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Rio de Janeiro, 30 de Agosto de 1928.

CG/487

Em recente viagem de inspecção que fiz ao porto
de Santos, tive opportunidade, não só. de examinar de-
talhadamente todas as suas installações, como de ve-
rificar as suas deficiências, no intuito de estudar a
conveniência e opportunidade de corrigil-as, por meio
de sua ampliação e modernização.

O resultado desse estudo constitue o relatório que
se segue e que tenho a honra de submetter á aprecia-
ção de V. Ex.

Saudações attenciosas.

H. Araujo Góes,
Inspector Federal

.

AMPLIAÇÃO E MODERNIZAÇÃO DAS INSTALLA-
ÇÕES DO PORTO DE SANTOS

Estudar as actuaes installações do porto de San-
tos, com o objectivo de informar sobre a necessidade
e conveniência de sua ampliação e modernização, foi

o fim da visita de inspecção, que fiz ao grande porto.

Percorri todas as suas dependências, acompanhei
a execução dos serviços que ali se realizam e procurei
com especial attenção, conhecer a organização admi-
nistrativa, adoptada pela empreza concessionaria.

Encontrei o trafego portuário em plena normali-

dade, sem o menor vestígio de congestionamento. O
movimento de mercadorias, bastante intenso nos úl-

timos cinco mezes, tem sido feito sem difficuldade,

mas não dispensa o trabalho extraordinário, quer na



descarga dos vapores, quer no carregamento dos va-

gões da S. Paulo Raihvay.
O porto, com suas installações aetuaes. que não

tiveram augmento apreciável desde 1923, tem dado
vasão ao trafego, que passou por um máximo no anno
de 1925, registrando-se a seguinte tonelagem:

Sendo o comprimento actual do cães construído

de 4.720m,0, segue-se que, em 1925, o coeíTiciente de

utilização se elevou a 604 tons. por metro corrente,

anno.
A movimentação deste trafego fez-se sem diffi-

culdades e sem demoras anormaes, porque a via-fer-

rea, com o augmento de seu material rodante e a me-
lhoria de seu serviço, conseguiu transportar a carga
que lhe foi entregue pelo porto. Tinha, portanto, va-

zão, quando em 1921, manifestando-me sobre o con-
gestionamento do porto de Santos, assegurava que a

crise era ferroviária e não portuária, e que o limite

> da capacidade das installações do porto ainda não
estava, de modo algum, attingido.

Com effeito, sem modifical-as, o congestionamen-
to desappareceu, logo que a via-ferrea pôde transpor-
tar o que o porto lhe entregava. E é de notar-se que
a normalização dos serviços se deu no decorrer do
anno de 1925, exactamente quando esse trafego passou
pelo máximo de tonelagem até agora registrado. Isto,

entretanto, não impede que se cogite de ampliar e,

sobretudo, modernizar as installações do porto, dado
o augmento continuo do traTego portuário.

Já em meu citado relatório de 1924, mencionei as
falhas das respectivas installações e indiquei o que
me parecia mais conveniente para remedial-as. Esta
nova inspecção ao porto de Santos me levou a confir-
mar o acerto das providencias recommendadas e me
convenceu de que o problema deve ser encarado com
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Exportação

Toneladas
2.0814.447

775 . 202

Total 2.859.649



mais largueza de vistas. Parece-me conveniente a or-
ganização de um programma de obras e acquisições,

que cubram as necessidades do trafego nos próximos
dez annos e que attendam ás necessidades de Santos
em relação á navegação, que ali deve encontrar os re-

cursos precisos para os reparos indispensáveis, assim
como os elementos de soccorro, mesmo para o alto

mar, de que nenhum porto apparelhado deve estar

desprovido.
Assim, o problema a resolver não se reduz apenas

ao augmenlo da capacidade das actuàes installações.

E' necessário, além disso, supprir as faltas que se ob-

servam no apparelhamento geral do porto, quer quan-
to á guarda e á movimentação das mercadorias, quer
quanto ás conveniências da navegação. E' necessário,

ainda, ampliar outras installações annexas ou acces-

sorias, que têm de acompanhar o desenvolvimento do
porto

.

Dividirei esta exposição nas seguintes partes.

/ — Ampliação e modernizarão das installações

destinadas á guarda e á movimentação de mercado-
rias.

II — Augmenlo do e<ics de atracação

.

III — Apparelhamento e obras destinadas a atlen-

der ás necessidades da navegação

.

IY — Ampliação e melhoramento de outras instal-

lações complementares ou annexas.

V — Realização das obras e acquisições. em face

da lei e dos contractos da empreza concessionaria.

VI — Resumo geral das obras e acquisições neces-

sárias .

^^H^'kl->!^' .

1

AMPLIAÇÃO E MODERNIZAÇÃO DAS INSTALLAÇÕES DESTINADAS

Á GUARDA E Á MOVIMENTAÇÃO DAS MERCADORIAS

1 Ao prestar informações sobre o congestiona-

mento que se deu no porto de Santos, na segunda parte

do relatório apresentado em 1924, depois de descrever

rapidamente as installações de que dispunha, tratei

das obras novas em execução e das que se mostravam

necessárias.
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Destinadas, á guarda e á movimentação das mer-
cadorias, estavam em execução as seguintes obras, au-

tórisadas como providencia de emergência, deante <Jc>

congestionamento do porto:
a) Construcção de trinta vagões de oito rodas, para

mercadorias;
b) construcção de armazéns para gazolina e ke-

rozene em caixas.

A primeira foi concluída e o custo desses vagões

já foi levado á conta de capital da Companhia Docas
de Santos (Aviso n. 16, de 25 de Fevereiro de 192o).

A segunda está, também, concluída, mas ainda não
foram apresentadas as respectivas contas de custo. As
modificações que propuz, quanto ao typo da constru-

cção e ao local escolhido, foram attendidas, de modo
que, em vez dos galpões provisórios, a serem levan-

tados no local denominado "Allamòa", foram construí -

dos dois armazéns, do typo dos externos já existentes,

na área de terreno que fica por detraz destes e obej

decendo ao plano geral de arruamento e de utilização

dessa área.

Como de maior urgência, para preencher lacunas
evidentes observadas nas installações do porto, recom-
mendei e justifiquei a execução das seguintes obras:

c) installação de silos para trigo em grão;
d) tanques para gazolina a granel;
e) apparelhamento para carga e descarga de

carvão;

f) ampliação da installação mecânica para carre-
gamento de café.

2 — Esta nova inspecção ao porlo de Santos con-
firmou, como disse, o acerto de taes providencias, mas,
além disto, deu-me a conhecer a necessidade de mais
outras obras e acquisições, que são reclamadas pelo
trafego do cáes.

Examinei os projectos e planos que a Companhia
vem organizando, bem como os respectivos orçamen*
tos, de modo que pude determinar, approximadaman-
te, o custo de cada uma das referidas obras e acqui-
sições, reunidas na relação seguinte, com uma descri-
pção summaria, para facilitar a apreciação das mes-
mas em conjuncto. Em seguida tratarei de cada uma
delias com maior detalhe.



rendai Descripção sun

1 |Preparo e equipamento de um pateo para de-

]

posito de volumes pesado» (Projecto e

1 orçamento approvados pelo dec. 17.457,

j de 6 de Outubro de 1926)

2 llnstallações para descarga e armazenamento

j
de trigo a granel.

3 jlnstallações para inflamináveis, explosivos e

|

corrosivos

.

4 lAmpliação dos carregadores mecânicos de

]
café.

5 jAugmento do numero de guindastes electri-

|
cos do cáes, com doze (12) de tres tone-

J

ladas, e vinte e quatro (24) de seis tone-

ladas, trabalhando estes últimos com
garras para a descarga mecânica do car-

|
vão (Orçamento já submettido á appro-

]
vação do Sr. Ministro, com o officio nu-

!
mero 3. 253,. de 24 de Novembro de 1024,

i desta Inspectoria)

.

6 lAcquisição de seis locomotivas a vapor para

j
o serviço do trafego (Orçamento appro-

|
vado pêlo dec. 17.457, já mencionado).

7 [Construcçãò de trinta vagões de oito rodas,

|

para o trafego do cáes.

8 lAmpliação do armazém frigorifico.

9 jConstruccão de dois armazéns externos de

100m,Òx40m,0 de comprimento, com pa-

|
teo intercallado medindo 40m,0 de com-

í primento (Projecto e orçamento appro-

'| vados pelo dec. 17.457, já mencionado).

10 jAcquisição de uma cábrea fluctuante para

|
150 toneladas.

11 |Transformação do armazém interno n. 16,

I em armazém para bagagem.

12 (Pequena apparelhagem auxiliar para o tra-

I

feS°

•

13 |Alargamento da faixa do cáes entre os nr-

I mazens 7 e 12, internos.
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Passarei, agora, a examinar cada uma destas

obras e acquisições justificando sua realização c indi-

cando o respectivo custo approximado.

N. 1 — Preparo e equipamento de um pateo para

deposito de volumes pesados.

Esta obra já tem seu projecto e orçamento

approvados pelo dec. n. 17.457. Não exige, assim,

justificação. Seu custo está orçado em 603:348$807.

N. 2 — Installação para descarga e armazena-
mento de trigo a granel

.

Actualmente, não é possível importair, pelo

porto de Santos, o trigo a granel. Elie vem ensaeea-

do e sua descarga, que é feita por meio dos guindastes

communs, depende do fornecimento de vagões da via-

ferrea.

Se, por qualquer circumstancia, o supprimento'

desses vagões se interrompe, necessário se torna, tam-
bém, sustar a descarga do vapor.

Além disto, esta descarga, por meie de guindas-
tes, não é sufficientemente rápida e sempre occasiona
perdas por defeitos na saccaria.

Por estas razões, a installação de silos e da des-

carga mecânica do trigo é apparelhamento que um
porto moderno de primeira ordem não pôde mais dis-

pensar. O grão trazido nos vapores é descarregado
por sucção e conduzido aos silos, onde os vagões da
via-ferrea o recebem

.

Sendo independentes entre si, a descarga do va-
por e o carregamento dos vagões, -pela existência de
permeio dos silos, que funecionani como reguladores,
pôde dar-se á descarga a rapidez que se entender, fa-

zendo em horas o serviço que actualmente se. faz em
dias. Além disto, os moageiros encontram nos silos

um augrnento para sua capacidade de armazenamen^
to, o qual pôde ser de grande vantagem, pois lhes per-
mittirá a eventual acquisição de maior stock.

Assim, a installação dos silos e da descarga me-
cânica do trigo reduzirá de muito a estadia dos va-
pores no porto, dando logar á baixa sensível nos fre-
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tes e contribuindo para uma melhor utilização do
cães. Demais, criando-se a possibilidade de armaze-
nar o trigo em grão, os moageiros accrescentam, sem
despesa de capital, uma capacidade maior a seus de-
pósitos.

projecto que a Companhia organizou, de
accòrdo com a deliberação do Governo (officio n . 24,

de 15 de Abril de 1926, da Directoria Geral de Con-
tabilidade da Viação), consta do seguinte:

a) Tres apparelhos de descarga pneumática, sen-

do: um com a capacidade de 60 tons., por hora, o

qual será installado para funccionar em combinação
com a esteira transportadora do Moinho Santista, e

que poderá descarregar, também, directamente, para
os vagões; dois trabalhando conjugados com as estei-

ras transportadoras e com os silos, de capacidade total

de 240 tons., por hora;

| b) silos para o armazenamento de 12.000 tons.

de trigo, equipados com todo o apparelhamento ne-

cessário para a pesagem do trigo, para sua ventilação

e mudança de cella.

A situação em que foi construído o Moinho San-
tista não lhe permitte a utilização dos dois appare-
lhos de descarga, que trabalham conjugados co n os

silos, e obriga a installação do apparelho especial, que
trabalhará conjugado com a esteira transportadora
existente, que serve a este moinho. Tudo está previsto

no projecto para permittir a duplicação futura da ca-

pacidade de descarga, se o desenvolvimento do moinho
o exigir.

O custo das installações projectadas incluindo ma-
chinismos, edifícios, vias-ferreas e serviços comple-
mentares é o seguinte:

Descarregador para 60 toneladas 600:000!f000

Silos descarregadores para 240 tone-

ladas ..." 3.900:000|00O

Custo total
'

4.500:000!f000

N. 3 — Installações para inflammaveis, explosi-

vos e corrosivos

.

X
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Em meu relatório de 1924, já mencionado,
tratei da installação de tanques para o recebimento da

gazolina a granel. E' uma obra indispensável, que
muito contribuirá para o barateamento do combustí-

vel, a cujo armazenamento se destina, pois permittirá

que seja recebido em Santos, nos grandes \apores-
tanques, para a distribuição pelo "hinterland" em va-

gões, ou automoveis-tanqucs, evitando as latas, as cai-

xas e tambores, em que são hoje importadas por
aquelle porto.

A differença em custo, que resulta da importação
a granel, é bastante grande para compensar as bal-

deações no Rio de Janeiro e o transporte pela Central
do Brasil até S. Paulo, que hoje se fazem, supprindo
o maior centro consumidor desse artigo em nosso
paiz

.

A principio, pensou-se em estabelecer os tanques
de gazolina do lado de Santos, á margem da linha

férrea ciue vae até aos armazéns de inflammaveis cia

"Allamôa", mas, attendendo aos perigos de correntes
do enchimento dos vagões e automoveis-tanqius. ao
lado de un a linha trafegada por locomotivas a vapor
e á inconveniência da collocação desses tanques em
local que. no futuro, seria necessário para o desen-
volvimento de desvios e de patcos para armazena-
mento de mercadorias, foi necessário cogitar-se de um
outro local para a installação dos referidos tanques.

Ao mesmo tempo, a situação dos armazéns de in-

flammaveis e explosivos que era muito satisfatória,

por occasião de sua construcção, porque estavam iso-

lados e distantes da cidade, tornou-se inconveniente e
mesmo perigosa, pela construcção, em torno delles
de um bairro constituído de armazéns particulares'
para ali attrahidos pelo preço do terreno e pela faci-
lidade de transportes, que a existência das linhas fér-
reas da Companhia Docas e da S. Paulo Railway of-
ferece.

Dahi, a idéa da mudança de todos os serviços de
inflammaveis e explosivos para outro local do porto,
onde pudessem ser installados, definitivamente, e sem
os inconvenientes apontados.

