental  -da  margem  do  rio  e  sobre  uns  rochedos  que  se 
estendem  em  algumas  milhas  pela  praia,  avançando  para 

o  mar  perpendicidarmente  á  costa.  O  terreno  eleva-se  para 
o  interior,  formando  uma  cordilheira. 
Ao  S.  da  barra  fica  o  cabedello  e  as  dunas  da  costa, 

que  se  estendem  por  muitas  milhas.  A  entrada  do  porto 
varia  constantemente  á  mercê  das  cheias  e  das  grandes 
marés,  que  são  combatidas  pelas  vagas  levantadas  pelos 
ventos  dos  quadrantes  de  NW.  e  de  8W.,  que  sopram 
especialmente  de  inverno,  produzem  forte  encapellação  do 
mar,  e  transportam  para  a  barra  grandes  massas  de  areia, 

que  as  correntes  de  vasante  não  tcem  força  para  arras- 
tar. 

A  distancia  do  forte  á  ponta  do  cabedello,  na  época  da 
sua  visita,  era  de  1:1(M)  metros;  mas  o  canal  navegável 
não  tinha  mais  de  um  terço  iresta  largura,  ou  somente 
400  metros. 

A  partir  do  forte,  ao  X.,  formara-se  outro  cabedello,  que 
ultrapassava  a  ponta  N.  do  cabedello  do  8.  em  40((  me- 

tros, e  deixava  a  entrada  do  porto  orientada  a  SW.,  com 
a  profundidade  na  barra,  em  baixamar,  de  2  a  4  pés 

(()'", 1)0  a  r",20),  sendo  a  amplitude  das  marés  de  8  a  10 
pés  nas  aguas  vivas  (2'", 44  a  3"', 05),  e  4  a  5  nas  aguas 
mortas    d'", 22  a   V".í)2),   correndo   este   canal    parallela- 
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mente  á  costa  na  largura  de  150  metros.  As  areias  dVsle 
cabedello  vinliam  trazidas  pelo  vento  N.,  que  era  portanto 
muito  prejudicial. 

Antes  das  obras  executadas  o  canal  era  junto  do  forte, 

directo  e  profundo,  com. 6  a  7  pés  (l'",83  a  2™, 13)  nas  pe- 
quenas marés,  e  15  (4"', 575)  nas  maiores.  Ao  S.  havia 

um  excellente  ancoradouro,  com  6  a  8  pés  de  profundi- 

dade (l'",83  a  2"', 44)  junto  do  cabedello,  o  qual  estava 
entulhado. 

As  marés  não  subiam  então  no  Mondego  como  antiga- 
mente, que  chegavam  3  a  4  milhas  para  cima  da  foz. 

(_)  porto  peorara,  portanto,  muito  com  as  obras,  sendo  o 
seu  estado  muito  critico,  e  podendo  ir  de  mal  a  peor,  tor- 
nando-se  difficil  prever  quaes  as  consequências,  se  não 
fossem  tomadas  as  medidas  convenientes.  As  providencias 
<[ue  aconselhava  para  obstar  ao  progresso  da  ruina  do 

porto,  eram: 
1.*  Restituir,  quanto  possível,  o  porto  e  os  seus  canaes 

ao  antigo  estado,  destruindo  o  dique  a  montante  (Pontão). 

U'aqui  resultaria  que  as  aguas  lançariam  naturalmente  ao Oceano  as  areias  e  o  lodo  accumulado.  afundando  os  canaes 

do  N.  e  do  S.,  mas  sendo  talvez  necessário  para  isso  auxiliar 
as  correntes  por  meio  de  dragagens.  O  maior  volume  df 
agua  entrado  no  porto  daria  ao  canal  uma  direcção  mais 

directa  e  profundaria  a  barra,  evitando  de  futuro  os  de- 
pósitos nus  canaes. 

2.''  ("onstruir  um  molhe  no  extremo  X.  do  cabedello  dn 
.S.  para  aproximar  do  forte  a  entrada  do  porto,  como  era 
antigamente.  Mas  esta  obra  devia  ser  levantada  com  bas- 

tantes precauções,  observando-se  constantemente  os  effeitos 
que  fosse  produzindo.  A  largura  da  entrada  devia  ser  de- 

terminada em  attenção  a  que  as  aguas  pudessem  entrar  e 
sair  com  a  maior  facilidade,  de  maneira  que  se  conseguisse 
estabelecer  o  nivel  o  mais  uniforme  entre  o  mar  e  o  porto, 
no  preamar  e  baixamar.  Talvez  fosse  também  conveniente 

construir  um  pequeno  molhe  junto  do  forte,  para  proteger 
a  entrada  e  defender  o  porto  das  vagas  ao  longo  do  cães, 
mas  esta  obra  poderia  ser  adiada  até  se  manifestarem  dis- 
tinctamente  os  effeitos  da  do  8. 

3.*  Os  trabalhos  interiores  para  o  melhoramento  do 
porto  deviam  ser  em  haiTnonia  com  os  da  barra  e  com 
elles  combinados. 

O  dique  central  (paredão  de  Entre-Boccas)  podei-ia  tal- 
vez conservar-se,  fazendo-se-lhe  alguns  cortes,  e  prolon- 

gando-o  para  o  lado  da  barra. 
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Os  diques  interiores  e  exteriores  não  deviam  elevarse 
acima  do  preamar.  A  communicação  dos  dois  hraços  do 

rii»  na  j)arte  supei-ior  a  E.  devia  fazer-se  mais  para  cima, 
cortando-se  a  saliência  que  existe  na  margem  opposta,  para 
melhor  os  concordar  com  o  leito  do  rio  para  montante. 

Conviria  também  fazer  emprego  de  uma  draga  a  vapor. 

E  devia  egualmente  procurar  melhorar-se  o  leito  do  rio 
para  o  lado  de  Coimbra,  para  melhor  regular  as  corren- 

tes fluviaes. 

Quando  estivessem  executadas  estas  obras  e  observados 

iisseus  efFeitos,  poderia  então  construir-se  o  cães  em  frente 
da  villa,  e  effectuar-se  outras  para  beneficiar  o  movimento 
das  mercadorias. 

(.)  custo  dos  trabalhos  indicados  não  seria  inferior  a 

15():<X)0  libras  (07õ  contos  ao  par),  a  despender  em  al- 
guns annos. 

Mas,  sem  a  carta  hydrographica  levantada,  nada  podia 
dizer  com  segurança,  podendo  succeder,  que  em  vista 

delia  tivessem  algumas  d'aquellas  obras  de  soffrer  altera- ções. 

Do  que  fica  exposto  vê-se  bem  que  este  notável  enge- 
nheiro, certamente  pela  sua  pouca  demora  na  Figueira  c 

pela  falta  de  elementos,  não  poude  habilitar-se  a  indicar 
com  precisão  o  que  conviria  fazer,  limitando  se  a  apontar 

principies  genéricos,  que  todo  o  engenheiro  encai^regado 
de  obras  marítimas  devia  ter  sempre  presentes.  Tudo  era 
pois  condicional,  tudo  ficava  dependente  dos  eíFeitos  que 

as  obras  fossem  produzindo,  recommendando-se  sempre 
que  se  proseguisse  vagarosa  e  cautelosamente  nos  traba- 

lhos, e  admittindo  se  a  possibilidade  de  alguns  terem  de 
ser  modificados.  Só  era  positivo  e  absoluto  que  os  diques 
ou  molhes  interiores  e  exteriores  não  fossem  superiores  á 
cota  do  preamar,  e  principalmente  aquelles.  Lei  é  esta 
(jue,  na  verdade,  não  parece  justificada,  expressa  assim 
tão  absolutamente,  e  sem  se  distinguir  o  fim  a  que  aquellas 

obras  serão  destinadas,  pois  que  algumas  só  podem  pro- 
duzir os  seus  effeitos,  quando  sejam  emergentes  das  aguas, 

como  as  que  são  destinadas  ao  abrigo  dos  ventos. 

Isto  prova  somente  que,  por  mais  distincto,  mais  pra- 
tico, e  mais  auctorisado  que  seja  o  engenheiro  hydraulico, 

SC  lhe  não  forem  ministrados  os  elementos  precisos  para 
bem  apreciar  as  circumstancias  em  que  tem  de  operar,  e  se 

não  conhecer  o  regimen  das  aguas,  isto  é,  a  lei,  ou  o  con- 
junto de  leis  que  regem  o  phenomeno  das  marés  e  da 

va.são   e    caudal   das    aguas   interiores,  frequência  e  gran- 
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ilnza  das  cheias,  direcção  e  intensidade  das  correntes 
atmospiíericas  c  aquáticas,  rumo,  frequência  e  predominio 

dos  ventos,  influencia  d"estes  sobre  as  correntes  mariti- 
mas  e  altitudes  das  marés,  marcha  e  poder  alluvial  do  rio 

e  do  mar,  todos  esses  dados,  iinahnente,  que  só  a  obser- 
Nação  e  o  estudo,  conspicuo,  consciencioso  e  prolongado, 

podem  fornecer,  ou  terá  de  hmitar-se  á  indicação  de  ̂.'■e- 
neraiidades,  que  se  encontram  no  livro  mais  elementar  de 
construcções  maritimas,  ou  phantasiar  um  plano  que  por 
um  feliz  .acaso  pode  ser  coroado  do  melhor  êxito,  mas  que 

pode  também  acarretar  prejuízos  a  que  jamais  possa  de- 
j)i)is  dar-se  remédio.  O  engenheiro  John  Rennie,  com  toda 
a  sua  autoridade  seientitica,  cora  toda  a  sua  longa  e  bri- 

lhante carreira,  deu  aqui  um  nota\"el  exemplo  de  probi- 
dade profissional,  que  é  um  dos  primeiros  predicados  do 

engenheiro. 
Kescisão  do  contrato  com  a  empresa  das  obras. — Neste 

meio  tempo  a  situação  da  empresa  das  obras  da  barra  da 
Figueira  continuava  completamente  indefinida.  Sem  que 
o  contrato  houvesse  sido  annuliado,  o  governo  fazia  obras 

no  porto  e  l)arra,  a  empresa  deixava  de  cobrar  os  impos- 
tos a  que  se  julgava  com  direito,  mas  não  sem  o  compe- 

tente protesto,  o  publico  reclamava  contra  aquelle  estado 
de  cousas  que  não  deixava  inteira  liberdade  para  ninguém 
proceder,  e  os  protestos  e  reclamações  da  empresa  pelos 
seus  direitos  preteridos  e  postergados  não  cessavam. 

O  mau  eslado  do  porto  e  da  barra  era  incontestável,  e 
todos  os  que  tinham  os  seus  interesses  ligados  a  elle,  e 
egualmente  todas  as  autoridades  e  associações  constituídas 
naquella  praça  commercial,  todos  pediam  providencias 
promptas  para  acudir  áquelle  mal,  das  quaes  a  primeira 
era  a  rescisão  do  contrato  com  Jacintho  Dias  Damásio. 

Para  isto  possuia  já  o  governo  informações  de  diversas 

auctoridades,  e  a  conimissão  nomeada  por  portaria  de  de- 
zembro de  185-1:  havia  mesmo  dado  parecer  sobre  as  con- 
dições financeiras  da  questão.  Por  isso,  e  não  podendo 

annullar-se  o  contrato  sem  auctorisação  legislativa,  o  então 
ministro  da.";  obras  publicas,  o  conselheiro  Carlos  Bento 
da  Silva,  em  data  de  4  de  fevereiro  de  1857,  levou  ás 

ciM-tes  um  projecto  de  lei,  auctorisando  o  governo  a  rescin- 
dir o  contrato  celebrado  com  Jacintho  Dias  Damásio  j)ara 

o  melhoramento  do  porto  e  barra  da  Figueira  da  Foz, 

approvado  pela  carta  de  lei  de  9  de  fevereiro  de  1843,  fi- 
cando salvas  e  intactas  para  serem  julgadas  pelos  tribu- 

naes   competentes   as   questões  relati\-as  ao    cmnprimento 

I 
I 
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(las  condições  a  que  a  empresa  se  havia  obrig^ado  o  ás  in- 
dTnnisaoões  que  conforme  o  direito  podesscm  ser  dc\ida.s 
pelo  Estadii  ou  pela  empresa. 

Passado  poueo  tempo,  e  constando  no  ministério  das 
libras  publicas  que  em  virtude  do  mau  estado  da  barra  se 
tinham  dado  muitos  naufrágios,  e  que  no  porto  da  Figueira 
])ormaneciam  muitos  navios  que  não  podiam  seguir  \iagem 

'•m  consequência  daquelle  mau  estado,  mandou  o  governo, 
por  portaria  de  25  de  abril  de  18Õ7,  marchar  immediata- 
mente  para  aquella  viila  o  director  das  obras  publicas  do 
districto  de  Coimbra,  a  tim  de  examinar  o  estado  da  foz 

do  Mondego  e  hal)ilitar-se  a  propor  os  trabalhos  que  pu- 
dessem promptamentc  executar-se  com  o  intuito  de  se  re- 

moverem os  obstáculos  á  navegação,  e  evitarem  novos  si- 
nistros maritimos. 

O  estado  calamitoso  do  porto  e  da  barra  era  assim  re- 
conhecido, e  no  relatório  da  repartição  technica  do  minis- 

tério respectivo,  datado  de  ;^0  de  abril  d'aquelle  anuo,  cx- 
primia-se  nos  seguintes  termos  o  respeitável  engenheiro 
Caetano  Alberto  Maia  : 

uO  mau  estado  do  porto  e  barra  da  Figueira  tem  sido 
objecto  de  repetidas  reclamações  das  camarás  legislativas 
e  de  muitas  representações  da  municipalidade  e  do  corpo 

do  commercio  d'aquella  villa.  Posto  que  a  empresa,  com 
quem  o  governo  fizera  o  contrato  approvado  por  carta  de 
lei  de  9  de  fevereiro  de  1843,  para  o  melhoramento  do 
dito  porto  e  barra,  concluísse  as  obras  a  que  se  obrigara, 
e  apesar  de  que  por  effeito  dVssas  obras  a  barra  cliegasse 

a  apresentar  momentaneamente  um  melhoramento  sensi- 
vel,  já  em  respeito  á  sua  direcção,  já  em  relação  á  sua 

profundidade,  não  conseguiu  a  empresa  satisfazer  tão  ca- 
Jialmente  como  desejava  á  condição  3.*  do  seu  contrato, 
que  lhe  impuzera  a  obrigação  de  ter  sempre  limpos  e  de- 

sembaraçados o  porto  e  a  barra  pelos  meios  subsidiários 
(|ue  fossem  mais  convenientes.  Nestas  circumstancias,  fez  o 

governo  examinar  a  localidade  por  diversas  pessoas  com- 
petentes, e  ordenar  a  execução  de  novas  ol)ras,  que  haviam 

sido  propostas  como  convenientes,  mas  que  não  apresen- 
taram os  resultados  que  se  esperavam.  O  successivo  peo- 

ramento  d'aqupllo  porto  deu  logar  á  ideia  de  que  o  con- 
trato deveria  ser  rescindido  por  falta  de  execução  das 

suas  condições ;  mas  o  voto  do  conselho  de  obras  publicas 

e  minas,  o  mais  competente  sobre  tal  objecto,  fez  reco- 
nhecer a  falta  de  fundamento  para  a  rescisão  do  contrato 

por  aqueijr  sentido:    assim  como  a  necessidade  de  que  se 
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procedesse  á  <'ontecção  de  um  novo  prcijecto  de  obras,  fa- 
7,end(i-as  executar  por  administração,  visto  que  os  traha- 
Ihos  de  semelhante  natureza,  pela  incerteza  dos  seus  re- 
sidtados,  ç  pelo  indefinido  que  sempre  ha  nos  projectos, 
nào  devem  ser  adjudicados  a  empresas  particulares». 
Em  harmonia  com  esta  opinicão  e  com  a  informação  do 

director  das  obras  publicas  do  districto  de  Coimbra,  ex- 
pediu o  governo,  em  data  de  G  de  maio  de  1857,  uma  por- 
taria ao  engenlieiro  hvdrographo  Pereira  da  Silva,  pela 

qual,  attendendo  ao  eminente  perigo  de  que  o  Oceano  cor- 
tasse o  cabedello  e  estabelecesse  uma  communicação  im- 

mediata  com  o  rio  de  Lavos,  inutilisando  totalmente  o 
porto  da  Figueira,  o  incumbia  de  fazer  proceder  desde 
logo  á  construcção  de  uma  estacada  para  reforçar  a  parte 

do  cabedello  ameaçada  de  ser  cortada  pelo  mar,  e  simul- 
taneamente de  fazer  abrir  um  canal  para  facilitar  a  pas- 

sagem dos  navios. 

Não  havendo  o  governo  chegado  a  accordo  com  a  em- 
presa para  a  liquidação  do  contrato  em  harmonia  com  as 

conclusões  da  commissão  composta  dos  engenheiros  Agos- 
tinho Nunes,  João  Ribeiro  da  Silva  Araújo  e  Francisco 

Maria  Pereira  da  Silva,  foi  em  17  de  agosto  de  18õ7  pu- 
lilicada  a  carta  de  lei  revogando  a  de  6  de  fevereiro  de 

1843,  e  por  decreto  de  19  do  mesmo  mez  e  anno,  refe- 
rendado por  Carlos  Bento  da  Silva,  foi  declarado  rescin- 

dindo o  contrato  com  Jacintho  Dias  Damásio,  não  sem 

novos  protestos  por  parte  da  empresa,  cuja  liquidação  se 
fez  muito  mais  tarde,  como  em  outro  logar  direi. 

As  obras  e  administração  do  engenlieiro  bydrograplio 
Francisco  Maria  Pereira  da  Silva.  —  Em  <>  de  maio  de 
1857  tomou  o  conselheiro  Pereira  da  Silva  a  direcção  das 
obras  provisórias  do  porto  e  barra  da  Figueira.  O  estado 
em  que  se  achava  aquelle  porto  e  barra  era  por  tal  forma 

desanimador,  que  não  pikle  deixar  de  admirar-se  a  cora- 
gem de  quem  naquella  conjuntura  não  duvidava  incum- 

bir-se  de  tão  delicada  commissão. 
Communicava-se  então  directamente  o  mar  com  o  rio  de 

Lavos.  Ao  N.  o  cabedello  assumira  grande  altura,  esten- 
dendo-se  em  extensa  restinga,  que  todos  os  dias  avançava 
e  fazia  deslocar  a  barra  5  a  6  metros  para  o  S. 

Em  ."5  de  agosto  de  1857  parece  haver  proposto  o  dire- 
ctor um  plano  de  obras  provisórias,  cujo  orçamento  não 

apresentava,  mas  para  as  quaes  pedia  uma  prestação  men- 
sal e  adeantada  de  2:000r>000  réis  nos  mezes  de  agosto, 

setembro  c  outubro,  c  de  1 :500->WO  nos  suliscípientcs. 
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Seguiu-se  depois  ;i  longa  serie  de  traltalhos  e  de  peri- 
pécias de  que  deu  conta  no  relatório  de  20  de  agosto 

de  1800,  depois  de  reaberta  a  barra  ao  N.  no  dia  25  de 
outubro  de  1859. 

Comprebondia  aquelle  relatório  do  conselheiro  Pereira 
da  Silva  quatro  partes,  com  os  fins  abaixo  designados,  a 
saber: 

1."  Descripção  das  obras  chamadas  provisórias  ou  pre- 
liminares, realisadas  até  31  de  dezembro  de  1859. 

2."  Exposição  das  obras  que  deviam  melhorar  o  porlo 
(■  a  barra  da  Figueira. 

3."  Designação  das  obras  para  melhoramento  do  porto 
e  de  todo  o  leito  salgado  do  Mondego. 

4.°  Indicação  de  algumas  obras  aecessorias  que,  estando 
ligadas  com  as  antecedentes,  deveriam  produzir  importan- 

tes vantagens  e  resultados  de  utilidade  publica. 

O  pensamento  que  presidiu  ás  obras  de  que  trata  a  \m- 
meira  parte  do  relatório  proveio  dos  seguintes  factos: 

Depois  de  muitas  tentativas  sem  resultado  para  reabrir 
a  barra  ao  N.,  já  por  meio  de  abertura  de  valias  atravez 

do  areal,  já  por  outros  processos  que  foram  sempre  im- 
profícuos, convenceu-sc  aquelle  engenheiro  de  que  jamais 

conseguiria  o  resultado  desejado,  se  não  tivesse  como 

agente  principal  as  próprias  aguas  para  remo\erem  e  le- 

varem as  areias.  l'ara  este  fim,  interceptando  por  um  forte 
dique  a  communicação  das  aguas  interiores  com  as  do 

Oceano,  e  esperando  que,  pelo  represamento  d'aquellas  c 
pelo  abaixamento  d'estas  em  baixa  mar  de  maré  viva  eípii- 
noxial,  a  difterença  de  nivel  entre  ambas  fosse  máxima, 

nessa  occasião,  abrindo-lhes  uma  pequena  derivação  por 
um  corte  no  cabedello,  no  sentido  em  que  se  desejasse  a 
abertura  do  canal  da  barra,  se  determinaria  em  breve  uma 

corrente,  a  qual,  pela  formidável  massa  de  aguas  e  forte 
carga,  removeria  em  poucas  horas  toda  quanta  areia  ali 
houvesse  depositada. 

Era  a  repetição  do  que  se  havia  feito  em  Aveiro  com 
pleno  successo,  e  quando  as  circnmstancias  da  liarra  eram 
muito  peores  do  que  as  da  Figueira. 

Neste  intento  foram  conduzidos  todos  os  trabalhos  com 

a  maior  actividade,  confirmando  os  resultados  a  exiquibi- 
lidade  do  processo,  que  não  era  original,  como  se  disse. 

Pode,  comtudo,  aftbutamente  affirmar-se  que  haveria  meios 
mais  cxijcditos,  económicos  e  fáceis  de  conseguir-se  o 
mesmo  resultado,  poujjando-se  as  immensas  fadigas,  as 
terríveis    contrariedades   e    os  muitíssimos  contratempos. 
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que  o  en{,'enlieiro  teve  de  soffrer  e  sofFren  com  uma  j)ei- 

severança  c  coragem  dig-nas  de  toda  a  consideração. 

Os  serviços,  a  que  a  2.''  parte  do  relatório  se  referia, 
eram  assim  enunciados  e  descriptos : 

1 ."  Continuar  pcJn  margem  do  X.  att'  o  fim  da  vil/a  n 
mtiralha  que  segue  para  dmtro  d'esfe  porta,  no  prolonga- 

mento do  molhe  regulador.  —  Sobre  esta  construeção  limi- 
tava-se  o  auctor  do  projecto  a  dizer  que  a  muralha  seria 
edificada  «sobre  um  leito  natural  ou  artificial  de  pedra,  no 
plano  da  baixamar,  por  meio  de  uns  caixões  sem  fundo, 

ligados  por  meio  de  cavilhas  de  ferro  e  cheios  de  alvena- 
ria com  argamassa  liydraulica,  até  formar  a  parede  que 

fica  exteriormente  defendida  pelas  faces  d'estes  caixões,  e 
depois  reforçados  e  ligados  com  a  cantaria  que  vae  por  fora » . 

2."  Continuar  pela  margem  esquerda  do  rio  de  Lavos  o 
paredão  geral  do  S.  com  revestimento  até  a  (iala. — Parece 
que  os  dois  diques  do  N.  e  do  S.  deveriam  terminar  por 

duas  jetées  a\'ançadas  sobre  a  linha  da  costa ;  não  se  es- 
clarecem, porém,  as  condições  do  traçado  que  se  lhes  que- 

ria dar,  nem  o  systema  de  construeção  d'estes  molhes 
exteriores,  nem  a  largura  que  devia  deixar-se  á  entrada 

do  porto  e  razões  que  a  determinav'am. 

.'»."  Desobstruir  o  porto  e  os  dois  braços  do  Hfondego, 
atr  a  sua  juncção  próximo  de  Lares,  dos  assoriamentus 

que  ali  existiam. — Para  este  fim,  como  o  meio  mais  fácil  r 
prompto,  propunha-sc  o  emprego  de  dragas  a  vapor. 

4."  Abrir  um  canal  no  sitio  do  Pontão,  entre  o  rio  de 
Lavos  e  a  jmrte  superior  do  Mondego.  —  Era  a  mesma 
ideia  que  apresentara  já  John  Rennie. 

;")."  Avançar  o  extremo  do  molhe  regulador  do  N.  até 
firar  alinhado  com  o  do  S.  na  direcção  XW.-SE.  —  Para 

justificação  d'esta  disposição  invocava-se  o  facto  das  areias 
da  costa  marcharem  do  N.  para  o  S.,  de  onde  se  inferia  a 
necessidade  da  Jetée  do  N.  ser  mais  avançada  do  que  a  do 

S.,  o  que,  comtudo,  tinha  feito  excepção  para  alguns  por- 
tos com  decidida  vantagem. 

As  obras  que  deveriam  emprehender-se  e  a  que  se  re- 

feria a  3.'''  parte  do  seu  relatório,  reservava-se  o  engenheiro 
hydrographo  Pereira  da  Silva  para  as  indicar  depois  de 
concluida  a  carta  hydrographica  do  porto  e  costa  maritima. 

Finalmente,  como  obras  accessorias,  ligadas  com  o  me- 
lhorami'nto  do  porto,  lembrava: 

1."  A  construeção  de  um  caminho  de  ferro  americano, 
communicando  a  Vieira  loni  a  Marinha  Grande  e  a  Fi- 
i;ueira  da  Foz. 
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2."  T^m  canal  de  navegação  entre  esta  villa  e  a  cidade 
de  Coimbra,  o  qual  não  teria  só  por  tim  a  fácil  conducção 
para  o  porto  da  Figueira  dos  productos  de  exportação,  e 
principalmente  das  madeiras  das  matas  ao  N.  e  ao  S.  do 
Mondego,  mas  também,  a  seu  ver,  seria  a  única  obra 

"para  resolver  completamente  o  problema  do  nielbora- 
mento  dos  vastos  e  ricos  campos  de  Coimbra,  já  livrando 

as  campinas  das  cheias  destruidoras,  já  estabelecendo  ca- 
naes  de  irrigação  para  entreter  prados  artiiiciaes». 

3."  A  criação,  na  Figueira,  de  um  grande  e  amplo 
estabelecimento  para  ofHcinas  e  depósitos  de  niateriaes 
de  toda  a  ordem,  e  especialmente  de  madeiras,  c  bem 
assim  de  um  estaleiro  e  casa  para  secretaria. 

4."  Finalmente,  duas  docas  na  praia  da  Fonte,  e  uma 
muralha  circundando  o  forte  de  Santa  Catharina,  sobre 

a  (|ual  deveriam  ser  estabelecidas  baterias  para  defesa  do 

porto. 
Parte  d'estas  obras  não  foram  nunca  estudadas,  e,  se  o 

fossem,  o  resultado  d'esse  estudo  demonstraria  segura- 
mente a  sua  inopportunidade,  ou  inefficacia.  Assim,  a  de- 

fesa militar  do  porto  da  Figueira  e  as  obras  da  praia  da 
Fonte,  não  pareciam  na  verdade  muito  necessárias,  e 
qualquer  canal  de  navegação  entre  a  Figueira  e  Coimbra 
nem  resolveria  a  questão  agrícola  dos  campos  do  ̂ londego 

nem  lhe  supprimiria  as  cheias,  das  quaes  aliás  elles  rece- 
bem a  sua  maior  fertilidade  e  riqueza,  nem  satisfaria  as 

necessidades  da  irrigação,  cujos  canacs  devem  ser  em 
condições  muito  diversas  dos  canaes  de  navegação. 

O  projecto  daquelle  engenheiro,  considerando  provisó- 
rias todas  as  obras,  empregava  processos,  eftectivamente 

pouco  duradouros,  predominando  nas  obras  as  madeiras, 
que  são,  como  se  sabe,  de  duração  limitada,  mormente  as 
mergulhadas,  que  o  teredo  em  breve  tempo  destroe.  O 

chamado  paredão  geral,  ou  di({uo  do  lado  do  S.,  era  tra- 
çado em  dois  alinhamentos  rectos,  formando  angulo  de 

mais  de  180",  para  o  lado  do  rio,  e  sem  curva  de  concor- 
dância, sendo  a  obra  formada  por  grossa  estacaria,  ligada 

por  travamento  muito  forte,  com  enrocamentos  até  a  cota 
da  baixamar,  e  cora  os  taludes  de  alvenaria  hydraulica, 

sendo-lhe  o  pavimento  sustentado  por  uma  abobada  de  al- 
venaria, e  o  interior  do  paredão  cheio  de  argilla.  O  pa- 

vimento d'este  dique  era  formado  por  uma  parte  de  calçada 
argamassada,  de  seixo  meudo,  com  dois  passeios  latcraes 

soalhados  com  tábuas  apparelhadas  e  com  guardas  de  ma- 
deira. Duas  pranchas  de  madeira  com  chapas  de  ferro  ser- 
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viam  de  trilho  para  o  serviço  dos  wai^oiis  de  transporte, 

que  eram  movidos  a  liraço,  exi)L,nndo  i^randes  esforços  de 
tracção. 

Era  esta  obra  destinada  a  feeliar  a  communicação  do 

rio  de  Lavos  eom  o  mar  e  a  represar  as  a^-^uas  interiores. 
Por  isso,  avançando  dos  dois  lados,  de  montante  para  ju- 

sante, e  vice-versa,  ao  passo  que  ia  reduzindo  a  secção  de 
saida  das  aguas,  augmentava  a  diffieuldade  da  construe- 
ção,  pela  grande  velocidade  que  ellas  ali  adquiriam,  e, 
profundando  portanto  extraordinariamente  o  leito  de  areia 
do  rio.  Ao  passo  que  a  saida  das  aguas  se  ia  estreitando, 

com  grande  dificuldade  e  despesa,  e  com  uma  perseve- 
rança e  coragem  dignas  de  todo  o  elogio,  conseguiu-se, 

comtudo,  fechar  o  paredão ;  mas,  tendo  nessa  occasião 
solirevindo  ao  ̂ roudego  uma  grande  cheia,  e  encontrando 

o  paredão  por  consolidar,  fez-lhe  um  grande  rombo,  de 

,')<!  metros  de  comprimento,  levando  para  o  mar  porções 
inteiras  da  armação  de  madeira,  ligadas  e  sem  se  descon- 

juntarem, mas  abrindo  no  fundo  uma  rasgadura  de  9  me- 
tros de  profundidade,  por  onde  se  despejavam  no  mar  as 

aguas  interiores  com  uma  corrente  vertiginosa.  Pode  ))em 

calcular-se  quantos  esforços  custaria  o  refazer  aquelle  troço 
de  dique,  para  o  que  se  recorreu  a  barcos  cheios  de  pedra, 
que  se  fizeram  ali  submergir,  bem  como  a  sacos  cheios 
de  areia  e  a  tndo  que  foi  possivel  recorrer. 

Uma  outra  obra,  que  teve  também  um  systema  de  cims- 
trucção  muito  dispendioso,  foi  o  chamado  maravhãi),  que 

era  um  molhe  que  vinha  apoiar  o  paredão,  tendo  a  orien- 
tação E.-W.,  e  fazendo  com  o  primeiro  um  angulo  agudo. 

Era  esta  obra  constituída  por  um  forte  madeiramento  com 
estacaria,  revestida  exteriormente  ])or  caixões,  enfiados 
em  estacas  e  cheios  de  alvenaria  hvdraulica.  Estes  caixões 

eram  solidamente  feitos,  terminando  para  o  exterior  em 
talude.  Pequeno  era  o  volume  de  alvenaria  que  levavam, 

e  portanto  o  seu  peso,  e  o  enfiamento  pelas  estacas  torna- 
va-se  diflícil,  quando  aquellas  não  ficavam  bem  verticaes. 

Ao  ís.,  sustentando  um  terrapleno  onde  foram  levanta- 
das diversas  offii'inas  e  estaleiros,  havia  um  muro,  voltando 

a  sua  face  a  SW.  e  com  um  aliniiamento  formando  um 

angulo  agudo  com  a  linha  E.-W.  Era  de  paramento  ver- 
tical e  formado  por  pequenos  caixões  de  madeira  sem  fundo, 

cheios  de  alvenaria,  conjugados  e  travados  entre  si.  For- 
mava esta  obra  o  chamado  Qitchra-vitir  ãe  Santa  Caflia- 

riiia,  o  sobre  elia  \inliam  bater  com  grande  estampido  e 
\ioleneia  as  vairas.  ele\ando  a  atrua  a  considerável  altura. 
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As  ondas  do  largo,  tocadas  especialmente  por  ventos  do 

quadrante  do  SW.,  vinham  chocar  aquella  obra,  e  d'este 
choque  resultava,  na  enchente  uma  reflexão  da  corrente 
no  sentido  do  rio  de  Lavos,  e  na  vasante  um  desvio  da 
mesma  corrente  para  o  S.,  em  consequência  da  grande 
saliência  da  obra  sobre  a  margem,  e  que  funccionava  assim 
como  um  verdadeiro  esporão. 

Depois  de  variadas  peripécias,  que  me  parece  supérfluo 
repetir,  e  depois  de  grandes  trabalhos  e  despesas,  não  só 
nas  obras,  mas  nas  installações  de  officinas  e  de  estallei- 
ros  de  toda  a  ordem,  conseguiu  se,  em  2õ  de  outubro  de 
18Õ7,  que  as  aguas  represadas,  rasgando  o  cabedello  que 
se  havia  formado  ao  N.  occupando  o  logar  do  antigo  canal 
da  barra,  a  qual  chegou  a  estar  a  mais  de  1  kilometro 
ao  S.  do  forte  de  >Santa  Catharina,  se  abrisse  uma  saida 

para  o  mar,  embargando-se  a  marcha  e  a  deslocação  da 
barra  para  o  S.  por  uma  obra  polygogonal  com  estacaria  e 

empedrado  nas  proximidades  da  Galla,  onde  já  "o  mar  co- 
meçava a  atacar  as  dunas,  e  ameaçava  destruir  os  arma- 

zéns d'aquella  povoação  e  os  terrenos  de  marinhas  que 
lhe  ficavam  próximos. 

Com  o  maior  enthusiasmo  e  alegria  viu  o  povo  da  Fi- 
gueira reaberta  a  sua  barra  na  antiga  situação,  sendo, 

porém,  preciso  terminar  e  consolidar  todas  as  obras  a  que 

aquelle  effeito  tinha  sido  devido.  Fraquejando  as  dota- 
ções para  o  trabalho,  e  voltando  brevemente  a  barra  a 

apresentar  as  mesmas  alternativas  e  contingências  que 

eram  da  sua  própria  natureza,  por  isso  novamente  se  le- 
vantavam os  clamores  e  as  representações  ao  governo  para 

que  acudisse  áquelle  estado  da  barra  e  do  porto,  tão  incerto 
e  inconveniente  para  o  commercio  e  para  a  navegação. 

Deveria  sobre  todas  estas  obras  e  diversos  projectos 
ser  ouvido  o  extincto  conselho  de  obras  publicas  e  minas. 
Não  ha,  porém,  consulta  alguma  sobre  este  assumpto,  nem 

mesmo  apparece  o  relatório  do  conselheiro  João  Chrisos- 
tomo  de  Abreu  e  Sousa,  que  exerceu  o  alto  cargo  de  ins- 

pector de  obras  publicas  nos  districtos  de  Aveiro,  Coim- 
bra, Vizeu  e  Guarda,  e  que  em  4  de  novembro  de  1859 

discutiu  a  importante  questão  das  jetées^  em  relatório  que 
se  não  encontrou,  mas  que  se  sabe  ter  existido. 

Este  documento,  por  certo  de  grande  ensinamento  e 

proveito  para  este  estudo,  não  me  foi  possível  obtel-o, 
nem  tão  pouco  outros  relatórios  de  diversos  engenheiros 
sobre  as  obras  que  conviria  executar  de  preferencia  na 
Figueira,  nem,  finalmente,  o  da  inspecção,  que  em  1861 
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ali  fez  o  illustre  engenheiro  Visconde  da  Luz,  acompa- 
nhado dos  engenheiros  Nuno  de  Brito  Taborda  e  António 

Cazimiro  de   figueiredo,  todos  já  falleeidos. 
Poderia  entrar  aqui  na  deseripção  de  cada  uma  das  obras 

então  executadas,  do  syStema  de  construcção  adoptado, 
das  difficuldades  que  se  haviam  encontrado  nâ  coustrucção, 
do  seu  custo,  e  de  outras  circumstancias.  Julgo,  porém, 

não  dever  alongar  muito  este  trabalho,  achando-se  de  tudo 
minuciosa  deseripção  no  relatório  então  publicado  pelo  fal- 
lecido  engenheiro  hvdrographo,  Francisco  Maria  Pereira 
da  Silva. 

Parecei'  da  conimissão  dos  eiicjenheiros  José  Victorino 
Damásio  e  Francisco  Maria  de  Sousa  Brandão. —  Tendo  o 
director  das  obras  da  barra  apresentado  o  relatório  de 
todos  os  trabalhos  executados  e  que  projectara  executar 

ainda,  e  a  que  já  me  referi,  foi  o  conselho  de  obras  publi- 
cas e  minas,  em  consulta  de  23  de  abril  de  18Õ1,  de 

parecer  qúe,  achando-se  construídas  as  obras  mais  urgen- 
tes para  a  reabertura  da  barra  ao  N.,  não  devia  tratar-se 

do  plano  das  obras  definitivas  para  o  melhoramento  d'aquelle 
porto  e  barra,  senão  depois  de  feitos  todos  os  estudos  pre- 

liminares, como  plantas,  observações  de  marés  e  correntes, 
isto  é,  depois  da  conclusão  dos  trabalhos  commettidos  á 

commissão  hydrographica  do  reino,  limitando-se  nesse  meio 
tempo  a  direcção  a  cuidar  da  conservação  do  porto  e  das  suas 

obras,  mandando-se  uma  commissão  de  engenheiros  tomar 
conhecimento  do  que  estava  já  feito  e  mais  circunstancias 
que  poderiam  intluir  na  apreciação  do  projecto  em  questão, 
que   devia  ser  discutido  na  localidade  com  o  seu  auctor. 

Foram  por  portaria  de  17  de  maio  de  1861  encarrega- 

dos d'esta  missão  os  illustres  engenheiros  José  Victorino 
Damásio  e  Francisco  Maria  de  Sousa  Brandão,  que,  pro- 

cedendo áquella  diligencia,  apresentaram  em  31  de  julho 
d'esse  anno  o  seu  relatório. 

Começavam  aquelles  engenheiros  por  descrever  as  obras 
executadas,  e,  relativamente  ao  braço  do  S.  do  Mondego, 

diziam  que  este  deveria  ser  o  leito  principal  do  rio,  por- 
que era  opinião  de  abalizados  engenheiros,  em  harmonia 

com  a  theoria,  que  todo  o  rio  que  desemboca  no  Oceano, 

seguindo  um  valle,  deve  encostar  o  seu  leito  ao  lado  op- 

posto  áquelle  d'onde  sopram  os  ventos  reinantes,  forman- 
do-se  o  cabedello  perpendicularmente  a  essa  margem.  A 
barragem  do  Pontão  devia  ter  accelerado  o  assoriamento 
do  rio  de  Lavos,  e  a  perda  do  ancoradouro  do  S. ;  e,  se 
não  se  tivesse  feito   aquella   tapagem,  o  assoriamento  do 
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braço  do   N.   e  do  porto  teria  augir.entado  e  desviado  as 
aguas  da  viila. 

Mas  as  obras  do  rio  de  Lavos,  devendo  ligar-se  com  as 
do  Mondego  e  não  sendo  essenciaes  e  urgentes  para  o 

porto,  deveriam  ser  adiadas,  conservando-se  as  cousas  no 
statit  quo. 

Propunham  elles  que  a  entrada  do  porto  tivesse  a  direcção 

E-W.  Porém  a  foz  do  IMondego  abria-se  em  uma  enseada, 
que  se  estendia,  voltada  ao  poente,  entre  o  cabo  Jlondego 
e  a  Leirosa.  As  enseadas  nestas  circumstancias,  expostas 

ás  correntes  das  marés  e  á  acção  das  vagas,  e  pouco  in- 
clinadas, conservam  geralmente  o  seu  fundo.  Era  pois 

de  recear  que  quaesquer  obras  salientes  perturbassem  as 

correntes  marítimas,  e,  rompendo  o  equilíbrio  em  que  pa- 
reciam conservar-se  as  cousas,  viessem  destruir  as  boas 

condições  d'aquella  enseada.  Ora,  não  estando  ainda  ter- 
minados os  estudos,  as  observações  e  o  levantamento  das 

plantas  a  que  se  mandara  proceder,  seria  prudente  esperar 
por  estes  dados  antes  de  emprehender  qualquer  obra. 
Em  uma,  todavia,  julgava  a  commissão  haver  sempre 

utilidade,  e  vinha  a  ser  aquella  que  tivesse  por  lim  ligar 

todas  as  pontas  salientes  da  margem,  desde  o  quebra-mar 
de  Santa  Catharina  até  defronte  do  Pontão,  primeiro  por 
um  alinhamento  recto  em  frente  da  villa  até  o  chamado 

armazém  da  companhia,  e  depois  por  uma  curva  sensivel- 
mente uniforme,  e  de  grande  raio  até  em  frente  do  Pontão. 

Esta  obra  regularisaria  as  correntes,  lixaria  o  fundo  junto 
á  margem,  estabeleceria  um  bom  sirgadouro  e  serviria  de 
cães  geral  para  armazéns  de  embarque  e  desembarque  de 
mercadorias  até  grande  distancia,  defendendo  os  terrenos 
da  invasão  das  aguas  salgadas,  e  evitando  que  a  estrada 
marginal  fosse  alagada. 

Logo  a  montante  do  referido  quebra-mar  o  paredão,  ou 
dique,  seria  vantajosamente  substituído  por  um  plano  in- 

clinado, a  começar  na  altura  da  baixamar,  e  formado  de 

pedras  toscas  e  grossas,  ou  somente  por  uma  praia  incli- 
nada para  quebrar  as  ondas  impellidas  pelo  SW.  e  impe- 

dir que,  reflectidas  pelo  cães  ou  dique,  fossem  perturbar 
as  correntes  dentro  do  porto  e  causar  avarias  aos  navios. 

Este  verdadeiro  quebra-mar,  ou  quehra-ondas,  depende- 
ria definitivamente  das  obras  que  tivessem  de  fazer-se  na 

ponta  do  cabedello. 

Para  cima,  e  seguidamente  ao  quebra-mar,  conviria  fa- 
zer-se um  cães  de  cantaria  até  o  armazém  da  companhia, 

com  diversos  boqueirões  para  que  os  espaços  comprehen- 
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didos  entre  o  novo  e  o  antigo  cães  pudessem  ser  aprovei- 
tados como  docas  para  pequenos  barcos  e  cahiques. 

Em  continuação  a  este  cães  as  obras  deviam  ser  da 

maior  economia,  elaborando-se  o  competente  projecto,  sup- 
pondo  o  emprego  nas  motas  ou  revestimentos  do  torrão  da 

localidade.  Parte  d'esta  mota,  ou  marachão,  deveria  ser 
revestida  com  pedra  secca  para  a  defender  das  vagas. 

Sendo  executada  com  toda  a  economia,  julgava  a  eom- 
missão  que  a  despesa  seria  compensada  pela  venda  dos 
terrenos  conquistados  por  cila. 

Para  que  as  cheias  pudessem  produzir  todo  o  seu  effeito 

no  porto  e  ao  longo  da  villa,  seria  conv^eniente  destruir 
alguns  rcdentes  e  outras  saliências  da  margem,  e  estabe- 

lecer nas  grandes  reintrancias  esporões  reguladores  em 

forma  de  T,  e  bem  assim  liarragens  em  alguns  braços  se- 
cundários entre  as  insuas  e  a  margem  esquerda,  a  fim  de 

regularisar  quanto  possivel  a  corrente. 
Julgava,  por  fim,  a  commissão,  que  as  boas  condições 

das  margens  em  planta  fazem  bom  o  porto  e  a  barra  em 
que  os. rios  desembocam,  e  que,  portanto,  se  devia  ter  em 

muita  consideração  a  boa  regularisação  d'ellas. 
Em  conclusão,  propunha  que,  emquanto  não  terminas- 

sem os  estudos  cm  harmonia  com  as  instrucções  de  2  de 
agosto  de  1853,  se  não  procedesse  senão  ás  obras,  cujos 

resultados  não  fossem  duvidosos,  e  nesta  classe  compre- 
hendiam-se  as  seguintes : 

«)  Completar  os  dois  talhamares  do  cabedello. 

1))  Construir  a  mota  para  regularisação  da  margem  di- 
reita do  Mondego,  desde  o  armazém  da  companhia  até 

defronte  do  Pontão,  e  destruir  as  saliências  maiores  da 

margem  esquerda. 
cl  Construir  o  cães  em  frente  da  villa,  em  direcção  ao 

quebra-mar  do  N. 
d)  Estabelecer,  da  forma  a  mais  económica,  um  dique 

que  sirva  de  caminho  de  sirga  do  cabedello  até  a  Galla  a 
encontrar  a  mota  das  marinhas. 

Direcção  e  parecer  do  inspector  Sonsa  Itraiidão. —  Foi 
depois  da  inspecção  feita  ás  obras  pelo  director  geral,  Vis- 

conde da  Luz,  acompanhado  pelos  engenheiros  Xuno  Au- 
gusto de  Brito  Taborda  e  António  Cazimiro  de  Figueiredo, 

como  já  disse,  que,  por  portaria  de  20  de  janeiro  de 
18tJ2,  foi  o  inspector  Francisco  Maria  de  Sousa  Brandão 
encarregado  daquella  direcção,  de  que  immediatamente 

tomou  posse,  apresentando  em  data  de  15  de  abril  d'aquelle 
anno  um  relatório  sobre  as  providencias  que  havia  tomado. 
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e  do  mais  que  julgava  conveniente  fazer.  Depois  de  haver 
descripto  as  obras,  dizia  que  os  seus  eíFeitos  haviam  sido 
somente  a  reabertura  ao  íí.  da  barra,  que  se  havia  deslocado 
muifo  para  o  S.  Mas  que  tudo  o  que  o  porto  tinha  de  mau, 

tudo  se  conservava,  subsistindo  as  causas  que  tinham  de- 
terminado o  seu  assoriamento,  o  encontro  das  correntes 

interiores  perto  da  foz,  a  tendência  do  canal  da  barra  para 
se  inflectir  para  o  S.,  a  incidência  da  corrente  na  margem 
direita  auxiliada  pelo  antigo  molhe  da  empresa,  etc,  etc. 
As  dragagens,  em  que  se  haviam  gasto  grandes  sommas, 

não  tinham  tido  um  resultado  permanente.  O  qiiebra-mar 
de  Santa  Catharlna,  que  mais  tinha  por  fim  sustentar  o 
terrapleno,  do  que  regular  a  entrada  e  a  saida  das  marés 

e  determinar  a  quietação  do  porto,  pela  reflexão  que  impri- 
mia ás  ondas  concorria  para  a  perturbação  das  correntes, 

que  era  muito  prejudicial  por  ser  próxima  da  foz  e  por 

augmentar  a  agitação  dentro  do  porto.  Esta  obra,  no  re- 
fluxo, estreitava  a  saida  das  aguas,  e  no  fluxo  fazia  ainda 

peor,  porque,  correndo  a  sua  face  principal  na  direcção 
NW-SE.,  as  aguas  da  maré,  vindo  perpendicularmente  á 
costa,  iam  bater  naquella  face,  e  reflectir-se  sobre  a  mar- 

gem do  S.,  em  logar  de  correr  pelo  braço  do  N.  na  direc- 
ção do  seu  eixo,  ou  de  E. 

Das  obras  feitas,  incluindo  as  da  antiga  empresa  Da- 

másio, nenhuma  concori'ia  para  dar  ás  aguas  a  direcção 
mais  conveniente,  nem  facilitar  o  movimento  das  marés, 
conseguindo  a  desobstrução  do  porto  e  a  expulsão  das 
areias  para  o  mar.  Por  isso,  quando  não  havia  cheias, 
vindo  incidir  a  corrente  de  Lavos  obliquamente  sobre  a 

margem  do  N.  e  sendo  em  cada  maré  aquella  corrente  su- 

perior em  força  á  do  braço  do  N.,  a  resultante  d'ellas 
inclinar-se-ia  para  o  S.,  e  só  durante  as  cheias,  quando  o 
predomínio  da  corrente  do  N.  se  estabelecia,  e  o  rio  de 

Lavos  se  conservava  como  um  lago  de  aguas  paradas,  ti- 
nha então  aquella  resultante  a  direcção  SW.  E  notava 

ainda  aquelle  engenheiro  que  todos  estas  inconvenientes 
perturbações  eram  aggravadas  pelo  facto  de  se  darem  nas 
proximidades  da  foz. 

D'aqui  resultava: 
1."  Que  a  juncç.Tío  dos  dois  braços  do  Mondego,  em 

logar  de  fazer-se  entre  o  paredão  de  Entre-Boccas  e  a  ex- 
tremidade do  diqiie  do  S.,  deveria  fazer-se  entre  a  Mur- 

raceira  e  o  paredão.  E  como  partes  accessorias,  julgava 

ainda  aquelle  engenheiro,  que  deveriam  observar-se  as  se- 
guintes condições : 
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«1  Na  jiincção  dos  dois  rios.  junto  á  Murraceira,  a  mar- 
gem direita  do  novo  rio  de  Lavos  devia  ser  em  curva  con- 

cava, a  tim  das  aguas  do  S.'  virem  incidir  nas  do  N.  sob 
um  angulo  muito  agudo. 

b)  Deveria  conservar-se  o  paredão  de  Entre-Boccas  até 
se  terminarem  as  obras,  afastando-se-lhe  a  extremidade 
para  o  S.,  se  fosse  preciso. 

c)  O  canal  de  entrada  e  saída  das  aguas  no  rio  de  La- 
vos devia  dirigir-se  por  forma,  que  a  corrente  fosse  no  me- 
lhor sentido,  e  que  a  navegação  pudesse  fazer-se  para  to- 

dos os  seus  portos. 

2."  Que  devia  construir-se  o  cães  do  N.,  não  só  em  frente 
da  Figueira,  mas  rio  acima,  até  a  entrada  do  canal,  em 

curva  regular  concava  para  o  rio,  para  fixar  as  aguas  pró- 
ximas daquella  margem  e  fazel-as  sair  mais  directas  a 

W.  pela  barra,  ou  com  uma  pequena  inclinação  para  SW. 
E  que  nesta  margem  se  deveria  projectar  uma  doca  para 
estacionamento  de  embarcações,  bem  como  estaleiros  para 
construcção  naval.  O  cães  em  frente  da  villa  devia  ser  de 
cantaria,  e  da  villa  para  cima  de  torrão  com  revestimento 
de  empedrado  e  enrocamentos.  Mas  desde  a  praia  da  Fonte 
até  o  forte  essa  margem  deveria  ser  constituída  por  um 

plano  inclinado  para  amortecer  as  vagas  de  SW.,  funccio- 
nando  como  quebra-mar. 

3."  Que  desde  a  volta  do  canal  até  Lares  se  devia  abrir 
um  novo  leito  ao  rio,  mais  directo,  e  descrevendo  uma 

curva  em  direcção  mais  conveniente  para  as  aguas.  A  lar- 
gura deste  novo  leito  não  devia  ser  inferior  a  200  metros. 

A  ponta  mais  saliente  do  penedo  de  Lares  deveria  ser 
cortada,  e  a  margem  fronteira  devidamente  reforçada. 

Aberto  o  novo  leito,  por  meio  de  travezes  e  de  planta- 
ções deveria  preparar-se  e  apressar-se  a  obstrucção  do 

antigo. 

4."  Deveria,  finalmente,  demolir-se  o  quebra-mar  da  en- 
trada do  porto,  substituindo-o  por  um  empedrado  irregu- 

lar, cortando-se  do  lado  do  S.  uma  parte  do  paredão,  para 
deixar  ao  porto  a  entrada  de  300  metros. 

A  disposição  das  quatro  obras  indicadas  deveria  produ- 
zir no  porto  e  barra  o  melhor  eífeito.  O  tahveg  deveria 

aproximar-se  da  margem  direita  do  ilondego,  e  o  rio  de 
Lavos  continuaria  a  servir  para  receptáculo  de  marés. 

Com  as  cheias,  reguladas  pelas  obras  descriptas,  as  areias 

seriam  expellidas  para  o  mar.  E  do  emprego  de  taipaes' 
montados  em  barcos,  postos  verticalmente  e  mergulhados 
na  corrente,  obliquamente  a  ella  (chasges  mobilesj,  seriam 
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as  aguas  forçadas  a  atacar  as  ai-eias«do  fundo  e  a  levalas 
para  o  mar. 

Ainda  o  conselho  de  obras  publicas,  consultado  sobre 

este  novo  estudo  e  proposta,  manteve  o  seu  primeiro  pa- 

recer, de  que  deveria  ser  adiado'  qualquer  plano  de  obras 
no  porto,  até  estarem  feitas  as  observações  e  os  estudos 
hydrographicos  que  haviam  sido  entregues  á  respectiva 
commissão  hydrographica  do  reino. 

E,  approvando  o  projecto  do  pequeno  revestimento  mar- 
ginal da  Galla,  na  margem  esquerda  do  rio  de  Lavos,  or- 
çado em  3:593:5895  réis,  entendia  que  devia  estudar-se  o 

projecto  do  cães  da  Figueira,  a  sua  concordância  com  o 
revestimento  marginal  do  Mondego  e  a  terminação  defini- 

tiva do  paredão  do  S.  nos  dois  ramaes  que  fazem  a  sua 
terminação  de  W. 

Tal  ora  a  conclusão  da  consulta  da  junta  de  8  de  julho 
de  18t52  relativa  ao  parecer  e  propostas  do  engenheiro 
Sousa  Brandão. 

Projecto  do  encjenlieiro  Valentim  do  Rego. —  Por  porta- 
ria de  7  de  março  de  1SG2  foi  o  muito  distincto  engenheiro 

Valentim  Evaristo  do  Rego  encarregado  de  substituir  o 
inspector  Sousa  Brandão  nas  obras  da  barra  da  Figueira 
e  de  elaborar  o  projecto  de  um  cães  naquella  villa,  o 
qual  devia  fazer  parte  do  plano  geral  das  obras  para  me- 

lhoramento do  porto  e  barra. 

Em  data  de  22  de  março  de  1864  desempenhou-se 

aquelle  engenheiro  d'este  encargo,  apresentando  um  pro- 
jecto, de  cuja  notável  memoria  vou  extrahir  algumas  noti- 

cias. 
Considerava  elle  de  summa  transcendência  e  difficuldade 

a  organisação  do  projecto  geral  do  melhoramento  do  porto 

da  Figueira,  do  rio  Mondego  e  da  sua  barra,  por  lhe  fal- 
tarem os  elementos  de  que  carecia  para  a  cabal  solução 

d'aquelle  problema.  Expunha,  comtudo,  as  suas  ideias  so- 
bre o  assumpto,  pela  forma  e  ordem  que  vou  resumir  do 

seu  relatório,  muito  digno  de  ser  consultado  e  profunda- 
mente estudado. 

Em  1864  o  canal  da  barra,  ou  antes  a  goleta  atravez 
da  barra,  ou  banco  da  foz,  tinha  a  direcção  de  W.  74 
SW.,  com  5  metros  de  altura  de  agua  no  banco,  em 
preamar  de  aguas  quebradas.  Era  então  o  estado  da  barra 
geralmente  satisfatório  para  as  embarcações  de  pequeno 
calado  que  frequentavam  o  porto,  variando,  porém,  de 
direcção  o  canal  sob  a  influencia  dos  ventos  fortes  do 
quadrante    do  NW.,   e   principalmente    com   o  vento   do 
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NNW.,  com  mar  ea\iado,  e  desloeandu-se  mais  ou  menos 
para  o  S.,  para  voltar  á  sua  orientação  normal,  quando 

cessavam  as  causas  que  d'ella  o  haviam  desviado.  Quando 
se  dava  aquella  modiiicação  na  barra,  o  sen  fundo  era 
menor. 

A  bacia  de  La\os  estava  bastante  obstruída,  conser- 
vando em  baixamar  muito  pouca  agua,  que  em  curso 

muito  sinuoso  contornava  os  muitos  bancas  que  emergiam 
em  baixamar  no  leito  do  rio. 

Os  bancos  de  areia  do  interior  do  porto  originavam  dois 

fortes  inconvenientes  para  a  navegação  e  para  o  commer- 
cio,  consistindo  o  primeiro  na  planta  c  posição  do  talweg, 
e  o  segundo  na  grande  agitação  do  porto  sob  a  acção  dos 
ventos  de  grande  intensidade,  sendo  pequena  a  altura  de 
agua  para  a  navegação  ou  estacionamento  dos  navios, 
mesmo  em  preamar. 

O  talweg  achava-se  então  fixado  ao  longo  do  antigo  pa- 
redão de  Êntre-Boccas,  e  ao  longo  da  villa  estendia-se 

um  vasto  arcai,  que  emergia  em  baixamar  e  se  alastrava 

até  quasi  meia  largura  do  rio.  O  ancoradouro  aebava-se 
situado  junto  dos  restos  do  antigo  paredão  e  era  de  difR- 
cil  accesso,  sem  segurança  nem  abrigo,  com  pouco  fundo, 

e  offerecendo  grandes  difficuldades  para  as  cargas  e  des- 
cargas das  mercadorias. 

Tratando  dos  melhoramentos  que  deviam  ter-se  em  vista, 

e  considerando  que  o  estado  d'aquelle  porto  e  barra  se 
achava  intimamente  ligado  com  o  do  Mondego,  tanto  pelo 

lado  commercial,  como  pelo  technico,  opinava  que  não  de- 
via tratar-se  de  um  independentemente  do  outro.  E,  sup 

pondo  que  tudo  quanto  se  fizera  no  rio  o  tinha  sido  empi- 
ricamente, faltando  os  dados,  tanto  technicos,  como  esta- 

tísticos e  económicos,  para  basear  os  projectos,  achava 

acertado  adiar  ainda  esta  questão,  limitando-se  a  indicar 
a  ideia  geral  dos  melhoramentos  futuros,  que  deveriam 
ser : 

1."  Que  o  porto  tivesse,  pelo  menos,  õ  metros  de  agua 
em  baixamar; 

2."  Que  junto  ao  novo  cães,  e  em  uma  extensão,  pelo 
menos,  de  70  metros,  houvesse  7  metros  de  agua  em  baixa- 

mar, para  ali  poderem  abordar  dois  brigues,  ou  aproar  oito 
navios ; 

3."  Que  a  inclinação  longitudinal  do  rio,  tendo  o  cães 
em  frente  da  Figueira  5  metros  de  agua,  tivesse  1  metro 
no  de  Coimbra,  em  todas  as  estações ; 

4."  Que  na  barra  o  sobre  o  passe   não   houvesse  nunca 
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menos  de  3  metros  de  agua  em  baixamar  de  aguas  vi- 
vas. 

Ao  mesmo  tempo  devia  diminuir-se  a  agitação  do  porto, 
evitar-se  a  aíFuencia  das  areias,  tornarem-se  inoflensivas 
as  cheias,  ete.,  ete. 

A  possibilidade  de  se  conseguirem  estes  melhoramentos 

derivava-a  o  engenheiro  Rego : 

1."  De  ser  o  leito  do  Mondego  formado  de  areias  muito 
movidiças  por  qualquer  corrente  de  pequena  velocidade, 
o  que  determinava  a  instabilidade  do  tahveg  e  facilitava  o 
seu  maior  aprofundamento ; 

2."  De  atfectar  a  margem  direita  do  rio  a  planta  con- 
cava, o  que  facilitava  a  fixação  do  tahveg  de  encontro  a 

cila ; 

3."  De  ser  a  tranquillidade  do  porto  consequência  da 
sua  maior  profundidade; 

■4."  De  ser  máxima  a  pmfundidade  dos  rios  junto  das 
margens  incorrosiveis,  que  se  aproximam  da  verticali- 

dade c  que  facilitam  a  aproximação  das  embarcações ; 

5."  De  que,  desapparecendo  as  cabeças  de  areia  do 
porto  c  do  rio  cm  consequência  do  augmento  da  veloci- 

dade das  correntes,  as  aguas  da  maré  entrariam  em  muito 
maior  volume,  e  subiriam  muito  acima  do  ponto  a  que 
ontão  chegavam. 

Criar,  porém,  um  grande  fundo  no  porto  sem  o  equi- 
valente na  barra,  seria  resolver  incompletamente  o  pro- 
blema. Todavia,  a  profundidade  do  porto  augmentaria 

forçosamente,  se  se  augmentasse  o  volume  das  marés  en- 
tradas no  rio,  conser\ando-sc  a  mesma  largura  do  canal, 

ou  da  goleta  da  barra. 
Qunto  ásjcfées  reguladoras  da  foz,  o  engenheiro  Rego 

dizia  sensatamente,  que  só  deveriam  ser  empregadas  como 
ultimo  recurso  e  com  toda  a  circumspecção,  em  vista  do 

pequeno  fundo  da  enseada  além  da  barra  e  dos  inconve- 
nientes que  podiam  acarretar  para  o  porto. 

Appellando  para  a  experiência,  via-se  que,  desde  1801 
até  1837,  o  canal  da  barra  se  conservara  sempre  ao  N.  e 
no  rumo  E-W.  Principiou  depois  a  peorar,  tendo  só  tido 
um  periodo  de  melhora  immediatamente  em  seguida  ás 
obras  da  empresa  Damásio.  Desde  1850  até  1850  o  mau 
estado  da  barra  fôra-se  sempre  aggravando,  até  que  neste 
ultimo  anno  se  restabelecera  ao  N.  Eram  estes  os  factos, 

'■iuaes  as  causas  que  para  isso  tinham  influído? 
O  engenheiro  Valentim  do  Rego  attribuia-o,  sem  hesi- 

tação, ás   extremidades   do   ])arcdão   do    8.,    que   haviam 
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obstado  á  corrosão  do  cabedello,  obrigando  a  corrente  a 

abrir-se  um  leito  entre  aquelle  cabedello  e  o  forte  de 
Santa  Catharina.  Este  efleito,  devia,  pois,  ser  auxiliado,  e 
o  conjunto  das  obras  a  isso  destinadas  devia  ser: 

a)  A  regularisação  das  margens  do  ilondego  por  diques 
e  motas  insubmergiveis ; 

b)  <-)  auxilio  e  direcção  das  correntes  pelas  dragagens 
a  vapor ; 

c)  A  rectificação  do  Mondego  nas  alturas  do  penedo  de 
Lares ; 

ã)  O  restabelecimento  da  communicaeão  dos  dois  bra- 
ços do  N.  e  do  S.  no  Pontão  e  debaixo  de  um  angulo 

agudo ; 

(')  A  diminuição  das  alluviões  affluentes  ao  porto ; 
/)  A  modificação  da  desembocadura  do  rio  de  Lavos, 

desloeando-a  para  mais  próximo  da  barra  pelo  prolonga- 
mento dos  dois  molbes  do  S.  e  de  Entre-Boccas,  ou  mais 

para  montante  atravez  da  Jlurraceira; 

</)  A  regularisação  das  cheias  do  rio ; 
h)  O  aproveitamento  de  todas  as  aguas  do  Mondego  e 

dos  seus  afHuentes,  canaes,  valias  secundarias  e  panes, 
para  actuarem  reunidas    na  barra,   ou  no  banco  da  foz ; 

(')  Finalmente,  e  na  ultima  extremidade  a  construcção 
de  jetées  na  foz. 

Determinado  o  traçado  da  margem  direita  do  rio,  que 
devia  ser  em  curva  continua,  voltando  a  concavidade  para 
o  mesmo  rio,  e  tendo  em  consideração  que  junto  da  foz 

o  rio  aftectasse  em  planta  a  forma  abusinada,  fixada  fica- 
ria a  outra  margem,  logo  que  se  conhecesse  a  abertura 

que  devia  dar-se  á  foz  e  a  lei  do  embusinamento,  ou  es- 
treitamento que  deveria  seguir  o  alveo. 

Esta  largura,  ou  entrada  do  porto,  julgava  aquelle  dis- 
tincto  engenheiro  que  não  deveria  ser  inferior  a  375  me- 
tros. 

A  determinação  da  largura  da  foz  é  essencialissima  para 
o  bom  regimen  de  todo  o  rio  sujeito  a  marés,  devendo 

haver  todo  o  escrúpulo  na  sua  fixação,  e  sendo  segura- 
mente preferível  errar  por  excesso,  a  errar  por  defeito, 

por  ser  mais  facilmente  corrigivel  o  erro  no  primeiro  caso. 

Postos  estes  principies,  occupou-se  o  engenheiro  Rego 
do  seu  projectado  cães.  Esta  obra,  porém,  pouco  podia 
por  si  só  influir  no  melhoramento  da  barra.  Como  parte 

de  um  systema,  ou  de  um  plano  completo,  tinha  certa- 
mente o  seu  papel  a  desempenhar,  e  muito  importante. 

Mas.  isoladamente,  não ;  e  o  seu  fim  era  especialmente  o 

I 
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beneficio  do  porto  e  a  satisfação  da  grande  necessidade 

para  o  commercio  e  para  a  nav-egaçiio,  de  se  facilitarem 
as  cargas  e  descargas  dos  navios. 

Terminava  o  engenheiro  Rego  o  seu  interessante  rela- 
tório pelas  quatro  propostas  seguintes : 

1.*  Que,  simultaneamente  com  o  muro  do  cães  da  viila, 
se  desse  principio  á  regularisação  da  margem  direita  do 
^londego  até  Yilla  Verde ; 

2."  Que  se  tratasse,  o  mais  depressa  possivel,  de  res- 
tabelecer no  Pontão  a  communicação  de  dois  braços  do 

Mondego ; 

3.*  Que  se  estabelecessem  três  escalas  de  marés  no 
rio ; 

4.*  Que,  logo  que  pudesse  dispor-se  de  meios,  se  pro- 
cedesse á  rectificação  do  rio  de  Lavos. 

Direcção  interina  das  obras  niaritinias  do  porto  da  Fi- 
gueira.—  Por  portaria  de  19  de  dezembro  de  1S65  fui  no- 
meado director  interino  das  obras  do  Mondego  e  da  barra 

da  Figueira,  durante  o  impedimento  temporário  do  dis- 
tincto  engenheiro,  o  sr.  ]Manuel  AfFonso  de  Espregueira, 

nomeado  eftectivo  para  aquelle  cargo.  Durou  aquella  inte- 
rinidade até  fins  de  186G,  e  durante  ella  entendi  dever 

limitar-me  a  colher  novos  dados  de  observação  e  de  ex- 
periência para  auxiliarem  os  futuros  estudos  e  projectos 

que  tinham  de  ser  feitos. 

Quanto  a  obras,  entendi  também  dever  restringir-me 
xmicamente  á  conservação  das  existentes,  sem  dar  começo 

ao  cães,  cujo  projecto  havia  sido  approvado,  podendo  o 

novo  director  julgar  conveniente  introduzir-lhe  qualquer 
modificação  para  que  ainda  havia  tempo,  e  de  seguir  uma 
ordem  de  execução  differente  da  que  o  engenheiro  Rego 
havia  concebido. 

No  emtanto,  tratei  de  fornecer-me  amplamente  de  can- 
taria, cal,  pozzolana  e  de  todos  os  materiaes  que  teriam 

de  ser  empregados  na  obra,  sobre  cujo  systema  de  cons- 
trucção,  como  fura  proposto,  eu  conservava  algumas  ap- 
prehensões.  Aquelles  materiaes  teriam,  porém,  applicação 
a  toda  a  obra,  qualquer  que  ella  fosse.  E,  por  aquella 
forma,  empregando  toda  a  dotação  que  fora  dada  naquelle 

anno  para  os  trabalhos,  adquiri  vários  materiaes,  princi- 
palmente contaria,  que  deram  para  o  trabalho  de  uns  pou- 

cos de  annos. 

Direcção  do  engenheiro  Manuel  AfFonso  de  Es])reguei- 
ra. —  Durante  a  distincta  administração  do  sr.  engenlieiro 

Espregueira,  até  9  de  fevereiro  de  1872,  época  em  que  defi- 
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nitivamente  o  substitui  naquella  direcção,  applicou-se  elle 
com  o  maior  affinco  e  interesse,  ás  questões  relativas  ao 
Mondego  e  seus  campos,  cujo  regimen  administrativo  foi 
refundido  pela  nova  legislação,  devida  ao  notável  estadista, 

João  de  Andrade  Corvo,  a  quem  o  sr.  engenheiro  Espre- 
gueira  foi  um  valioso  auxiliar.  Este  serviço  e  as  diversas 
commissÕes  d<?  outros  serviços  públicos  que  a  miúdo  o 
vieram  occupar,  entre  as  quaes  deve  ser  citada  a  dos 
estudos  do  porto  artiticial  de  Ponta  Delgada,  e  por  iim 
os  trabalhos  parlamentares,  em  que  tomou  parte  durante 

uma  sessão  legislativa,  não  lhe  deixaram  tempo  para  ap- 
plicar-se  á  questão  do  porto  e  barra  da  Figueira.  Deixou- 
me,  porém,  a  mais  ampla  liberdade,  já  para  dar  começo 
á  construcção  do  cães  da  vilia,  com  as  modificações  que 
entendesse,  já  para  a  organisação  de  quaesquer  projectos 
de  obras  que  houvesse  por  convenientes. 

Nesta  conformidade,  apresentei-lhe  em  21  de  abril  de 
1869  um  projecto  para  o  melhoramento  do  porto  e  barra 

da  Figueira,  comprehendendo  o  aproveitamento  e  a  con- 
clusão de  algumas  obras  antigas  e  a  construcção  de  outras 

novas,  que  submetti  á  sua  apreciação,  e  que  por  elle  foi 
enviado  ao  governo. 