Examinei pessoalmente o problema e me cer-
tifiquei da conveniência do local escolhido pela Com-
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P °JeCt0 c,a Companhia comprehende:

comSiS^^;-áes co^SOO^O de

didade; em a^uas nZT '° de profun -

m á£n

C

frn
St

f
U

-

Ceã° de
-

Um tanc
íue Para °leo,na aiea fronteira ao cáes-

e) eonstrucção de cellas para explosivos,
as.quaes ftcarao embutidas nos morros suf-
icientemente afastadas dos tanques de gazo-

_ /) eonstrucção de duas pontes e acquisi-
Çao de um ferry-boat que conduzirá o
vagões da via-ferrea, assim como os automo-
veis-tanques, pondo em communicacão a ilha
com o cáes da cidade;

g) installações complementares.

Além disto, os quatro tanques de oleo combustí-
vel, que se acham installados do lado de Santos e que
constituem um embaraço para o desenvolvimento das
linhas férreas do cáes, serão também removidos para
a ilha.

Todas as partes em ' que se decompõe o pro-
jecto, com excepção da primeira, não exigem justi-
ficação, pois sua necessidade e conveniência são evi-

• dentes.

Quanto ao item a, isto é, quanto ao cáes, passa*
rei a justificar sua eonstrucção, rapidamente.

Os dados dò problema são os seguintes:

— vapores-tanques, que entram calando quasi

10m,0 e cujo comprimento chega a íeO^O;
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— necessidade de dar accommodação para dois
destes vapores, ao mesmo tempo, visto que cinco serão
as emprezas que receberão oleo e gazolina a granel,
havendo ainda os vapores com gazolina em cascos,
com explosivos, corrosivos, etc.

Tres soluções se apresentam para o problema:

1.*) cáes corrido, com 300'",0 de compri-
mento, margeando a ilha, longitudinalmente,
com o aterro por traz da muralha;

2.°) ponte em cimento armado, longitu-
dinal á ilha, com 300"',0 de comprimento e
com duas ou tres ligações com a terra firme;

3.a) pier, transversal ao canal, com 180"',0

de comprimento, permittindo a atracação de
um vapor de cada lado.

Em qualquer das tres soluções, é necessário con-
tar com o calado de 10m,0, em aguas mínimas, e com
o transito de vagões carregados sobre o cáes ou sobre
a ponte ou pier, assim como com a installação de guin-
dastes.

A terceira solução, seria mais barata, mas apre-
senta graves inconvenientes, entre os quaes avulta o

de constituir uma barragem perigosa do canal, cm me-
tade de sua largura, offerecendo aos vapores diffi-

culdades de manobras muito sérias. Além disto, não
permittiria a criação de uma área de terreno, que é de
grande valor para as installações em proje.cto e o ser-

viço de descarga de volumes diversos seria menos sim-
ples que nas outras duas soluções, salvo se fosse dada
ao pier grande largura, elevando consideravelmente
seu custo.

A segunda solução custaria mais caro que a pri-

meira e não offereceria as vantagens desta.

Assim, a primeira das soluções deve. com razão,

ser a preferida e com o systema de construcção ado-
ptado, seu custo será satisfatoriamente baixo. Ga-
nhar-se-á grande área de terreno e toda facilidade se

dará, quer á descarga, quer á manobra dos vapores.
O custo das installações foi orçado em Réis

13.800:000^000.



N. 4 — Ampliação dos carregadores mecânicos de
café

.

A experiência com a installação que já func-
ciona servindo ao trecho de cáes, comprehendido entre

os armazéns internos 13 e 18, na extensão de 700m,0,

justifica o prolongamento da mesma installação por
mais SOO^.O. Já manifestei a este respeito opinião, no
relatório de 1924, recommendando esta obra.

Custo approximado, 1.400:000$000.

N. 5 — Augmento do numero de guindastes elé-

ctricos do cáes, com Í2 de 3 toneladas e 24 de 6 tone-

ladas, trabalhando estes com garras, para a descarga

mecânica do carvão.

4
O projecto dos guindastes, o plano de sua

utilização, no trecho de cáes que medeia entre os ar-
mazéns internos 9 e 12, actualmente servido por guin-
dastes liydraulicos, a justificação desta obra, assim
como seu orçamento, já foram examinados e subiram,
com o parecer desta Inspectoria, á consideração do
Sr. Ministro, pelo officio n. 3.253, de 24 de Novembro
de 1926.

Custo orçado, 5.000:000$000.

N. 6 — Acquisição de 6 locomotivas a vapor, para
o serviço do trafego.

Esta acquisição, cuja justificativa e orça-

mento já foram apresentados, mereceu approvação do
Governo, pelo dec. 17.457.

Parece dispensável qualquer nova explicação ou

justificação.

Custo orçado, 334:080>p000.

N . 7 — Construcção de 30 vagões de 8 rodas, para
o trafego do cáes.

A experiência demonstrou que além dos 30

vagões construídos em 1925, cujo custo já foi levado

á conta de 'capital da Companhia, são necessários mais

30, para que os transportes locaes não sejam prejudi-
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cados, retardando a descarga dos vapores. Com o des-

envolvimento do trafego do porto, foi necessário o
aifandegamento de armazéns externos, que estão re-

cebendo farinha de trigo, vinho, cimento, juta, óleos

e graxa. Com isto, tem crescido muito a tonelagem
dos transportes locaes, que exigem, desde já, este au-

gmento no material rodante disponível.

Custo orçado, 498:000$000.

N. 8 — Ampliação do armazém frigorifico.

A necessidade de ampliar o armazém fri-

gorifico se patenteia á vista do desenvolvimento que
está retomando a exportação de carnes e do nascente

e promissor commercio de frutas.

Assim, a Companhia projectou a construcção de
um novo armazém frigorifico, do lado opposto á actual
casa de machinas, á qual, sem outra modificação que
a das canalizações, continuaria a servir ao novo ar-
mazém.

Por esta forma, não se teria de interromper o func-
cionamento da installação existente, que se encontra
em muito máo estado, devido á grande humidade do
ar, que, penetrando atravez da camada isolante, foi

infiltrar-se nas alvenarias internas das camarás e, con-
gelando-se, começou a produzir o fendilhamento das
paredes, compromettendo a resistência e a estabili-

dade da construcção. Assim, o serviço no actual ar-
mazém só seria paralizado quando o novo entrasse em
funccionamento. Alem disto, em o novo armazém po-
deriam ser introduzidos todos os melhoramentos di-

ctados pela experiência, o que se não podia fazer, no
caso de reconstrucção, com a installação funccionando.

Mudando o trabalho para o novo armazém, seriam
emprehendidas a reconstrucção e a modernização do
actual serviço, que poderá ser feito em melhores con-
dições de preço e de projecto e que concluído, dará ao
porto de Santos o duplo da actual capacidade de arma-
zenamento frigorifico, feito em installações modernas
e completas.

Parece-me que o plano estudado pela Companhia
merece ser approvado, mas na conta de seu capital.
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não devem ser incluídas as despesas de reconstrucção
do actual armazém.

Nestas condições, o custo a considerar no pro-
gramma de obras novas deve ser apenas o do edifício

novo, que representa uma ampliação na actual instal-

lação, e que se eleva approximadamente a Réis

3.500:000$000.

N. 9 — Construcção de dois armazéns externos,
com Í00m,0x40m,0, com pateo coberto intercalado.

Inclui estes armazéns no programma de obras
novas, apezar de já estarem concluídos, porque
seu custo ainda não foi levado á conta de capital da
Corflpanhia. Esta construcção foi autorizada, junta-
mente com a de 30 vagões para o serviço do trafego,
como providencia de emergência, por occasião do
congestionamento (dec. 16.732, de 24 de Dezembro de
1924), e seu projecto e orçamento respectivo foram
approvados pelo dec. n. 17.457, de 6 de Outubro de
1926.

Estes armazéns estão recebendo gazolina e kero-
zene em caixas, provisoriamente, emquanto não se

concluírem as installações definitivas para inflamma-
veis. Servirão, depois, como armazéns externos, para
qualquer espécie de mercadoria. Foram construídos
com o fim de remover a gazolina e o kerozene dos
armazéns internos 26 e 27, não só para permittir a
utilização destes armazéns para a carga geral de im-
portação, como para remover para local mais conve-
niente estes inflammaveis, que ameaçavam a linha de
transmissão de energia eléctrica, assim como os vapo-
res que atracam em frente aos mesmos.

O custo destes armazéns, já approvado, eleva-se

a Rs. 1.290:0001000.

N. 10 — Acquisição de uma cábrea fluctuante

para 150 toneladas.

Com o desenvolvimento industrial do "hinter-

land", do porto de Santos, affluem, cada vez mais,

para elle, volumes de grande peso e de grandes di-

mensões. E' medida económica a importação de loco-
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motivas, machinas e carros diversos, inteiramente ou
quasi montados.

Para descarga e movimentação de volumes desta

natureza, possue o porto, actualmente, dois guindas-
tes eléctricos sobre o cáes, sendo um para 30 e outro
para 20 toneladas.

Para volumes de maior peso, torna-se necessária
a acquisição de cábrea fluctuante nova, giratória, po-
dendo fazer repousar a carga sobre si própria, com
raio de acção de 18m ,0, pelo menos, a partir do flu-

ctuante, e com a altura de gancho nunca inferior a
45m,0. Em relação á sua capacidade de suspensão,
bastaria a de 150 toneladas.

Custo provável, 3.000:000$000.

N. 11 — Transformação do armazém interno nu-
mero Í6 em armazém de bagagem.

Com o desenvolvimento de S. Paulo, o mo-
vimento de passageiros pelo porto de Santos tem cres-

cido muito e dahi o augmento considerável do nume-
ro de volumes de bagagem, que affluem ao armazém
respectivo, cujas dimensões se mostram, hoje, insuf-

ficientes, dando causa ás difficuldades, que se têm,
por vezes, observado na separação e abertura da-
quelles volumes.

O actual armazém de bagagem, pela posição que
oceupa, não pôde ser augmentado. Além disso, está
situado no trecho de cáes em que a profundidade é
de 7m ,0, onde não podem atracar, portanto, os gran-
des transatlânticos.

Com o trafego actual de vapores de passa-
geiros, já se pode reservar certa extensão de cáes, para
este serviço, que exige, além de profundidade maior,
a possibilidade de carregar café pela installação me-
cânica, pois taes vapores recebem, geralmente, grande
numero de saccas, que devem ser embarcadas com
rapidez.

Estas condições, a que deve satisfazer a extensão
do cáes destinada aos vapores de passageiros, con-
duzem á escolha do trecho vizinho ao armazém inter-
no n. 16, para esse fim. Ali, com effeito, os vapores
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se podem servir do carregador mecânico para café e
ha a necessária profundidade junto ao cáes.

A transformação do armazém interno n. 16
consiste na substituição das paredes de ferro corru-
gado do armazém actual, por paredes de tijolos guar-
necidas de azulejo branco, por dentro, até á altura
conveniente; ladrilhamento do frizo, preparo de sa-

letas de espera, com o necessário conforto, installação

de mesas de conferencia, divisões, etc, etc.

Toda a faixa do cáes, no trecho escolhido, será

asphaltada, de modo a facilitar, não só o transito dos
passageiros, como o dos trolies eléctricos, que circula-

rão, conduzindo a bagagem para o armazém.
Esta medida deve ser acompanhada pelo es-

tabelecimento de regimen aduaneiro adoptado aqui
no Rio de Janeiro, como em tòda a parte, onde ha in-

tenso movimento de passageiros, o qual permitte a

estes o desembaraço de sua bagagem de camarote, logo

após o desembarque, qualquer que seja a hora em
que este se dê.

Orçamento, 50O:ÓO0$OOO.

N. 12 — Pequena apparelhagem auxiliar para o

trafego

.

A capacidade de um porto não depende ape-

nas de seu grande apparelhamento, a que me tenho

referido até agora. A pequena apparelhagem, os tro-

lies eléctricos, as esteiras transportadoras, os guindas-

tes estadores, os carregadores mecânicos portáteis e

uma série de outras pequenas machinas, são elemen-

tos de grande valor, reduzindo a duração das opera-

ções e augmentando, consequentemente, a capacidade

do porto. *

Alguns destes apparelhos, vindos para ex-

periência, já estão funccionando e os resultados co-

lhidos são de molde a aconselhar a extensão do seu

emprego.
Parece que, no presente programma, se devera

considerar o emprego de 20 trolies eléctricos, 1 guin-

daste catador para 3 toneladas, 2 para 1/5 toneladas,

10 esteiras empilhadoras e 4 carregadores mecânicos,
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portáteis, que servirão no embarque de bananas, car-

ne, etc.

Esta apparelhagem custará, approximadamente,
1.250:000$000.

N. 13 — Alargamento da faixa do cúes, entre os

armazéns internos 7 e 12.

A quem examine a planta geral do cáes de

Santos, não pôde escapar a observação do defeito que
apresenta o systema de linhas férreas, entre a estação

da S. Paulo Railway e a curva accentuada que faz

a muralha, no local denominado Paquetá.
Nesse trecho, têm de passar todos os trens, quer

num, quer noutro sentido, no trafego entre o cáes e

a via-ferrea. e se até hoje não se têm sentido maio-
res difficuldadcs, estas em breve apparecerão, dado
o continuo desenvolvimento do porto.

Para corrigir este defeito, a solução se encontra
no alargamento da faixa, de modo a permittir o esta-

belecimento de mais duas linhas férreas e de uma
rua. Isto feito, garantir-se-á o trafego, quer de trens,
quer de vehiculos urbanos, nesse trecho mais estreito,

que ligará os trechos de largura ampla, que já exis-
tem, desde Paquetá até ao extremo do cáes e que será
creado do armazém 7 interno até ao Vallongo.

Occorre-me suggerir esta providencia pelas razões
seguintes

:

«) A inspecção da planta ou, melhor ain-

da, a inspecção do local evidenciam haver
nesse trecho um estrangulamento do trafego
urbano, o qual dia a dià se aggravará, redu-
zindo ainda mais a capacidade das linhas fér-

reas constantemente atravancadas' pelos ve-
hiculos urbanos;

b) as propriedades particulares a desa-
propriar são de construcção antiga e valor
relativamente baixo, sendo certo que, dentro
em breve, serão reconstruídas e se valori-

zarão .

Parecendo inevitável a desapropriação, melhor
será realizal-a desde já, pois menor será o seu custo,



trazendo em consequência uma melhoria considerável
do transito, quer urbano, quer de trens, e fazendo des-

apparecer a garganta que, cada vez mais, se torna
inconveniente.

custo da desapropriação poderá montar a Rs.

5.000:000f000.
São estas as obras novas, que considero mais ne-

cessarias, para a conveniente ampliação e moderniza-
zação das installações do porto santista.

II

AUGMENTO I>A EXTENSÃO DO CÃES DE ATRACAÇÃO

Uma das partes mais importantes do estudo
do apparelhamento do porto de Santos, refere-se ao
cáes de atracação, pois se trata de uma obra cara e

de eonstrucção demorada.
Não é, entretanto, fácil a determinação da oppor-

tunidade para o inicio dessa obra- visto que muitos
são os factores que intervêm no problema. Um mesmo
cáes. quç se tenha mostrado insufficiente, poderá
tornar-se bastante, com a applicação de apparelha-
mento especializado, para a movimentação de certas

mercadorias que avultam no trafego. Assim, é certo

que a capacidade desse elemento das installações por-

tuárias varia com a espécie da mercadoria predomi-
nante.

Santos tem, na verdade, contra o grande aprovei-

tamento de seu cáes. além do predomínio da carga

geral no seu trafego de importação, o desequilíbrio

notável entre este trafego e o de exportação.

Occorre, ainda, a profunda perturbação que a

guerra européa trouxe ao commercio inlernaciontal,

modificando a lei a que obedecia o desenvolvimento

dos "hinterlands".
Demais, não. ha ainda numero sufficiente de ob-

servações, no período actual que é de apparente nor-

malização. Assim, as previsões em relação ao desen-

volvimento do trafego de um porto, indispensáveis

para a determinação da opportunidade da ampliação

de seu cáes, são muito aleatórias, sujeitas a factores,

cujos effeitos são desconhecidos.
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O trafego de 1925, e mesmo o de 1926, ex-

cederam ás previsões que, do crescimento demons-
trado de 1921 a 1926, se poderiam deduzir. Com ef-

feito, tendo sido de 6,7 % o augmento médio annual,

até 1924, observa-se entre 1924 e 1925, um crescimento

muito maior, que alcançou 28,4 %

.

Para melhor orientar-me, estudei o progredir do

movimento do cáes de Santos, desde a data de sua

inauguração, em 1892, até ao anno próximo findo. Para

isto, tracei o diagramma da tonelagem carregada e

descarregada pelo cáes, nesse período, diagramma que

constitue o annexo n. 1.

l.o _ De 1892 a 1896, em que nem todo o trafego

do porto passava pelo cáes.

2.° — De 1896 a 1913, que pôde ser considerado

como o período normal.
3. ° — De 1913 a 1918, que comprehende a guerra

européa, com toda a desorganização do commercio
mundial

.

4. ° — De 1918 em diante, em que se foram nor-
malizando as relações commerciaes, até á situação
observada nos dias que correm.

Só no segundo desses quatro períodos, posso ba-
sear as minhas deducções.

Com as dezoito observações de que ahi disponho
e pelo methodo dos mínimos quadrados, tracei a pa-
rábola interpolatriz do 2.° gráo, que se vê. no diagram-
ma, em linha pontuada, curva essa que representa, ap-
proximadamente, a lei seguida pelo phenomeno
observado, isto é, pelo movimento do porto de Santos,
no período que decorreu de 1896 até 1913.

Deixando de considerar a occurrencia da guerra
e admittindo que o trafego do porto tivesse continua-
do a crescer, de accôrdo com a lei demonstrada no
segundo período, isto é, no período normal, o prolon-

gamento da curva interpolatriz daria a tonelagem pre-

visível, nos annos seguintes a 1913. Fiz este prolon-
gamento até 1925, com a linha pontuada, que se vê
no diagramma, a qual corta a ordenada desse anno,

na altura correspondente a 3.600.000 toneladas.

Normalmente, portanto, isto é, se a lei mencio-
nada tivesse continuado a reger o phenomeno do cres-
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cimento do trafego do porto, no armo de 1925. dever-
se-ia ter registrado a tonelagem 3.600.000.

No emtanto, neste anno só se constataram
2.859.649 toneladas.

Esta differença pôde ser explicada como conse-
quência da guerra, agindo sobre o desenvolvimento
do "hinterland" de Santos, retardando-o. Mas a in-

specção da linha representativa do movimento real

mostra o brusco crescimento que o trafego apresentou,
logo após a guerra, e permitte suppôr, pela quebra
notada de 1925 para 1926, que aquelle desenvolvimen-
to já retomou a marcha normal, que a guerra pertur-

bára.
Admittindo-se esta hypothese e mais que o refe-

rido desenvolvimento continue a obedecer a lei dedu-
zida do periodo normal, póde-se transpor a curva in-

terpolatriz, parallelamente a si própria, de modo que
o ponto A, em que intercepta a ordenada de 1913, se

venha collocar no ponto B, sobre a ordenada de 1925,

guardando a mesma differença,

AA' — BB'

entre a altura da curva da tonelagem real e da curva
interpolatriz

.

Nesta nova posição, a parábola traçada dará ele-

mentos de previsão do futuro trafego do porto de
Santos, si se realizarem as hypotheses formuladas, isto

é, se já tiverem cessado os effeitos da guerra e se o
desenvolvimento do "hinterland" desse porto se man-
tiver sujeito á mesma lei deduzida das dezoito obser-

vações colhidas no periodo normal, anterior á confla-

gração européa.
Por esta fórma, obtive para o decennio 1928-1937,

os seguintes totaes:

Toneladas

1928 2.960.000

1929 3.090.000

1930 3.225.000

1931 3.365.000

1932 3.515.000
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Toneladas

1933 3.660.000

1934
' 3.815.000

1935 3.975.000

^30 1.140.000

1937 ;;;;; 4.300.000

A estes totaes, deve-se accrescentar, o valor da
meia amplitude, máxima, das oscillações secundarias,
isto é, o valor da differença AA', entre a curva inter-

polatriz e a curva do desenvolvimento real e que cor-

responde, approximadamente, a 260.000 toneladas.

Esta meia amplitude poderá occorrer, tanto para mais
como para menos, mas não se podendo prever em que
sentido se apresentará, em qualquer dos annos consi-

derados, é conveniente contar sempre com sua acção
para mais. Assim, os totaes acima se modificarão para
os seguintes:

Toneladas

1928 3.220.000
1929 3.350.000
1930 3.485.000
1931 3.625.000
1932 3.775.000
1933 3.920.000
1934 4.075.000

1935 4.235.000
1936 4.400.000
1937 ' 4.560.000

Não desconheço o que ha de aleatório nestes aU
garismos, mas o methodo de previsão empregado é o
que mais restringe o arhitrio e nenhum outro será

menos fallivel. Por isto, adoptei-o e baseei meu es-

tudo nos totaes assim determinados, que considero

como o resultado da somma das tonelagens da impor-
tação e de exportação, ainda desequilibradas entre si,

como actualmente.
Determinando os coefficientes de utilização

a que as tonelagens totaes, acima previstas aecusa-
riam, chega-se aos seguintes algarismos:



Annos Por metro anno

1928 682
1929 709
1930 738
1931 766
1932 799
1933 830
1934 863
1935 897
1936 932
1937 966

Verifica-se, portanto, que, fixando em 1.000 tone-
ladas, por metro anno o coefficiente de utilização do
cáes de Santos, só em 1937 a capacidade actual estará
esgotada.

III

APPARELHAMENTO E OBRAS DESTINADAS A ATTENDER ÁS

NECESSIDADES DA NAVEGAÇÃO

Em meu relatório de 1924 tratando do pro-
blema da maior profundidade junto ao cáes, fiz refe-

rencia á necessidade das seguintes providencias:

a) Aprofundamento do porto e do canal

de acesso, até ÍO^O abaixo da maré minima;

b) aprofundamento do banco da barra,

pelo menos até esta có.ta;

c) utilização de fluctuantes, para a atra-

cação de vapores de maior calado.

Além destas providencias, é necessário melhorar

o systema de amarração dos vapores que atracam ao

cáes, e, principalmente, preencher duas lacunas no-

táveis que apresenta o apparelhamento do porto, com-
pletando-o com um dique e um rebocador preparado

para salvamento em alto mar.
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Nestas condições, as obras e acquisições a fazer,

nesta parte, para attender ás necessidades da navega-
ção, seriam:

Referenciai Descripção summaria

14 jConstrucção de fluctuantes para afastar do
cáes os vapores que atracam.

15 Collocação de cabeços de amarração do typo
adoptado no Rio de Janeiro.

16 Aprofundamento do porto e do canal de ac-

cesso, até 10™,0 abaixo de aguas mínimas.
17 Aprofundamento do banco da barra, rasgan-

do um canal de 200m,0 de largura e llm,0

de profundidade em aguas minimas.
18 Acquisição de um rebocador de alto mar, ap-

parelhado para salvamento.
19 Dique para vapores de 20.000 toneladas de

deslocamento

.

Passarei ao estudo de cada uma dessas providen-
cias, indicando o respectivo custo approximado.

N. 14 — Construcção de fluctuantes para afastar
do cáes os vapores que atracam.

A conveniência da interposição de fluctuan-
tes, entre os vapores e o cáes, está fartamente demons-
trada pela pratica aqui no Rio de Janeiro.

Estes fluctuantes trazem as seguintes vantagens:

a) difficultam a entrada de passageiros
clandestinos;

b) defendem os armadores contra acci-

dentes, que não são raros, causados pelos va-
pores, contra os guindastes do cáes, ao atra-
carem ou ao se afastarem;



c) permittem a collocação de saveiros com
carvão, entre o cáes e o vapor, facilitando o
abastecimento de combuslivel pelo dois bor-
dos;

rf) facilitam o emprego de pranchas lon-
gas para o embarque e desembarque de pas-
sageiros, dando a estes maior conforto e se-

gurança.

Em Santos, a estas vantagens se juntará a de per-
mittir a atracação de vapores com calado superior a
8E\0, tio cáes que foi construído para este cabido má-
ximo.

A utilização dos fluctuantfs. com este obiectivo,

conige a deficiência de calado, com que se projectou

a muralha do cáes em Santos, mesmo no trecho de
construcção mais recente, e tira do problema do pro-

longamento do cáes a premente causa determinante,

que era a urgente necessidade de dar atracação a va-

pores de calado superior a 8m,0.

O inconveniente da medida, que residia na falta

de comprimento das lanças dos guindastes, desappa-

recerá com os guindastes modernos, que deverão en-

trar em serviço dentro em breve.

O custo de sua construcção, adoptando-se o typo

dos do Rio de Janeiro, será, approximadamente, de

200:000$000.

N. 15 — Collocação de cabeços de amarração do

typo adoptado no Rio de Janeiro.

A amarração dos vapores no cáes, em San-

tos, é feita em arganeus, que se acham presos á mu-
ralha, na face desta que desce para a agua. Este sys-

tema acarreta os seguintes inconvenientes:

a) não permitte o emprego da alça que

têm os cabos de amarração- tornando a ope-

ração muito mais difficil;

b) dá ao cabo um angulo muito incon-

veniente á tracção pelos guinchos de bordo,

por estarem as argollas localizadas muito

abaixo.
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A necessidade da collocação dos cabeços de amar-
ração do typo adoptado no Rio de Janeiro é evidente

e não me parece necessário accrescentar mais para
justificar esta providencia.

Custo approximado, 450:000$000.

N. 16 — Aprofundamento do porto e do canal de
accesso, até 10m,0 abaixo de aguas mínimas.

Na execução dos serviços de dragagem e des-

obstrucção do porto He Santos, a Companhia conces-

sionaria tem aprofundado o porto, mesmo além do
limite de 8m,0, fixado em seu contracto. Com effeito,

as sondagens recentes, ali feitas pela Fiscalização, ae-

cusam a profundidade de 9m,0 como mínima, no an-

coradouro e no canal de accesso. Esta profundidade,
porém, não é ainda bastante, sendo de toda conve-
niência leval-a a IO1",*), como já propuz em meu rela-

tório de 1924.

Nessas condições, o porto de Santos, ficará, por
muito tempo, dentro da classificação que lhe cabe, de

primeira ordem, também quanto ao calado que poderá
admittir.

O assoreamento do porto tem-se demonstra-
do muito menor do que fôra previsto, pois a Com-
panhia tem podido aprofundar o canal junto ao cáes,

excedendo o limite que o contracto indica, isto é, 8m,0.

Sendo assim, parece-me que se deveria entrar em
accôrdo com a Companhia para que ella realizasse
esse aprofundamento, sem modificações nà remune-
ração que para isto recebe, concordando o Governo
em supprimir a condição de volume mínimo annual.

A Companhia assumiria, neste caso, a obrigação
de aprofundar o porto e o canal de accesso a 10m,0,

em relação á maré minima, e de manter esta pro-
fundidade sem accrescentar nenhuma parcella nova a
seu capital.

N. 17 — Aprofundamento do banco da barra, ras-

gando-se um canal com 200m,0 de largura e llm,0 de
profundidade em aguas minimas.
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Recentemente, encaminhando um requerimen-
to da Companhia Docas de Santos, lembrei, corno

já o fizera em meu relatório de 1924, a abertura de
um canal, através do banco da barra, com a profun-
didade recommendada para o porto e com a largura
de 150™,0.

Inspeccionando agora em Santos, o local do banco
da barra, verifiquei que o mesmo fica em logar ainda
exposto aos temporaes do sul e de sudeste e que os

vapores terão de cruzal-o ainda sob a acção das vagas.

Esta verificação leva-me a modificar a primeira sug-

gestão, para dar ao canal a ser rasgado mais lm de
profundidade e mais ÕO^O na largura que propuz.

Com mais lm,0, o canal a ser rasgado ficará com
a profundidade de llm,0, em aguas mínimas, isto é,
assegurar-se-á á navegação a margem necessária para
o zimbrar do navio sob a acção das vagas. Com mais
50m,0 na largura, isto é, com 200m ,0, o canal offerecerá
navegação segura aos navios, sob machinas, sem o
auxilio de rebocadores.

.

A dragagem a realizar poderá ser feita paulati-
namente, como suggeri para a execução do aprofun-
damento do porto.

Quanto á execução da dragagem, julgo ser
possível um accôrdo com a Empreza concessionaria
para que, pelo custo da execução do serviço e da con-
servação do canal, seja ella remunerada pela mesma
fórma, que se adoptou para o serviço de dragagem e

de conservação do porto. Assim, só seria levado á
conta de capital o custo do material de dragagem a
adquirir, devendo a execução do trabalho e a conser-
vação do canal ser debitados ao custeio geral do tra-

fego.

Para a dragagem em questão, o actual ap-
parelhamento da Companhia não se presta. Será ne-
cessário adquirir uma draga de sucção, auto-transpor-
tadora, com escavador de arrasto e que execute a dra-

gagem em marcha, isto é, sob machinas e sem amarras,
para que o transito dos vapores não seja prejudicado.

custo de uma dessas dragas é approxiimada-
mente de 3.000:000íf000.