Para  a  barra  considerava  como  a  obra  mais  importante 
o  molhe  do  S.,  que  propunha  fosse  de  madeira  e  pedra, 
defendido  exteriormente  por  blocos  artificiaes  de  beton. 

O  fim  d'esta  obra  era  a  fixação  do  canal  da  barra  ao  N., 
e  na  direcção  E.-W.,  determinando  elle  a  formação  e  a 
conservação  da  c  ibeça  dos  Tramalhos,  restinga  de  areia 
normal  á  costa,  emergindo  em  baixamar  de  aguas  vivas, 
e  cuja  existência  mostrava  a  observação  coincidir  com  o 
melhor  estado  do  canal  da  barra,  tanto  em  profundidade, 
como  em  orientação. 

Para  o  melhoramento  do  porto  e  commodidade  do  com- 
mercio,  completava  o  quebra-mar  de  Santa  Catharina,  o 
quebra-mar  e  a  rampa  da  praia  da  Fonte,  e  modificava  o 
projecto  do  cães  do  engenheiro  Rego. 

As  modificações  a  este  projecto  consistiam: 

1."  No  traçado,  fazendo-o  partir  de  um  ponto  da  mar- 
gem mais  saliente  do  que  o  do  projecto  do  engenheiro 

Valentim  do  Rego,  e  prolongando-o  em  alinhamento  recto 
para  evitar  a  difficuldade  da  construcção  de  um  cães  em 
alinhamentos  curvos  de  5  a  G  kilometros  de  raio,  e  cuja 
curvatura  pouco  podia  influir  na  fixação  ou  deslocação  do 
tahveg  do  rio  para  um  ou  outro  lado. 

2."  Na  diminuição  da  altura  do  muro   do    cães,  deixan- 
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do-o  somente  0'",7õ  superior  ás  maiores  marés  observadas, 
6  na  substituição  das  fiadas  de  cantaria  do  paramento  do 

muro,  de  O'", 30  de  altura  por  outras  de  0"',40.  Estas  mo- 
dificações miravam  só  á  economia  da  obra. 

3."  Na  terminação  do  cães,  a  jusante,  por  um  pequeno 
espigão,  ou  obra  saliente,  com  o  fim  de  obstar  á  propag^a- 
ção  da  vaga  ao  longo  de  muro  de  cães  tão  extenso,  como 
em  muitos  logares,  e  especialmente  em  portos  inglezes,  se 
tem  feito  para  tranquillidade  do  porto  e  segurança  das 
embarcações. 

4."  No  aproveitamento  dos  antigos  cães  da  villa  para 
lados  de  uma  doca  de  fundeadouro  de  navios  o  de  peque- 

nos barcos,  obra  indispensável  por  ficar  o  porto,  depois 
de  construído  o  novo  cães,  completamente  exposto  aos 
nocivos  e  perigosos  ventos  do  quadrante  do  SW. 

5."  Finalmente,  na  modificação  do  systema  da  construc- 
ção  imaginado  pelo  engenheiro  Rego,  quanto  ás  fundações 

do  cães,  systema  que  se  tornava  impraticável  na  locali- 
dade, e  que  foi  substituidii  por  um  macisso  de  betou  de 

paramento  vertical,  contido  em  um  recinto  Ae  jxãplamhcK, 
que  baixava  até  a  rocha,  ou  a  terreno  consistente,  sendo 
as  escavações  eífectuadas  com  o  auxilio  de  mergulhadores. 
Em  2  de  dezembro  de  1870  elaborei  um  novo  projecto 

para  o  molhe  do  S.,  prescindindo  completamente  do  em- 
prego das  madeiras,  que  ficavam  ali  muito  caras  c  eram 

mui  pouco  duradouras.  Empregava  nessa  obra  somente 
blocos  artificiaes  no  enrocamento  da  base,  construindo  o 
corpo  do  molhe,  da  baixamar  para  cima,  de  beton  com 
revestimento  de  cantaria. 

Esta  era  a  obra  mais  importante  de  quantas  havia  a  cons- 
truir, sendo  destinada  a  limitar  pelo  S.  a  posição  do  canal  de 

navegação  atravez  do  banco  exterior,  o  qual,  sem  esta,  jeti-e, 
continuaria  a  inflectir-se  irregularmente  para  aquelle  lado, 

offerecendo  á  navegação  perigos  e  difiicudades,  muitas  ve- 
zes insuperáveis. 

Com  effeito,  a  barra  formada  na  foz  do  Mondego  pelas 
alluviões  da  costa  ao  N.  do  cabo  Mondego,  e  auxiliadas 

pelas  alluviões  fluviaes  arrastadas  pelas  correntes  interio- 
res, varia  de  posição,  de  fónna  e  de  altitude,  á  mercê  das 

circumstancias  accidentaes :  do  vento,  do  estado  do  mar, 

do  volume  das  aguas  interiores  com  saida  para  o  mar,  e 
de  muitas  outras,  obrigando  a  egual  instabilidade  o  canal 
da  barra  c  o  seu  fundo. 

Considerando  que  a  direcção  da  corrente  litoral  e  do 

vento   predominante,  e   bem    assim   o  sentido   em   que  sf 
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exerce  a  máxima  acção  marítima,  são  principalmente  as 

causas  que  determinam  a  orientação  da.s  jeti-es  das  fozes; 
e  considerando  que  o  passe,  ou  bocca  do  canal  (r/olêta), 
não  devia  ser  tão  largo  que  deixasse  desabrigado  o  porto 
dos  ventos  reinantes,  nem  tão  apertado  que  difficultasse 
a  passagem  dos  navios  pela  grande  velocidade  das  aguas, 
mas  suliordinado  á  capacidade  da  bahia  salgada  do  rio 
respectivo,  fixei  aquella  abertura  em  400  metros  e  propuz 
que  o  novo  molhe  fosse  avançado  somente  30  metros  sobre 
u  antigo,  aguardando  para  a  determinação  deiinitiva  do 

seu  comprimento  os  dados  da  observação  e  da  experiên- 
cia, os  quaes  deviam  ser  cautelosa  e  prudentemente  co- 

lhidos e  estudados  á  medida  do  desenvolvimento  dos  tra- 
balhos. 

Acompanhava  este  projecto  o  de  um  pequeno  esporão 
a  jusante  da  chamada  rampa  do  estaleiro,  o  qual  tinha 
por  lim  annullar  a  ondulação  e  a  propagação  da  vaga  do 
largo,  desempenhando  a  praia,  que  immediatamente  se  lhe 
seguia,  o  importante  papel  de  se  prestar  á  expansão  das 
ondas,  depois  de  passarem  comprimidas  e  apertadas  entre 
a  testa  daquelle  esporão  e  a  ponta  do  cabedello  do  S. 

Em  2(j  de  outubro  de  1871  tive  ainda  oocasião  de  apre- 
sentar o  projecto  de  um  modesto  porto  de  abrigo  em  Buar- 

cos, para  uso  dos  pequenos  barcos  de  pesca  e  embarcações 
de  cabotagem,  do  qual  em  outro  logar  tratarei. 

Todos  estes  projectos  subiram  ao  governo  com  o  voto 
e  a  proposta  do  digno  engenheiro  o  sr.  Espregueira. 

A  luiiiba  ultima  dii-ecção  das  obras  do  porto  e  barra  da 
Figueira.  —  Depois  que,  por  determinação  da  portaria  de 
9  de  fevereiro  de  1872,  assumi  a  direcção  etfectiva  das 

obras  do  Mondego  e  da  barra  da  Figueira,  dei-me  pressa 
em  organisar  o  plano  geral  das  obras  jiara  o  melhora- 

mento d'aquelle  rio  e  barra. 
Occupando-me  d'esses  estudos  desde  186Õ,  consegui 

concluir  aquelle  plano  em  1  de  fevereiro  de  1873,  dando 

Conta  de  todos  os  dados  que  obtivera,  tanto  sobre  o  regi- 
men do  rio,  como  do  porto,  isto  é,  sobre  a  lei  e  a  marcha 

das  marés,  inclinações  superficiaes  das  aguas  em  diversos 

estados,  observações  meteorológicas,  velocidades  e  cau- 
daes,  etc,  etc. 

Quanto  ao  proseguimento  dos  trabalhos  maritimos  da 

Figueira,  procurei  demonstrar  a  necessidade  e  a  conve- 
niência : 

1."  De  reabrir  a  communicação  franca  do  Mondego  com 
o  rio  de  Lavos,  no  sitio  do  Pontão ; 
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2."  De  rectificar  e  de  regularizar  as  duas  margens  do rio ; 

'à.°  De  modificar  a  confluência  dos  dois  braços  do  Mon- 
dego, no  porto  da  Figueira; 

4."  De  feciíar  a  actual  foz  do  rio  de  Lavos,  prolongando 
o  molhe  de  Entre-Boccas  até  ájetée  do  S.,  e  completando 
esta. 

Novamente  e  com  mais  desenvolvimento  tratei  d'esta 
questão  no  projecto  de  30  de  março  de  1876,  relativo  ao 
rio  de  Lavos  e  do  Pranto. 

Neste  projecto  o  traçado  proposto  para  o  novo  rio  de 
Lavos  foi  determinado,  tendo  mais  em  vista  reduzir  o 

custo  da  abertura  do  novo  alveo,  não  prejudicar  a  impor- 
tante povoação  da  Galla,  cujo  revestimento  marginal  pro- 

curara aproveitar,  e  poupar  egualmente  as  salinas  da  Mur- 
raceira,  do  que  propriamente  pelas  conveniências  hydrau- 
licas  resultantes  do  novo  alveo  para  o  bom  regimen  e. 
melhoramento  do  porto  e  barra  da  Figueira. 

A  junta  consultiva  de  obras  publicas  julgou,  e  parece- 

me  que  muito  acertadamente,  que  não  deviam  estas  cii-- 
cumstancias  ser  áacriticadas  a  outras  de  ordem  muito  in- 

ferior, como  eram  as  da  povoação  de  Galla. 

A  largura  que  deveria  adoptar-se  para  o  novo  alveo  do 
rio  de  Lavos,  era  também  assumpto  de  grande  transcen- 

dência, a  cuja  discussão  dei  toda  a  latitude,  havendo  a  de- 
cidir, se  conviria  fazer  readquirir  áquelle  braço  do  rio  a 

sua  antiga  preponderância,  se  reduzil-o  a  um  canal  desti- 
nado somente  a  dar  saída  ás  aguas  do  rio  do  Pranto  e  do 

esteiro  de  Lavos,  e  bem  assim  a  satisfazer  ás  necessida- 
des das  salinas  e  ao  esgoto  das  terras  cultiváveis. 

No  terrapleno  do  cães,  construindo  antes  dos  aterros  os 
muros  que  haviam  de  vir  a  ser  as  fundações  dos  edifícios 
a  levantar  naquelle  bairro,  não  só  se  facilitaria  o  trabalho 
e  reduziria  a  despesa  correspondente  ao  aterro,  que  não 
havia  necessidade  de  fazer-se,  mas,  incluindo  na  venda  dos 

terrenos  a  despesa  em  que  tivessem  importado,  alliviar- 

se-ia  o  Estado  d'essa  despesa,  e  mais  promptamente  se 
utilisaria  o  terreno  p^ra  edificações. 

Para  terminar  a  succinta  indicação  dos  trabulhos  te- 
chnicos  que  tenho  elaborado,  com  relação  ao  porto  e  barra 
da  Figueira,  citarei  ainda  o  projecto  de  21  de  abril  de 
1873  para  o  aterro  do  cães  e  formação  do  novo  bairro  da 
villa,  hoje  o  melhor  da  risonha  cidade  com  a  sua  formosa 
avenida  Saraiva  de  Carvalho,  e  bem  assim  o  orçamento 
rectificado  do   muro   do  cães  e  doca  da  Figueira,  datado 
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de  30  de  setembro  de  1877,  no  qual  narrei  minuciosa- 

mente o  desenvolvimento  e  as  occorrencias  d'aquella  no- 
tável obra. 

Tal  é  a  historia  preliminar  das  obras  do  porto  e  barra  da 
Fifrueira.  na  qual  existem  lacunas,  como  em  todas  as  dos 
nossos  portos,  e  que  me  não  foi  possível  preencher.  Julgo, 
porém,  de  utilidade  registrar  e  conservar  estas  noticias,  e 

com  ellas,  e  com  todos  os  dados  que  ficam  expostos,  me- 
lhor se  entrará  na  apreciação  do  problema  de  que  se  trata 

para  se  resolver  o  mais  acertadamente  possível  o  que  de- 

verá fazer-se  para  o  definitivo  melhoramento  d'este  porto e  barra. 

Plano  geral  das  obras  para  nielhoraraeiito  do  porto  e 

bai-ra  da  Figueira.  —  É  sabido  que  nas  fozes  dos  rios, 
cujas  aguas  transportam  sedimentos  e  areias  e  que  des- 

embocam nas  costas,  ao  longo  das  quaes  ha  detrictos  e 
areias  em  movimento,  se  formam  sempre  os  bancos  ou 
barras  exteriores. 

A  corrente  litoral,  perturbada  quer  no  fluxo,  quer  no 

refluxo,  ou  pela  derivação  que  o  rio  lhe  ofFerece  no  pri- 
meiro caso,  ou  pela  acção  que  nella  exercem  as  correntes 

interiores  no  segundo,  soffre  sempre  em  frente  das  fozes 
dos  rios  uma  perda  de  velocidade  e  annullação  de  força 
viva,  que  tem  por  consequência  os  depósitos  das  matérias 
em  suspensão,  ou  por  ellas  postas  em  movimento.  Esta  a 

origem  das  barras.  A  disposição  e  a  forma  que  estes  ban- 
cos affectam,  e  a  direcção  e  profundidade  que  o  sulco,  ou 

canal,  que  atravez  d'elles  abrem  as  correntes  de  entrada 
ou  de  saida  das  marés  no  porto,  são  muito  variáveis,  com 

a  direcção  das  mesmas  correntes  e  com  a  marcha  das  allu- 

viÔes ;  com  a  frequência,  a  intensidade  e  o  rumo  dos  ven- 
tos; com  o  sentido  em  que  se  estabelecem  as  correntes  de 

fluxo  6  de  refluxo ;  com  a  força  e  direcção  das  correntes 
fluviaes  interiores;  com  a  violência  das  aguas  do  rio  que 
se  despejam  no  mar;  com  o  estado  de  tranquillidade  ou 

de  agitação  do  mesmo  mar,  e  com  muitas  outras  circums- 
tancias  que  seria  longo  enumerar. 

Mas  as  barras  não  se  formara  somente  nos  rios  ani- 

mados de  correntes  próprias  e  ricos  de  sedimentos.  For- 
mam-se  também  nos  rios  de  aguas  claras  e  limpas,  e 
até  nos  canaes  tran(iuill<>s,  ou  esteiros,  que  não  teem  aguas 
próprias  e  são  alimentados  pelas  das  marés  que  nellos 
penetram. 
A  formação  das  barras  é  um  phenomeno  conhecido 

desde    tempos    immemoriaes,    e    do    qual   os    engenheiros 
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tijfin  dado  mui  diversas  explicações.  Uns  as  attribiiein, 

Líirno  já  disse,  ao  encontro  das  aguas  fluviaes  com  as  ma- 
ritimas,  resultando  os  depósitos  da  perda  de  velocidade 
dos  Hletes  liquides  que  se  entrechocam.  Emy  as  explica 
pelo  efiVito  das  denominadas  ondas  do  fundo.  Outros  as 

julgam  devidas  a  uma  contra-corrente,  que  se  estabelece 
nas  fozes  dos  rios,  o  que  repelle  para  o  interior  os  sedi- 

mentos transportados  pelas  correntes.  Sganzin  as  explica 
pela  acção  das  marés.  Muitas  outras  são  as  theorias  que 
dão  ex])licação  da  formação  das  barras.  Mas  o  que  é  certo 

é  que  ellas  se  formam  sempre  nas  fozes  dos  rios  que  des- 
embocam nas  costas,  ao  longo  das  quaes  ha  um  movi- 

mento alluvial  sensível  e  onde  reinam  os  ventos  do  largo, 

que,  impellindo  as  vagas  sobre  ellas,  augmentam  a  des- 
aggregação  das  rochas  e  dos  terrenos  que  as  constituem, 
e  acceleram  o  transporte  dos  seus  detrictos.  Assim,  estas 
barras  augmentam,  quando  ás  marítimas  se  addicionam  as 
alluviões  Huviacs  ou  terrestres. 

8e  com  os  ventos  do  mar  as  barras  se  avolumam,  e  as 

alluviões  penetram  nos  portos  e  os  assoriam,  pelo  contra- 
rio, quando  reinam  os  ventos  de  terra,  as  barras  diminuem 

e  os  j)ortos  aprofundam-se,  quando  esses  ventos  acederam 
as  correntes  e  estas  são  bastante  fortes  para  varrer  os 
depósitos  exteriores  e  para  não  consentir  os  interiores. 

Ainda  assim  as  barras  não  deixam  de  formarse,  varian- 
do somente  a  sua  situação,  que  é  no  limite  da  separação 

das  duas  bacias,  salgada  e  doce,  quando  os  rios  sào  muito 
abundantes  de  agua  e  as  suas  aguas  animadas  de  fortes 
velocidades,  ou  no  interior  dos  mesmos  rios,  ou  esteiros, 
quando  formados  de  aguas  estagnadas. 

A  formação  das  barras  é,  portanto,  o  etfeito  do  uma  lei 

geral,  que  muitas  circumstancias  locaes  tendem  a  modifi- 
car, podendo  considerar-se  uma  barra,  na  phrase  elegante 

de  um  engenheiro  muito,  distincto,  um  monumento  de  equi- 
líbrio elevado  sobre  o  limite  de  duas  forças  que  se  com- 

batem e  que  são :  de  uma  parte,  o  rio  animado  da  sua 
força  de  impulsão,  da  outra,  o  mar  resistindo  pela  sua 
inércia,  ou  actuando  sobre  aquella  debaixo  da  acção  dos 
ventos  contrários  e  das  inarés.  Qualquer  modificação  em 

alguma  destas  forças  determina  novas  condições  de  equi- 
líbrio, e  portanto  uma  nova  forma  e  disposição  do  banco, 

e  conseguintemente  do  canal  da  barra. 
A  costa  marítima,  a  barra  do  Mondego  e  as  correntes 

t]  litoraes  — A  costa  marítima,  próxima  c  ao  \.  da  Fi- 

'       gncira.  acha-se  já   dcscripta  no  principio  d'esta  memori.'i. 
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Apresenta  ella  immediatamente  contigua  á  foz  do  rio  Mon- 
dego uma  serie  de  restingas  e  de  rochedos,  que  se  esten- 
dem muito  pelo  mar  dentro,  perpendiculares  á  costa,  c 

ijue  podem  considerar- se  como _/V^'('>-  naturaes,  que  \ão  im- 
mergir  e  at'undar-se  no  oceano. 

Curva  se  depois -em  um  grande  arco  de  circulo  até  um 
pouco  ao  X.  de  Buarcos,  e  diversas  outras  restingas,  ou 

rochedos,  são  novos  esporões  naturaes  que  a  fixam  e  de- 
tinem  ali.  De  Buarcos  para  cima  continuam  as  restingas 
de  penedos  agudos,  irregulares,  e  em  direcção  normal  á 
costa,  que  a  eriçam  e  enchem  de  perigos  para  os  navios 

até  dobrar  o  cabo  Mondego,  de  onde  segue  muito  pro- 
ximamente na  direcção  N-S.  Adeante,  a  alguns  kilome- 

tros  do  cabo,  principia  o  grande  deserto  de  areias,  que 
vae  quasi  á  foz  do  Douro. 

Ao  S.  da  Figueira  a  costa  prosegue  em  linha  continua, 
e  é  formada  exclusivamente  de  areias,  que  se  propagam 

para  o  intei'ior,  com  excepção  das  pequenas  restingas  que 
se  deparam  em  Pedrógão,  para  depois  só  tornarem  a  en- 
contrarse  passada  a  Vieira. 

Ao  longo  de  toda  esta  costa  existe  permanentemente 
uma  corrente  na  direcção  ger^l  do  X.  para  o  S.  Se  não 
ha  sobre  o  assumpto  estudo  e  esclarecimento  especial,  nem 
para  determinar  o  sentido  em  que  se  estabelece  aquella 

corrente,  nem  as  condições  de  sua  permanência  e  intensi- 
dade, todos,  comtudo,  a  admittem  e  os  factos  a  demons 

tram.  Com  efieito,  os  corpos  que  tluetuam,  ou  mergulham 
próximo  da  costa,  marcham  in\aria\elmeute  do  N.  para  8. 
O  mesmo  succede  áquelles  que  o  Mondego  lança  no  Oceano 
r  que  não  ha  exemplo  de  serem  levados  para  o  N.  da  foz, 
mas  apparecem  sempre  ao  S.  delia. 

Em  occasião  de  temporaes  vè-se  distinctameute,  amol- 
dando-se  á  costa  e  cingindo- se  a  ella.  uma  larga  zona  car- 
i'egada  de  areias  em  movimento. 

Durante  as  cheias  esta  mesma  zona,  de  còr  barrenta, 

distingue-se  nitidamente  da  foz  do  Mondego  para  o  S., 
principiando  nas  fozes  dos  pequenos  regatos  e  ribeiras  que 
desaguam  na  costa  de  um  e  outro  lado  de  Buarcos.  Ao 

N.  da  foz  é,  porém,  muito  menos  larga  do  que  ao  S. 
Em  toda  esta  larga  zona  os  fundos  não  são  grandes, 

deparando  se  já  os  de  20  metros  muito  ao  largo  e  distan- 
tes da  costa.  O  plano  bydrographico  da  Figueira  o  de- 

monstra. 

A  própria  costa  muda  constantemente,  ora  apresentan- 
do-sc   descarnada    e   limpa    de   areias,   com    todos  os  seus 
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rochedos  f  restingas  a  descoberto,  ora  completamente  co- 
berta, formando  um  extenso  areal,  em  que  apenas  a  espa- 

ços ariora  uma  pequena  ponta  de  rocha,  e  muitas  vezes 
formando  uma  duna  seguida,  entre  a  qual  e  o  sopé  dos 
terrenos  que  limitam  a  costa  se  formam  compridas  lagoas 
das  aguas  da  maré. 
A  corrente  maritima,  por  todus  acceita,  c,  comtudo, 

poiu-o  intensa,  e,  se  auxilia  a  marcha  das  alluviõcs  do  N. 

para  «  S.,  o  que  mais  n'ella  influe  é  o  vento  do  quadrante 
do  NW.,  que,  levantando  as  areias  da  costa  em  que  incide 

obliquamente,  as  faz  marchar  em  zig-zag,  de  E.  para  W. 
na  resaca  da  vaga,  c  na  direcçrio  do  NW.  para  SE.  na 

acção  directa  d'ella. 
Se  as  areias  transportadas  pelo  mar  sào  em  tão  grande 

abundância  que  as  correntes  exteriores  combinadas  com 
as  interiores  não  teem  poder  para  as  arrastar  do  banco 

da  foz,  este  cresce,  avoluma-se  e  chega  a  ligar-se  á  costa 
do  N.  fazendo  como  que  o  prolongamento  delia,  que  é 
então  terminada  por  um  cabedello,  symetrico  ao  do  S.,  mas 

em  posição  inversa.  O  canal,  ou  goleta,  inHecte-se  então 
para  o  S.  e  fica  situado  entre  os  dois  cabedellos,  do  N.  e 
do  8.,  e  a  sua  direcção  aproxima-se  então  da  linha  SSW., 
(pie  é  a  situação  mais  perigosa  e  a  mais  inconveniente 
])ara  a  barra,  como  já  se  fez  ver. 

Este  etFeito  é  muitas  vezes  promovido  pelos  \entos  do 
(juadrante  do  S\V.,  que  trazem  do  S.,  da  costa  próxima 
e  por  sobre  o  cabedello  e  o  paredão,  grande  porção  de 
areias,  das  quaes  parte  engrossa  o  cabedello  do  S.,  parte 

é  levada  pelas  correntes  interiores  a  depositar-se  no  ca- 
bédiUo  do  \.  e  no  banco.  O  papel  que  representam  os 
ventos  é  muito  importante,  o  soprando  do  S.  ao  8W.,  ou 

do  N.  ao  N\\'..  levantam  ao  longo  da  costa  uma  verdadeira 
nuvem  de  areias  por  elles  transportadas  até  se  depositarem 
de  encontro  ao  primeiro  obstáculo  que  se  llies  apresente, 
ou  cairem  nas  correntes,  que  as  levam  ao  banco  da  barra, 
ou  a  engrossarem  os  cabedellos. 

Aqueíle  estado  de  dois  cal)edellos  invertidos,  mas  sy- 
metricos,  repete-se  sempre  que  faltam  as  cheias  do  Mon- 

dego e  que  predominam  sobre  as  fluviaes  as  correntes 

marítimas.  Foi  elle  que  em  1857  teve  interrompida  a  na- 
vegação da  Figueira  e  que  tão  gravemente  affectou  os  in- 

teresses d'aquella  praça  commercial. 
Muitas  vezes  no  banco  exterior  abremse  dois  canaes, 

um  iiiclinando-se  para  o  S..  outro  mais  directo  r  aproxi- 
mando-se  do  rumo  E.-W. 
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São,  porem,  então  ambos  pouco  profundos;  c,  se  as  sua> 
direcções  convergentes  do  mar  para  a  foz  facilitam  o  mo 
vimento  da  navegação,  favorecendo  um  as  entradas  e  outro 

as  saidas  sob  a  acção  do  vento  reinante,  que  é  o  N.,  suc- 
cede  isto  cm  prejuízo  da  lotação  dos  navios,  pela  pequena 

profundidade  que  teem  os  seus  ̂ )os«\<. 
Ao  avançamento  do  cabedello  do  X.  oppõe-se  o  molln 

do  S.,  c  ao  que  d'elle  está  feito  pode  sem  duvida  attri- 
l)uir-se  o  não  se  haverem  repetido  as  scenas  de  1857. 
para  as  quaes  se  teem  oíferecido  favoráveis  ensejos,  tendo 

sido  ultimamente,  copio  em  1892,  que  a  população  se  ex- 
citou extraordinariamente,  e  tentou  reabrir  a  barra  com 

excavações  no  areal,  que  a  primeira  vaga  enchia  rapida- 
mente. Foi  o  começo  do  molhe  do  S.  que  embargou  o  maior 

deslocamento  da  barra,  que  sem  elle  teria  naturalment' 
retomado  a  situação  que  teve  em  1857. 

Para  se  fazer  o  estudo  methodico  do  porto  e  da  barra 

seria  mister  reunir  diversas  plantas  hydrograpbicas  d'elle. 
levantadas  periodicamente,  que  consignassem  aquelles  es- 

tados anormaes.  Recorrendo  a  algumas,  poucas,  que  con- 
segui reunir,  vê-se,  por  exemplo,  que  no  dia  oO  de  abri! 

de  1880.  quando  existia  formado  o  cabedello  do  N..  a  ])ro 
fiuuiidade  da  barra  era  diminuta  e  o  canal  achava-S' 
muito  deslocado  para  o  í?. 
Em  8  de  setembro  seguinte  o  estado  da  barra  era  já 

um  pouco  melhor,  mas  conservava-se  o  cabedello  do  í»'.. 
e  o  canal  intlectia-se  para  o  S..  mas  muito  menos  do  qu' 
na  época  anterior. 

Depois  das  cheias  dos  me/.es  de  dezembro,  janeiro  e  fe- 
vereiro seguintes,  aquelles  males  haviam  desapparecido,  o 

cabedello  do  S.  havia-se  retrahido  muito,  o  do  N.  tinha 
deixado  de  existir,  a  profundidade  no  porto  e  na  barra 
era  grande,  o  canal  ia  directo  ao  mar  e  as  condições  ma- 

rítimas da  localidade,  sob  o  ponto  de  vista  náutico,  podiam 

dizer-se  muito  satisfactorias.  E  isto  que  se  deduz  imme- 
diatamente  da  inspecção  da  planta  referida  ao  dia  17  de 

fevereiro  de  1881,  que  mostra  claramente  o  efFeito  salu- 
tar das  correntes  interiores,  quando  poderosas  e  bem  di- 

rigidas, o  qiu'  suecede  sempre  que  o  Mondeg-o  vem  farto 
de  agua.  e  que  pela  sua  força  e  intensidade  a  corrente 
do  braço  N.  quasi  se  não  deixa  influenciar  pela  do  S., 
proveniente  do  rio  de  Lavos. 

Voltarei  mais  longe  a  tratar  d'estc  assumpto.  Mas  do 
que  iica  exposto  pode  já  concluir-se,  que  é  a  acção  pro- 
])riaminte   marítima   a    nw   princiíialmente   produz   a  7iiá 
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di.spusiyão  íla  l)ari';i  c  a.  furmação  dn  baiifo  exterior;  o 
que  as  correntes  interiores,  dependentes  do  estado  do  rio, 
são  as  que  combatem  aquelle  mal,  quando  grande  agitação 
do  mar  não  annuila  os  seus  esforços. 

<>oi"reiites  interiores  do  porto. — Vejamos  agora  como 
interiormente  se  acham  as  cousas  dispostas  e  quaes  os 
phenomenos  que  se  dão. 

O  braço  do  S.  do  Mondego,  que  formava  uma  grandís- 
sima Ijacia,  tinha  grande  fundo,  e  onde  era  o  melhor  fun- 

deadouro  do  porto  está  hoje  quasi  inteiramente  obstruido 

com  areias,  tendo  o  seu  assoriamento  successivamcnte  aug- 
nientado  depois  da  barragem  denominada  do  Pontão,  que 

eml)ai'gou  a  passagem  das  aguas  do  ilondego,  as  quaes 
mantinham  a  sua  grande  profundidade. 

Xo  braço  do  N.  a  ausência  absoluta  de  regularização 

marginal  determina  perturbações  nas  correntes,  redemoi- 
nhos e  reflexões,  que  fazem  com  que  o  tahveg  do  rio  se 

desenvolva  seguindo  uma  curva  muito  sinuosa,  que  ser- 
penteia por  entre  os  diversos  bancos  formados  no  alveo, 

alguns  dos  quaes  emergem. 

As  margens,  limitadas  e  definidas  por  motas  e  di(jui>s 
levantados  pelos  donos  dos  terrenos  adjacentes  para  defesa 

dos  seus  campos  e  marinhas,  não  obedeceram,  nem  tive- 
ram por  fim  o  bom  regime  das  aguas,  mas  a  maior  facili- 
dade de  construcção,  e  muitas  vezes  a  conquista  de  novos 

terrenos  para  juntar  aos  que  possuíam. 
A  ilha  denominada  Murracão,  entre  a  Salmanha  e  Villa 

Verde,  desvia  bruscamente  a  corrente  do  N.  para  o  >S.,  e 

esta,  incidindo  na  IMurraceira,  divide-se  em  duas  novas 
correntes,  uma  ao  correr  com  o  antigo  molhe  de  Entre- 
Boccas,  outra  ao   longo  da  cidade  e  junto  do  novo  cães. 

Ao  meio  do  porto  estende-se  um  extenso  banco,  que 
descobre  em  baixamar  em  quasi  todo  o  comprimento  do 
cães. 

A  descarga  de  pedra  para  cal,  recebida  em  barcos  para 
ser  levada  a  bordo  das  embarcações  que  a  transportam 

para  o  N.  do  paiz,.tem  formado  cães  avançados  na  mar- 
gem do  rio,  que  são  verdadeiros  esporões,  os  quaes  juntos 

a  outros  construídos  abusivamente  para  defesa  das  motas 
particulares,  e  bem  assim  as  restingas  que  avançam  da 
margem  direita  para  o  rio,  na  Salmanha  e  já  mesmo  no 
porto,  são  novos  esporões,  que  não  obedeceram  a  plano 
algum  e  que  perturbam  as  correntes  c  as  desviam  da  sua 
mais  conveniente  direcção. 

No    emtautd,    d    estado    (In    purto   i'i  ini'oni])ara\  rjmiiite 
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melhor  do  que  ora  antes  da  ooustruooào  do  oaes,  cm  ijiie  ' 
o  grande  baneo  de  areia  do  meio  do  porto  se  prolongava 
até  a  margem  em  frente  da  povoação,  impossibilitando  os 
navios  e  até  mesmo  os  pequenos  barcos  de  fundo  chato  de 
atracarem  aos  antigos  cães,  ou  de  se  aproximarem  de 
terra.  Isto  está  bem  consignado  nas  plantas  da  época,  qur 

mostram  que  a  linba  da  baixamar  ticava  a  grande  distan- 
cia da  povoação. 

O  estado  de  ruiua  do  paredão  de  Entre-Boccas  chegara 
á  ultima  extremidade.  Sendo  formado  de  pedra  solta  con- 

tida em  uma  caixa  de  madeira,  e  tendo  esta  desapparecido, 
ou  roubada,  ou  destruida  pela  acção  do  tempo  e  do  teredo, 

é  hoje  galgado  pelas  marés,  havendo  lanços  inteiros  des- 
apparecido de  meia  maré  para  cima,  e  deixando  o  porto 

completamente  desabrigado  dos  ventos  do  4."  quadrante. 
Nestas  circumstancias  eis  o  que  succede  quando,  achau- 

do-se  a  barra  em  situação  normal,  principia  o  fluxo  e  que 
prosegue  este  phenomeno  em  todo  o  seu  decurso  entre 
duas  baixamares  successivas. 

Logo  que  principia  a  enchente,  achando-se  o  braço  doX. 
directamente  exposto  ao  mar,  é  por  elle  que  as  aguas  so- 

bem, e  a  corrente,  que  primeiro  é  forçada  a  restringir-se 
aos  canaes  qne  deixam  entre  si  os  bancos  do  porto,  e  que 

é  portanto  obrigada  a  subdividir-se  em  outras  tantas  cor- 
rentes secundarias,  á  medida  que  as  aguas  se  elevam  e 

vão  cobrindo  todos  os  bancos,  essa  corrente  vae  tomando 

a  direcção  geral  do  eixo  do  rio,  tendo  uma  resultante  na 
mesma  direcção  que  se  estabelece  junto  á  margem  direita 
c  eaes. 

No  braço  do  S.,  que  desemboca  muito  obliquamente  no 
do  N.,  e  cuja  entrada  é  quasi  mascarada  pelo  cabedello 
do  S.,  as  aguas  ficam  represadas,  e  antes  da  meia  maré 
quasi   naquelle  braço  se  não  faz  a  inversão  das  correntes. 

Ora  na  mesma  maré,  e  durante  o  fluxo,  a  velocidade  da 
corrente  não  é  constante.  Augmenta  gradualmente  o  o  seu 
máximo  é  mais  próximo  do  momento  do  preamar  do  que 
da  baixamar.  Infelizmente,  poucas  observações  existem 
sobre  a  intensidade,  marcha  e  distribuição  das  velocidades 
da  agua  em  cada  maré. 

Logo  que  a  differença  de  nivel  da  agua  nos  dois  braços 
adquire  uma  certa  grandeza,  apreciável  ató  a  olho  nu,  já 

pela  foz  do  rio  de  Lavos,  já  por  cima  do  paredão  de  En- 
tre-Boccas, manifesta-se  uma  derivação  de  aguas  para  a 

bacia  do  S.,  e  portanto  uma  perturbação  da  corrente  do 

N.,  da  qual  resulta  uma  diminuição  de  velocidade  dos  file- 
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ti.'S  liqiiidos,  tjui'  determina  o  deposito  das  areias  finas 
(jiie  levam  em  suspensão. 

Chegando  as  afluas  ao  preamar,  cquilibram-se  nos  dois 
braços  c  a  velocidade  annulla-se.  Este  período  de  estaf;:- 
nação,  011  éUile.  é  muito  ourto:  ani^m^nta  i-om  os  ventos  do 
mar  e  diminuo  eom  os  da  terra. 

l)urante  a  eneluMite  as  areias  e  as  alluviões  marítimas 

entram  no  porto,  trazidas  em  suspensão  ou  arrastadas  pe- 
las eorrontcs,  e  ás  vezes  em  tão  grande  quantidade  que 

se  vêem  ondas  revoltas  e  grossos  turbilhões  de  areia  fina 

turvando  completamente  as  aguas.  Estas  areias  colhem-se 
em    todas  as   alturas,  desde  o  fundo   até  cá  superfície  da 

Sobem  então  as  areias  at('  niuitu  acima  da  Figueira, 
mas  os  maiores  depósitos  são  n<i  purto.  logo  em  seguida 
ao  grande  estreitamento  produzido,  de  um  lado  pela  testa 

do  quebra-mar  do  estalleiro,  do  outro  pela  ponta  do  ca- 
bedello  do  S.  E  bom  é  lembrar  que  a  velocidade  das  cor- 

rentes de  vasante  deve  provavelmente  exceder,  e  excede 
efiectivamente  qiiasi  sempre,  a  das  correntes  de  enchente, 
muito  principalmente  se  o  rio  vae  farto  de  aguas,  que  se 
juntam  ás  da  m.iré  para  se  despejarem  no  mar. 

Logo  que  principia  o  descenso  da  maré.  a  velocidade 

tia  corrente  começa  ang-mentando.  Ao  principio  as  aguas 
correm  por  cima  de  todos  os  banecs.  A  direcção  da  cor- 

rente ó  então  sensivelmente  a  do  eixo  do  rio.  As  irregu- 
laridades e  as  saliências  das  margens  quasi  se  não  fazem 

sentir  senão  muito  próximo  das  margens,  tendendo  em 

geral  a  concentrar-se  a  corrente  no  meio  do  alveo,  c  fi- 
cando pequenos  prismas  de  aguas  remansadas,  e  por  assim 

dizer  mortas,  a  montante  e  a  jusante  das  mesmas  saliên- 
cias marginacs. 

(guando,  porem,  tem  baixado  bastante  as  aguas,  o  effeito 

dos  bancos  torna- se  cada  vez  mais  sensível,  principiando 
a  corrente  a  inifectir  c  a  subdívidir-se  em  outras  secunda- 

rias, que  depois  se  annuUam  e  destroem  reciprocamente, 
dando  sempre  em  resultado  a  má  direcção  do  tahveg  e  a 
sua  sinuosidade. 

Na  parte  do  rio  a  entrar  no  mar,  a  corrente  tem  de  obede- 
ei'r  á  tendência  a  desviar  se  jiara  o  S.,  cm  consequência 

da  forma  concava  da  margem  direita  e  das  saliências  d"esta 
mesma  margem  c  dos  seus  esporões  e  redentcs.  Este,  po- 

rem, não  é  o  ])eor  vicio  das  correntes  descendentes  do 

Mondego.  O  peor  c  o  ((ue  dimana  da  maneira  como  se  com- 
portam as  aguas  do  S. 
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Nos  primeiros  momentos  da  rasante,  e  muitas  vezes  por 

uma  boa  parte  d'ella,  as  aguas  de  Lavos  estão  represadas 
e  paradas.  Todavia,  logo  que  se  tem  feito  a  primeira  des- 

carga das  do  N.,  principia  a  eíFectuar-se  a  das  do  S.  Pri- 
meiro estas  aguas  caem  por  cima  do  paredão  de  Entre- 

Boecas  era  direcção  perpendicular  á  direcção  da  corrente 
do  N.,  ao  mesmo  tempo  (jue  a  corrente  estabelecida  ao 
correr  com  o  dique  do  S.,  encontrando  na  sua  frente  o 

cabedello,  torreia-o  c  compõe  se  com  a  primeira.  Conti- 
nuando a  baixar  as  aguas,  a  corrente  que  primeiro  se 

fazia  por  cima  do  velho  paredão  deixa  de  fazer-se  e  esta- 
belece-se  ao  longo  desse  paredão,  e  todas  as  aguas  do  8. 
são  obrigadas  a  sair  pela  bôeca  limitada  pela  extremidade 

dl)  paredão  de  Entre-Bòccas  de  um  lado,  e  pela  ponta  do 
cabedello  do  S.  do  outro. 

De  então  por  deante  a  corrente  das  aguas  de  Lavos 

muda  a  cada  instante  de  direcção  e  de  intensidade,  e  ter- 
mina por  íicar  limitada  ao  tortuoso  canal,  que  por  entre  os 

bancos  daqucUe  rio  affecta  a  planta  curvilinia  a  mais  ir- 
regular e  caprichosa.  A  sua  saida  para  o  Mondego  torna- 

se  variável  conforme  a  disposição  e  a  forma  do  cabedello, 
que  a  seu  turno  varia  também  de   disposição  e  do  altura. 

Muitas  ve/es  esta  saida  faz-se  em  direcção  quasi  dia- 
metralmente opposta  á  da  corrente  do  Mondego,  originando - 

se  uma  contra-corrente.  E,  nestas  circunstancias,  não  só 
as  aguas  do  braço  do  S.  influem  consideravelmente  na  di- 

recção da  resultante  das  correntes  dos  dois  rios,  mas  tam- 
bém na  sua  força  e  intensidade. 

Isto,  por  ser  próximo  da  foz  e  da  barra,  onde  mais  con- 
viria a  corrente  dispuzesse  de  maior  força  viva,  é  do  má- 
ximo inconveniente  para  a  mesma  barra. 

Peio  que  iica  exposto  vè-se  que  no  mesmo  local  do 
banco  ou  da  barra,  que  se  considere,  a  acção  das  corren- 

tes descendentes  do  rio  varia  de  instante  para  instante  na 
sua  força  e  na  sua  direcção,  em  consequência  da  direcção 
c  intensidade  que  lhes  fazem  tomar  os  baixios  e  outras 
causas. 

Sendo  pois  certo  (jue  a  acção  marítima  é  constante, 

embora  augmentada  ou  diminuída  por  circumstancias  de- 
pendentes do  estado  do  tempo  e  do  mar,  mas  quasi  sempre 

actuando  no  mesmo  sentido  e  logar,  certo  é  também  que 
áqucUa  correspondem  os  depósitos  no  banco  e  no  interior 
do  porto,  o  que  aliás  se  deduz  da  natureza  dos  mesmos 

depósitos.  Para  contrariar  estes  efteitos,  aos  quaes  se  jun- 

tam os  de|)ositos   flu\'iaes    e   que  em  muito  menor  propor- 



ção  caminham  sempre  para  o  mar,  ha  si'imente  as  eurren- tes  descendentes. 

£  as  correntes  de  refluxo,  cuja  duração  é  sempre  um 

pouco  superior  ás  de  fluxo,  e  cuja  intensidade  dev-c  tam- 
bém ser-íhes  superior,  porcjue  ás  aguas  da  marc  se  addic- 

cionam  as  do  caudal  do  rio,  represadas  durante  a  enchente, 

e  augmentando-liies  poi  tanto  a  massa,  se  fossem  bem  con- 
duzidas, bem  concentradas  e  bem  applicadas,  o  seu  efteito 

seria  necessariamente  arrojar  para  o  mar  os  depósitos  do 
porto  e  da  barra. 

Não  se  passam,  tudavia,  as  cousas  por  esta  forma,  e 

aquellas  correntes,  jjirturbadas,  contrariadas  e  subdividi- 
das, toem  f)or  consequência  fatal  a  ruina  do  porto,  mais 

ou  menos  lentamente.  Uma  occasião  ciiega  em  que  o  equi- 
líbrio se  restabelece  e  o  perdido  se  recupera  sobejamente. 

E  a  das  cheias. 

Mas  estas,  por  natureza  incertas  e  caprichosas,  não  po- 
dem sempre  produzir-se  (piandu  mais  precisas  seriam. 

Demais,  se  estas  cheias  se  verificassem  sempre  que  o  mar 

estivesse  socegado  v.  manso,  ó  certo  que  os  passes  se  apro- 
fundariam e  o  canal  tomaria  uma  ])oa  direcção.  Mas  as 

cheias  nem  sempre  coincidem  com  fa\-oraveis  disposições 
do  tempo  e  do  mar.  Pelo  contrario,  veriflcam-se  muitas 
vezes,  quando  os  ventos  sopram  com  \iole!icia  di>  largo  e 

impellem  fortemente  as  vagas  contra  a  costa.  Os  seus  cf- 
feitos  são  então  muito  pouco  profícuos  e  salutares,  o  a  sua 
acção  é  simplesmente  perturbadora,  mas  não  melhoradora. 

Com  as  cheias  diárias,  parciaes  e  limitadas,  devidas  ás 

marés,  se  deve  pois  S('imente  contar;  mas  para  que  ellas 
produzam  effeitos  úteis  i'  mister  que  as  duas  bacias  do  N. 
e  do  8.  se  despejem  simultaneamente,  dando  ás  correntes 
uma  resultante  bem  dirigida  sobre  o  banco,  de  forma  que 
o  canal,  ou  a  goleta,  se  aproxime  do  rumo  EW.  o  mais 
apropriado  para  a  navegação  com  os  ventos  reinantes 
neste  ponto  da  costa,  e  que  a  corrente  seja  uma  só  e  não 
enfraquecida  pela  sua  subdivisão  em  muitos  eanaes. 

Acçiies  nini-itinin  c  fluvial  conil)iiia(las.  —  O  que  íica  ex- 
posto conduz  logicamente  á  conclusão  de  que,  absoluta- 
mente fallaudo,  não  deve  o  engenheiro  iimitar-se  a  tratar 

unicamente  da  acção  marítima  e  exterior,  ou  da  fluvial  e 
interior,  isoladamente,  quando  tiver  por  fim  o  melhoramento 
de  qualquer  porto  e  liarra. 

A  preponderância  que  uma  tem  sobre  a  outra  não  é 
constante. 

E,  portant  i,  lógico  e  curial  admittir  que  dn  tioni  estado 
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de  imi;t  barra  podem  derivar-se  cm  geral  as  condições  do 
porto,  assim  como  do  bom  estado  deste  pode  originar-se 
o  da  sua  barra. 

K  certo  que  as  causas  externas,  ou  maritimas,  são  po- 
derosissimas.  Mas  é  egualmente  certo  que  para  combatel-as 
não  bastam  só  as  obras  exteriores,  que  pouco  farão  se  as 
internas,  ou  fluviaes.  as  não  auxiliarem,  já  pela  sua  boa 

disposição,  já  pela  conveniente  forma  adoptada  para  o 
recipiente  das  aguas  da  maré,  já  pela  boa  direcção  das 
correntes,  já,  tinalmente,  pelo  grande  caudal  do  rio. 

Na  costa  occidental  do  nosso  paiz  não  deve  nunca  es- 

quecer-se : 
1."  A  existência  da  corrente  litoral  de  N.  para  S. 
2."  A  preponderância  dos  ventos  do  quadrante  do  XW. 
o."  Os  \entos  reinantes  que  são  do  N. 
4."  A  máxima  acção  das  ondas  do  NW.  e  >sIsW. 
5."  A  direcção  das  correntes  de  maré,  que  junto  da 

costa  são  em  geral,  no  fluxo  de  NW.  para  SE.,  e  no  refluxo 

de  NE.  para  S\V.,  salvo  as  alterações  que  a  esta  lei  de- 
termina a  planta  da  costa  e  o  rumo  do  vento. 

A  marcha  das  alluviões  e  areias  litoraes  ao  longo  da 

mesma  costa,  de  N.  para  S.,  interrompc-sc,  e  j)or  assim 
dizer  apresenta  uma  solução  de  continuidade  cm  presença 

das  fozes  dos  rios.  Parte  d'aquellas  alluviões,  contornando 
e  seguindo  todos  os  recantos  e  recortes  da  costa,  entra 
nos  portos. 

Outra  parte  forma  o  banco  exterior. 

As  primeiras  alluviões  formam,  em  gi-ande  parte,  o  ca- 
bcdello  do  S.,  que  aífecta  geralmente  a  planta  triangular,  e 
avança  do  S.  para  o  N.,  desviando  o  canal  da  barra  para 
o  S.,  effeito  que  se  torna  mais  sensivel,  quando  ao  mesmo 
tempo  se  forma  um  cabedelio  egual  do  N.,  em  situação 
inversa  do  primeiro,  passando  então  o  canal  entre  os  dois 
cabedeilos  em  curva  pronunciada,  que  volta  a  concavidade 
para  o  S.,  e  que  ás  vezes  se  conserva  parallelo  á  costa 
em  grande  extensão. 

O  deslocamento  da  barra  de  Aveiro  até  Mira ;  o  da  barra 

da  Figucií-a  para  mais  de  1  kilometro  para  o  S. ;  a  inva- 
são pelas  areias  das  lagoas  da  Vieira,  de  S.  Martinho,  de 

Óbidos,  e  outros  muitos  factos,  são  exemplos  significativos 
e  incontestáveis  do  que  fica  exposto. 
E  seria  aqui  occasião  de  recordar  os  princípios  larga- 

mente discutidos  pelo  engenheiro  Luiz  Gomez  de  Carva- 
lho na  sua  memoria  solire  a  restauração  das  barras,  em 

que  procura  detinir  a  influencia  que  sobre  o  estado  de  uma 
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.barra  tem  a  {'(ii')ii;í  imr  (jue  o  respecti\n  rio  ckscuilxica  im 
Oceano,  o  avançamento  de  uma  margem  sobre  a  outra,  o 
angulo  sub  o  qual  as  margens  incidem  na  costa,  a  natureza 

d'esta,  se  são  corroziveis  ou  incorroziveis.  ete.,  etc.  E,  se 
alguns  princípios  estabelece  que  não  podem  admittir-se  em 
presença  da  sciencia  e  dos  factos,  muito  ha  que  aproveitar 
na  sua  theoria. 

E,  pois,  indubitável  que  os  cfFeitos  da  acção  do  mar  e 

das  correntes  maritimas  são  consideráveis,  e  qui'  especial- 
mente a  ellas  é  devida  a  formação  dos  bancos  das  barras 

nas  nossas  costas. 

Se,  porém,  estas,  por  peores  que  sejam  as  condições 
a  que  tenham  chegado,  se  melhoram  em  muitos  casos  pela 
acção  das  correntes  interiores,  quando  em  determinadas 
eircumstancias  de  caudal  do  rio  e  de  estado  do  mar,  é  certo 

que  nos  respectivos  projectos  se  deve  attender  muito  á  ex- 
tensão e  capacidade  da  sua  bacia  salgada;  á  regularidade 

do  leito  do  estuário  em  planta  e  secção;  á  convergência 

c  simultaneidadi'  de  descarga  dos  diversos  afHiientes,  es- 
teiros e  valias,  que  desaguam  no  rio  principal;  á  direcção, 

sentido,  permanência  e  intensidade  da  corrente  de  vasante 
sobre  o  banco,  etc,  etc.  Deycm  isfcs  assumptos  merecer 
um  estudo  jirofundo. 

Da  capacidade  da  bacia  salgada  dos  rios. —  <J  jirinciíiiu 
de  que  não  convém  restringir,  ou  diminuir  a  ca])acidadr 
da  bacia  salgada  dos  rios,  é  bem  verdadeiro,  mas  foi  aqui 

manifestamente  desattendido,  se  não  directamente,  indire- 
ctamente pela  barragem  do  pontão. 

A  ideia  de  reunir  todas  as  aguas  de  um  rio  ein  um  único 
leito,  em  vez  de  as  conservar  divididas  e  enfraquecidas 

por  uma  emmaranhada  rede  de  canaos,  é  perfeitamente  ra- 
cional, correcta  e  de  accordo  com  os  princípios  da  hydrau- 

líca,  quando  se  pretenda  obter  a  maior  intensidade  da  i'Or- 
rente  d'esse  rio. 

Deve,  porém,  reflectir-se  que  a  maior  abundância  das 
aguas  de  maré,  que  subiam  pelo  Mondego  acima  doPontSo, 

isto  em  mais  de  2U  kilometros  de  desenvolvimento  d'aquelle 
rio,  do  rio  deVerriíle,  de  Soure,  de  Foja  e  de  muitos  es- 

teiros e  valias,  tinham  a  elles  accesso  pelo  rio  de  Lavos, 

outr'ora  mais  desobstruído,  mais  profundo,  mais  directo  á corrente  de  fluxo  e  ao  vento  reinante. 

Foi  justamente  áquellas  aguas  que  o  Pontão  tolheu  a 

passagem,  e  por  isso,  logo  em  seguida  á  barragem,  prin- 
cipiou a  notar-so  que  as  marés  não  chegavam  já  tão 

longe  como  anteriormente.  E  não  se  faz  referencia  nestes 
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factos  a  epticas  muito  remotas,  em  que  as  marés  ascou- 
diam  a  grandes  distancias,  pela  grande  profundidade  do 

valle  do  Mondego  em  remotos  tempos.  Trata-se  só  do  es- 
tado do  porto  e  da  barra  da  Figueira,  quando  principiaram 

a  sor  demandados  mais  regularmente  nos  fins  do  século 
XVIII  e  primeira  metade  do  xix. 

Se  ainda  aquella  liarragem  fosse  munida  de  portas  au- 
tomotoras, que  se  fechassem  no  descenso  das  marés  mas 

se  abrissem  no  aseenso,  ainda  poderia  acccitar-se,  se  bem 
que  com  o  andar  do  tempo  o  leito  do  braço  de  Lavos  havia 
de  perder  o  seu  fundo  por  não  ser  sujeito  nos  dois  sentidos 

ao  jogo  das  aguas.  Mas  o  do  N.  lucraria  por  certo.  Con- 
sistindo, porém,  em  uma  obra  fixa,  que  se  oppunha  á  pro- 
pagação da  onda-maré,  e  que  promovia  o  rápido  assoria- 

mento  do  vasto  leito  do  rio  de  Lavos,  que  era  o  maior 
recipiente  das  marés,  foi  seguramente  ella  um  erro,  cnjas 
consequências  se  haviam  de  fazer  sentir. 

Por  outro  lado,  acliando-se  o  braço  direito  do  Mondego 
muito  pouco  fundo  e  sem  trabalho  algum  de  regularisação 

c  de  rectificação,  nem  nas  margens,  nem  no  alveo  longi- 
tudinal e  transversalmente,  não  podia  offerecer  a  mesma 

capacidade  que  o  braço  esquerdo  offerecia  para  armazenar 

as  aguas  do  mar,  que  diariamente  deviam  fazer  uma  var- 
redura {cJkiksi')  na  barra,  nem  facilitar  a  propagação  da 

onda-maré,  não  estando  portanto  em  boas  condições  para 
concentrar  a  corrente  de  vasante  nos  logares  precisos  o 
com  a  intensidade  conveniente. 

Ao  mesmo  tempo  que  se  davam  estes  factos,  que  nin- 
guém contestará,  nota  se  que  a  maneira  por  que  se  eflfec- 

tuou  a  juncção  dos  dois  rios  no  porto  da  Figueira  foi  pre- 
judicial e  errónea. 

É  principio  incontroverso  que  o  effeito  de  duas  corren- 
tes será  tanto  maior,  quanto  mais  tempo  marcharem  uni- 

das. Do  choque  de  duas  correntes  resulta  sempre  perda 

de  velocidade.  A  juncção  d'ellas  deverá  pois  ser  sob  um 
angulo  agudo,  o  menor  possível.  Se  ellas  fossem  paralle- 
las.  sommar-se-iam  os  seus  effcitos  Sendo  convergentes, 
quanto  maior  for  o  angulo  sobre  que  se  encontrarem,  menor 
será  a  intensidade  da  resultante. 

A  juncção  d'ellas  faz  se,  demais,  muito  próximo  da 
barra,  o  que  dá  em  resultado  que  ha  uma  perda  de  velo- 

cidade resultante  do  choque  onde  ella  precisava  ser  maior, 
e  que  é  pequeno  o  es])aço  que  a  massa  de  aguas  dos  dois 
braços  tem  de  percorrer  reunidas  para  adquirir  mais  força 
\iva. 
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Nestas  circiimstaneias,  parece  que  não  deverá  ailmittir 

duvida  a  vantag-em  do  restabelecimento  da  communica- 
ção  dos  dois  braços  a  montante,  desfazendo  se  completa- 

mente a  barrajjem  do  Pontào,  mas  deslocando-se  conjun- 
tamente a  foz  do  rio  de  Lavos  mais  para  montante  da  foz, 

e  modificando -llie  convenientemente  a  planta  e  a  secção 
do  leito. 

Isto  e(juivale  a  abrir  ao  rio  de  Lavos  um  novo  leito. 

Sobre  este  ])rojecto  será  útil  apresentar  desde  já  algu- 
mas reflexões. 

(Qualquer  olu-a  não  se  recommenda  sú  technicamente. 
5[uitas  vezes  considerações,  puramente  económicas,  levara 

a  rejeitar  e  a  condemnar  obras,  cujo  cffeito  era  technica- 
mente comprovado  e  indubitável. 

No  primeiro  traçado  do  rio  de  Lavos,  no  ante-projecto 
datado  de  1870,  tinha-sr  em  vista: 

\.°  Fazer  uma  obra  económica,  fugindo  ás  caras  expro- 
priações das  salinas  da  Murraceira  ; 

2."  Sujeitar  o  novo  rio  a  servir  a  povoação  da  Galla, 
que  é  muito  importante  pela  industria  da  pesca  a  que  é 
dada ; 

'ò."  Apru\'eitar  a  mota  revestida,  denominada  da  Gaila, 
para  a  margem  esquerda  do  novo  leito,  visto  acharse  bem 
conservada  e  estabelecer  um  bom  caminho  de  sirga. 

Reconheceu  se,  porém,  que  obra  de  tão  grande  alcance 

não  devia  sujeitar-sc  áquellas  limitações,  que  restringiriam 
muito  os  setis  effeitos.  I)everiam  neste  caso  sacritícar-se 

todos  os  interesses  para  S()  attcnder  aos  hvdraulicos,  ta- 
lhando o  novo  alveo  do  rio  pelo  centro  da  MurraceiraV 

Cair  se-ia  assim  na  exageração  opposta. 
E  mister  ponderar  que  a  Murraeeira,  onde  existem  as 

mais  importantes  salinas  da  Figueira,  representa  um  valor 
avultadíssimo,  que  deve  quanto  possível  ser  respeitado. 

Demais,  não  é  si')  ao  ultimo  trato  do  rio  que  tem  de  atten- 
der-se,  mas  também  ao  modo  por  que  nelle  devem  desem- 

bocar o  rio  do  Pranto  e  o  esteii'o  de  Lavos,  e  bem  assim 
a  sua  concordância  da  parte  superior  com  o  Mondego. 
A  estas  condições  i)rocurou  attender-se  com  o  traçado 
adoptado,  que  segue  um  justo  meio  termo. 

Voltando  agora  á  questão  da  capacidade  da  bacia  sal- 
gada de  Lavos,  levanta-se  atinai  o  seguinte  problema : 

Deverá  dar-se  ao  novo  alveo  d'este  rio  uma  secção  tal  que 
lhe  restitua  a  antiga  preponderância,  ou  reduzil  o  a  um 
canal  secundário,  francamente  na\egavel  e  sufficiente  para 
o   trafico  fin\ial  das  ])0\oaçõcs  an  S.  da  Figueira,  para  a 
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alimentação  das  marinhas  que  por  esta  via  recebem  as 
aguas  do  mar  para  a  sua  laboração,  e  para  a  descarga  das 
aguas  da  bacia  do  Pranto  e  do  Louriçal  e  para  o  esgoto 

das  terras'? 
A  junta  consultiva  de  obras  publicas  e  minas,  na  impor- 

tante e  sabia  consulta  já  citada,  pondera  que  não  ha  cer- 
tamente vantagem  em  restringir  a  capacidade  da  bacia 

salgada  dos  rios,  em  geral,  mas  que  nesta  questão  deve, 
não  só  attender-se  á  área  dos  canaes  em  que  se  dá  o  fluxo 
e   o    refluxo,   mas  também  á  sua  profundidade  e  direcção. 

Com  effeito,  está  perfeitamente  estabelecido  e  assente 

que  a  velocidade  da  ondulação,  da  onda-maré,  nos  canaes 
marítimos,  e  portanto  que  o  effeito  útil  das  marés,  depende 
mais  da  altura  da  columna  de  agua  sujeita  á  acção  do 

fluxo  e  refluxo,  do  que  da  área  por  onde  se  espraiam  es- 
sas marés.  Como  muito  bem  avança  a  consulta,  é  muitas 

vezes  preferível  um  mais  profundo  canal,  e  um  mais  es- 
treito recipiente,  ou  reservatório,  do  que  outros  mais  lar- 

gos e  vastos,  mas  menos  fundos.  Na  theoria  da  propaga- 
ção das  ondas,  uma  lei  mechanica  indica  que  a  onda  mar- 
cha tanto  mais  rápida,  quanto  mais  profunda  é  a  agua. 

Lagrange  pela  analyse,  Bouniceau,  Partiot  e  Bazin  pela 

observação,  assim  o  demonstraram  cabalmente.  Estes  re- 
sultados foram  ainda  posteriormente  confirmados  pelas  de- 

ducçÕes  analyticas  de  Boussinesq  nos  seus  estudos  sobre 
os  regolphos  nos  rios  e  nos  canaes. 

Considerando  a  onda-maré  como  uma  onda  de  trauslac- 

çào,  pondera  a  referida  consulta,  tem-se  como  provado 
que  nos  estuários,  ou  nos  canaes  bastante  profimdos,  de 
secção  regular  e  de  pequena  declividade,  a  propagação  da 

onda-maré  faz-se  em  maior  extensão,  e  mais  prompta  e  fa- 
cilmente do  que  nos  canaes  cm  condições  oppostas.  Assim, 

o  alcance  e  a  amplitude  da  maré  é  maior  no  primeiro  caso 

do  que  no  segundo,  e  o  nivel  do  preamar  eleva-sc  mais 
a  montante  do  que  a  jusante,  na  proximidade  das  fozes.  <> 
j)erfil  longitudinal,  ou  inclinação  superficial  da  agua  no 
jireamar,  sobe  então  para  montante  em  rampa  regular. 

Da  mesma  fVirma,  nos  canaes  de  pequena  declividade, 
largos,  profundos  e  pouco  turtuosos,  a  maré  desce  a  um 
ni\el  mais  baixo  do  que  succede  nos  canaes  muito  sinuo- 

sos e  pouco  profundos,  ou  obstruídos  por  numerosos  bai- 
xios. 

Estes  principies  são  plenamente  justificados  pela  obser- 
vação, e  tanto  Partiot,  como  Minard.  Chevalier,  Lechalas, 

Bouniceau,    Lagrené    e  outros   muitos  engenheiros  distin- 
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ctos,  citam  exemplos  que  u  comprovam.  Muitos  delles  se 

vêem  patentes  nas  construcçSes  graphicas,  a  que  nos  es- 
tudos do  Mondego  e  do  seu  porto  tive  occasião  de  proce- 

der, sendo  muito  interessantes  e  significativos  os  muitos 

perfis  instantâneos  da  superfi(,'ic  das  aguas  nos  i-ios  Mon- 
dego e  de  Lavos,  a  diversas  horas  da  maré. 

É  condição  importantíssima,  proseguc  a  consulta  de  que 

temos  tratado,  para  o  maior  effeito  da  niai'é  nào  que- 
brar o  seu  movimento  ondulatório  por  inflexões  rápidas  de 

direcção,  por  irregularidades  de  fundo  e  de  secção,  e  por 
estreitamentos  consideráveis  e  repetidos. 

O  efVeito  da  propagação  da  onda  maré,  neste  caso,  é 

em  grande  parte  destruído,  e  o  Huxo  realisa-se  antes  por 
correntes  de  maré,  do  que  por  ondulação.  Onde  a  veloci- 

tlade  d'esta  é  menor,  aquellas  são  mais  fortes,  mas  o eticito  das  marés  é  atteniiado  consideravelmente. 

l)'estes  principieis  inferem-se  regras,  com  que  estou  vm 
pleno  accordo  c  que  devem  guiar  o  engenheiro  no  traçado 
dos  eanaes  expostos  ás  marés,  tanto  cm  attenção  ao  má- 

ximo efleito  d'cllas,  quanto  á  sua  amplitude  e  espaço  per- 
corrido, o  bem  assim  se  deduzem  os  perigos  c  os  inconve- 
nientes de  largos  c  amiilos  reservatórios,  succedendo-se 

á  foz  de  um  rio  muito  apertado  em  relação  ao  alarga- 
mento do  respectivo  reservatório,  quando  este  a  montante 

estreita  depois  considerável  e  bruscamente  para  retomar 
a  largura  normal  do  rio. 

Neste  caso  a  ondulação  da  maré  amortecc-se  ou  annul- 
la-se  em  grande  parte,  e  o  tempo  gasto  por  ella  em  assu- 

mir a  máxima  altura  nc.-te  reservatório  é  perdido  para  a 
propagação  na  jjartc  estreita  a  montante. 

Citando  depois,  e  muito  a  propósito,  as  opiniões  de 
Houniceau  e  de  Partiot,  o  primeiro  sobre  a  marcha  por  que 
se  faz  a  ascensão  e  o  descenso  das  marés  nos  rios,  e  o 

segundo  sobre  a  relação  em  que  estão  os  efteitos  das  ma- 
rés com  o  tempo  do  seu  descenso,  concluo  a  junta  consul- 
tiva que  ha  vantagem,  em  primeiro  logar,  em  fazer  caminhar 

a  (uida-maré  no  leito  do  ilondego  por  um  só  canal  sufH- 
cientemente  largo  e  profundo,  e  cujas  margens  e  fuiulo 
sejam  convenientemente  regularisadas;  e,  em  segundo  logar, 
(juo  convém  fazer  desembocar  nesse  canal  único,  o  mais  a 

montante  jiossivel,  os  diversos  eanaes  atHuentes  do  pri- 
meiro. 

Fazendo  destes  princípios  applicação  ao  Mondego,  de- 
duz-se  que  o  rio  de  Lavos  deveria  fazer-se  desaguar  e  con- 

cordar com  o  Mondego  o  mais  a  montante  possível,  e  que 
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o  grande  reservatório  do  S.,  pelo  estado  iiii  qiie  se  acba  e 

pela  sua  extensa  área,  se  nao  é  opposto,  é,  conitudo,  iii- 
differente  á  obtcnsão  da  maior  profundidade  do  alveo  e  á 
maior  facilidade  de  navegação  na  parte  inferior  do  curso 
do  Mondego  e  na  sua  barra. 
A  deslocação  para  montante  da  foz  do  rio  de  Lavos 

acha-se,  porém,  limitada  pelas  circumstíincias  da  locali- 
dade, que  tecm  de  acceitar-se  taes  como  são.  Comtudo, 

pelo  que  diz  respeito  ao  seu  traçado,  deve  fazer-se  com 
que  satisfaça  a  duas  condiçi5es  essenciaes:  isto  é,  que  in- 

cida no  Mondego  sob  um  angulo  muito  agudo  e  que  fique 
directamente  voltado  ás  marés. 

Nestas  condições  pijde  reduzir-se-lbe  grandemente  a  sec- 
ção, inutilisando  grande  parte  da  bacia  do  sul,  quejálioje 

pouco  serviço  presta. 

Convirá  um  deposito  com  eclusa  de  vaiTer?  —  Da  pas- 
sagem do  regimen  actual  ]iara  o  que  o  rio  deve  ter  nas 

condições  mencionadas  não  resultarão  nos  primeiros  tem- 
pos de  transição  perturbações  tão  grandes  no  interior  do 

porto,  que  o  tornem  incapaz  de  prestar-se  á  navegação  V 
Objecto  é  este  muito  para  meditar.  Mas  nem  o  conjunto 
das  obras  referidas,  que  hão  de  transformar  o  porto  da 

Figueira,  podem  e.\ecutar-se  de  repente  e  ao  mesmo  tempo, 
nem  o  regimen  de  um  porto,  ou  de  um  rio,  pôde  estabele- 
cer-se  permanente  e  estável  em  um  momento  dado.  As- 

sim, á  medida  do  desenvolvimento  das  obras  ir-sa-bão 
modificando  as  correntes  e  com  ellas  fixando  o  talwcg, 

removendo  os  bancos  e  os  depósitos,  e  melhorando  o  es- 
tado do  porto.  Esta  transformação,  que  não  pôde  ser 

brusca  e  instantânea,  mas  lenta  e  evolutiva,  fará  algumas 
vezes  passar  o  porto  por  phases  pouco  commodas  para  o 

commercio  e  para  a  navegação.  Mas  essas  serão  inevitá- 
veis, de  caracter  puramente  transitório  e  pouco  duradou- 

r.is,  dependendo  essencialmente  do  plano  que  se  adoptar 
para  a  execução  das  obras,  do  desenvolvimento  que  possa 

dar-se-lhes,  e  sobretudo  do  tino  e  prudência  do  engenheiro 

executor  d"ellas.  ( "om  essas  contrariedades  é,  pois,  mister coutar. 

Dc\e-si'  acpii  pre\enir  uma  hypothese.  (jue  poderá  a])re 
sentar-se  v  a  que  já  se  tem  alludido.  Conviria  aproveitar 
parte  da  bacia  de  I^avos  para  represar  as  aguas  da  maré 

e  fazer  diariamente  uma  descarga  it-hassi-)  sobre  a  barra, 
com  o  iim  de  a  aprofundar? 

E  sabido  que  em  muitos  portos  se  tem  usado  com  par- 
ticular \antagem  das  descargas  artificiaes  para  augmentar 
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a  protundidade  dos  mesmos  portos  »■  dos  seus  cauaes,  ou 
goletas.  As  obras  para  este  fim  são,  porém,  difticeis  e  des- 
pendiosas,  e  de  uma  conservação  e  custeamento  muito 
caros. 

As  portas  "as  eclusas  de  varrer,  para  estes  reservatórios, 
fatigam-se  dentro  em  pouco  tempo,  e  além  de  todos  os 
agentes  de  destruição,  a  que  estào  expostas,  sel-o-iam 
neste  porto  ao  mais  destruidor  de  todos,  o  teredo,  se  es- 
.sas  portas  fossem  de  madeira. 

Isso  evitar-se-ia,  empregando  portas  mctallicas,  mas  o 
seu  custo  seria  muito  mais  elevado. 

Mas  não  é  isto  só  que  condemna  aquellas  obras.  As 
chasses  podem  ser  grandemente  proveitosas,  mas  só 

quando  é  possível  fazei-as  actuar  convenientemente  sobre 
o  banco,  ou  sobre  o  canal  que  se  quer  desobstruir,  o  que 

exige  uma  situação  para  os  reservatórios,  que  nem  sem- 
pre se  accommoda  ás  disposições  locaes.  Quando  este  re- 

quisito fosse  fácil  de  satisfazer,  seria  ainda  o  effeito  d'el- 
las  dependente  da  natureza  dos  depósitos  que  houvessem 
de  ser  removidos;  e,  quando  esses  depósitos,  em  vez  de 
vasas  ténues,  ou  de  areias  muito  finas  e  moveis,  fossem 
formados  de  pequenos  calhaus,  galets  ou  areias  grossas, 
como  as  que  muitas  vezes  compõem  os  bancos  do  porto  e 

barra  da  Figueira,  somente  o  seu  effeito  seria  suftíciente- 
mente  proveitoso,  quando  fosse  grande  a  carga,  o  que 
depende  da  differença  de  nivel  das  aguas  represadas  e 
das  exteriores :  isto  é,  da  amplitude  das  marés,  que  no 
nosso  porto  é  pequena.  E  é  isto  o  que  nos  portos  da  nossa 
costa  inhibe  muitas  vezes,  e  no  maior  numero  de  casos 
difficulta  muitas  obras,  que  em  outros  paizes  são  vulgares 
c  fáceis,  com  a  grande  amplitude  de  marés  que  nelles 
se  dá. 

Goiísequencia  do  estudo  precedente.  —  Do  que  fica  ex- 
posto conclue-se  que  as  obras  a  executar  no  porto  da  Fi- 

gueira devem  ser  de  duas  categorias  distinctas,  a  sa- 
ber: 

Obras  exteriores,  ou  propriamente  marítimas; 
Obras  interiores,  ou  tluviaes. 
Devem  as  primeiras  ter  a  sua  collocaçSo  na  costa  e  na 

foz,  e  o  seu  fim  será  a  fixação  da  barra,  a  diminuição  e. 
abaixamento  do  banco  exterior,  a  forma  e  a  capacidade  do 

canal  da  foz  (cJienaT),  a  secção  deste  canal  e  a  sua  me- 
lhor orientação,  não  só  para  a  navegação,  mas  também 

para  a  faeil  entrada  e  salda  das  aguas,  e,  finalmente,  o 
retardamento   da    marcha    das  alluviòes  da  costa,  ou  pelo 
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menos  a  sua  moditicação,  de  forma  que  os  detrictos  mari- 
timos,  passando  mais  ao  largo,  não  entrem  no  porto,  ou, 
quando  nelle  entrem,  não  se  demorem  e  engrossem  os 
bancos,  quaesquer  que  sejam  as  correntes  atmospherieas 
e  marítimas,  que  se  observem. 

São  neste  caso  empregados  os  quebra-mares,  os  espo- 
rões da  costa,  nsjetées  e  os  molhes  reguladores  das  bar- 

ras. 

Na  segunda  classe  de  obras  podem  inchiir-se  todas  as 
executadas  no  leito  de  marés  do  rio  ou  do  porto,  e  cujo 

fim  seja:  fixar  a  secção  mais  conveniente  do  rio  e  do  re- 
cipiente das  marés,  regular-lhe  as  margens  em  planta  e 

perfil,  determinar  a  direcção  das  correntes  de  maneira  a 

actuarem  o  mais  efticazmente  no  banco  exterior,  e  mor- 
mente nus  baixios  do  porto,  dispor  que  todas  as  correntes, 

que  se  juntam  no  rio  principal,  o  façam  convergindo  v 
cooperando  no  mesmo  fim,  que  é  a  desobstrucção  do  porto 
e  da  barra,  etc,  etc. 

Além  d'estas  ha  as  que  interessam  immediatamente  a 
navegação  e  o  commercio :  os  fundeadouros,  as  amarra- 

ções dos  navios,  os  muros  de  cães  acostáveis,  os  armazéns, 

os  depósitos  e  apparelhos  de  manutenção  das  mercado- 
rias, os  instrumentos  de  visita  e  reparo  das  embarcações, 

os  varadouros,  os  pharoes  e  postos  semaphorieos,  e,  final- 
mente, os  estabelecimentos,  editícios  e  installações  para 

as  repartições  fiscaes,  serviço  de  pilotagem,  serviços  qua- 
rentenários e  de  saúde,  etc,  etc. 

Se  algumas  destas  obras  das  duas  classes  consideradas ; 
])odem  ser  tratadas  separada  e  independentemente,  as  que 
tendem  ao  melhor  regimen  das  correntes,  á  conservação 
do  porto  e  dos  canaes,  ao  abrigo  para  as  embarcações,  á 

tranquillidade  do  porto,  e  outras,  estão  intimamente  liga- 
das e  completam-se  reciprocamente. 

CVimquanto  grande  parte  das  obras  citadas  podem  e 

devem  deixar-se  á  iniciativa  particular  e  á  especulação  e 
industria,  mostrarei,  eomtudo,  que  o  porto  da  Figueira 
ofterece  proporções  para  todos  aquelles  estabelecimentos 
e  installações.  Por  agora  passarei  a  iazer  a  indicação 
summaria  das  obras  projectadas  para  melhoramento  do 
porto  V  barra  da  Figueira. 

Jetées. — A  Jefée  do  sul  é  a  obra  mais  importante 

d'esta  barra,  por  ter  o  incontestável  effeito  de  limitar  a 
deslocação  para  o  S.  do  canal  [chetuth,  obrigando-o  a 
conscrvar-se  entre  os  rumos  de  E.-W.  e  de  ME.-SW. 

Nas  circumstaucias  d'esta  costa,  com  a  marcha  que  se- 
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guem  as  alluviões,  e  com  a  direcção  dos  ventos  e  o  sentido 

das  correntes  maritinias,  é  conforme  com  todos  os  princi- 
])ios  de  hydraulica  a  coustrucção  de  Jetéts,  ou  molhes  re- 

guladores da  foz,  devendo  o  do  N.  ser,  em  regra,  mais 

avançado  do  que  o  do  8.  Deve,  porém,  advertir-se  que  a 
natureza  pareceu  querer  aqui  dispensar  aqueile  molhe  ar- 

tificial, não  só  pela  existência  do  Cabo  Mondego,  grande 

jiromontorio  que  avança  cerca  de  3  kilometros  sobre  a  di- 
recção geral  da  costa,  mas  principalmente  pelas  restingas 

que  fixam  a  foz  do  Mondego  por  aquellc  lado.  Estas  res- 
tingas, que  são  bancos  calcareos  que  se  prolongam  pelo 

mar  em  direcção  sensivelmente  perpendicular  á  costa, 

teem  uma  forte  inclinação  longitudinal  e  emergem  a  pe- 
quena distancia  de  terra. 

Não  bastarão  estas  JeíeVs  uaturaes  para  regular  a  mar- 
cha das  alluviões,  obrigando  as  correntes  litoraes  a  fixar-se 

mais  ao  largo? 

Uma  das  mais  fortes  objecções  feitas  á.9  jetéts  das  fo- 
zes dos  rios  consiste  em  considerar  estas  obras  como  não 

devendo  ter  jamais  Hm  pelo  continuo  avançamento  das 

costas  e  das  fozes  ao  abrigo  e  com  o  apoio  d'ellas. 
Com  effeito,  parece  inútil  levar  os  diques  exteriores 

alem  das  barras,  uma  vez  que  as  correntes  venham  do  in- 
terior bem  dirigidas  para  actuarem  sobre  o  banco.  (Js  di- 
ques prolongados  adeanto  das  fozes,  além  de  serem  do 

muito  mais  difíieil  construcção  e  muito  caros,  não  evitarão 

a  formação  de  novas  barras  na  sua  frente.  Por  isso  os  ro- 
manos, que  foram  mestres  em  obras  hydraulicas,  preferiram 

abrir  novos  leitos  para  os  rios.  cujas  fozes  eram  obstruidas, 
ao  emprego  de  molhes  avançados.  Drusus  abriu  ao  Kheno 
lun  novo  leito,  que  ainda  existe,  o  Yssel.  Augusto  abriu  ao 
Pó  uma  embocadura  artificialmente,  que  se  chamou  a  Fossa 
Augusta.  O  Aude,  perto  de  Narbonne,  foi  desviado  pelos 
romanos  da  sua  antiga  foz.  Trajano  projectou  rasgar  uma 

nova  sabida  ao  Danúbio,  lançando-o  atravez  do  lago  Kara- 
son.  U  mesmo  que  praticaram  os  romanos  o  fizeram  ou- 

tros povos. 

O  Pó  dá-uos  um  exemplo  disso,  pelo  que  os  venesianos 
praticaram  no  século  xvi,  e  o  Nilo  é  um  dos  rios  em  que 
mais  vezes  se  recorreu  a  este  expediente. 

No  caso  sujeito,  sabe-se  perfeitamente  como  sob  a  acção 
das  vagas  se  ettectua  a  marcha  das  areias  e  dos  detrictos 
nas  costas. 

Se  as  restingas  naturaes  ao  N.  da  foz  do  Mondego  fos- 
sem substituidas  por  uma  Jí-íet-  artificial,  elevada  acima  do 
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a  sua  testa,  as  correntes  earreaudo  as  areias,  emquaiitu 

que  lima  parte  d'cstas  se  iria  aeeumuiandu  de  encoutro 
áquello  corpo  saliente,  que  lhes  serviria  de  apoi.o.  E  qual 
seria  então  o  effeito  de  um  forte  vento  do  NW.  ou  de 

qualquer  rumo  d"este  quadrante?  As  areias  subiriam  pelo 
talude  da  praia  e  impeilidas  pelo  vento  precipitar-se-iam 
no  canal  da  barra,  galgando  o  coroamento  da  Jetée.  Isto 

poderia  fazer-se  tão  bruscamente,  e  aquelles  depósitos  as- 
sumir tal  volume,  que  as  correntes  interiores  fossem  impo- 
tentes para  as  arrojar  para  o  mar,  muito  especialmente 

durante  as  grandes  estiagens  do  Mondego. 
Ao  mesmo  tempo  que  estas  duvidas  se  levantam,  quanto 

ãjetéi'  do  N..  é  certa  a  vantagem  da  do  S. 
No  emtanto,  para  não  comprometter  o  futuro  deve  este 

molhe  ficar  ainda  recolhido  cerca  de  30  metros  da  linha 

tirada  no  prolongamento  da  direcção  geral  da  costa  ao  X. 
da  foz.  ficando  portanto  reintrante  e  menos  avançado  do 

que  as  ̂ efeV-s  subníergivcis  do  X.,  que  .são  as  restingas  de 
Santa  Catharina. 

Do  estudo  e  da  observação  constante,  regular  e  metho- 

dica  dos  cffeitos  d'esta  obra  dependerá  qualquer  resolução 
posterior,  tanto  sobre  a  extensão  àa,  jetée  do  S.,  como  so- 

bre a  construcção  da  do  N. 

Este  assumpto  é  altamente  melindroso  e  deve  cvitar-se 
toda  a  deliberação  precipitada,  adoptando-se  somente 
aquella  que  o  critério  dos  factos  observados  i'  os  dados 

d'essa  observação  tenham  aconselhado. 
Em  todo  o  caso,  pôde  estabelecer-se  como  piúucipio  ge- 

ral que  estas  jVf (-'(.-■  devem  ser  divergrentes  para  o  lado  do 
mar,  no  seu  ultimo  lance,  atfectando  a  planta  curvilínea, 
não  só  porque,  diminuindo  a  pendente  dos  rios  na  sua  foz, 
é  mister  compensar  essa  diminuição  de  inclinação  pela 
maior  secção  do  canal  para  não  diminuir  a  vasão,  mas 
também  porque  esta  disposição  facilita  tanto  a  entrada 

das  aguas  da  maré  nos  portos,  como  a  descarga  das  gran- 
des cheias,  alem  de  se  prestar  melhor  á  entrada  das  em- 

barcações. 

Rectificação  e  reijului-isação  dos  eaiiaes  interiores. —  A 
rectificação  e  regularisação  do  rio  de  Lavos,  ou  braço  .S. 

do  Mondego,  abrindo-se-lhe  um  novo  aheo  atravez  da 

Murraceira,  bem  reg^ular  tanto  era  perfil  longitudinal,  como 
em  secção  transversal,  definido  por  diques  marginaes  que 

desemboque  nc  Mondego  o  mais  a  montante  que  seja  pos- 
si\cl    dibaixii    clr    um  ant^uln.    .iLrudo    e  concordando  com 

I 
I 
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aqiallo  tli;  turiiKi  (jiU'  a  tangente  ao  ultinvi  rlrnK  ntti  ila 
sua  curva  seja  proximamente  parallela  á  corrente  do  braço 
do  N.,  siio  oljras  naturalmente  indicadas  e  de  primeira 
necessidade. 

A  extremidade  dos  dois  diques  marginaes  do  rio  de 
Lavos  dme,  portanto,  ser  curva,  voltando  a  da  margem 
direita  a  concavidade  para  o  S.  e  a  da  esquerda  a  çnn\r- 
xidade  para  o  N. 

A  remoção  da  antiga  barragem  do  pontão  é  indispensá- 
vel, e  o  restabelecimento  da  livre  communicação  dos  dois 

braços  do  Mondego   i'    o  complemento  d'aquclle  trabalho. 
Talvez  que  para  activar  a  acção  das  correntes  no  porto 

e  na  barra  da  Figueira  se  torne  conveniente  estabelecer 
provisoriamente  no  logar  da  communicação  dos  dois  rios 
umas  portas  automaveis,  que  se  fechem  no  descenso  das 

marés,  para  que  todas  saiam  pelo  braço  do  N.,  abrindo-se 
logo  que  principio  a  enchente.  Esta  obra  carece,  porém, 
de  novos  estudos. 

Talvez  também  seja  necessário  auxiliar  o  estabeleci- 
mento das  correntes  por  mna  dragagem.  Mas  esta  deve 

limitar-se  somente  a  isso,  alirindo  no  logar,  onde  seja  con- 
veniente fixar  o  talweg,  uni  sulco  continuo,  ou  canal,  prin- 
cipiando de  jusante  para  montante.  As  aguas  farão  o  resto. 

A  rectificação  c  a  regularisacão  da  margem  direita  do 

Mondego,  entre  a  Figueira  o  Villa  Verde,  é  de  uma  con- 
veniência obvia  e  de  uma  urgência  reconhecida.  Já  no 

l)rojeeto  geral  do  encanamento  do  Mondego,  datado  do  1 

de  fevereiro  de  1873,  foi  incluída  esta  obra,  reputando-se 
do  maior  alcance  para  bem  do  porto  e  da  barra  da  Figueira. 
Nesse  projecto  se  estabelecia  a  lei  que  devia  regular  o 
traçado  das  margens  e  o  abusinamento  da  planta. 

Juntamente  com  este  encanamento  deveria  proceder-se 
á  abertura  do  canal  de  Lares,  cujo  projecto  obteve  pare- 

cer favorável  da  antiga  junta  consultiva  de  obras  publi- 
cas, constante  da  sua  consulta  de  7  de  março  de  1870. 

Se  este  pequeno  canal  não  pode  exercer  grande  influencia 
no  regimen  do  rio,  não  deixa,  comtudo,  de  ler  alguma,  e 
será  um  poderoso  auxiliar  para  a  navegação  fluvial. 

Resumo  das  obras. — De  quanto  se  tem  exposto  con- 
due-se  que  as  obras  a  executar  podem  constituir  (jnatro 
grupos,  ou  secções  distinctas.  a  saber: 

a)  Novo  rio  de  Lavos; 
b)  Diques  e  molhes  ao  S.  do  porto  e  da  barra; 
f  I  Regularisacão  marginal  do  Mondego,  da  Figueira  a 

Villa   Verd.- 
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à)  Estabelecimentos  maritiinos,  nova  alfandega  e  de- 

pendências. 
Darei  uma  succinta  noticia  acerca  destas  obras  e  do  res- 

pectivo projecto. 
Novo  rio  de  La-.os.  —  O  eixo  do  novo  rio  de  Lavos  fará 

com  o  do  braço  do  X.  do  Jlondego  um  anpiilo  agudo.  De- 
sembocando immediatamente  abaixo  da  extremidade  occi- 

dental  da  Murraceira.  seguirá  pouco  afastado  da  margem 

S.  d"esta  ilha  para  poupar  os  ricos  estabelecimentos  de 
fabrico  de  sal  que  nella  abundam. 

Os  dois  rios  serão  concordados,  ou  antes,  a  margem  es- 
querda do  Mondego  com  a  direita  do  rio  de  Lavos,  e  a 

direita  d'este  com  o  molhe  regulador  do  S.  por  arcos  de 
circulo.  Segundo  o  projecto  o  raio  d'csta  curva  de  concor- dância era  de  676  metros,  seguindo  o  rio  de  Lavos  para 

montante  em  um  alinhamento  recto  de  2:489", 30  até  a 
sua  bifurcação  para  o  Pranto  e  para  o  Mondego.  O  pri- 

meiro d'estes  rios  teria  ainda  780  metros  no  mesmo  ali- 
nhamento recto.  O  segundo  apresentaria  a  extensão  de 

2:875  metros,  desenvolvendo-se  em  curvas  successivas  até 

o  Pontão,  fazendo  parte  d'este  projecto  somente  os  primei- 
ros 646  metros  e  ficando  os  restantes  2:229  metros  para 

quando  se  resolvesse  o  modo  mais  conveniente  de  effectuar 
a  communicação  com  o  Mondego,  livremente  ou  por  portas 
de  maré  automóveis. 

O  novo  rio  de  Lavos  deve  ter  180  metros  de  largura 
no  fundo,  e  os  seus  dois  ramaes  do  Pranto  e  do  Mondego, 
ou  dos  campos  do  canal,  80  metros  cada  um. 

Para  communicar  esto  novo  rio  com  a  povoação  de 

Galla  e  com  o  esteiro  de  Lavos,  abrir-se-ia  um  novo  es- 

teiro a   começar  na  margem  esquerda  a  273"', .30  da  foz. 
Assim  como  o  traçado  do  novo  rio  havia  sido  determi- 

nado pela  condição  de  não  se  internar  muito  na  Murra- 

ceira, assim  também  o  d'este  esteiro  o  era  pela  do  apro- 
veitamento para  a  sua  margem  direita  da  mota  de  uma 

marinha  muito  importante,  fugindo-se  á  elevada  despesa 

da  expropriação  d'esta. 
A  este  esteiro  dar-se-ia.  pelo  menos,  a  largura  de  20 

metros  no  fundo,  a  indispensável  para  a  navegação  e  para 
o  jogo  das  marés.  Seria,  porém,  muito  para  desejar  que 
aquella  largura  fosse  elevada  a  30  metros  ou  mais. 

Este  traçado  soffreu  bastantes  alterações,  não  só  para 

que  a  mota  direita  desde  o  bico  da  Murraceira  fosse  le- 
vada por  terrenos  mais  altos,  reduzindo-se  o  aterro  que 

viria  a  ser  preciso  para  assentar  a  estrada  real  n."  58  so- 
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bre  aquflla  mota,  mas  também  porque  as  pontes  (Vesta 
estrada,  a  do  Mondego  se  aproximasse  o  mais  possível 
da  Figneira,  e  a  de  Lavos  ficasse  na  parte  hoje  navegá- 

vel d'aquells  rio,  visto  a  execução  do  projecto  da  aber- 
tura do  novo  rio  ser  ainda  adiada.  ( )  traçado  adoptado 

para  aquelle  lanço  de  estrada  c  o  indicado  na  estampa  11, 
tendo  as  duas  pontes  a  situação  marcada  naquella  planta, 
fixando-se  a  largura  do  Mondego  em  425  metros  e  a  do 
rio  de  La\os  em  200  metros. 

As  motas  do  rio  eram  projectadas  com  6  metros  de 
largura  no  coroamento,  formadas  de  Kalào  com  revesti- 

mento de  pedra  seca,  ou  empedrado  de  O'", 40  de  espessu- 
ra, e  0'",Õ0  elevadas  sobre  o  máximo  preamar  observado, 

cuja  cota  ('  de  f-j-  4"', 372),  para  uma  amplitude  de  maré 
de  3'",25.  E,  attendendo  á  diminutíssima  inclinação  su- 

perficial das  aguas  durante  as  cheias  e  no  colo  do  prea- 
mar de  aguas  vivas,  projoctaram-se  horizontaes  as  duas 

motas. 

.V  parte  superior  dos  taludes  das  motas  acima  do  prea- 

mar devia  ser  revestida  da  lei^•a  com  fjraniarJin  do  lado 
do  rio. 

Na  execução  deveria  tazer-sc  o  revestimento  dos  taludes 
com  empedramento  até  a  aresta  superior,  argamassando-o 
com  argamassa  liydraulica. 

.V  altura  do  terreno  natural  conservar-se-lia  uma  pe- 
(juena  berma  de  l  metro  de  largo  com  o  mesmo  re- 

vestimento de  empedrado  até  o  fundo  do  rio.  A  raiz  d'este 
revestimento  será  protegida  por  um  cnnicamento  de  pe- 

dra perdida. 
Para  o  lado  interior  do  rio  os  taludes  das  motas  deveriam 

ter  o  jorramento  de  O'",  125  por  metro,  ou  '/s  de  altura. 
Pela  natureza  dos  terrenos  e  com  um  revestimento  de 

pedra  seca,  estas  motas  conservar-se-hão  muito  bem,  evi- 
tando-se  taludes  muito  doces,  pelos  quaes  sobem  com  facili- 

dade as  vagas.  Para  o  lado  das  terras  os  taludes  teriam  a 

incluinação  de  1  .'  1,  sem  revestimento  algum  e  simples- 
mente calcados  e  batidos.  Na  obra  que  vae  executar-se  é 

este  typo  substituído  pelo  dos  aterros  em  taludes,  com  o 

revestimento  descripto  e  a  inclinação  de  2  '.  1. 
A  abertura  do  leito  do  novo  rio  de  Lavos  effectuarse- 

ha  em  duas  épocas  de  trabalho.  Na  primeira  abrir-se-ha 
ao  meio  do  alveo  um  canal  de  40  metros  de  largura  com 

r",15  de  profundidade  abaixo  da  baixamar  e  uma  decli- 
vidade  do  0,0019,  e  juntamente  dois  outros  canaes  late- 
raes  de  10  metros  de  largura   cada  um  e  com  a  mesma 
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profundidade  e  pendente,  correndo  ao  longo  e  junto  das 
duas  margens  do  novo  alveo.  Estes  oanaes  fornecerão  as 
terras  para  a  formação  das  motas,  e.  ligados  por  diversas 

valias  transversaes.  servirão  para  o  transporte  das  ter- 
ras excavadas. 

Todo  o  serviço  da  construcção  das  motas  <■  da  abertura 
dos  canaes  indicados  far-se-ha  antes  áf  se  receberem  no 

novo  alveo  as  aguas  das  marés  e  durante  a  primeira  cam- 

panha. 
Na  segunda  época  de  trabalho  deverá  concluir-se  a  re- 

moção dos  prismas  de  terra,  que  tiverem  ticado  entre  os 

mencionados  canaes  e  valias.  A  excavação  d'estes  pris- 
mas levar-se-ha  somente  até  a  cota  da  baixa-mar,  devendo 

esperar-se  que  a  corrente  das  aguas  profunde  convenien- 
temente o  alveo.  A  remoção  das  terras  excavadas  far- 

se-ha  em  barcos,  que  as  irão  lançar  no  leito  abandonado 
do  rio  de  Lavos  e  de  encontro  aos  diques  marginaes  do 

novo  alveo.  (]ue  ficarão  assim  reforçados  do  lado  das  ter- 
ras. 

Para  apressar  aquellas  excavaçÕes  e  dirigir  as  correntes 

de  agua  a  effectuarem-nas,  far-se-ha  uso  de  dragas  a  va- 
por, ou  de  dragas  de  mão,  sempre  que  convenha. 

Ás  duas  primeiras  épocas  de  trabalho  corresponderão  os 
seguintes  serviços  : 

1.*  época  — Excavaçijes  a 

braço     Õ72:r)67"'',75 
2.''  época  —  Ditas  a  braço  29f):309"'3.õ0 
3. •■'época — Ditas  com  dra- 

gas ou  pela  corrente...  Õ83:864'"\72  =  1.452:742"'3,03 
Volume  da  excavação  por  metro  linear  de  rio. . .     3G0"''' 

(Js  esteiros  para  a  Galla  e  para  Lavos  exigirão  uma  ex- 
cavação de  45  metros  cúbicos,  aproximadamente,  por  me- 

tro linear,  ou  o  total  de  94:950'"''  para  a  extensão  de  2:110 
metros,  dos  quaes  1:520  metros  para  o  de  Lavos  e  590 

para  o  da  Galla. 

Ao  mesmo  tempo  que  se  começarem  as  obras  d'este  novo 
rio,  deverão  também  começar  as  do  molhe  regulador  do 
8.,  no  interior  do  porto,  mas  as  barragens  do  antigo  rio 
de  Lavos.  a  montante  e  a  jusante  do  antigo  paredão  de 

Entre-B(?iccas.  somente  deverão  principiar-se  quando  os  três 
canaes  indicados  recebam  as  marés  e  estejam  abertos  ao 

jogo  das  aguas. 
<)   antigo   1iraço    do   S.  está    destinado   a    desapparecer 
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com  os  assoriamentos,  em  um  futuro  mais  ou  meuos  pró- 

ximo. Para  apressar  este  momento  convirá  deixar  por 
algum  tempo  aberturas  ou  cortes  no  dique  do  S.,  para 
por  elles  penetrarem  as  aguas  da  maré  e  as  areias  de  que 

venham  carregadas.  Da  mesma  fi'"rma,  por  montante  se 
farão  ali  penetrar  as  aguas  turvas  das  clieias. 

Com  o  andar  do  tempo  todo  o  leito  abandonado  do  rio 

de  Lavos,  ou  terá  subido  e  achar-se-ha  ligado  com  o  areal 
da  costa  de  Lavos,  podendo  aproveitar-se  para  a  cultura 
cerealífera  ou  florestal,  conforme  tenha  sido  entulhado  com 

os  nateiros  das  cheias  ou  com  as  areias  do  mar,  ou,  ten- 
do-se  conservado  baixo,  prestar-se-ha  á  criação  do  novas 
salinas  ou  á  de  piscinas  e  viveiros  de  peixe. 

Molhe  do  sul. —  Sob  esta  denominação  designa-sc  aqui, 
com  menos  propriedade  talvez,  todo  o  dique  que,  partindo 
da  extremidade  occidental  da  Murraceira,  se  interrompe 

para  formar  a  foz  do  rio  de  Lavos  e  que  se  prolonga  de- 
pois até  o  mar.  comprehendendo  os  naturaes  cnrocamen- 

tos  de  blocos  artificiaes,  que  formam  o  começo  da,  Jetée 
do  S. 

Compunha-se  esta  obra,  segundo  o  projecto,  de  dois 
lanços,  um  a  montante,  outro  a  jusante  da  foz  do  rio  de 
Lavos.  O  primeiro  constaria  de  um  alinhamento  recto  de 

fiSO  metros  e  de  uma  curva  di'  96  im-tros,  que  formaria  a 

extremidade  da  margem  esquerda  d'aquelle  rio.  (_)  segundo 
era  composto  de  imi  primeiro  alinhamento  curvo  de 

522'", 50,  de  um  alinhamento  recto  de  Xiò  metros  e  de 
um  novo  alinhamento  curvo  de  157'", 20. 

Todas  aquellas  curvas  eram  circulares :  as  duas  primei- 
ras de  676  metros  de  raio,  a  terceira  de  um  raio  de  300 

metros,  formando  a  extremidade  marítima  Aajefée  e  ter- 
minando por  uma  testa  i»í(/.s'õíV),  ou  torre  circular,  que 

deve  ficar  recolhida  do  prolongamento  da  costa  ao  N.  da 
foz  do  rio  Mondego. 

Esta  testa  poderia  ser  apro\  citada  para  a  collocação  de 
uma  luz,  ou  pharolim,  e  seria  revestida  de  cantaria  com 
a  sua  guarda  ou  parapeito,  constando,  suj.eriormente,  de 

uma  parte  semi-circular  de  5"', 20  de  raio,  de  uma  rectan- 
gular de  10  metros  de  largura  por  4  metros  de  compri- 
mento e  de  uma  trapezoidal  com  8  metros  de  comprimento 

e  7'", 5  de  largura  media,  flanqueada  por  duas  pequenas 
escadas  de  cantaria  de  1"',20  de  largura. 

A  largura  do  coroamento  do  corpo  do  molhe  seria  de 

5  metros,  não  contando  a  saliência  dos  dois  cordoes  late- 
raes. 



Cortaria  este  novo  dique  o  antigo  paredão  de  Entre- 
Bôceas,  que  seria  demanchado  até  1  metro  abaixo  da  bai- 
xamar,  aproveitando-se  a  pedra  dos  seus  enrocanKntos 

para  os  enrocamentos  d'aquelle. Estes  enrocamentos  baixariam  mais  ou  menos,  conforme 

a  sua  exposição  á  agitação  das  aguas,  á  força  das  corren- 
tes e  ao  choque  das  vagas,  enterrando-se  na  areia.  As- 

sim, no  interior  do  porto  os  enrocamentos  chegariam  a  3 
metros  abaixo  da  baixamar  de  aguas  vivas,  e  no  exterior, 

desde  o  cabedello  até  a  extremidade,  desceriam  pelo  me- 
nos õ  metros  abaixo  do  mesmo  plano. 

A  parte  superior  do  molhe,  a  montante  da  foz  do  rio 

de  Lavos,  elevar-se-ia  á  cota  de  4"", 872,  isto  é,  O"", 5 
acima  do  maior  preamar,  mesmo  durante  as  cheias  do 
Mondego.  Na  parte  a  jusante  da  sobredita  foz,  partindo 

da  mesma  cota  de  4'", 872,  subiria  com  a  rampa  de  0"',00343 
em  582'", 50.  Desde  este  ponto  até  a  sua  terminação,  o  coroa- 

mento do  molhe  conservar-se-ia  horizontal  e  2", 372  supe- 
rior ao  plano  das  máximas  aguas.  Esta  altura  considera-se 

necessária  para  abrigar  o  porto  dos  ventos  dos  quadran- 
tes do  SW.  e  do  SE.,  attendendo  a  que,  restahelecendo-se 

ao  longo  d'esta  obra  grande  fundo,  será  mister  abrigar 
d'aquelles  ventos  a  área  que  os  navios  procurarão  para ancoradouro. 

Sobre  a  secção,  ou  períil  transversal  do  molhe,  ha  a  con- 
siderar que  está  já  completamente  demonstrado  quanto  são 

impróprias  para  este  porto  as  obras  em  que  as  madeiras 
entram  em  grande  parte.  Além  de  muito  dispendiosas  em 

consequência  da  grande  carestia  d'este  material  de  cons- 
trucção,  offerecem  o  grande  inconveniente  de  mui  curta 
duração,  já  pela  sua  rápida  deterioração  e  ruina  sob  a 

acção  dos  agentes  naturaes,  já  principalmente  pelos  pro- 
fundos estragos  que  lhes  causa  o  teredo,  que,  como  já 

dissemos  noutra  parte,  em  poucos  mezes  reduz  a  madeira 
de  pinho  a  menos  de  metade  do  seu  primitivo  volume.  E, 

exceptuando  o  eucalypto,  que  offerece  muito  maior  resis- 
tência áquelle  bicho,  todas  as  outras  madeiras,  quer  in- 

jectadas com  diversas  substancias,  quer  revestidas  com 
chapas  metallicas  ou  outros  meios,  não  offerecem  maior 
resistência  áquelle  agente  de  destruição. 

Nestas  circumstancias  forçoso  era  recorrer  aos  enroca- 
mentos para  a  fundação  dos  molhes  e  obras  avançadas  do 

porto  e  barra,  único  svstema  adequado  ao  local,  e  em  que 
se  faz  uso  do  verdadeiro  material  do  engenheiro,  a  pedra. 

Determinada  a  preferencia  dada  aos  enrocamentos,  res- 
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lava  determinar  se  para  elles  deveriam  ser  preferidas  as 
pedras  naturaes.  se  as  artificiaes  ou  blocos  de  beton. 

Devendo  o  volume,  dimensão  e  peso  das  pedras  dos  enro- 
camentos  ser  proporcionados  á  acção  das  vagas  e  das  cor- 

rentes, já  está  averiguado  que  na  costa  do  .S.  careciam  os 

blocos  de  um  volume  superior  a  5  metros  cúbicos  para  as- 
segurarem a  necessária  solidez  e  estabilidade.  Pedras  na- 

turaes d'estas  dimensões  era  impossível  obtel-as  nas  pedrei- 
ras da  P'igueira,  e  não  menos  impossível  removerem-se  e 

transportarem-se  pelo  rio  e  pelo  areal  até  poderem  eollo- 

car-se  na  jtti'(:  da  costa,  visto  que  por  agua  não  podia 
pcnsar-se  no  seu  transporte  em  barcos,  ou  em  fluctuado- 
rcs,  cm  consequência  da  grande  arrebentação  do  mar  em 
todo  o  litoral  e  da  falta  de  fundo  no  interior  do  porto. 

}s'esta  conjuntura  era  forçoso  recorrer  aos  blocos  artifi- 
ciaes de  beton,  e  neste  sentido  foram  concebidos  os  pro- 
jectos submettidos  á  approvação  do  governo  em  2  de  de- 

zembro de  1870  e  em  1  de  fevereiro  de  1873. 

Estas  construcções  são,  todavia,  summamente  caras,  e 
no  interior  do  porto,  em  logares  não  expostos  a  grandes 
vagas,  o  -systema  podia  simpliticar-se  muito,  recorrendo 
aos  cnrocamentos  do  blocos  naturaes. 

Na  Figueira,  onde  abunda  a  pedra  e  não  ha  vagas  tão 
alterosas  e  violentas  como  em  muitos  portos  conhecidos, 
podem  ser  adoptados  os  typos  os  mais  treviaes.  Para  esta 

escolha  distinguiram-se  no  molhe  duas  partes,  a  subma- 
rina c  a  emergente  das  aguas. 

Para  as  primeiras  foram  adoptadas  duas  espécies  de  eii- 
rocamentos,  os  de  pedras  naturaes  e  os  blocos  artificiaes. 

Aquellas  serão  empregadas  no  interior  do  porto,  oudc  ge- 

ralmente as  aguas  são  tranquillas,  c  S(')mente  dotadas  ás 
vezes  de  grande  mo\imeiito  nndulatorio  c  de  fortes  re- 
-sacas. 

Os  taludes  dos  enrocamentos  terão  a  inclinação  de  40", 
e  estes  serão  formados  de  pedras  de  duas  categorias, 
eomprehcndendo  uma  as  pedras  de  todas  as  grandezas  até 

o  cubo  de  0"'^,3r>,  outra  as  pedras  de  volume  superior  a 
um  terço  do  metro  cubico.  As  primeiras  formarão  o  núcleo 
do  molhe.  As  segundas  revestirão  em  todos  os  sentidos 

aquelle  núcleo,  na  espessura  de  r",50. 

Estes  enrocamentos  descerão,  em  media,  ."5  metros  abaixo da  baixamar. 

Desde  a  actual  foz  do  rio  de  Lavos  até  o  mar,  nos  lo- 
gares onde  começa  já  a  sentir-se  o  choque  das  vagas,  os 

enrocamentos   descerão   5   metros  abaixo  da  maior  baixa- 



mar,  c  priucipiarãu  ;i  ser  reforçadus  e  defendidos  exterior- 
mente com  blocos  artificiaes  de  beton. 

Na  parte  do  moUie,  propriamente  maritima,  os  enroca- 
mentos  serão  exclusivamente  de  blocos  artitieiaes  de  be- 

ton, deixando-se-lhes  lateralmente  duas  largas  sapatas,  e 
(1  molhe  será  acompanhado  por  uma  nova  ordem  de  blocos 
de  defesa,  postos  com  a  possível  regularidade,  e  levantados 

ate  a  altura  de  meia  maré  para  protegerem  a  parte  para- 
mentada da  obra.  A  coUocação  de  todos  estes  blocos  far- 

se-lia  tão  regularmente  quanto  ser  possa,  usando-se  de  for- 
tes guindastes. 

Para  a  immersão  dos  blocos,  tanto  naturaes,  como  arti- 
tieiaes. nos  enrocamentos  de  fundação,  esperar-se-lia  que 

as  correntes  de  fundo  tenham  excavado  as  areias  até  a 

profundidade  prevista  e  acima  designada,  o  que  no  inte- 
rior do  porto  se  auxiliará  por  meio  de  dragagens. 

ísa  parte  superior  á  baixamar  o  molhe  sereá  todo  de  al- 
venaria. Até  a  foz  do  rio  de  Lavos  esta  alvenaria  será  de 

pedra  secea  com  revestimento  lateral  de  grossas  pedras  de 

apparellio  tosco  e  argamassadas  com  argamassa  hydran- 
lica,  de  cal,  pozzolana  e  areia.  Este  revestimento  argamas- 

sado começará  com  a  espessura  de  1  metro,  e  irá  suc- 
cessivamente  augmentando.  até  que,  da  foz  do  rio  de  La- 

vos por  deante.  o  molhe  formará  um  massiço  de  alvenaria 
argamassada. 

Superiormente,  duas  grandes  pedras,  toscamente  appa- 
reihadas,  ou  antes  desbastadas,  formarão  um  cordão,  ou 
rebordo,  para  reflectir  a  onda  para  u  largo. 

<  >s  taludes  lateraes  terão  ambos  o  jorramento  de  Ys. 

Na  testa  collocar-se-ha  uma  forte  guarda  de  cantaria 

com  r",05  de  altura  e  1  metro  de  grossura. 
Todo  o  pavimento  do  molhe  será  de  calçada  assente  em 

uma  camada  de  beton,  e  com  as  juntas,  tanto  da  calçada, 
como  dos  paramentos  revestidos  de  cantaria,  tomadas  com 

argamassa  de  cimento  de  Portland.  Com  esta  mesma  ar- 
gamassa serão  rebocados  os  blocos  de  beton,  elevando-se 

nella  a  dosagem  de  areia,  visto  dever  o  reboco  ser  feito 

no  estaleiro  da  fabricação  dos  blocos  artificiaes,  onde  de- 
vem ficar  expostos  pelo  menos  dois  mezes  para  seccarem 

e  se  consolidarem.  Está  averiguado  que  a  forte  dose  de 

areia  só  retarda  a  presa  da  argamassa,  mas  pouco  dimi- 
nuo a  cohesão  e  resistência  d'ella. 

Na  extremidade  do  molhe  coustruir-se-hão  duas  escadas 
de  cantaria,  e   em  todo  o  seu  desenvolvimento  mais  oito. 

Fortemente   embebidos   e  encravados  no  massiço  de  ai- 
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venariíi  fullncar-se-liàu  diversos  postes  de  ferro  fundido 
ou  de  folha  de  ferro  para  a  amarraçtão  dos  na\ios. 

A  parte  do  molhe  do  8..  já  eonstruida,  e  onde  esta\am 

empregados  setecentos  c  sete  blocos  de  5"''', 50  de  volume 
na  época  em  que  se  fez  o  projecto,  será  toda  aproveitada. 

Nesta  obra  os  enroeamentos  devem  cubar  ()'J:()88"'-',tí3, 
subtrahido  o  volume  dos  enroeamentos  já  feitos.  Classifi- 

cando devidamente  aquelles,  chega-se  ao  seguinte  resultado 
sobre  o  trabalho  a  executar: 

Enroeamentos  com  pedra  de  primeira  cate- 

goria    l'(i:74'.i'"^,l  1 
Enroeamentos  com  pedra  de  segunda  cate- 

goria     20:73U"'3,0U 
Enroeamentos  com  blocos  artiliciaes      19:208'"-';82 

Além  d'este  serviço  lia\erá  a  construir: 
.Mvenaria  de  pedra  secea    ;>U:U5'J"'^,ú(i 
Alvenaria  argamassada    3i3:17o"-',95 
Paramento  visto  apparelhado    19:o28"'^,'i4 
Calçada  assente  em  argamassa       8:849"'^, 27 

()  modo  de  execução  d"estas  obras  e  a  marciía  dos  tra- 
balhos poderá  ser  como  se  segue. 

No  interior  do  porto,  dragada  a  faixa  onde  deve  ser  im- 
mergida  a  pedra,  e  bem  balisada  e  demarcada,  principiará 
immediataniente  a  immersão  dos  blocos  naturaes,  que  será 
feita  directamente  dos  barcos  que  os  transportam. 
Uma  ponte  geral  de  serviço  será  construída  logo  depois 

da  dragagem. 

No  molhe  interior  deverá  começar  se  o  trabalho  simul- 
taneamente em  dois  pontos.  Mas  á  tapagem  da  foz  do  an- 

tigo rio  de  Lavos  somente  se  procederá  depois  de  aberto 
o  leito  do  novo  rio. 

O  estabelecimento  da  ponte  geral  de  ser\iço  deve  sor 
muito  custoso  e  difficil,  e  na  extremidade  do  lado  do  mar 

só  poderá  fazer-se  por  pequenos  lanços,  e  á  medida  que 
os  enrocann-ntos  da  base  do  molhe  forem  avançando. 

Firmar-se-iia  sidiro  jjrumos  de  madeira  assentes  nos 
blocos,  longitudinal  e  transversalmente  ligados  e  travados, 
e  carregados  com  grandes  pesos  para  não  Huctuarem. 

A  construcção  do  molhe  somente  principiará  quando  os 

enroeamentos  tenham  tomado  uma  posição  estável  e  inva- 
ria\ei,  o  que  siímente  succederá  dejjois  de  bastante  tempo 
a  ciintar  ila  sua  immersão.  principalmonte  [lara  os  artificiacs. 
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Para  a  immerjsão  d'estes  usar-se-ha  de  fortes  guindastes  a 
vapor,  procurando  collocal-os  com  certa  ordem  para  lhes 
diminuir  o  numero,  e  ticarera  pequenos  intervaiios  entre 

elles,  e  para  que  não  sejam  muito  prejudicados  na  opera- 
ção do  lançamento. 

Xesta  ultima  parte  do  molhe  a  ponte  de  serviço  deve 
partir  do  actual  estaleiro  para  o  lado  do  mar  e  para  o  do 

cabedcllo,  marchando  no  mesmo  sentido  o  trabalho.  Ha- 

verá, portanto,  cinco  pontos  de  serviço,  podendo  dar-se  á 
libra  ura  j^rande  desenvolvimento. 

Tal  era  i«  projecto  que  teve  approvação  superior.  Mais 
tarde  a  conclusão  da  estrada  real  n."  58,  de  Leiria  á  Fi- 

gueira, com  as  pontes  sobre  o  Mondego  e  rio  de  Lavos, 
determinou  grandes  modificações  no  traçado  dos  diques 

dos  dois  rios,  que  ficaram  definitivamente  como  estão  re- 
presentados na  planta  geral,  estampa  11,  não  devendo  es- 

sas alterações  influir  no  orçamento. 

Regularisação  da  margem  direita  do  Mondego. —  Esta 
iilira,  já  incluída  nu  plano  geral  du  Mondego  e  campos  adja- 

centes de  1  de  fevereiro  de  187;5,  concorrerá  muito  para 

a  desobstrucção  do  rio  e  do  porto,  dirigindo  conveniente- 
mente a  corrente  descendente  e  fazendo-a  actuar  muito 

concentrada  sobre  a  barra. 

Xaquelle  referido  projecto  levou-se  á  evidencia  a  ne- 

cessidade d"esta  obra,  em  vista  dos  etfeitos  perturbadores 
que  a  planta  irregular  do  rio  e  o  estado  das  suas  margens 
exerciam  nas  marés  e  nas  correntes  de  fluxo  e  de  refluxo, 

e  nitidamente  accusados  nas  curvas  e  perfis  instantâneos 
do  rio  levantados  então.  A  planta  citada,  com  a  indicação 
dos  Seus  bancos  e  baixios  e  das  tortuosidades  do  talweg, 

comprova  egualmente  a  necessidade  do  encanamento  d'esta 
parte  do  Mondego,  pelo  menos  até  Villa  Verde.  í\o  emtanto, 
é  da  irregularidade  da  sua  margem  direita,  toda  recortada 

de  pontas  salientes  de  rocha,  e  da  existência  da  ilhota  de- 
nominada Jlurração  e  situada  á  Fontella,  que  mais  incon- 
venientes resultam  para  a  corrente,  a  qual  naturalmente 

se  fixaria  ao  longo  d'aquella  margem  concava,  se  fosse 
bem  regularisada  e  desenvolvendi>-se  em  uma  curva  con- 

tinua até  concordar  com  o  novo  cães  da  Figueira. 

8obre  o  modo  de  eâectuar  mais  economicamente  e  gra- 
dualmente esta  regularisaeão,  propoz-se  que  se  cons- 

truísse um  dique  de  pedra  solta,  levantado  somente  á  al- 

tura da  meia  maré.  por  ser  d'aqui  para  baixo  que  as 
correntes  se  tornam  mais  enérgicas  e  etficazes  na  sua  ac- 

ção sobre  os  leitos  dos  rios  para  a  remoção  dos  depósitos 
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que  os  pejam.  Ao  mesmo  tempo,  promover-se-ia  o  aterro 
(la  parte  comprehendida  entre  a  nova  e  a  antiga  margem 
com  os  sedimentos  trazidos  pelas  aguas,  e  com  o  andar 
dos  tempos  o  rio  ficaria  com  dois  leitos  bem  definidos,  o 

maior  ou  de  preamar,  e  o  menor  ou  de  baixas  aguas.  Es- 

tes diques  seriam  d'aquelles  que  os  inglezes  chamam  di- 
ques guias. 

Ciinjuntamente  com  a  coustrucção  d"estes  diques  deve- 
ria remiiver-se  uma  parte  da  ilha  do  Murração  e  da  grande 

cabeça  que  se  tem  formado  na  foz  do  ribeiro  da  .Salmaidia, 

completando-se  a  abertura  á  draga  de  um  canal  junto  da 

nova  margem,  para  fixar  o  taiweg  próximo  d'ella. 
O  traçado  dVste  revestimento  tem  o  desenvolvimento 

de  5: 140™, 30  em  quatro  alinhamentos  rectos,  que  medem 
1:990  metros,  e  ijuatm  curvos  com  3:lòO"',;50,  cujos  ân- 

gulos tangentes  e  raios  constam  da  nota  seguinte: 

Primeiro  angulo,  173", Sty,  tangente  'ò-õ  metros;  raio 
5:723'",70;  desenvolvimento  649'",  1)0. 

Segundo  angulo  ItíC.SO',  tangente  190  metros;  raio 
1:605  metros;  desenvolvimento  378"',20. 

Terceiro  angulo,  173",  tangente  2òO  metros;  raio  4:086 
metros  ;  desenvolvimento  499"', 20. 

Quarto  angulo,  137", 30',  trangente  8õO  metros:  raio 
2:188"',90;  desenvolvimento  1:628'",60. 

O  rio  Mondego  entre  os  mincionados  pontos  atíectará 

de  futuro  a  planta  abusinada,  diminuindo  a  largura  du  al- 
veo  na  razão  de  8  metros  por  kilometro,  a  principiar  na 
Figueira  com  a  de  425  metros,  e  a  terminar  na  foz  do 
canal  de  Lares  com  a  de  360  metros. 

Havia-se  calculado,  por  simples  estimativa,  que  estes  di- 
ques marginaes,  submergiveis,  com  secção  trapezoidal,  su- 

bindo 1  metro  acima  da  baixamar,  cubariam  3  a  4  metros 
cúbicos  por  metro  linear. 

E,  porém,  indispensável  deixal-os  interrompidos,  e  neste 
caso  estas  rasgaduras  deverão  ser  terminadas  por  testas 
arredondadas,  ou  pequenos  musoirs,  que  resistam  ao  jogo 
das  aguas  entrando  ou  saindo  para  a  parte  do  alveo  entre 
o  dique  e  a  antiga  margem.  Serão  reservatórios  da  agua 
das  marés,  emquanto  o  seu  assoriamento  se  não  fizer. 

Convirá  também  construir  em  diversos  logares  trave- 
zes,  ou  pequenos  diques  transversaes,  inclinados  á  direc- 

ção da  corrente,  não  só  como  reforço  da  nova  margem, 
mas  para  reterem  as  areias  e  os  depósitos  trazidos  pelas 

aguas,  cujas  correntes  interceptariam,  servindo  proviso- 
riamente de  cães  ou  rampas  de  embarque. 
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Fazendo  estes  diques  com  taludes  a  i)  de  base  por  2  de 

altura,  com  a  largura  superior  de  2  metros,  e  a  altura  me- 
dia de  1  metro  acima  da  baixamar,  cubrarão  5  metros  cú- 

bicos por  metro  corrente.  E,  suppondo  que  se  precisará 

naquella  extensão  de  dez  d'estes  portos  ou  cães,  que  de- 
verão ter  10  metros  de  largura  com  o  comprimento  médio 

de  50  metros  e  a  inclinação  superlicial  de  6  por  cento,  e 
qne  deverão  ser  de  terra  com  o  revestimento  lateral  de 

pedra  de  1  metro  de  espessura,  demandarão  elles  o  em- 
prego de  1:300  metros  cúbicos  de  pedra  de  alvenaria. 

Desta  forma  os  diques  longitudinaes  e  seus  travezes 
empregarão  27:000  metros  cúbicos  de  pedra,  sendo: 

Para  os  diques  margiuaes       20:000™^ 
Para  os  diques  transversaes          1:300'"' 

A  pedra  destes  diques  deverá  ser  coUocada  c  assente 

regularmente  nos  paramentos  vistos,  como  se  se  cons- 
truisse  alvenaria  ordinária,  excepto  na  parte  submergida, 
onde  será  lançada  como  nos  enrocamentos,  licando  para 
o  exterior  a  de  maiores  dimensões. 

Para  chamar  a  corrente  junto  da  margem,  terá  de  cor- 

tar-se  no  Murraçào  uma  superticie  de  26:511"'^, 50,  a  cujo 
ciu'te  corresponderá  a  excavação  de  26:511'"''. 50  de  terra. 

As  dragagens  para  a  abertura  de  um  canal  de  10  me- 
tros de  largura  e  de  1  metro  de  fundo  abaixo  das  mais 

baixas  aguas  de  estiagem  montarão  ao  volume  de  25:258°°', 
approximadamente. 

Com  esta  obra  será  de  muita  vantagem  a  abertura  do 

canal  de  Lares,  cujo  projecto  foi  rectificado  em  1  de  fe- 
vereiro de  1873. 

Este  canal,  de  4  kilometros  de  extensão,  encurtará  a 
navegação  fluvial  de  cerca  de  o  kilometros,  estabelecendo 

um  caminho  de  sirga  de  grande  conveniência  para  a  na- 
vegação ascendente,  á  qual  se  oppõe  ua  maior  parte  do 

anno  o  vento  reinante,  e  beneficiando  egualmentc  as  terras 
por  elle  atravessadas. 

Estabelecimentos  maritiiuos  da  Figueira.  —  Um  porto 
iummen'ial  e  maritimo.  como  este,  exige  arseuaes,  esta- 

leiros, oflicinas,  apparelhos  de  visita  e  reparo  de  navios, 
e  todos  os  estabelecimentos  de  que  a  navegação  não  pode 
prescindir. 

Convém  também  prover  a  que  a  importante  repartição 
da  alfandega  não  continue  por  mais  tempo  funccionando 

no  edifício  em  que  tem  estado,  acanhado,  insufficiente.  im- 
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próprio  do  alto  e  valioso  serviço  que  presta.  Não  é  só  á 

capacidade  e  dimensões  que  deve  attender-se  nestes  edifí- 
cios, cie  íorma  que  offereçam  todas  as  necessárias  commo- 

didades  para  os  cnipre^-^ados,  com  a  independência  que  o 
serviço  requer,  o  com  os  armazéns  precisos  para  conve- 

nientemente se  arrecadarem  e  acondicionarem  os  g-eneros 
e  mercadorias  confiados  á  sua  guarda.  A  sua  posição  e 

collocação  importa  principalmente,  e  é  o  primeiro  requi- 
sito, a  que  deve  satisfazer,  o  poder  communicar-se  com 

o  porto  e  ter  á  sua  disposição  exclusiva  cães  de  carga 

e  descarga,  pontcs-caes,  guindastes  e  outras  comniodidades 
para  o  serviço  que  lhe  incum])e.  Além  disto  carece  hoje  de 
quartel  para  a  guarda  tiscal,  posto  de  quarentena  e  posto 
de  desinfecção. 

O  serviço  de  pilotagem  e  o  de  policia  do  porto,  serviço 
de  grandíssimo  alcance  e  que  convém  ser  entregue  a  um 

funccionario  intelligente,  activo,  recto  e  conhecedor  da  pro- 
fissão de  marinheiro,  demanda  também  que  se  lhe  facilitem 

os  meios  de  rapidamente  lançar  ao  mar  embarcações,  não 
só  para  occorrer  de  prompto  a  qualquer  circumstancia  que 

requeira  a  presença  dos  pilotos,  mas  também  para  a  poli- 
cia necessária  e  execução  dos  regulamentos  marítimos, 

objecto  de  real  importância.  A  repartição  marítima,  isto 
é,  a  capitania  do  porto,  deve  proceder  regularmente  ás 
sondagens  da  barra  para  periodicamente  se  rectificarem 
os  planos  hvdrographicos  do  mesmo  porto,  bem  couio  deve 
estar  á  testa  do  serviço  de  salvação  e  soccorro  a  náufragos, 
das  observações  diárias,  metereologicas,  hydrometrieas  e 

semaphoricas,  para  o  que  precisa  das  competentes  instal- 
laçÕes. 

Finalmente,  a  criação  de  docas  abrigadas  i)ai-a  fundea- 
douro  dos  navios  que  sejam  retidos  no  porto,  ou  para  o 
seu  commercio,  ou  para  aguardarem  occasião  favorável  de 
seguir  ao  seu  destino,  não  é  menos  necessária  em  um  porto 

de  algum  movimento,  bem  como  o  estabelecimento  de  cor- 
pos mortos  para  amarração  de  navios,  de  illnminação  c 

limpeza  dos  cães  e  terraplenos,  etc,  ete. 
Ora  a  Figueira  tem,  commercialmente  fallando,  uma 

importância  própria  de  vulto,  muito  principalmente  depois 
que  está  ligada  com  Lisl)oa,  com  o  resto  do  paiz  e  com  a 
vizinha  Hespanha  pelas  linhas  de  W.,  ramal  de  Alfarellos 
e  linha  da  Beira  Alta. 

A  maior  parte  das  obras  ultimamente  indicadas  são  de 

natureza  especial,  c  devem  deixar-se  completamente  á  ini- 
liativa  i)articular.  <_)utras   devem  correr  por  conta  de  mi- 
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nisterios  dillVreutes  do  das  obras  publicas,  e  não  é  oppor- 
tuno  entrar  aqui  largamente  na  discussão  do  assumpto. 
E,  porém,  indispensável  averiguar  se  o  porto  da  Figueira 

offerece  condições  para  satisfazer  as  necessidades  imprete- 
riveis,  e  que  são  o  complemento  de  todo  o  porto  que  quer 
Ser  commercial. 

Sc  a  localidade  não  se  prestasse  á  satisfação  d'esses 
requisitos,  quasi  poderiam  dizer-se  injustificáveis  sacriíi- 
cios  de  certa  ordem,  com  o  intuito  de  grandes  melbora- 
mcntos  nas  condições  marítimas  do  porto. 

Sobre  este  assumpto  o  projecto  limitava-se  a  apresen- 
tar alvitres,  que  deverião  opportunamente  ser  apreciados 

por  aquelles  que  directamente  nellcs  terão  de  intervir. 
As  cousas  hoje  são  muito  outras  do  que  eram  então.  A 

estrada  e  as  pontes  sobre  o  Mondego  e  rio  de  Lavos,  para 

conclusão  da  real  n."  ÒS,  veio  sem  duvida  satisfazer  uma 
grande  necessidade  para  a  Figueira. 

Mas  poderia  fazel-o  sem  prejudicar,  nem  ir  de  encontro 
a  outras  necessidades,  porventura  mais  importantes  para 
aquelle  porto.  Não  só  a  ponte  do  Mondego  vae  prejudicar 
a  navegação  fluvial,  mas  a  sua  collocação,  não  tendo  sido 
mais  para  montante,  quasi  inutilisou  completamente  o  único 
logar  que  tinha  o  porto  para  um  estabelecimento  marítimo, 
cuja  falta  se  fará  sentir.  Era  no  bico  da  Murraceira  que 
liavi;i  um  local  apropriado  para  aquelle  fim  e  que  de  ha 

muito  era  o  estaleiro  pai'a  coustrucção  e  rei)aro  dos  navio?. 
Desapparecendo  elle,  não  haverá  um  único  logar  ondi- 
possa  fazer  se  encalhar  uma  embarcação  jiara  ao  menus 
limpar  o  fundo. 

Executado  o  projecto  das  obras  para  melhoramento  do 

porto  e  barra,  é  possível  que  no  braço  do  S.  venha  a  en- 
contrar-se  logar  azado  para  aquelle  fim.  Mas  isso  tarde 
virá,  devendo,  comtudo,  este  assumpto  ser  tido  em  muita 
conta. 

Docas  de  reparação.  —  Com  o  cães  da  Figueira  cria-se 
uma  doca  de  marés,  que  deve  prestar,  e  já  tem  prestado 

óptimos  serviços  á  navegação  e  ao  commercio.  Nella  po- 
derão permanecer  inteiramente  tranquillos  e  seguros  vinte 

navios  de  duzentas  e  mais  toneladas,  e  uma  grande  parte 
das  pequenas  embarcações  que  fazem  o  trafego  diário  do 
porto.  Esta  doca  será  insufficiente  de  futuro,  quando  o 

o  porto  melhore,  como  deve  esperar-se  das  obras  projecta- 
das, e  quando  ao  longo  do  molhe  do  S.  possa  estabelecer-se 

um  bom  fundeadouro.  Antes  da  construcção  da  ponte  da  Fi- 
gueira, no  valle  da  Salmanha,  ou  na  ilha  fronteira  da  Mur- 

I 
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raceira,  poderia  estabelecer-se  uma  doca  de  reparação  com 
a  área  precisa,  e  com  as  dimensões  que  quizesse  dar-se- 
ihe.  Hoje  tornar-se-ha  isso  muito  mais  difficil,  e  mesmo, 

quando  na  Murraceira  pretendesse  estabelecer- se  uma  d'es- 
sas  docas  com  accesso  pelo  rio  de  Lavos,  tornarse-ia  essa 
construeção  mais  dispendiosa  por  exigir  na  entrada  uma 
ponte  movei  para  serviço  da  estrada  de  Leiria  á  Figueira. 

Por  muito,  porém,  que  possa  esperar-se  das  obras  pro- 
jectadas e  de  outras  somente  lembradas,  não  deve  nunca 

alimentar-se  a  vaidosa  esperança  de  que  o  porto  e  a  barra 
da  Figueira  possam  tornar-se  de  primeira  ordem.  Nas  cir- 
cumstancias  actuaes  as  maiores  embarcações  que  teem  en- 

trado no  porto  não  teem  cbegado  a  300  metros  cúbicos  de 

capacidade.  O  comprimento  d'estes  navios  de  200  a  300 
toneladas  tem  regulado  por  28  a  33  metros,  e  o  seu  calado 
por  4  metros. 

Quando  melhoradas  as  condições  de  navigabiiidade  do 

porto  e  da  barra,  a  construeção  de  uma  doca  de  repara- 
ção {iHquc)  de  50  a  100  metros  de  comprimento,  satisfará 

plenamente  todas  as  embarcações  que  frequentem  o  porto. 
Gosava  antigamente  a  Figueira  de  merecidos  créditos 

pelas  suas  óptimas  construcções  navaes,  tanto  pelos  há- 
beis constructores  e  calafates  que  tinha,  como  pelas  boas 

madeiras  de  que  dispunha.  Seria  })om  continuar  a  explo- 
rar essa  industria  e  que  o  porto  possuísse  estaleiros  para 

cultivar  tão  útil,  como  j)roveitosa  arte,  conservando-as  hon- 
rosas tradições  do  passado,  ainda  que  hoje  só  deveria  limi- 

tar-se  aos  na^•ios  de  cabotagem  e  barcos  de  j)esca,  e  á 
reparação  de  algum  navio  de  longo  curso. 
A  falta  de  arsenaes  e  estaleiros  para  aquelle  íim  tem 

já  afugentado  d'ali  muito  commercio  e  navegação,  e  é 
mister  obtemperar  a  esse  mal. 

Xova  alfandega  e  suas  dependências.  —  O  ediíicio  da 

actual  alfandega  chega  quasi  a  ser  vergonhoso,  t^ra  arma- 
zém térreo  com  dois  pequenos  cubículos  na  entrada,  e  no 

1."  andar  uma  soffrivel  sala  com  um  único  gabinete  em 
pavimento  superior,  e  que  serve  cumulativamente  para  o 
archivo  e  para  o  director,  tal  é  o  edifício  de  uma  das 
primeiras  repartições  j)ublicas  da  Figueira. 

Urge  accommodar  aqiu'lla  repartição  íiscal  tão  digna- 
mente como  ella  merece  e  rigorosamente  requer.  (_)ra  na 

cidade  não  ha  logar  a])ropriado  para  esse  tim,  senão  com  o 
sacrifício  de  muitas  habitações  particulares,  e  portanto  com 

grande  dispêndio.  Assim,  o  quarteirão  do  cães,  denomi- 
nado da  alfandega,   comprehendendo  a  rua  chamada  De- 
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tniii  da  lúfandeija  e  uma  parte  das  casas  até  a  rua  tias 

Flores,  offereceriam  espaço  sufficiente  para  uma  boa  alfan- 

deg^a,  fom  armazéns,  quartel  da  guarda  fiscal,  quartel  de 
marinheiros,  arrecadação  de  palamenta,  etc.,  etc.  ilas, 
alem  do  grande  custo  a  que  montaria  essa  expropriação, 
não  satisfaria  á  condição  de  ter  uma  communicação  directa 
com  o  porto,  e  de  poder  dispor  de  um  cães  próprio  com 
os  seus  guindastes  e  apparellios  para  carg^a  e  descarga  de 
mercadorias. 

No  terrapleno  conquistado  pelo  muro  que  corre  entre  o 

quebra-mar  do  estaleiro  e  o  de  Santa  Catharina  ha  um 
terreno  aproveitável  e  apropriado  para  aquelle  iim.  Junta- 

mente com  o  projecto  das  obras  apresentou-se  ao  governo 
uma  planta,  indicando  a  disposição  que  poderia  dar-se  á 
nova  alfiindega  e  suas  dependências,  e  de  que  vae  dar-se 
uma  ideia. 

Um  edifício  de  45  metros  de  comprimento  por  20  me- 
tros de  largo,  com  um  rez-do-chão  e  primeiro  andar,  com 

mais  três  armazéns  isolados  e  independentes,  como  se  re- 
querem modernamente  para  a  separação  dos  diversos  gé- 

neros, sendo  um  de  20"'X]5'"  e  dois  de  24"'X10"'  cada 
um,  satisfariam  a  todas  as  necessidades  de  um  movimento 
commercial  muito  superior  ao  actual. 

Este  edifício  poderia  de  futuro  ser  augmentado  com  to- 
dos os  armazéns  da  actual  direcção  dos  serviços  fluviaes 

e  marítimos. 

Todo  aquelle  espaço  poderia  fíear  vedado  ao  publico  e 
ser  facilmente  vigiado  e  guardado  pela  guarda  físcal. 

Por  meio  de  linhas  férreas  pôr-se-ia  a  alfandega  em 
communicação  com  um  guindaste  coUocado  ao  abrigo  do 

quebra-mar  do  estaleiro,  e  com  uma  ponte  cães  sobre  es- 
tacas metallicas  de  hélice,  em  frente  da  praia  da  Fonte, 

á  qual  atracariam  para  descarga  um,  dois,  ou  três  navios 
ao  mesmo  tempo. 

Para  este  fím  e  commodidade  do  publico  era  urgente 
substituir  o  muro  arruinado  da  praia  da  Fonte,  por  outro 
que  servisse  de  cães  acostavel  e  alargasse  o  espaço  para 
o  transito  de  pedestres,  viaturas  e  framways. 

As  linlias  férreas  para  serviço  da  alfandega  e  da  ponte- 
caes  seriam  assentes  na  faixa  de  15  metros  contigua  á  es- 

trada ao  longo  da  praia  da  Fonte,  e  prolongar-se-iam  até 
a  estação  da  linha  férrea,  para  o  que  deverão  ser  expro- 

priadas e  demolidas  as  duas  casas  onde  esteve  o  hotel  Keis, 
e  mais  para  montante  a  que  era  de  J.  Atfonso  Yianna. 

(>  projecto  d'csto  muro  o  aterro  foi  depois  submettido  ao 

I 
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governo  e  opportuiiameiíte  approvadu,  achando-se  já  a 
obra  em  grande  adcantamento,  com  muita  vantagem  para 
o  transito  entre  a  cidade  propriamente  dita  e  o  novo  bairro 
dos  banhos. 

Ao  mesmo  tempo,  para  as  embarcações  do  seu  serviço 

e  para  os  escaleres  de  visita  e  de  pilotagem,  teria  a  alfan- 
dega e  a  capitania  do  porto  uma  pequena  doca,  com  rampa 

o  cães. 

Este  local  parece,  pois,  o  mais  adequado  para  a  cons- 
trucção  de  uma  nova  alfandega,  accrescendo  que  os  terre- 

nos se  proporcionariam  á  construcção  de  depósitos  sub- 
terrâneos,  que   para  muitos  géneros  são  recommcndados. 

Rampa  para  o  serviço  de  pilotagem.  —  A  antiga  rampa 
da  praia  da  Fonte  pôde  dar-se  uma  fr>rma  regular,  com 
36  metros  de  comprimento  por  2S  de  largura,  sem  avançar 
mais  para  o  porto. 

Este  plano  inclinado  seria  muito  conveniente  para  va- 
radouro das  catraias  o  dos  barcos  dos  pilotos,  e  ao  cimo 

d'elle  poderia  também  construir-se  uma  pequena  barraca, 
ou  posto,  para  as  conferencias  dos  pilotos. 

Observatório  meteorológico,  seinaplioro  e  niaregrapho. — 
Já  por  diversas  vezes,  e  ultimamente  em  1  de  fevereiro 

de  1881,  foi  proposta  a  construcção  de  uma  pequena  bar- 
raca no  forte  de  Santa  Oatharina,  para  estabelecimento  de 

um  posto  meteorológico. 
Existiu  em  tempo  naquoUas  proximidades  um  pequeno 

observatório,  onde  se  fizeram  observações  pelo  pcriodo 
de  três  para  quatro  annos,  com  grande  vantagem  publica, 
achando-se  aquellc  posto  relacionado  com  os  observatórios 
de  Coimbra  e  de  Lisboa. 

E  mister  montar  de  novo  este  posto  para  proseguir  nas 

observações  meteorológicas,  estabelecer  um  posto  sema- 
phorico  e  conservar  o  maregrapho  installado  no  porto.  A  ne- 

cessidade e  a  conveniência  d'estes  estabelecimentos  é  obvia, 
bem  como  a  das  sondagens  periódicas  e  das  observações 
do  estado  da  barra,  sua  orientação  e  fundo,  por  meio  de 
planos  hydrographicos  respectivos.  Deverão  estes  serviços 
ser  commettidos  ás  auctoridades  marítimas  e  aos  empre- 

gados de  obras  publicas. 

O  maregrapho  acha-se  installado  ha  muito,  tendo  sido 
sob  a  minha  direcção  que  se  fez  essa  installação.  É  um 
maregrapho  do  systema  Collin. 

Falta  ainda  o  posto  meteorológico,  que  será  duplamente 
vantajoso  para  a  navegação,  se  for  também  semaphorico. 

Xão  deve  também  esquecer-se  o  estabelecimento  do  ser- 
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viço  cie  salvação  e  de  soccorro  a  náufragos,  com  os  appa- 
relhos  próprios,  hareo  salva-vidas,  etc,  etc. 