N. 18 — Acquisição de um rebocador de alto mar,
apparelhado para salvamento

.

A Companhia Docas de Santos não dispõe

de um único rebocador com a capacidade necessária

para a manobra dos grandes transatlânticos que fre-

quentam o porto, nem devidamente apparelhado para
salvamento de navios.

Satisfazendo as condições acima, deve ser adqui-

rido um rebocador com o necessário apparelhamento
para radiotelegraphia, extincção de incêndios e esgo-

tamento de navios, pelo preço provável de 900:000$.

N. 19 — Dique para vapores de 20 mil toneladas
de deslocamento

.

Devido á exportação do café e ao vulto da
importação- o porto de Santos serve como cabeça de
varias linhas de navegação, de modo que, neste porto,

os vapores teriam grande vantagem em poder realizar

as reparações, vistorias, etc, de que carecessem. Se
ali existisse o apparelhamento preciso para estas re-

parações, seriam também clientes do porto os vapo-
res, que, vindos do Rio da Prata, necessitassem de re-
paros.

Santos, entretanto, não dispõe de um dique. Para
pôr a secco uma embarcação, só ha ali uma carreira
da Companhia Docas, a qual recebe, no máximo, as
embarcações de 1.000 toneladas de deslocamento.

Desde 1889, vem-se pensando em preencher
esta lacuna. E' assim que, no dec. n. 10.227, de 30 de
Julho desse anno, já se lê a autorização dada para a
construcção de um dique na enseada do Vallongo.

Trata-se, na verdade, de uma obra que pôde con-
stituir um ónus pesado, por que é de construcção cara
e pôde não ter uma utilização remuneradora, mas se,

já em 1889, era reconhecida a necessidade desse dique,
hoje elle deve ser considerado indispensável. Um por-
to, como o de Santos, que já apresenta a frequência
média de 9 vapores por dia, não pôde deixar de ter
um dique com as dimensões necessárias para receber
os grandes transatlânticos modernos.
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Ainda não foram feitos os necessários estu-
dos, mas talvez seja preferível adquirir um dique ílu-

ctuante, do que construir um dique fixo em alvenaria.
Como elemento para simples estimativa, pôde ad-

mittir-se que um dique fluctuante, para 20.000 tone-
ladas, custa actualmente dez a doze mil contos.

E' digna de estudo a solução de aproveitar, para
Santos, o dique fluctuante Affonso Penna, da nossa
Marinha de Guerra, o qual, com a terminação do di-

que Arthur Bernardes, em cOnstrucção na ilha das Co-
bras, vae ficar disponível.

IV

AMPLIAÇÃO E MELHORAMENTOS DE OUTRAS INSTALLAÇÕES
COMPLEMENTARES OU ANNEXAS

Até aqui, tenho-me occupado das installações pro-
priamente portuárias, mas ha outras que são comple-
mentares ou annexas, e que exigem melhoramentos
ou ampliação.

Darei, em seguida, como fiz nas partes I e III, a

relação das obras e acquisições que julgo necessárias,

para o devido augmento ou melhoramento de taes

installações.

Dcscripção summaria

20 (Ampliação dos edifícios e das installações

j
das officinas mecânicas e eléctricas e de
carpintaria.

21 Ampliação da casa de guinchos da Moi tona.

22 Ampliação da rêde de distribuição da ener-

gia eléctrica no cáes.

23 Ampliação da rêde telephonica e instailação

de avisos de incêndio.

24 |Reforço das linhas de transmissão de ener-

|

gia eléctrica.

I



Explicarei cada uma tias obras relacionadas, in-

dicando seu objectivo e seu custo approximado.

N. 20 — Ampliação dos edifícios e das installa-

ões das officinas mecânicas e eléctricas e da carpin-

taria .

Installadas, ha muitos annos, com excesso de

capacidade, essas officinas. com o crescer do appa-

relhamento do porto, são hoje insufficientes, exigindo

machinas operatrizes modernas e mesmo a ampliação

dos edifícios.

Não só para attender ás necessidades dos serviços

da Companhia, como também porque estas officinas,

são o recurso de que dispõem os vapores, que, no pov-

to, necessitam de. reparos, ha toda conveniência em
que sejam conservadas em condições de perfeita effi-

ciencia.

O custo approximado das obras e acquisições ne-

cessárias resulta da somma das seguintes parcellas:

Ampliação em edifícios 200:000$000
Novas machinas operatrizes e motores. . 600:000$000

Total approximado 800:000.$000

N, 21 — Ampliação da casa de guinchos da Mor-
tona

.

Esta obra tem quasi o mesmo objectivo da
precedente. E' uma ampliação e modernização na pe-
quena officina, annexa á carreira em que são postas
a secco, para reparação e limpeza, as embarcações da
Companhia.

O projecto e o orçamento desta obra e das acqui-
sições já foram approvados pelo Governo, pelo de-

creto 17.457, de 10 de Outubro de 1926.

Custo orçado, 125:542í?532.

N. 22 — Ampliação da rede de distribuição da
energia eléctrica no cáes.



O augmento do apparelhamento do cães c

<Ja illurainação, que vem sendo feito todos os anãos,
trouxe como consequência o esgotamento da rêde de

distribuição ou o funccionamento de certas partes

desta em sobrecarga. Agora, para que seja possivel,

o funccionamento de maior numero de guindastes e

de toda a pequena apparelhagem que se vae distribuir

ao longo do cáes, é indispensável ampliar a rêde e sua
capacidade, com uma certa margem para o consumo
que cresce todos os ânuos.

O custo approximado eleva-se a 700:000$000.

X. 23 — Ampliação da rêde telephonica e instal-

lação de avisos de incêndio.

A ampliação da rêde telephonica é uma con-
sequência do crescimento das installações do porto e

dos serviços do trafego. A installação de avisos para
incêndio não exige justificação.

Custo approximado, 80:ÒOO$000.

24 — Reforço da linha de transmissão de energia
eléctrica.

Ao invés de duplicar a linha de transmissão
existente, será talvez mais aconselhável fazer apenas
a substituição dos cabos das duas linhas actuaes, cuja
capacidade seria assim duplicada sobre o mesmo ren-

que de torres. Além desta substituição, necessário se

torna intercalar algumas torres novas, encurtando vãos
longos demais.

^ Custo approximado, 700:000$000.

V

REALIZAÇÃO DAS OBRAS E ACQUISIÇÕES EM FACE DA LEI E DOS
CONTRACTOS DA EMPRESA CONCESSIONARIA

A lei 1.476, de 13 de Outubro de 1869, auto-

rizou o Governo a contractar a construcção de docas
e armazéns para cárga e descarga de mercadorias, nos
diversos portos brasileiros. Em virtude desta autori-

zação, o Governo contractou, mediante concurrencia
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publica, as obras que. na época do contracto, foram
julgadas sufficientes para attender ás necessidades do
porto de Santos.

(

Tratava-se, então, de um cáes corrido de 866m,0

lineares, apparelhado de guindastes hydraulicos, com
abrigos ou telheiros para guarda das mercadorias du-
rante as operações de carga ou.de descarga.

A idéa do augmento da capacidade das installa-

ções destinadas á execução de serviços públicos, pa-
rece nascer do próprio acto da concessão. Augmentar
essa capacidade é obrigação que o concessionário as-

sume, explicita ou implicitamente, ao contractar com
o Governo.

Assim, não me.parece necessária uma autorização
legislativa especial, para que se executem, em um porto
concedido de accôrdo com o estatuído na lei 1.746,
prolongamento de cáes ou de outras quaesquer obras
de ampliação das respectivas installações, desde que
dahi não advenham novos ónus, nem para o erário
publico, nem para os clientes do porto.

Deste modo, foram sempre entendidos a lei

citada e os contractos da Companhia Docas de San-
tos. Para mostrar isto, basta considerar os successivos
prolongamentos de cáes, que foram executados, e as
respectivas autorizações dadas pelo Governo para
esse fim :

Concessão Mis.

Trecho de cáes que constituiu o objecto da
concessão dada pelo decreto 9.979. de 12
de Julho de 1888, de accôrdo com a lei nu-
mero 1.746, depois de concurrencia pu-
blica 866

• /." prolonyamento

Trecho cuja execução foi solicitada pelos con-
cessionários e autorizada pelo Governo,
com os mesmos ónus e vantagens dos de-
cretos 9.979 e 10.277, de 30 de Julho de



2. prolongamento

Trecho cuja execução foi autorizada por ini-

ciativa da Intendência Municipal de San-
tos. O Governo Provisório, pelo decreto
966, de 7 de Novembro de 1890, não só

autorizou este prolongamento, como mo-
dificou os ónus e vantagens da concessão,

pois elevou o prazo desta a noventa annos
e concedeu a isenção de direitos aduanei-
ros, para os materiaes que a Empresa ti-

vesse de importar 501

3° prolongamento

frecho cuja execução foi requerida pelos con-

cessionários, sem modificação nos ónus e

vantagens de concessão. Foi autorizado,
nessas condições^ pelo dec. 790, de 8 de
Abril de 1892 . : 384

'/ ." prolongamento

frecho cuja execução foi determinada pelo
Governo, com o objectivo de debellar a

crise que no porto se manifestava. A au-
torização foi dada sem modificações nos
ónus e vantagens da concessão 2.48S

5." prolongamento

Trecho cuja execução foi solicitada pelo con-
cessionário, sem alteração nos ónus e van-
tagens da concessão. Foi autorizada nes-

sas condições pelo dec. 7.492, de 5 de
Agosto de" 1909 365

Comprimento actual do cáes 4.721

Verifica-se, assim, que todos os prolongamentos
Jo cáes construído, excepção feita do segundo, foranv

autorizados sem modificação nos ónus e vantagens da

concessão dada á Companhia . Por isso, essas autori



Zãções não tiveram necessidade de disposição legis-

lativa especial: eram actos de competência do Poder
Executivo, decorrentes da concessão outorgada em
virtude da lei 1.746. O segundo prolongamento foi o

único autorizado com modificação nas condições da
concessão primitiva e exigiria lei especial, se não ti-

vesse sido expedido pelo Governo Provisório, o decre-

to que lhe deu força de lei.

Examinei o occorrido com os prolongamentos do
cães, mas o mesmo se deu em relação ás demais au-
torizações dadas pelo Governo ao concessionário, para
oenstrucção de armazéns e para acquisição de todo o
apparelhamento de que o porto dispõe

.

Ha quem argumente com o facto de estar

prevista na lei 1.74(5, a conclusão das obras, para di-

zer que o Governo não põdc autorizar, indefinida-
mente' obras novas, porque neste caso estas nunca ter-

minariam .

Com effeito. do texto dos 4." e !)." da referida
lei, deprehende-se que o legislador previu a termina-
ção da construcção, mas fèl-o em defesa do conces-
sionário, justamente para restringir a acção do Go-
verno, que poderia exigir, indefinidamente, obras de
ampliação das installações do porto, para attender ás
exigências do trafego, collocando o concessionário em
situação financeira insustentável, pela condição de re-
versão gratuita, contida na mesma lei e que lhe dá o
encargo de amortizar o capital que empregar nas
obras. De facto, não é possível esta condição de re-
versão, sem que se preveja a paralyzação do dispêndio
de capital novo, por parle do concessionário.

E' este o defeito principal da lei 1.746. pois
admitte que um porto possa paralyzar o desenvolvi-
mento de suas installações ou de sua capacidade. Pela
lei. a partir de uma determinada época, quando se
encerra a conta de capital do concessionário, fica este
financeiramente impedido de continuar a desenvolver
seu porto e o Governo impossibilitado de exigir novas
obras de ampliação das installações.

Tendo sido encerrada a conta de capital da
Companhia Docas de Santos, pelo aviso 252, de 18 de
Dezembro de 1923, surgiu, logo depois, a difficuldade



dahi decorrente, para a execução de obras novas, que,

em 1924, já se mostravam urgentes e necessárias.

O Governo passado, com o objectivo de remover
os entraves creados pela lei, conseguiu que a Compa-
nhia se conformasse em executar as obras novas, ne-
cessárias no decennio 1927-1036, sob o mesmo regimen
de concessão, isto é- com a obrigação de amortizar
todo o novo capital, dentro do prazo da concessão que
não seria assim prorogado e sem alterar as normas
eontractuaes de encampação.

Em vista deste accôrdo o problema da ampliação
das installações do porto de Santos ganhou o mesmo
aspecto, que tinha antes do encerramento da conta de
capital daquella Companhia.

Verifica-se, portanto, que, com esta solução dada
ao problema, o Governo pôde contornar as difAcuida-
des oriundas da lei 1.746 e autorizar a realização das
obras e acquisições indicadas no presente relatório,

durante um decennio, sem o menor ónus para o erário

publico nem para os-clientes do grande porto paulista.

VI

RESUMO GERAL DAS OBRAS E ACQUISIÇÕES NECESSÁRIAS

jPreparo e equipamento de um
|

pateopara o deposito de vo-|

!
lumes pesados i 663:384$807

|Installações para a descargaj

1 e armazenamento de trigo|

I a granel
[

t.5(>0:000$000

|Installação para intlamma-j
! veis, explosivos e corrosi-j

|
vos na ilha de Barnabé. . . . 13.8OO:OOO$0OO

Ampliação dos carregadores]

|
mecânicos de café !

1 . 100:000!f!000

lAugmento do numero dej
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II — Relatório da viagem de inspecção aos portos

de Natal, Parahyba e Recife

PELO ENGENHEIRO

Alfredo Lisboa





Rio de Janeiro, 27 de Maio de 1927.

Exmo. Sr. Dr. Hildebrando de Araujo Góes —
M.D. Inspector Federal de Portos, Rios e Canaes.

Em cumprimento á incumbência, com a qual, por
officio de 3 de Março, me honrastes, de percorrer, em
viagem de inspecção, os serviços em andamento nos
portos de Natal, Parahyba e Recife, venho apresentar-

vos o respectivo relatório.

Nesta viagem, demorei-me mais de um mez no
Recife e quatro dias em Natal, passando pelo porto
de Cabedello na ida e na volta.

No meu relato, seguirei a ordem geographica dos

portos visitados, indicada no officio que respondo.

PORTO DE NATAL

Tratando-se, nesta Inspectoria, de dar andamento
mais rápido, no correr deste anno, ás obras de me-
lhoramento do porto de Natal, e tendo-se acertado, no

programma a executar, limitar os trabalhos constan-

tes do ultimo plano organizado e approvado pelo de-

creto n. 15.277, de 14 de Janeiro de 1922, ao minimo
estrictamente necessário ás necessidades do commer-
cio e navegação, nas actuaes condições e de provável

expansão, como se ' afigura virá em próximo futuro,

propuz-me, na visita agora feita aos serviços em exe-

cução, certificar-me do estado actual dos trabalhos e

das medidas de que conviria lançar mão, para acti-

val-os de maneira a tirar o maior proveito possível

da respectiva verba orçamentaria no presente exer-



cicio, e, futuramente, para a mais cabal e rápida rea-

lização do alludido programma dc obras.

A visita que fiz ás obras do porto de Natal deu-me
a satisfação de constatar os efficazes esforços empre-
gados pelo Cbefe da Fiscalisação, o Engenheiro Décio
Fonseca, auxiliado devotamente pelo conductor Benn-
ing e alguns auxiliares diaristas, para conseguir aquelle

desideratum, e, ao mesmo lempo, deu-me o ensejo de,

em combinação com aquelle digno profissional, vir

precisar alguns pontos do programma adoptado e sug-

gerir providencias a tomar-se. tanto administrativas,
como technicas, algumas de caracter geral, para al-

cançar resultado mais propicio com a maior economia
possível.

Preliminarmente, me referirei á actuação, até

agora, da presente administração do porto, para me-
lhorar e desenvolver os serviços portuaes que exis-

tiam, lançando mão de material que estava inerte e

deteriorado e dando maior efficiencia ás installações,
que encontrou para os differentes misteres, e adduzi-
rei algumas considerações.

O Engenheiro Décio Fonseca, ao iniciar o desem-
penho do seu cargo, encontrou um profuso stock de
materiacs de construcção, deixado em abandono pela
administração contratada com a firma C. H. Walker
& Comp., seleccionou o material ainda servivel. acon-
dicionando-o convenientemente; estabeleceu um al-
moxarifado adequado e bem organizado e está me-
lhorando e ampliando, quanto possível, as exíguas e
mal montadas officinas de ferreiro, de fundição e de
carpintaria, deixadas pela referida firma contratante.

Dispondo esses serviços de um núcleo de operá-
rios hábeis e diligentes, tem-se procedido a concertos
de algumas embarcações e de material de transporte
de pedra sobre trilhos, o se poderão emprehender repa-
rações de maior vulto, e pôr a carreira construída
pelos agentes de Walker, em condições de prestar
reaes serviços na reparação de casas de algumas em-
barcações encostadas em abandono, mas ainda apro-



veitaveis, feitos os necessários concertos. Estas oífi-
çinas, comquanto deficientes e imperfeitas, têra-se
incumbido de trabalhos urgentes ipara outros depar-
tamentos, quer federaes, quer estaduaes, sendo que,
ainda agora, vieram em auxilio á flotilha de aviões
norte-americanos

.

Foi sensivelmente melhorado e ampliado o ser-

viço que estava sendo feito para a obtenção de agua
potável, extrahida do subsolo da circumvizinhança e

calcada para tanques de alvenaria e de concreto, por
bombas movidas por moinhos de vento. Neste parti-
cular, é a Fiscalisação do Porto que presentemente
fornece agua aos vapores do Lloyd Brasileiro, que es-
calam em Natal e a embarcações de outras empresas.
Para isto, achando-se a harca dagua, denominada "Pe-
reira Simões", com o casco muito, avariado e preci-

sando ser restaurado por completo, procurou-se ada-
ptar uma outra embarcação, para ser utilizada provi-

soriamente para o transporte da agua, construindo-se
nella um deposito de madeira, da capacidade de 45
metros cúbicos, conr a respectiva bomba, para a des-

carga da agua.
Foram também activados os serviços da fixação

das dunas, sua guarda e conservação, ensaiando-se o

plantio de differentes espécies rasteiras, cuidando-se
da arborização e reparando-se as cercas. Por defi-

ciência da verba affecta a esses trabalhos, não se fez

mais, e não foi possível tratar da fixação de dunas,
que, pelo lado de Sueste, ameaçam invadir o bairro

<3a cidade ahi situada.

Continuou o serviço meteorológico a ser feito re-

gularmente, assim como o de observação das marés.

O posto meteorológico está, porém, montado em uni

pequeno sobrado junto ás officinas, de modo incon-

veniente e acanhado, e sujeito ás trepidações dos ma-
chinismos em movimento; sendo que, por isto, deseja

o Engenheiro Décio Fonseca transferir o posto para

local mais apropriado, como mais adiante mostrarei.

O maregrapho está installado junto ao forte e

pharol dos Reis Magos e precisa ser remodelado ou

«ubstituido por outro mais moderno. Entretanto,

achando-se em local que a construcção em andamento

de um guia-corrente attingirá, quando terminado, será
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preciso construir novo posto maregraphico, por fóra
do mesmo guia-corrente. Poder-se-á, então, collocar,

em guarita construída ad hoc, um novo apparelho re-

gistrador das marés.
Tanto as observações anemoscopicas effectuadas

em Natal, como as das marés, pelas correntes que ellas'

geram, foram muito apreciadas pelos aviadores que,
recentemente, se utilizaram com grande efficacia,

d essuporto, para pôr a nado os seus apparelhos, ahi

estafafanar e levantar o vôo.
Na verdade, o porto de Natal, além de ser, pela

amplidão desimpedida de sua bacia interior, em com-
primento e largura, pelo profundidade do seu leito

e pela tranquillidade de suas aguas, um porto natural
de excepcional grandeza, e único em todo o Norte do
Brasil, a partir da Bahia (bastando somente que seja

melhorada u va parte do seu canal de accesso), é tam-
bém, para os interesses da aviação, um porto de pri-

meira ordem, não só quanto ao fácil accesso, tanto
do mar como da terra, em consequência dos insigni-

ficantes accidentes orographicos de suas circumv^zi-
nhanças, tomo também pela largueza e commodidadeN

que ahi se offerecem aos hydro-aviões, para as ma-
nobras de amaragem e descollagem. No conceito de
um dos aviadores estrangeiros, que, por ultimo, se uti-

lizaram He Na lai, ahi está um porto ideal para a hy-
dro-avhiçno.

Quanto á sua situação privilegiada para a aero-
náutica transoceânica, observarei que Natal é o porto
da America do Sul, que fica mais próximo do con-
tinente africano em seu extremo occidental, as Guinés;
sendo que a distancia entre o porto brasileiro e Bo-
lama, da Guiné portugueza, é de 2.925 kilometros em
trajecto directo. E do lado da costa americana do
Oceano Atlântico, emquanto Natal dista do Cabo Hat-
teras (á meia distancia, quasi, entre Nova York e a
Florida), 6.500 kilometros, sendo, ao longo da costa
do Brasil até Cabo Orange, 2.250 e dahi, rumando
directamente para a costa norte-americana, 4.250, a
distancia de Natal ao Rio de Janeiro é de 2.330, per-
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correndo a Unha do litoral, e a Buenos Aires, passan-
do por Montevideo, de 4.000 kilometros.

Na remodelação do serviço meteorológico, a ser
-eventualmente feito em Natal, não é descabido pre-
vêr-se que se deverá amplial-o na parte anemoscopica,
com um serviço de pesquizas sobre as correntes aéreas
a differentes. alturás, por meio de balões e de papa-
gaios, como se faz em alguns observatórios de outros
paizes.

Quanto ao aperfeiçoamento e ampliação das offi-

cinas mecânicas em Natal, ao que também já alludi,

lembrarei que esse porto foi, em tempo, preconizado,
quando era Ministro da Marinha o Almirante Alexan-
drino de Alencar, para ser nelle creada uma base na-
val, servindo a todo o Norte do Brasil. Isto importaria
em se estabelecer ahi um pequeno arsenal de mari-
nha, dotado das indispensáveis officinas, para repara-
ções urgentes das unidades de guerra. Que situação,

melhor e mais apropriada, em terra e sobre a agua,
para esse effeito, do que o littoral do estuário compre-
hendido entre a cidade de Natal e o guia-corrente em
construcção ?

Assim, o conjunto de esforços colligados dos Mi-
nistérios da Viação, da Marinha e, quiçá, da Agricul-
tura, e adequados recursos financeiros, poderiam vir

realizar em Natal um centro de apparelhamento me-
cânico e scientjfico, para o que, tudo que, desde já,

fôr feito em prol desse desideratum, não será perdido.
Tal apparelhamento se destinaria pois, não so-

mente á execução das obras do porto, ampliadas futu-
ramente, e á dos trabalhos que entendem com a con-
strucção naval, como também deveriam visar satisfazer
aos complexos requisitos da navegação aérea.

Neste ultimo particular, seria preciso ahi construir

u^a estação de telegrapho sem fio, de grande alcance;

estabelecer um escriptorio dé informações; levantar

abrigos para aviões e alojamentos para os aviadores;

construir officinas adequadas ás reparações dos ap-

parelhos de vôo, depósitos de materiaes e de peças de
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machinismos próprios da aviação; depósitos de com-

bustível liquido e por fim um holophote ou pharol de

grande poder illuminativo

.

Semelhante medida acaba de ser proposta no Con-

gresso Nacional, pelo Senador Juvenal Lamartine, re-

presentante do Rio Grande do Norte, no que se refere

á aeronáutica, sendo que o projecto da lei no seu ar-

tigo 1° diz: '

"Fica o Poder Executivo autorizado a
construir, no porto de Natal, um aviodromo,
de accôrdo com as necessidades da navegação
aérea, installando officinas para reparos, de-

posito de material e de combustivel"

.

Na justificação desse projecto apresenta o seu au-

tor as razões ás quaes me tenho acima referido; e

quanto à denominação de aviodromo, lembrado, jus-

tifica-a de preferencia ás de aereodromo, porto aéreo,

etc. .

.

Passo agora a tratar dos trabalhos portuários, que
estão em via de execução, dos que, ainda este anno,
poderão ser levados a effeito e dos que se deverão
realizar a seguir.

Para melhor exposição do assumpto e coordena-
ção dos objectivos que se têm em mira, seguirei os
itens do programma de obras que ficou, por fim, as-

sentado, fazendo, ao mesmo tempo, os commentarios
que se me suggerirem.

1

Sustar o derocamento da "Baixinha"

.

Não convém, para a tranquillidade das aguas no
estuário interior, proseguir ao derocamento da "Bai-
xinha". Mas é necessário, quanto antes, remover, pela
dragagem, os destroços, mais ou menos volumosos,
provenientes do trabalho de arrebentação desse reci-
fe, já executado, de maneira a realizar a rectificação
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do canal de accesso nesta parte do estuário, com a
profundidade d'agua projectada. Este trabalho está,

aliás, comprehendido no item n. 5 do programma.
Para isto, é necessário empregar algum escavador

com garras do typo Priestman ou outro semelhante,

ou senão uma draga de alcatruzes, apparelhamento
este que o porto de Natal actualmente não possue.
Assim é que a Fiscalisação solicita a vinda da draga
de alcatruzes "Magé", que se acha em Cabedello sem
serviço, ou senão outra pertencente á União. Depois
de soffrer em Natal alguns reparos de que precisa, e

de effectuada a dragagem na "Baixinha", a qual po-
derá ser executada dentro de dois a tres mezes, a draga
"Magé" voltaria para a Parahyba, ou seria utilizada
em outro porto.

II

Construir, com a possível intensidade, o guia-cor-

rente da praça da Limpa ao Picão, tal como está pro-

jectado .

Trata-se de um dique longitudinal de pedra secca,

jogada e em parte arrumada pelo lado da agua, de
1200m,0 de comprimento, do qual já se acha em exe-

cução um trecho inicial de cerca de 500m,0, a partir

da Ponta do Morro, próximo do ultimo espigão con-
struído na margem direita do estuário. No ponto ini-

cial do guia-corrente o respaldo dó enrocamento esiá

na cota +3m,0, ou pouco mais, do terreno adjacente.

Dahi em diante, o nivel superior do enrocamento vae
descendo á cóta +lm ,90, de accôrdo com o projecto,

com lm,50 de largura no topo.

A situação do guia-corrente, com relação á praia
da "Limpa", no sopé das dunas, ficando de permeio
um esteiro, que, futuramente, se encherá naturalmen-
te de areia proveniente da duna, induz a altear o guia-

corrente, de modo a evitar que a agua do mar, revolta

pela vaga e pelos ventos reinantes, venha galgal-o e

transpondo-o atacar a encosta arenosa e assim des-

truir qualquer trabalho incipiente de fixação das
areias, na parte que está sendo conquistada ao estuá-
rio pelo guia-corrente. Ficou, por isto, assentado pela
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Inspectoria, elevar á cóta +2m,50 a construcção; mas
isto não basta.

Segundo nos parece, isto é, ao Engenheiro Décio

e a mim, o respaldo convém seja levantado á cóta

+3«n,0, que é a do ponto inicial da construcção e cor-

responde, mais ou menos, ás mais altas preamares
locaes. Aliás, a principio estava para ser revestida a

praia da "Limpa" por um lençol de fachina, de SO^O
de largura, entre os niveis máximo e minimo das ma-
rés; systema este que foi vantajosamente substituído

pelo referido dique longitudinal ou guia-corrente, ora
em construcção, deixando a natural marcha das areias

movediças prefazer o aterro, o que já está acontecen-
do no ponto inicial da construcção.

A pedra empregada na execução do guia-corrente

é de boa qualidade e de dimensões adequadas. Pro-
vem de uma pedreira de conveniente altura e possan-
ça, a jusante um pouco da cidade de Macahyba, á
margem esquerda do rio Jundiahy, a cerca de 20 kilo-

metros de Natal.
Esta pedreira estava sendo explorada pelo Estado

do Rio Grande do Norte e pela Fiscalisação do Porto,

por accòrdo commum com o seu proprietário. Este ahi
construirá um pequeno cáes de alvenaria de pedra
secca, ao qual podem atracar, em qualquer estado do
nivel dagua, pequenas embarcações de transporte, e

de uma pequena esplanada até a pedreira, sendo que
apenas as grandes marés de lua se fazem sentir, por
diminuta elevação das aguas junto ao cáes. Como
indemnização ao referido proprietário, pela feitura
do cáes e terrapleno contíguo, já estava a Fiscalisa-
ção do Porto autorizada a pagar-lhe 2:000$000 (dois
contos de réis) . Não se contentando elle com isto, o
Engenheiro Décio propõe a elevação dessa quantia a
3:000$000 (tres contos de reis), evitando assim qual-
quer reclamação futura.