Porto  de  abriyo  de  Buarcos. — E  esta  povoação  muito» 
dada  á  pesca.  Em  1871  contava  2:206  habitantes,  pela 
maior  parte  pescadores.  Ali  affluem  muitas  vezes  grande 
numero  de  barcos  de  pesca  do  X.,  que,  acossados  pelo 
temporal,  e  não  podendo  entrar  na  Figueira,  procuram 
ir  varar  na  praia  de  Buarcos.  Esta  população  tem  crescido 
consideravelmente,  contando  já  pelo  censo  de  1900  õ:033 

habitantes.  Quando  os  barcos  vêm  do  largo  e  querem  re- 
colher ao  porto,  teem  de  transpor  as  restingas  e  roche- 

dos da  costa,  que  deixam  entre  si  canaes,  ou  carreiros,  dos 

quaes  os  mais  seguidos  pelos  barcos-  são  o  chamado  Car- 

reiro Grande  e  Carreiro  Pequeno.  Com  a  pericia  d'aquel- 
les  denodados  marinheiros,  são  os  barcos  conduzidos  pe- 

los estreitos  canaes  referidos,  sem  tocar  na  rocha,  onde  se 

desfariam.  Mas  ao  sair  dVlles,  e  ao  entrar  no  porto,  rece- 
bem pela  proa  uma  forte  corrente  lateral,  em  consequên- 

cia das  vagas  que  se  propagam  pelos  outros  carreiros  com 
desegual  velocidade,  e  só  uma  manobra  muito  hábil  e  a 

lempo  evita  que  se  voltem  e  pereçam  muitos  dos  seus  tri- 
pulantes. Com  o  mar  eneapellado  e  temporal  rijo,  quando 

se  dão  esses  sinistros,  contam-se  sempre  victimas,  dan- 
do-se  na  costa  scenas  pungentes,  das  pobres  famílias  que 
vêem,  luctando  com  as  vagas  e  a  serem  engulidos  pelo  mar, 
os  entes  que  lhes  são  mais  caros,  e  que  lhes  ganham  a 
subsistência.  Por  isso,  para  satisfazer  ás  reclamações  dos 

povos,  e  por  um  justificado  fim  todo  humanitário,  se  man- 
dou elaborar  o  projecto  de  um  porto  de  abrigo  para  barcos 

de  pesca,  que  naquella  época  tinha  uma  importância  que 

pode  avaliar-se  pelos  seguintes  números: 
O  valor  das  pescarias  nos  três  annos  de  1868-18()9, 

18G9-1870  e  1870-1871,  tinha  sido  de  192:830^023  réis, 
pagando  o  imposto  de  pescado  11:529^533  réis.  Xas  praias 

de  t^uiaios,  Buarcos,  Palheiros,  Cova  de  Lavos  e  Lei- 
rosa,  cujos  barcos  muitas  vezes  se  utilisavam  do  porto 

de  Buarcos,  havia  então  '2><  grandes  artes,  698  redes  diver- 
sas, 540  apparelhos  de  anzol,  29  barcos  grandes,  27  me- 

dianos e  48  pequenos,  com  1:143  pescadores  sujeitos  ás 
artes  e  232  adventicios.  Era  exportado  dali  muito  peixe 

para  toda  a  parte,  levando  só  o  caminho  de  ferro  de  Hes- 
panha  e  Alemtejo  600  toneladas.  Era  pois  justificado  qual- 

quer sacrificio  que  se  fizesse  para  bem  de  classe  tão  nume- 
rosa, prestante  e  tão  pouco  protegida. 

Procedendo-se,   pois,   aos  estudos,  levantou-se  a  planta 
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hvdrographica  da  localidade,  com  900  e  tantas  sondiígcns, 
observou-se  seguidamente  um  liydrometro  ali  collooado,  e 
teiulo-se  achado  por  observações  directas  que  a  máxima 

amjditude  de  maré  fora  de  3'", 940  e  a  menor  dc  r",38, 
com  um  éiale  de  baixa-mar  de  lõ™  e  de  10'"  no  preamar, 
o  a  media  do  tempo  de  fluxo  6'', 6'",  e  do  de  refluxo  5'', 50"", 
estudou-se  um  projecto  formado  por  um  molhe  partindo  do 
baluarte  W.  do  forte  de  Buarcos  e  em  alinliamento  recto, 

medindo  74  metros,  perpendicularmente  ao  mesmo  ba- 
luarte, e  curvando-se  para  o  S.  com  o  desenvolvimento  de 

163'", 28.  Outro  alinhamento  recto  de  102  metros  se  lhe 
seguia,  terminando  por  uma  curva  rematada  com  um  re- 

dondo de  98"", 28.  Dobrando  este  molhe  encontrariam  logo 

uma  área  abrigada,  onde  poderiam  consen^ar-se  sem  pe- 
rigo, os  barcos  vindos  do  largo.  Teria  este  molhe  a  extensão 

total  de  437'", 5G  e  seria  de  pedra  perdida  até  a  cota  da  mais 
baixa  maré,  sobre  cujos  enrocamentos  se  levantaria  o  molhe 
de  secção  trapesoidal,  com  taludes  de  1  I  1  e  com  7  metros 

de  largura  no  coroamento.  Este  molhe  seria  elevado  G"',14 
acima  da  baixamar,  terminando  por  nma  cabeça  com  pa- 

ramentos feitos  de  pedra  com  apparelho  grosso,  e  com  as 
juntas  tomadas  a  cimento,  tendo  um  cordão  de  cantaria 

grossa  e  guarda  de  1  metro  de  altura  também  de  canta- 
ria. O  molhe  cobriria  uma  área  de  3  a  4  hectares,  onde  te- 

riam de  cortar-sc  algumas  restingas  até  1  metro  abaixo 
do  zero  hydrographico. 

Era  o  orçamento  d'esta  obra  de  102:0000000  réis,  cal- 
culando-se  que  para  elevar  a  área  abrigada  a  8  hectares, 
dando  entrada  a  cahiques  e  pequenas  embarcações  de  ca- 

botagem, no  corte  da  rocha  e  reforço  dos  molhes  seria 
necessário  despender  mais  72:5(lO;>00(i  réis. 

Neste  projecto  ficava  sempre  a  du\  ida,  se,  deixando  de 
existir  as  fortes  correntes  que  passam  pelos  carreiros,  se 
não  assoriaria  com  as  areias  o  porto  assim  criado.  E  certo 

que  Buarcos  é  um  locai  mui  próprio  para  dali  se  commu- 
nicar  com  o  exterior,  sendo  d'aquelle  ponto  que  partem 
as  lanchas  que  le\-am  ns  pilotos  aos  navios  que  preti'ndem 
entrar  a  barra,  c  qur  trazem  as  cartas  de  saúde,  para 
ter  ou  não  livre  pratica  o  navio  qne  entrar.  E  comquanto 

apparentemente  a  cala  de  Buarcos  pareça  prestar-se  ao 
estabelecimento  de  um  grande  porto  de  abrigo,  mostram 
as  sondagens  da  costa  que  os  fundos  de  10  metros  se 

acham  já  a  grande  distancia  da  costa,  o  que  elevaria  ex- 
traordinariamente a  extensão  dos  molhes,  e  portanto  o 

seu  custo. 
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A  juuta  cousultiva  de  obras  publicas,  em  sua  consulta  de 
14  de  junbo  de  1872,  foi  de  parecer  que  o  projecto  nãu 

devia  ser  approvado,  por  o  porto  correr  o  risco  de  asso- 
riar-se,  e  por  julgar  não  deverem  ser  inutilisados  os  carrei- 

ros e  cortadas  as  restingas  que  os  formam.  Por  outro  lado, 
não  servindo  o  novo  porto  como  auxiliar  da  exploração 
mineira,  o  serviço  que  poderia  prestar  somente  aos  barcos 
de  pesca  não  justificaria  tão  grande  despesa. 

Com  effeito,  aquelle  projecto  somente  representou  uma 

aspiração,  sendo  aliás  o  interesse,  tanto  d'aquella  indus- 
tria, como  principalmente  o  humanitário,  muito  importantes 

para  determinar  qualquer  despesa  com  aquella  praia.  Era, 

pois,  da  maior  conveniência  estudar  o  meio  de  estabele- 
cer um  surgidouro  seguro  para  os  barcos  de  pesca,  sem 

tão  grande  despesa. 

A  construcção  de  um  grande  porto  de  abrigo  e  com- 
mercial,  que  ali  quizesse  crear-se,  deveria  ser  estudada 
technica  e  economicamente.  Nem  sempre  estes  dois  inte- 

resses se  conciliam. 

ísào  entrando,  porém,  nesta  apreciação,  entendo  ser  muito 
conveniente  proceder  áquelle  estudo,  assim  como  conviria 

conhecer  tudo  quanto  possa  concorrer  para  o  melhora- 
mento fnturo  do  nosso  paiz,  seja  onde  for.  Aquelle  estudo 

porém,  forçoso  é  confessá-lo,  é  muito  complexo  e  difficil, 
devendo  abranger  um  periodo  bastante  largo  para  reunir 

dados  de  observação  que  só  teem  valor,  quando  represen- 
tam medias  de  muitas  observações.  Neste  caso,  o  que  ]>ri- 

meiro  interessa  resolver  é  o  local  do  desejado  porto  arti- 
ficial, e  a  orientação  dos  molhes  que  hão  de  forma  lo,  e 

da  entrada  que  deve  deixar-se-lhe,  para  que,  impedindo  a 
invasão  das  alluviÕes  da  costa,  seja  accessivel  nos  temporaes. 

São  estes  requisitos  difficeis  de  conciliar  ali,  pois  que, 

como  já  era  outra  parte  disse,  o  mar,  sob  a  acção  especial- 
mente de  certos  ventos,  põe  em  movimento  de  N.  para 

S.  enormes  massas  de  areia,  sendo  vulgar  ver  de  um  dia 
para  o  outro  a  costa  de  Buarcos  á  Figueira,  ora  formada 
por  um  immenso  areal,  ora  descarnada  e  limpa  de  areia, 
deixando  a  descoberto  os  rochedos  c  restingas  que  nella 
atHoram  outras  vezes  só  em  pequenas  pontas.  Como  evitar 
que  fstas  alluviões,  encontrando  obras  salientes  da  costa 
que  formam  o  porto,  sejam  retidas  e  o  vão  completamente 

obstruir?  Deve  crer-se  que  a  sciencia  saberá  evitar  esse 
perigo,  mas  precisa  primeiro  estudar  o  modo  de  fazel-o, 
e  para  esse  estudo  é  que  são  necessárias  observações  con- 

tinuadas e  t-uidadosas. 
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A  natureza  do  fundo  o  a  sua  orograpliia,  o  que  consti- 
tue  propriamente  a  sua  hydrographia,  é  um  assumpto  de 

grande  importância,  attendcndo  a  que,  se  os  molhes  tive- 
rem de  ser  muito  prolongados,  se  elevará  muito  o  seu 

custo  c  ficará  dimiuuido  o  abrigo  que  ao  porto  dá  a  terra 
e,  o  Cabo  ilondego,  por  ficar  muito  afastado  da  costa. 
É  certo  que  o  cabo  e  a  Serra  da  Boa  Viagem  abrigam  só 
dos  ventos  de  terra  e  do  X.,  que  não  são  muito  perigosos, 

causando  só  o  do  N.,  que  é  o  mais  frequente  naquella  pa- 
ragem, a  difficuldade  que  os  navios  de  vela  encontram 

na  sua  marcha  de  S.  para  N.  3Ias  para  esses  offerece-lhes 
a  enseada  de  Buarcos  um  sufficiente  abrigo  para  fundea- 

rem, e  nella  podem  aguardar  com  segurança  que  a  nortada 
abrande,  ou  que  o  vento  mude  de  rumo. 

É,  pois,  muito  conveniente  este  estudo  maritimo,  acom- 
panhando-o  do  terrestre,  sobre  as  communicaeões  do  novo 
porto  com  a  Figueira  e  sobre  as  edificações  e  estabeleci 

mentos  que  lhe  devem  ser  annexos  e  lhe  imprimam  a  qua- 
lidade de  porto  commei'cial.  É  evidente  que  a  um  porto 

de  certa  importância  atHuem  logo  estabelecimentos  e  cons- 
trucções  particulares,  que  precisam  de  terrenos  onde  pos- 

sam installar-se  com  faeilidade. 

Não  deve,  porém,  deixar  de  ter-se  ainda  em  vista  que 
o  porto  natural  da  Figueira  não  pôde  ser  abandonado,  e 

que  não  dispensa  um  conjunto  de  obras,  que  lhe  garan- 
tam um  regimen  permanente,  como  requerem  muitos  in- 

teresses que  estão  ligados  a  elle,  quer  agrícolas  dos  ter- 
renos adjacentes  ao  Jlondego  e  seus  afflucntes,  cujo  bom 

regimen  está  ligado  com  o  do  porto  c  da  foz,  quer  das  indus- 
trias locaes,  entre  as  quaes  avulta  a  da  fabricação  de  sal, 

])ara  a  qual  é  necessário  regular  a  entrada  das  aguas  sal- 
gadas,   c   o   esgoto   das  marinhas  em  tempo  determinado. 

Mostram  os  factos,  l)em  confirmados  pelas  estatísticas, 
que  depois  da  construcção  dos  nossos  caminhos  de  ferro, 

e  dos  melhoramentos  do  porto  de  Lisboa  e  da  construc- 
ção dii  de  Leixões,  todos  os  nossos  portos  marítimos  teem 

iliminuido  consideravelmente  de  movimento  marítimo,  aug- 

mentando-lhes,  porém,  o  commercíal.  As  estatísticas  fal- 
iam bem  alto  a  este  respeito.  Significa  isto,  que  para  o 

seu  commercio  de  importação  c  exportação  vão  os  nossos 
portos  commerciaes  aproveitar  se  dos  de  Lisboa  e  Porto, 
onde  levam,  em  caminho  de  ferro,  por  tarifas  convidativas, 
os  productos  do  seu  commercio  com  o  estrangeiro,  para 
se  utilisarem  dos  enormes  navios  que  frequentam  aquelles 
dois   jiurtos   e    que   pela  sua  grande  manha  e  arqueação 
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i'ounem  as  condições  que  mais  concorrem  para  baratear  os 
transportes.  Ora  a  estas  enormes  embarcações  é  que  ja- 

mais podem  os  nossos  portos  de  Caminha,  Vianna,  Espo- 

zende,  Aveiro,  Fig-ueira  e  outros  esperar  poder  dar-lhes 
accesso. 

Estas  rápidas  considerações  não  são  contrarias  ao  porto 
de  Buarcos,  que  faz  a  aspiração  de  muita  gente.  Teem  só 
por  fim  chamar  a  devida  attenção  para  a  importância  da 
questão,  a  que  de  passagem  alhuli. 

Estude-se,  pois,  com  toda  a  serenidade  e  attenção  esta 
questão,  sem  prevenções,  nem  impaciências,  mas  com  toda 
a  minuciosidade  e  consciência.  A  solução  do  problema, 
encarado  sol)  todos  os  pontos  de  vista  por  que  deve  ser 
encarado,  será  então  tomada  pelo  governo  da  forma  a 
mais  útil  para  todos  os  interesses  públicos  e  particulares. 
Estes  devem  ser  os  desejos  de  quem  não  queira  antepor 
os  seus  sentimentos  e  desejos  pessoaes  ao  que  seja  justo, 
razoável  e  recommendado  pela  sciencia.  E  será  este  o  meio 
de  proceder  com  segurança,  sem  malbaratar  capitães,  nem 

comprometter  o  futuro  '. 
Muralha  de  defesa  da  povoação  dos  Palheiros  de  Buar- 

cos.— Como  exemplo  do  que  podo  fazer  o  mar,  em  certas 
condições,  vou  citar  o  que  se  deu  em^  lS,s3  a  1884  na  po- 

voação dos  Palheiros  de  Buarcos.  E  esta  uma  povoação 
de  pescadores,  que  demora  a  meia  distancia  entre  Figueira 
e  Buarcos.  Era  ainda  ha  pouco  tempo  formada  por  um 
agglomerado  de  barracas  e  armazéns  de  madeira,  que  se 
levantava  ao  sopé  do  monte,  e  avançava  mesmo  pela  praia, 
ficando,  porém,  a  certa  distancia  do  mar,  cujas  ondas,  no 

'  I)epo's  de  cscripta  esta  Memoria  foi  nomeada,  por  portaria  de 
17  de  ijutubro  do  anno  de  1904,  uma  commissào  para  estudar  o  es- 
tabelcc  mento  de  um  porto  de  abrigo  e  eommereial  em  Buarcos. 
Era  presidida  a  eommissào  pelo  sr.  engenlieiro  Silveiio  Augusto 
Pereira  da  Silva  e  compunha-se  dos  sr.-i.  engenheiros  Joaquim  Pi 
res  de  Sousa  Gomes,  Joào  Thomaz  da  Costa.  Cand  do  Celet^tino 
Xavier  Cordeiro,  José  Ceeilio  da  Costn,  João  Henrique  von  Hafe, 
Joào  da  Costa  Couraça  e  Andró  Proença  Vieira.  \  esta  eommissào, 

por  proposta  do  seu  illustre  presidente,  tive  eu  a  honra  de  ser  ag- 
greg.d.)  por  portaria  de  4  de  novembro  seguinte. 

Cocnposta  de  tào  di.^tinetos  engenheiros,  a  quem  só  posso  acom- 
panhar com  a  minha  boa  vontade  em  coadjuval-os,  deve  esperar-se 

que  a  questão  ser4  dnvidamente  estudada,  e  que  o  seu  voto  oflere- 
cerá  todus  as  garantias  de  uma  solução  satisfatória,  theorica  e  pra- 
ticamente. 

Xada,  pois,  me  cumpre  por  agora,  senão  aguardar  o  resullndo 
do  trabalho  que  foi  commettido  :i  referida  eommissào. 
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emtanto,  subindo  pela  inclinação  do  areial,  ̂ •inllam  ás  A'e- 
zes  até  as  casas.  Construída  posteriormente  a  estrada  mu- 

nicipal da  Figueira  para  Buarcos,  principiou  aquella  po- 
voação a  transformar-se,  editicando-se  novos  prédios  ao 

longo  da  estrada,  e  substituindo-se  muitas  barracas  de 
madeira  por  casas  de  alvenaria. 

Á  estrada,  que  era  revestida  do  lado  do  mar  por  um 

talude  empedrado,  chegava  muitas  vezes  a  onda  já  enfra- 
(juocida  c  que  vinha  quebrar  no  enrocamento  da  base  do 
talude,  sem  produzir-lhe  maior  mal. 

Assim  se  mantinha  a  estrada  até  que  um  dia,  rompen- 
do-so  o  cquililjrio  que  se  estabelecera  entre  o  mar  e  a  praia, 
foi  atacada  pelo  rolo  do  mar  a  ba.se  do  talude  do  aterro, 

e  não  só  parte  d"elle  desappareeeu,  mas  muitas  construc- 
eÔes,  que  lhe  ficavam  pelo  lado  exterior,  foram  destruí- 

das, ou  fortemente  prejudicadas.  O  sr.  engenheiro  Leo- 
nardo de  Castro  Freire,  que  tinha  então  a  seu  cargo  a 

secção  de  trabalhos  a  que  pertencia  aquella  localidade, 

deu-se  pressa  em  fazer  o  projecto  de  uma  muralha  de  alve- 
naria hydraulica,  que  baixava  até  a  rocha  do  fundo,  e  se 

levantava  a  l  metro  abaixo  do  pavimento  da  estrada,  o 
qual  estava  á  altura  de  2  a  3  metros  acima  da  cota  do 
preamar  de  aguas  vivas. 

Este  muro,  assentando  sobre  uma  sapata  de  alvenaria, 
era  exteriormente  jorrado  a  1  !  10,  e  em  ojmn  incertum, 
com  as  juntas  das  pedras,  que  lhe  formavam  o  paramento, 
tomadas  com  argamassa  de  cimento. 

OfFereceu  bastante  difficuldade  esta  construcção,  por  ser 
muito  custoso  sustentar  as  areias  finíssimas  da  praia,  e 

quasl  tão  movediças  como  a  própria  agua,  para  não  entu- 
lharem os  caboucos,  onde  se  ia  procurar  a  rocha  que  se 

apresentava  muito  irregular,  e  com  quebradas  que  desciam 
até  abaixo  do  plano  da  baixamar  do  oceano  e  que  era 
preciso  esgotar. 

A  obra  produziu,  porém,  o  effeito  desejado,  e  o  muro 
conserva-se  na  extensão  de  560  metros,  tendo  custado 
cerca  de  10:01)0^000  réis. 

Projecto  de  Carlos  Marnay.  —  Apresentando  Carlos 
Marnay  um  projecto  de  obras  para  melhoramento  do  porto 
da  Figueira,  acompanhou-o  de  uma  memoria  justificativa  e 
descriptiva,  datada  de  15  de  março  de  1882. 

Attrlbue  elle  a  obstrucção  da  foz  do  Mondego,  do  Lima, 
e  do  Douro  ás  areias  que  os  respectivos  rios  lhes  trazem, 
e  que  as  vagas  não  deixam  sair  para  o  mar.  A  estas 
areias  são  devidos  os  cabedellos,  julga  elle. 
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O  da  Fi^^iieira  é  por  vezes  cortado  pelas  graudes  cheias 
do  Mondego,  e  as  areias  interiores  vão  formar  os  bancos 
submarinos,  ou  barras,  em  um  perimetro  variável.  Sobre 

estas  barras  ha  uma  agitação  de  mar  anormal,  principal- 
mente com  os  ventos  de  W.  e  de  NVV. 

As  correntes  do  N.  para  S.  levam  as  areias  para  o  S. 

E  tão  certo  é  isto,  que  ao  S.  das  fozes  dos  rios  menciona- 
dos encontram-se  grandes  dunas. 

Segundo  "Stes  princípios,  julgava  o  sr.  Carlos  Marnay 

que  para  curar  o  mal  era  mister  cortal-o  pela  rai-,  isto  ó, 
fazer  desapparecer  completamente  a  causa  das  perturba- 

ções e  dos  perigos  incessantes  que  produzem  as  aguas  e 

as  areias  do  Mondego,  para  o  que  era  necessário  mudar  ra- 

dicalmente as  condições  naturaes  da  entrada  actual  d'estc 
rio,  isto  é,  do  porto  da  Figueira  da  Foz. 

Diz  que  a  foz  do  Mondego  tem  l:l(lO  metros  de  lar- 
gura, mas  que  o  cabedello  lhe  reduz  a  parte  permanente- 
mente navegável  a  120  metros. 

O  seu  projecto  consiste,  pois,  em  abrir  um  novo  leito 
ao  Mondego,  com  250  a  300  metros  de  largura,  atravez 

do  cabedello  e  voltado  a  SW.,  canalisando-lhe  a  margem 
direita  por  um  dique,  que  avançará  em  curva  para  AV. 
até  entrar  25  metros  no  mar.  A  margem  esquerda  diz  que 
não  precisará  de  contrafortes,  porque  as  aguas  fluviaes 

tavorecerão  os  depósitos  d'aquelle  lado. 
Quanto  ao  novo  leito  para  saida  das  aguas  do  rio,  abre-o 

])elo  S.,  ficando  o  porto  isolado  d'aquelle  e  recebendo  só 
as  aguas  do  mar. 

A  partir  do  forte  de  Santa  Catharina  constroe  também 
ximsíjetée. 

Para  a  navegação  fluvial  communica  o  porto  marítimo 
com  o  Mondego  por  uma  comporta,  com  portas  duplas, 
abertas  no  dique  que  separa  o  mar  do  rio. 

Todo  este  projecto,  que  não  é  baseado  em  dados  pro- 
venientes da  observação  e  da  experiência,  é  só  producto 

de  uma  imaginação  fértil  e  do  desejo  de  melhorar  este 
porto,  como  o  seu  auctor  desejava  melhorar  o  do  Douro 

e  o  de  Vianna.  Se  fosse  exequível,  exigiria  avultadas  des- 
pesas com  o  risco,  senão  a  certeza,  de  que  seriam  feitas 

cm  pura  perda,  sem  remédio  para  o  presente  e  talvez  com 
prejuízos  irremediáveis  para  o  futuro. 

Só  como  curiosidade  para  a  historia  do  porto  da  Fi- 

gueira é  que  d'este  projecto  dou  aqui  noticia,  devendo  os 
governos  ser  muito  cautelosos  em  fazer  concessões,  que 
só  se  pedem  muitas  vezes  com  o  fim  de  explorar  aquelles 

I 
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q\i(',  pelo  risco  em  que  veein  os  seus  mais  earos  interes- 
ses, estão  sempre  dispostos  a  apoiar  os  que,  failando- 

Ihes  mais  ao  coração  do  que  á  razão,  ilies  promettem  o 
remédio  para  os  males  que  soíFrem. 

K  nada  mais  diremos  sobre  este  projecto, 

A  (jraiíde  empreitada  das  obras  da  l"igueira.  —  <.)  pro- 
jecto j,'eral  de  1881,  que  em  outro  lotear  tieou  descripto, 

foi  superiormente  approvadu,  eonformaudo-se  o  governo 
com  o  respectivo  parecer  da  junta  consultiva  de  obras  pu- 

blicas e  minas.  U  seu  orçamento  era  de  Õ86:250;>000  réis, 
não  comprehendendo  o  do  muro  em  frente  da  praia  da 
Fonte,  nem  o  das  obras  acessórias  e_  complementares  para 
bem  da  navegação  c  do  commercio.  E  evidente  que  aquelle 

projecto,  pelo  seu  grande  custo,  não  poderia  ser  execu- 
tado com  os  exiguos  meios  que  á  direcção  teem  sido  an- 

nualmente  distribuídos,  a  não  ser  que  se  prolongassem  as 

obras  por  dezenas  de  annos,  cbegando-se  ao  iim  a  uma 

verba  muito  superior  á  calculada.  Tral)alhos  d'esta  natu- 
reza e  d'cste  valor  só  podem  com  proHcuidade  ser  exe- 

cutados, atacando-se  em  larga  escala,  e  levando-os  a  cabo 
era  curto  espaço  de  tempo.  E  é  este  o  caso  em  que,  por 
todas  as  razões,  se  tornava  recommendavel  uma  grande 
empreitada  geral. 

Para  c<mbecimento  ilo  governo,  não  só  do  que  lhe  cum- 
pria fazer,  mas  também  do  modo  dv  execução  do  projecto, 

em  20  de  setembro  de  1888  foi  nomeada  uma  commissão 

composta  dos  srs.  engenheiros  João  Joaquim  de  Jlattos  e 
Manuel  Affonso  de  Espregueira,  e  da  qual  eu  fazia  parte, 
com  o  fim  de  proceder  com  urgência  á  elaboração  do  plano 

geral  definitivo  para  acabamento  das  obras  para  o  melho- 
ramento do  porto  e  barra  da  Figueira  nas  suas  relações 

fluviaes  e  marítimas,  devendo  indicar  os  meios  da  sua  rea- 
lisação. 

Deu-se  pressa  esta  commissão  em  desempenhar-se  da 
sua  missão,  c,  estudando  o  projecto  elaborado  pela  direc- 

ção respectiva  e  já  descripto,  só  nelle  propoz  pequenas 

modificações  no  trabalho,  suppondo,  porém,  que  o  sys- 
tema  de  construcção  da,  jetée  do  S.  e  da  parte  do  dique  que 
fecha  o  rio  de  Lavos  deviam  ser  talvez  modificados,  lem- 

brando, pela  sua  economia  e  presteza,  que  seria  ali  muito 

apropriado  o  systema  inglez  dos  molhes  formados  por  blo- 
cos artificiaos  assentes  sobre  um  enrocamento,  e  collocados 

independentemente  uns  dos  outros,  com  inclinação  sobre 
o  liorisonte.  E.  no  caso  de  abrir-sc  uma  empreitada  geral 
para   a   execução  das   obras,    indicava  em- termos  geraes 
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as  condições  cjue  seria  mister  introduzir  no  caderno  de 
encargos  da  empreitada. 

Como  da  modificação  do  systema  devia  provir  uma  al- 
teração no  orçamento,  que  tinha  de  ser  a  base  para  o  con- 

curso, o  governo,  conformando-se  com  o  parecer  que  sobre 
o  assumpto  lhe  apresentou  a  commissi\o,  incumbiu  á  res- 

pectiva direcção  aquelle  estudo.  Foi  o  sr.  engenheiro  Leo- 
nardo de  Castro  ÍVeire  que,  em  data  de  30  de  junho  de 

1889,  tendo  procedido  ao  trabalho  com  toda  a  diligencia 

e  zelo,  apresentou  o  projecto,  moditicando-n,  tixando-lhe 
o  orçamento  em  580;000->0"(t  réis,  e  juntando-lhe  um  pro- 

jecto de  caderno  de  encargos  e  condições  para  a  emprei- 

tada, devendo  a  obra  começar  dentro  de  'àO  dias  depois 
da  data  da  adjudicação  e  estar  çoncluida  em  seis  aunos  a 
contar  da  mesma  data. 

Foi  este  caderno  de  encargos  redigido  com  todo  o  de- 
senvolvimento e  cuidado,  mas  o  assumpto  não  teve  mais 

andamento.  As  obras  d'ahi  por  deante  limitaram-se  á  con- 

servação e  reparação  indispensáveis,  e  S('in"iente  se  deu  co- 
meço ao  chamado  muro  da  praia  da  Fonte,  que,  apesar  de 

começado  ha  mais  de  doze  aunos,  não  está  ainda  concluido. 

D'aqui  resultou,  como  era  de  esperar,  que  o  estado  da 
barra  continuou  instável,  á  mercê  do  estado  do  rio  e  do 

mar,  o  de  todas  as  condições  meteorológicas  que  nelle  in- 
fluem, a  ponto  que,  em  1903,  em  seguida  a  um  inverno 

muito  estio  e  sempre  com  mar  muito  agitado  c  ventos  do 

quadrante  de  \W.,  formou- se  o  cabedello  ao  X.,  tomando 
tal  altura  e  extensão  para  o  S.,  que  o  canal  da  barra  se 

deslocou  extraordinariamente,  estabelecendo-se  parallela- 
mente  á  costa  e  com  tão  pequena  profundidade  que  podia 

\adear-se  em  baixamar.  Interrompeu-se  assim  o  movi- 
mento do  porto,  e  a  excitação  da  população  foi  tal,  ao 

ver  ameaçados  os  seus  interesses  pela  paralysação  da  na- 
vegação, que  pretendeu  reabrir  a  barra  ao  N.,  cavando 

atra\ez  do  cabedello  do  N.  um  canal,  que  não  era  possível 
manter,  e  que  se  entulhava  durante  o  fluxo,  como  era  de 
esperar.  Foi  nesta  occasião  que  o  governo  nomeou,  por 
portaria  de  14  de  março,  uma  commissão  para  proceder 
aos  estudos  necessários  com  o  tim  de  fazer  cessar  aquelle 

estado  de  obstrucção  da  barra  e  proj)or  as  medidas  preci- 
sas para  o  seu  restabelecimento  em  condições  favoráveis. 

Era  esta  commissão  composta  dos  srs.  engenheiros  João 
Thomaz  da  Costa,  Leonardo  de  Castro  Freire  e  Adolpho 

Loureiro,  a  qual,  depois  de  ir  examinar  a  barra  e  de  re- 
conhecer que  se  achava  impraticável  á  livre  entrada  dos 
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navios,  tanto  pela  limitada  profundidade  do  canal,  como 
pela  sua  má  orientação,  como  o  demonstrou  a  sondagem 
a  que  se  procedeu,  apresentou  ao  governo  o  seu  relatório 

em  data  de  12  de  junho  daquelle  anno.  Antes  d'isso,  po- 
rém, uma  pequena  cheia,  que  sobreviera  ao  Mondego,  já 

tinha  melhorado  bastante  aquelle  estado,  abrindo  ao  N. 

um  outro  canal,  por  onde  começaram  a  passar  embarca- 
ções de  pequeno  calado. 

( )  facto  que  se  dera  em  lUOíi  era  a  repotiçjlo  do  que  mui- 
tas vezus  se  havia  dado  já,  proveniente  do  pequeno  caudal 

do  ilondego,  que  não  era  sufíiciente  para  corrigir  os  effei- 
tos  da  acção  marítima  em  determinadas  condições  de 
tempo  e  do  mar.  A  commissão,  dando  succinta  conta 

d'aí(uclle  estado  do  porto  e  barra  da  Figueira,  que  era 
consequência  fatal  da  falta  de  regimen,  ou  do  regimen 
vicioso  que  ali  se  estabelecera,  e  reconhecendo  que,  na 
verdade,  o  porto  estava  em  peorcs  circumstancias  do  que 
já  estivera,  foi  de  opinião  que  não  era  nas  dragagens, 
como  se  afhrmava,  (jue  estava  a  solução  do  problema, 
por  isso  que  ellas  removiam  o  vffíifo  sem  fazerem  cessar 

a  causa,  sendo  além  d'isso  um  processo  caro  e  muitas 
vezes  inefficaz,  se  não  fosse  empregado  em  larga  escala. 
Ponderava  a  commissão  que  o  projecto  respectivo  de  30  de 
junho  de  1880  comprehcndia  as  seguintes  obras: 

1 ."  Abertura  do  novo  rio  de  Lavos ; 
2."  Abertura  dos  esteiros  de  Lares  e  da  Galla; 

3."  Molhe  do  8.  da  barra; 

4."  Hectificação  do  Mondego  entre  a  Figueira  e  Lares; 
õ."  Cães  e  doca  da  Figueira; 
6."  Acabamento  do  muro  do  «S.  da  praia  da  Fonte  ; 
7."  Concordância  do  muro  de  cães  com  o  dique  de  re- 

ctificação do  Mondego ; 

8.°  Corte  da  rocha  ao  longo  dr)  muro  do  cães  para  cha- 
mar junto  delle  a  corrente  navegável. 

<-)ra,  achando-se  em  via  de  conclusão  o  cães  e  a  doca 
da  Figueira  e  o  muro  da  praia  da  Fonte,  não  tinham  com 
ellas  concorrido  as  obras  do  S.  do  porto,  onde,  desde  a 
ponta  da  Murraceira  até  o  extremo  do  antigo  paredão  de 

Entre-Bôccas,  existiam  os  restos  d'este  paredão,  limitados 
a  um  enrocamento  abandonado,  cortado  pelas  a;;uas  o  com 

uma  orientação  viciosa,  sem  ligação  alguma  com  o  prin- 
cipio do  molhe  de  blocos  artitíciaes  do  S.  Da  continuidade 

e  bom  traçado  da  margem  do  S.  é  que  podia  esperar-se  que, 
em  concorrência  com  a  regularisação  da  margem  do  N., 
resultasse  a  correcção  da  corrente.  Era  a  isso  que  urgia 
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proceder,  muito  embora  se  adiasse  a  abertura  do  novo 

leito  do  rio  de  Lavos,  orçada  em  172:848í5íOOO  réis,  abriu- 
do-se  nelle  por  agora  um  simples  caual,  que  se  prestasse 
ao  movimento  das  marés.  A  jttcc  do  S.  e  o  dique  do  inti- 
terior  do  porto  pareeiam,  pois,  as  obras  inadiáveis,  mas 
ambas  de  custo  elevado,  sendo  respeetivamente  orçadas 
em  119:290->(J00  réis  e  13():8G9^W0U  réis.  Sem  estas  obras, 

porém,  não  podia  obter-se  um  ancoradouro  commodo, 
achando-se  hoje  todo  o  porto  pejado  de  bancos  e  de  baixios 
de  areia,  que  se  formavam  ao  capricho  das  aguas,  não 
deixando  muitas  vezes  entre  si  canaes  praticáveis  mesmo 
ás  pequenas  en  barcações.  Do  dique  projectado  no  interior 

do  porto  poderia  tratar-se  por  agora  só  da  parte  que  fe- 
cha a  actual  entrada  do  rio  de  Lavos  até  concordar  com 

o  molhe  do  S.,  que  avariça  sobre  a  costa.  Esta  parte, 
conforme  o  orçamento,  era  do  custo  de  62:000^000  réis, 

tornando-se,  portanto,  somente  preciso,  por  agora,  despen- 
der naquellas  obras  181:000t>000  réis,  não  fallando  nas 

dragagens  que  seria  mister  fazer  para  encaminhar  as  cor- 
.  rentes  a  tomarem  a  situação  o  orientação  mais  convenientes 

para  o  bom  regimen  do  porto  e  da  barra.  Não  se  f;izendo 
isto,  estar-se-ia  sempre  na  contingência  de,  com  a  agitação 
do  mar  e  sob  a  influencia  de  ventanias  fortes  do  N.  ao 

NW.,  a  marcha  das  alkxviões  da  costa  ser  tão  conside- 
rável que,  entrando  no  porto  e  depositando-sc  á  entrada, 

formasse  o  cabedello  do  N.,  quando  a  corrente  se  achasse 
enfraquecida  pela  falta  das  cheias  c  não  as  pudesse  varrer 
para  longe,  o  que  daria  logar  a  que  a  barra  se  deslocasse 
para  o  S.,  como  suecedera  em  1903,  e  assim  como  tinha 
muitas  vezes  succedido  antes,  e  se  acha  constatado  pelas 
respectivas  plantas  que  estão  archivadas  e  que  pertencem 
a  diversas  épocas. 

Aproveitarei  este  ensejo  para  dar  conhecimento  de  um 
documento  muito  importante,  sob  o  ponto  de  vista  technico 

e  scientifico  com  relação  ao  assumpto  de  que  tenho  tra- 
tado. E  a  consulta  de  23  de  fevereiro  de  1863,  em  que  a 

junta  consultiva  das  obras  publicas  discutiu  muito  pro- 
ficientemente a  questão. 

Havia  tomado  conta  da  direcção  das  obras  da  barra  da 
Figueira,  em  1862,  o  distincto  engenheiro  Valentim  do 
Rego.  Havendo  a  barra  tomado  uma  disposição  egual  á 

de  que  se  tem  tratado,  interrompendo-se  a  navegação  e 
tendo-se  o  canal  da  barra  estendido  para  o  S.  e  paralle- 
lamente  quasi  á  costa,  preoccupou-se  muito  o  director 
com  aquella  phase  da  barra.  E,  comquanto  estivesse  con- 

I 
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vencido  do  que  cessaria  aquelle  mal,  quaudo  ao  Mondego 

affluisse  qualquer  pequena  cheia  que  não  fosse  contra- 

riada pela  agitação  do  mar  e  pelos  ventos  do  o.°  e  4." 
quadrantes,  permittindo  romper  o  cabedello  e  restabelecer 
a  barra  ao  N.,  propoz,  eomtudo,  em  18  de  dezembro  de 
1862,  a  abertura  de  uma  valia  de  10  metros  de  largura  e 
de  COO  metros  de  comprimento,  a  qual,  dando  passagem 

ás  aguas  descendentes  atravez  do  cabedello  do  N.,  resta- 
belecesse o  canal  da  barra  no  rumo  de  E.-W. 

O  inspector  respectivo,  não  tendo  confiança  naquella 

obra  e  insistindo  em  que  o  grande  mal  da  barra  lhe  pro- 
vinha da  incidência  das  aguas  do  rio  de  Lavos  sobre  o 

braço  direito  do  Mondego  e  do  choque  da  corrente  na 
margem  do  N.  e  sua  reflexão  para  o  S.,  renovava  a  ideia 

da  tapagem  da  foz  do  rio  de  Lavos,  abrindo-lhe  uma  nova 
saida  a  montante  do  paredão  de  Entre-Bôccas  e  pelo  bico 
da  Murraceira.  Deu  isto  logar  á  substanciosa  consulta, 

acima  referida,  cujos  tópicos  me  parece  conveniente  con- 
signar aqui,  por  estabelecerem  princípios  que  convém  ter 

presentes. 
Principia  a  junta  por  estabelecer  que  as  obras  hydrau- 

licas  em  portos  e  barras  são  de  duas  espécies,  segundo 
são  interiores  e  nos  leitos  salgados  dos  rios,  ou  exteriores 
e  na  costa. 

As  primeiras  teem  por  fim  lixar  a  forma  que  deve  ter 
o  recipiente  das  marés,  a  regularisação  das  margens  e  da 
secção  de  fluxo,  e  a  direcção  que  devam  ter  as  correntes 
para  que  vão  convergir  nos  pontos  onde  mais  convenha 

dar  ao  canal  da  navegação  a  maior  profundidade,  a  me- 
lhor posição  e  a  mais  conveniente  orientação. 

As  segundas,  que  são  independentes  da  fiJrma  do  rece- 
piente  interior,  servem,  eomtudo,  para  fixar  o  ̂ ^«s.sc  e  a 
(juleta,  ou  canal  da  barra,  (jue  communica  o  interior  do 
porto  com  o  mar,  e  marca  o  caminho  que  devem  seguir 
os  navios  nas  entradas  ou  saidas.  São  estas  obras  os  mo- 

lhes, ou  jetées,  que  ao  mesmo  tempo  reteem  as  alluviões 
litoraes  postas  em  movimento  pelos  ventos,  pelas  marés 
e  pelas  correntes  marítimas  costeiras. 

Estas  obras,  comquanto  independentes  umas  das  outras, 
estão,  eomtudo,  ligadas  pelos  seus  effeitos,  podendo  do 
estado  da  barra  derivar-se  a  bondade  do  porto,  ou  vice- 
versa,  mas  sendo  as  externas  tão  fortes  que  podem  fazer 

má  a  barra,  não  obstante  ser  óptima  a  planta  e  a  fi'>rma 
do  recipiente  das  marés,  grande  o  caudal  do  rio,  e  excel- 
lente  a  disposição  das  obras  interiores. 
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É  por  isso  que  muitos  engenheiros  dão  como  indiscutí- 
vel a  preponderância  das  condições  marítimas  sobre  as 

fluviaes  em  o  porto  e  barra  de  um  rio,  que  desemboca 
immediatamente  uo  mar. 

Se  a  conliguraeão  e  o  alveo  do  rio,  a  sua  maior  ou  me- 
nor resistência  á  acção  das  correntes,  o  caudal  das  suas 

aguas,  a  sua  secção  de  fluxo  e  a  sua  declividade,  deter- 
minam a  direcção  das  correntes  de  enchente  e  de  vasante 

no  interior  do  porto,  a  contiguração  e  altura  da  costa  e 
do  fundo  do  mar,  a  resistência  das  rochas  que  o  formam, 
a  marcha  das  alluviões  e  assoriamentos  sob  a  acção  das 

ondas,  dos  ventos  e  das  correntes,  e  a  direcção  e  gran- 
deza do  próprio  canal,  ou  goleta,  assim  como  a  secção  do 

fluxo,  resistência  e  perímetro  molhado,  são  causas  imme- 
diatas  e  efficazes,  que  actuam  no  regimen  das  aguas  na 

confluência  dos  rios  com  o  mar,  e  que  determinam  a  posi- 
ção e  a  forma  do  banco  da  barra  e  dos  canaes  abertos 

atravez  d'elle  de  modo  mais  ou  menos  variável. 
Influem  no  traçado  das  obras  das  fozes:  a  existência 

de  uma  corrente  litoral  do  N.  para  S.,  a  preponderância 
dos  ventos  do  N.  e  dos  reinantes  na  costa,  a  máxima 
acção  dos  ventos  e  correntes,  que  é  no  rumo  do  XW.,  e 

em  geral  do  4."  quadrante,  a  marchadas  alluviões  da  costa, 
a  direcção  das  correntes  da  maré,  que  próximo  da  costa 
é  geralmente  de  XW.  para  SE.  no  fluxo,  e  de  NE.  para 
SW.  no  refluxo,  as  alterações  nessa  marcha  provenientes  da 

configuração  da  mesma  costa  pelas  suas  reintrancias  e  sa- 
liências, e,  finalmente,  a  conveniência  de  dispor  as  obras 

nas  fozes,  que  se  abrem  na  costa  occidental  da  península, 
por  forma  que  as  correntes  no  canal  sejam  sempre  no 
mesmo  sentido,  quer  no  fluxo,  quer  no  refluxo,  o  que  se 
conseguirá  com  o  maior  avauçamento  para  fora  do  molhe 
regulador  da  margem  direita  e  com  a  sua  inclinação  um 

pouco  para  SW: 
Este  avançamento  obrigará  também  as  alluviões,  que 

porventura  caminhem  obliquamente  á  costa,  de  S.  para 
N.,  a  passar  mais  ao  largo,  deixando  de  entulhar  a  foz. 

Os  exemplos  da  invasão  pelas  areias  dos  portos  e  rios 
das  costas  de  Portugal  mais  expostos  áquella  direcção 
são  conhecidos.  A  costa  entre  os  cabos  Carvoeiro  e  Mon- 

dego, a  que  mais  se  aproxima  da  perpendicular  ao  rumo 
do  NW.,  é  a  mais  invadida  pelas  areias,  e  as  lagoas  de 
Óbidos,  da  Vieira  e  de  S.  Martinho  as  mais  obstruídas. 

Geralmente,  as  nossas  barras,  ou  bancos  das  fozes,  são: 

o  submarino,  exterior,  estendendo-se  do  N.  para  S. ;  e  o 
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interior,  ou  o  eabedello,  que  se  estende  do  S.  para  N., 
6  que  descobre,  em  parte,  mesmo  no  preamar. 

Nos  casos  mais  desfavoráveis  forma-se.  mais  extenso 

do  que  o  do  S.,  o  eabedello  do  X.,  em  situação  inversa 
do  primeiro.  Nos  mais  favoráveis,  que  teem  logar  em 
seguida  ás  cheias,  os  cabedellos  desapparecem,  ou  tomam 

com  o  canal  ou  goleta  a  direcção  E.-W.,  que,  todaA-ia, 
pouco  dura. 

As  condições  a  que  as  obras  interiores  devem  satisfazer 
são :  não  restringir,  antes  ampliar  quanto  possível  o  leito 
das  marés;  regularisar  o  alveo  do  rio,  tanto  em  planta, 
como  em  perfil,  dando  a  forma  abusinada  ao  leito  salgado, 
para  que  as  marés  repontem  mais  longe ;  procurar  que 
os  diversos  braços,  em  que  o  rio  se  divida,  sejam  quanto 
possível  convergentes,  ou  próximos  do  parallelismo,  para 

evitar  perturbações  nas  correntes  de  fluxo,  e  consequen- 
tes excavações  e  assoriaraentos. 

O  facto  dado  na  Figueira  parece,  no  juizo  da  junta, 
ser  mais  do  effeito  marítimo  do  que  da  direcção  e  regi- 

men das  aguas  interiores,  especialmente  na  confluência 
dos  dois  braços  do  Mondego. 

O  tapamcnto  do  braço  do  Sul  com  o  pontão  de  La- 
vos  diminuiu  já  o  leito  de  marés.  As  irregularidades  da 
margem  direita  do  rio,  acima  da  Figueira,  promovendo 
assoriamentos,  para  isso  teem  também  concorrido. 

Finalmente,  o  principio  da  convergência  das  correntes 
com  a  menor  obliquidade,  não  é  observado  no  porto  da 
Figueira.  Nos  dois  braços  as  correntes  aquáticas  dividem-se 
e  subdividem-se  em  direcções  menos  convenientes.  E,  por- 

tanto, o  estado  a  que  o  porto  chega,  é  proveniente  do 
predomínio  da  acção  marítima,  nas  ventanias  do  N.,  coin- 

cidindo com  a  attonuação  da  acção  fluvial  pela  diminuição 
do  caudal  do  rio. 

Deve,  portanto,  promover-se  a  maior  amplitude  e  exten- 
são a  que  cheguem  as  marés,  o  que  se  conseguirá  com  a 

forma  abusinada  do  rio  e  com  a  convergência  ou  paralle- 
lismo das  correntes,  a  qual  depende  das  obras  de  regula- 

rização do  recepientc  de  marés. 
Um  revestimento  com  estacaria  o  fachina  na  margem 

direita  do  rio  de  Lavos  podo  concorrer  para  o  melhora- 
mento do  porto,  dando  não  só  melhor  direcção  ás  corren- 

tes de  fluxo  e  de  refluxo  para  actuarem  sobre  o  banco, 
mas  também  impedindo  a  extravasão  lateral  das  aguas  do 

Mondego  por  cima  e  atravez  do  paredão  de  Entro-Bôccas, 
que  é  muito  damnosa  para  o  regimen  das  aguas. 
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Finalmente,  o  cães  da  margem  direita  do  Mondego,  em 
frente  da  Figueira,  é  obra  que  muito  deve  contribuir  para 
o  melhoramento  do  porto  e  para  o  desapparecimento  do 
banco  da  barra. 

Assim  termina  esta  notável  consulta,  que  resumi  e  que 
encerra  douctrina  que  devo  ficar  bem  consignada. 

As  ultimas  ailmiuistrações  das  obras  da  barra  da  Fi- 

gueira.—  Depois  que,  chamado  a  outras  commissÕes,  em 
1888,  deixei  a  direcção  das  obras  da  barra  da  Figueira, 

que  faziam  então  parte  da  2."  circunscrição  hydraulica  do 
paiz,  passaram  aquellas  obras  para  a  administração  de  en- 

genheiros muito  distinctos,  os  srs.  Augusto  Luciano  Simões 
de  Carvalho  e  o  fallecido  Joaquim  Botelho  de  Lucena, 

que  conservaram  sempre  como  chefe  da  secção  que  com- 
prehendia  o  porto  o  barra  da  Figueira  o  sr.  Leonardo  de 
Castro  Freire,  que  pela  sua  intelligencia,  zelo  e  constante 
applicação,  estava  perfeitamente  conhecedor  das  condições 
da  localidade  e  das  necessidades  do  porto. 

Em  1892  reduziram-se  as  quatro  cireumscripçÕes  hydrau- 
licas  do  paiz  a  duas,  comprehendendo  a  primeira  todos  os 
nossos  portos  do  N.  até  a  foz  do  Liz,  e  a  segunda  os  do 
Liz  até  o  de  Villa  Real  de  Santo  António.  Tomou  a  di- 

recção da  1.*  circnmscripção  o  sr.  engenheiro  João  Tho- 
más  da  Costa,  que,  pelos  seus  estudos  e  trabalhos  nos  por- 

tos de  Vianna  e  de  Leixões,  era  uma  verdadeira  autoridade 
em  assumptos  hydraulicos. 

Não  durou,  porém,  muito  tempo  aquelle  estado  de  cou- 
sas, e  em  1898  punha-se  termo  ás  cireumscripçÕes  hydrau- 

licas,  passando  se  para  as  direcções  ordinárias  de  obras 
publicas  dos  districtos  as  obras  dos  diversos  portos  de 

menor  importância,  criando-se,  porém,  direcções  especiaes 
para  o  Lima,  para  o  Douro,  para  o  Mondego  e  para  o  Tejo. 
Em  setembro  de  1898  era  o  sr.  Leonardo  de  Castro  Freire 

provido  definitivamente  naquella  direcção,  onde  fez  dis- 
tinctos serviços  até  agosto  de  1901,  em  que  foi  substituído 

pelo  sr.  Justino  Marques  de  Oliveira. 

Fazendo-se  ainda  nova  modificação  na  organisação  dos 
serviços  hydraulicos  do  paiz,  e  criando-se  quatro  direcções 

dos  serviços  fluviaes  e  marítimos,  das  quaes  a  2."  com- 
prehendia  as  barras  de  Aveiro,  da  Figueira  e  do  Liz,  voltou 
o  sr.  Leonardo  de  Castro  Freire  até  abril  de  1902  a  ser 

encarregado  d'aquella  2."  direcção,  que  está  hoje  a  cargo 
do  sr.  engenheiro  Justino  Marques  de  Oliveira. 

Apesar  do  grande  interesse  que  todos  estes  engenheiros 

tomaram  pelas  obras  dos  portos  que  lhes  estavam  confia- 
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dos,  a  exiguidade  das  dotações  para  essas  obras  pouco 

lhes  deixou  fazer,  tendo  algumas  paralysado  temporaria- 
mente, como  succedeu  com  o  muro  da  praia  da  Fonte. 

Concluiu-se,  porém,  o  molhe  da  doca  do  porto  da  Fi- 
gueira e  fez-se  a  acquisição  de  uma  draga  de  que  adeante 

tratarei.  Os  seus  trabalhos  quasi  se  reduziram  á  conser- 
vação do  que  existia,  e  que  demandava  cuidados  constan- 

tes. Foi  nos  últimos  tempos  que  se  deu  a  derrocada  do 
muro  interior  da  doca  da  Figueira,  a  que  em  outro  logar 
me  referirei. 

As  pontes  do  Mondego  e  de  Lavos.  Sua  influencia  no 

porto  e  barra  da  Figueira. —  Ha  muito  que  se  estavam 
sentindo  os  inconvenientes  resultantes  de  não  estar  a  Fi- 

gueira ligada  por  uma  estrada  em  boas  condições  com  os 

povos  do  S.  do  Mondego,  onde  demoram  as  mais  impor- 
tantes e  populosas  freguezias  do  concelho. 

A  communicação  intermarginal,  fazendo-se  muito  pró- 
ximo da  foz,  onde  as  vagas  e  a  acção  do  mar  são  muito 

fortes,  e  em  barcos  menos  próprios  o  acanhados  por  não 
permittir  o  estado  do  rio  e  do  porto  outras  embarcações 
maiores  e  de  mais  tonelagem  e  resistência,  dava  todos  os 
dias  logar  a  sinistros  e  a  demoras,  chegando  ás  vezes  a 

tornar-se  impossível.  Se  essa  passagem  não  era  sempre 
perigosa  e  arriscada,  era  quasi  sempre  incommoda.  Por 
isso  de  ha  muito  que  tinham  aquelles  povos  a  justíssima 

aspiração  de  ver  lançada  sobre  os  dois  braços  do  Mon- 

dego uma  ponte,  que  seria  o  termo  da  estrada  real  n."  58, 
da  Figueira  da  Foz  a  Leiria,  e  que  poria  em  communicação 
permanente  e  segura  as  freguezias  de  Lavos  e  do  Paião 
com  a  cabeça  do  concelho  e  da  comarca,  entre  as  quaes 
se  manteem  as  mais  estreitas  e  constantes  relações.  Vi- 

ram, finalmente,  aquelles  povos  satisfeitas  as  suas  caras 

aspirações,  resolvendo-se  em  1899  a  construcção  das  refe- 
ridas pontes  e  do  lanço  da  estrada  entre  a  Figueira  e  a 

(lalla. 

Posta  em  praça  a  concessão  da  construcção  das  obras 

com  a  exploração  da  ponte  por  um  certo  numero  de  an- 
nos,  em  condições  que  não  chamaram  concorrentes  á  arre- 

matação, resolveu  o  governo  fazer  a  construcção  por  em- 
preitada geral,  comprehendendo  nella  somente  a  ponte 

definitiva  sobre  o  rio  Mondego,  e  outra  provisória  no  rio 
de  Lavos,  a  qual  seria  mais  tarde  removida  para  o  novo 
leito  do  rio,  quando  este  se  abrisse  em  conformidade  do 

projecto  do  melhoramento  do  porto  e  barra.  Foi  esta  em- 
preitada adjudicada  por  contrato  de  10  de  agosto  de  1900 
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á  c-asa  francesa  de  Villeroy-Perret,  seguindo-se-llie  os  ad- 
dicionaes  de  30  de  maio  de  1901  relativos  á  substituição 
do  ferro  pelo  aço ;  de  11  de  janeiro  de  1903  relativo  á 

construcção  de  mais  um  tramo  de  2õ  metros  de  compri- 
mento na  ponte  do  Mondego ;  de  30  de  maio  do  mesmo 

anno  relativo  a  trabalhos  executados  a  mais  nas  fundações 
dos  pilares ;  e  de  10  de  junho  do  mesmo  anno  relativo  á 
substituição  da  ponte  provisória  de  madeira  sobre  o  rio  de 

Lavos  por  uma  tamisem  provisória,  mas  com  pilares  me- 
tallicos  e  pavimento  de  madeira. 

Estas  pontes  terão,  a  do  braço  do  N.  425  metros  de 
extensão  com  17  iramos  de  25  metros  cada  tim;  e  a  do 
braço  do  S.  200  metros  de  extensão  com  20  tramos  de 
10  metros  cada  um. 

A  primeira  tem,  portanto,  mais  25  metros  do  que  deve- 
ria ter  segundo  o  projecto  de  encanamento  do  Mondego. 

A  segunda  é  feita  na  previsão  de  mais  tarde  ser  desman- 
chada e  deslocada  para  o  novo  alveo  do  rio,  quando  este 

se  abrir  para  dar  execução  ao  projecto  do  meUioramento 
do  porto  e  barra  da  Figueira.  Quanto,  pois,  ás  condições 

de  vasão  com  que  ficará  o  rio  nos  seus  dois  braços,  pa- 
rece não  haver  razão  para  nutrir  o  receio  de  que  o  regi- 
men das  aguas  seja  prejudicado  pelas  pontes,  que  lhes 

deixam  uma  secção  de  vasão  que  satisfará  razoavelmente. 
Sob  o  ponto  de  vista  da  navegação,  porém,  e  também 

da  economia,  não  ha  duvida  de  que  as  duas  pontes,  onde 

foram  lançadas,  o  contrariam,  como  vae  ver-se,  tanto  a  pri- 

meira como  a  segunda.  Ficando  a  ponte  do  "Mondego  um 
pouco  a  montante  da  estação  do  caminho  de  ferro  da  Fi- 

gueira e  a  parte  inferior  da  viga  metallica  O™, 75  somente 
acima  da  máxima  cheia  do  Mondego,  ou  G  metros  acima 
do  zero  hydrographico,  é  claro  que  ella  limita  a  navegação 
das  embarcações  de  cabotagem  e  de  longo  curso,  que  não 

poderão  com  os  seus  mastros  passar  acima  d'clla,  visto 
não  ter  a  ponte  um  trannuo  movei. 

A  própria  navegação  fluvial  será  prejudicada  por  obrigar 
os  barcos  a  arriar  os  mastros  na  passagem  da  ponte,  o  que 
é  muito  inconveniente,  principalmente  na  navegação  ascen- 

dente, que  se  faz  quasi  sempre  á  vela  para  vencer  a  cor- 
rente do  rio,  utilisando-se  o  vento  reinante  na  localidade, 

que  é  favorável  áquella  navegação.  Na  occasião  das  gran- 
des cheias  também  a  navegação  se  não  fará  sem  algum 

risco,  iuterrompendo-se  mesmo,  quando  entre  a  ponte  e 
o  rio  não  fique  a  altura  de  2  metros,  precisos  para  a 
passagem  dos  barcos  do  Mondego  e  barcas  serranas.  Nos 
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preamares  mais  elevados  j;l  então  a  navegação  se  tornará 
diflScil.  Mas  o  maior  inconveniente  da  ponte  naquelle  local 
consiste  em  não  deixar  aproveitar  o  único  logar  do  porto 

onde  poderia  montar- se  um  estabelecimento  maritimo  para 
a  visita,  reparo  e  construocão  naval.  Era  ali,  na  margem 
esquerda,  onde  de  ha  muito  se  faziam  as  reparações  e  a 
construcção  de  navios.  Ali  se  tinham  ultimamente  instal- 
lado  os  estaleiros  para  os  navios  empregados  na  pesca  do 
bacalhau,  bem  como  os  armazéns  de  sécca  e  de  arrecadação 
do  bacalhau  pescado  no  banco  da  Terra  Nova,  e  preparado 
por  industriaes  da  própria  praça  da  Figueira. 

A  deslocação  da  ponte  para  100  metros  a  montante 

d'aquelle  ponto  pouco  prejudicaria  a  communicação  iuter- 
maginal,  e  teria  respeitado  os  estabelecimentos  existentes 
e  os  previstos  e  projectados. 

A  segunda  ponte  no  rio  de  Lavos  é  lançada  sobre  o 
actual  tahveg  e  onde  em  baixamar  se  juntam  as  aguas 

d'aquelle  rio,  o  qual  fica  na  proximidade  da  margem  do 
sul  e  a  grande  distancia  do  logar  onde  terá  de  ser  aberto 

o  novo  leito  do  rio  de  Lavos  segundo  o  projecto.  Se,  por- 
tanto, o  projecto  das  obras  da  barra  vier  a  executar-se, 

terá  de  ser  removida,  não  só  a  ponte,  no  que  se  inutilizará 
muito  material  empregado,  mas  também  o  aterro  feito  da 
estrada,  o  que  virá  a  representar  uma  despesa  importante, 

além  da  que  terá  de  fazer-so  com  a  installação  de  uma 
ponte  provisória  para  não  interromper  o  transito  da  es- 

trada, e  com  o  novo  aterro  d'ella  e  a  remoção  do  antigo, 
do  logar  onde  terá  de  ficar  a  nova  ponte.  Poderia  ter-se 
evitado  isto,  construindo  esta  segunda  ponte  no  logar  em 

que  deverá  vir  a  ficar  a  definitiva,  abrindo-se  á  draga  um 
pequeno  canal,  que  mais  tarde  ficaria  comprehendido  no 
leito  projectado,  e  com  isto  se  lucraria  já  uma  parte  do 

eflfeito  que  espera  obter-se  da  corrente  derivada  para  onde 
se  crê  virá  a  influir  beneficamente  na  barra  e  no  porto. 

Esta  dragagem,  para  um  canal  de  20  a  30  metros  de 

largura,  lançando-se  as  dragagens  na  parte  do  leito  que 
está  destinada  a  desapparecer,  não  importaria  em  grandes 
despesas  e  seria  já  um   começo  de  execução  do  projecto. 

Não  se  tendo  feito  isto,  as  duas  pontes  e  a  estrada  de- 
terminaram uma  pequena  modificação  no  projecto,  que  na 

essência  o  não  altera,  mas  com  que  é  mister  contar,  sendo 

muito  conveniente  proceder  a  uma  revisão  do  mesmo  pro- 
jecto antes  de  dar-se-lhe  execução.  Mas  a  disposição  que 

foi  dada  á  ponte  de  Lavos,  obrigará,  quando  se  executar 
o  projecto  das  obras  do  porto  e  barra,  a  uma  despesa,  que 
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teria  podido  economisar-se,  e  que  não  pode  ser  avaliada 
em  menos  de  Õ0:000ôí000  réis. 

Voltando  ainda  a  tratar  da  ponte,  accrcscentarei  que  o 
primitivo  contrato  para  a  obra  foi  de  228:083^500  réis ; 
mas  que  pelo  segundo  contrato  (portaria  de  11  de  março 
de  1903)  foi  aquella  quantia  elevada  a  244:380(5(208  réis. 
Pelo  terceiro  contrato  foi  ainda  aquella  verba  elevada  a 

307:230^800  réis  (portaria  de  7  de  julho  de  1903)  e,  ii- 
nalmente,  pelo  quarto  foi  mais  elevada  a  322:34õáíõ00  réis 

(portaria  de  7  de  junho  de  1903).  Differença  para  o  pri- 
meiro contrato-— 94:261^800  réis. 

Começaram  os  trabalhos  da  ponte  do  Mondego  em  23 
de  junho  de  1901,  quando  se  assentou  o  caixão  para  a 

fundação  do  encontro  do  X.,  podendo  considerar-se  que 
terminaram  em  30  de  junho  de  1903. 

O  preço  por  que  havia  sido  contratada  a  ponte  provisó- 
ria sobre  o  rio  de  I.avos  era  de  19:885(5500  réis,  mas 

pelo  novo  contrato  a  ponte  que  a  substituiu,  tendo  pila- 
res metallicos,  foi  contratada  por  3õ:000si000  réis.  ou  mais 

do  que  a  primitiva  15:114)5500  réis. 

Além  d'estas  pontes  ha  os  lanços  de  estrada  a  construir 
a  cavalleiro,  a  qual  medirá,  do  encontro  N.  da  ponte  até  a 

Galla,  ao  S.,  2:112'", 60,  e  daquelle  encontro  até  a  ligação 
com  a  estrada  real  n."  48,  á  Carneira,  350  metros.  Da 
mesma  forma,  a  distancia  do  mesmo  encontro  do  N.  até  á 
entrada  da  avenida  Saraiva  de  Carvalho  mede  .500  metros. 

O  lanço  do  S.  foi  orçado  em  35:000^000  réis.  No  lanço 

do  is.  projectava-stí  um  muro  de  cães  com  o  alçado  egual 
ao  do  cães  da  Figueira;  mas,  importando  aquella  obra  em 

quantia  muito  avultada,  mandou-se  refonuar  o  projecto, 
revestindo  os  aterros  com  um  empedrado,  como  se  tem 

empregado  em  Lisboa  desde  Alcântara  até  a  Torre  de  Be- 
lém, onde  aquelle  systema  de  revestimento  se  tem  com- 

portado satisfatoriamente,  e  sem  apresentar  uma  má  appa- 
rencia.  Este  systema  é  muito  económico  e  expedito,  e  por 
isso  merece  acceitacão.  O  seu  orçamento  não  deverá  subir 

de  35:000;5000  réis'. Por  emquanto  ainda  se  não  pôde  bem  determinar  a  in- 
fluencia que  a  ponte  terá  sobre  o  regimen  das  correntes  e 

na  formação  dos  bancos  do  porto.  E  mister  proceder  ás 
convenientes  observações  para  o  determinar.  O  que  pôde 

dizer-se  já  é  que  a  obra  está  bem  acabada,  tendo  tal- 
vez havido  grande  exageração  na  construcção  das  funda- 

ções, que  para  alguns  pilares  chegaram  a  19  metros 
abaixo  do  zero  hvdrographico. 
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Accideiites  occorridos  durante  a  execução  das  obras.— - 
São  usuaes  nestas  obras  os  accidentes  e  siuistros,  e  já 
me  referi  ao  que  siiecedeu  pouco  autes  da  abertura  da 
barra  em  1857,  quando  uma  parte  do  paredão  do  S.  cedeu 
ao  grande  peso  das  aguas  interiores,  que  nelle  abriram  um 

rombo  que  ameaçou  arrastar  todo  o  dique.  Depois  que  co- 
meçou o  trabalho  do  cães  muitos  foram  os  que  ocorreram, 

muito  principalmente  na  construcção  da  ponte  de  serviço 
e  no  recinto  para  a  immersão  do  beton  das  fundações,  que 

muitas  ve/es  cedia  ao  impulso  das  aguas,  e  que  era  des- 
truído e  se  tornava  necessário  refazer.  Eram  estes  acciden- 

tes inevitav^eis,  e  a  sua  importância  relativamente  pequena. 
O  recinto  da  fundação,  sendo  formado  do  lado  exterior 

por  pranchas  de  madeira,  que  chegavam  a  ter  10  metros 

de  altura,  muitas  vezes  cedia,  sendo  levadas  pela  cor- 
rente aquollas  pranchas,  e  o  beton,  mal  consolidado,  e  sem- 

pre mais  pobre  de  encontro  aos  lados  do  recinto,  era  ata- 
cado, abrindo-se  ás  vezes  no  macisso  verdadeiras  cavernas, 

que  o  enfraqueciam  muito.  Cheguei  a  enviar  para  o  mi- 
nistério um  estudo  muito  minucioso,  consignando  o  estado 

d'aquelle  macisso  em  todo  o  desenvolvimento  do  muro  e 
solicitando  meios  para  reparal-o.  Infelizmente,  essas  recla- 

mações não  puderam  ser  attendidas,  talvez  pelo  elevado 
custo  a  que  montariam. 

Os  dois  accidentes  mais  notáveis  que  se  deram  são  aquel- 
les  de  que  vou  dar  noticia. 

Teve  o  primeiro  logar  no  dia  4  de  julho  de  1886,  aehan- 
do-se  o  tempo  magnifico  e  o  porto  absolutamente  tran- 
quillo.  Sendo  proximamente  preamar,  o  molhe  leste  da 

doca,  em  parte  da  testa  que  olha  a  W.,  e  sem  que  anterior- 
mente se  manifestasse  qualquer  fenda  ou  indicio  de  ruina, 

em  uma  extensão  de  30  metros  do  muro  circular  d'aquella 
testa  alluiu  repentinamente.  Não  foi  difficil,  nem  muito 
dispendiosa  a  reconstrucção  do  muro  e  do  aterro,  para  o 
que  se  aproveitou  toda  a  cantaria  do  muro  alluido. 

Terminou  a  reconstrucção  na  segunda  quinzena  de  maio 
de  1888. 

Alguém  quiz  attribuir  esta  derrocada  aos  effeitos  do 
choque,  que  tempo  antes  fura  naquelle  ponto  dado  por  um 

hiate,  que  vinha  tirado  por  vento  fresco  e  por  forte  cor- 
rente, e  que  foi  bater  de  proa  em  cheio  na  testa  do  mo- 

lhe, fazendo  deslocar  e  cavalgar  mesmo  umas  sobre  ou- 
tras treze  grandes  pedras  de  cantaria,  que  formavam  o 

capeamento  do  muro.  Este  facto,  que  succedeu  em  em 

época  que  não  posso  precisar,  cita-se  scWnente  para  mos- 
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trar  como  ás  vezes  são  importantes  as  consequências  de 
factos  que  parecem  de  pequeno  alcance. 

O  maior  accidente,  porém,  que  se  deu  na  doca  do  porto 
da  Figueira  foi  o  que  teve  logar  no  dia  2  de  fevereiro  de 
1903,  e  que  fez  cair  o  muro  interior  do  molhe  de  W.  da  doca 
na  extensão  de  86  metros.  Estavam  ha  muito  terminados 

os  dois  muros,  que  formavam  este  molhe  da  doca.  O  aterro, 

porém,  não  fora  terminado,  e  conservava-se  em  media 
O™, GO  mais  baixo  do  que  o  coroamento  dos  muros.  Du- 

rante a  noite  d'aquelie  dia  houve  um  grande  temporal,  e 
no  porto,  tocadas  do  lado  do  S.,  levantavam-se  ondas,  que 
sobrepujavam  o  coroamento  dos  muros,  como  jamais  ali  se 

haviam  observado.  Estas  grandes  massas  de  agua,  impel- 
lidas  por  enorme  violência  devida  a  vento  muito  rijo,  e 
encontrando  em  toda  a  extensão  o  obstáculo  que  o  mesmo 
muro  lhes  oppunha,  juntamente  com  o  mau  estado  em  que 
porventura  estaria  uma  parte  do  beton  da  fundação,  lançou 

por  terra  uma  extensão  de  86  metros  de  cães  perfeita- 
mente unido,  arrastando  uma  parte  do  beton  da  fundação, 

e  caindo  para  o  interior  da  doca,  de  onde  poderá  le- 
vantar-se  a  maior  parte  do  material  que  o  formava. 

A  reparação,  que  é  de  urgência  fazer-se,  ainda  não  co- 
meçou, tendo-se  primeiro  procurado  levantar  os  materiaes 

caidos,  e  proceder  á  desobstrucção  da  doca,  para  exami- 
nar o  estado  da  fundação,  que  poderá  ser  aproveitada,  ou 

terá  de  ser  construída  de  novo. 

E  certo  que  são  passados  quasi  dois  annos  depois  d'esse 
grande  accidente,  e  a  reparação  não  se  fez  ainda,  dei- 

xando porventura  o  mal  aggravar-se  todos  os  dias.  Cal- 
cula-se  que  só  a  desobstrucção  deve  custar  mais  de  réis 
4:500(5000,  e  não  se  será  exagerado  calculando  que  toda 
a  reconstrucção  não  custará  menos  de  40:000(51000  réis, 

se  se  lhe  acudir  immediatamente,  e  antes  que  novos  acci- 
dentes  se  dêem.  Deverá  também  proceder-se  á  reforma 
da  fundação  onde  seja  necessária. 

Julgo,  porém,  que  muito  se  lucraria  em  ir  fazendo  este 
trabalho  por  pequenos  lanços  de  õ  a  10  metros,  e  não 
querer  executar  o  trabalho  todo  de  uma  vez.  E  de  muita 

importância  este  serviço,  que  deve  bem  merecer  a  atten- 
ção  dos  distinctos  engenheiros  a  quem  compete. 

Despesa  eífectuada  com  as  obras  da  Figueira.  —  Não  é 
fácil,  e  será  talvez  impossível,  apurar  quanto  tem  custado 
as  obras  feitas  no  porto  e  barra  da  Figueira,  depois  que 
principiou  a  ser  regularmente  frequentado  pela  navegação. 

Sem  pretender  remontar  a  tempos  muito  antigos,  de  que 
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escasseiam  completamente  noticias,  procurarei  somente 

dar  ideia  d'essas  despesas  nos  ultimes  50  annos,  desde  o 
anno  económico  de  1850-1857  até  o  de  1902-190;}.  Xeste 

largo  periodo  decorrido  considerarei  duas  épocas  destinc- 
tas :  a  da  chamada  direcção  das  obras  provisórias,  com  as 
quaes  se  conseguiu  a  abertura  da  barra  em  1857,  e  que  se 
prolongaram  ainda  até  1801,  e  a  das  diversas  direcções 
regulares  que  se  lhe  seguiram  até  a  actualidade. 

Na  primeira  época,  que  comprehende  os  annos  econó- 
micos desde  o  de  1850-1857  até  o  de  1801-1802,  foi  a 

despesa  realisada  de  300:551(^241  réis. 

Na  segunda,  que  abrange  as  direcções  dos  engenheiros 

Valentim  do  Rego  e  Espreg-ueira,  a  das  circumscripções 
hydraulicas  e  a  actual  dos  serviços  íluviaes  e  marítimos, 
a  despesa  foi: 

Constrncção  do  muro  de  cães,  doca  e  ou- 
tras obras   362:489(^670 

Conservação   das  obras,  dragagens  no  porto 
e  diversas   137:088^500 

Somma   500:178:>230 

Deve  advertir-se  que  não  entra  nesta  conta  a  despesa 
feita  com  o  pessoal  tcclinico  e  da  secretaria  da  direcção, 
nem  a  despesa  com  o  expediente,  nem,  finalmente,  a  dos 
estudos  e  trabalhos  graphicos.  Também  não  se  incluo 

naquella  cifra  o  despendido  com  os  estudos  feitos  pela  di- 
recção geral  dos  trabalhos  geodésicos,  chorngraphicos  e 

hydrographicos,  e  quo  duraram  cerca  de  oito  annos,  nem, 
finalmente,  os  estudos  commettidos  a  engenheiros  naciouaes 

e  estrangeiros,  devendo  especialisar-se  de  entre  estes  úl- 
timos o  celebre  hydraulico  inglez  John  Rennie  e  o  enge- 
nheiro francez  Gayfier. 

Antes  daquella  época,  e  desde  1843,  estiveram  as  obras 
da  barra  entregues  a  uma  empresa  concessionaria,  tendo 
á  testa  o  capitalista  brazileiro  Jacintho  Dias  Damásio,  que, 
até  a  rescisão  do  seu  contrato,  em  agosto  de  1857,  rece- 

beu dos  impostos  especiaes  cobrados  na  Figueira  para  as 
obras  e  de  uma  determinada  percentagem  do  rendimento 
da  alfandega  a  quantia  de  152:068^302  réis,  quantia  a  que 
mais  tarde  se  addicionou  a  que  lhe  foi  abonada  pela  liqui- 

dação a  que  se  procedeu  em  satisfação  á  reclamação  do 
empreiteiro,  e  que  julgo  attingiu  cifra  superior  a  réis 
180:000^000. 
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Na  conta  da  despesa  das  chamadas  obras  provisórias 
também  se  não  incluiu  a  da  primeira  draga,  que  tinha 
vindo  de  Inglaterra,  e  era  destinada  aos  portos  do  Algarve. 
Era  uma  bella  machina,  tendo  custado  para  mais  de  réis 
40:000;)000.  A  pequena  draga,  que  hoje  possue  o  porto,  é 

franceza,  e  a  regular-lhe  o  custo  pela  de  Aveiro,  que  é 
egual  e  foi  fornecida  ao  mesmo  tempo  que  esta  pela  casa 

franceza  de  Henri  Satre,  foi  elle  de  17:608:>735  réis,  quan- 
tia que  também  nào  é  iucluida  nas  despesas  da  segunda 

época. 
Com  esta  draga  tem-se  nos  últimos  8  annos  feito  dra- 

dagens  em  que  se  tem  despendido  17:3886855  réis. 

As  verbas,  respectivas  ás  três  épocas  consideradas,  so- 
bem pois  a : 

Empresa  Dias  Damásio  (obras  e  liquidação)  332:0586300 

Direcção  das  obras  provisórias    30(i:55162-iO 

De  de'  1802  a  1903  (junho)    500:1 786230 Dragas  e  ultimas  dragagens    74:397fJ590 

Somma   1 .213: 1856300 

Se  a  esta  verba  se  juntar  a  dos  estudos  hydrographi- 
cos,  a  da  construcção  do  pharol  do  cabo  Mondego,  a  de 
todo  o  pessoal  technico  e  administrativo  das  obras,  as 

do  expediente  de  secretaria  no  largo  lapso  de  tempo  de- 
corrido de  1862  até  1903,  e  as  de  pequenas  obras  como 

a  do  muro  e  aterro  da  praia  da  Fonte,  a  do  muro  de  de- 
fesa da  povoação  dos  Palheiros  de  Buarcos,  e  outras,  não 

será  por  certo  exagerado  calcular  em  1:500  a  1:000  con- 
tos de  réis  o  que  no  porto  da  Figueira  se  tem  gasto  nos 

últimos  00  annos,  sem  contar  a  das  pontes  em  construc- 
ção, e  os  três  lanços  de  estrada  a  liga-las  entre  si  e  com 

o  cães  da  Figueira  ao  N.  e  a  Galla  ao  S.,  e  cujo  custo  não 

será  inferior  a  400  contos  de  réis.  Estas  despesas,'  com  as 
da  execução  do  projecto  para  melhoramento  do  porto  e 
barra,  computadas  em  000  coutos  (numero  redondo),  bem 

como  a  do  acabamento  das  que  estão  em  curso  de  execu- 
ção, conduzir-nos-á  á  verba  de  mais  de  2:5O0  contos  de 

réis  para  as  despesas  do  porto  e  barra  da  Figueira. 
Isto  serve  para  mostrar  que  todos  os  governos,  tendo 

em  consideração  as  excepcionaes  condições  da  Figueira, 
que  pela  sua  posição  geographiea,  pelo  génio  trabalhador  e 
emprehendedor  dos  seus  habitantes  e  pelo  seu  bello  clima, 
estava  fadada  a  vir  a  ser  uma  importante  cidade,  como  já 
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é  hoje,  teem  sido  pródigos  em  facultar-lhe  meios  para  o 
seu  desenvolvimento  e  prosperidade.  Bem  justa  tem  sido, 

pois,  a  protecção  e  o  auxilio  que  lhe  tem  prestado  o  Es- 
tado, que  é  preciso  uão  deixar  incompleto  e  sem  os  resul- 
tados que  é  licito  esperar  para  aquella  bella  cidade.  É  pois 

de  primeira  necessidade  que  se  levem  a  effeito  as  obras 

projectadas  para  o  melhoramento  d'aquelle  porto  e  barra, sem  as  quaes  os  sacrifícios  feitos  até  hoje  fícariam  em 
grande  parte  perdidos  e  inutilisados.  Estas  novas  obras 
são,  pois,  o  complemento  inadiável  das  já  feitas. 

Nestas  despesas  é  preciso,  porém,  não  se  ser  exage- 
rado, mas  prudente  e  avisado,  dotando  as  obras  com  quantias 

com  que  possa  atacar-se  o  trabalho  com  toda  a  largueza  e 
confiança,  e  não  com  tão  minguadas  verbas  que  mal  che- 

guem para  o  pessoal  de  administração  e  de  conservação, 
de  sorte  que,  passados  annos,  a  despesa  tenha  excedido  os 
orçamentos,  e  as  obras  estejam  ainda  muito  longe  do  seu 

termo.  Demais,  em  obras  d'esta  natureza,  a  applicação 
das  machinas  e  dos  poderosos  meios  de  trabalho  da  actua- 

lidade só  podem  produzir  os  seus  effeitos,  quando  possam 
atacar-se  essas  obras  com  desafogo  e  em  grande  escala. 

l'or  ultimo,  se  as  obras  a  fazer  devem  dar  os  resultados 
previstos,  não  devem  aquellas  ser  retardadas,  e  quanto 

mais  cedo  d'estes  se  puder  gosar,  tanto  mais  depressa  se- 
rão as  despesas  feitas  amortisadas  pelo  accrescimo  dos 

rendimentos  do  Estado. 

Movimento  raaritínio  e  commercial  do  porto  da  Fi- 
gueira.—  Diz-nos  a  historia  que  o  porto  da  Figueira  da 

Foz  do  Jloudego  foi,  desde  mui  remotas  épocas,  frequen- 
tado por  embarcações  estrangeiras., Documentos  emanados 

d'esses  tempos  o  demonstram,  como  já  em  outra  parte  fiz 
notar.  Não  dizem,  porém,  esses  documentos  qual  o  com- 
mercio  e  o  género  de  transacções  que  se  faziam  na  anti- 

guidade por  aquelle  porto. 
Havia  já  no  principio  da  monarchia  criado  um  systema  de 

taxas  e  de  direitos  cobrados  dos  navios  que  iam  ao  porto, 
mas  só  mais  tarde  é  que  começa  a  historia  a  fazer  menção 
das  alfandegas  de  Buarcos  e  de  Tavarede,  onde  o  fisco 
cobrava  os  impostos  c  taxas  da  navegação  e  do  commercio. 
Em  1611  já  naqucllc  porto  se  apparelhavam  navios  para 
a  pesca  de  bacalhau  na  Terra  Nova,  e  outros  navios  de 
fora  vinham  ali  fazer  o  seu  negocio,  trazendo  mercadorias 

que  permutavam  pelos  productos  do  paiz.  D'entre  diversos 
factos,  encontra-se,  por  exemplo,  consignado,  que  em  1G32, 
entrara  ali  um  patacho  francez  para  trazer  diversas  mer- 
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cadorias  e  levar  5:U00  alqueires  de  azeite  e  7  pipas  de 

vinho.  Ao  mesmo  tempo  coustruiam-se  nos  estaleiros  da 
localidade  embarcações,  que  gosavam  de  grande  reputação. 

Depois  da  restauraocão  de  Portugal,  em  1640,  providen- 
cias acertadas  principiaram  a  chamar  á  Figueira  merca- 
dores estrangeiros,  a  quem  se  concediam  privilégios  e  ga- 

rantias valiosas.  A  forma  das  boas  construcções  navaes 

attrahiam  também  os  armadores,  registando-se  em  di- 
versos annos  a  construcção  de  caravelas  e  naus  impor- 
tantes, e  a  existência  de  diversas  embarcações  de  longo 

curso,  pertencentes  a  armadores  de  Buarcos  e  de  Redondo. 
No  século  XVII,  com  o  desenvolvimento  das  construcções 

marítimas  coincidiu  o  do  commercio,  podendo  citar-se,  por 
exemplo,  o  anno  de  1048  em  que  só  o  numero  dos  navios 
carregados,  que  saiu  do  porto,  se  elevou  a  47. 

Foi  em  1663  e  1664  que  na  Figueira  começou  a  de- 
senvolver-se  o  commercio  com  a  Inglaterra,  tendo  no  pri- 

meiro d'aquelles  annos  entrado  no  porto  dois  navios  com 
aquella  bandeira,  e  no  segundo  oito,  que  todos  traziam 
carga  e  levavam  cereaes,  cal,  madeira,  louças,  etc,  etc. 
Os  principaes  artigos  de  importação  eram :  os  pannos,  o 

feri'o,  os  couros,  a  adnella,  e  outros. 
ísos  preciosos  livros  de  registro  da  alfandega,  que  um 

director  d'esta  casa  fiscal,  para  desafogar  armários  e  es- 
tantes, commetteu  o  crime  de  mandar  vender  a  peso,  e 

dos  quaes  foram  comprados  alguns  pelos  srs.  drs.  António 

Rocha  e  Lima  Nunes,  acham-se  indicações  interessantes, 

e  elementos  valiosos  para  a  historia  do  desenv^olvimento 
da  nossa  marinha  mercante  e  do  nosso  commercio  com  o 

estrangeiro. 

Muitos  d'estes  dados  encontram-se  no  interessante  livro 
do  sr.  dr.  António  dos  Siyitos  Rocha,  sobre  a  Figueira, 
que  me  foi  de  grande  proveito  neste  estudo. 

E  d'ali  que  extraio  o  quadro  seguinte,  que  dá  noticia 
do  movimento  que  ia  tendo  o  porto  da  Figueira  no  fim  do 
século  XVII,  e  que  consta  do  seguinte  mappa : 
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Noia  dos  navios  entrados  no  porto  da  Figueira,  de  1692  a  IC97 

Ailuos 1 
U< 

i 
3 í 

1692   
1693   
1694   
1695   
1696   
1697   

16 
38 

30 
39 
52 
31 

3 
2 
3 
1 
1 

1 

1 

2 
2 

25 

31 35 
GO 

40 15 

45 

71 
71 

102 
93 
46 

206 
10 

1 õ 206 428 

Media  por  auno  =  71  navios. 

E  de  notar  que  era  neste  século  multo  pequena  a  pro- 
dueção  de  sal  nas  proximidades  da  Figueira,  sendo  para 
aqui  importado  em  grande  quantidade.  A  cal  é  que  ali  era 

fabricada  e  exportada  em  larga  escala.  É  certo  que  os  na- 
\ios  que  mais  frequentavam  o  porto  eram  de  pequena  lo- 

tação, comprehendendo  as  caravelas,  pengues,  sumacas, 
lanchas,  pinaças,  ehalupa.s,  fragatas  c  patachos.  A  barra 
não  era  já  muito  boa,  e  acham-se  registados  frequentes 
sinistros  e  naufrágios,  não  só  na  barra,  como  na  costa  de 
Lavos  e  nas  restingas  do  cabo  Mondego. 

No  século  xviii,  a  par  da  alfandega  de  Buarcos,  começa 

a  mencionar-se  a  da  Figueira,  na  qual  consta  que  de  1707 
a  1711  se  fizeram  diversos  melhoramentos  e  reformas  no 

edifício  destinado  ao  respectivo  serviço.  Accentuou-se  en- 
tão mais  o  desenvolvimento  da  população  marítima  e  cres- 

ceu o  movimento  das  coustrucções  navaes,  do  qual  pode 

fazer-se  Ideia  pela  nota  seguinte,  ainda  que  incompleta : 

Em  1783  foram  construídos  na  Figueira  5  navios 
»  1784 
»  1785 
»  1786 
»  1794 
«  1796 
D  1797 
»  1798 
»  1799 
»  1800 
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( )  movimento  da  navef;:ação  augmenlou  também,  e  acha-se 
registrada  a  entrada  e  saida  no  porto  da  Figueira,  de  na- 

vios hespanhoes,  inglezes,  francezes,  italianos,  genovezes, 
maltezes,  liollandezes,  etc. 

Assim,  em  1714  sairam  carregados  do  porto  110  na- 
vios, dos  qiiaes  19  inglezes,  17  hespanhoes,  1  hollandez, 

1  francez  e  1  italiano.  í^m  1720  foram  25  os  navios  in- 

glezes que  vieram  ao  porto,  7  os  hespanhoes  e  2  os 
liollandezes.  Em  1728  foram  registradas  143  entradas, 
sendo  2S  de  navios  inglezes  e  outros  28  hespanhoes. 
Estas  entradas  foram  subindo,  de  forma  que  em  1754 
chegaram  a  177,  sendo  22  os  navios  inglezes,  9  os  hes- 

panhoes, 4  os  dinamarquezos,  1  sueco  e  141  portugue- 
zes. 

Xo  tim  do  século  xviii  o  mappa  seguinte  dos  navios, 

que  tiveram  licença  para  carreyar,  mostra  como  ia  aug- 
mentando  o  movimento  marítimo. 

Navios  cuIraJos  na  Fiyueira,  dp  179i  a  1800 

S 

N 
n § 1 a S - 

Aunos ^ s £ § ^ 

6fi 

■^ 

5 * « i 
Q 

1 1 < 
3 H 

1794.... 
11 

2 2 1 6 173 200 
1795.... 3 2 _ 3 3 

10 

204 
235 

1796.... 13 _ 1 2 _ 11 193 221 
1797.... 5 7 _ 3 2 _ 19G 

218 

1799.... 11 2 _ _ 2 _ 213 
234 1800.... 

10 
1 - 3 1 - 199 

221 

Media  annual  =  221. 

Avultavam  naquella  época,  nos  géneros  de  exporta- 
ção, os  vinhos,  aguardentes,  azeite,  sal  e  frutas.  Foi 

então  que  o  logar  da  Figueira  teve  foros  de  villa  e  que 

nella  foram  acreditados  cônsules,  inglez,  sueco,  dinamar- 
quez,  hamburguez  e  liespanhol. 

Entrando  no  século  XIX  o  movimento  da  navegação 
do  porto  da  Figueira   passou  a   ser  muito  importante. 

Apesar  de  comprehender  a  época  em  que  a  barra  es- 
teve fechada,  o  mappa  seguinte  é  muito  significativo. 
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Uappa  (lo  iimvimoiilo  marilimn  iio  |inrlo  ila  KiyuiMra,  dr  i8it  a  1900 

De  ,15  de  março  de  1813  a  30 
de  jiiiilio  de  1845   

De  1  de  julho  de  1845  a  30  de 
junho  de  1850    

D.'-  1  de  Julho  de  1850  n   30  de junho  dl'  18r)5   
De  l  <le  julho  de  1855  a  30  de 
junho  lie  1860   

De  1  de  julho  de  1800  a  30  de 
junho  do  18G5      

De  1  de  julho  de  l.stí5  a  30  de 
junho  de  1870   

De  1  de  julho  de  1870  a  30  de 
junho  do  1875    

De  1  de  julho  de  1875  a  30  de 
junho  <Ie  1880  . .    

De  1  de  julho  de  1880  a  30  de 
junho  de  1885    

De  1  de  julho  de  1885  a  30  de 
junho  de  1890    

De  1  de  julho  do  1890  a  30  de 
junho  de  1895    

De  1  de  julho  de  1895  a  30  de 
junho  de  1900   

8(53 

1:734 

1:782 

2:009 

2:030 

1:637 

1:985 

2:202 

1:408 

1:735 

1:125 

718 

Navios 

eaidos Tutal 

839 
1:702 

1:741 3:475 

1:792 3:574 

2:023 4:032 

2:004 4:034 

1:032 3:209 

1:923 3:908 

2:153 4:356 

1:408(V| 2:810 
1:735(?) 

3:470 
l:125(Vi 

2:250 
71S(?, 

1:430 

743 
095 

715 
SOO 

8»-i7 
051 

782 

871 

(a)  503 

009 

450 

287 

.  económico  de  1880-1881. 

Jíodernamente,  mais  por  motivos  de  ordem  económica 

do  que  pelo  estado  da  barra,  aquella  naveg-ação  tem  di- 
minuido  numa  progressão  desanimadora,  como  pode  ver-se 
do  mappa  que  se  segue : 
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Mappa  (los  navios  nacionacs  c  cslrangeiros  oiilrados  no  porto 

lia  lijjucira  iIcsiIp  1  dejullio  do  ISÍIO  a  :!()  de  junho  do  l!l(i:i 

Annos 
•'Conomicos Nacioaaes Estrangei- Total Toiíplagem ObservaçòfS 

1890-1891 238 G8 30G 38:862 6  a  vapor  com 
2:828  ton. 

1891-1892 191 
48 

239 32:012 3  a  vapor  com 
1:273  ton. 

1892-1893 188 43 231 32:086 

189;5-1894 149 
35 

184 20:202 
3  a  vapor  com 

1:190  ton. 

1894-1895 157 
34 

191 14:479 
1  a  vapor  com 333  ton. 

1895-1891; 
149 

37 
18(j 15:503 

1896-1897 123 27 
150 14:405 

1897-1898 143 24 167 12:463 

1898-1899 153 22 175 12:839 1  a  vapor  com 
187  ton. 

1899-1900 115 

29 

144 
11:211 

1900-1901 138 27 
1G5 

14:162 
1901-1902 144 

29 
173 14:365 

1902-1903 122 27 
149 

12:382 

Medias 154 
30 189 

18:827 

Tonelagem  media  por  navio  =  99  toneladas. 

Este  mappa  mostra,  que  iiiio  só  a  navegação  dimi- 
nuiu, mas  que  a  maior  frequência  do  porto  é  de  na\  ios 

do  pequena  arqueação  e  tonelagem. 

E  também  para  notar  que  nestes  11  annos  só  entra- 
ram, por  diversas  vezes,  14  navios  a  vapor,  todos  pe- 

quenos, e  só  de  reboques  ou  de  recreio. 

E  certo,  pois,  que  o  movimento  maritimo  tem  afrou- 
xado muito. 

Quanto  ás  construcções  navaes,  paralysaram  completa- 
mente, e  muito  mais  difficeis  serão  de  futuro,  tendo  sido 

inutilisados  os  magnificos  estaleiros  da  ponta  da  Murra- 
ceira,  e  os  da  praia  da  Fontella  e  de  Villa  Verde,  que 
ficam  todas  a  montante  da  nova  ponte  do  Mondego,  tendo 
os  da  Salmanha  sido  inutilisados  pelo  caminho  de  ferro, 
e  os  das  Lamas  e  Praça  Nova  pelos  cães  da  Figueira. 

Não  dispõe,  portanto,  hoje  o  porto  de  logar  para  coustruc- 
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ções  navaes,  que  eram,  como  se  disse,  afamadas  pelos 
bons  carpinteiros  de  machado  e  calafates  da  terra,  e  pelas 
boas  inadeiras  que  vinham  dos  pinhaes  de  Foja,  do  Urso 
e  de  Leiria. 

Vejamos  agora  o  que  se  dá  com  o  movimento  eom- 
mercial  do  porto. 
A  importância  do  commercio  por  via  maritima,  no 

porto  da  Figueira,  apesar  das  vicissitudes  por  que  lhe  fez 
passar  a  sua  barra,  foi  sempre  muito  importante. 

O  mappa  seguinte  relativo  áquelle  movimento  nos  úl- 
timos 57  annos,  até  30  de  junho  de  l'JO(>,  mostra  a  sua 

grande   importância. 

Mappa  dos  valores  da  importação  c  da  cxpiírlacão  niarllima 
da  Fiijiifira 

Valor  das  mercadorias 

Kpocas 

Importadas 
Exportadas 

e  reexportadas 
Total 

annual 

!'►  de  março  de  1813  a 
3(1  de  junho  do  1815 

1  dl' julho  de  18-15  a  3U 
de  junhi.  de  1S.W.... 

1  de  julho  de  1850  a  30 
de  junho  de  ISõí.... 

1  de  julho  de  1855  a  30 
de  junho  de  1800.... 

1  de  julho  de  1  SCO  a  30 
de  juulio  de  18G5   

1  de  julho  de  18C5  a  30 
de  junho  de  1870   

do  julho  de  1870  a  30 
de  junho  de  1875.. . . 

1  de  julho  de  1875  a  30 
de  junho  de  1880   

1  de  julho  de  1880  a  30 
de  junho  de  1885   

1  de  julho  do  1V85  a  30 
de  junho  do  1890   

1  de  iulho  de  ISUOaSO 
de  junho  do  18!15.... 

1  de  julho  de  18Si5  a  30 
de  junho  de  I90U   

1.115:780,56.55 

2.080:656 1$010 

1.869:595^300 

2.751  :.1S4 ,5315 

2.111:925  j>2IO 

1.403:369^855 

1.740:3J7Ô700 

1.744;'140á500 

1.301:265,5205 

1.644:262,5486 

1.127:737,5n80 

1.321:900^190 

572.G:i3,)0in 

1.. 508:707(5545 

1.373:069(5335 

1.472:503/5940 

1.251:385*900 

926:385*930 

1.272:219,5150 

1.268:533*000 

158:423*859 

1.037:507*641 

:i69:68I*99a 

313:468*870 

1.688:413*705 

3.ã8!):ã63*58ó 

3.242:604*635 

4.223:888*285 

3.663:311*110 

2.329:755*785 

3.012:366*850 

3.012:973*500 

1.809:689*004 

2.681:770*130 

1.497:419*973 

1.628:369*060 

730:762,5344 

717:912*717 

648:532*927 

844:777*0.57 

732:662*222 

465:951*157 

602:513*570 

603:594,5700 

301:937*813 

536:354*020 

299:483*995 

325:673,5.812 

20.565:865,54i;B 
ll.S2J:.'.2il*2Ii; 

32.3110:3.85*082 
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]'ara   ajuizar   o  que  ora  este  i'onimercio  ha  20  para  30 
annos  e  pur  caila  g^rupo  de    cinco   annos,  apresenta-se   o 
setruinle  : 

M»|i|in  (las  imporlações  r  exportações,  e  do  rendimento  da  airauileija 
desde  I  de  jnllio  de  I86i)  a  M  de  junlin  de  lS7i 

Annos  oeo„o,„ioos Iraporlação Exportação 
Renilimrntc 
'la  altandoga 

1S09-1870   
1870  1871   

235:971i»200 
321:109ál00 
310:705â2(XI 
321:240^000 

41(i:l83il(l() 

210:579^400 
199:493á<;00 
154:362^800 
253:231  á 700 
285:7025NOO 

56:999á780 
65:902i80() 

187I-1S72   84:051-5861; 
1>S72-1.S73   
1.S73-1S74   

81:157áG13 
99:259i807 

Medias  . . . 321:043^040 220:0745000 77:474â385 

É  este  movimento  eommercial,  propriamente  maritimo. 

que  tem  ultimamente  diminuído  muito.  O  mappa  se- 
f,'uinte  comparado  com  o  anterior   bem  o  demonstra : 

ilappa  da  imporlaçãu  e  eiporlação  pela  liarra  da  Figueira 

de  I  de  juilio  de  l$<j;S  a  30  de  junho  dr  190.1 

Aniios  económicos Importação Expoitaç.ão Reexportação Total 

1893-1894   181:744^6(38 78:036^150 -5- 259:7805818 
1894-1895   210:7.544 1701     76:636á300 6:2705000 293:660,^470 
1895-1396   293:1325920 80:8262150 4285000 383:3875070 
189(^-1897..... 233:892á306 103:3915500 4505000 337:7335800 
1897-1898   274:527^540 48:7285330 9815000 374:2375170 
1S98-1899   236:987^220 35:5605080 3805000 262:9275306 
1899-1900   298:292^438 59:4265210 1815000 357:899564M 
1900-1901   315:767^985 34:2975920 9365000 351:0015905 
1901-1902   410:9205275 59:8905950 7(545600 •i71:.5815825 

1902-1903   365:6455105 
ta)  8:8345200 

1:0125400 375:4915705 

.Medias  annues 281:1665493 .59:4635379 1:1405300  341:7705172 

\n,  Devido  á  paralisação  do  commercio  do  vinhos. 
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Para  se  conhecer  quanto  se  tem  colirado  pela  alfandeiía 

da  Figueira  para  as  obras  d'aquelle  porto  e  barra,  o 
quanto  ficava  livre  para  os  cofres  públicos,  apresentamos 

o  seguinte  mappa,  para  o  período  decorrido  desde  feve- 
reiro de  1843  até  o  tim  do  anno  económico  de  187U- 

1880. 
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D'este  mappa  deduz-se  que  a  importância  media  do  im- 
posto especial  para  as  obras  da  barra  era  de  7:800/?49Õ  réis 

e  para  o  rendimento  do  Estado  64:3907>382  réis,  da  qual 
a  decima  parte  era  também  deduzida  para  as  oliras  da  l)arra. 
Admittindo  que  esta  media  continuasse  a  rejjular  até  1S84, 
em  que  foi  abolido  aquelle  imposto,  a  verba  com  que  o 
commercio  teria  concorrido  para  as  obras  naquelle  periodo, 
e  a  quantia  com  que  o  Estado  para  cilas  teria  concorrido, 
deduzida  dos  rendimentos  da  alfandega,  teria  subido  a 

31'J:820íi(lO()  réis,  com  a  de  141:5(ll->028  réis  deduzida  dos 
seus  rendimentos  alfandegários. 

O  mappa  seguinte  dá,  de  cinco  em  cinco  annos,  o  movi- 
mento commercial  e  aduaneiro  do  porto  da  Figueira. 
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.\Iaj)|ia  lios  Talores  tolaes  das  imporlaçõe.s,  e\|milaçâo  e  reeiporlacão  pela  b 

1880-1885 

1885-1880 

18SI0-1S95 

I8;I5-1U(I0 

1.331:265^205 

1.644:262*486 

1.127:737^980 

1.324:0000190 

.5.418:165,>SfiI 

401:113-^859 

1.037:241^474 

367:376^723 

311:54S|j870 

2.107:^80í926 

Reexpor- tação 

1.809:689 1;064 

2.681:770jl30 

1.497:4195!l7a 

1.638:S69áOBa 

7.627:24bí227 

361:737,^813 

536:554,5026 

299:483,5!I91 

327:673^812 

381:362,5411 

531:806, 

Õ72:118( 

408:903, 

434:3:i'J, 1.947:558, 



neira (la  foi,  ('  dos  diíeilos 
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irados  na  airandoja •'  impostos  esiípciaos  co 

Direitos  e  impostos 

. ■lição 

<J9I8 

«521 

Tonelagem Obras 
Ua  barra 

Imposto 
tio  pescado 

26:0385736 

4t;:láG|j2Iõ 

3U:4!)8|$91tí 

51:121  r?i;36 

Diversos 
Tolal 

Media'- 

aanuaeH 

8:219i;428 

7:527^196 

1:730^400 

4:754^478 

2õ:237#:.02 

29:130^997 

7:210#456 

3:!IS8#1]2 

2:938^256 

43:24«áS2l 

7õ:lõõ|$380 

S0:49õ,>920 

19:401^696 

1G:347|S881 

191j440^S77 

681:898|J707 

735:407  ÔÕÕ7 

475:0(18^194 

51O;7:"iS,)C05 

2.403:073  ̂ OB:í 

136:379,5741 

147:Otil,)511 

9õ:U01|$U39 

102:151*721 

, li;0:llõÕô03 120:l.i360J3 
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Nos  últimos  dez  annos,  porém,  apesar  da  sensível  dimi- 
miiç.ão  do  movimento  marítimo  e  commereial  por  via  ma- 

rítima, o  rendimento  aduaneiro  d"aqiielle  porto  tem  mesmo 
augmentado,  como  mostra  o  mappa  seguinte,  que  me  foi 
obsequiosamente  fornecido  por  aquella  casa  fiscal. 

Maitpa  do  rcndliiientu  ilo  Tbesouro  cflhrado  na  delrgafão 
aduaneira  da  Fiijupíra  da  Foz 

nos  dez  annos  económicos  aliaixo  mencionados 

Direitos  cobrados 

Annos 
económicos 

Importação Exportação Direitos Total 

1892-1893... 90:1295123 1835423 12:9055003 103:2175549 
1893-1894... G0.119á043     200á416 11:.5705881 71:8905340 
1894-1895... 77:614i§069;    2115-399 11:6525328 89:4775796 
1895-189G... 108:031 áSGO     2465874 13:9805891 122:2595125 
1890-1897... 8õ:220â773     2S4á819 15:3145213 100:8195805 
1897-1898... 94:0185972     1895689 16:4905322 110:6985983 
1898-1899... 64:1825553     132á511 13:8035119 78:1185183 
1899-1900. . . 78:3755679:    25358931  17:2535642 95:8835214 
1900-1901... 89:1715971      2145469|   17:3145382 106:7005822 
1901-1902... 117:8155984     2545853    23:.3955370 141:4665207 
1902-1903(0) 148:1775545     1095312!  20:2725413 168:5595270 

Soiiima   . . 1.012:8575072  2:2815658  173:9525:564 1.189:0915294 

Meilin  nriTiiia 118:9095129 

(a)  Só  até  1 

E,  comtiido,  pode  dizer-se  que  é  hoje  pelo  caminho  de 
ferro  que  se  faz  a  maior  parte  do  commercio  da  Figueira, 
visto  a  sua  barra  e  porto  não  estarem  cm  condições  de 
ofFerecer  facilidade  e  segurança  nas  entradas  e  saidas  dos 
navios,  nem  a  altura  de  agua  que  permitta  a  frequência  de 
navios  de  maior  arqueação. 

Dos  resultados  menos  favoráveis  que  apontam  alguns 

dos  mappas  antecedentes,  não  deve,  porém,  inferii--sc  que 
a  cidade  da  Figueira  esteja  hoje  decadente,  e  que  o  seu 

commercio  tenha  afrouxado.  Antes,  pelo  contrario,  mos- 
tram os  factos  que  a  terra  tem  augmentado  de  população. 
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e  que  tem  progredido  em  edificações  e  melhoramentos  de 
toda  a  ordem,  bem  como  no  seu  commercio  e  industrias. 

E,  com  effeito,  deve  notar-se  que,  em  primeiro  lugar, 
tem  fácil  communicação  a  Figueira  com  o  norte  do  paiz 
e  com  o  porto  de  Lisboa  e  do  Douro,  tanto  pelos  cami- 

nhos de  ferro,  como  pelo  mar  e  pelos  rios  Mondego,  Foja, 
Lavos,  Verride  e  Pranto,  e  pelas  estradas  ordinárias, 

que  são:  estradas  reaes  n.°*  49  e  58  (de  Geria  a  Buar- 
cos e  da  Figueira  a  Leiria),  pela  districtal  n."  72  (de 

Aveiro  á  Figueira)  e,  pelas  municipaes,  da  Figueira  a 

Quiaios,  da  Figueira  ao  ("asai  da  Serra,  da  Figueira  a 
Lares  e  da  Figueira  a  Tavarede  e  Alhadas ;  em  segundo 

logar  communicando-se  com  as  províncias  hespanholas  de 
Salamanca,  de  Alcântara  e  de  Badajoz,  pelos  caminhos  de 
ferro  da  Beira  Alta,  de  Abrantes  á  provincia  de  Badajoz, 

e  pela  linha  de  Alcântara  com  a  provincia  d'este  nome, 
tendo  portanto  os  seus  productos  muitas  vias  a  seguir, 
conforme  o  logar  a  que  se  destinam. 

O  que  succtídi'  hoje  na  Figueira  é  o  que  succede  em  to- 
dos os  pequenos  portos,  que  não  são  accessiveis  a  grandes 

navios,  e  não  podem,  portanto,  dar  uma  navegação  tão 
activa  e  fácil  como  os  grandes  portos,  que  admittem  na- 

vios de  grande  arqueação  e  calado. 

Todos  os  géneros  de  exportação  d'estes  pequenos  por- 
tos, tomando  praça  em  Lisboa,  vão  utilisar-se  dos  gran- 

des navios,  que,  em  celeridade,  em  economia  de  transpor- 

tes e  em  segurança,  \-ão  aos  portos  mais  longiquos  do 
globo,  com  todas  as  facilidades  de  despacho  e  de  se- 

guro, que  não  podem_  obtcr-se  em  portos  de  pequeno  mo- 
vimento marítimo.  E  assim  que  a  Figueira  manda  para 

fora  os  principaes  productos  das  suas  industrias  e  com- 
mercio por  via  de  Lisboa,  sem  ter  necessidade  de  fretar 

os  grandes  navios,  para  o  que  teria  de  fazer-se  previa 
combinação  entre  todos  os  negociantes  do  mesmo  género 
de  commercio,  o  que  não  seria  sempre  fácil. 
Uma  das  industrias,  porém,  das  mais  importantes  que 

se  exploram  na  Figueira,  é  a  da  pesca. 
Para  avaliar  a  sua  importância  apresentarei  o  mappa 

seguinte,  referido  aos  annos  económicos  de  1898-1 8ll'J  a 
1902-1903,  que  me  foi  fornecido  pelo  sr.  Mattos,  digno  e 
zeloso    official   de  marinha,  capitão  do  porto  da  Figueira. 
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Mapita  du  valor  do  pescado,  pessoal  empregado  na  pesca 
e  valor  do  iiialeiial 

einprrijado  uella,  iia  capilania  du  porlo  da  Figueira  da  Foz 

Aunoíi 

de 

embarca- 

çôes 
emprega- das 

ua  pesca 

de 

pessoas 
emprega- das 
na  pesca 

Valor 
das  embarca- 

ções 

Valor das  redes 

apparelhos 

Importância total  da  pesca 

1898  :i  1899 
1899  a  1900 
1900  H  1901 
1901  a  1902 
1902  a  1903 

398 
326 

32C. 341 
346 

2:100 
2:000 
2:000 
2:300 
2:320 

20:808^000 
24:504^500 
22:946^500 
22:910á(X)0 
23:327á500 

4G:  470,0000 
4(i:009|>000 
55:175^1000 
57:8725650 
55:9005400 

221:7805544 
254:93U362 

250:6041281; 
211:445^975 

205:9885468 

Media  an- 
imal .... 347 2:144 22:899S300  52:28511010 228:9505127 

O  valor  do  imposto  de  pescarias,  nos  últimos  5  aimos. 
arrecadado  na  alfandega  da  Figueira,  foi  o  seguinte  : 

1899    10:715,j201 
1900    9:758^618 
1901    10:817^197 
1902    12:399<51273 
1903    7:248^973  00:939^202 

O  que  corresponde  á  media  annual  do  ll>:187;$852 

E  deve  advertir-se  que  não  entra  aqui  o  imposto  do 
bacalhau  pescado  por  navios  portuguezes  nos  bancos  da 
Terra  Nova,  que  no  mesmo  quinquennio  foi  o  constante  do 
mappa  seguinte: 
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Valor  lio  li.ii-alliau  pescado  nos  bancos  da  Terra  \ova 
por  natiiis  saídos  do  porlo  da  Fijiiicira  da  Koz 

e  ini|ios(o  paijo  pelo  mesmo  ua  delegação  da  mesma  cidade 
nos  annos  abaiios  desi(|nados 

Annos Valores Imposto Observaçnee 

ISOit    . 2(;:325;S7S7 
:!õ:(;()9áii4:i 
19:C87ár)aj 

1:SÕ3Í477 

2:507  á27r> 
3- 143X91  7 

•  )  imposto,  que  ora  de  7  Ull 
por  cento  <(d  valurem. 
passou  a  ser  de  12  réis 
por  kiIof;ranima  pela  car- 

ta do  lei  do  12  do  jiinlid 
do  1901. 

0  valor  é  calculado  á  razão 

1!I(K)   

líHIl       

MXtí   35:08liS750;  i;:S(;()Í7or) 
UlO.'i   27:186|íí)00 4:740£44() 

Total . . 143:)S!)U580 l!l:105á814 

.Nfndiíis    aii- 
nuaes.  . .  . 2S:778á316 3;82UHi3 

de  75  réis  por  kilogram- 
ma  de  bacalhau  vordo. 

Esta  industria  da  pesca  auxilia  outra  das  mais  impor- 
tantes da  Figueira,  a  do  sal,  cuja  producção,  da  melhor 

ijualidadc,  é  em  grande  parte  exportada  pelos  navios  in- 
giezes  que  trazem  bacalhau  para  o  porto,  e  pelo  caminho 
do  ferro  para  a  Beira  e  para  Hespanha. 

Tem  grande  valor  esta  industria,  tanto  pelos  barcos  que 

imprega  na  sua  exploração,  como  pelo  valor  real  dos  seus 
productos. 

Sem  querer  demorar-me  a  falar  das  muitas  industrias 
ipie  na  terra  se  exploram,  como  a  do  poleame,  a  da  cal 
e  outras,  nem  dos  productos  das  minas  do  cabo  Mondego, 

r(''ferirme-hei  só  á  que  é  seguramente  a  mais  importante, 
a   dos  \inhos   e   á  que  é  d'ella  dependente,  a  da  tanoaria. 

Os  vinhos,  que  antigamente  constituiam  o  mais  valioso 

género  de  exportação  d'aquella  praça  para  o  Brazil,  teem, 
por  circumstancias  de  que  não_  é  opportuno  tratar  aqui, 
diminuído  consideravelmente.  É  de  esperar,  porém,  que 

possa  vencer-se  um  dia  a  concorrência  que  naquelles  mer- 
cados lhes  teem  feito  os  vinhos  de  outras  nações,  que  não 

teem  qualidades  superiores  aos  nossos.  Ao  mesmo  tempo 

novos  mercados  poderão  abrir-se,  e  nas  nossas  colónias 
poderá  eneontrar-se  um  vasto  campo  ao  nosso  commercio, 
readquirindo  a  Figueira  a  preponderância  que  encontrava 
em  muitas  partes  no  commercio  dos  vinhos,  que  eram 
conhecidos  pelo  nome  do  porto  de  onde  eram  exportados, 



2â8 

e  com  ella  voltará  para  esta  bella  terra  a  fortuna  e  o 

explendor  de  que  já  gfosou  naquelle  género  de  eommercio. 
Se  aos  factos  que  tenho  summariamente  indicado  se 

juntar  o  da  sua  bella  praia  de  banhos,  que  chama  annual- 
mente  ali  na  época  balnear  grande  numero  de  famílias, 
não  só  do  paiz,  como  de  Hespanha.  e  que  não  querem  mais 

curar  da  sua  saúde  do  que  gosar  de  todos  os  deverti- 
mentos  que  a  terra  lhes  possa  proporcionar,  despendendo  ali 

com  mão  larga  quantiosas  sommas,  ter-se-ha  medida  da  im- 
portância da  formosa  terra,  que  tanto  tem  progredido  nos 

últimos  annos,  principalmente  depois  que  esse  grande  meio 

de  fomento,  os  caminhos  de  ferro,  a  foi  pôr  em  fácil  com- 
municação  com  o  norte  e  o  sul  do  paiz  e  com  parte  da 
Hespanha. 

A  pequena  aldeia,  que  só  em  1771  teve  foros  de  villa,  e 
que  é  hoje  uma  cidade  extensa  e  populosa,  conta,  pelo 
censo  de  1900,  6:243  habitantes,  sendo  2:788  do  sexo 

masculino  e  3:455  do  feminino,  tendo  contíguas  as  fre- 
guezias  de  Buarcos  com  5:033  habitantes,  de  Tavarede 

com  1:873,  e  de  Villa  A^erde  com  1:912,  e  próximas  a  das 
Alhadas  com  4:365,  a  de  Lavos  com  7:967,  a  do  Paião 
com  5:924,  a  de  Maiorca  com  2:490  e  a  de  Quiaios  com  a 

de  4:805,  e  tendo  em  geral  seus  filhos  um  génio  emprehen- 
dedor  e  aventureiro,  que  os  leva  ás  mais  longiquas  terras 

do  Brazil  e  ás  nossas  colónias  de  Africa  a  procurar  adqui- 
rir meios  que  lhes  permittam  empregar  eíficazmente  a  sua 

actividade  e  génio  trabalhador,  e  beneficiar  a  sua  pátria. 
Que  a  formosa  terra  veja  coroadas  as  suas  excepcionaes 

qualidades  com  o  risonho  e  prospero  futuro,  a  que  tem 
feito  jus,  e  que  veja  o  seu  porto  e  barra  melhorados  quanto 
seja  possível,  o  que  tem  sempre  constituído  a  sua  mais 
cara  aspiração,  e  que  será  certamente  o  maior  elemento 
para  a  sua  prosperidade. 



PORTOS  ENTRE  A  FOZ  Do  LIZ 
E  A  í)0  ALCÔA 

(Liz  ('  Vii'iia,  S.  Pcdid  de  iliiel,  Paicdcs,  PcdiMiiriía  r*  \azarrlh) 

\oticia  histórica.  —  A  vasta  região,  que  se  estende  de 
N.  a  S.,  entre  Leiria  e  Alcohaça.  e  que  é  limitada  di> 
nascente  pela  serra  de  Candeeiros  e  do  poente  pelo  mar. 

i'omprehende,  entre  as  fozes  dos  rios  Liz  e  Alcôa,  também 
chamado  rio  da  Pederneira,  muitos  logares  que  foram, 
desde  a  mais  remota  antiguidade,  centros  importantes  de 

população. 
Nas  edados  pre-historicas,  tanto  da  epoea  da  pedra,  como 

da  dos  metaes,  desde  o  homem  paleolithico  e  neolithieo 
até  o  da  edade  do  bronze  e  do  ferro,  são  numerosos  os 

vestigios  encontrados  naquella  região,  que  accusam  a  exis- 
tência do  homem  em  eommunidade,  em  logares  azados 

para  a  sua  defesa  contra  as  feras  ou  contra  os  povos  ini- 
migos, e  que  melhor  poderiam  fornecer-lhes  a  alimentação 

pela  caça,  ou  pela  pesca.  Explorações  devidas  a  indiví- 
duos illustrados  e  estudiosos,  das  quaes  existem  interes- 

santes noticias  impressas,  dão  idéa,  não  só  de  numerosas 

estações  e  de  densa  população,  mas  também  da  sua  civi- 
lisação  rudimentar. 

Dos  pro-celtas,  que  vieram  depois  e  que  na  península 
antecederam  os  celtas,  como  povos  nómadas,  que  eram,  e 

que  somente  se  fixavam  onde  encontravam  condições  con- 
vidativas para  a  sua  existência,  e  ainda  assim  por  pouco 

tempo,  não  nos  resta  memoria  alguma  naquella  região. 

Nos  tempos  históricos,  os  primeiros  grandes  explorado- 
res dos  mares,  os  phenicios,  e  o  povo  eminentemente  coloni- 

sador,  o  romano,  por  ali  passaram  e  ali  se  estabeleceram  com 
mais  permanência,  mostrando  as  relíquias  archeologícas,  a 
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tradiçã,o,  e  os  documentos  escriptos,  quanto  lhes  foram  que- 
ridos muitos  daquelles  logares.  Dos  primeiros  t-itam-se, 

entre  outros,  diversas  inscripçSes  encontradas  na  Peder- 
neira, que  alguém  faz  remontar  até  elles,  se  bem  que  ou- 

tros as  julgam  godas,  e  bem  assim  em  Cós,  nas  quaes  se 
allude  á  estada  ali  de  phenicios  e  de  gregos.  Dos  romanos 
foram  numerosas  as  povoações  que  floresceram  espalhadas 
por  aquella  extensa  área,  e  cuja  existência  muitas  inscri- 
pções  e  ruinas  attestam,  principiando  pela  importante 

Colligo,  sobre  cujos  restos  se  pretende  haver-se  erguido 
a  bella  cidade  de  Leiria. 

Esta  cidade,  tão  disputada  em  sangrentas  Inetas  entre 
os  mouros  e  D.  Affonso  Henriques,  era  por  este  monarcha 

julgada  indispensável,  tanto  para  obstar  a  que  as  inva- 
sões serracenas  chegassem  até  Coimbra,  como  para  lhe 

offerecer  um  ponto  de  partida,  d'onde  saisse  a  atacar  as 
mais  valiosas  praças  do  Gliarb  occidental,  como  Santa- 

rém, Cintra  e  Lisboa.  Por  isso,  reedificando  a  velha  Lei- 
rena,  entre  os  rios  Lerena  e  Heirena,  augmentou  e  refor- 

çou o  seu  velho  castello,  e  d'ali  fez  repetidas  excursões 
pelos  domínios  serracenos,  nas  quaes  entraram  os  mais 
esforçados  dos  seus  capitães,  como  Paio  (iuterres,  que  foi 
terminar  os  seus  gloriosos  dias  no  mosteiro  de  Santa 
Cruz  de  Coimbra,  e  Gonçalo  Mendes  de  Maia,  o  braço 

direito  do  valoroso  rei  e  chefe  dos  guerreiros  que  empu- 
nhavam indififerentemente  a  espada  ou  a  cruz. 

A  bella  cidade,  que  só  começou  a  refazer-se  dos  desas- 
tres que  sofFrera  depois  da  conquista  de  Santarém,  de 

Cintra  e  de  Lisboa,  da  construcção  dos  castellos  de  Al- 
cobaça, do  Porto  de  Mós,  e  de  Ourem,  e  de  começados  o 

de  Thomar,  de  Pombal  e  outros  mais,  desenvolveu-se 
então  e  alastrou-se  em  volta  do  seu  castello. 

Sem  me  demorar  nas  lendas  e  tradições,  que  se  ligam 
aos  nomes  por  que  são  conhecidas  as  diversas  localidades  e 
os  rios  que  circumdam  a  cidade  de  Leiria,  direi  somente 
que  tudo  leva  a  crer  que  o  Liz  tivesse  sido  navegável, 
se  não  até  aquella  cidade,  como  querem  alguns,  pelo  menos 
até  9  ou  10  kilometros  acima  da  sua  foz.  Dos  foraes  de 

Leiria,  outorgado  o  primeiro  por  D.  Aflbnso  Henriques  em 

1142,  renovado  em  1195,  ampliado  por  D.  Sancho  I,  modifi- 
cado por  D.  Diniz,  e  reformado  depois  por  D.  ifanuel  em 

1510,  em  1528  por  D.  João  IH,  e  em  1()33  por  D.  Fi- 
iippe  ni,  infere-se  que  o  ultimo  troço  do  rio  fora  aban- 

donado pela  navegação,  não  por  ser  pedregoso  ou  perigoso, 
mas   naturalmente    por  haver  sido  obstruído  pelas  dunas 
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maritimas,  que  egualmente  obrigaram  a  abandonar  as  sa- 
linas que  se  exploravam  junto  da  sua  foz.  no  campo  da 

Pavaqueira,  e  outras,  que  pagavam  contribuição  ao  rei, 
como  consta  de  sentenças  diversas. 

Os  campos  do  Liz,  porém,  foram  sempre  mais  ou  menos 
pantanosos,  e  o  Ulmar,  nome  por  que  era  conhecida  uma 

parte  d"elles,  foi  dividido  em  dois  reguengos,  um  até 
Monte  Real,  outro  até  o  mar,  sendo  o  1."  dividido  pelos 
moradores  de  Leiria,  a  quem  cumpria  a  desobstrucção  da 
parte  posterior  do  rio,  doação  aquella  que  foi  confirmada  por 
cartas  regias  de  D.  Joào  I  em  1425,  de  D.  Duarte  em  1433, 
de  D.  AfFonso  V  em  1439  e  de  D.  Manuel  em  1504. 

Entre  a  cidade  dilecta  de  U.  Diniz,  o  rei  poeta  e  la- 
vrador, já  designada  pelo  nome  de  Leyria  no  codicilo  do 

testamento  da  rainha  santa  Isabel,  e  a  sede  do  poderoso 
mosteiro  de  Alcobaça,  começado  em  1153  e  ao  qual  todos 
os  monarchas  iam  enchendo  de  benefícios,  de  doações,  de 

privilégios  e  de  isenções,  que  contava  como  seus  di- 
versos portos  maritimos,  e  nos  seus  coutos  incluia  impor- 
tantes villas  e  povoações,  tinha  o  paiz  saída  para  o  mar 

dos  seus  productos  por  portos  de  que  não  existe  vestígio 
algum.  De  todos  elles,  tanto  militares  como  de  commercio, 
resta  hoje  somente  o  da  Nazareth,  simples  porto  de  pesca 

e  o  mais  próximo  do  antigo  porto  da  Pederneira.  No  em- 
tanto,  como  exemplo  frizante  do  que  a  acção  dos  agentes 
naturaes  pôde  produzir,  e  das  modificações  profundas  que 
estes  podem  trazer  ás  costas  e  aos  portos  maritimos,  se  não 

são  contrariados  por  providencias  do  homem,  ou  se  por  impre- 
vidência e  desleixo  se  deixam  abandonados  a  si  próprios, 

procurarei  dar  d'elies  uma  breve  noticia,  recorrendo  aos 
escassos  elementos  de  que  rezam  as  ehronicas  e  os  docu- 

mentos officiaes.  E,  comtudo,  não  só  por  esses  portos  se 

manteve  importante  commercio  de  exportação  dos  produ- 
ctos agrícolas  da  região,  mas  pelas  fortificações  nelles  le- 

vantadas, e  pelos  \'asos  de  guerra  nelles  construídos  e 
conservados,  se  pôz  embargo  ás  invasões  serracenas,  que 
faziam  por  mar  terríveis  investidas  nas  nossas  costas. 

Aquelles  portos  foram  :  o  do  Liz  e  da  Vieira,  o  cha- 
mado Porto  de  Rei  ou  outro  junto  das  Pedras  Negras,  e  o 

de  S.  Pedro  de  Muel,  pelos  quaes  se  fazia,  principalmente, 

a  exportação  de  madeiras  do  pinhal  real;  o  porto  de  Pare- 
des, bella  criação  de  D.  Diniz,  e  que  teve  grande  voga  e  no- 

meada, sendo  por  aquelle  monarcha  destinado  á  defesa 
da  costa  e  a  combater  os  mouros  africanos  e  granadinos 
que   a  infestavam,   bem   como    á   construcção   de  navios. 
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aproveitando  as  madeiras  dos  pinhaes  que  já  por  ali  exis- 
tiam dispersos,  e  que  o  grande  rei  augmentou  considera- 

velmente pela  arborisação  com  que  creou  uma  grande 

riqueza  nacional,  e  embargou  o  passo  ás  dunas  que  vi- 
nham submergindo  os  terrenos  agricultados ;  o  porto  da 

Pederneira,  que  era  fortificado  e  dava  entrada  a  navios  de 
três  mastros,  e  que  no  principio  do  século  xvi  tinha  ainda 
a  torre  que  o  defendia,  mas  que  hoje  desappareceu  de 
todo ;  e,  finalmente,  o  da  Nazareth,  único  porto  que  hoje 
existe  e  é  quasi  exclusivamente  destinado  á  pesca. 

No  mappa  do  litoral  entre  Buarcos  e  Pederneira,  da- 
tado de  1648  e  organizado  pelo  celebre  cosmographo  do 

reino,  João  Teixeira,  vêem-se  na  costa  quatro  rasgaduras, 
que  formavam  outros  tantos  portos,  e  que  naquella  região 
eram  designados  pelos  nomes  de  Liz,  Paredes,  Mayorca 
e  Pederneira.  A  foz  do  Liz  e  o  rio  apresentam  grande 
largura,  e  o  porto  da  Pederneira  era  muito  interna:do  e 
com  um  vasto  estuário. 

De  todos  estes  portos  se  conservam  noticias,  mas  não 

consta  que  em  nenhum  d'elles  se  tivessem  feito  obras  de 
vulto,  sendo  talvez  as  maiores  as  executadas  nas  fozes 
do  Liz  e  do  Alcôa,  e  as  projectadas  agora  na  praia  da 

Nazareth.  De  cada  uma  d'ellas  tratarei  adeante. 
Antes,  porém,  de  o  fazer  direi  alguma  cousa  sobre  a 

importância  e  iins  de  cada  ura  dos  portos  citados. 

Porto  do  Liz. —  Já  disse  que  era  antigamente  navegá- 

vel em  parte  este  rio,  sendo  por  elle  que  se  despejav'am  no 
mar  as  aguas  interiores  da  respectiva  bacia,  que  mede  42 

kilometros  de  extensão  no  sentido  N.-S.,  com  a  largura  má- 
xima de  30  kilometros  no  de  E.-W.,  comprehendendo  ter- 

ras dos  concelhos  de  Leiria,  Pombal,  Ourem,  Batalha  e 
Porto  de  Mós.  Na  foz  do  Liz  havia  o  porto,  que  devia  ficar 

no  pequeno  estuário  do  Liz,  e  que  tinha  grande  importân- 
cia sob  o  ponto  de  vista  hygienico  e  agricola,  para  dar  es- 

goto ás  aguas  do  valle,  que  sempre  foi  mais  ou  menos 

pantanoso  e  que  só  podia  manter-se  aproveitável,  quando 
o  rio  se  conservasse  desobstruído. 

Parece  que  as  restingas  de  Pedrogam,  antes  de  serem 
parte  atacadas  pelo  mar,  parte  soterradas  pelas  dunas, 
defendiam  do  lado  do  N.  uma  pequena  enseada,  onde  po- 

diam recolher-se  os  navios.  Nas  freguezias  de  Monte  Real 
e  Carnide,  referem  as  pessoas  mais  antigas,  que  se  teem 

encontrado  troços  de  muralhas,  com  argolões,  onde  amar- 
ravam,os  barcos,  que  não  deveriam  ser  de  pequenas  dimen- 

sões. E  provável  que  o  leito  do  Liz  se  inclinasse  para  esse 
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lado,  sendo  depois  soterrado  pelas  areias,  que  ali  não  ti- 

nham fixação  de  qualidade  alguma.  Além  d'isso,  o  estuário 
do  Liz,  antes  das  alluviÕes  do  interior  o  haverem  entulhado, 

deveria  offerecer  um  verdadeiro  porto  abrigado,  que  se  es- 
tenderia talvez  muito  para  o  interior. 

Sob  o  ponto  de  vista  da  navegação,  desde  que  os  navios 
não  tivessem  accesso  ao  Liz,  só  em  tempo  excepcionalmente 

tranquillo  e  mar  manso  poderiam  carregar-se  ao  largo  de  ma- 
deiras, de  lenhas  e  raramente  de  cereaes.  No  emtanto,  de- 

fronte da  povoação  da  Vieira,  muitas  vezes  ali  se  embarca- 
vam madeiras,  como  ainda  succedeu  de  18Õ6  a  18õ8,  para 

as  obras  da  barra  da  Figueira.  E  pelo  porto  de  Vieira,  se 

assim  pode  chamar-se-lhe,  alimentou-se  sempre  um  certo  mo- 
vimento piscatório.  E  tanto  neste  ponto  como  em  outros  da 

costa  se  construiram  tercenas  e  mantiveram  estaleiros  de 

construcção,  tjue  successivamente  iam  sendo  abandonados. 
E,  pois,  somente  sob  o  ponto  de  vista  agricola  que  se 

torna  muito  importante  a  conservação  da  foz  do  Liz,  e  como 

tal  d'ella  curou  el-rei  D.  Diniz.  Todas  as  propriedades, 
rendas,  direitos,  foros  e  pertenças  reaes  dos  campos  de 
Leiria  foram  por  D.  AíFonso  V  doados  ao  conde  de  Villa 

Real,  com  posterior  confirmação  de  el-rei  D.  João  III.  Pas- 
sando depois  tudo  para  o  marquez  de  Villa  Real  e  para  seu 

filho,  o  duque  de  Caminha,  tudo  lhes  foi  confiscado,  quando 
por  crime  de  alta  traição  aquelles  fidalgos  foram  justiçados. 
Com  essas  doações  constituiu  el-rei  D.  João  IV  a  chamada 
casa  do  infantado,  que  em  1604  deu  a  seu  filho,  depois 

D.  Pedro  II.  Toda\'ia,  em  18Õ0,  pouco  mais  ou  menos,  de- 
pois que  o  porto  de  S.  Pedro  de  Jluel  começou  a  ser 

abandonado,  embarcavam-se  as  madeiras  no  chamado 
porto  da  Vieira,  onde  se  construiram  3  armazéns  ou  ter- 

cenas, que  passado  pouco  tempo  foram  também  abandona- 
dos, levando-se  as  madeiras  pelo  caminho  de  ferro  para 

S.  Martinho  e  outros  portos.  Neste  porto  da  Vieira  se 
construíam  muitas  embarcações,  no  sitio  chamado  o  cães, 
que  fica  a  3  kilometros  da  foz  do  Liz,  constando  que  ainda 
em  1840  subio  a  17  o  numero  de  barcos  ali  construídos, 

entre  cahiques,  lugres  e  outros.  Estes  estaleiros,  sob  a  di- 
recção do  constructor  naval  Jlanuel  Luiz  dos  Santos,  pas- 

saram depois  d'aquelle  anno  para  um  kilometro  mais  abaixo, 
onde  hoje  estão  as  tercenas,  e  por  fim  para  a  chamada 
praia,  até  1890,  pouco  mais  ou  menos.  Naquelles  estaleiros 

chegaram  a  construir- se  lugres. 
Deve  ainda  notar-se  que  a  uma  légua,  approximadamente, 

da   foz  do  Liz,  ha  um  pequeno  logar  chamado  a  Galeota, 
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cujo  nome  parece  vir-lhe  de  se  construírem  ali  embarca- 

ções d'aquella  denominação. 
S.  Pedro  de  Muel  e  Porto  de  Rei. —  Eram  dois  portos, 

também  de  levante,  destinados  ao  embarque  de  madeiras 
da  mata  nacional. 

Fora  em  1790  que  Martinho  de  Mello  e  Castro,  minis- 
tro da  marinha  e  ultramar,  com  o  fim  de  dar  importância 

a  este  porto,  prohibiu  a  exportação  de  madeiras  por  S.  Mar- 
tinho e  Figueira,  e  que  mandou  construir  em  S.  Pedro 

de  Muel  diversas  tercenas. 

Ainda  não  ha  muito  tempo  havia  ali  armazéns,  ou  bar- 
racões de  madeira,  que  eram  as  antigas  tercenas,  onde  es- 
tavam montadas  serrações  e  se  conservavam  grandes  de- 

pósitos de  madeiras,  para  serem  embarcadas  em  navios  de 

cabotagem,  que  fundeavam  perto  de  terra,  e  levavam  as  ma- 
deiras para  o  arsenal  de  marinha  com  grande  economia 

para  o  Estado.  O  mar,  porém,  no  seu  continuo  avança- 
mento  pela  terra  dentro,  levou  as  areias  que  cobriam  as 

restingas  e  as  rochas  que  eriçavam  a  costa,  tornando-se  im- 
possível o  antigo  serviço  por  não  poderem  varar  na  praia 

os  barcos,  nem  os  navios  approximar-se  de  terra.  S.  Pedro 
de  Muel  está  hoje  reduzido  a  uma  pequena  povoação  de 

pescadores,  e  é  frequentado  na  época  balnear  por  fami- 
lias  que  querem  fazer  uso  de  banhos  do  mar. 

Paredes. —  Era  este  o  bello  porto  creado  por  D.  Diniz 
e  que  ficava  a  9  kilometros  da  Pederneira  e  a  3  kiiome- 
tros  da  foz  do  Liz.  Fr.  Francisco  Brandão  o  considerava 

muito  acommodadu.  assim  á  pescaria,  como  ao  commercio. 
D.  Diniz  mandou  povoar  a  \nlla  de  Paredes,  dando-lhe 

foral  em  17  de  dezembro  de  1282  e  19  de  setembro  de 

1286.  Doou  aos  seus  habitantes  30  sesmos  de  terra  no  re- 

guengo de  Ulmar,  para  seu  sustento,  e  concedeu-lhes  gran- 
des isenções  e  pri^^legios,  que  foram  confirmados  por  pro- 

visões regias  de  D.  João  I,  em  142Õ,  de  D.  Duarte  em 
1433,  de  D.  Affonso  V  em  1439  e  de  D.  Manuel  em  1504. 
A  carta  de  doação  passada  em  Coimbra,  aos  28  de  outubro, 

impunha  aos  30  moradores  de  Paredes,  a  quem  era  outor- 
gada, a  obrigação  de  ter  6  caravellas,  pelo  menos,  equi- 
padas e  promptas  para  a  pescaria  no  mar. 

Para  as  suas  excursões  venatorias  era  pelo  rei  D.  Di- 
niz muito  apreciado  aquelle  local,  por  ser  muito  abundante 

de  caça. 

Esta  villa  de  Paredes  foi  em  grande  crescimento  até 

D.  Manuel,  mas  então  os  ventos,  que  ali  reinam  constan- 
temente, começaram  de  arrastar  as  areias  das  dunas,  que 
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não  só  entulharam  o  porto,  mas  subiram  até  os  telhados  das 
casas,  que  ficaram  soterradas  e  que  os  moradores  foram 

obrigados  a  abandonar,  restando  só  d'ella,  como  memoria, 
uma  capellinha,  ou  ermida,  que  ainda  existe  com  a  deno- 

minação de  Senhora  da  Victoria. 
Nas  memorias  da  real  casa  de  Nossa  Senhora  da  Na- 

zareth  pelo  ermitão  da  real  capella,  José  de  Almeida 

Salazar,  lê-se  que  tinha  esta  villa  de  Paredes  um  forte  e 
17  caravellas  para  defesa  do  seu  porto,  mas  que  as  areias 

a  destruíram  por  1600.  Acrescenta  que  naquelle  porto  se  fa- 
ziam naus,  tanto  para  o  Estado,  como  para  particulares, 

tendo  sido  uma  das  ultimas  a  nau  Nossa  Senhora  da 

Nazareth,  e  outra  mais  pequena,  mandada  fazer  em  1612 
por  D.  Gastão  Coutinho,  e  que  foram  bentas  pelo  abbade 
geral  dos  religiosos  bernardos  de  Alcobaça,  com  solemni- 
dade  de  mitra  e  báculo. 

De  tanta  importância  era  naquelle  tempo  este  porto, 
que  o  seu  governo  era  confiado  a  fidalgos,  entre  os  quaes  se 
contam  o  conde  de  Athouguia  e  de  Castro  Daire,  até  que 
D.  João  IV  mandou  construir  o  forte  da  Nazareth,  para 
cnja  povoação  se  havia  já  derivado  grande  importância  das 
villas  próximas. 

Elrei  D.  Fernando  I  tinha  feito  doação  do  porto  ao  mos- 
teiro de  Alcobaça,  que  era  já  possuidor  de  outros,  taes 

como  os  de  Pederneira,  Alfeizerão,  Salir,  etc,  etc,  os  quaes 

foram  também  por  sua  vez  invadidos  pelas  areias  e  inu- 
tilisados.  alguns  fazem  remontar  aquellas  doações  a  D.  Pe- 

dro I. 

Alguns  d'estes  portos  eram  de  grande  importância.  O 
infante  cardeal  D.  AíFonso,  que  foi  abbade  commendata- 
rio  de  Alcobaça,  e  que  falleceu  em  Lisboa  a  21  de  abril  de 

1540,  diz  que  o  porto  de  Alfeizerão  no  tempo  de  D.  Ma- 
nuel recolhia  80  navios  de  alto  bordo. 

No  de  Pederneira,  diz  Fr.  Manuel  de  Figueiredo  na  sua 

Descripção  de  Portugal  =  as  aguas  intenores  formavam  uma 
bacia  capaz  de  embarcações  de  3  mastros,  que  principiou 

a  perder-se  no  século  xv,  e  que  no  principio  do  xvi  exis- 
tia a  torre  militar  e  casa  em  que  se  alfandegavam  os  fa- 

zendas. 

Pederneira  e  Nazareth. —  Pederneira  era  uma  villámuito 
antiga  e  que  por  três  vezes  foi  cabeça  de  concelho.  Hoje 

é  Nazareth  a  sede  d'elle. 
Pertencia  ao  mosteiro  de  Alcobaça,  que  tinha  como  feu- 

datarias  outras  povoações  importantes,  taes  como :  Salir 
do  Porto,  a  quem  D.  Affonso  Henriques  havia  dado  foral; 



24tí 

S.  Martinho,  de  que  em  outro  logar  trataremos :  a  villa 
de  Cós,  que  era  cortada  por  um  ribeiro  que  se  juntava 

com  outros  nos  campos  do  Vallado,  despejando-se  no  rio  da 
Pederneira,  que  desaguava  no  Oceano;  a  villa  deMayorga, 
também  com  campos  atravessados  por  dois  rios,  que  davam 
grandes  inundações  e  desaguavam  no  rio  da  Pederneira: 
as  villas  de  Cella  e  de  Alfeizerão  já  citada,  com  o  seu 

castello  e  alcaide-mór;  e,  finalmente,  a  villa  da  Peder- 
neira, que  tinha  foral  antigo,  e  cujos  edificios,  primeiro 

fundados  na  praia,  tiveram  de  mudar  para  o  logar  que 
hoje  occupam  para  fugir  aos  ataques  do  mar.  No  tempo 

de  D.  Affonso  VI  ainda  este  porto  admittia  hiates  e  ou- 
tros vasos,  que  ali  eram  construidos. 

Próxima  fica-lhe  a  praia  da  Nazareth,  que  tem  augmen- 
tado  muito,  principalmente  depois  que  é  procurada  como 
estação    balnear  por  uma  grande   parte  da  Extremadura. 

As  três  povoações  de  Pederneira,  Praia  e  Sitio  são 

distinctas,  ficando  a  Praia  ao  centro  e  a  distancia  das  ou- 
tras de  1:500  e  2:000  metros.  Mas,  se  esta  povoação  tem 

melhorado  e  crescido,  as  outras,  outr'ora  florescentes,  es- 
tão hoje  decaídas  e  pobres. 

Duarte  Nunes  de  Leão,  na  sua  Descripcào  do  reino  de 

Portugal,  na  correição  de  Leiria,  menciona  naquella  lo- 
calidade como  pertencentes  a  Alcobaça,  as  villas  de  Al- 

pedriz,  de  Paredes,  de  Cós,  de  Mayorga,  de  Pederneira, 
de  Cella,  de  Alfeizerão,  de  S.  Martinho,  de  Salir  do  Porto 

e  Salir  do  Mato,  etc,  etc.  Quasi  todas  estão  hoje  redu- 
zidas a  pequenas  aldeias. 