Nessa esplanada, foi montado, pela Fiscalisação
do Porto, um guindaste a vapor, rodante sobre trilhos,
assim como um outro foi installado sobre um pequeno
cáes de pedra secca, junto ao ultimo dos espigões de
protecção da margem 'direita do estuário, a jusante
da cidade. Ambos os guindastes estão munidos com
garras, são de manejo simples e rápido.
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O transporte da pedra de um cáes ao outro é
feito por batelões de diminuta tonelagem, rebocados
pelo vapor, do calado de 1™,32 "Francisco Bicalho",
que precisa de grandes concertos . Em terra, são vago-
netes puxados por locomotiva Decauville, em parte
do trajecto' até á ponta dos trilhos eollocados sobre
andaimes; isto provisoriamente, até que se adquira
uma locomotiva de maiores força e bitola, a qual po-
derá vir do Recife, onde existe entre o stock deixado
pela extincta Commissão de Apparelhagem e actual-
mente a cargo da Fiscalisação desse ultimo porto.

Já muito tem feito o Engenheiro Décio Fonseca
para activar a construcção do guia-corrente. tendo em
vista o escasso e deteriorado material de serviço de
que dispunha. Propõe-se elle ainda mais desenvolver

os trabalhos. Para isto, convirá estabelecer um segun-
do ponto de ataque á pedreira e ampliar os meios de
transporte fluvial . Nesse intuito, solicitou elle a vinda
do rebocador "Pires do Rio", que se achava empres-
tado ao Lloyd Brasileiro, para substituir o "Francisco
Bicalho". Será aquclle rebocador empregado na parte
mais raza do curso do Jundiahy, emquanto, mais a

jusante, na confluência com o Potengy, o rebocador
"Lucas Bicalho", cujo calado é de 2m ,S5, e que se acha
em bom estado depois das reparações já feitas, faria

o serviço de reboque até á "Limpa". Embarcações
antigas de maior porte que as que se acham empre-
gadas, vão ser reparadas e apropriadas ao transporte

da pedra.
Além disto, para accelerar a construcção do guia

corrente, será preciso, ainda, adquirir um bate-esta-

ç°s, para fincar, mais promptamente, as estacas do
andaime que acompanha a construcção. A este respei-

to, a Fiscalisação de Natal pediu, em tempo, a vinda
de um desses apparelhos, que se acha em Cabedello
sem applicação, o que não se conseguira ainda.

Com taes providencias, tomadas a tempo e leva-

das a effeito rapidamente, e melhorados os meios de
transporte por sobre trilhos na "Limpa", espera o'

Chefe da Fiscalisação poder concluir o guia-corrente

até ao fim do anno, sem exceder a verba orçamentaria
consignada ao porto de Natal, si não na cóta -f-2

m
,50,

ao menos na de lm,90. Subsequentemente continuaria
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o serviço para o fim de levantar a construcção á cóta

+3ol,0.

III

Reforçar o recife do Picão, com blocos de grandes

dimensões, nos pontos em que corre risco de ser vul-

nerado.

E' este um trabalho que, desde 1918, estava pre-

visto, para evitar a progressiva destruição do recife

do Picão pelo embate do mar. E' um trabalho, aliás,

de menos importância, por se fazer preciso somente
em um ou outro ponto, nas proximidades da Ponta
do Picão, e de fácil execução, tendo em vista que a

Fiscalisação do Porto de Natal deverá estar dentro em
breve apparelhada convenientemente para o forneci-

mento da pedra necessária, precisando somente, além
do que já foi dito, aprestar um guindaste fluctuante
para a movimentação dos blocos junto ao recife.

Entretanto, no programma de melhoramentos de

então, estavam o alteamento do recife á cóta -\-2P,S0,

desde o Forte até á ponta do Picão, na extensão de

570™ ,0, e a collocação de blocos de pedra do peso de

3 1/2 a 6 toneladas por fóra. Posteriormente, na re-

visão do projecto em 1922, é de SOO^O a extensão do

recife a ser protegido. A este respeito, suggere agora

o Engenheiro Décio Fonseca que a consolidação e re-

gularização do recife sejam levadas até á "Ponta do
Morcego" em "Areia Preta", attendendo a que, pelas

brechas do recife, a vaga marítima, mormente em
preamar, penetra no esteiro anterior, lançando gran-

des levas de areia, que vão alimentar as dunas em sua
base, e são arrastadas pela corrente que se forma em
direcção ao canal de accesso ao porto.

Ao meu vêr, bastará proteger por meio de gran-
des blocos o recife, na extensão de cerca de 400lm,0, da
ponta do Picão até á inserção do guia-corrente em seu
ponto terminal, isto é, nos logares mais baixos, onde
o embate da vaga do mar ameaça destruil-o, confor-
me indica o actual programma de trabalhos. De facto,
não occorre em Natal a necessidade de obstar a que
os rolos do mar, galgando o recife, venham agitar as
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aguas do porto, como dantes succedera em Recife; e
quanto ao arrasto das areias marítimas pelo "Esteiro"
até ao canal de accesso, será elle sustado, logo que o
guia-eorrente estiver concluído.

IV

Engordar e prolongar os espigões da praia da "Re-
dinha", tendo em vista os effeitos produzidos pelo
guia-corrente da Limpa.

Este trabalho não é urgente e será eventualmente
executado mais tarde.

V

Dragar o canal de accesso até á cota —7m,0, com
o largura de 120'",0.

Examinando as - ultimas plantas das sondagens
feitas no canal de accesso, vê-se que, a uns 500" ,0 para
dentro do pontal Sul da "Baixinha", já se encontram
profundidades de 8m ,0 sob aguas mínimas, ao defron-

tar a praia da "Redinha", as quaes vão crescendo para
o interior a grande distancia, e isto em uma faixa do
estuário de, pelo menos, 150m,0 de largura, ao passo
que. do lado do Oceano a partir de 60 para ÍOO^O
desse pontal, se constatam fundos, que vão crescendo
da cota —

8

m
,0 para a de —15™,0, na entrada do porto,

entre a "Ponta do Picão" e a "Cabeça de Negro".
Nota-se mais que, nesse trecho do canal de accesso,

nos limites acima indicados e na largura de 120™ ,0, ha
fundos que excedem, em alguns pontos, 7m,0 sob aguas
minimas, cóta esta do projecto.

Nessas condições, parece bastante justificado o
antigo plano, de ahi dragar o canal a 8m,0 de profun-
didade em extrema baixamar. A dragagem addicio-

nal, rrue dahi redunda na área de cerca de 77.000™2
,

nos limites acima indicados e na largura minima de
120m ,0 não passará provavelmente de 70.Ò00013

. Neste
volume está, aliás, incluida a parte correspondente á

"Baixinha" rebaixada, que terá de ser executada por
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uma draga de alcatruzes, conforme me referi ao tra-

tar do primeiro item do programma. A restante dra-

gagem deverá ser feita por uma draga de sucção e

portadora. Observarei, incidentemente, que o rebai-

xamento de 1"\0 na parte do canal,' em que o recife

da "Baixinha" foi arrebentado, não envolverá presu-
mivelmente novo corte em rochedo, porquanto este

recife tem espessura limitada, como no porto de Re-
cife, onde perfurações de sondagens patentearam a
existência de um subsolo argiloso debaixo da camada
de grés.

Ora, na contingência em que se acha a Fiscali-

zação, de não poder executar a dragagem do canal,

com a draga "Marechal Hermes", que é do typo pre-

ciso, em consequência do seu péssimo estado, sendo
que para proceder aos reparos necessários se terá de

gastar talvez um anno, com os meios disponíveis nas
Fiscalisações dos portos do Norte, a de Natal solici-

tou a vinda da draga "Ceará", que se acha em Ara-
caju, sendo que poderá ser ella rebocada pelo vapor
"Lucas Bicalho".

No decurso deste anno, poderá, assim, ser effe-

ctuada toda a dragagem, levada á cóta —

8

m
,0, com o

emprego das dragas "Ceará" e "Magé". Emquanto
isso, a draga "Marechal Hermes" poderá ser reparada

em Natal mesmo, em vez de seguir rebocada para o

porto de Recife com esse fim. Estas medidas foram
propostas pela Fiscalisação de Natal e estão em via

de execução, com a annuencia da Inspectoria.

VI

Destruir o cabeço de. pedra mais próximo do cáes
metallico e assignalar o seguinte com uma boia lu-

minosa.

Existem no porto tres escolhos rochosos, emergin-
do de fundos, de 9 a 10m,0 em aguas mínimas. pri-

meiro, a 500^,0 a partir da transversal: Ponta do
Morro (ponte inicial do guia-corrente em construeção)
e ultimo espigão da "Redinha", e a 320m,0 de distan-
cia' da margem direita (em frente quasi da carreira

1



ahi construída) e culminando á cóta —

5

m,10. O se-

gundo, a 700m,0 da mesma transversal, distando 100m,0

da margem direita, ficando a ÕOO^O do cáes de atra-

cação e culminando á cóta —3™,45. O terceiro, dis-

tando 150°',0 da margem direita e 240m,0 do cáes,

culminando á cota —

6

m,25.

A referencia do item é ás duas ultimas pontas de
pedra, sendo que a terceira seria arrazada, seja á cóta
—

9

m
,0, trabalho este de pequena monta; e â segunda

deverá ser assignalada por uma boia luminosa. Quan-
to á primeira pedra, achando-se no limite do canal de
accesso ao 'cáes, do lado da margem esquerda do es-

tuário, será ella também balisada, de accôrdo com o
item 7.

VII

Balisar o canal dé accesso com bóias luminosas

e construir na Baixinha um fewolete.

O balisamento do canal de accesso poderá ser

executado após a conclusão da dragagem e a constru-

eção do farolete começada desde já, si o permittir a

verba orçamentaria do actual exercício.

VIII

Fazer o pavimento do cães metallico de concreto

armado.

IX

Completar o aterro desse cáes e substituir o cn-

rocamento de madeira, que serve de arrimo ao aterro,

por um de estacas-pranchas de aço.

Segundo o plano de melhoramentos do porto, ap-

provado pelo decreto n. 15.277, de 14 de Janeiro de

1922, seria construído um cáes de typo de estacada

de concreto armado, com 200m,0 de comprimento,

em seguimento ao cáes dessa mesma extensão, con-

struído em tempo pela E. F. Central do Rio Grande
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do Norte, junto á embocadura da rua Silva Jardim,
no extremo do bairro da Ribeira, e em terrenos de
marinha, que, em parte, foram aterrados. Este cáes
estava para ser ligado, por um ramal, á referida ferro-

via; e, pelo plano então approvado, constituiria parte
do futuro cáes do porto, com 400m,0 de extensão total,

apparelhado de linhas férreas, guindastes rodantes,
esplanada aterrada e armazéns.

Pela ultima resolução do Governo, será, portanto,

aproveitado somente o cáes existente, com os concer-

tos de que carece os trabalhos de consolidação e ada-

ptação. Consiste o referido cáes em uma estacada de

columnas de ferro e parafuso Mibchell em tres filas,

travejadas as columnas entre si, e espaçadas G™,45
longitudinalmente e 4m,80 transversalmente. A plata-

forma é constituida de pranchões fixados em barrotes
de madeira, assentes sobre vigas de ferro, duplo T,
de O^SSO de altura, ao longo do cáes. O aterro atraz
do cáes não foi terminado e foi revestido de madeira,
sem duvida, provisoriamente.

O item VIII indica que a plataforma de madeira
deverá ser substituída por outra de concreto armado.
Como medida económica, foi lembrada a utilização

de barricas de cimento, que se acham ha annos em
deposito na Parahyba, para as obras do porto que ahi

estavam sendo executadas e posteriormente suspen-
sas. Ora, crescendo, com tal substituição, a carga que
virá actuar sobre as vigas de ferro e a infrastructura,

e devendo-se attender á sobrecarga, constituida pela
via permanente, pelo material rodante e pelo peso das
mercadorias pareceu ao Engenheiro Décio Fonseca
que conviria, para maior segurança da construcção,
ser reforçada a infrastructura do cáes, por meio de
columnas intercaladas entre as existentes; podendo
estas talvez ser de concreto armado.

E' esse um problema que. certamente, a Secção
competente da Inspcctoria está examinando, para ul-

, terior resolução sobre o caso.

O item IX dispõe que será completado o aterro

e que o revestimento de madeira deverá ser substi-

tuído ou acerescído por uma cortina de estacas-pran-
chas de aço. Este ó. realmente, o processo mais ra-



pido de realizar uma efficaz protecção do aterro. O
emprego de enrocamentos está contra-indicado para
esse fim, tendo em vista que já está formado o aterro,
e a applicação de uma cortina de concreto armado,
neste caso, seria difficil, mais morosa e talvez mais
dispendiosa.

X

Construcção de dois armazéns de ferro corrugado,
longitudinalmente ao cáes e apparelhamento desse
eáes para a atracação de navios.

Já que não foi resolvido pelo Governo o reence-

tamento das obras do porto de Parahyba, e, constan-

do que lá existe, em ser, o arcabouço metallico dos

armazéns ahi projectados, assim como guindastes de
cáes, resultaria também vantagem económica, como
nos precedentes trabalhos, a utilização desse material

em Natal.

Em todo caso, os trabalhos do item X, assim como
os dos itens VIII e IX, só poderão ser executados no
anno próximo vindouro, mediante recursos da respe-

ctivf dotação orçamentaria.

No programma actual dos melhoramentos do por-

to de Natal, não estão contempladas a fixação das
dunas e a conservação dos trabalhos já realizados,

porquanto são despesas correntes, subentendidas nos
orçamentos annuaes do Congresso Nacional.

Entretanto, precisando-se providenciar para que

seja sustada a marcha da duna existente ao Sueste da

cidade, e como ha outra medida conveniente a tomar-

se. para o fim da boa conservação das dunas já con-

solidadas, á qual me vou referir logo em seguida,

muito conviria que fossem taes providencias incluídas

no programma de obras, ou. si não, que, na verba

orçamentaria do futuro exercício, fossem contempla-

das taes despesas addicionaes.



Encravada nas dunas já fixadas, existe uma pro-

priedade particular, constando de uma casa de mo-
radia, bem situada no alio, e terrenos adjacentes não
demarcados, nem beneficiados. A essa propriedade só

podem os donos attingir, atravessando a zona já plan-

tada e arborisada pela Fiscalisação; e como esta não
pôde, nessas condições, impedir abusos por parte dos

moradores da dita casa, em detrimento da boa ma-
nutenção do plantio e das cercas, torna-se necessária

a desapropriação dessa propriedade. Avalia a Fisca-

lisação do Porto, em 20:000$000 (vinte contos de réis),

a despesa a fazer. Parece-me que seria o caso do Go-
verno declarar de utilidade publica a dita desapro-
priação .

Accresce a circumstancia, em favor desta opera-
ção, que a casa está em óptima posição para ser nella
installado um posto meteorológico, em substituição ao
actual, que, segundo já acima a Iludi, se acha em local
acanhado e impróprio, junto ás officinas. Também a

situação da casa é excellente para posto de observa-
ção, dominando quasi toda a duna beneficiada.

Em resumo desse meu relato, parece-me:

1." — Que o respaldo do guia-corrente deverá ser

executado á cóta de 3m,0; acima do zero hydrogra-
phico, correspondente ao nivel do extremo baixamar.

2." — Que a dragagem do canal de accesso deve-
rá ser feita á cóta de 8m ,0, sob o mesmo nivel, em vez
de 7m,0 do programma.

Como medidas accessorias, para o bom e mais
rápido andamento e economia das obras de melhora-
mento do porto e respectivos serviços, convém serem
tomadas as seguintes:

1-° — Providenciar para que sejam utilizados e
transportados para Natal, com a possível presteza, o
material fluctuante e fixo e materiaes de construcção,
que se acham em disponibilidade e sem applicação
nos outros portos do Norte.

2.° — Remodelar e ampliar, as officinas do porto,
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estabelecer um novo posto meteorológico e construir

uma nova installação maregraphica; provendo-se para
que a isto se preste a dotação orçamentaria do pró-

ximo exercido.
3.° — Providenciar para que seja desapropriada

uma casa e terrenos adjacentes de propriedade pri-

vada, que se acham encravados na zona das dunas já
beneficiadas.

4.° — Augmentar em numero e vencimentos os

funccionarios auxiliares e operários da Fiscalisação

do Porto de Natal.

PORTOS DA PARAHYBA

Já ha mais de quinze annos que, em Cabedello,

foi feito, como é sabido, um cáes de atracação para
navios calando até 8m,0, na extensão aproveitável de

128m ,0, construído o cáes de uma estacada de madeira
e plataforma de concreto armado até o enrocamento
de arrimo ao aterro. Este cáes não chegou a ser tra-

fegado. Devido ao systema de construcção adoptado,
foi-se deteriorando aos poucos e, apesar de alguns re-

paros que, em tempo, foram executados, acha-se em
ruina.

Todo o movimento de mercadorias, quer impor-
tadas quer exportadas, se fazia, ou por baldeação para
embarcações miúdas, que iam rebocadas ou não, para
a cidade de Parahyba, ou por um embarcadouro de
madeira, com 80m,0 de acostagem, por embarcações
calando até 6m ,0, construído pela Great Western of

Brazil Railway, e servido por trilhos ligados, em curva,
aos do ramal de 19 kilometros, que une Cabedello á

Capital do Estado.
Tendo os Poderes Públicos, no periodó presiden-

cial do Senador Epitácio Pessoa, deliberado construir
o porto junto á Capital, com o credito concedido para
as Obras contra as Seccas, foram os trabalhos de con-
strucção contratados, sob a fórma administrativa, com
a firma C. H. Walker & Comp.

Iniciados os trabalhos em principio de 1921, fo-

ram elles conduzidos activamente até Í923, quando,
então, as despesas, que se iam effectuando, já quasi
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attingiam o orçamento que havia sido organizado, na
importância de 15.400 contos, sendo que, com um pro-
fuso material de dragagem, no valor de 8.640 contos,
que fôra adquirido e fornecido pela firma, muito o
excedia. Comquanto este material fosse destinado aos
trabalhos de dragagem a fazer-se nos tres portos do
Nordeste — Fortaleza, Natal e 'Parahyba, — foi elle
todo concentrado nos deste ultimo.

As obras projectadas consistiam na abertura de

um canal de navegação, com 0^,0 de profundidade,

sob aguas mínimas, largura adequada e a extensão de
17 kilometros, entre Cabedello e a Capital; e na con-

strucção de um cáes de concreto armado, de 250m ,0

de comprimento, com uma bacia de 160o1,0 de largura,

dragado naquella cóta, na frente, e com um terrapleno

atraz, sobre o quàl seriam construidos dois armazéns
de concreto armado, linhas férreas, apparelhamento
eléctrico de força e luz e uma rodovia calçada, ligando
o cáes á cidade.

Não era contemplado, no projecto de melhora-
mentos, qualquer trabalho de reparação do velho cáes
de Cabedello, ou de sua substituição por uma nova
construcção mais solida. No entanto, o porto de Ca-
bedello, com os seus fundos de 8m,0, era um comple-
mento necessário do porto da Capital, o qual, quando
concluídas as obras, não poderia admittir embarca-
ções de calado superior a 6m ,0.

Por occasião da suspensão dos trabalhos de con-
strucção, tinham sido dragados 3.172.800m 3, sendo
995.800 na bacia do porto da Capital, pela mór parte
durante o anno de 1922; volumes .estes que muito ex-
cediam os previstos no projecto, comquanto o canal
de navegação não tivesse sido aprofundado á cóta de-
finitiva.

Estava o canal, em toda a extensão, balisado com
4 bóias illuminativas e 20 bóias cegas, e em andamen-
to o revestimento, por fachinagem, dos depósitos de
dragado, nas proximidades da bacia do porto.

Ja se ia, então, manifestando o inevitável e fatal
assoriamento do canal, precipuamente nos 4 primeiros
kilometros a partir do porto da Capital. Após as ex-
traordinárias cheias occorridas em principio de 1924,
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as quaes, segundo informou a Fiscalisação do Porto,

"attingiram proporções assustadoras, motivadas pelo
arrombamento dos diques de açudes existentes na ba-
cia do alto Parahyba", accentuou-se o assoriamento,
sendo que então era calculado em 2.300.000ms o vo-
lume que seria preciso dragar, para estabelecer as

profundidades do canal e da bacia do porto, de ac-
côrdo com o projecto.

Ainda assim, em 1923, segundo refere o relatório

da Inspectoria, o canal entre Cabedello e a Capital
dava plena franquia aos vapores de calado inferior
a 12 pés; e em 1924 as notas estatísticas sobre o mo-
vimento dos dois portos, davam em Cabedello a en-
trada de 304 embarcações com 462.404 toneladas de
registro, e a carga e descarga de mercadorias com
44.425 toneladas métricas, sendo 20.101 de estrangei-
ros e 24.224 de nacionaes; e na Capital a entrada de
265 embarcações com 96.530 toneladas de registro e

a carga e descarga de 19.634 toneladas de mercado-
rias nacionaes.

E' muito provável que crescesse o assoriamento

do canal navegável nos dois últimos annos passados,

a julgar pelos dados estatisticos de 1926, os quaes
mencionam apenas 6.480 toneladas de mercadorias
carregadas ou descarregadas directamente no porto
da Capital, emquanto em Cabedello o manuseamento
foi de 72.698 toneladas, das quaes 42.439 de merca-
dorias nacionaes e 30.259 estrangeiras.

Para o conhecimento das actuaes condições de
navegabilidade, de todo o estuário comprehendido en-
tre o farol da Pedra Secca e o porto da Capital, é de
toda necessidade proceder-se a rigorosas sondagens
entre esses extremos, principalmente ao longo de toda

a esteira navegável, em toda a largura projectada,

na extensão de 21 kilometros; em Cabedello até o cáes
arruinado e na bacia do porto da Capital até o cáes

inacabado.

Tal levantamento hydrographico tornou-se, ou-
trosim, indispensável, para averiguar o crescimento
que constou de um banco de areia nas proximidades
de Cabedello, parecendo que se trata do grande banco
que se espraia entre Noroeste e Sudoeste do farol e
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que é contornado pelo canal de accesso, em circuito

de cerca de 2 1/2 kilometros, desde a embocadura no
oceano, até o forte de Cabedello.

Quando paralizaram os trabalhos de construcção

do cáes da Capital, estava fincada toda a estacada

composta de 560 estacas de concreto armado, em 4

filas, e prompta a receber o estrado superior do mes-

mo material; e estavam fabricadas 1.281 estacas-pran-

chas, ta.i bem de concreto armado, para a protecção

a dar-se ao aterro detraz do cáes.

Nesse local e em Cabedello, deixaram os adminis-

tradores das obras do porto, grande cópia de mate-
riaes, adquiridos por elles e destinados á construcção

da plataforma do cáes, de dois armazéns e da usina

electrogena, além de sobresalentes para o material

fluctuante, em grande parte expostos á acção destrui-

dora do tempo, nos sitios onde foram descarregados
e ' Cabedello e na Capital, não obstante disporem
elles de fartos recursos para bem guardal-os e conve-
nientemente acondicional-os. Neste respeito, diz mais
o Chefe da Fiscalisação, Engenheiro Misael Domin-
gues, em seu ultimo relatório: "Entre esses materiaes:
ferragens, peças de machinas, caldeiras, guindastes
eléctricos, estructura metallica para armazéns, figu-
ram os delicados pertences e accessorios da usina elé-
ctrica, além de vergálhões e vigas de. ferro e de
madeira e muitos outros, que, á mingua de um," rela-
tiva- ente pequeno, recurso pecuniário, estão na immi-
nencia de se inutilizarem". A propósito mencionarei
aqui que, segundo um arrolamento feito ém fins de
Março de 192G, a existência, nos depósitos em Cabe-
dello e na Capital, era então de 545 toneladas de car-
vão Cardiff e de 4.779 barricas de cimento Portland,
quantidades estas diminuídas actualmente.

Para operar a descarga dos materiaes destinados
á construcção do cáes e ao respectivo apparelhamento,
foi levantada, no local, u~"a ponte de embarque e des-
embargue, com um galpão annexo, installação esta que



íem prestado bom serviço desde que foi construída

até recentemente.
.

A Inspectoria, procurando dar applicação em ou-

tros portos do profuso stock de materiaes em dispo-

nibilidade, officiou, em tempo, á respectiva Fiscali-

sação, que providenciasse para que fosse transportado

para o Rio de Janeiro unia parte desse stock, que po-

deria ser vantajosamente utilizada nos serviços a car-

go da Fiscalisação deste porto. Entretanto, não foi

possível realizar o transporte, por deficiência das ver-

bas orçamentarias, para occorrer ao pagamento dos
fretes e mais despesas de remoção. Por outro lado,

porém, alguns materiaes foram transferidos e o estão

sendo, para os serviços das Fiscalisações dos portos

de Recife e de Natal, com autorização da Inspectoria.

Era também considerável o acervo de material
fluctuante, de dragagem e de transporte, que os pre-
postos da firma "Walker deixaram em abandono em
'Cabedello, maltratado e em parte arruinado.

Na verdade é desolador e impressionante o aspe-
cto do cáes e praia 'de Cabedello, em completa esta-

gnação e atravancados de profuso material arruinado
ou escalavrando-se.

Em começo de 1926, as principaes unidades desse
material fluctuante eram as dragas "André Reboli-
ças", "Parahyba" e "Magé", quatro grandes batelões

de transporte do dragado, tres rebocadores, uma cá-

brea, uma barca dagua e um bate-eslacas.

A este respeito, refere a Fiscalisação que: "os ad-

ministradores tinham o original expediente de deixa-

rem ir a pique á margem do ancoradouro toda e qual-

quer embarcação que começava a fazer agua", e,

assim, que por occasião de ser effectuada, pela Capi-
tania dos Portos do Estado da Parahyba, em meiado
de 1926, a vistoria requisitada pela Inspectoria, se con-

signou que se achavam "submersas cinco alvarengas,

bem como a barca dagua, e encalhadas, em secco, ape-

nas uma lancha a gazolina e duas alvarengas, todas,

porém, em completa ruina".

Também o bom edifício, constituído de dois pa-

vimentos, existente em Cabedello e pertencente á Fis-

calisação, tendo sido occupado durante quatro annos

pelo pessoal da firma Walker, sem a mínima conser-



vação, ficou em deplorável estado, arruinado na parte-

dc madeiramento e dependências.
Demais, os prepostos dessa firma deixaram a pon-

te de desembarque e o galpão annexo em precário

estado de conservação; e lendo sido dada a permissão,
ao Lloyd Brasileiro, de utilizar-se da installação, com
a condição de proceder aos necessários reparos, os
agentes desta Companhia nada fizeram, e, ao contra-

rio, com o abuso de sobrecarregar excessivamente a

ponte com as mercadorias desembarcadas, ficou esta

em lamentável estado, sendo então cassada a licença

para as empresas de navegação delia se utilizarem.
Por deficiência de recursos pecuniários para ad-

mittir o pessoal operário necessário, a Fiscalisação
acha-se manietada, «em poder fazer funecionar as of-

ficinas. nem mesmo para executar os mais necessários
e inadiáveis serviços de conservação, quer do mate-
rial fluctuante, quer das installações em terra.

'

Entretanto, conseguiu a Fiscalisação proceder a

restauração, não só. do edifício cm Cabedello, como
também da installação de descarga na Capital duran-
te o anno passado, dentro do credito orçamentário
distribuído á repartição da Parahyba, dispendendo a
importância de 19:965!ji000, nisso e em trabalhos de
conservação no prédio do escriptorio e dependências,
na Capital. Mas para tanto foi necessário recorrer á
sub-consignação de 60:000$000, destinada a "Materiaes
de construcção, para a conservação de edifícios, cáes,
etc", mediante concurrencia administrativa, com o
que concordou o Chefe da Delegação do Tribunal de
Contas.

Seja-me licito, a propósito, observar quanto tem,
ás vezes, de prejudicial ao bom andamento dos ser-
viços a cargo das repartições ou commissões federaes
nos diversos Estados, a rigidez do Regulamento Geral
da Contabilidade, no que concerne á discriminação e
applicação das sub-consignações para "Pessoal" e "Ma-
terial". Torna-se muito sensível tal inconveniente nos
portos, como os de Recife, Natal e Cabedello, nos
quaes existem materiaes de construcção em deposito
e disponíveis.

Para dar applicação ao superabundante material
existente na Parahyba providenciou a Inspectoria, tam-



— G5 —

bem, quanto ao material fluctuante, que fosse apro-
veitado em outros portos, com serviços em andamento,
algum desse material ainda susceptível de reparação.
Assim é que a draga "Parahyba" veiu ao Rio de Ja-
neiro á custa do Ministério da Marinha e, depois de
soffrer as reparações necessárias, está servindo ás
obras do cáes da ilha das Cobras. Quanto á "André
Reboliças", que vinha com destino ás obras do porto
desta Capital, contratadas, infelizmente naufragou no
trajecto.