Os  frades  de  Alcobaça  eram  muito  ciosos  das  suas  isen- 
ções e  regalias.  Refere  a  historia  muitos  pleitos  sustenta- 

dos por  elles  em  defesa  das  suas  immimidades,  e  entre 
outros  citarei  o  seguinte,  que  prova  ao  mesmo  tempo  que  a 

Pederneira  era  uma  villa  cora  grande  movimento  marí- 
timo. 

No  tempo  de  D.  Affonso  V  mandou  o  almirante  de  Por- 
tugal passar  carta  de  nomeação  a  Gil  Affonso  para  mei- 
rinho dos  homens  de  mar  das  villas  de  Pederneira,  Pare- 

des, Salir  e  Alfeizerão,  para  que  pudesse  prender  aquelles 
que  se  negassem  ao  serviço  dos  navios,  barcas  e  caravel- 
las  de  el-rei. 

A  isto  oppoz-se  o  D.  Abbade  de  Alcobaça,  com  o  fun- 
damento de  que  o  rei,  fundador  do  seu  mosteiro,  lhe  ha- 

via dado  toda  a  jurisdicção  eivei  e  do  crime,  em  mero  e 
mixto  império,  reservando  para  si  a  alçada  no  tempo  em 
que   não  havia   almirante,  e  que   D.  Diniz,    que  fizera  os 
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almirantes,  e  os  mais  reis,  que  lh€  suecederam,  não  se 

intrometteram  nunca  nesta  jurisdicçSo.  tanto  que,  ha- 
vendo seis  anãos  que  o  almirante  puzera  na  Pederneira 

um  juiz  dos  arraezes  e  peitaes,  desde  logo  se  levantara 
sobre  isso  contenda,  e  que  el-rei  mandou  que  o  dito  juiz 
não  exercesse  tal  officio. 

E  allegava,  outrosira,  o  D.  Abbade,  que  em  tempo  de 

el-rei  D.  Duarte,  queixando-se-lhe  o  abbade  1).  Estevão 
de  Aguiar  de  ter  passado  uma  carta  a  Gabriel  Annes, 

criado  do  infante  D.  Henrique,  fazendo-o  alcaide  dos  pes- 
cadores e  homens  de  mar  dos  logares  de  Pederneira  e  de 

Paredes,  o  dito  rei  revogara  os  seus  mandados,  e  con- 
servara ao  mosteiro  os  seus  privilégios. 

Além  d'este  facto,  citado  por  fr.  Fortunato  de  S.  Boa- 
ventura na  sua  Historia  chvonoloijica  e  critica  dv  Alco- 

baça, conta  elle,  como  demonstração  do  respeito  que  tinham 
os  reis  pelo  mosteiro,  que  em  uma  carta  regia  de  D.  Manuel, 

de  23  de  março,  ao  prior  e  regedores  do  mosteiro  de  Al- 
cobaça lhes  pedia  que  dos  pinhaes  e  matas  de  defesa  dos 

seus  terrenos  deixassem  cortar  a  madeira  que  fosse  neces- 
sária para  as  caravellas  que  se  faziam  na  Pederneira. 

Pederneira  era,  pois,  villa  muito  antiga,  como  já 
disse,  e  consta  haverem-se  ali  encontrado  inscripções,  que 
datam  dos  phenieios.  Na  chronica  de  Cós  diz-se  também 
que  os  phenieios  e  os  tyrianos,  povos  da  Ásia  Menor  e 

os  melhores  pilotos  do  seu  tempo,  vieram  ás  nossas  cos- 
tas mais  de  ÓOO  annos  antes  de  ('hristo.  E,  como  o  mar 

banhava  toda  a  extrema  desde  a  Fervença  até  o  logar  de 

Cós,  puzeram  a  este  logar  o  nome  de  uma  das  suas  ilhas, 

como  consta  de  uma  lapide,  que,  interpretrada  pelo  arce- 
bispo de  Évora,  quer  dizer:  «Os  phenieios,  senhores  da  ilha 

de  Cós,  edificaram  esta  colónia  no  anno  do  mundo  de 

3266,  no  principio  da  2.'^  Oympiada». 
O  pequeno  rio  Aleôa,  desembocando  na  costa  e  em  mar 

muito  batido,  é  alimentado  por  poucas  aguas,  a  não  ser 
nas  grandes  cheias,  em  que  toma  uma  corrente  impetuosa 
e  um  considerável  volume.  Teve  sempre  uma  foz  pouco 

estável,  deslocando-se  ora  para  o  N.,  ora  para  o  S.,  con- 
forme o  rumo  de  onde  soprava  o  vento.  As  vezes  chegava 

a  tapar-se  completamente  com  as  areias  removidas  e  arras- 
tadas pelas  ondas,  e  nessa  occasião  ficavam  represadas  as 

aguas  dos  campos,  que  por  esse  facto  permaneciam  en- charcados e  sem  cultura. 

A  Praia  da  Nazareth  e  o  Sitio,  que  lhe  demoram  pró- 

ximos,  são  notáveis  pela  lenda  que  subsiste  ha  seis  secu- 
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los  e  que  se  liga  com  a  historia  e  tradições  do  ultimo  rei 
dos  godos,  D.  Rodrigo. 

Diz-se  que,  depois  dos  prodigios  de  heroicidade  que  o 
rei  cavalleiro  praticara  na  batalha  de  Guadalete,  em  que 
perdeu  a  coroa,  fugira,  vestido  de  pastor,  para  Merida, 
não  se  dando  a  conhecer  senão  ao  abbade  Romano,  com 

quem  d'ali  saiu,  chegando  á  Pederneira  depois  de  uma 
jornada  de  vinte  e  seis  dias,  escondendo-se  de  dia  nos 
brejos  e  penedias  que  ia  encontrando,  para  só  caminhar 
com  segurança  de  noite. 

O  abbade  Romano  levava  uma  caixa  com  santas  relí- 

quias que  lhe  tinham  vindo  de  Africa,  e  D.  Rodrigo  uma 
imagem  encantadora  da  Senhora  da  Nazareth. 

Chegados  próximo  do  mar,  chamou-lhes  a  attenção  um 
monte  com  perfil  especial,  bastante  alto  e  arborisado, 
e  próprio  para  penitencia.  Subindo  áquelle  monte,  ficaram 

surprehendidos  pelo  panorama  que  d'ali  se  disfructava,  e 
do  socego  e  da  solidão  do  logar.  Ali  resolveram,  pois,  habi- 

tar, como  dois  ermitas;  mas,  passado  tempo,  desejando 
D.  Rodrigo  ficar  só,  o  abbade  Romano  mudou  para  outro 
monte  que  lhe  ficava  vizinho,  de  onde  se  correspondia  por 

signaes  com  D.  Rodrigo,  tendo-se  alojado  em  uma  pe- 
quena gruta,  onde  improvisou  um  altar  na  rocha  para 

collocar  a  imagem  da  senhora  milagrosa. 

Por  morte  do  abbade,  diz-se,  foi  D.  Rodrigo,  terminar  os 
seus  dias  em  Vizeu,  esquecido  e  ignorado.  Passados  463 

annos,  quando  D.  Affonso,  já  septuagenário,  havia  expul- 
sado os  agarenos  para  os  confins  do  Al-Gharb,  e  quando 

a  cruz  campeava  já  por  quasi  'todo  o  paiz,  foi  então  que 
uns  pastores,  subindo  ao  monte  Siano,  descobriram  a  ima- 

gem da  senhora,  e  que  a  D.  Fuás  Roupinho,  o  valente  alcaide 
de  Porto  de  Mós,  que  andava  á  caça  e  perseguia  um 
veado,  ahi  por  1182  succedeu  o  extraordinário  milagre, 
de  se  conservar  suspenso  sobre  o  ahysmo,  ficando  gravada 
na  rocha  a  impressão  das  patas  do  seu  cavallo,  a  qual 
ainda  se  mostra  aos  crentes  na  pureza  e  poesia  da  lenda. 
O  que  é  certo  é  que  então  ali  se  erigiu  uma  capella, 

no  logar  onde  se  encontrou  a  caixa  do  santo  abbade,  que 

continha  diversas  relíquias  e  a  historia  da  milagrosa  ima- 
gem da  Senhora  da  Nazareth,  e  que  mais  tarde  D.  Fer- 

nando I  ali  fundou  um  templo  sumptuoso,  que  D.  Leonor, 

mulher  de  D.  João  II.  depois  accrescentou,  e  que  D.  Ma- 
nuel circumdou  de  alpendres,  guardando-se  na  capella-mór 

a  imagem  que  o  monge  grego,  chamado  Ceryaco,  trouxe 
da  cidade  da  Nazareth. 
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Nas  crenças  populares  tem  esta  lenda  existido  sempre 
viva  e  querida,  chamando  ao  Sitio  e  á  Nazareth  grande 

concorrência,  ao  que  é  em  grande  parte  devido  o  desen- 
volvimento e  o  progresso  da  terra. 

Todos  os  terrenos  baixos,  que  ficam  para  o  interior  e 
que  se  estendem  pelo  valle  do  Alcôa,  ou  parallelamente  á 
costa,  desde  Vallado  até  Cella,  Alfeizerão  e  S.  Martinho, 
são  de  recente  formação,  mas  de  grande  fertilidade  por 
serem  compostos  de  nateiros. 
A  conservação  do  rio  com  a  foz  desobstruida  tem 

grande  importância,  por  depender  d'isso  o  aproveitamento 
agrícola  d'aquelles  vastos  terrenos,  onde,  além  do  rio,  que 
é  o  emissor  das  aguas  interiores  e  das  chuvas,  se  carece 

de  uma  completa  rede  de  canaes  e  de  valias  para  fazer-se  o 
esgoto  das  terras  em  tempo  conveniente,  esgoto  que  a  pe- 

quena declividade  dos  terrenos  e  o  movimento  das  areias 
expostas  ás  vagas  e  ás  marés  da  costa  tornam  difficil.  A 
saúde  publica  reclama  também  a  desobstrucção  da  foz  do 
rio  para  desapparecerem  os  pântanos  interiores. 

Foi  ahi  que  existiu  o  antigo  porto  da  Pederneira,  que 
occupava  uma  lagoa  interior. 

Os  titulos  de  aforamentos  feitos  em  Alcobaça,  de  1375 
por  diante,  e  da  nota  que  se  lê  nas  memorias  do  chronista 

do  mosteiro  donatário,  fr.  Manuel  de  Figueiredo,  deduz-se 
que  os  campos,  ou  pelo  menos  os  denominados  Campo  e 
Aljarifeira,  foram  uma  lagoa,  constituindo  o  porto  de  mar, 
em  cujos  estaleiros,  junto  das  pontes  da  Barquinha,  foram 
mandados  construir  por  D.  Affonso  VI  diversos  navios. 

As  vallagens  do  campo,  accusando  as  areias  o  detrictos 

marítimos  a  l"",.^  abaixo  do  solo,  confirmam  o  que  fica 
dito,  constando  mais  que  desde  remotas  épocas  a  barra 

se  tapava  amiudadas  vezes,  represando  as  aguas  interio- 
res, que  depositavam  os  nateiros  de  que  vinham  carregadas. 

Os  povos  do  concelho  eram  obrigados  a  ir  desentupir  a 
barra,  como  provam  documentos  diversos,  entre  os  quaes 
ha  uma  sentença  de  1416,  condemnando  um  remisso,  que 

a  isso  se  negara,  e  dando  razão  ao  mosteiro  de  "Alcobaça, 
que  se  recusara  a  fazer  o  trabalho. 

O  ultimo  foral  que  teve  a  villa  da  Pederneira  foi  de 

D.  Manuel,  em  1514,  e  o  seu  porto  parece  que  deu  nave- 
gação até  16<)6. 

Situação  geograpbica  da  costa  e  do  porto  da  Nazareth.  — 
Descriptos  assim  muito  summariamente  os  portos  a  que 
me  tenho  referido,  direi  agora  as  condições  da  costa  em 
que  elles  se  encontravam. 
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Corre  a  costa  maritima  da  Figueira  até  Xazaretli  na 

direcção  geral  de  NNE.-WSW.  Desde  a  foz  do  Mondego 
até  as  Pedras  Negras,  é  ella  constituida  por  um  largo 
areal  com  pequenas  ondulações,  que  se  estende  para  o 
interior  em  dunas  de  antiga  formação,  pouco  elevadas,  não 
subindo  geralmente  a  mais  de  15  a  20  metros  de  altura, 
senão  á  distancia  approximada  de  500  metros  a  contar  do 
mar. 

A  continuidade  da  costa  é  só  interrompida  pela  foz  do 
Liz,  e,  nas  proximidades  da  Nazareth,  pela  do  Alcôa. 

Próximo  da  Vieira  apparecem  uns  afloramentos  calcareos. 
Desde  este  ponto  para  o  S.  a  costa  apresenta  aspecto 

differente,  e  em  9  kilometros,  até  a  Senhora  da  Victoria, 

levantam-se  lhe  ribas  escarpadas,  com  alturas  variáveis  de 
15  a  40  metros,  separadas  entre  si  por  pequenas  praias 
de  areia  solta.  De  S.  Pedro  de  Muel  até  a  Senhora  da 

Victoria  as  ribas  são  formac'as  por  estractificações  de  cal- 
careos e  de  marnes,  que  se  afundam  no  mar. 

Para  o  interior  alargam-se  os  terrenos  arenosos,  ves- 
tidos de  matas  de  pinheiros.  Algumas  eram  já  anteriores  a 

D.  Diniz,  como  se  deduz  das  construcções  navaes,  a 

que  se  procedia  no  porto  de  Paredes.  D.  Diniz  ligou  es- 
sas pequenas  matas  isoladas,  tornando  continua  a  defesa 

das  terras. 

O  mar,  atacando  as  rochas  e  os  terrenos  desaggregaveis 

da  costa,  tem  avançado  para  o  interior,  deixando  a  desco- 
berto as  restingas  e  as  rochas  de  que  a  costa  era  com- 
posta e  que  se  achavam  cobertas  pela  areia,  tornando-a 

inabordável  a  embarcações.  Para  se  dar  idéa  da  conquista 
feita  pelo  mar  sobre  a  terra  bastará  citar  um  único  facto :  o 

de  só  restarem  hoje  os  alicerces  do  altar-mór  da  capella 
de  S.  Pedro  de  Muel,  que  tinha  em  frente  um  alpendre 

voltado  ao  mar,  e  que  ticava  a  distancia  d'este  de  300  a 
400  metros,  tendo  isto  succedido  em  um  curto  periodo. 

Com  a  capella  da  Victoria  succedeu  o  mesmo,  porque  dis- 
tava na  primitiva  400  metros  do  mar. 

O  porto  de  Paredes,  como  já  disse,  desappareceu  sob 
as  areias,  e  na  Pederneira  as  edificações,  que  antes  eram 

na  costa,  foram  mudadas  para  cima,  por  vir  o  mar  ba- 
nhal-as  e  pôr  em  risco  a  sua  conservação. 

Por  outro  lado,  o  antigo  porto  da  Pederneira  foi  entu- 
lhado pelas  areias  marítimas,  e  a  foz  do  rio  Liz  e  a  do 

Alcôa  são  muitas  vezes  deslocadas,  aquella  para  mais  de 
500  metros  para  o  S.,  tendo  no  tempo  de  D.  José  chegado 
a  3  kilometros:  esta  para  mais  de  1:000  metros  para  o  N. 
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Isto  mostra  que  a  costa  não  foi  nunca  estável,  e  dos  portos 

d'ella  o  que  poderá  considerar-se  mais  permanente  é  o  da Nazareth. 

Demora  este  porto  a  39<'36'14",5  de  Jat.  N.  e  a  0''3'23",5 
de  long.  E.  No  extremo  septentrional  da  pequena  enseada 
da  Pederneira  ievanta-se  sobre  a  praia  e  quasi  a  pique 
um  grande  rochedo,  que  avança  no  mar  na  direcção  de 
NE.  a  SW.  Um  forte  defendia  a  costa,  e  sobre  o  monte 

ergue-se  o  templo  da  Nazareth,  sendo  ali  o  chamado  Si- 
tio, onde,  segundo  a  lenda,  se  deu  o  celebre  milagre  de 

D.  Fuás  Roupinho,  ao  qual  já  alludi. 
O  campanário  e  o  monte,  que  fica  a  l:8iK)  metros  da 

villa,  e  é  coroado  pela  pittoresca  capellinha  de  S.  Bar- 
tholomeu  e  S.  Braz,  a<nstam-se  do  mar  a  grande  distan- 

cia e  são  pontos  de  reconhecimento  e  óptimas  marcas  do 

porto. 
Funcciona  hoje  um  pharol  na  Nazareth  cujos  caracte- 

risticos  são  os  seguintes :  a  luz  é  de  petróleo,  vermelha  e 

fixa,  sendo  o  apparelho  dioptrico  de  quinta  ordem,  alu- 
miando um  sector  de  270",  comprehendido  entre  os  ru- 

mos 12"  NE.  e  78"  SE.,  passando  porW.,  com  alcance  de 
7  milhas.  Este  pharol  está  installado  no  forte  de  S.  Mi- 

guel. 
Hydrographia  e  meteorologia. —  Não  ha  observações  re- 

gulares, tanto  hydrometricas,  como  meteorológicas,  com 
referencia  a  qualquer  ponto  da  parte  da  costa  a  que  me 
tenho  referido.  E,  porém,  de  suppor  que  as  observaçSes, 
que  nella  se  fizessem,  não  differeriam  nos  seus  resultados 

das  de  Cascaes,  podendo,  portanto,  considerar-se  estas 
como  applicaveis  ao  porto  da  Nazareth. 

Para  o  projecto  de  melhoramento  d'este  porto  procurou 
determinar-se  por  observações  directas  os  planos  de  preamar 
e  baixamar,  extremos  e  médios,  mas  não  foi  isso  muito 
fácil,  em  consequência  da  arrebentação  do  mar  sobre  a 
costa,  que  não  perraittia  a  installação  de  hydrometros  ou 
de  marégraphos. 

A  onda,  subindo  pelo  plano  inclinado  da  praia,  chegava 
a  grande  altura,  conforme  o  estado  do  mar  e  a  força  e  rumo 
do  vento,  o  que  não  se  deve  por  forma  alguma  confundir 
com  a  altitude  da  maré. 

Quando  tratar  de  cada  uma  das  obras  feitas,  ou  proje- 
ctadas, direi  o  que  sobre  o  assumpto  se  pode  ter  como 

averiguado. 

Os  ventos  na  localidade  seguem  a  mesma  lei  dos  dos  ou- 
tros portos  do  litoral.  Aqui  a  enseada  é  exposta  a  todos  os 
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ventos  de  N.  a  S.  por  W.,  mas  completamente  abrigada 

dos  ventos  do  1."  e  2."  quadrantes.  Tem  fundos  de  areia 
limpa  de  pedras,  e  com  boas  profundidades  para  fundea- 
douro  de  embarcações.  Por  isso  a  esta  enseada  vem  an- 
nualmente  acolher-se  para  mais  de  cincoenta  barcos  de  pe- 

quena lotação,  quando  reinam  fortes  nortadas.  O  molhe, 
que  com  insistência  se  reclama  para  a  praia  da  Nazareth, 
não  é  de  fácil  construcção,  nem  será  de  pequeno  custo. 

E  mister,  porém,  que  se  estude  uma  obra  d'esta  natureza, 
que  salvaguarde  os  muitos  valores  e  as  vidas  d'aquelles 
que  em  grande  numero  se  dedicam  á  exploração  do  mar. 

Adeante  darei  noticia  das  que  vão  fazer-se  neste  porto. 
Obras  na  foz  do  Liz. —  Em  épocas  muito  distantes  foi 

larga  e  profunda  a  foz  do  Liz,  e  "antes  da  formação  dos 
campos  do  valle  de  Leiria  com  as  alluviÕes  e  nateiros  tra- 

zidos dos  flancos  das  montanhas  pelas  aguas  das  chuvas, 
ou  com  as  areias  impellidas  pelas  ondas  do  mar  e  pelos 
ventos  para  o  estuário  do  Liz,  a  sua  bacia  interior  poderia 

dar  accesso  e  offerecer  ancoradouro  a  pequenas  embarca- 
ções. Nada  de  positivo  se  encontra  registrado  sobre  a  foz 

do  Liz,  sendo,  comtudo,  certo,  que  a  situação  d"este  rio  não 
era  a  actual,  tendo-se-lhe  aberto  uma  nova  em  1701,  e  pas- 

sando a  antiga  muito  mais  ao  N.  e  próximo  de  Pedrogam. 
Para  estas  mudanças  consta  até  que  D.  Pedro  dera  quatro 
contos  de  reis  dos  bens  do  infantado. 

Sobre  a  navigabilidade  do  rio,  nada  ha  também  certo 

e  positivo,  achando-se,  porém,  comprovado  por  artigos  de 
diversos  foraes  e  posturas  municipaes,  que  o  Liz  era  na- 

vegável, chegando  a  dizer-se  que  a  navegação  se  estendia 
até  a  cidade  de  Leiria.  Egualmente  se  sabe  que  as  marés, 
que  antes  chegavam  a  12  kilometros  acima  da  foz,  mal  se 
fazem  hoje  sentir  na  ponte  da  Bajanca,  a  4  kilometros 

para  montante  d'ella. 
As  primeiras  obras  de  vulto,  do  que  ha  conhecimento 

no  Liz,  sem,  comtudo,  d'ellas  haver  documentos  escriptos, 
mas  de  que  ainda  ha  pouco  havia  vestígios,  foram  as  de- 

lineadas e  executadas  pelo  engenheiro  Reynaldo  Oudinot, 
que  deviam  datar  dos  fins  do  século  xviii,  quando  a  barra 

chegou  a  deslocar-se  mais  de  3  kilometros  para  o  8.  Fo- 
ram ellas  anteriores  ás  de  Aveiro,  e,  tendo  por  fim  abiir  e 

fixar  o  leito  e  a  foz  do  rio,  forneceram  argumento  para 

as  que  aquelle  engenheiro  projectou  no  começo  do  sé- 
culo XIX,  para  chamar  a  barra  de  Aveiro  á  antiga  situa- 
ção. Não  se  limitaram  ellas  á  foz,  mas  a  todo  o  curso  do 

rio,  que  se  rectificou  e  regularisou,  sendo  a  principal  recti- 
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ficação  a  que  se  fez  na  passagem  em  Leiria,  onde  então 
o  Liz  seguia  em  curva  que  se  desenvolvia  pelo  actual  largo 
e  passava  por  onde  hoje  se  levanta  o  theatro  da  cidade 

e  que  muito  próximo  das  casas,  mudança  que  se  fez  pos- 
teriormente a  uma  cheia  que  ficou  memorável  pelos  prejuí- 

zos que  causou  aos  moradores  de  Leiria,  e  que  teve  logar 
em  dia  de  S.  Thomé,  no  anno  de  1600.  Foi  até  então  que 

se  observaram  as  grandes  e  perniciosas  cheias,  que  inva- 
diam periodicamente  a  cidade,  obrigando  muitas  vezes  os  mo- 

radores a  sahirem  pelas  janellas  dos  seus  prédios  e  com 
grande  risco.  Ficaram  para  sempre  memoráveis  a  de  1475, 
no  dia  26  de  março ;  a  de  28  de  maio  de  1596,  depois  de 
uma  chuva  persistente  de  24  horas :  a  de  21  de  dezembro 
de  1600,  que  arrancou  arvores  e  levou  moinhos,  e  da  qual 
se  collocou  uma  inscripção  commemorativa  em  uma  casa 
de  um  tal  João  Dias,  capador;  as  de  18  de  junho  de  1617 

6  de  11  de  novembro  de  1646;  e,  d'ahi  por  deante,  outras 
muitas,  que  começaram  a  ser  mais  frequentes  depois  que 
os  assoriamentos  do  leito  do  rio  e  o  levantamento  e  col- 

matagem  dos  campos  de  Leiria  ofFereciam  ás  aguas  trans- 
bordadas das  cheias  um  menor  receptáculo  para  as  arma- 

zenar. 

Das  obras  de  Reynaldo  Uudinot,  na  foz  do  Liz,  ainda 

eu  tive  occasião  de  examinar  o  que  restava,  e  que  consis- 
tia em  estacaria  e  pedra,  formando  um  dique  do  lado  do 

S.  do  rio  e  terminando  por  umajefée  que  avançava  pelo  mar, 

sem  poder  designar-se  o  quantum  d'este  avançamento  havia 
sido  feito,  ou  estava  em  projecto.  Ao  leito  do  rio  tinha-se 
dado  o  alinhamento  recto,  incidindo  normalmente  na  costa. 

Procurava,  assim,  fixar-se  a  foz  do  rio,  que  até  então  di- 
vagava para  um  ou  para  outro  lado  caprichosamente, 

tomando  ás  vezes  em  planta  a  forma  de  uma  curva  com 

grande  desenvolvimento  e  em  zig-zagues.  Foram  com  van- 
tagem empregadas  nas  obras  as  fachinas  e  estacaria,  de- 
vendo o  novo  leito  ser  aberto  em  areia  finíssima,  que  o 

vento  transportava  das  dunas  em  grande  quantidade.  O 
dique  era  superiormente  terminado  por  um  coroamento 
curvo  formado  de  pedra  secca,  a  qual  vinha  de  grande 
distancia  e  ficava  por  isso  muito  cara.  Com  estas  obras, 
porém,  não  se  tinha  tinha  em  vista  a  navegação  marítima, 

mas  principalmente  as  condiçSes  agrícolas  das  terras  e  a  des- 
carga das  cheias,  facilitando-se  o  esgoto  dos  campos  por 

uma  bem  combinada  rede  de  canaes  e  de  valias,  que  eram 
cuidadosamente  conservados  sob  a  administração  da  casa 
do  infantado,  e  segundo   um  regulamento   cuja  execução 
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estava  a  cargo  das  auctoridades  respectivas,  e  mediante  um 

código  de  penas  e  castigos  a  que  ninguém  podia  eximir-se, 
por  elevada  que  fosse  a  sua  posição  e  gerarchia. 

Nada  consta  também  do  custo  d'estas  obras,  que  devia 
de  ter  sido  elevado,  não  se  tratando  até  ha  pouco  tempo 

de  dar  execução  ao  que  o  notável  engenheiro  recommen- 
dára  instantemente :  isto  é,  da  tixação  dos  areaes  da  costa 
e  das  dunas  por  meio  da  arborisação. 
Também  não  se  sabe  por  quanto  tempo  se  conservou  o 

leito  do  rio  em  bom  estado,  sendo  provável  que,  sem  con- 
servação e  sem  policia,  em  breve  tivesse  começado  a  des- 

nivelar-se  o  dique  da  margem  esquerda  do  Liz,  apresen- 
tando depressões  e  quebradas  por  onde  as  aguas  saiam 

e  abriam  novo  leito,  que  divagava  no  areal,  ameaçando  a 
povoação   de  pescadores  da  Vieira. 

E  certo  que  a  deterioração  da  obra  progrediu  tão  rapi- 
damente e  com  tão  graves  consequências  para  as  terras  do 

campo,  que  em  1883  foi  pela  direcção  das  obras  publi- 
cas do  districto  de  Leiria  construída  uma  estacada  de  re- 

forço, parallela  ao  dique,  Oudinot  e  a  5  ou  6  metros  de 

distancia  d'elle.  Esta  obra  teve  pouca  duração,  pela  de- 
terioração das  madeiras  e  das  fachinas  expostas  ao  tempo. 

A  aguas,  que  continuaram  a  sair  para  o  S.  atravez  do 
areal,  galgando  o  dique  ou  passando  pelas  quebradas  da 
referida  estacada,  corriam  assim  sem  regimen  algum  para 
o  mar. 

Quando  se  estabeleceu  a  antiga  2.'  circumscripção  hy- 
draulica,  que  esteve  a  meu  cargo,  por  vezes  instei  pela 
arborisação  e  plantação  daquelles  areaes,  propondo  outras 
providencias  para  melhorar  aquelle  estado  de  cousas.  E  em 
12  de  abril  de  1887  informei  uma  representação  dos  povos 
da  Vieira,  que  pediam  os  puzessem  a  salvo  do  mar,  que 
ameaçava  atacar-lhes  e  destruir-lhes  as  casas  e  barracas  de 
madeira,  onde  se  abrigavam.  Chegaram  por  essa  occasião 

a  emprehender-se  alguns  trabalhos  de  reparo  e  consolidação 
do  dique  e  a  apresentar-se  para  isso  um  projecto  para  a 
tapagem  da  quebrada.  Em  24  de  dezembro  de  1889  o 

sr.  engenheiro  Luciano  de  Carvalho,  então  director  d'aqnella 
circumscripção,  pedio  de  novo  auctorisação  para  proceder 
ás  obras  propostas  pelo  seu  antecessor. 

Havendo-se,  porém,  aggravado  muito  as  circumstancias 
do  Liz,  elaborou  aquelle  engenheiro  um  novo  projecto  com 
o  iim  de  restabelecer-lhe  a  foz.  Era  esta  obra  orçada  em 
1:200:5000  réis,  e  foi  auctorisada  em  19  de  agosto  de  1890. 

mas,  reconhecendo-se  a  insufficiencia  d'aquella  verba  para  o 
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que  se  pretendia,  o  engenheiro  Joaquim  Botelho  de  Lu- 
cena, que  havia  substituído  o  sr.  Augusto  Luciano  de 

Carvalho,  apresentou  um  orçamento  supplementar  para 
ella,  na  importância  de  4:4U0->0(JÕ  réis.  Não  foi  ainda  aucto- 
risada  esta  despesa,  e,  ficando  o  rio  de  todo  abandonado, 
mais  se  foram  amontoando  as  areias  na  foz,  chegando  a 
subir  alguns  metros  acima  de  zero  livdrographico,  e  alar- 
gando-se  e  profundaudo-se  a  quebrada  do  molhe  e  esta- 

cada, por  onde  as  aguas  do  Liz  tinham  somente  saída 
para  o  mar  pelo  tortuoso  leito  que  ellas  mesmas  se  haviam 
aberto  atravez  do  areal  da  costa. 

Novos  projectos  para  a  abertura  da  foz  do  Liz.  — ■  Foi 
nestas  circumstancias  que  o  sr.  engenheiro  José  Charters 
de  Azevedo,  director  das  obras  publicas  do  distrieto  de 
Leiria,  participou  para  o  governo,  em  18  de  janeiro  de 
1901,  que,  havendo  o  Liz  abandonado  ha  mais  de  dois 
annos  a  sua  foz  natural  e  tomado  por  uma  quebrada  de  80 
metros,  que  havia  na  margem  esquerda  do  mesmo  rio, 

tinha-se  aberto  um  novo  leito  proximamente  parallelo  á 
costa,  e  desaguava  no  Oceano  mais  para  o  S.,  ou  mais 
para  o  N.,  ao  sabor  do  rumo  do  vento  e  do  estado  do 
mar.  E,  auxiliado  pelos  fortes  temporaes  que  haviam 

reinado  dias  antes,  caminhara  mais  para  o  S.  em  direc- 
ção ás  barracas  da  praia  da  Vieira,  tendo  arrastado  para 

o  mar  13,  que  haviam  sido  totalmente  destruídas.  Se  o 

vento  N.  continuasse  com  violência,  seria  inevitável  a  des- 
truição quasi  completa  do  abarracamento.  Julgava,  por- 

tanto, urgente  tapar  a  quebrada  da  margem  esquerda, 
o  que  esperava  conseguir  com  a  verba  de  600;>000  a 
700^1000  réis,  além  das  estacas,  mato  e  fachina,  que  lhe 
deveriam  ser  fornecidas  do  pinhal  nacional  de  Leiria.  Mas, 
convindo  empregar  alguma  pedra,  que  só  poderia  vir  de 
Pedrogam,  que  fica  a  5  kilometros  ao  N.  da  foz  do  Liz  e 

no  meio  do  areal,  conviria  estabelecer-se  para  este  trans- 
porte um  Decauville,  cujas  travessas  poderiam  também  vir 

do  pinhal  real. 

Para  os  trabalhos  mais  urgentes  foi  auctoi-isada  a  quan- 
tia de  1:000^000  réis,  mas  esta  verba  ficou  esgotada  em 

15  de  março  de  1901,  tendo  em  5  d'esse  mez  enviado  o 
director  dos  serviços  hydraulicos  um  orçamento  na  impor- 

tância de  5:000!>000  réis  para  se  concluir  o  serviço. 
Tendo  ido  inspeccionar  aquelles  trabalhos,  indiquei  o 

que  se  me  afigurava  mais  urgente  para  embargar  o  passo 
á  barra,  que  ameaçava  o  resto  das  barracas  da  povoação, 

e  para  restituil-a  ao  seu  antigo  logar.  As  providencias  pro- 



25G 

postas  constavam  de  um  relatório,  que  apresentei  ao  go- 

verno em  data  de  27  de  janeiro  d'aqueile  anno. 
O  espectáculo  era  desolador.  O  antigo  molhe  Oudinot 

fora  quebrado  um  pouco  a  montante  da  antiga  foz  do  Liz, 

bem  como  a  estacada  de  reforço  que  lhe  corria  parallela- 
mente  do  lado  do  S. 

O  novo  leito,  que  o  rio  havia  aberto  atravez  do  areal 
da  costa,  era  irregular,  instável  e  caprichoso,  atravez  das 

areias  movediças  da  costa,  seguindo  em  alinhamentos  si- 
nuosos até  lançar-se  no  mar  a  ÕOO  metros  distante  da  an- 

tiga foz. 
Desde  1898  que  o  rio  assim  se  conservava,  sem  se  ap- 

proximar  do  sopé  da  duna  litoral,  que  tem  15  a  20  me- 
tros de  altura,  e  corre  parallelamente  á  costa  e  a  200  ou 

300  metros  de  distancia  d'ella.  Era  nesta  duna,  muito 
irregular  e  accidentada,  que  se  tinha  imprudentemente 

construído  a  povoação  da  Praia  da  Vieira,  onde  vive  accu- 
mulada  em  barracas,  sem  ordem,  sem  ar  e  sem  condições 
algumas  hygienicas  nem  de  esgoto,  uma  densa  população 

era  communidade  com  os  animaes,  e  no  meio  de  arma- 
zéns de  peixe,  de  montureiras  e  de  depósitos  de  estrumes, 

de  onde  sae  um  cheiro  nauseabundo  e  infecto. 

Continuando  a  soprar  com  violência  o  vento  de  NW.  e 
de  WNAV.,  o  grande  volume  de  agua  das  cheias  do  rio 
fora  levado  de  encontro  á  base  do  talude  das  dunas  vol- 

tado ao  mar,  e  atacara-o  pela  base,  fazendo  desabar 
grandes  volumes  de  areia. 

Com  o  augmento  da  curvatura  do  leito  a  corrente  mais 

se  foi  encostando  á  concavidade  d'elle,  e  com  as  chuvas  do 
principio  de  janeiro  internara-se  tanto,  que  destruirá  trinta 

e  oito  d'aquellas  miseráveis  habitações  e  duas  casas  de  al- 
venaria, de  grandes  dimensões,  e  em  uma  das  quaes  es- 

tava installado  o  posto  fiscal  da  alfandega. 

Se  não  era  fácil  defender  do  mar  povoação  tão  impru- 
dente e  descautelosamente  edificada,  podia  e  devia  defen- 

der-se  da  acção  das  aguas  do  Liz,  que  desviadas  do  seu 
leito  iam  minar  pela  base  aquellas  ribas  de  areia.  A  que- 

brada do  molhe  Oudinot,  que  em  1898  tinha  80  metros, 
augmentára  depois  muito  em  comprimento  e  profundidade. 

O  leito  do  rio,  aberto  em  um  vasto  areal  movei,  diva- 
gava ora  para  um,  ora  para  outro  lado,  á  mercê  das  vagas 

e  dos  ventos,  até  chegar,  como  chegara,  á  pequena  lagoa 
do  N.  da  praia. 

Ao  mesmo  tempo  na  antiga  foz  iam- se  accumulando  as 
areias   formando  o  cordão  litoral,  tendo  chegado  a  attin- 
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gir  a  altitude  de  8  a  10  metros  acima  do  zero  liydrogra- 
phieo.  As  aguas  não  podiam  já  romper  esta  duna  litoral. 
Tapar  a  quebrada  e  conservar  aberta  uma  valia  atravez 
do  areal  até  o  mar  era  também  diííicil,  se  não  impôs 
sivel. 

Estas  difficuldades  subiam  de  ponto  naqnella  localidade, 
onde  não  havia  outros  materiaes  de  construcção,  senão  es- 

tacas de  pinho  e  mato,  não  podendo  os  carros  ordinários 

transportar  pelo  areal  mais  de  0™^,30  de  pedra  em  cada 
carrada,  que  teria  de  vir  de  longe.  Forçoso  era,  pois,  re- 

correr quasi  exclusivamente  ás  estacas  e  fachina.  sendo, 
porém,  aquellas  de  muito  difficil  e  morosa  cravação  na 
areia  Hna  da  praia.  O  dique  de  Oudinot  era  de  pedra 
secca,  parte  da  qual  poderia  talvez  ter  sido  conduzida  pelo 
rio,  que  então  ainda  daria  navegação  a  pequenos  barcos. 

Mas  a,jeti'i'  da  extremidade,  ou  não  fora  terminada,  ou  o 
mar  a  destruirá,  não  deixando  delia  vestígio.  Aquelle  dique 
estava  em  parte  enterrado  nas  areias. 

Nestas  condições,  e  para  adaptar- se  a  obra  ás  circums- 
tancias  peculiares  da  localidade,  pareceu-me  que  o  que 
primeiro  havia  a  fazer  era  o  restabelecimento  da  estacada 
lateral  por  meio  de  três  ordens  de  estacas  bem  cravadas 
c  aldramadas  e  com  o  enchimento  de  mato  batido  e  car- 

regado com  areia,  se  não  pudesse  obter-se  para  isso  salão 
ou  pedra.  Para  manter  este  mato  poderia  ser  sobrecar- 

regado com  blocos  fabricados  de  cimento  e  areia.  A  es- 
tacada não  deveria  ter  menos  de  150  metros  de  compri- 

mento. E  para  conservação  d'ella  deveriam  inserir-se-lhe, 
de  espaço  a  espaço,  contrafortes,  também  de  estacas  e  fa- 

china, fazendo  com  a  estacada  longitudinal  inn  angulo  de 

45",  enchendo-se  os  intervallos  entre  elles  com  planta- 
ções e  semearem  se  de  gramíneas  ou  de  outras  plantas, 

que  se  dessem  cm  areias  d'aquella  natureza.  Se  esta  faixa 
plantada  pudesse  adquirir  a  largura  de  50  metros,  muito 
bom  seria.  De  encontro  á  estacada  e  do  lado  do  rio  for- 

mar-seia  um  enrocamento  de  pedra  secca  até  o  nivel  do 
preamar. 

O  molhe  ou  dique  Oudinot  seria  todo  refeito,  levantando- 
se-lhc  o  coroamento,  que  ficaria  sem  depressões  e  com  o 
primitivo  perfil,  ligando-o  de  espaço  a  espaço  com  a  es- 

tacada de  pinho  por  meio  de  travezes,  que  constariam  de 
prismas  de  pedra  solta,  para  impedirem  que  as  correntes 
SC  estabelecessem  e  escavassem  o  espaço  entre  o  molhe 
e  a  estacada,  revestindo  qualquer  escavação  que  \iesse  a 
manifestar-se. 
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Para  o  lado  do  8.  far-se-iam  palissadas  moveis  para  a 
fixação  e  conservação  das  dunas,  procurando  por  meio  de 
sementeiras  e  plantações  fixar  os  areaes,  com  o  _que  se 
criaria  ao  mesmo  tempo  grande  riqueza  florestal.  E  claro 
que,  junctamente  com  estas  obras,  se  trataria  de  abrir  uma 
valia  até  o  mar,  removendo  as  areias  com  pás  e  rodos, 
até  que  no  rio  se  pudesse  estabelecer  o  jogo  das  marés. 

Foi  nestes  termos  elaborado  o  competente  projecto  pelo 
sr.  engenheiro  Roberto  Charters,  que  em  1  de  março  de 

1901  o  submetteu  á  approvação  superior,  e  que  foi  appro- 
vado  por  despacho  ministerial  de  28  de  outubro  do  mesmo 
anno,  em  conformidade  do  parecer  do  conselho  technico  de 
obras  publicas  de  22  de  março  anterior.  A  sua  importância 
era  de  5:000ái000  réis. 

Do  bom  estado  da  foz  do  Liz  depende  absolutamente  o 
aproveitamento  agrícola  dos  campos  de  Leiria,  b  por  esta 

razão  é  mister  mantel-a  á  custa  de  uma  conservação  cons- 
tante e  vigilante,  mesmo  sem  esperar  o  restabelecimento 

do  antigo  porto. 
As  obras  julgo  que  foram  feitas,  mas  o  estado  da  foz 

do  Liz  não  ofterece  inteira  confiança. 
Estas  obras,  porém,  não  poderão  restabelecer  os  portos 

do  Liz  e  da  Vieira,  nem  o  que  havia  próximo  do  logar  cha- 
mado a  Galeota,  onde  é  tradição  que  iam  abrigar-se  em 

occasião  de  temporal  as  galeotas  da  época,  o  que  lhe  dera 
o  nome  por  que  é  conhecido.  A  importância  que  lhes  vinha 
das  construcçÕes  navaes  vae  perdida,  por  se  limitarem  as 

construcções  de  madeira  a  barcos  de  pesca  e  a  embarca- 
ções de  pequena  cabotagem,  e  que  ali  era  tão  importante, 

que  ainda  em  1840  se  construiram  na  Vieira  17  navios, 
entre  caiaques.  lugres  e  brigues,  como  já  disse. 

O  porto  da  Pederneira  e  as  suas  obras.  —  O  antigo 
porto  da  Pederneira,  de  que  já  dei  uma  breve  noticia, 

teve  outr'ora  importância  maritima  e  de  pesca.  Perdidas 
as  suas  condições  como  porto  marítimo,  em  consequência 
do  assoriamento  do  rio  e  do  desapparecimento  da  lagoa 
interior  que  verdadeiramente  constituía  o  porto,  nem  por 
isso  deixou  de  continuar  a  merecer  desvelada  attenção 

áquelles  a  quem  cumpria  vigiar  pela  sua  conservação.  Não 
a  podendo  conseguir  pelos  meios  regulares  de  policia  e 

entertenimento,  recorreu-se  por  vezes  a  obras,  mais  ou 
menos  importantes,  para  se  evitar  não  só  o  aniquilamento 
total  do  porto,  mas  também  a  perda  dos  valiosos  campos, 

cujo  aproveitamento  agrícola  estava,  como  no  Liz,  de- 
pendente da   foz    do  rio   Alcôa,    ou   da  Pederneira,   onde 



259 

vinham  convergir  as  diversas  correntes  de  agua  do  inte- 
rior. 

Era  este  porto  pertencente  ao  antigo  mosteiro  de  Al- 
(obaça,  por  doação  real.  Senhor  de  aguas  e  ventos  até  o 
mar,  o  poderoso  mosteiro,  cobrando  uma  quota  parte  do 
producto  de  todas  as  industrias  exploradas  em  larga  área, 

quer  da  cultura  das-  terras,  quer  da  pesca,  da  moagem, 
de  tudo,  emlim,  sem  excepção,  impunha  ainda  aos  povos  a 

obrigação  da  construcção  das  obras  necessárias  para  a  ex- 

ploração d'essas  industrias,  comprehendendo-se  nessas  obras 
as  vallagens  e  a  limpeza  dos  canaes  e  valias  de  enxugo  das 

terras,  e  a  desobstrucção  da  foz  do  rio  e  da  barra  da  Peder- 
neira. Dos  documentos,  que  a  historia  registra,  consta  que 

por  varias  vezes  se  emprehendoram  obras  para  aquelle  fim, 

e  que  nas  demandas  postas  pelo  mosteiro  contra  os  remis- 
sos lhes  foram  sempre  favoráveis  as  sentenças  lavradas. 

A  barra,  porém,  a  despeito  de  todos  os  esforços  deslocava-se 
frequentemente  para  o  N.  ou  para  o  S.,  o  das  plantas  e 
documentos  da  época  vê-se  que  uma  das  situações  mais 
inconvenientes  que  tomou  o  rio  foi  a  de  1814,  em  que 

chegou  (juasi  á  povoação  da  Nazareth,  apresentando-se  o 
rio  com  um  leito  irregularissimo  e  torturoso  atravez  do 
areal  da  costa. 

Por  essa  occasião  abriu-se  uma  nova  barra,  tíxando-se 

as  mai'gens  do  rio  por  meio  de  diques  longitudinaes,  termi- 
nando cm  dois  molhes  avançados  no  mar  c  formados  por 

estacaria  com  fachina  e  enrocamentos,  a  qual  na  estampa 
III  é  devidamente  marcada,  assim  como  o  estado  do  rio 
cm  1814  e  1822. 

Essa  nova  barra,  porém,  não  se  conservou,  os  diques 
foram  quebrados  em  diversas  partes,  e  o  rio  continuou 

serpenteando  na  praia  até  se  lançar  no  mar.  Fazendo-se 
uma  vistoria  ao  porto  e  barra  da  Pederneira,  em  13  de 
abril  de  1817,  consta  do  respectivo  auto  que  a  estacada 

da  barra  estava  arruinada  da  parte  de  Nazareth,  e,  ca- 
minhando para  o  mar,  encontrava-se  a  primeira  quebrada, 

que  media  19  varas  (20"',9),  a  141-  (158'",40i  acoutar  do 

começo  da  obra.  A  108  d'esta  (118"', 80)  havia  a  segunda 
quebrada,  pela  qual  entrava  para  o  campo  muita  agua  do 
mar,  que  na  saída  formava  um  outro  rio,  que  corria  para 

o  lado  das  cabanas  da  praia.  A  estacada,  apesar  de  for- 
mada por  diversas  ordens  de  estacas  com  pedra,  deixava 

passar  a  agua  que  ia  submergir  e  inutilisar  as  terras  de 

lavoura.  Foi  por  isso,  que,  por  portaria  de  15  de  novem- 

bro d'aquelle  anno  de  1817,  foi  ordenado  ao  corregedor  da 
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margens  do  Campo  e  de  ̂ Mayorga,  e  a  nova  foz  que  se 

abrira  na  praia  da  Pederneira  com  grande  vantagem  pu- 
blica, fizesse  construir  uma  nova  estacada,  empregando 

nessa  obra  os  sobejos  da  siza  c  do  pescado.  Para  este  lim 

bavia-se  procedido  a  averiguações,  apresentando  se  dois 
projectos,  um  para  a  reabertura  da  antiga  barra,  outro 
para  a  de  uma  nova. 

Foi  este  que  mereceu  preferencia,  sendo  orçada  a  obra 
em  8  ou  9  contos  de  réis,  c  sendo  a  nova  l)arra  projectada 
mais  para  SW.  da  primeira,  depois  de  se  dar  ao  rio  a 
planta  marcada  na  referida  estampa  iii. 

O  projecto  tinha  muito  em  attenção  fazer  com  que  o 

rio  em  baixamar  saissc  perpendicularmente  á  costa,  fi- 
cando contido  entre  dois  diques  que  o  não  deixassem  des- 

\iar  da  direcção  que  lhe  fosse  dada. 
Estando  nessa  occasião  o  coronel  Luiz  Gomez  de  Car- 

valho encarregado  da  direcção  das  obras  das  barras  do 
Porto,  de  Aveiro  e  de  S.  Jlartinho,  foi  também  incumbido  das 

da  barra  da  Pederneira,  sendo-lhe  mandados  como  esclare- 
cimentos: a  informação  do  corregedor  de  Alcobaça,  Joaquim 

^lanoel  de  Moraes  de  ]\Iesquita  Pimentel;  o  auto  de  visto- 
ria a  que  este  procedera,  relativamente  aos  reparos  indis- 

pensáveis para  remediar  o  mal  e  atalhar  os  damnos  e  pre- 
juizos  causados;  e  a  conta  dado  pelo  mesmo  corregedor,  na 
qual  participava  os  receios  que  tinha  de  que,  arruinando 
o  primeiro  inverno  as  praias  do  sitio  da  Pederneira,  ficassem 
os  campos  interiores  improductivos  pela  falta  de  esgoto. 

No  seu  relatório  de  20  de  janeiro  de  1819  diz  o  coronel 
Luiz  Gomez  de  Carvalho,  que  na  vistoria  que  fez  ao  rio 

verificou  que  a  parte  a  maiK  2>''in<'>P'il  da^  obras  execu- 
tadas, e  que  mais  próxima  ficava  do  mar,  fora  por  este 

destruída,  e  a  mais  recolhida  para  terra  não  tardaria 

também  a  sel-o,  por  ter  sido  mal  construída  e  eftectuada 
com  materiaes  impróprios.  Tudo  devia,  pois,  ser  feito  de 
novo,  mas  em  termos  e  com  bons  materiaes,  citando  o 

facto  de  haver  na  barra  de  Aveiro  fachinagens  que  du- 
ravam ha  dezanove  annos  e  que  poderiam  durar  séculos. 

Achava  fundados  os  receios  de  que  os  campos  interiores 
se  não  esgotassem  emquanto  a  foz  do  rio  vagueasse  ora 
para  o  N.,  ora  para  o  8.  do  logar  em  que  fora  aberta  em 
setembro  de  1814,  pelo  corregedor  de  Ourem,  Rodrigo  de 
Sá  Godolphim. 
Em  Setembro  de  1818  achava-se  a  barra  60  braças 

para  o  S.  (132  metros^,  emquanto  pouco  tempo  antes  tinha 
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ohogado  ;i  estar  !•()  braças,  ou  198  metros,  para  o  N.,  c 
perto  da  Nazareth. 

O  grande  desenvolvimento  que  apresentava  o  rio  dinii- 
nuia-lhe  a  força  da  corrente  para  arrastar  as  areias,  e  na 
parte  em  que  o  leito  era  parallelo  ao  mar  e  muito  vizinho 

d'elle  as  ondas  no  ])reamar  entulhavamn'o  em  grande  ex- 
tensão, o  que  n<ão  succederia  se  saisse  normalmente  acosta. 

D'aqui  concluia  elle  a  necessidade  do  perpendicularismo 
do  rio  sobre  a  costa,  e  de  levar  os  diques  marginaes  até 
próximo  do  mar,  mas  sem  avançarem  muito  pela  agua 
dentro,  para  ficarem  mais  económicos  e  menos  combatidos 
pelas  vagas. 

A  barra,  aberta  cm  1814,  por  11  ou  12  vezes  se  tapara 
até  1818,  chegando  a  estar  algumas  inteiramente  fechada, 
e  durando  esse  estado  por  8  c  10  dias  successivos.  E,  como 

não  podia  tirar-se  a  forca  ao  mar  (dizia  o  relatório),  devia 
procurar  augmentar-se  a  velocidade  e  o  volume  da  agua 
do  rio,  sem  o  que  não  se  conseguiria  conserval-o  desobstruído. 
Quarenta  ou  cincoenta  annos  antes  da  abertura  de  1814, 
a  barra  andou  sempre  para  o  N.  para  o  lado  da  praia  da 
Nazareth,  e,  quando  se  tapava,  crescia  e  engrossava  o 

areal,  que  só  se  rompia  quando  sobrevinham  grandes  inun- 
dações, ou  quando  os  povos  corriam  a  remover  as  areias 

e  abrir  \mi  canal  atravez  d'ellas.  Geralmente  era  preciso 
abril-a  três  vezes  por  anno,  ou  uma  em  cada  quatro  mezes. 

Ao  haver-se  encurtado  cm  1817  o  desenvolvimento  do 

rio,  augmcntando-sc-lhc  a  queda,  se  devia  o  estarem  os 
campos  c  o  antigo  paul  da  Aljarifeira  mais  livres  e  não 
poderem  receber  tanta  agua. 

Discutindo  largamente  os  factos,  tirava  as  seguintes 
dediicçÔes : 

1."  No  estado  actual  cm  que  já  estão  as  cousas,  se  pu- 
desse augmentar-se  bastante  e  permanentemente  a  força 

actual  do  rio  na  foz,  esta  seria  habitualmente  mais  funda, 

escoaria  perfeitamente  os  campos,  e  poucas  vezes  se  tapa- 
ria, ou  não  o  faria  se  não   muito  extraordinariamente ; 

2.^*  Acontecendo  tapar-se  a  foz,  se  pudesse  conseguir-se 
que  as  aguas  do  rio  subissem  rapidamente,  seria  esse  um 
meio  infallivel  da  mesma  barra,  de  si  própria,  se  abrir, 
porque  o  tapume  de  areia  que  o  mar  forma  na  foz,  não  é 
alto,  nem  grosso  nas  primeiras  marés  ;  e,  tanto  o  não  é, 
que  agora  mesmo  já  o  rio  algumas  vezes  o  rompe  sem  mais 
arte,  e  no  mau  estado  cm  que  se   acha  o  leito  e  a  foz. 

Taes  são  os  meios  de  restaurar  —  conclue  o  relatório  — 
os  campos  e  a  barra  da  Nazareth,  e  felizmente  estes  meios 
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existem.  E,  com  os  que  propõe,  julga  que  obterá  a  melhor 
barra  (jite  ̂ w^sa  haver  na  praia  ãa  Nazareth. 

Consistia  o  primeiro  meio  :  em  «.augmentar,  consideravel- 
mente, a  força  do  rio,  conduzindo-o  do  ponto  da  confluên- 

cia até  o  mar  pelo  caminho  mais  curto,  ou  pela  prependi- 
cular  á  linha  da  haixa-mar  da  praia  no  Oceano,  por  cujo 
traçado  se  encurtam  o25  braças  de  extensão  (715  metros), 

encurtaudo-se  quasi  metade  da  distancia». 
O  segundo  em  «conter  as  aguas  do  rio  no  seu  leito, 

logo  que  a  barra  se  tape,  fazendo-lhe  motas  lateraes  suf- 
ficientemente  altas  e  grossas  para  que  as  ditas  aguas  se 
não  derramem  pelo  terreno  da  Aljarifeira  e  campos,  e 
todas  se  empreguem  em  encher  o  dito  leito  rapidamente  ; 

e  para  o  mesmo  tim  o  leito  do  rio  tenha  só  a  neces- 
sária largura  para  conter  as  aguas  de  inverno,  andando  a 

barra  aberta,  uns  90  a  100  palmos  (19'", 8  a  22  metros), 
e  seja  também  o  mais  curto  possível,  quer  dizer  perpen- 

dicular á  linha  da  praia». 
«Bastaria  fazer  estas  motas  da  ponte  da  Barquinha  para 

baixo,  porque,  para  cima.  já  as  ha  por  uma  légua  acima, 
o  que  tanto  basta  e  sobeja». 

i(D'este  modo  —  continuava  Gomez  de  Carvalho  —  as 
poucas  aguas  do  rio,  no  verão  mesmo  (que  são  as  peores 
circumstancias  e  maior  fraqueza  em  que  se  pode  achar  o 

rio  para  combater  o  mar  na  foz,  principalmente  nos  equi- 
noxios  de  setembro)  bastarão  para  conservar  aberta,  ou 
fazer  abrir  de  si  mesmo  a  foz ;  porque,  como  esta  se  tapa 
sempre  no  preamar  das  grandes  marés  e  mar  bravo,  fica 

já,  quando  se  tapa,  mui  farto  de  agua  o  rio,  visto  que, 
enchendo,  não  vasa,  nem  sae,  pela  hvpothese  de  se  tapar 

a  foz  ;  porque,  se  chegasse  a  correr  alguma  agua  no  prin- 
cipio da  vasante,  logo  a  rompia,  e  não  ficava  tapada  nessa 

maré  contra  a  hypothese,  e  por  isso,  as  mesmas  poucas 

aguas  pluviaes,  sem  desvio  no  seu  leito  reduzido  e  cir- 
cumscripto  entre  as  motas,  ou  marachões,  e  tapado  en- 

tão accidentalmente  na  bocca  da  barra,  em  poucas  horas 
subirão  o  necessário  que  faltar,  para  logo,  na  descente  da 
maré,  ou  antes  que  venha  a  seguinte,  e,  quando  muito, 
até  segundo  preamar,  correrem  as  aguas  por  cima  da  débil 
barreira  de  areias,  com  que  o  mar  apenas  tapa  a  foz  na 
primeira  ou  primeiras  marés,  e  a  rompam  sem  dar  logar 
a  que  outras  successivas  marés  a  pudessem  tapar  mais 
fortemente » . 

«■Eis  aqui  jierjietuada  de  si  mesma  a  foz  aberta  por  iu- 
sensiveis  intermiUencias,  e  estabelecido  uma  espécie  de  motu- 
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continuo,  qiu;  só  mui  extraordinaviaiuentif  poãvrá  ser  estor- 
vado para  u  restauração  pretendida  dos  rampas.  Haverá 

ainda  o  cuidado  de  regular  a  altura  das  motas  na  Aljari- 
feira,  isto  é,  nas  pontes  da  Barquinha,  para  o  mar,  de 
maneira  que  não  cabendo  as  aguas  no  leito  em  alguma 
cheia  repentina  do  trovoada  no  verão,  ou  por  qualquer 

incidente,  ellas  vão  primeiro  entornar-se  na  Àljarifeira  do 
que  pelos  campos  acima  das  ditas  pontes;  e  por  isso  e 
para  evacuar  quaesquer  aguas  que  entrem  no  dito  terreno 
da  Àljarifeira,  haverão  portas  de  maré  para  o  leito  do 
rio  a  Hm  do  evacuar  e  aproveitar  quanto  possivel  for  este 
mesmo  terreno». 

São,  pois,  dois  os  projectos  que  apontou:  ou  a  restau- 
ração da  barra  actual  (entre  as  abertas  em  1814  e  1818), 

construindo  motas  no  rio,  muito  especialmente  do  lado 

de  W.  ou  de  Àljarifeira,  ou  abrindo  um  leito  novo,  atra- 

vez  d'estas  terras,  e  directo  e  perpendicular  á  costa,  como 
SC  indicou  na  respectiva  planta  (E.  n."  ml,  accrescen- 
tando  que  «ficando  evidentemente  demonstrada  a  prefe- 

rencia do  local  d'esta  nova  barra  a  respeito  do  da  actual, 
onde  os  mesmos  princípios  se  não  applicam  senão  em  parte, 
deixando  conservado  o  leito  em  quasi  toda  a  sua  grande 
extensão,  não  pode  desse  modo  satisfazer  aos  princípios 

estabelecidos  c  mui  importantes  do  augmento  que  é  pre- 
ciso dar  á  força  do  rio ;  e  como  a  barra  só  pôde  ser  pro- 

veitosa sendo  muito  melhor,  tanto  basta  para  a  dever  pre- 
ferir, ainda  que  muito  mais  dispendiosa  fosse,  visto  que 

se  não  pôde  capitular  com  o  mar  allegando  pobreza;  feliz- 
mente, ainda  que  esta  nova  barra  que  projecto,  isto  é,  a 

máxima  em  bondade,  que  se  pôde  fazer  no  rio  da  Abbadia, 
na  praia  da  Nazareth,  será  menos  dispendiosa  do  que  as 

obras  necessárias  para  conservar  a  actual  e  melhoral-a 
debaixo  dos  mesmos  princípios  applicados  quanto  ali  pôde 
permittir  o  local,  cujo  projecto  dou  também  para  que  Sua 
Álagestade  decida,  apesar  da  preferencia  decidida  que  eu 
dou  ao  local  da  nova  barra  sobre  o  da  actual.  . .  ». 

O  orçamento  que  apresentou  era  de  9  a  10  contos  de 
réis  para  a  actual,  e  de  8  até  9  para  a  nova,  devendo 
iicar  bem  entendido  que  em  obras  de  rios,  e  mais  ainda 
em  obras  de  mar,  são  muitas  vezes  estorvadas  e  combatidas 
no  seu  andamunto  e  acontecem  neJIas  incidentes  mui  atten- 

divcis  e  diversamente  comhinndos,  que  fazem  variar  os  or- 
çamentos.  . . 

Conservando  a  barra  actual,  era  preciso  começar  por  um 
forte  dique  de  pedra,  terra,  estacas  e  fachina,  para  impedir 



2(J4 

a  saída  do  rio  para  o  lado  da  praia  da  Xazareth,  e  depois 

proceder  á  formação  das  motas  também  com  estacas  e  fa- 
china.  As  duas  motas  seriam  paralielas,  abrindo  um  pouco 

na  extremidade  e  terminando  por  duas  cabeças  circula- 
res. Estas  motas  ficariam  superiores  4,  5  ou  mais  palmos- 

acima  das  terras  de  Aljariíeira  em  toda  a  margem  es- 
querda até  a  ponte  da  Barquinha,  alargando-se  conve- 

nientemente o  leito,  e  deixando-se-lhe  duas  portas  de  maré 
para  o  antigo  leito.  As  motas  terminariam  a  õO  ou  60  me- 

tros distantes  da  baixamar  da  praia,  indo  os  diques  abai- 
xando da  terra  para  o  mar  gradualmente. 

No  projecto  da  nova  barra,  a  partir  da  confluência  dos 
rios  da  Abbadia  e  de  Cós,  se  abriria  um  leito  novo,  em 

linha  recta  e  perpendicular  á  costa,  formando-se  os  mara- 
chões com  as  terras  da  escavação,  e  até  200  a  300  me- 

tros do  mar,  onde  as  ondas  não  chegam,  seriam  os  diques 
mais  fracos,  devendo  depois  ser  de  fachina,  estacas  e 
pedra,  muito  solidamente  construídos.  Depois  de  aberta  a 
Ijarra  e  removidas  as  areias  da  costa,  o  dique  do  N.  seria 

mais  prolongado  para  o  mar  do  que  o  do  S. 

Calculava  poder  fazer-se  esta  obra  em  um  anno,  de- 
vendo, por  cautela,  romper-se  a  barra  quando  os  campos 

não  estivessem  afructados,  servindo  provisoriamente  a  barra 
actual. 

O  coronel  L.  Gomez  de  Carvalho  terminava  o  seu  relató- 
rio dizendo:  «Não  pude  entrar  em  meudos  detalhes  sobro 

a  construcção  das  differentes  obras,  porque  para  os  diques 
perto  do  mar  os  tral)alhos  são  diíficeis  de  representar  c 

■  de  perceber  sobre  papel ;  e  as  círcumstancias  diversas 
que  é  preciso  aproveitar  umas  vezes,  e  preparar  outras, 
não  se  podem  prevenir,  e  menos  a  ordem  em  que  hão  de 
succeder-se,  dependendo  tudo  do  mar  e  das  cheias  do  rio, 
e  do  estado  em  que  a  obra  se  achar  nos  differentes  acon- 

tecimentos. O  mais  das  obras  é  fácil  e  do  plano  se  col- 

lige,  e  todos  os  meus  esforços  foram:  1.°,  para  achar  e 
dar  o  plano  do  máximo  melhoramento  que  pôde  ter  a 

barra  actual  no  local  em  que  está,  querendo  Sua  Mages- 
tade  que  ali  se  conserve  ;  2.°,  para  dar  o  plano  de  uma 
nova  barra  muito  mais  vantajosa  do  que  a  primeira,  e  a 
melhor  que  seja  possível  ter  o  rio  da  Abbadia  nas  praias 
da  Pederneira,  e  de  mostrar  a  decidida  preferencia  que 
esta  merecei». 

Por  fim,  reconhecendo  que  a  importância  da  obra  era 
grande,  e  do  seu  bom  êxito  dependiam  os  interesses 

d'aqiiella  comarca,  era  de   parecer  que.  apesar  do  zelo  e 
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l)oa  vontade  do  uorre^^edor  Rodrigo  de  Sá  (iodulphim  e 
de  todos  os  indivíduos  da  localidade,  julgava  indispensá- 

vel pôr  á  testa  dos  trabalhos  um  engenheiro  com  a  ne- 
cessária competência  para  os  dirigir,  e  para  esse  íim  lem- 

brava o  capitão  Balthazar  António  Falcão. 

Não  poude  encontrar-se  documento  que  indicasse  o  an- 
damento que  teve  este  processo,  apparccendo  somente 

uma  planta  que  consigna  o  estado  da  barra  em  1822.  Não 
estava  então  muito  desviada  para  o  N.  da  antiga;  mas  o 
rio,  tendo  rompido  uma  salda  a  uns  300  metros  de  distancia 

do  mar,  seguia,  descrevendo  dois  lacetes,  com  um  desen- 
volvimento mais  do  duplo  do  que  tinha  esse  ultimo  lanço. 

Esta  situação  era  deplorável  e  naturalmente  taes  quei- 
xumes levantou  dos  proprietários,  que  viam  as  suas  terras 

encharcadas  c  sem  cultura,  que  em  1822  se  pediu  snpe- 
riormcnte  ao  corregedor  de  Ourem  e  de  Alcobaça  uma 

informação  circumstanciada  do  plano,  orçamento  e  traba- 
lhos feitos  na  barra,  ordenando-se  ao  coronel  Luiz  C4omez 

de  Carvalho  formulasse  o  projecto  e  o  orçamento  do  que 
faltava  fazer. 

Cumprida  esta  ordem  em  29  de  março  do  anno  seguinte, 

apurou-se  haverem-sc  gasto  nas  obras  5:476/J734  réis,  pro 
venientes  do  excesso  das  sizas  da  camará  de  Alcobaça  e 

dos  pescadores  da  villa  da  Pederneira,  devendo  o  que  fal- 
tasse para  as  obras   ser  fornecido  pelo  cefre  do  Terreiro. 

No  anno  de  1824  ainda  o  corregedor  de  Alcobaça  diz 

que  as  sobras  das  sizas  da  villa  da  Pederneira  para  appli- 
car  ás  obras  era  de  7:298,'>474  réis,  e  consta  que  as  obras 
continuaram,  sendo  (j  major  Falcão  substituído  pelo  major 
João  Carlos  de  Faria,  que  em  182G  entregou  novamente 

a  direcção  d'ellas  ao  major  Balthazar  António  Falcão.  E  não 
se  encontraram  no  ministério  quaesqucr  outros  documen- 

tos que  digam  por  quanto  tempo  duraram  ainda  aquellas 
obras,  quanto  custaram,  em  que  consistiram,  quacs  os 
effeitos  que  produziram,  etc,  etc. 
Com  a  época  das  nossas  dissensões  e  luctas  intestinas, 

em  que  foram  abandonadas  as  boas  praticas  seguidas  e  a 

exacta  observância  dos  antigos  regimentos  para  a  conser- 
vação e  policia  dos  canaes  de  esgoto  das  terras  e  regi- 

men das  correntes  interiores  para  bem  da  agricultura  c 
da  saúde  publica,  é  provável  que  aquelles  campos  tivessem 

ficado  ao  abandono,  muito  principalmente  depois  da  extinc- 
ção  das  ordens  religiosas,  tendo  o  mosteiro  de  Alcobaça, 

que  delias  tirava  importantes  proveitos  e  que  por  inte- 
resse próprio   as   conservava  cuidadosamente,  deixado  de 
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existir,  e  portanto  de  dispor  da  precisa  torça  e  auetori- 
dade  para  fazer  cumprir  os  regulamentos. 

A  foz  do  rio  continuou  provavelmente  a  divagar  na  praia 

e  o  esgoto  das  terras  a  fazer-se  imperfeitamente,  e  só  á  custa 
dos  esforços  particulares  dos  proprietários,  tjue  ficariam  com 

as  propriedades  por  agricultar  se  não  tomassem  a  delibe- 
ração de  á  sua  custa  conservarem  as  respectivas  valias 

de  enxugo  desobstruídas,  se  fizeram  ali  algumas  obras. 
Como  porto  marítimo  ninguém,  porém,  pensou  mais  no 

da  Pederneira,  cuja  existência  e  papel,  que  chegou  a  re- 
presentar, só  se  conservou  na  tradição  dos  povos,  porque 

poucos  são  os  documentos  escriptos  que  a  elle  se  referem. 
]llodernas  obras  e  projectos  para  o  rio  e  sua  barra.  — 

Posta  inteiramente  de  parte  a  idéa  de  reconstituir  na 
Pederneira  um  porto  marítimo,  mas  com  outros  fins,  não 
menos  importantes  para  o  paiz,  e  para  o  desenvolvimento 
das  industrias,  especialmente  agrícolas,  se  manteve  a 

idéa  de  melhorar-se  a  foz  do  Alcôa,  e  continuaram  enge- 
nheiros distinctos  a  procurar  resolver  diversos  assumptos 

que  interessavam  aquella  região,  tão  felizmente  dotada  de 
excepcionaes  condições  para  um  prospero  futuro.  O  grande 

engenheiro  Luiz  Mousinho  de  Albuquerque,  dizem,  se  occu- 
pára  do  assumpto,  e  citam-se  ainda  os  nomes,  de  M.  .1. 
Júlio  Guerra,  Sousa  Brandão  e  outros,  que  lembraram 

obras  isoladas  com  o  fim  do  aproveitamento  da  força  hy- 
draulica,  que  poderia  utilisar-se  das  abundantes  aguas  in- 

teriores, para  a  exploração  de  diversas  industrias,  ou 

para  a  facilidade  de  transportes  por  meio  de  canaes  nave- 
gáveis, ligando  esses  valiosos  centros  de  producção  com  o 

porto  de  S.  Martinho  e  com  o  caminho  de  ferro  americano 
da  Marinha  Grande. 

Em  18G1,  uma  publicação  sob  o  titulo  de  Alcobaça, 
Melhoramentos  Industriaes,  chamou  a  attenção  do  publico 
para  os  problemas  que  estavam  pedindo  solução  para 

bem  do  paiz  e  em  especial  para  aquella  localidade,  con- 
correndo talvez  para  que  pela  direcção  geral  de  agri- 

cultura, que  tinha  ao  seu  serviço  o  engenheiro  Manuel 
Raymundo  Valladas,  fosse  este  incumbido  de  elaborar  um 
projecto  para  o  melhoramento  dos  campos  do  Vallado, 
Maiorga,  Famalicão  e  Campinho,  que  se  achavam  muito 
prejudicados  pelo  mau  estado  da  foz  do  rio  da  Pederneira, 

que  não  deixava  sair  para  o  mar  as  aguas  interiores,  con- 
servando encharcadas  as  terras. 

Em  18  de  janeiro  de  1863  desempenhou-se  aquelle  en- 
genheiro da  incumbência  que  lhe  fora  feita,  apresentando 
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o  seu  ante-projecto.  <,)s  rios  interiores,  que  se  juntam  nas 
Barcas  para  formar  o  conhet-ido  pela  denominação  de  rio 
da  Pederneira  na  parte  que  atravessa  a  costa,  são:  o  rio 
das  Aguas  Eellas,  qi!e  corre  pela  extremidade  do  pinhal 
real,  o  rio  da  Veia  Nova,  o  rio  da  Areia,  o  rio  do  Meio, 
o  rio  da  Abbadia,  e  diversas  abertas,  taes  como  a  do 

Farilhão,  da  Fonte  Figueira,  da  Arraia,  o  rio  de  Famali- 
cão, as  valias  de  esgoto  do  Campinho  e  outras.  Todos  es- 

tes rios  e  abertas  se  achavam  então  entulhados.  As  an- 
tigas portas  de  agua  haviam  desappareeido,  e  entravam 

livremente  nas  terras  as  aguas  das  marés. 

Viam-se  pelo  campo  numerosos  paues,  sendo  o  prin- 
cipal o  baldio  de  Aljarifeira.  Os  campos  do  Campinho 

estavam  no  mais  lastimoso  estado.  Os  do  Vallado,  que 
eram  dos  frades  de  Alcobaça,  e  depois  foram  dos  condes 

de  Villa  Real,  tinham  muitas  partes  pantanosas,  cuiti- 
vandu-se,  purém,  a  maior  parte,  e  achando-se  a  parte  para 
cima  das  Barcas  livre  da  invasão  das  marés.  Os  campus 
de  Mayorga,  apesar  de  livres  também  das  marés,  tinham, 
comtudo,  muitos  paues,  em  consequência  do  estadn  do 
Rio  do  Meio,  que  lhes  não  dava  esgoto.  O  rio  da  Areia, 
([ue  nasce  em  Alpedriz,  e  o  da  Abbadia  do  Outeiro,  ou 
Alcôa,  que  vem  das  Ohaquedas,  estavam  também  em 
péssimo  estado  de  conservação,  tendo  o  primeiro  elevado 

tanto  o  seu  leito  que  a  ponte  chamada  do  Cardeal,  \n-ii- 

xima  do  Vallado,  e  que  dava  passagem  por  baixo  d'ella  a 
um  carro  carregado  de  mato,  nem  já  se  via,  nem  vestigios 

d'ella  liavia  então,  por  estar  toda  soterrada.  Emtim,  triste 
era  a  pintura  daquelle  estado  de  cousas,  e  tudo  causad<j 
pelo  estado  da  foz  do  Alcôa. 

As  obras  feitas  2õ  ou  30  annos  antes  haviam  dado  ópti- 
mos resultados,  mas  a  grossa  estacaria  do  lado  do  N.,  que 

compunha  os  diques  da  barra,  com  4  ou  G  ordens  de 
estacas  ligadas  por  vigas  e  guarnecidas  de  pedra  sobre 

um  leito  de  faehinas,  prolongando-se  para  o  mar,  fora  ata- 
cada pela  violência  das  ondas,  e,  falta  de  conservação,  em 

breve  se  arruinara  e  quasi  já  não  produzia  effeito  algum. 

Além  d'isto,  a  tortuosidade  do  rio  e  a  sua  inconveniente  di- 
recção das  Barcas  até  o  mar  era  causa  da  corrente  inte- 

rior perder  muito  da  sua  força  viva  e  tornar- se  impo- 
tente para  remover  as  areias. 

Julgava  âquelle  engenheiro  que  seria  remédio  capital 
abrir  um  novo  leito  com  1:300  metros  de  extensão,  cor- 

tando a  duna  litoral  na  largura  de  230"', 40  até  o  juncai, 
defendendo   este    «anal   por   uma  estacada  do  lado  do  N. 
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Mas.  para  evitar  a  entrada  das  marés  nas  ti^rras  de  cul- 
tura, seria  mister  construir  duas  portas  de  marés.  Estas 

obras  seriam,  no  emtanto,  dispendiosas,  mas  poderiam 
aqnellas  portas  Ucar  acima  das  Barcas  e  ser  construidas 
pelos  proprietários  interessados. 

Poderia  também  reconstruir-se  somente  a  antiga  esta- 
cada do  lado  da  praia  da  Nazareth,  e  nos  diversos  casos 

considerados  a  estimativa  das  despesas  era  feita  pelo 
engenheiro  Valladas  como  se  segue  : 

Abrindo  um  leito  novo  ao  rio  e  construindo 

portas    38:G4r)r>000 
A  mesma  obra  sem  as  portas    21:146-S000 
Reconstruceão  da  actual  estacada,  com  ou- 

tra ao  Siíl    in:(XX)500(» 
Reconstruceão  somente  da  actual  estacada. .  7:(XlO:K"!0 

Sendo  ministro  das  obras  publicas  o  eminente  enge- 
nheiro João  Chrysostomo  de  Abreu  o  Sousa,  por  portaria 

de  19  de  dezembro  de  1864,  no  intuito  de  conservar  des- 
obstruída a  foz  do  rio  pela  qual  se  despejam  no  Oceano 

as  aguas  das  serras  de  Molliana,  Vimeiro,  Alpedriz  e  Fa- 
malicão, e  ouvido  o  conselho  de  obras  pubhcas  e  minas, 

foi  determinado : 

1."  Que  se  procedesse  ao  projecto  definitivo  da  aber- 
tura de  1:300  metros  do  novo  leito  do  rio,  entre  o  ponto 

das  Barcas  (confluência  das  correntes  das  aguas  interiores) 

e  o  Oceano,  segundo  o  ante-projecto  da  obra. 
2." — Que  o  revestimento  da  margem  direita,  entre  o 

mar  e  as  portas  de  marés,  fosse  de  estacaria  empedrada, 
conforme  o  systema  proposto. 

3."  —  Que  na  margem  esquerda  e  no  restante  do  novo 
leito  as  motas  fossem  formadas  por  cômoros  de  terra  com 
fachina  e  plantações. 

4." — Que  se  orçasse  em  separado  a  construcção  das 
portas  de  maré. 

5."  —  Que,  se  se  reconhecesse  imminente  risco  para  a  praia 
da  Nazareth.  se  procedesse  ao  projecto  da  reparação  do  dique 

apenas  na  margem  direita,  dando  ás  obras  o  caracter  de  pro- 
visórias, e  por  forma  que  a  despesa  não  attingisse  a  cifra 

proporcional  de  7:000-S000  réis,  que  parecia  exaggerada. 

G.°  —  Que  logo  que  fossem  terminados  estes  estudos, 
fossem  remettidos  ao  governo  para  os  fins  convenientes. 

Em  cumprimento  d'esta  portaria,  em  18  de  janeiro  de 
18G5  apresentou  o  engenheiro  Valladas  o  projecto  da  re- 
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coiistniceão  do  dique  junto  á  foz  da  Nazarcth,  tomi)re- 
hendendo  a  planta  do  dique  cm  700  metros  de  extensão, 

com  diversos  perfis  transversaes,  parecendo-me  escusado 
entrar  aqui  era  mais  promenores  da  construcçcão. 

O  orçamento  da  olira  era  de  8:5õ7-í>610  réis. 
E  em  18  do  mez  de  fevereiro  do  mesmo  anno  de  ]8(jõ 

f<ii  peio  mesmo  engenheiro  enviado  ao  governo  o  pro- 
jecto difinitivo  do  novo  canal  para  o  mar,  substituindo  as 

portas  de  agua,  que  eram  caras  e  de  mui  difficil  TTianobra, 
por  umas  barragens  que  poderiam  represar  as  aguas  para 
despejar  em  baixamar,  dando  nma  forte  descarga  (chusse) 

j)ara  levar  as  areias.  O  orçamento  era  de  80:442->59O 
réis,  e  só  de  (i<>:129>>310  réis  n<ão  fazendo  as  portas. 

Não  teve  mais  andamento  este  projecto,  jazendo  de 
novo  esquecido  e  abandonado  aquelle  rio,  até  que,  pela 

creação  das  circumscripções  liydraulicas  e  pelas  leis  e  re- 
gulamentos do  regimen  hydraulico,  que  impunham  aos 

proprietários  interessados  a  conservação  das  valias  de  es- 
goto e  das  corrente*  de  agua  não  navegáveis  nem  flu- 

ctuaveis,  se  procurou,  por  mais  de  uma  vez,  applicar 
áquelles  rios  e  campos  as  salutares  disposiç5es  da  lei. 

Por  motivos,  de  que  não  é  opportuno  tratar  agora,  fica- 
ram sempre  infructiferos  todos  os  esforços  empregados, 

até  que  em  14  de  outu])ro  de  18ÍI(j  dirigiram  alguns 
proprietários  dos  campos  de  Alcobaça  um  requerimento 

ao  governo,  pedindo  que  pela  2.'''  circunscripção  hy- 
draulica  se  procedesse  ao  melhoramento  do  que  então 
chamavam  o  porto  da  Nazareth,  observando  ser  aquelle 
porto  o  que  contribuía  para  n  thesouro  com  maior  imposto 
de  pescado,  e  aquclla  praia  uma  das  mais  procuradas  por 
banhistas. 

A  circumscripção  mandou  proceder  aos  estudos  pedidos, 
e,  considerando  a  grande  conveniência  agrícola  e  sanitária 

da  conservação  do  leito  do  rio  da  Pederneira  Kmpo  e  des- 
obstruído, apresentou  ao  governo  o  respectivo  projecto, 

que  nos  termos  da  lei  deveria  ser  executado  á  custa  dos 
proprietários  interessados. 

O  projecto  consistia  apenas  na  abertura  de  um  novo 

leito  ao  rio  através  do  juncal  de  Aljarifeira.  A  conserva- 

ção d'essa  foz  é  que  seria  mais  difficil  e  dispendiosa,  sendo 
do  esperar  que,  pelo  beneficio  hygicnico  que  d'ahi  resul- 

taria, o  governo  concorresse  para  a  obra  com  uma  parte 
importante.  Não  consta,  porém,  que  este  processo  tivesse 

tido  andamento,  parecendo-me  até  que  as  obras  não  che- 
garam a  ter  começo  de  execução. 
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Se,  pois,  estas  obras  não  sslo  recommendadas  pelas 
couveniencias  da  navegação  e  do  commercio  marítimo, 

teem,  todavia,  um  grande  alcance,  e  são  de  interesse  po- 
sitivo e  consequência  de  uma  benéfica  lei,  que,  apesar 

de  sobre  o  assumpto  encerrar  disposições  perceptivas  e 
summarias.  nem  assim  tem  logrado  ser  execcutada,  como 
aliás  tantas  conveniências  reclamam. 

Dando.  pois.  por  terminada  a  noticia  que  me  propuz 
dar  sobre  portos  que  tiveram  em  épocas  passadas  uma 
certa  importância,  e  de  que  hoje  só  subsiste  a  tradição, 
jiassarei  a  tratar  do  que  hoje  substitue  todos  aquelies,  e 
que  é  conhecido  pela  denominação  de  porto  da  Nazareth. 

As  obras  projectadas  para  o  porto  da  Xazarelh. —  O 
porto  da  Nazareth  teve  sempre  alguma  importância  como 

porto  de  pesca,  mas  essa  importância  cresceu  muito,  de- 
pois que  os  seus  vizinhos  de  Paredes  e  da  Pederneira 

deixaram,  por  assim  dizer,  de  existir,  e  depois  que  aquella 
praia  principiou  a  ser  procurada  na  época  balnear  por 
uma  grande  parte  da  Estremadura,  sendo  uma  das  mais 
concorridas  para  banhos  do  mar.  Por  isso  a  povoação 

começou  a  desenvolver-se,  substituindo  as  pobres  barracas 
de  madeira  por  casas  de  alvenaria,  sendi)  para  lamentar 
que  se  não  tivesse  primeiramente  traçado  um  plano  de 
editicações,  para  não  ficar  ali  um  amontoado  de  casas, 

sem  ar,  sem  grande  espaço,  e  em  pouco  favoráveis  dispo- 
sições c  condições  hygienicas.  Apesar  de  tudo,  a  povoação 

continuou  a  crescer,  e  para  ali  foi  transferida  a  sede  da 
cabeça  do  concelho. 

Pela  pouca  distancia  a  que  estão  do  mar, as  casas  de 
habitação,  e  entre  as  quaas  e  a  linha  do  preamar  não  fica 

ás  vezes  espaço  para  se  passar,  por  subir  com  muita  vio- 
lência a  vaga  pelo  areal  até  ir  bater  de  encontro  a  alguns 

prédios,  prejudicando-os  e  pondo  em  risco  os  barcos  e 

apparelhos  'de  pesca  que  não  tivessem  sido  recolhidos  em 
armazéns,  principiaram  os  povos  a  solicitar  do  governo  a 
construcção,  em  frente  da  povoação,  de  um  cães  que  a 

defendesse  d'aquelles  ataques  e  fosse  ao  mesmo  tempo 
um  embellesamento  para  a  Nazareth,  estabelecendo-lhe 
pela   frente   uma   avenida  livre   do   enxovalho  das  ondas. 

Foi  em  satisfação  a  estes  pedidos  que  o  sr.  conductor 

Gregório  Pinto  elaborou,  em  3  de  agosto  de  1899,  o  pro- 

jecto de  um  muro  medindo  436"'. 8õ  de  comprimento, 
com  uma  rampa  para  o  serviço  balnear  e  outra  para  va- 

rar os  barcos  de  pesca  e  collocal-os  ao  abrigo  do  mar. 
Este  muro  era  de  alvenaria  e  fundado  sobre  um   massiço 
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de  beton,  assente  em  grade  de  estacaria.  A  rampa  era  du]ila. 
correndo  ao  longo  do  mesmo  cães,  tendo  em  baixo  um  pata- 

mar de  22'". 50,  com  as  duas  partes  lateraes,  uma  de  12'", ÕO, 
outra  de  25  metros,  com  a  inclinação  de  O"', 16  por  metro,  e 
com  4'", 50  de  largura.  A  rampa  para  os  barcos  tinha  também 
um  patamar  em  baixo  com  18  metros  de  comprido,  e  era 

reintrante  ao  cães,  que  seguia  em  dois  alinhamentos,  pas- 
sando para  dentro  da  linha  do  preamar  de  aguas  vivas,  com 

o  coroamento  ás  cotas  de  ( -|-  6'", 49)  até  (-j-  7  metros)  acima 
do  zero  hvdrographico,  para  a  concordância  do  terrapleno 

do  cães  com  as  ruas  da  povoação,  que  nelle  viriam  desem- 
bocar. ()  orçamento  da  obra  era  de  1(J:()00;>000  réis. 

Não  tendo  aqiielie  projecto  merecido  approvação  supe- 
rior e  continuando  os  moradores  da  Nazareth  a  insistir 

pelo  almejado  muro  de  cães,  por  ordem  ministerial  de 
6  de  julho  de  lUOl  foi  determinado  á  direcção  das  obras 
publicas  do  districto  de  Leiria  que  procedesse  ao  estudo 

de  um  novo  cães  na  praia  da  Nazareth,  ordem  que  foi  sa- 
tisfeita pelo  projecto  do  sr.  engenheiro  Roberto  Charters, 

datado  de  18  de  setembro  d'aquelle  mesmo  anno. 
Não  tendo  por  fim  esta  obra  a  carga  ou  a  descarga  de 

mercadorias  para  os  pequenos  barcos  que  frequentam  o 

porto,  não  precisava  pensar-se  na  possibilidade  de  a  cllo 
atracarem  aquelles  barcos,  mas  somente  resguardar  e  de- 

fender a  povoação  dos  enxovalhos  do  mar,  servir  de  ajjoio 
aos  apparelhos  de  tracção  dos  barcos  de  pesca  e  redes  de 
arrastar,  e  embellesar  a  povoação,  estabelecendo  em  frente 

d'ella  uma  avenida.  Para  este  fim,  o  projecto  passava  a 
distancia  das  casas  que  permittia  uma  rua  de  8  metros 
de  largura,  e  era  traçado  em  três  alinhamentos  rectos 
com  a  extensão  total  de  SUO  metros,  tendo  salientes  duas 
rampas  duplas,  uma  para  o  serviço  balnear,  outra  para  o 
de  pesca.  A  primeira  tinha  ao  centro  um  patamar  de 

10  metros  o  dois  planos  inclinados  de  22  metros  de  exten- 
são, 6  a  segunda  um  patamar  de  20  metros,  com  os  dois 

planos  lateraes  de  12  metros  cada  um.  A  inclinação  das 

rampas  era  de  O'", 15,  com  a  largura  de  pavimento  de  5  me- 
tros, devendo  dar  passagem  aos  barcos  para  serem  guard;.- 

dos  em  um  armazém  de  deposito  que  se  projectava. 
O  muro  seria  de  alvenaria  sobre  grado  de  estacaria,  tendo 

o  coroamento  á  cota  de  ( +  7"', 20),  e  o  do  começo  da  rampa 
á  de  ( -(-  3'", 90).  Aquella  cota  fora  adoptada  para  estabe- 

lecer a  concordância  do  terrapleno  do  cães  com  as  ruas 

interiores.  Ao  longo  do  muro  projectava-se  uma  grade  de 
ferro. 
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O  auctor  do  projecto,  tomando  a  maior  baixamar  para 
plano  de  referencia,  dizia  ter  achado  que  o  maior  preamar 

era  á  cota  de  5"', 6,  o  que  é  seguramente  um  equivoco, 
devendo  naturalmente  esta  cota  ser  a  do  ponto  a  que 
chegavam  as  aguas,  subindo  na  praia  pelo  impulso  das 
vagas.  Não  se  commetterá  grande  erro  considerando  que 
a  amplitude  da  maré  regulará  pela  que  se  observa  em 
Cascaes.  Demais,  é  sabido  que  a  praia  da  Kazareth  tem 

sido  atacada  muitas  vezes  pelo  mar,  e  acha-se,  como 
consta  das  informações  de  homens  velhos  da  localidade, 
actualmente  bastante  reduzida  em  largura  pela  acção  do 
mar  nos  últimos  annos. 

Pediam  os  marítimos  se  reduzisse  o  menos  possixel  a 
largura  da  praia  para  não  prejudicar  os  seus  trabalhos  de 

pesca.  Pelo  que  tocava  ao  embellesamento  e  commodida- 
des  da  terra,  exigia-se  em  frente  da  povoação  um  grande 
terrapleno.  As  rampas,  principalmente  as  de  serviço  de 
pesca,  também  não  seriam  com  facilidade  utilisadas,  se  não 
fossem  perpendiculares  á  costa  e  ao  cães. 

O  conselho  superior  de  obras  publicas,  na  sua  con- 
sulta de  8  de  janeiro  de  1903,  apresentou  diversos  repa- 

ros ao  projecto  d'aquella  obra,  cujo  orçamento  era  de 
28:0UOr>UOO  réis.  Achava,  cm  primeiro  logar,  que  a  lar- 

gura da  rua,  ou  avenida,  era  muito  acanhada,  e  não  impedi- 
ria que,  em  occasião  do  temporal  do  largo,  o  mar  saltasse 

ao  terrapleno  e  fosse  mesmo  bater  nas  casas.  A  disposi- 
ção das  rampas  era  também  julgada  defeituosa,  sendo  pe- 

quena a  largura  de  õ  metros,  que  se  lhes  dava,  e  não 

devendo  ter  inclinação  superior  a  O"',  10,  nem  largura  in- 
ferior a  8  metros.  As  fundações  na  areia,  a  grande  pro- 

fundidade, eram  quasi  impraticáveis,  e  a  2'", 5  acima  da 
baixamar,  como  eram  projectadas,  pareciam  arriscadas.  O 

cravamento  de  estacas  7'", 20  em  areia  do  mar,  era  diffici- 
limo.  O  custo  médio  do  muro,  naquellas  condições,  cal- 

culado em  00-5425  réis,  era  visivelmente  iusuificiente,  nSo 

contando  mesmo  com  o  augmento  das  dimensões  d'eile, 
como  aconselhavam  os  respectivos  cálculos  de  estabilidade. 

Por  estas  razões  julgava  o  conselho  conveniente  que 

fosse  revisto  o  projecto,  serviço  que  foi  commettido  á  o." 
direcção  dos  serviços  fluviaes  e  marítimos,  sendo  disso 
incumbido  o  sr.  engenheiro  José  Ribeiro  de  Almeida,  que 
cm  data  de  28  de  março  de  1004  apresentou  um  novo 

projecto,  orçado  em  4(;:ÓOO->000  réis,  ou  em  õ2:000->000 
réis,  conforme  as  alvenarias  empregadas  fossem  de  arga- 

massa ordinária  ou  argamassa  hvdraulica  com  cimento. 
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Este  novo  projecto,  que  foi  cuidadosamente  estudado, 
assentava  sobre  as  bases  que  foi  possivel  colher  das  poucas 
obser\ações  effectuadas.  sendo  certo  que  ha  ali  grande 
difficuldade  em  montar  hydrometros  para  darem  o  regi- 

men hydrographico  da  costa. 
Aquelia  praia,  como  se  sabe,  é  abrigada  do  N.  a  S. 

pela  terra  e  pelo  denominado  Morro.  Mas  do  NW.  a  SW. 
é  completamente  desabrigada.  Por  isso  ganha  ou  perde 
em  largura  á  mercê  do  rumo  do  vento  e  do  estado  do 
mar,  ganhando  quando  ha  bom  tempo,  e  perdendo  nos 

temporaes.  As  maiores  escavações  dão-se  com  o  NW.  e 
o  SW.,  bem  como  com  as  fortes  calemas,  mesmo  sem 

vento.  Cita-se  um  temporal  recente,  em  que  o  muro  da 
praça  Sousa  Oliveira  íicou  a  descoberto  em  3"', 50  de 
altura  pelo  desapparecimento  da  areia  que  o  encobria.  No 

pequeno  curso  de  observações  ali  feitas  achou-se  que  na 
menor  maré,  que  teve  logar  em  18  de  agosto  de  1903,  a 

amplitude  não  passou  de  1"',40,  emquanto  na  syzigie 
equinocial  de  setembro,  a  22,  chegou  a  3'", 8. 

Tendo  em  consideração  o  parecer  do  conselho  superior 

de  obras  publicas  e  minas,  conservou-se  o  traçado  do 
cães  em  três  alinhamentos,  com  a  extensão  de  401  me- 

tros, ficando  no  começo  horisontal,  e  continuando  depois 

com  a  inclinação  de  O'", 06. 
E  este  muro  fundado  sobre  um  macisso  de  beton  de 

O"', 80  de  espessura,  começando  1"',30  acima  da  baixamar. 
Dando  ao  muro  a  cota  de  (-}-  7"', 30)  e  suppondo  de  4  me- 

tros a  máxima  altura  do  preamar  sobre  o  zero,  ficará 

elle  3'", 30  acima  dos  maiores  preamares,  não  impedindo, 
porém,  que  nos  grandes  temporaes  a  agua  do  mar,  depois 
da  onda  o  ha\er  chocado,  seja  levada  pelo  vento  e  vií 
enxovalhar  o  terrapleno  e  as  próprias  casas. 

Ao  abrigo  do  Ãlorro  poderá  utilisar-se  a  praia  como 
varadouro;  e,  quanto  á  rampa  para  o  serviço  da  pesca, 

dcu-se-lhe  o  comprimento  de  40  metros,  a  largura  de  3, 

c  a  inclinação  de  O"',  10. 
No  traçado  do  muro  teve-se  em  vista  approximalo, 

quanto  possivel,  da  terra,  mesmo  á  custa  de  pequenas 
expropriações  para  não  restringir  muito  a  largura  da 
praia.  As  rampas  são  eguaes,  não  se  fazendo  diíFerença 
da  do  serviço  balnear  para  a  de  pesca,  podendo  ser  ambas 

utilisadas  para  qualquer  d'elles. 
A  largura  do  terrapleno  ficou  em  8  metros,  o  que  não 

inhibe  o  município  de  o  alargar  por  meio  de  expropria- 
ções. 
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Para  estas  obras  ha  uma  receita  especial,  creada  pela 
carta  de  lei  de  12  de  junho  de  1901,  que  consiste  em 

1  por  cento  do  valor  do  pescado  d'aquella  praia.  Deve 
este  imposto,  que  já  hoje  produz  5:000fJ000  réis,  ser  ap- 
plicado  a  ura  cães  em  frente  da  villa  e  á  creaeão  de  um 

abrigo  e  varadouro  para  embarcações  de  pesca.  O  proje- 
cto do  muro  do  cães  é  aquelle  a  que  me  tenho  referido, 

e  que  foi  já  approvado  por  despacho  ministerial  de  13  de 
março  de  1904,  na  importância  de  52:00O.!)00O  réis. 

Para  projectar  as  obras  para  o  abrigo  que  se  requer 

no  ancoradouro,  torna-se  preciso  o  plano  hydrographico 
da  localidade,  e  um  estudo  mais  profundo  do  regimen  da 
costa,  comprehendendo  o  das  marés,  dos  ventos  que  ali 
sopram,  sua  intensidade  e  direcção,  correntes  marítimas  e 
alluviaes,  etc,  etc.  São  morosos  e  difficeis  estes  estudos, 

e  não  são  obras  d'esta  natureza  que  possam  ou  devam 
emprehender-se  irreflectida  e  imprudentemente.  Saber  es- 

perar é  uma  garantia  para  uma  solução  racional  e  pro- 
veitosa do  difficil  problema. 

Importância  do  porto  da  Nazareth. —  Como  já  disse,  a  im- 
portância do  porto  da  Xazareth  vem-lhe  quasi  exclusivamente 

da  industria  da  pesca.  Não  tem,  nem  teve  nunca  a  dos  por- 
tos desapparecidos  da  Pederneira  e  de  Paredes,  que  das^am 

entrada  a  navios  considerados  de  alto  bordo  naquellas  épo- 
cas, nem  mesmo  dos  de  S.  Pedro  de  Muel  e  Vieira,  onde  se 

chegou  a  fazer  certa  navegação  e  onde  se  construíram 
embarcações  e  pequenos  barcos  de  pesca. 

Para  se  avaliar  a  importância  da  industria  da  pesca 
naquelle  porto,  apresentarei  o  seguinte  quadro,  que  me  foi 
fornecido  pelas  estações  competentes : 

Valor  do  pescado  e  importância  dos  impostos  pagos  á  Fazenda 
na  Praia  da  Nazaretli 

Annos Valor 
do  pescado 

Imposto 
para  a  Faaenda 

1  por  cento 
para  o  muro do  cães 

1899   167:070^000 
189:300,8000 
210:000á000 
196:7128000 
212:000,8000 

8:5948240 
9:4275455 

10:5705032 
9:9068559 

10:6718347 

-í- 1900   
-8- 1901   

[a]  1:0508000 1902   1:9675120 
1903   2:1208000 

975:7128000 49:1698633 5:1375120 

(a)  Começou  esto  imposto  a  cobrar-se  em  1  de  junho  de  1901. 
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Nos  annos  referidos,  o  pessoal  e  os  apparelhos  de  pesca 
da  Nazareth  constavam  do  mappa  seguinte : 

Uappa  do  pessoal  e  apparellios  de  pesca  empregados 
na  Praia  da  Nazarelh 

1899. 
1900. 
1901. 
1902. 
1903. 

Pessoal Numero Cercos 
Valencia- empregado de  barcos americanos 

nas 

Ch-ivegas 

1:071 200 5 
112 

1:U4 200 _ 5 
112 

1:202 200 1 0 112 
1:252 200 4 6 

112 

1:344 

(a)212 

6 6 112 

ia)  Um  vapor  de  75  toneladas  do  registro  c  uma  lancha  de  vela  com  IG  toneladas, 
únicos  navios  entrados  uo  porlo,  ficando  nelle  matriculados. 

Os  valores  diversos   utilisados  nesta  iodustria  Stão  os 

da  nota  seguinte,  no  ultimo  anno  de  1903: 

Cercos  valencianos    6:OOOj5íOOO 
As  6  valencianas    Õ4:000í?i000 

Artes  chavegas    11:200^000 
Armações  redondas    1:000!>000 
Barcos  valencianos    5:70õ;&000 
Galeões    4:500f5>000 

Barcos  de  pesca  á  linha    8:540r>000 
Cachoceiras    980^000 

Artes  chavegas    1 :960ái000 
Redondas    400:5iOOO 

De  vapor    12:500ái000 
Cinco  arma/ens      23:500^TO00 

Pequenas  embarcações  e  palamenta    ? 

Total   120:280í5iOOO 

A  praia  da  Nazareth,  que  é  servida  pelo  caminho  de 

ferro  de  Lisboa  á  Figueira,  communica-se  com  o  resto  do 

paiz  pelas  estradas  reaes :  n."  59,  da  estação  de  Alberga- 
ria a  S.  Martinho  do  Porto,  e  n."  64,  de  Alcobaça  á  Na- 

zareth, além  de  outras  municipaes. 
Pelo  censo  de  1900  o  antigo  concelho  da  Pederneira 

tinha  a  população  de  8:360  almas,  sendo  quasi  toda  a  da 
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freguezia  de  Santa  Maria  das  Areias,  que  comprehende 
os  logares  da  antiga  Pederneira,  da  Praia  da  Nazareth  e 

do  Sitio  da  Nazareth.  São,  portanto,  animadoras  as  con- 
dições do  concelho,  ou  antes  da  Praia  da  Nazareth,  que  é 

hoje  a  sede  da  cabeça  do  concelho.  Esta  povoação,  que 
se  tem  desenvolvido  consideravelmente,  possue  um  ascensor 

da  costa  para  o  chamado  Sitio,  encantadora  e  saudável  si- 
tuação, muito  procurada  no  verão,  e  espera  ver-se  ligada 

com  Alcobaça  por  um  caminho  de  ferro,  cujos  estudos  foram 
feitos  em  tempo.  Por  todos  os  elementos  de  prosperidade, 
que  offerece  a  Praia  da  Nazareth,  dos  quaes  é  seguramente 

a  pesca  o  mais  valioso,  e  a  que  pôde  juntar-se  a  explora- 
ção e  o  uso  das  aguas  mineraes  das  proximidades,  está-lhe 

destinado  um  bello  futuro,  reunindo  as  condições  para  um 
verdadeiro  sanatorium  pela  proximidade  das  matas  de 

essências  resinosas,  que  fazem  a  grande  riqueza  da  re- 
gião, e  que,  começadas  a  semear  por  D.  Sancho  II,  tive- 
ram grande  incremento  no  tempo  de  D.  Diniz,  foram 

ampliadas  pelo  cardeal  D.  Henrique,  e  a  todos  os  monar- 
chas,  mesmo  a  Filippe  I,  deveram  grande  protecção  e 
favor. 



rOllTO  DE  S.  MARTINHO 

Noticia  histórica.  —  A  Concha  de  S.  Martinho  ó  uma 
bacia  maritima,  que  tem  entrada  directamente  do  Oceano 
por  uma  abertura  limitada  dos  dois  lados  pelos  promontó- 

rios de  Salir  e  de  S.  Martinho.  Xa  vertente  d'este  monte 
assenta  a  povoação  chamada  de  S.  Martinho  do  Porto.  Do 
lado  de  terra,  ou  de  Nascente,  dunas  de  areia,  pouco  ele- 

vadas, mas  já  fixadas  por  vegetação  expontânea,  separam 
a  bacia  maritima  dos  campos  que  se  estendem,  para  o  N. 
até  Cella  e  Vallado,  a  terminar  em  Alcobaça,  para  o  S.  até 
Caldas  da  Rainha  e  Óbidos,  e  para  E.  até  Alfeizerão. 

Todos  estes  campos,  que  ficam  separados  do  mar  por 
uma  cordilheira  entre  a  Concha  de  S.  Martinho  e  a  foz 
do  Alcôa,  são  igualmente  baixos,  salvo  onde  as  dunas  os 
invadiram  e  que  estão  hoje  cobertas  de  pinheiros  marítimos. 
Carecem,  portanto,  estes  campos  de  uma  rede  de  valias  e 
de  canaes  de  esgoto,  que  pelos  rios  de  Tornada  e  de  Salir 
de  um  lado,  e  pelo  Alcôa  do  outro,  se  despejam  no  mar, 
ou  no   porto  de  S.  Martinho,  ou  no  da  Xazareth. 

São  as  terras  baixas  formadas  de  mui  recentes  aliu- 
viões,  e  havia  ali,  não  ha  ainda  muitos  séculos,  um  verdadeiro 
mar  interior,  cercado  de  povoações  importantes  e  fortifi- 

cadas para  resistirem  ás  invasões,  que  por  terra  ou  por 
mar  faziam  quotidianamente  os  serracenos  ás  povoações 

d'aquella  rica  região. 
Como  portos  de  mar  eram  da  maior  importância 

Salir  e  Alfeizerão,  hoje  pequenas  aldeias,  pobres  e  mise- 
ráveis, nas  quaes  nem  mesmo  se  encontram  vestígios  das 

suas  antigas  obras  militares  e  marítimas,  e  que  no  em- 

tanto  eram  outr'ora  frequentadas  por  nacionaes  e  estran- 
geiros. Tanto  a  entrada  na  Concha  de  S.  Martinho,  ou 

porto  de  Salir,  como  o  porto  de  Alfeizerão,  estavam  de- 
fendidos por  fortalezas,  de  que  não  restam  hoje  vestígios. 
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Todo  aquelle  paiz  era,  como  se  vê,  muito  populoso.  A 
cidade  mais  importante  na  localidade,  de  que  reza  a 
historia  e  cuja  situação  não  está  bem  averiguada,  mas 

que  suppôe  alguém  ter  sido  na  pequena  aldeia  de  Kama- 
Iheira,  próxima  de  Alfeizerão,  era  a  antiga  Eburobriga,  fim- 
dada  pelos  gallo-celtas  300  annos  antes  de  Cbristo,  bom 
porto  do  mar,  defendido  por  uma  fortaleza  levantada  sobre 
uma  ilba  que  lhe  demorava  próxima.  Ahi  se  deram  duas 
sangrentas  batalhas  com  o  grande  Viriato.  Alas  só  na  era 

de  &22  o  rei  godo  Flávio  Swintilla  d'ali  conseguiu  ex- 
pulsar os  romanos,  para  depois  cair  a  cidade  em  poder 

dos  árabes,  a  quem  se  deveu  a  fundação  de  Alfeizerão, 

que  por  surpreza  lhes  foi  tomada  por  D.  Affonso  Hen- 
riques em  1147. 

Alfeizerão  era,  pois,  um  outro  porto  de  mar,  no  qual 

havia  cães  e  fortiticaçoes,  das  quaes  nada  existe  hoje  na- 
quella  miserável  aldeia,  que  fica  a  3  kilometros  de 
S.  Martinho  e  que  tem  sido  dezimada  pelas  febres  palustres 

provenientes  das  más  condições  e  da  insalubridade  da  loca- 
lidade. Porto  de  mar  que  se  conservou  até  meados  do 

século  XVI,  nelle  chegavam  a  estacionar  ás  vezes  até  70 
ou  80  embarcações,  como  ainda  succedeu  no  tempo  do 
cardeal  D.  AfFonso,  abbade  commandatario  de  Alcobaça, 
que  falleceu  em  1540. 

Como  cidade  marítima  era,  porém,  Salir,  que  demo- 
rava mesmo  á  entrada  do  Oceano,  tão  importante  como 

Alfeizerão.  Salir,  denominada  do  Porto,  povoação  fronteira 
a  S.  Martinho  e  anteriormente  chamada  Salir  da  Foz, 
era  antiquíssima  e  muito  anterior  á  de  S.  Martinho.  Teve 
de  Salir  foral  de  D.  Sancho  I,  que  lhe  foi  renovado  por 
D.  Manuel  em  10  de  março  de  1515.  Ficava  esta  povoação 

de  Salir  pouco  distante  da  antiga  Eburobriga,  cidade  lusi- 
tana, e  a  5  kilometros  de  Salir  do  Mato,  outra  povoação 

também  muito  antiga,  chegando  até  lá  o  couto  e  a  jurisdic- 
ção  do  mosteiro  de  Alcobaça,  que  era  donatário  de  muitos 
portos  e  villas  da  circumvizinhança,  como  em  outro  logar 

já  disse.  Nella  se  teem  encontrado  muitos  vestígios  dos  ro- 

manos e  teve  foral  dado  por  D.  Alanuel  em  1  d'outubro  de 1514. 

S.  Martinho,  villa  também  antiga  e  porto  de  mar,  só 
mais  tarde  é  que  começou  a  ter  importância,  depois  que 

as  outras  povoações  começaram  a  decair  de  seu  antigo  es- 
plendor. O  D.  Abbade  de  Alcobaça  estendia  até  ali  a  sua 

jurisdicção,  pertencendo  S.  Martinho  ao  seu  couto.  Por 
isso  em  1795  lhe  deu  o  D.  Abbade  carta  de  povoação 
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dando-lhe  depois  D.   ilanoel,   em  outubro   de  1518,  um 
novo  foral. 

Por  ser  por  aquelle  porto  que  se  exportava  a  maior  parte 
dos  productos  agrícolas  do  districto  de  Leiria,  entre  os 

quacs  avultavam  os  cereaes  e  as  fructas,  gozou  elle  sem- 
pre de  muita  nomeada ;  mas  era  principalmente  pelas 

construcçÕes  navaes,  em  que  empregava  as  madeiras  do 

pinhal  real,  ou  pinhal  da  Marinha  Grande,  que  mais  co- 
nhecido se  tornara,  e  que  teve  mesmo  grande  celebridade 

Nos  seus  estaleiros  achavam-se  sempre  em  construcção 
muitos  navios,  tendo  sido  neste  porto  que  foi  construida 
grande  parte  dos  que  entraram  na  desgraçada  expedição 
de  D.  Sebastião  em  1Õ78. 

Xo  fim  do  século  xvii  foram  também  construídas  na- 

quelle  porto  as  naus  Nossa  Senhora  da  Conceição,  e  Oli- 
veirinha^ cada  uma  de  60  peças,  e  ainda  no  principio 

do  século  xviii  duas  fragatas  de  30  peças  cada  uma. 
Em  1857  ainda  ali  estavam  em  construcção  nos  seus  estal- 
leiros  tí  a  7  navios,  alguns  de  três  mastros.  Hoje  o  seu 

porto  está  deserto,  os  seus  estaleiros  abandonados,  e,  com- 
tudo,  a  villa  tem  augmentado,  contando  1738  habitantes, 

e  achando-se  ligada  pelo  caminho  de  ferro  com  Lisboa, 
com  a  capital  de  districto  e  com  o  resto  do  paiz,  e  pelo 

ramal  de  Alfeizerão  com  a  E.  R.  n."  63,  das  Caldas  da 
Rainha  á  Nazareth. 

Situação  geographica. — Fica  a  Concha  de  S.  Martinho 
situada  entre  a  praia  da  Nazareth  e  a  lagoa  de  Óbidos. 

No  seu  Roteiro  Marítimo  diz  Franzini,  que  ainda  ha 
meio  século  era  um  excellente  abrigo  para  os  navegantes 
e  muito  importante  para  o  commercio  pela  exportação  do 
pinhal  de  Leiria,  mas  que  presentemente  (1812)  nem  os 
próprios  hiates  ali  fundeavam  sem  risco,  especialmente 

com  ventos  do  4."  quadrante. 
Na  curvatura  da  costa,  toda  de  rocha  orlada  de  areia, 

abre-se  a  entrada  da  Concha,  entre  as  pontas  da  montanha 
de  Salir  e  do  Facho,  com  uma  bocca  ou  jMsse  de  200 

a  250  metros  de  largura.  Sobre  o  monte  do  Facho  ac- 
cende-se  uma  luz,  sendo  ali  que  antigamente  se  iam  ac- 

cender  fogueiras  para  assignalar  o  porto,  vindo-lhe  d'ahi 
o  nome.  A  capella  de  S.  António  eleva  se  em  um  morro 
de  terra,  vendo-se  em  outro  mais  elevado  a  ermida  de 
S.  Domingos,  que  serve  de  guia  aos  navegantes,  quando 
do  alto  mar  demandam  o  porto  de  S.  Martinho. 
A  Concha  tem  1:200  a  1:400  metros  de  diâmetro  em 

baixamar,  com  pequena   profundidade,   não  exedendo  na 
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barra  4  metros.  A  distancia,  porém,  de  um  quarto  de 
légua  para  fora  encontram-se  logo  fundos  de  40  metros, 
que  vão  crescendo  para  o  largo. 

No  fundeadouro  do  porto  mal  podiam  então  estacionar 
hiates,  em  consequência  de  um  grande  banco  de  areia  que 
se  formara  logo  á  entrada,  que  se  estendia  para  o  interior, 
e  para  o  qual  concorreram  os  lastros  que  abusivamente 
SC  faziam  no  próprio  porto. 

Os  navios  estavam,  porém,  bem  abrigados  na  Concha, 

excepto  dos  ventos  de  1.°  quadrante. 
Ilydrograpliia  e  jneteorologia.  —  Nada  se  conhecia  do 

regimen  deste  porto  ;  mas,  tendo-se  mandado  proceder  aos 
estudos  do  seu  melhoramento  pela  antiga  3.^  circunoscri- 
pção  liydrauliea,  que  estava  a  meu  cargo,  fiz  levantar  a 

planta  hydrographica  d'elle,  e  collocar  três  hydrometros, um  no  cães  da  villa,  outro  na  entrada  da  Concha  e  o 
terceiro  na  ponte  do  caminho  de  ferro  que  atravessa  o 
rio  da  Tornada,  um  pouco  acima  da  ponte  de  Salir. 

Da  curta  serie  de  observações  hydrometricas  que  foi 
possível  fazer,  mas  as  sufficientes  para  dar  uma  idéa 
approximada  do  regimen  das  marés  do  porto,  achoii-se 
que  o  maior  desnível  de  maré  foi  de  3'", 20  no  cães,  e 
que  houve  marés  mortas  em  que  não  passou  de  1  metro. 

Parece  demonstrada  a  existência  de  uma  corrente  lito- 
ral naquelle  porto,  do  N.  para  S.  Na  entrada  do  porto  a 

costa  curva-se  bastante,  voltando  a  concavidade  para  o 
mar,  e  a  certa  distancia  e  parallelamente  a  ella  corre  uma 
restinga,  quebrada  ou  deprimida  ao  centro,  no  prolonga- 

mento do  eixo  da  entrada,  que  dá  a  passagem  aos  navios, 
os  quaes,  transposta  a  restinga,  entrara  logo  em  uma  en- 

seada, ou  zona  abrigada,  com  sufficiente  profundidade, 
sem  arrebentação  de  mar,  e  onde,  mesmo  em  occasião 
do  temporal,  as  embarcações  podem  considerar  se  livres 
de  todos  os  perigos. 

Forma,  pois,  esta  enseada  um  como  que  ante-porto  de 
S.  Martinho,  que  lhe  favorece  muito  o  accesso. 
Em  todo  o  porto,  desde  a  sua  entrada  até  o  cães,  a 

maré  é  sensivelmente  simultânea  e  sobe  á  mesma  altitude. 
Não  se  conhecem  correntes  apreciáveis  no  interior  do 

porto,  a  não  ser  na  do  descenso  das  aguas  do  rio  da  Tor- 
nada. 

Quanto  a  meteorologia,  não  houve  aqui  observações 
regulares  e  continuadas  para  indicarem  o  regimen  mete- 
reologico  da  localidade,  parecendo  poder  applicar-se-lhe 
o  que  regula  para  Lisboa. 
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Obras  do  porto  de  S.  Martiubo  executadas  por  Luiz 
Gomez  de  Carvalho. — Não  se  conhecem  as  obras  feitas 
anteriormente  ao  século  passado  no  porto  de  S.  Martinho, 
nem  quem  as  executou  e  quanto  custaram.  Sabe-se,  porém, 
que,  tendo  tido  aquelle  porto  grande  importância,  começou  a 

assorear-se,  resultando  d'ahi  offerecer  grande  difíiculdade 
aos  navios  para  nelle  estacionarem.  Por  isso,  no  principio 
do  século  passado  foi  mandado  o  coronel  Luiz  Gomez  de 
Carvalho,  que  estava  então  á  testa  das  obras  das  barras  de 
Aveiro  e  do  Porto,  examinar  o  estado  do  porto  de  S.  Mar- 

tinho para  propor  o  que  lhe  parecesse  bom  para  o  salvar  da 
ruina  completa  para  que  caminhava.  Em  22  de  outubro  de 
1874  escreveu  Luiz  Gomez  a  sua  informação  sobre  o  as- 

sumpto, na  qual  dizia  que  o  próprio  porto  fallava  por  si, 
e  que  o  seu  mal  lhe  vinha  das  areias  que  o  pejavam,  mas 
que  esse  mal  tinha  remédio. 
Em  1815  apresentou  o  projecto  da  restauração  do  porto  de 

S.  Martinho,  projecto  que  não  me  foi  possível  encontrar,  mas 
cujo  orçamento  era  de  32:OOOi'5íOOO  réis,  não  entrando  nesta 
verba  as  despesas  de  administração  e  de  escripturação,  e 
as  gratificações  aos  engenheiros  que  executassem  as  obras. 
Em  1819  projectou  ainda  novas  obras  na  importância 

de  8:000!^000  réis,  que  juntamente  com  outras  despesas, 
que  não  tinham  entrado  no  respectivo  orçamento,  eleva- 

vam a  despesa  total  a  cerca  de  50:000f>000  réis. 
Principiaram  essas  obras  em  1816,  sendo  dirigidas  por 

Luiz  Gomez  de  Carvalho,  e  na  sua  ausência  pelo  major 
de  engenheiros  Falcão,  tendo  na  parte  económica  por  admi- 

nistrador José  Joaquim  de  Gouveia  Leite. 
Não  se  encontrou,  nem  a  descripcão  das  obras  executa- 

das, nem  a  menor  noticia  do  projecto,  e  só  em  um  rela- 
tório de  Luiz  Gomez  se  lê  que  o  porto,  antes  das  obras, 

tinha  chegado  a  ponto  de  não  lhe  caberem  duas  embarca- 
ções pequenas  que  nadassem  vasias  em  4,  5  ou  6  palmos,  que 

era  quanto  tinha  o  porto  em  baixa  mar.  Mas,  depois  das 
obras,  podiam  estacionar  nelle  60  navios,  tendo  achado 
sondas  até  18  palmos,  e  nunca  de  menos  de  14.  É  um 
porto  de  mar,  accrescentavaelle,  que  a  obra  de  arte  ganhou 
para  a  nação,  que  já  não  contava  com  elle  e  para  que 
ninguém  achava  remédio.  Deve  suppor-se  que,  não  po- 

dendo ali  utilisar  as  correntes  para  a  remoção  dos  depósitos 
e  assoreamentos,  tivesse  recorrido  em  larga  escala  a  dra- 

gagens com  dragas  de  mão. 
É  pena  não  se  conhecerem  os  processos  empregados  por 

aquelle  engenheiro  para  conseguir  o  resultado  que  obteve, 
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não  dispondo  então  de  dragas  a  vapor,  nem  de  outros  ma- 
chinismos. 

É  de  suppor,  como  disse,  que  tivesse  recorrido  a  dragas 
de  mão  e  instrumentos  e  apparelhos  semelhantes,  e  bem 
assim  que  os  muros  de  cães,  que  revestem  a  parte  do 
porto  do  lado  do  N.,  que  é  onde  se  fazem  as  operações 
commerciaes  dos  navios,  ti\essem  então  sido  construídos, 
ou  pelo  menos  começados.  De  então  por  deante  nada  consta 
dos  trabalhos  executados  no  porto,  apparecendo,  porém, 
por  diversas  vezes  nas  contas  das  despesas  das  obras  da 
ntendencia  das  obras  publicas  de  Lisboa  verbas  relativas 
ao  porto  de  S.  Martinho. 

Projecto  do  engenheiro  Tibério  Augusto  Blanc. — Em 
14  de  setembro  de  1857  o  engenheiro  Tibério  Augusto 
Blanc  chamou  officiosamente  a  attenção  do  governo  para 
o  que  elle  chamava  a  maravilha  com  que  a  Providencia 

dotou  Portugal,  e  que  estava  prestes  a  perder-se.  Refe- 
rindo-se  ao  porto  de  S.  Martinho,  vê -se  que  os  resultados 
obtidos  por  Luiz  Gomez  de  Carvalho  haviam  sido  pouco 
duradouros,  como  era  de  esperar,  não  fazendo  mudar  a 

maneira  por  que  no  porto  se  despejavam  as  aguas  inte- 
riores, que  acarretavam  grandes  quantidades  de  areia. 

Tibério  Blanc,  dando  a  descripção  do  porto  naquella 
época,  e  fazendo  a  comparação  do  que  elle  era  com  o  que 
tinha  sido,  quando  nas  aguas  estacionavam  dezenas  de 

navios,  e  que  nos  seus  estaleiros  se  encontravam  embarca- 
ções de  toda  a  ordem,  desde  o  hiate  até  ás  alterosas  naus, 

como  a  Nossa  Senhora  da  Nazareth  e  Oliveirinha,  diz  que 
a  causa  da  sua  ruina  estava  em  desaguarem  nelle  os 
dois  rios  caudalosos,  de  Alfeizerão  e  da  Tornada,  o  que 
succedia  ha  mais  de  dois  séculos,  tendo  ambos  uma  única 

foz.  A  grande  cheia  de  1774,  separou-os,  quebrando  o  pri- 
meiro no  sitio  dos  Pedrogãos. 

Os  deslastramentos  haviam  concorrido  também  bastante 

para  a  ruina  do  porto,  dando  logar  a  que  por  provisão  de 

17  de  janeiro  de  1775  se  prohibissem  dentro  d'elle  as descargas  de  lastros. 
Julgava  aquelle  engenheiro  que  os  meios  promptos  e  ao 

alcance  do  thesouro  para  salvar  o  porto  consistiam  no 

cumprimento  d'aquella  provisão,  e  em  conduzir  directa- 
mente ao  mar,  sem  entrarem  na  Concha,  aquelles  dois 

rios  atravez  do  monte  da  Atalaia,  não  por  uma  trincheira 
a  ceu  aberto  e  com  taludes  aprumados,  como  em  1779 
propoz  á  real  junta  do  commercio  Guilherme  Stephens, 
mas    subterraneamente,    como    lembrou   Jacome   Ratton, 
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membro  da  mesma  junta,  a  quem  aquelle  processo  havia 
sido  distribuido. 

Apoiando  esta  idéa,  julgou  que  a  secção  de  tunnel  devia 

ser  de  hemicyclo,  prolongando-se  a  abobada  2  metros 
abaixo  do  diâmetro,  em  cuja  altura  ficaria  a  soleira,  a 

qual  devia  ter  lU  metros  de  largura.  Ratton  tinha  pro- 
posto que  o  tunnel  fosse  ogival  com  40  palmos  de  largura, 

suppondo  que  o  terreno  fosse  consistente  e  prescindisse 
de  revestimento. 

Calcula  o  engenheiro  Blanc  que  o  comprimento  do  tun- 
nel andaria  por  510  metros,  não  incluindo  as  avenidas. 

Talvez,  pensava  o  mesmo  engenheiro,  que  estudo  mais 
profundo  aconselhasse  levar  aquelles  rios  ás  pontes  da 
Barrinha,  a  fim  de  concorrerem  para  conservar  aberta  e 
desobstruída  a  Barrinha  da  Nazareth  (perto  da  Pederneira), 
a  fim  de  facultar  o  desaguamento  e  enxugo  dos  férteis 
terrenos  do  Campo  e  Campinho,  então  quasi  perdidos,  e 
bem  assim  permittir  a  entrada  de  barcos,  como  remota- 

mente se  fazia,  havendo  naquelle  porto  estaleiros  e  alfan- 
degas, como  consta  de  aforamentos  feitos  pelo  mosteiro, 

das  memorias  de  Fr.  ilanuel  de  Figueiredo,  chronista 
de  Alcobaça,  e  de  outros  documentos  do  mesmo  mosteiro. 

Construído  o  tunnel,  haveria  ainda  a  proceder-se  ao  de- 
sentulhamento  do  porto,  extrahindo  50:000  braças  cubicas 
de  areias,  o  que  julgava  sufficiente  para  o  porto  se  tornar 
utilisavel. 

Por  detraz  dos  cômoros  que  circumdam  a  Concha  de- 
veria construir-se  uma  grande  caldeira,  para  abrigo  dos 

barcos  e  navios  e  para  a  construcção  naval,  cujos  esta- 
leiros ficariam  ali  bem  abrigados,  devendo  esta  caldeira 

communicar  com  as  duas  extremidades  da  mesma  Concha. 

Conviria  também  construir  duas  caldeiras  mais  pequenas 
para  curtir  e  sangrar  as  madeiras,  as  quaes  deveriam 

communicar  com  a  grande  e  prolongar-se  até  a  estrada 
real  que  passa  em  Alfeizerão,  se  fosse  possível. 

Finalmente,  a  conclusão  do  cães  e  uma  ponte-caes  de 
madeira  junto  da  alfandega  completariam  as  obras  do 

porto. 
De  qualquer  d'estas  obras  não  se  apresentou,  porém, 

estudo  ou  projecto  algum.  E  por  simples  estimativa  calcu- 

lava o  engenheiro  Blanc  o  custo  d'ellas  em  120:OOOí>000 
réis,  terminando  por  dizer  que  a  ruina  do  porto  ha  três 
séculos  que  começara,  e,  pelo  caminho  que  tinha  seguido, 
tudo  levava  a  crer  que  em  1880  o  porto  tivesse  deixado 
de  existir. 
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Projectos  elaborados  pela  direcção  das  obras  publicas 
de  Leiria. — Em  20  de  agosto  de  18C2  o  engenheiro  Mou- 

rão, sendo  director  das  obras  publicas  de  Leiria,  elaborou 
um  projecto,  que  tinha  por  fim  os  reparos  e  restauração  do 
cães  de  S.  Martinho,  pelo  lado  do  Norte,  na  extensão  de 

404"', ÕO,  com  revestimento  de  enxilharia,  e  mais  50  me- 
tros só  de  alvenaria.  O  conselho  de  obras  publicas  foi, 

porém,  de  parecer  que  o  projecto  não  deveria  ser  appro- 
vado,  devendo  organizar-se  um  outro  de  um  novo  cães  até 
os  estaleiros  do  porto,  e  uma  estrada  ao  longo  delle, 
continuando  até  Alfeizerão  e  communicando  com  o  tramway 
da  Marinha  Grande. 

A  pedido  do  ministério  da  marinha  elaborou-se  em  2 
de  setembro  de  1864  um  novo  projecto  de  reconstrucção  do 
cães,  que  devia  ficar  com  399  metros  de  comprimento,  com 
revestimento  de  cantaria  e  com  o  pavimento  das  rampas 
de  lagedo.  Em  76  metros  somente  é  que  seria  só  de  alvenaria 
para  sustentamento  das  areias.  Estando  o  antigo  cães  muito 
deteriorado,  projectava-se  a  sua  reconstrucção  com  beton 
de  pozzolana,  formando  egualmente  com  beton  o  pavimento, 
e  continuando  o  novo  muro  até  a  casa  que  fica  próxima  da 
praia.  No  cães  de  cantaria  substituir-se-iam  as  lages  que 
faltassem,  e  tomar-se-iam  a  cimento  as  juntas. 

Finalmente,  construir-se-ia  uma  escada  para  serventia 
da  praia. 

Ainda  este  projecto  não  mereceu  a  approvação  do  con- 
selho de  obras  publicas,  que  foi  de  parecer  se  mandasse 

refazer,  satisfazendo  a  certas  condições,  e  bem  assim  es- 
tudar a  mudança  do  leito  do  rio  de  Alfeizerão. 

Não  consta  que  a  estas  indicaç(5es  se  hovesse  dado  cumpri- 
mento, tendo  continuado  o  porto  a  permanecer  abandonado. 

Projecto  do  eugeuheiro  Bento  Fortunato  de  Moura  Cou- 
tinho de  Almeida  de  Eça. — Tinha  por  fim  este  projecto 

desviar  o  rio  da  Tornada  e  Alfeizerão  para  fora  da  Concha 
de  S.  Martinho  por  meio  de  um  tunnel  atravez  do  monte 
de  Salir  a  terminar  na  costa,  na  extensão  de  890  metros 
e  revestido  de  alvenaria  em  todo  o  seu  comprimento.  A  este 
tunnel  daria  accesso  uma  trincheira  (je  557  metros  de 
comprimento.  O  orçamento  desta  obra  era  de  88:000)5000 
réis,  julgando-se,  porém,  que  de  outras  muitas  carecia  ainda 
o  porto  de  S.  Martinho.  Este  projecto  tem  a  data  de  25 
de  fevereiro  de  1888  e  foi  mandado  elaborar  por  portaria 
de  14  de  março  de  1887. 

A  secção  da  trincheira  era  de  21 ,67  metros  quadrados  ; 
a  largura  do  tunnel  de  5  metros ;  e  a  sua  altura,  desde  a 
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soleira  até  o  fecho  da  abobada,  de  outros  õ  metros.  Cal- 
culava-se  que  o  volume  de  agua  dos  dois  rios  da  Tornada 

e  de  Alfeizerão  teria  fácil  vasãn  pelo  tuunel,  e  que  a  soleira 

deste  terminaria  acima  da  cota  da  baixa-mar  de  aguas 
mortas.  O  projecto,  como  disse,  era  do  distincto  engenheiro, 
o  sr.  conselheiro  Bento  Fortunato  de  Almeida  de  Eça. 

Projectos  e  trabalhos  executados  pela  5.^  circumscripção 
hydraulica. — Como  era  de  suppor,  não  só  o  assoreamento 
do  porto  continuou  sob  a  acção  das  causas  que  o  produziam, 
mas  as  antigas  obras,  sem  a  conveniente  conservação,  se 

foram  deteriorando  todos  os  dias.  Foi  por  isso  que  aantiga  3." 
circumscripção  hydraulica,  em  3  de  maio  de  1889,  apre- 

sentou ao  governo  um  projecto  e  orçamento  da  reparação 
do  cães  de  S.  Martinho,  bem  comi>  da  coUocaeão  de  4 
postes  de  ferro  fundido  para  amarração  de  navios  e  de 
três  arganeus  ou  argolôes  de  ferro  zincado  no  paramento 

do  cães.  Ao  mesmo  tempo,  reparando-se  o  cães  e  to- 
mando-lhe  as  fendas  com  cimento,  regularisava-se  e  cal- 

çava-se  uma  faixa  do  terrapleno  junto  d'elle  com  a  área 
de  038,85  metros  quadrados. 

Estas  obras  foram  executadas,  despendendo-se  com  ellas 
760.>O00  réis. 

Mais  tarde,  a  pedido  do  ministério  da  marinha,  foi  pela 
mesma  circumscripçãn  hydraulica  mandado  quebrar  a 
chamada  Pedra  da  Veia,  que  constituía  um  grande  perigo 
para  a  navegação,  mesmn  no  interior  do  porto.  Esta  útil 
providencia  custou  somente  130á000  réis. 

Desejando,  porém,  a  referida  circumscripção  axaliar  o 

que  poderia  fazer-se  para  a  restauração  d'aquelle  porto, 
mandou  em  1890  proceder  ao  levantamento  e  sondagem 
di>  porto,  fazer  um  estudo  regular  do  regimen  das  suas 

marés,  e  organisar  um  projecto  do  seu  melhoramento,  tra- 

balho de 'que  incumbiu  o  engenheiro  o  sr.  António  José 
Pereira  Júnior,  que  em  18  de  agosto  de  189<>  apresentou 
o  resultado  do  .seu  estudo.  Consiste  o  seu  projecto  no 
prolongamento  do  cães  até  o  monte,  para  evitar  que  as 
ondas  continuassem  a  atacar  a  base  da  montanha,  desta- 

cando dos  seus  flancos  pedras  que  iam  entulhar  o  porto, 

e  que,  insinuando-se  entre  o  cães  já  feito  e  o  terreno,  ata- 
cassem este  c  puzessem  em  risco  aquelle  cães.  Ao  mesmo 

tempo  tratava  da  rectiticação  e  canalisação  dos  rios  da 
Tornada  e  de  Alfeizerão,  fazendo-os  despejar  no  Oceano, 
tão  perto  da  entrada  da  Concha  quanto  possível. 

Era  isto  conseguido  por  um  molhe  de  estacaria  e  pedra 

na  extensão  de  806"',70,  com  uma  curva  de  620  metros  de 
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raio  e  368'", 70  de  desenvolvimento,  e  uma  parte  rectilinea 
de  438  metros,  voltando  aquella  a  concavidade  para  o  sul. 

O  orçamento  d'este  projecto  era  de  42:00O5ÍOO0  réis. O  novo  leito  do  rio  era  aberto  atravez  do  areal  em  dois 

alinhamentos  curvos  de  195™, 5ò  e  289"", 07  de  desenvolvi- 
mento, com  revestimento  de  estacas  e  fachina. 

A  estacada  ou  molhe,  de  secção  trapezoidal,  começava 

á  altura  da  baixamar  de  agua  vivas  (O™, 320)  e  elevava-se 
á  altura  de  4'", 594,  ou  1"',050  acima  do  máximo  prea- 

mar observado  em  setembro  de  1889.  O  seu  pavimento 
era  soalhado.  O  molhe  era  cheio  de  pedra,  com  fortes 

prismas  de  enrocamento  lateralmente  para  defesa,  e  ter- 
minando por  uma  cabeça  de  planta  circular. 

Este  projecto,  enviado  ao  governo,  não  teve  anda- 

mento. D'elle  dá  idéa  a  estampa  iv. 
Importância  marítima  e  commercial  do  Porto. —  E  effe- 

ctivamente  pequeno  o  movimento  marítimo  d'este  porto 
de  S.  Martinho.  Para  melhor  se  apreciar  a  sua  actual 
importância  apresento  o  seguinte  mappa,  que  extrahi  dos 
apontamentos  que  obsequiosamente  me  forneceu  o  sr.  chefe 

do  departamento  marítimo  do  centro,  ao  qual  está  subor- 
dinada aquella  capitania. 

Uappa  dos  navins  entrados  r  saídos  do  porto  de  S.  HarlÍQho 
de  18'J9  a  1903 

Navios  entrados Kavos  saido» 

Numero Tonelagem 

548,995 

721,460 
358,519 
490,706 

Tri- 
pulação 

Numero Tonelagem 

530,035 

721,168 

358,119 
496,706 

Tri- 

pulação 

1899   
1900   
1901   
1902   
1903   

19 

23 7 
19 

126 

130 
;í4 

188 

19 

23 
7 

19 

123 

129 
34 

187 
Somma 08 2:125,280 

478 68 2:106,320 
473 

Media.. 12 425,050 96 12 425,050 96 

Por  uma  noticia  que  tenho  presente,  relativa  ao  anno  de 

188<S,  isto  é,  de  ha  15  annos,  vê-se  que  omovimento  do  porto 
tem  diminuído  consideravelmente.  Naqnelle  anno  de  1888, 
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as  embarcações  de  commercio  costeiro  e  do  alto  mar,  que 

tinham  entrado  no  porto  haviam  sido  177,  com  a  arquea- 
ção de  11:642  metros  cúbicos,  e  tripuladas  por  1:101  ho- 

mens. 

D'estas  embarcações  3  eram  estrangeiras,  e  só  20  ha- 
viam entrado  ou  saido  em  lastro.  Já  naquelle  tempo  a 

navegação  apresentava  uma  grande  diminuição  para  o  que 
fora  antes,  e  a  exportação  das  madeiras  estava  sendo  quasi 
nulia. 

Os  objectos  importados  teem  sido,  principalmente,  pe- 
tróleo, sal  e  iigo  secco,  e  os  exportados  fructas  e  ce- 

reaes,  que  são  produzidos  em  grande  quantidade  no  paiz, 
que  se  estende  das  Caldas  a  Alcobaça,  e  que  antigamente 
ali  aíHuiam  e  eram  exportados  para  Lisboa  e  Algarve.  A 
pesca  também  pode  fornecer  um  bom  contingente  para  o 
movimento  do  porto,  tendo  havido  annos  em  que  ali  teem 
ido  pequenos  vapores  para  o  transporte  de  lagostas  para 
França.  Foi  principalmente  pelas  relações  do  porto  com 
outros  da  nossa  costa  que  ali  se  construiu  o  cães,  que 
data  de  1828.  A  construcção  naval,  que  teve  também 
grande  importância,  também  lhe  deu  muita  nomeada  e  fama. 

Referindo  me  ainda  á  estatística  citada  de  1888,  vê-se 
que  naquelle  anno  a  importação  do  estrangeiro  tinha  sido 
de  478:495  kilogrammas,  no  valor  de  7:8176f>000  réis. 
Constou  de  milho  e  creozote. 

A  importação  por  cabotagem  tinha  sido  de  8.336:520 
kilogrammas,  com  o  valor  de  315:024,t>000  réis,  constando 

de  milho,  fava,  farinha,  algodão,  enxofre,  carvão  de  pe- 
dra, aço,  ferro,  madeiras,  mercearia  e  outras  fazendas. 

A  exportação  para  o  estrangeiro  fora  de  140:000  kilo- 
grammas de  madeiras,  e  por  cabotagem  de  6.764:052  ki- 

logrammas de  vinho,  aguardentes,  fructas,  resinas,  breu, 
pez,  agua  raz,  casca  de  carvalho,  sobro,  legumes,  etc. 

A  industria  da  pesca  podia  dar  ao  porto  grande  lucro. 
Conforme  as  informações  que  me  foi  possivel  obter,  ha 
hoje  ali  42  embarcações  de  pesca,  do  valor  approximado 
de  20)^000  réis  cada  uma,  que  se  entregam  á  pesca  da 
lagosta,  lavagante,  pargo,  moreia,  polvo  e  outras  espécies, 
existindo  três  viveiros  fluctuantes  de  lagostas,  e  podendo 

esta  industria  ampliar-se  muito,  íicando-lhe  muito  próxi- 
mas as  praias  de  S.  Romeu,  Grallea  e  Rainha,  que  pelo 

seu  espraiado  se  prestam  a  ella. 
Da  estatística  de  pesca  marítima  no  reino,  no  anno  de 

1902,  publicada  pela  illustre  commissão  central  de  pesca- 
rias, ultima  de  que  tenho  conhecimento,  vG-se  que  o  producto 
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da  pesca  maritima  naqiielle  porto  fôra  de  2.268->710  réis, 
sendo  as  lagostas  e  lavagantes  pescados  em  numero  de 
4:8'J7,  e  os  saídos  dos  viveiros  6:Õ13. 

Xesse  anno  o  numero  de  embarcações  de  pesca  era  de 
33  com  86  tripulantes,  com  o  valor  do  material  empre- 

gado na  pesca  de  8:U96rS780  réis. 
Concorre  ainda  para  tornar  importante  este  porto  o 

offerecer  óptimos  banhos  de  mar,  que  são  já  muito  fre- 

quentados, com  a  facilidade  de  poder  ir  d'ali  fazer-se  uso 
das  aguas  medicinaes  das  Caldas  da  Rainha,  do  Vallado  e 
de  Salir,  cujas  virtudes  são  conhecidas. 

Com  o  intuito  de  favorecer  e  beneficiar  a  terra  tem-se 
feito  ultimamente  diversas  construcçÔes  para  arrendar  aos 
banhistas,  que,  attrahidos  pela  amenidade  do  logar  e  bon- 

dade da  praia,  ali  concorrem  dos  legares  próximos  e  até 
de  Lisboa. 

Por  ultimo,  direi  que  o  pharol  do  Facho,  que  data 
de  1886,  é  de  5.*  ordem,  com  o  alcance  de  perto  de  6  mi- 

lhas, com  luz  fixa  e  branca,  em  um  apparelho  de  içar,  e 
que  as  coordenadas  das  duas  pontas  que  definem  a  en- 

trada do  porto,  a  pyramide  do  Facho,  e  o  moinho  de  Salir,  a 

SSW.  da  barra,  teem  a  latitude  de  39»,31'5",4  e  39'',29'39",6 
e  de  longitude  +  0'',0'36"4  e -f  0",1',32"7,  ou  pelo  obser- 

vatório de  Greenwich  9'>8'31",3  e  9"  9'27",6. 
Para  S.  Martinho  se  converter  em  uma  lindíssima  esta- 

ção de  banhos,  que  possa  rivalisar  com  Biarritz,  bastaria 
converter  aquellas  dunas  e  areaes,  que  a  avizinham,  em 
bellas  matas  de  coniferas  e  essências  florestaes  resinosas, 

jjara  o  que  está  feito  o  mais  difficil  —  a  fixação  das  areias. 
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PORTO  l)K  ]'1:NICHK 

?íoticia  histórica. —  Peniche  e  as  Berlengas  foram  já  ha- 
bitadas rin  tempos  pre-historieos,  eomo  o  demonstram  os 

restos  da  industria  humana  d"aquellas  épocas,  que  por ali  teem  sido  encontrados. 

Nos  tempos  históricos  e  mytholi>i;ieos,  diz  nos  Pomponio 
Mella,  que  a  ilha  hisitaniea,  denominada  Carteia,  ou  Ery- 
thon,  tora  habitada  por  Geriãfi,  tendo-lhe  o  nome  sido  en- 

tão mudado  para  Berlenga. 

Diz-sp  também  que,  sendo  aquella  localidade  habitada 
pelos  turdulos,  o  carthaginez  Hamiicar,  viajando  pela  Eu- 

ropa, viera  a  Lisboa,  e,  tomando  piloto  no  cabo  da  Hoea, 
tora  ás  Berlengas,  que  eram  povoadas  de  pescadores. 
Em  Peniche  se  refugiaram,  jioucos  annos  antes  de 

Christo,  os  luzitanos  fugidos  ás  atrocidades  e  crueldades 

de  Júlio  César  Augusto,  que,  voltando  mais  tarde  á  Pe- 
nínsula com  animo  benévolo  e  pacifico,  outorgou  então 

áquelles  povos  foros  e  privilégios,  entre  us  quaes  o  de  ci- 
dadãos romanos. 

Desde  o  i  até  o  x  século  da  era  christã  pouco  reza  a 

historia  de  Peniche.  E,  porém,  prova\el  que  muitas  ve- 
zes houvesse  sido  invadida  por  mar,  ora  por  serracenos, 

ora  por  christãos,  na  lucta  em  que  andavam  empenhados. 
Em  990  estava  a  terra  quasi  despovoada.  Em  todo  o  caso, 

não  se  encontra  ali  vestígio  da  permanência  dos  ára- 
bes. 

T).  Affonso  Henriques  doou  os  territórios  de  Athouguia. 

e  de  Peniche  a  D.  Roberto  e  D.  Guilherme  de  Lacorne,  cru- 
zados que  o  haviam  auxiliado  nas  suas  conquistas,  ilais 

tardo  passaram  a  ser  donatários  de  Peniche  os  condes  de 
Athouguia  da  Baleia,  que  foram  os  primeiros  e  últimos 
alcaides-mores  de  Peniche.  O  seu  primeiro  assento  era  em 
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Peniche  de  Cima,  que  no  século  xvii  se  chamava  da  Ri- 
beira. 

Parece  que  no  meado  do  século  xv  D.  Leonor,  viuva 

de  el-rei  D.  Duarte,  mandara  pelo  seu  confessor  fundar 
na  Berleuga  um  mosteiro  da  ordem  de  S.  Jerónimo,  sendo 

provável  que  a  área  d'aquella  ilha  fosse  então  muito  maior 
do  que  a  actual,  tendo  o  mar  atacado  e  levado  os  terre- 

nos que  a  compunham.  Ha  mesmo  a  tradição  de  que  em 

época  muita  remota  os  rochedos  que  a  cercavam  ha- 
viam sido  cobertos  de  terra,  sendo  separados  do  conti- 
nente pela  acção  do  tempo.  Parece  que  o  mosteiro,  come- 

çando a  ser  assaltado  por  corsários  argelinos  e  inglezes, 
fora  obrigado  a  mudar  para  Valle  Bem  Feito. 

Para  se  oppor  ás  invasões  dos  corsários  é  que  em  1557 
D.  João  III  edificou  ali  um  castello,  passando  Peniche  a 
ser  uma  praça  de  guerra  importante. 

Em  22  de  maio  de  1559  desembarcou  em  Peniche  parte 
do  exercito  inglez,  contando  12:00U  homens  commaudados 
por  João  de  Norris,  e  que  vinha  em  favor  de  D.  António, 

prior  do  Crato ;  o  povo,  porém,  fez-lhe  grande  opposição 
e  resistência,  não  conseguindo  os  inglezes  entrar  na  praça. 

Mas  a  decadência  de  Peniche  data  do  tempo  dos  Filip- 
pes,  tendo  como  praça  de  guerra  perdido  muito  do  seu 
antigo  valor.  Cnmtudo,  D.  Filippe,  por  carta  regia  de  25- 
de  agosto  de  1611,  mandou  adoptar  na  península  de  Pe- 

niche o  foral  dado  por  D.  Manuel  a  Athouguia,  tendo-a 
creado  villa  por  carta  régia  de  20  de  outubro  de  1609. 

No  emtanto,  se  pela  sua  posição  poderia  Peniche  ser 
uma  praça  de  certa  importância,  jamais  viria  a  ser  uma 

segunda  Gibraltar,  como  se  pretendeu,  pcu-  lhe  faltarem  para 
isso  elementos  de  primeira  ordem,  sendo  o  principal  a 

agua. 
Uma  linha  de  muralhas  cinge  o  lado  oriental  da  penín- 

sula em  que  assenta  Peniche,  e  fecha  no  seu  recinto  as 
duas  povoações  de  Peniche  de  Baixo  e  de  Peniche  de 

Cima.  Naquella  é  que  fica  a  cidadella,  que  está  bem  con- 
servada,^ mas  muito  longe  de  ser  uma  boa  fortificação  mo- 

derna. E  pela  sua  posição  e  condições  militares  que  Pe- 
niclie  tem  importância,  mas  nunca  pela  sua  navegação, 
que  foi  sempre  diminuta. 

Pela  pesca  e  a  antiga  industria  das  rendas  é  que  Peni- 
che se  tornou  sempre  notável,  e  ao  progresso  que  teem 

tido  deve  a  terra  a  prosperidade  de  que  está  gozando. 

Situação  geographica. —  A  situação  de  Peniche,  com  os 
ilhéus   que  a  circumdam,  é  muito  interessante  para  a  na- 
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vegação  d'aquella  parte  do  Atlântico,  e,  se  por  muitas  ve- 
zes tem  offert-cido  refugio  e  abrigo  ás  embarcações  acossadas 

pelos  temporaes,  não  poucas  os  escolhos  que  povoam 
aquella  região  teem  dado  logar  a  numerosos  naufrágios, 

com  perda  de  vidas  e  di'  grandes  valores.  O  morro  de  Pa- 
pôa  c  outros,  que  lhe  ficam  ao  N.,  tornam  aquelle  local 
muito  perigoso.  E  por  isso  sob  o  ponto  de  vista  náutico 

convém  muito  conhecer  a  situação  e  definir  bem  a  posi- 

ção geographica  d'aquella  localidade. 
O  Cabo  Carvoeiro,  que  é  o  extremo  Occidental  da  pe- 

nínsula de  Peniche,  fica  em  39''21'6''  de  lat.  N.  e  9" 
20'3íj"  de  long.  W.,  e  é,  depois  do  cabo  da  Roca,  o  ponto 
que  avança  mais  sobre  o  (Jceano  Atlântico  em  toda  a  costa 
Occidental  da  Península  Ibérica.  Entre  a  ponta  da  Pa- 
pôa  c  a  do  Baleai  fica  a  bahia  do  N.,  que  tem  3:400  metros 
de  abertura  e  2:200  metros  de  flexa,  e  se  conserva  tran- 
quilla  com  todos  os  ventos,  ;l  excepção  dos  de  W.  a  ENE. 
pelo  N.  Esta  bahia  dá  abrigo  a  todos  os  navios  acossados 

pelos  ventos  de  S.  e  SW.  e  tem  profundidades  de  14  a  18  me- 
tros, mas  é  mau  o  seu  fundo  por  ser  de  pedra,  e  tem 

grande  agitação  de  mar  com  os  ventos  do  1."  e  4."  qua- 
drantes. Com  bom  tempo,  porém,  fundeam  nesta  enseada 

mesmo  os  pequenos  barcos  no  sitio  chamado  do  Lago,  en- 
tre o  forte  da  Luz  e  o  serro  da  Camboa. 

Ao  poente  da  bahia  indicada  fica  a  enseada  do  Portinho 

da  Areia,  que  pode  receber  pequenas  embarcações  e  abri- 

gal-as  de  todos  os  ventos,  exceptuando  os  do  4.°  qua- drante. 

I)'ahi  por  deante  uma  costa  eriçada  de  rochas  e  de  res- 
tingas se  prolonga  até  as  muralhas  de  Peniche,  começando 

ahi  a  chamada  bahia  do  S.,  que  tem  10  metros  de  pro- 
fundidade na  máxima  baixamar,  mas  também  em  parte  com 

o  fundo  de  pedra.  E  esta  bahia  muito  commoda  para 
abrigo  dos  ventos  do  N.  até  o  NW.,  ficando,  todavia,  ex- 

posta a  todos  os  chamados  de  travessia.  A  abertura  da 
bahia  é  de  5.400  metros  com  a  flexa  ao  centro  de  1:800 
metros. 

O  Portinho  de  Revez  é  uma  pequena  caldeira  natural 

cora  a  entrada  voltada  o  SE.,  e  que  dá  abrigo  a  peque- 
nas embarcações  de  pesca,  excepto  com  ventos  do  S.,  que 

levantam  ali  grande  resaca. 
Ao  N.  e  no  principio  do  recinto  fica  o  chamado  Porto 

da  Investida,  que  é  situado  no  principio  do  recinto  mu- 
rado, o  onde  só  se  entra  cm  maré  baixa.  O  resto  do  fosso 

até  defronte  de  Peniche  de  Cima  só  é  utilisavel  para  bar- 
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cos  que  queiram  invernar,  entrando  com  marés  vivas  e 
ficando   depois    em    secco.  Tudo  isto  se  vè  na  estampa  v. 

Termina  a  enseada  ao  S.  em  uma  ponta  de  rocha,  onde 
assenta  o  forte  de  Nossa  Senhora  da  Consolação,  que  cruza 
os  seus  fogos  com  a  fortaleza  de  Peniche.  Nesta  enseada 

pôde  fundear-se  por  6  e  7  braças,  sendo  o  fundo  de  areia 
ao  8.  da  cidadella,  e  no  resto  todo  pedregoso.  Dá,  porém, 
seguro  abrigo  ás  embarcações  fugidas  aos  ventos  de  WSW. 
a  NNE.  por  W.  Tudo  isto  se  vê  na  estampa  v. 

Esta  peninsula  de  Peniche  tem  de  comprimento  no  sen- 
tido E.-W.  2:7õU  metros  por  2:200  metros  de  largura,  sendo 

ligada  ao  continente  por  um  isthmo  de  areia,  que  é  ala- 
gado pelas  grandes  marés  tocadas  com  ventos  rijos  do 

N.  ou  do  S.  Toda  ella  era  cingida  por  muralhas  com  um 
fosso  exterior,  que  a  tornavam  uma  verdadeira  praça  de 

guerra. 
Ao  NW.,  pouco  mais  ou  menos,  do  cabo  Carvoeiro, 

levanta-se  cercada  de  recifes  baixos  e  á  distancia  de  õ',,") 
a  Berlenga  Grande,  com  as  suas  costas  altas  e  escarpa- 

das. É  uma  ilha  de  1:400  metros  de  comprimento,  com  a 
altitude  de  88  metros,  onde  está  situado  o  pharol.  Entre 
esta  ilha  e  o  cabo  Carvoeiro,  em  Peniche,  ha  um  largo 
canal  para  navios  do  maior  calado.  Mas  entre  a  Berlenga 
e  o  Serro  da  Velha  não  devem  aventurar-se  os  navios, 
e  só  se  deve  considerar  praticável  esse  canal  para  peque- 

nas embarcações. 
A  cerca  de  1:Õ00  metros  de  distancia  das  Berlengas 

íicam  as  Estellas,  que  são  uns  rochedos  que  se  levantam  de 
grandes  fundos  e  que  ficam  descobertos,  havendo  sobre  elles 
grande  arrebentaçãn  de  mar.  São  em  numero  de  18  estes 
penedos  e  baixios,  que  ocenpam  uma  área  de  meia  milha 
de  raio,  no  centro  da  qual  a  ilhota  maior  toma  o  nome  de 
Estella,  tendo  cada  um  dos  outros  o  seu  nome  particular. 

Entre  este  grupo  de  rochas  e  as  das  Berlengas  tem  o  ca- 
nal a  profundidade  de  28  metros,  apresentando,  porém, 

correntes  de  grande  velocidade,  que  tornam  ali  muito  peri- 
gosa a  navegação.  O  canal  tem  o  fundo  todo  de  rocha, 

que  não  permitte  que  nelle  fundêem  embarcações. 
A  370  metros  para  NE.  fica  a  Berlenga  Pequena,  ou 

Serro  da  Velha,  que  é  uma  ilha  separada  da  Berlenga 
írraude,  com  aguas  de  12  metros  e  mais  de  profundidade. 
Em  torno  d'estas  ilhas  existem  diversos  escolhos  e 

baixios,  a  que  é  preciso  dar  resguardo,  e  taes  são  —  o 
Rinchão,  a  Baixa  do  Sota,  o  Catalão,  o  Baixo  dos  Pregos 
e  o  Baixo  das  Atafonas. 



293 

A  NNW.,  e  a  pouco  mais  de  5:000  metros  estendem-se 
os  Farilhões,  deixando  entre  elles  e  as  Estellas  iim  canal 
df  62  metros  de  fundo. 

Os  Farilhões  são  tamliom  um  g;rupo  de  ilhotas  e  pene- 
dos dispersos  em  uma  área  proximamente  clyptica  de 

yOO  metros  de.  eixo  maior,  e  de  400  de  eixo  menor,  em 
torno  do  Farilhão  Grande,  que  é  um  ilhote  arredondado, 
escabroso  e  alto,  formando  esse  grupo  de  ilhas  uma  área 

abrigada,  chamada  costa  dos  Farilhões,  onde  as  embarca- 
ções vão  buscar  abrigo  dos  ventos  de  NNE.  até  WSW., 

<'  (jue  é  aberta  o  E8E. 
A  SW.  dos  Farilhões,  e  a  proximamente  700  metros, 

ficam  as  Forcadas. 

()  caual  que  se  abre  entre  as  Berlengas  e  o  cabo  (_'ar- 
voeiro  é  profundo  e  tem  ̂ í)  metros  de  fundo  ao  centro, 
dando  fácil  navegação,  mas  tendo  ás  vezes  uma  corrente 
muito  forte. 

Todos  estes  ilhéus  e  penedos  constituem  perigos  para  a 

iia\'egação,  que  é  ])rcvenida  da  existência  d'ellcs  pelas  se- 
guintes luzes. 

\a  Bei-lciiija.  —  Um  ])harol  montado  em  1841  no  ))onto 
mais  elevado  da  illia,  com  grupos  de  3  clarões  de  iJO-  em 
.-JO'  e  com  o  alcance  de  ̂ 0  millias,  em  uma  torre  qua- 

drangular pintada  de  branco  cm  39",.''  de  latitude  N.  e 
9", 30  de  longitude  W.  de  Greenvich,  e  que  fica  a  112'", 30 
acima  do  nivel  médio  do  mar.  E  um  apparelho  hyper-ra- 
diante  de  2"',<i()  de  diâmetro. 

Cabo  Carvoeiro.  —  Pharol  montado  em  1790  no  extremo 
do  cabo  e  a  3  kilometros  da  villa  de  Peniche,  com  luz 
rtxa  vermelha  de  17  milhas  de  alcance,  a  Õ5  metros 
sobre  o  nivel  médio  do  oceano  em  uma  torre  quadrada 

pintada  de  branco  e  com  cúpula  pintada  de  vermelho.  È  pha- 

rol de  3."  ordem  c  a  39", 32  de  lat.  N.  e  9", 24  de  long. 
W.  de  Gi'eenwich.  Neste  pharol  ha  uma  busina  que  dá 
.sons  de  30  em  30  segundos  com  a  duração  de  5  segundos. 

Peniche.  —  Pharol  que  data  de  1886  e  que  está  instal- 
lado  no  forte  das  Cabanas,  a  39", 21  de  lat.  N.  c  9", 23 
de  long.  W.  de  Greenwich,  montado  em  uma  columna 

<je  ferro  vermelha  a  10'", 20  acima  do  nivel  médio  do  mar. 
E  este  de  õ.''  ordem  e  tem  o  alcance  de  9  milhas. 

Ilydroíjraphia  e  meteorologia.  —  Nunca  se  encetou  aqui 
um  curso  regular  de  observações  hydrographicas  e  meteo- 

rológicas para  a  determinação  das  marés,  direcção  e  in- 
tensidades das  correntes  marítimas,  c  regimen  dos  ventos 

na(iuella    região,   observações    tão   úteis    sob   o    ponto    de 
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vistca  da  navegaç.ão.  Tem  esta  região  sido  reconhecida  por 

hydrographos  portiiguezes  muito  distinctos,  e  especial- 
mente observada  por  officiaes  do  almirantado  inglez,  cujos 

roteiros,  bem  como  os  americanos,  são  os  mais  perfeitos 
que  hoje  existem  com  relação  áquella  região. 

Muito  conviria  que  os  nossos  distinctos  engenheiros  hy- 
drographos  fossem  ali  fazer  aquelles  estudos  convenien- 
mente  demorados,  os  quaes  certamente  darão  a  conhecer 

o  interessante  regimen  daquella  costa,  cujas  correntes  ma- 
rítimas devem  ser  influenciadas  por  todas  as  diversas 

ilhotas,  que  se  levantam  e  emergem  naquelle  mar,  e  pela 
própria  península,   que  quebra  a  curva  regular  da  costa. 

A  planta  hydrographica  junta  a  este  estudo,  estampa  V, 

dá  uma  idéa  d'esta  localidade,  tão  frequentada  pela  nave- 
gação. E  ella  devida  aos  nossos  distinctos  hydrographos. 

Faltam-lhe,  porém,  os  dados  sobre  marés  e  correntes  ma- 
rítimas, que  seria  muito  interessante  obter,  bem  como  uma 

serie  de  observações  meteorológicas  para  reconhecer  o  re- 
gimen meteorológico  da  localidade,  da  qual  somente  se  sabe 

que  os  ventos  mais  frequentes  na  zona  iparitima  de  Pe- 
niche, Berlengas  e  Farilh<3es  são  os  de  N.  e  NE.,  e  os 

mais  tempestuosos  os  de  NVV.  e  SW.,  sendo  nos  mezes 
de  julho,  agosto  e  setembro  mais  frequentes  os  nevoeiros, 
que  muito  perigosa  tornam  aquella  paragem. 

Daquelle  estudo  poderão  deduzir-se  regras  e  preceitos 
que  muito  aproveitarão  aos  navios,  para  poderem  precatar- 
se  dos  perigos  a  que  a  localidade  os  expõe.  Por  isso,  além 

do  íim  scientifico  d'elles,  accresce  o  humanitário  e  philan- 
tropico,  para  evitar  perda  de  vidas,  que  sempre  tem  lo- 

gar  nos  naufrágios  d"aquella  localidade. 
Registra  a  historia  muitos  naufrágios  que  ali  se  teem 

dado,  sendo  muito  notável  o  do  S.  Pedro  dr  Alcântara, 

que  em  1780  foi  despedaçar-se  nos  rochedos  daPopôa  em  3 
de  fevereiro,  vindo  de  Lima,  de  onde  trazia  grandes  the- 

souros.  Parece  que  d'este  naufrágio  já  tem  conseguido  sal- 
var-se  6.464:491^000  réis  cm  dinheiro,  além  de  71  bar- 

ras de  ouro  com  7:068  marcos,  57  de  prata  com  4:100 
marcos  e  6:599  de  cobre. 

Muitos  outros  tem  continuado  a  dar-se  ali,  com  perdas 
de  preciosas  vidas. 

Obi-as  niaritimas. — Não  foram  ali  construídas  nunca  quaes- 
quer  obras,  com  o  fim  exclusivo  de  beneficiar  a  navegação. 

O  aproveitamento  do  fosso  da  praça  para  receber  em- 
barcações de  pequena  lotação  occorreu  naturalmente,  sem 

que  esse  fosse  o  objectivo  da  obra. 
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Por  muito  tempo  foi  esse  fosso  utilisado  parca  a  pequena  na- 

vegação de  r-ahotagem,  que  frequenta  o  porto,  e  por  grande 
numero  de  barcos  que  ali  exploram  a  pesca  maritima.  Mas 
com  o  andar  dos  tempos  o  mar  e  os  ventos  foram-se  en- 

carregando de  assoriar  aquella  espécie  de  doca,  com  as 
areias  por  elles  trazidas.  Tinha  pois  o  assoriamento  inuti- 
lisado  para  aquelle  fim  grande  parte  da  doca,  quando  a  ca- 

mará municipal,  em  5  de  dezembro  de  185(5,  requereu  ao 
governo  mandasse  restaurar  o  antigo  porto  de  Peniche. 

Este  requerimento  deu  logar  ao  projecto  do  então  capi- 
tão de  engenharia  Guedes  Quinhones,  datado  de  13  de 

novembro  de  1800,  cujo  orçamento  era  de  6:800^000  réis. 

Consistia  este  projecto  na  reparação  da  contra-escarpa  do 
fosso,  entre  os  encontros  das  Portas  de  Agua  e  o  baluarte 

da  Misericórdia,  na  extensão  de  530  palmos,  ou  119'", 25. 
Esta  muralha  era  de  alvenaria  com  16  palmos  de  altura 

(3"',(5),  10  '/á  (2'", 40)  de  grossura  na  base  e  5  '/a  (1"',44) 
na  parte  superior,  com  a  espessura  media  de  8  palmos, 

(1"',80),  revestida  na  altura  de  10  palmos  (2™, 25)  com 
cantaria  e  fundada  sobre  estacaria.  A  largura  media  do 
fosso  era  de  240  palmos  (54  metros). 

Em  5  de  abril  de  1851,  informando  este  processo,  dizia 
o  inspector  de  engenharia,  tenente  Chaves,  que  o  porto,  a 
que  a  representação  da  camará  alludia,  era  o  fosso  da 
fortificação  para  o  lado  do  isthmo,  para  cuja  conservação 
havia  nas  proximidades  do  baluarte  da  Misericórdia  uma 

porta  de  agua  para  dar  correntes  de  varrer,  que  o  manti- 
vessem desobstruido. 

Para  o  entulliamento  do  fosso  muito  havia  ctuicorrido 

o  mar,  o  qual,  galgando  a  contra-escarpa,  que  estava  muito 
arruinada,  transportava  as  areias  de  tora  para  o  interior; 
mas  que  para  isso  não  haviam  concorrido  menos  as  areias 
transportada  dos  medos  ou  medões,  como  ali  chamam  ás 
dunas  da  costa,  pelos  ventos  do  N.  e  E.,  ao  passarem  por 
sobre  ellas.  Nestas  circumstancias  parece  que  todas  as 
despesas  na  desobstrucção  do  porto  seriam  dentro  em 

pouco  perdidas,  se  não  se  fixassem  com  plantações  apro- 
priadas aqucllas  areias. 

As  correntes  de  varrer  eram  o  único  meio  de  conservar 

o  porto  desol)struido,  e  por  isso  seria  conveniente  construir 
outra  eclusa  de  varrer  no  baluarte  da  Gamboa,  e  fazer 
pontes  de  communicação  com  a  praça  atravez  do  fosso. 

A  obra  era  de  grande  urgência,  não  havendo  ali  abrigo 
algum  a  que  se  acolhessem  os  pescadores  em  paragem  tão 
exposta  a  temporaes. 
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Este  neguein  era  de  siimnia  importância,  havendo  na  praça 
4:0lJ0  habitantes,  quasi  todos  pescadores  ou  com  interesses 
análogos  por  serem  donos  de  barcos  de  pesca  e  de  redes, 
f  havendo  todos  os  annos  sinistros  que  reduziam  á  miséria 
muitas  familias.  E  era  por  esses  factos  que  fugia  do  porto 
a  cabotagem,  e  que  portanto  se  não  poderia  desenvolver 
o  commcrcio. 

Era  mister,  pois,  fazer  todo  u  fusso  aquático,  e  na  rein- 
trancia,  onde  existe  a  barreira  denominada  do  padre 
Amaro,  fazer  uma  poterna  e  um  cães  para  o  commercio 
e  o  aprovisionamento  da  praça.  Todos  os  projectos  feitos 
eram  deficientes.  Insufficiente  era  também  a  reconstruc- 

ç<ão  da  contra-escarpa,  dando-se-lhi  o  relevo  primitivo. 

O  levantamento  d'ella.  com  terra  e  revestimento  de  pedra, 
como  já  haviam  feito  os  inglezes  em  1810,  luão  dava  ga- 

rantias de  conservação.  Era  preciso,  pois,  proceder  a  no- 
\-os  estudos. 

Em  1862  foi  auctorisada  a  despesa  do  orçamento  do  en- 

genheiro Quinhones,  que  datava  de  12  annos  antes,  obser- 
vando o  inspector  geral  Fava  que  aquella  quantia  seria 

insufficiente,  por  haver  augmentado  o  preço  dos  salários 
e  peia  ruina  do  fosso  haver  crescido  muito. 

Por  isso,  em  24  de  novembro  de  1863,  confeccionou 
o  engenheiro  Quinhones  um  orçamento  addiccional  ao  de 
18Õ0,  na  importância  de  4:042i.0(  O  réis. 
Ainda  em  1865  <>  engenheiro  D.  António  de  Almeida 

elaborou  novo  orçamento  supplementar  para  os  reparos 

da  contra-escarpa,  na  importância  de  3:160i>000  réis, 

que  pediu  fosse  auctorisada  para  não  se  inutilisar  o  tra- 
balho feito  e  em  que  já  se  haviam  gasto  10:842^000  réis. 

Por  essa  occasião  apresentou  outro  orçamento  de  réis 
5:808;5T88  réis  para  a  construcção  de  uma  ponte  de  6  vãos 

com  6'", 5  cada  um  e  um  central  de  10  metros,  com  alça- 
pão de  madeira  para  a  passagem  dos  harcos,  e  o  projecto 

de  4  vãos  com  um  estrado  levadiço  a  communicar  com  a 

de  outra  praça,  e  orçada  eni  3:800,CiU00  réis. 

Foram  estes  projectos  informados  pelo  engenheiro  mi- 
litar Craveiro  e  ])elo  inspector  de  obras  publicas  o  enge- 

nheiro Telles  de  ÍMovaes,  que  entenderam  que  os  projectos 
das  pontes  não  deviam  ser  approvados.  e,  quanto  ao  da 

reparação  da  contra-escarpa,  que  deveria  ser  approvadò,  se 
bem  que  a  obiM  não  satisfazia  aos  preceitos  da  architeotura 

militar  como  contra-escarpa  da  praça,  porque,  tendo  3"'.o2 
de  altura  para  o  interior  quando  o  fosso  estivesse  limpo, 

e  com   a  largura   de    3õ"',80  na  cortina,  ficaria  a  escarpa 
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magistral  a  descoberto,  podendo  ser  batida  em  toda  a  sua 
altura.  Como  dique  de  abrigo  também  não  satisfazia  ao  fim 
do  toss"  servir  de  doca  de  refugio  e  de  abrigo  aos  barcos, 

porque  as  areias,  ti'ansportadas  pelos  ventos,  iriam  de 
encontro  á  muralba  e  entulbariam  essa  doca  em  pouco 
tempo. 

Isto  pelo  que  dizia  respeito  á  contra-escarpa,  não  tra- 
tando aqui  das  pontes  por  terem  por  fim  a  communica- 

ção  terrestre  com  a  praça,  questão  que  se  ligava  com  a 
de  uma  estrada  pelo  istbmo. 

Ainda  depois  se  apresentaram  outros  orçamentos  supple- 
mentares  para  a  reparação  da  contra-escarpa,  sendo  por 
fim  o  conselbo  superior  de  obras  publicas  de  parecer 

que  se  arrematasse  por  qualquer  forma  o  trabalbo,  dan- 
do-o  por  terminado.  Havendo,  porém,  sobrevindo  novos  tem- 
poraes,  destruindo  o  de  IStíS  12  embarcações  de  pesca, 

aiuda  o  ministério  da  marinha  solicitou,  depois  do  tempo- 
ral de  1870,  remédio  áquelle  mal,  não  constando  que  esta 

solicitação  fosse  attendida. 
Nada  mais  se  tem  feito  no  porto  de  Peniche,  a  não  ser 

pela  antiga  3."  circumscripção  liydraulica,  por  projecto 
de  20  de  maio  de  1889,  uma  rampa  no  logar  da  antiga 

escada,  que  dá  da  rua  do  Cães  para  o  logar  onde  os  bar- 
cos estacionam  ao  abrigo  de  um  molhe  que  corre  paralle- 

lamente  áquclla  rua,  rampa  de  G  metros  de  largura,  com 

um  patamar  em  cima  de  G"'Xtí"',  e  com  a  inclinação 
de  lõ  "/o  em  32'", 20  de  comprimento,  e  bem  assim  as  obras 
do  Portinho  de  Revez,  doca  natural,  que,  apesar  de  ficar 
quasi  toda  em  secco  na  baixamar,  presta,  comtudo,  grande 
serviço  aos  barcos  de  pesca  que  ali  varam,  e  ficam  ao 

abrigo  do  mar  e  do  vento  pelas  restingas  que  a  contor- 
nam pelo  lado  exterior.  Nesta  doca  foi  preciso  quebrar  v 

pxtrahir  muitas  pedras,  que  constituíam  perigo  para  os 

referidos  barcos;  e  com  essas  mesmas  pedras  arrancadas  S'j 
formou  um  molhe  de  pedra  secca,  apoiado  nas  restingas 
naturaes,  para  completar  o  abrigo  do  lado  do  mar  da 
pequena  bacia,  ficando  com  o  coroamento  1  metro  superior 

ao  preamar  de  aguas  vivas,  tendo  interiormente  uma  pe- 
(|uena  banqui^ta  para  o  serviço  da  doca,  e  sendo  para  o 
fxterior  em  talude. 

Estas  duas  obras  custaram  2:50O-S00O  réis. 
Afora  isto  somente  ali  se  teem  feito  despesas  com  o 

levantamento  dos  cascos  de  navios  naufragados,  que  pre- 
judicavam os  ancoradouros  ou  os  canaes  de  navegação.  E, 

portanto,  muito  pouco  o  que    se  ha  feito  para  uma  locali- 
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dade,  que,  se  não  pôde  considerar-se  como  um  porto  de 
commercio  importante,  é-o  sobretudo  para  a  industria  da 
pesca,  e  interessa  muito  a  navegação  geral  da  costa,  pelo 

abrigo  que  pode  dar-lhe,  quando  seja  acossada  por  tem- 

poraes. 
O  qne  ha,  pois,  a  fazer,  em  primeiro  logar,  é  o  plano 

e  os  estudos  hydrographicos  do  porto  e  proximidades,  que 
devem  dar  conclusões  muito  interessantes,  tanto  para  a  nave- 

gação como  para  o  estudo  das  correntes  marítimas  litoraes. 
Importância  marítima  e  commercial  do  porto  de  Peni- 

che. -  Disse  já  que  é  pequeno  o  movimento  marítimo  de 
Peniche.  Tem,  porém,  a  villa  muita  importância,  sob  o 
ponto  de  vista  industrial  e  mesmo  agrícola,  sendo  a  pesca 

a  que  mais  concorre  para  o  seu  bem-estar,  e  que  maior 
numero  de  braços  emprega  das  suas  três  freguezias,  que, 
pelo  censo  de  1900,  tinham  já  2:778  habitantes. 

A  sua  navegação  é  toda  costeira  e  de  pequena  cabota- 
gem, da  qual  pode  fazer-se  idéa  pelo  mappa  que  se 

segue. 

M.^ppa  das  rniharcações  entradas  e  saldas  no  porto  do  Prniclie 
nns  annos  de  1900  a  ISOi 

Aunos Euibarcavões 
entradas T.melagcm 

Embarcações 

saídas 

Tiiiiclagcm 

1900   10 
11 
1(5 

12 
13 

47(;/)19 
r,n,9(;9 

l:074,37t3 
(iG4,137 

804,301 

10 
11 
16 
12 
13 

G2 

4  70,.')  19 1901   
011  909 1902   

1903   
1904   

1:074,370 

004,137 
804,301 

Total   t;)2 
3:091,302 3:091,302 

RIcdi.T. . . . 12 738,0tíO 12 738,200 

Todas  estas  embarcações  são  pequenos  hiates  e  cahi- 
ques,  que  geralmente  se  empregam  no  serviço  da  pesca  para 
importação  de  sal,  que  regula  por  1:000  moios  por  anno. 
Também  ultimamente  ali  teem  ido  vapores,  que  levam 
para  França  lagostas  vivas,  que  se  criam  em  viveiros 
Huçtuantes. 

E  a  pesca,  a  que  sempre  foi  dada  a  terra,  a  sua  prin- 
cipal industria.   Em    1865,    como    consta  de  uma  noticia 
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publicada  por  ura  mallogrado  e  distincto  offi".ial  de  arti- 

íheria,  natui-al  de  Peniche,  Pedro  Cervantes  de  Carva- 
lho, havia  naíjuella  villa  850  pescadores,  com  9  barcos 

de  transporte  (cahiques  e  bateiras),  135  bateis  de  1  e  2 
velas,  10  artes  de  armação  de  sardinha,  10  cercos  de  pesca, 
60  caçadas  sardinheiras,  e  diversos  utensilios  de  pesca 

avaliados  em39:G70íiOOO  réis,  o  que  junto  ao  valor  dos  ar- 
mazéns, depósitos  para  sal,  redes  para  pescadas,  etc,  e(c., 

perfazia  o  valor  de  1 19:010f5000  réis. 
()  imposto  do  pescado  fora  em  1803  de  1:937;$460  réis. 

Esta  industria  tem,  porém,  progredido,  e  com  os  escla- 
recimentos que  consegui  obter,  organiza-se  o  mappa  se- 

guinte : 

Uapfiu  (1(1  ul(ir  (In  prscHdo  o  do  respcclivo  iinposlo 
com  rcí  roncia  aos  auiios  di- 18!)!)  a  IlIOJ 

Annos Vívlor  do  pescado ImpoFto 

1899   64:287ê0flG 
72:64.55111 
79:200á(i35 
75:12(5  iS6(J9 
89:581^875 

3:2.34;5Í'72 
3:6555502 1900   

1901   
3-985^376 

1902   3:780*374 
4:.507â760 1903   

380:842í28(i 19-lG3á984 

Media   7(;:1GS{457 3:832*796 

Como  se  vê,  é  grande  a  importância  da  pesca,  que  tem 

continuado,  como  nos  dizem,  a  progredir  e  a  aperfeiçoar-se, 
jjodendo  avaliar-se  ]je!os  seguintes  dados  referidos  á  actua- 
lidade. 

Ha  ali  ÕOO  marítimos  empregados  na  pesca. 
E  os  utensilios  e  apparelhos  empregados  são  hoje  : 

7  valencianas    30:0C0->000 
7  armações  redondas    7:000;>00() 
7  artes  de  scccar    300:>000 

300  redes  de  lagosta    200:>000 
135  barcos  empregados  na  pesca    10:000r5000 

T(jtal       47:500f>U00 
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Pelas  estatísticas  das  pescas  marítimas  cm  1 902,  o  va- 
lor di>  pescado  em  Peniche  subio  a  73:650:554(J  réis,  sendo 

o  valor  de  todos  os  ap])arelhos  e  embarcações  em])re- 

^■■ados  na  pesca  de  ò5:5<K)ái000  réis  e  os  barcos  cm  nu- 
mero de  l(jõ. 

Mas  não  é  só  na  exploração  do  mar  que  os  habitantes 
de  Peniche  se  occupam.  Uma  industria,  que  ali  se  explora 
ha  longo  tempo,  que  emprega  muita  gente  de  todas  as 
edades  e  pela  qual  tenv  adquirido  justiticada  celebridade, 
é  a  das  rendas,  que  se  fabricam  a  rivalisar  com  as 
estrangeiras,  as  mais  finas.  Muito  se  tem  aperfeiçoado  esta 
industria,  tanto  na  execução  como  no  gosto  do  desenho, 

muito  principalmente  depois  que  se  crearam  as  diver- 
sas escolas  industriaes  do  paiz,  que  tanto  teem  concorrido 

para  aperfeiçoar  as  nossas  industrias  e  aproveitar  as  boas 
disposições  que  possuímos,  e  que  eram  desprezadas  ou 
mal  encaminhadas.  Depois  da  ereação  da  escola  Rainha 
D.  Maria  Pia  muito  tem  melhorado  aquella  industria,  em 
que  se  empregam  grande  numero  de  mulheres  e  creanças 

sendo  os  seus  artefactos  apreciados  justamente  no  paiz  <■ 
no  estrangeiro. 

A  industria  agrícola  também,  apesar  da  exiguidade  dos 

terrenos  que  a  ella  se  prestam  em  Peniche,  tem  to- 
mado um  certo  vulto,  e  para  ella  julgo  dever  chamar  a 

devida  attenção.  Era  antigamente  toda  a  população  em- 
pregada na  pesca,  que  lhe  fornecia  o  alimento,  e,  quando 

aquella  faina  lhe  deixava  um  momento  livre,  lá  iam  aquei- 
les  arrojados  marinheiros,  com  grande  risco  da  própria 

vida,  explorar  os  penhascos  e  ilhotas,  e  fazer  larga  co- 
heita  de  ovos  dos  muitos  milhares  de  aves  que  nelles 
viviam,  e  em  especial  na  Berlenga,  no  Farilhão,  no  Baleai 
e  em  outros  penhascosos  logares.  Ninguém  se  empregava 

em  outro  serviço,  e  conta-se  até  que,  em  1812,  tendo  o 
marechal  Blunt,  que  se  achava  ao  serviço  de  Portugal  e 
era  governador  da  praça  de  Peniche,  querido  incitar  os 
homens  ú  cultura  da  terra,  mandara  distribuir  a  cada  um 

um  sacco  de  milho  e  uma  enxada  para  fazerem  a  semen- 
teira. Diz-se  que  só  houve  um  homem  que  se  utilisou  da 

(ifFerta  do  governador!  Hoje,  porém,  colhe-se  em  grande 
escala  aquelle  cereal,  e  o  vinho  que  ali  se  produz  é  pro- 

porcionalmente   muito   e    de  apreciável  sabor  e  qualidade. 
A  villa  de  Peniche  está  communicada  com  duas  esta- 

ções do  caminho  de  ferro  de  Lisboa  á  Figueira :  a  de  Tor- 
res Vedras  e  a  de  Óbidos ;  e  com  o  resto  do  districto  a  que 

])ertence  pelas  seguintes   estradas:   real    n."  Gõ,  de  Peni- 
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che  a  Santarém,  e  municipaes  de  Peniche  á  eapella  ila 

Senhora  dos  Remédios,  e  de  Peniche  á  eg-reja  de  Nossa 
St-nhora  da  Ajuda  e  ás  ruinas  do  convento  de  Jesus. 
E  também  muito  frequentada  por  baniiistas  na  época 

l)ainear,  o  que  lho  deixa  certos  interesses. 
Para  bem  da  numerosa  e  prestante  classe  piscatória  e 

para  conveniência  da  navegação  geral,  muito  convirá  me- 
Ihorar-lhe  os  portos  de  refugio,  a  que  se  acolham  em 
iiccasião  de  temporal  os  barcos  de  pesca,  e  completar  o 
.systema  de  luzes  e  de  signaes  que  accusem  á  navegação 

os  grandes  perigos  de  (|ue  tem  de  precaver-se  e  resguar- 
dar-se. 





PORTO  DA  ERICEIRA 

Noticia  histórica. — Não  é  conliecida  a  origem  da  villa 
da  Ericeira,  a  antiga  Oyriceira,  ou  Eyriceira.  Sabe-se, 
porém,  que  é  povoação  muito  remota,  tendo  tido  foral  dado 
pelo  grão-mestre  de  Aviz,  D.  Fernão  Rodrigues  Monteiro, 
em  1229,  confirmado  por  D.  Diniz  em  1295,  e  renovado 

por  D.  Manuel  em  'òí  de  agosto  de  1513.  Parece  que  antes 
d'i.ss(j  1^.  Affonso  IV  lhe  dera  outro  foral  em  13G'.t. 

Era  a  villa  pertencente  ao  prior  do  Crato,  por  haver 
sido  dada  por  D.  jManuel  em  1513  a  seu  filho,  o  infante 

D.  Luiz,  que  d'ella  fez  doação  a  seu  filho  natural  D.  An- 
tónio. Ali  desembarcou  em  1589  D.  António  com  parte 

do  exercito  que  lhe  havia  dado  a  rainha  de  Inglaterra, 
para  fazer  valer  os  seus  direitos  á  coroa  portugueza,  indo 
o  restante  desembarcar  a  Peniche. 

D.  Filippe  IV,  havendo-a  confiscado  a  U.  António,  eri- 
gio-a  em  condado  em  1622,  sendo  I).  Diogo  de  Menezes 
o  1."  conde  da  Ericeira,  descendente  dos  condes  de  Can- 

tanhede. Os  condes  da  Ericeira  prestaram,  como  é  sabido, 
grandes  serviços  á  pátria  no  tempo  de  D.  João  IV,  de 
D.  Affonso  VI  e  de  D.  Pedro  II.  E  a  villa  foi  praça  de  armas 
marítima,  com  um  forte  mandado  construir  por  D.  Pedro  II, 
e  que  hoje  está  desartilhado. 

Torna-se  também  notável  esta  villa  por  ter  sido  dentro 
dos  seus  muros  que  levantou  a  sua  legião  o  pobre  Rei 

da  Ericeira,  que  pagou  caro  a  sua  louca  ambição,  ou  re- 
matada loucura. 

Hoje  é  dada  á  pesca,  sendo  os  seus  pescadores  conhe- 
cidos pela  sua  ousadia  e  arrojo,  e  é  frequentada  por  muitas 

famílias  na  época  balnear. 

Situação  (jeoçjraphica. — E  o  porto  da  Ericeira  situado 
fm  um  recôncavo  da  costa  c  ao  sul  do  cabo  da  Arrendida, 
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ou  de  Nabar,  Jesoeudo-se  da  villa  para  ello  por  uma  cal- 
çada sustentada  do  lado  do  mar  por  uma  muralha.  A  en- 

trada no  porto,  se  porto  pode  chamarse  a  pequena  en- 
seada da  Ericeira,  é  difficil  para  embarcações  costeiras,  e 

mesmo  para  barcos  de  pesca,  mas  é  fácil  de  reconhecer 
do  mar  pelas  torres  do  conxento  de  Mafra,  que  se  avistam 
do  largo. 

Ao  sul,  porém,  Hca-liie  a  pouca  distancia  uma  pequena 
calheta,  em  que  se  recolhem  as  suas  muitas  embarcações 
de  pesca,  não  sem  alguma  difHculdade.  Comtudo,  o  portn 
dá  abrigo  aos  ventos  do  S.  e  SIÍ. 

Obras  projectadas  no  porto.  —  O  porto  da  Ericeira  é 
um  porto  de  levante  e  pouco  susceptível  de  melhora- 

mento, a  não  ser  pela  construcção  de  um  molhe,  aprovei- 
tando alguma  restringa  para  seu  apoio,  e  que  venha  dar 

abrigo  a  pequenas  embarcações  de  pesca. 
Sendo,  porém,  semeado  de  pedras  soltas,  caídas  das 

ribas  da  costa,  as  quaes  constituem  perigo  para  os  barcos 

de  pesca,  poderiam  estas  ser  removidas,  o  que  não  impor- 
taria em  quantia  avultada,  sendo  aquella  desosbtrucção  na 

área  sufficiente  orçada  em  l:612ôi200,  pelo  orçamento  a 

que  mandou  proceder  a  antiga  l.''circumscripçãohydraulica. 
(larece  também  o  porto  de  que  sejam  consolidadas  e  re- 

gularisadas  as  rampas  que  a  elle  conduzem,  vindo  da  villa, 
sendo  para  desejar  que  tiquem  dispostas  por  forma,  que 
se  prestem  a  varadouro  de  pequenos  barcos  de  pesca, 
para  fugirem  ao  mar,  ou  fazerem  qualquer  reparo  de  que 
careçam.  O  que  mais  urge  agora,  não  só  para  evitar  a 
obstrucção  do  porto,  mas  para  pôr  a  villa  a  salvo  de  se 
despenhar  no  mar  em  consequência  do  desabamento  das 
ribas  da  costa,  é  consolidar  estas  para  resistirem  ao  choque 
das  vagas,  e  mais  ainda  aos  desabamentos  provocados  pelas 
aguas  que  se  escoam  do  interior  por  cima  dos  diversos 

planos  de  separação  e  de  estractificação  dos  terrenos  im- 
permeáveis da  costa,  e  que  são  argillas  e  bancos  calcareos, 

que  se  inclinam  para  o  mar. 

No  emtanto  datam  de  longe  as  aspirações  d'aquelles  po- 
vos para  que  se  lhes  melhore  o  seu  porto,  e  por  portaria  de 

4  de  junho  de  1845  determinou-se  que  se  procedesse  a 
um  reconhecimento  da  praia  da  Ericeira,  para  se  julgar 
da  possibilidade  da  construcção  ali  de  uma  doca  para 
barcos  di  pesca.  Era  então  inspector  de  obras  publicas  o 
engenheiro  Barreiros,  depois  visconde  da  Luz,  que  em  17 

de  setembro  de  1S4Ò  participou  ao  governo,  que  em  satis- 
fação á  referida  portaria  mandara  o  capitão  António  José 
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da  Silveira  e  o  tenente  k?ebastião  Lopes  Oalheiros  de  Me- 

nezes fazer  aquelle  reconhecimento,  os  quaes  apresentaram 
uma  planta  do  porto  e  uma  exposição,  mostrando  com  razoes 
attendiveis  que  a  obra  desejada  importaria  em  avultada 
despesa,  sem  que  por  olla  se.  conseguissem  os  fins  que 
se  tinham  em  vista. 

<.)  pequeno  melhoramento,  que  unicamente  julgavam  exe- 
quível, consistia  em  uma  rampa  da  parte  do  Sul  do  porto, 

que  em  globo  calculavam  que  pouco  mais  custaria  do  que 
2U:OOOt>000  réis,  e  da  qual  se  faria  um  orçamento  regular,  se  o 

governo  julgasse  dever  emprehender-se  aquelle  melhora- 
mento. 

Mais  tarde,  insistindo-se  novamente  nos  melhoramentos 
de  que  precisava  a  villa  da  Ericeira,  foi,  por  portaria  de 
18  de  janeiro  de  187o,  nomeada  uma  commissão  composta 
dos  illustres  engenheiros  Luiz  Victor  Lecoq,^IanoelAttbnso 
Espregueira,  e  Joaquim  Nery  da  Encarnação  Delgado,  a 
tim  de  indicarem  as  obras  que  conviria  levar  a  effeito  para 
e\itar  a  continuação  dos  desabamentos  que  se  davam  na 
escarpa  da  montanha  sobre  ijuf  estava  edificada  a  villa 
da  Ericeira. 

Esta  commissão,  em  relatório  de  H  de  fevereiro  do 

mesmo  anno,  disse  que  a  composição  e  a  estructura  geognos- 
tica  do  solo  era  ali  constituída  pelas  camadas  do  andar 
cretáceo  inferior  ou  neocomiense,  composto  de  camadas 
arenosas  ou  de  grés,  e  de  camadas  argillosas  alternadas, 
e  tendo  subordinadas  algumas  de  calcareos  grosseiros. 
Havia  pois  ali  uma  successão  de  camadas  permeáveis  e 
impermeáveis,  sendo  as  primeiras  um  receptáculo  das 
iiguas  filtradas,  que  saiam  e  faziam  escorregar  as  camadas 
superiores  ao  longo  da  superficie  das  camadas  argillosas. 

Dava-se,  porém,  a  circumstancia  de,  em  consequência  de 
quaesquer  convulsões  do  solo,  se  haverem  pronunciado  no 

terreno  planos  de  fractura,  oli  fendas,  na  direcção  proxi- 
mamente de  N.  a  S..  ou  parallelamente  ás  escarpas,  e  que 

formavam  outros  tantos  duetos  que  deveriam  seguir  as- 
aguas,  e  que  facilitavam  que  se  destacassem  e  percipitas- 
sem  no  mar  prismas  consideráveis  de  terra. 

Conjunctamente  com  estes  effeitos  interiores  exercia-se 
a  acção  destruidora  do  mar,  batendo  incessantemente  no  pé 
das  ribas,  e  tanto  mais  violentamente  quanto  a  costa  se 
apresentava  perpendicularmente  ao  rumo  dos  ventos  mais 
fortes  e  que  produziam  os  maiores  temporaes.  Além  disto 
a  acção  dos  agentes  atmosphericos,  ou  mais  largamente 

dos  metereologicos,  que    cbimica  e    mecanicamente    pro- 
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duziam  a  desaggregação  lenta  das  rochas,  e  por  fim  a 
pressão  exercida  pelos  massiços  interiores,  que,  isolados 
pelas  talhas  e  muitas  vezes  em  equilibrio  instável,  tendiam 
a  desligarse,  todas  estas  causas,  obrando  simultaneamente 

e  porventura  auxiliadas  extraordinariamente  pêlos  terre- 
motos, frequentes  na  costa,  tinham  por  eíFeito  os  desaba- 

mentos, que  tanto  tinham  alarmado  a  povoação. 
A  força  erosiva  das  vagas,  dizia  a  eommissão,  é  de  todos 

conhecida,  quando  batem  na  costa  por  mais  dura  e  resis- 
tente que  esta  seja,  e  é  sobretudo  enérgica  nas  camadas 

l)randas  e  destructivas  das  argillas,  ou  nas  desaggrega^■eis 
pela  maior  parte  de  grés.  As  camadas  alternadas  de  rocha 
dura  pouco  contrariam  aquelle  effeito,  avançando  a  acção 
destruidora  da  vaga,  abrindo  cavernas,  que  fazem  desabar 

as  camadas  superiores.  Os  agentes  atmosphericos  exter- 
nos actuando,  como  já  disse,  chimica  e  mecanicamente, 

desaggregam-nas  e  arrastam-nas,  dando  origem  aos  ter- 
renos vegetaes,  que  dão  sustento  ao  homem,  mas  que  teem 

um  valor  negativo,  por  haver  sempre  á  borda  do  mar 

uma  camada  de  ar  húmido,  carregado  de  partículas  sa- 
linas, que  favorece  extraordinariamente  os  seus  etfeitos. 

A  separação  dos  prismas  pelas  falhas  verticaes,  e  attenta 

a  inclinação  geral  das  mesmas,  deve  naturalmente  fazel-as 
escorregar  para  o  mar,  o  que  sem  duvida  deve  ter  con- 

tribuído para  o  desmoronamento  que  se  tem  dado  na  es- 

carpa marítima.  Precisamente  na  aresta  d'essa  escarpa  se 
reconheceu  então  passar  um  plano  de  separação,  ou  falha, 
na  direcção  geral  da  costa,  e  correspondendo  áquelle  ponto 
uma  grossa  camada  de  argilla  coberta  de  entulhos.  Ao  N. 

do  forte  reconheceu-se  também  o  estado  precário  das 
casas,  em  geral  habitadas  por  pescadores,  tendo  desapa- 

recido já  em  1860  o  caminho  de  carro  que  havia  exte- 
riormente a  essas  casas. 

Como  remédio  ao  mal  eminente  propunha  a  eommissão 

a  expropriação  e  a  demolição  das  casas  mais  arriscadas,  di- 
minuindo assim  o  peso  que  carregava  os  terrenos,  o  que 

talvez  fosse  bastante  para  elles  resistirem,  fornecendo 

a  pedra  a  empregar  no  forte  paredão,  que  deveria  construir- 
se  para  sustentação  dos  terrenos  e  sua  defesa  do  cho- 

que das  vagas. 
A  construcção  de  um  paredão,  desde  o  nivel  do  porto 

até  á  linha  de  intersecção  da  superfície  da  escarpa  com 

o  plano  da  falha,  fazendo-se  superiormente  um  talude  em- 
pedrado na  escarpa  depois  de  drenada,  deveria  dar  ga- 

rantias de  estabilidade  e  resistência. 
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Mais  tarde  a  construcção  de  uma  rampa,  como  já  fora 
proposta  em  1868,  serviria  para  recolher  as  embarcações 
pequenas  que  viessem  para  terra  fugindo  ao  mar. 

A  junta  consultiva  de  obras  publicas  conformou-se 
com  este  projecto  e  com  as  explicações  do  phenomeno  que 

ali  se  dava,  parecendo-lhe  conveniente  as  expropriações 
indicadas,  rebaixando-se  o  terreno  e  marcando-se  a  zona 
em  que  deveriam  ser  jirohibidas  edificações. 

Conforme  estas  indicações,  foi  em  31  de  maio  de  1873 
organisado  pelo  engenheiro  D.  António  de  Almeida  um 
projecto,  orçado  em  44:000;>000  réis,  que  consistia  em 
uma  muralha  de  defesa  das  ribas,  em  uma  rampa  para  o 
porto  ao  S.  e  igual  á  do  N.,  na  expropriação  dos  prédios 
ameaçados,  e  no  rebaixamento  dos  terrenos  em  10  metros 

de  altura,  cortados  a  45". 
As  ribas  tinham  23  metros  de  altura,  quasi  vertical, 

com  os  bancos  em  que  o  terreno  se  dividia  quasi  horison- 
taes.  Nos  terrenos  infiltravam-se,  não  só  as  aguas  do 
monte,  mas  as  dos  despejos  das  casas,  que  sem  policia 
alguma  eram  lançados  no  solo. 

A  drenagem  das  aguas  das  chuvas  e  das  aguas  casei- 
ras era  feita  por  um  cano  collector,  parallelo  á  costa,  e 

dando  saída  ás  aguas  em  dois  pontos  distantes  da 
villa. 

A  muralha  de  alvenaria  hydraulica  devia  ter  20  metros 
de  altura  e  8  metros  de  espessura  na  base,  com  1  metro 

no  coroamento.  A  rampa  media  74'"  X  14'"  com  a  incli- 
nação de  O"', 15,  levada  até  a  cota  de  7  metros  acima  do 

maior  preamar,  sendo  do  lado  do  mar  supportada  por  um 
muro  também  de  alvenaria  hydraulica,  de  3  metros  de 

grossura  na  base  e  de  l'",5  na  parte  superior,  sendo  os  ter- 
renos superiormente  calçados.  Finalmente,  o  collector  me- 
diria 400  metros  de  comprimento. 

A  junta  consultiva  foi  de  parecer  que  o  projecto  po- 
deria ser  approvado,  com  as  seguintes  modiiicaçÕes : 

1.*  A  rampa  de  varadouro  ao  S.  da  calheta  do  porto 
da  Ericeira  deveria  ter  a  largura  e  comprimento  neces- 

sários, e  ligar-se  á  do  N.  por  uma  lingueta,  ou  por  qual- 
quer forma  que  evitasse  a  reintrancia  que  apresentava  o 

projecto ; 

2.*  Que  a  muralha  de  revestimento  das  ribas  se  limi- 
tasse á  altura  até  onde  chegasse  a  acção  das  vagas,  em- 

pregando-se  por  cima  um  revestimento  de  empedrado,  com 
a  inclinação  conveniente,  proscrevendo-se  o  emprego  de 
cantarias ; 
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3/  Que  acima  do  pedtado  se  rebaixasse  quanto  possi- 
vel  o  terreno,  e  se  effectuasse  a  drenagem  das  aguas  inte- 

riores, independentemente  da  das  casas ; 

4.*  Que  se  modificasse  o  orçamento  de  44:00()f$(K)0  réis 
para  ficar  em  harmonia  com  as  olDras  úteis. 

Toda\àa,  as  obras  nào  se  fizeram  e  as  ribas  continua- 
ram abandonadas  e  expostas  á  destruição  a  que  o  mar  e 

os  agentes  atmospbericos  as  expunham.  As  consequências 

foi  aggravarem-se  todos  os  dias  as  condições  da  villa  e  do 
seu  porto. 

Assim,  na  noite  de  14  para  lõ  de  novembro  de  187(? 
desabou  a  muralha  da  bateria  do  forte,  indo  destruir  um 
l)arco  de  pesca  e  obstruir  o  local  e  a  serventia  do  cães.  Este 

rsparo  effectuou-se.  despendendo-se  na  obra  2:150?5t89U  réis. 
Em  1878  mandaram-se  limpar  as  duas  rampas  de  ac- 

cesso  ao  porto,  que  servem  de  varadouro  em  occásião  de 

temporaes,  e  mandaram  coUocar-se  duas  balisas  com  ar- 
ganeus  para  regular  a  entrada  dos  barcos  na  enseada,  não 

chegando,  porém,  a  remover-se  a  pedra  grossa  que  obs- 
truía o  porto  e  as  rampas. 

Os  desabamentos  continuaram  a  dar-se,  até  que  o  de 
9  de  fevereiro  de  1883  deixou  completamente  obstruídas 

e  intransitáveis  as  rampas  e  serventias  do  porto,  despen- 
dendo-se na  remoção  das  pedras  desabadas  e  nas  que 

ameaçavam  desabar  dos  taludes  a  quantia  de  2:OClOf5000 
réis,  com  mais  1:000)5000  réis  em  expropriações  de  casas 
em  risco,  tornando-se  ainda  necessárias  outras,  orçadas 
em  3:4006000  réis. 

Em  12  de  julho  de  18SG  desabou  um  muro  nas  ribas, 
cuja  reparação  custou  2406000  réis. 
Em  3  de  agosto  de  1893  se  apresentou  novo  projecto  e 

orçamento  de  74660(10  réis  para  o  restabelecimento  do 
transito  no  caminho  das  ribas. 

Em  7  de  março  de  1895  apresentou  ai.*  circumscripção 
hydraulica  um  orçamento  de  8:9006000  réis  para  repara- 

ção das  rampas  e  ribas  da  Ericeira,  cuja  ruina  havia  cres- 
cido consideravelmente,  achando-se  o  porto  obstruído,  as 

rampas  destruídas  e  as  ribas  com  grandes  desabamentos, 
ameaçando  desabar  uma  parte  da  villa. 

O  projecto  consistia  em  um  talude  empedrado  nas  ri- 
bas, com  a  inchnação  de  O™, 26  :  1,  apoiando-se  em  um 

muro  de  alvenaria,  constrnido  sobre  uma  sapata-  de  3  me- 

tros de  largura  e  O'", 50  de  altura. 
Este  muro  tinha  207", 39  de  comprimento  e  4  metros 

de  altura,  e  o  empedrado  era  de  0'°,50  de  espessuca. 
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Tendo-se  oomeçado  a  obra,  novos  desabamentos  se  pffp- 
ctuaram,  e  em  22  úc  fevereiro  de  189(5  foi  apresentado 
um  novo  orçamento  de  34:821  >.íiOrMJ  réis,  i)ara  o  revesti- 

mento e  consolidação  de  todas  as  ribas,  desobstrucção  do 

jjorto  e  concerto  da  muralba  do  N.,  dividido  «os  seguin- 
tes c-apitulos,  a  saber: 

Aqueducto  e  canos  de  esgoto    2:7,73(jíl45 
Snstentamento  e  revestimento  das  ribas. .  .  .  29:688/51307 

Reparação  da  antiga  muralha    318;)ll0 
Desobstrucção  do  porto    1:612^200 
Diversas  e  arredendamonto    422)§838 

Total       3-4:820,-ÇiOOO 

Ainda  em  12  de  março  de  19(K_)  se  enviou  ao  governo 
novo  orçamento  de  4l)0r)U00  réis  para  a  desobstrucção  do 
raminho  ao  S.  dn  porto  da  Ericeira,  em  consequência  de 
novo  desabamento  das  ribas. 

Finalmente,  em  21  de  novembro,  novo  orçamento  foi 

enviado  ao  governo,  na  importância  de  659->000  réis,  para 
a  reparação  da  rampa  de  accesso  ao  porto. 

Do  que  fica  exposto  se  vê  que  por  conveniência  da  po- 
voação, hoje  muito  importante  como  estação  balnear,  gra- 

ças ao  seu  bom  mar  e  condições  hygienicas  e  de  econo- 
mia, por  conveniências  do  sen  porto,  muito  importante 

como  porto  de  pesca,  e,  finalmente,  por  conveniência  dos 
cofres  públicos,  que  não  terão  de  estar  constantemente 

com  despesas  em  repai'os,  deve  procurar  levar-se  a  cabo  a 
eonstrucção  das  obras  aconselhadas  para  a  drenagem  dos 
terrenos,  para  a  consolidação  das  ribas,  para  a  conclusão 

das  rampas  tornando- as  aptas  para  varar  os  barcos  de 
pesca,  e  para  a  desobstrucção  do  porto,  removendo-se  as 

pedras  soltas  que  se  acham  na  área  d'elle  a  menos  de 
l'",5  a  2  metros  abaixo  da  baixamar,  e,  finalmente,  estu- 
dar-se  a  possibilidade  da  construcção  de  um  pequeno  molhe 
para  abrigo  das  embarcações  de  pesca,  no  caso  de  poder 

aproveitar-se  qualquer  restinga  ou  pedras  que  possam  ser- 
^■ir-lhede  apoio. 

Importância  do  poi-to  da  Ericeira.  —  Apesar  da  impor- 
tância que  realmente  tem  hoje  esta  villa,  essa  importân- 

cia foi  antigamente  muito  grande  sob  o  ponto  de  vista  de 

ser  este  porto  o  que  maior  numero  e  mais  valentes  mari- 
nheiros offerecia  para  a  nossa  marinha  de  guerra,  no 

tempo  de  maior  actividade  do  commercio  e  das  nossos 
relações,  especialmente  com  »  Brazil. 



310 

Tinha  então  aqiiella  praça  muitos  navios  e  fazia  bastante, 

commercio.  Hoje,  como  disse,  as  suas  principaes  in- 
dustrias são  a  da  pesca  e  a  da  exploração  da  praia  como 

estação  balnear. 

Tem  hoje  a  Ericeira  a  estrada  districtal  n."  147,  para 
a  estação  de  Alverca  e  a  n.°  148  por  Villa  Verde  a  Cin- 

tra e  a  Bellas. 
Pelo  censo  de  19W  tinha  a  villa  2:519  habitantes. 

Tem  desde  1864  duas  luzes  iixas,  uma  branca,  outra 
vermelha,  montadas  em  postes  verticaes  com  escada,  com 

apparelhos  de  G."''  ordem. O  seu  movimento  marítimo  está,  por  assim  dizer,  reduzido 
a  approximação  de  alguma  chalupa  de  pesca,  ou  de  alguma 
embarcação  que  não  entra  no  porto,  mas  paira  próximo, 

aproveitando  o  mar  socegado  para  carregar  ou  descarre- 
gar alguma  cousa.  Ainda  em  19lX>  fundearam  ali  5  cha- 

lupas, que  receberam  lagostas;  em  1901  uma;  e  em  1904 
um  vapor  que  descarregou  azeite  para  o  serviço  de  uma 
fabrica  de  sardinha,  o  que  na  totalidade  não  passa  de 
2:200  toneladas. 

Ka  pesca,  porém,  empregam-se  hoje  224  marítimos,  que 
possuem  67  barcos  com  a  tonelagem  de  158,270  T.,  tendo 
;^0  redes  para  sardinha,  3  armações  valencianas,  180 

apparelhos  de  anzol,  e  380  cachiras  para  apanha  da  la- 
gosta, tudo  no  valor  de  24:885-5000  réis. 

Pela  estatística  das  nossas  pescas  marítimas  referidas 
a  1902,  o  valor  do  pescado  apanhado  na  Ericeira  foi  de 
24:737r>190. 

Todavia,'  aquella  ̂   illa  tem  elementos  para  progredir, 
ligada  como  está  com  Cintra  e  Mafra,  e  pela  frequência 
de  banhistas  que  a  sua  excellente  situação  e  magnificas 
condições  hygienicas  lhe  attrahem. 
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Pin"(o  de  Aveiro.  —  Noticia  liistoiioa.  Situarão  geogiapliica 

da  bana  de  Aveiro.  Hydrograpliia.  Vicissitudes  poi-  que  pas- 
sou a  barra  até  o  fim  do  século  xviii  e  principios  do  xix  e 

primeiras  providencias  d'e3te  século.  Projectos  e  trabalhos 
de  Roynaldo  Uiidinot  e  de  Luiz  Gomes  de  Carvallio.  As 
obras  da  barra  de  Aveiro  de  1821  a  1858.  Parecer  de 

Johu  Kennie. —  Primeiras  providencias  propostas  pelo  en- 
genheiro Silvério  em  1^50.  Novas  propostas  do  engculieiro 

Sijveiio  e  parecer  do  engenheiro  Sousa  Brandão.  Projecto 

de  20  de  fevereiro  de  1874.  Canal  do  Espinheiro.  Conclusão 

e  consolidação  do  molhe  do  S.  Ueconstrucção  do  cães  di' 
Aveiro.  Draga  de  Aveiro.  Farol  de  Aveiro.  Receita  para  as 

obras  da  barra  de  Aveiro.  Despesa  feita  com  as  obras.  Mo- 
vimento maritinio  e  commercial.  O  futuro  de  Aveiro   

Porto  da  Figrueira  da  Foz.  —  Xoticia  histórica.  Situação  geo- 
graphica  do  porto  da  Figueira.  Hydrographia.  Meteorologia. 

Primeiras  obras  executadas  no  porto  e  barra  da  Figueira. 

Projecto  e  contrato  com  a  empresa  das  obras  da  Figueira. 

Inspecção  do  engenheiro  Luiz  Mousinho.  Parecer  do  enge- 

nheiro Gayffier.  Inspecção  do  Visconde  da  Luz.  Novo  proje- 
cto do  engenheiro  Blgot.  Diversas  providencias  anteriores  á 

rescisão  do  contrato.  Estudos  hydrographieos  da  Figueira. 

Primeiro  projecto  de  Francisco  Maria  Pereira  da  Silva.  Pa- 
recer de  John  Rennie.  Rescisão  do  contrato  com  a  empresa 

das  obras.  As  obras  e  a  administração  do  engenheiro  hydro- 

grapho  Francisco  Maria  Pereira  da  Silva.  Parecer  da  com- 
missão  dos  engenheiros  José  Victorino  Damazio  e  Francisco 

Maria  de  Sousa  Brandão.  Direcção  e  parecer  do  inspector 

Sousa  Brandão.  Projecto  do  engenheiro  Valentim  do  Rego. 

Direcção  interina  das  obras  marítimas  do  porto  da  Figueira. 

Direcção  do  engenheiro  Manoel  Alfonso  de  Espregueira.  .\ 

minha  ultima  direcção  das  obras  do  porto  e  barra  da  Fi- 
gueira Plano  geral  das  obras  para  melhoramento  do  porto  e 

barra  da  Figueira.  A  eosta  marítima,  a  barra  do  Mondego  e 

as  correntes  Htoraes.  Correntes  inieriorea  do  porto.  Acções 

, 
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maritima  e  fluvial  combinadas  Da  capacidade  da  bacia  sal- 
gada dos  lios.  Convirá  um  deposito  com  eclusa  de  varrer? 

Consequência  do  estudo  precedente.  Jetées.  Rectificação  e 

regularização  dos  canaes  interiores.  Resumo  das  obras.  Novo 

rio  de  Lavos.  Mollie  do  sul.  Regularização  da  margem  di- 
reita do  Mondego.  E.stabelecimentos  marítimos  da  Figueira. 

Docas  de  reparação.  Nova  alfandega  e  suas  dependências. 

Rampa  para  o  serviço  de  pilotagem.  Observatório  meteoro- 

lógico, semaphoro  e  maregrapbo.  Porto  do  abrigo  de  Buar- 

cos. Muralha  do  defesa  da  povoação  dos  Palheiros  de  Buar- 
cos. Projecto  de  Carlos  Marnay.  A  grande  empreitada  das 

obras  da  Figueira.  As  ultimas  administrações  das  obras  da 

barra  da  Figueira.  As  pontes  do  Mondego  e  <3e  Lavos.  Sua 

influencia  no  porto  e  barra  da  Figueira.  Accidentes  occorri- 
dos  durante  a  execução  das  obras.  Despesa  efteetuada  com 

as  obras  da  Figueira.  Movimento  marítimo  e  commei-cial  do 
jiorto  da  Figueira       9.3 

Portos  entre  a  foz  do  Liz  e  a  do  Alcôa.  —  (Liz  e  Vieira, 

S.  Pedro  de  Muel,  Paredes,  Pederneira  e  Nazareth). —  Noti- 
cia histórica.  Porto  do  Liz.  S.  Pedro  de  Muel  e  Porto  de  Rei. 

Pederneira  e  Nazareth.  Situação  geographiea  da  costa  e  do 

porto  da  Xazareth.  Hydrographia  e  meteorologia.  Obras  na 

foz  do  Liz.  Novos  projectos  para  a  abertura  da  foz  do  Liz. 

O  porto  da  Pederneira  e  as  suas  obras.  Modernas  obras  e 

projectos  para  o  rio  e  sua  barra.  As  obras  projectadas  para 

o  porto  da  Xazareth    239 

Porto  de  S.  Martinbo.  —  Noticia  histórica.  Situação  geogra- 
phiea. Hydrographia  e  meteorologia.  Obras  do  porto  de 

S.  Mai-tinho  executadas  por  Luiz  Gomes  de  Carvalho.  Pro- 
jecto do  engenheiro  Tibério  Augusto  Blanc.  Projectos  ela- 

liorados  pela  direcção  das  obras  publicas  de  Leiria.  Projecto 

do  engenheiro  Bento  Fortunato  de  Moura  Coutinho  de  Al- 

meida do  Eça.  Projectos  e  trabalhos  executados  pela  3.*  cir- 
eunscriçào  hydraulica.  Importância  marítima  e  commercial 

do  porlo     277 

Porto  de  Peniche.  —  Noticia  histórica.  Situação  geographiea. 
Hydrographia  e  meteorologia.  Obras  marítimas.  Importância 

marítima  e  commercial  do  porto  de  Peniche   289 

Porto  da  Ericeira.  —  Noticia  histórica.  Obras  projectadas  no 

porto.  Importância  do  porto  da  Ericeira    303 











PLEASE  DO  NOT  REMOVE 

CARDS  OR  SLIPS  FROM  THIS  POCKE 

UNIVERSITY  OF  TORONTO  LIBRARV 

HE 

557 F8L67 

V.2 

Loureiro,  Adolpho 
Os  portos  maratimos  de 

Portugal  e  ilhas  adjacente 

(í 