A draga "Magé", de alcatruzes, foi pedida pela
Fiscalisação do porto de Natal, como atraz ficou dito,
assim como se cogitava da transferencia do bate-esta-
cas e da cábrea, si os respectivos cascos estivessem em
condições, com ligeiros reparos, de supportar a tra-
vessia pelo Oceano. O rebocador "Francisco Ricalho"
já ha tempos que está servindo em Natal, e quanto ao
rebocador "Pires do Rio", foi elle requisitado do Lloyd
Rrasileiro — a cuja agencia, em Cabedello, estava em-
prestado — para ter o mesmo destino.

Em 1924, quando se examinava a possibilidade de
reencetar a execução suspensa das obras dos portos
de Fortaleza, Natal e Parahyba, ou de fazer algo para
aproveitar o que estava feito, opinaram as secções
competentes da Inspectoria, quanto ás de Parahyba,
que, para obviar o desastroso e progressivo assoria-

mento do canal de accesso e do porto da Capital, era
necessário, além de uma intensiva dragagem, recorrer
aos trabalhos próprios da regularização e canalização
de cursos dagua, como molhes de pedra jogada para
reter as areias arrastadas pelas correntes ao longo de
praias, guias-correntes ou espigões, para concentrar a

vazante fluvial sobre o canal de navegação, barragens
na embocadura de cambôas ou de affluentes do rio

principal. Pára o nosso caso especial da Parahyba,
havia, ainda, o revestimento, com estacas-pranchas de

concreto armado, dos taludes dos depósitos de mate-

rial dragado, mal resguardados contra a erosão.

Um schema de obras dessa espécie foi estudado e

orçado eni 3.634 contos. Taes obras fixas, no entanto.
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não eram efficientes bastante, para remover a grande

massa de material arenoso, accumulado no canal de

accesso e no porto da Capital, o que só se conseguiria

pela dragagem com um volume então avaliado em
2.300.00On3, como acima ficou dito, e uma despesa

não inferior de 6.000 a 7.000 contos.

Ouvido sobre o assumpto, tive a opportunidade,

então, de suggerir um programma ou conjunto de

obras, que resolveria, a meu vêr, o debatido proble-

ma portuário da Parahyba, nas conjunturas então es-

tabelecidas. Consistia o programma nos seguintes tra-

balhos:
1. ° — Um schema de regularização fluvial, nos 4

primeiros kilometros, a partir do extremo da mon-
tante da bacia dragada no porto da Capital, compre-
hendendo diques transversaes de meia maré, barran-
do as bocas de riachos ou cambôas, da margem di-

reita dos rios Sanhauá e Parahyba, com cerca de
1.200m,0 de extensão total; um dique longitudinal, ao
longo da margem esquerda do Sanhauá, com cerca de
1.600m.O de comprimento e respaldado á cóta de 3m,0

acima do zero hydrographico

.

2." — A conclusão do cáes da Capital e constru-
cção de um armazém, para o que havia o material ne-
cessário, depositado in loco.

3.° — A dragagem na có.ta —5^,0, em vez de—6^,0, ao longo do mencionado trecho canalizado de
4 kilometros; dragagem esta que só se faria, depois
de concluídas as obras fixas indicadas no 1." item.

4.° — A construcção de uma rodovia para bondes
e automóveis, entre a Capital e Cabedello, e da via
de communicação entre o cáes e a cidade.

Estas construcções competiria ao Estado da Pa-
rahyba realizar a suas expensas, assim como lhe ca-
beria o encargo da illuminação e transmissão de ener-
gia eléctrica, entre a Capital e Cabedello, passando
pelo cáes da Capital; sendo que para isto a União
lhe cederia todo o material eléctrico em ser.

5-° — O melhoramento do porto de Cabedello, li-

mitado aos seguintes trabalhos:
a) A reconstrucção do cáes em ruina, ou antes a

construcção de uma estacada de concreto armado na
frente e contigua a esse cáes, perfazendo uma linha
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de acostagem de 200m ,0 de extensão, para embarca-
ções calando até 8m,0;

b) A construcção de um armazém com o material
disponível na Capital. velho armazém existente se-

ria reparado e adaptado, para servir ao fisco adua-
neiro ;

c) O assentamento de linhas férreas de bitola de
l'n,0, ligadas ao ramal da Great Western, por sobre um
aterro, com taludes empedrados;

d) Na extremidade do actual cáes e respectivo

terrapleno, seria reservado um local para a installa-

ção com tanque para oleo combustivei;

e) Na frente do novo cáes, em uma extensão de

500m,0 em comprimento e 200 em largura, o preparo
de uma bacia, completada por dragagem, para a pro-

fundidade de 8m,0, sob aguas minimas.

O orçamento provisório desse programma de
obras eleva-se a 10.400 contos.

Nas actuaes condições de navegabilidade do canal
de accesso ao porto da Capital, e em vista do estado
de entulhamento deste, não é viável a execução da-
quelle plano de melhoramentos. Só se justificaria,

agora, a construcção de um porto em Cabedello, nas
condições acima expostas.

Ha, comtudo, outros portos, no Norte do Brasil,

que precisam, com mais urgência, ser beneficiadjos,

nomeadamente o de Amarração, onde está tudo por
fazer, e o de Fortaleza, onde as obras em execução
foram suspensas, sem ter ainda produzido qualquer
beneficio aos serviços de embarque e desembarque
dos passageiros e das mercadorias.

Para terminar, lembrarei a conveniência, que ha-
verá para o serviço publico, de ser augmentada a do-
tação orçamentaria da Fiscalisação do Porto da Pa-
rahyba, no futuro exercicio, de maneira a se poder
empregar pessoal operário em maior numero, para
attender convenientemente aos serviços da conserva-
ção do material existente e a outros a cargo da dita

repartição; ou senão, a prevalecer no futuro exercicio

a dotação do actual, que, na discriminação das sub-
consignações para "Pessoal" e "Material", seja aqueTJa
augmentada e esta diminuída.



PORTO DE RECIFE

Com immenso prazer, revi, após oito annos de-

corridos, a cidade de Recife, grandemente melhorada
e embellezada, e o seu porto, com as suas magnificas
obras, que transformaram por completo o aspecto dos
bairros vizinhos ao mar.

Intima satisfação me causou observar que o por-

to, — o qual, em consequência do avultado assoria-

mento advindo, então se dizia condemnado, quanto
ao seu destino de acolher e servir os grandes vapores
transatlânticos, em seu ancoradouro protegido pelà ex-

tensa linha de obras de defesa contra o embate do
mar, — já admittia, após a intensiva dragagem feita

recentemente, a franca entrada deíles em extrema bai-

xamar, sendo que, desde 1924, não mais fundeavàm
no "Lamarão", isto é, fóra da barra, no ancoradouro
exterior ao largo dos recifes.

O cáes para 8m,0 de calado em aguas mínimas, in-

completo então, estava terminado, assim como o terra-

pleno, com a extensão definitiva de 1.374m ,0, até o en-

contro Norte da ponte de vão giratório, a qual trans-

põe o rio Capiberibe. em direcção ao bairro de Santa
Rita.

Esta ponte, inactiva por largos annos, desde que
fôra construída, já estava, assim, prompta a dar ac-

cesso ào material rodante da Companhia Great Wes-
tern of Rrazil e da ferrovia do cáes; e o tramo gira-

tório da ponte já se achava em condições de funccio-
nar, para permittir a travessia das embarcações, que
demandassem o ancoradouro da Alfandega, a doca de
Santa Rita e a bacia de Santo Amaro.

A' montante da ponte, concluira-se a construcção
do cáes de 4m,50 de altura dagua, cm extrema baixa-
mar, com o respectivo aterro até á ponte Mauricio de
Nassau, antiga Sete de Setembro, na extensão total de
362m,0. Desapparecera ahi o antiquíssimo estabeleci-
mento de cáes e trapiches de madeira, já então em
ruina, pertencentes á repartição aduaneira.

cáes de 8m,0 de altura dagua, em Santa Rita,
construído havia mais de dez annos, assim como, em
seguimento, de um lado, o cáes de lm,30, até Cinco
Pontas, e, de outro, o de 2^.50, orlando, a doca de
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íSanta Rita, até ao ponto em que se acha construído o
<cáes, estava já com o terrapleno feito. Faltavam, en-
tretanto, ainda 205m,0 para completar os cáes da doca.

Na faixa do cáes de 81D
,l), a partir da praça da

-Commercio, para o sul, á qual vêm desembocar as ave-
jiidas Rio Rranco, Marquez de Olinda e Municipal,
haviam sido edificados os armazéns IX e X, de egual
-estructura aos já ha muito construídos, de números
I a VIII; e na faixa do cáes de egual profundidade,
em Santa Rita, já estava com a superstructura metal-
Jica e cobertura com telha chata collocada, um dos
dois armazéns para inflammaveis e corrosivos, ahi
projectados.

Atrás do armazém VII, em substituição ao velho
prédio, que, desde que foi extincto o Arsenal de Ma-
rinha, servira de séde á repartição fiscal do porto, foi

construído um novo de tres pavimentos, com fachada
sobre a avenida marginal da faixa do cáes, para cuja

designação tive a honra de vêr o meu nome lembrado.
Em um torreão desse novo prédio, foi installado o
posto meteorológico, transferido com apparelhamento
renovado, do local em que funccionára por largos

annos, na torre "Malakoff" do antigo Arsenal de Ma-
rinha .

Esta velha construcção, juntamente com um pe-

queno lanço de casas contíguas, ainda é occupada pela

Capitania do Porto; e desde o primitivo projecto de

melhoramentos ficou reservado o terreno adjacente,

até á avenida Alfredo Lisboa, para a ampliação desse

departamento do Ministério da Marinha.
Junto a esse sitio, para o sul, está outro lote de

terreno com frente para a mesma avenida, com 920

metros quadrados de superfície, compreendendo o an-

tigo edifício, muito deteriorado, em que, por fim, e

durante muitos annos, funccionou a Administração
dos Correios de Pernambuco. Este lote estava reser-

vado á construcção de um grande edifício, para ac-

commodar as administrações do Correio e do Tele-

grapho Nacional, sendo que, para isto, fôra elaborado,

em tempo passado, um bello projecto. Tendo sido,

porém, a repartição postal recentemente transferida

para um prédio novo, sito na avenida Marquez de Oliiir

da, mas muito impróprio ao destino que lhe foi dado.
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emquanto a do Telegrapho se alojava em outro local,

ficou sem serventia alguma e arruinando-se de todo

o velho prédio.

Ignoro qual seja o destino que a União reserva a

esse valioso e bem situado terreno; seja-me, porém, li-

cito, a este respeito, emittir minha opinião, no sentido

de que nelle seja construído um novo edificio para a

repartição aduaneira, porquanto nenhuma situação é

para isto mais adequada pela proximidade dos cáes

do porto de grande calado, e, no centro do bairro com-
mercial da cidade, e, neste caso, apropriando-se a ou-
tro mister o actual edificio da Alfandega.

Correspondendo ao armazém VI, e com fachada
para a avenida Alfredo Lisboa, está o "Moinho de Tri-

go", ahi construido desde o começo da execução das
obras do porto, em um grande terreno adquirido então.

Foi este estabelecimento recentemente ampliado com
"siJos" novos, sendo que tratava, a respectiva empre-
sa, do sou ulterior engrandecimento.

Atrás da referida avenida, demarcada pela faixa

commercial do cáes de 8,u
,0 d'agua, os numerosos lotes

em que, pelo novo arruamento, foi dividida a vasta

área, tornada disponivel, com a demolição da antiga

casaria desapropriada por conta dos fundos destina-

dos ás obras do porto, haviam sido na maior parte
vendidos em hasta publica, desde a ponte giratória até

ao extincto Arsenal de Marinha, e estão, actualmente,
edificados quasi todos.

A avenida Marquez de Olinda, — na qual se trans-
formára a antiga rua da Cadeia,, com largura apenas
de 4 a 5m,0 e única via de communicação, outrora,
entre os velhos cáes do porto e os bairros principaes
da cidade, através da ponte Sete de Setembro, hoje
reconstruída e innovada com o nome de Mauricio de
Nassau, — estava toda bordada de novos prédios. Em-
quanto que na avenida Rio Branco, aberta pelas obras
do porto, no prolongamento da ponte Buarque de Ma-
cedo, através de um labyrintho de viellas cheias de
casebres, pela mor parte térreos, pouco faltava para
ser completa a edificação, sendo que, apenas em cinco
lotes vendidos em leilão, não tinham sido iniciadas as-
construcções.
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A praça do Commercio, em que vêm desembocar
essas ruas principaes e a avenida Municipal, ostenta

hoje, em seu contorno semi-circular, um renque de

altos estabelecimentos bancários e commerciaes, o

qual se prolonga, de um lado e de outro, pela avenida
Alfredo Lisboa.

Do "Moinho de Trigo" até aos terrenos da Great

Western, que encerram a estação inicial, armazéns e

mais dependências da E. F. Recife a Limoeiro, ha
uma área, de cerca de 15.O0O1112

, ainda desaproveitada,

que resultou da execução das obras do porto, e está

reservada á construcção de armazéns externos, os

quaes serão servidos por linha férrea ligada á do cáes.

Voltando á faixa do cáes, no trecho dos de ÍO^O
d'agua em extrema baixamar, munido de escadaria de
pedra e medindo 32m ,0, onde termina o cáes de 8m ,0,

e a linha de atracação se inflecte de 25° para o lado
do poente, o prédio ahi construído, havia muitos annos,

para servir de armazém de bagagem fôra reconstruí-

do, convcrtendo-se em um vistoso edifício de sobrado,
encimado de um torreão com mirante de observação;

e isto com grande vantagem, em consequência de sua

situação saliente no porto e da serventia da escadaria

do cáes, além da circumstancia de ser o trecho do cáes

impróprio á acostagem dos navios, pela sua exigui-

dade.

No pateo contíguo ao armazém I, servido por es-

cadaria no cáes, dera-se inicio a um edifício para a

Policia Marítima, e, além, no extremo norte, ao longo
do trecho de cáes de 32On,0 de comprimento e 10 de

profundidade em aguas mínimas, o qual no primitivo

projecto estava reservado ás installações para a carga,

descarga e deposito de carvão de pedra, foram con-
struídos, de accòrdo com o decreto 17.028, de 2 de Se-

tembro de 1925, dois armazéns de concreto armado,
tendo cada um 100,ln,0 de comprimento por 19a ,2 de

largura, unidos os armazéns por um galpão de egual

estructura, com 70™,0 de comprimento. São de bello

aspecto e excellente disposição estructural, podendo
servir de norma á cònstrucções da espécie em outros
portos.

Em substituição a esse local, destinado outrora
aos serviços de carvão, resolvera, finalmente, o Go-
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verno Federal, pelo decreto 16.370, de 13 de Feve-
reiro de 1924, a construcção, para o mesmo fim. de
200™,0 de cáes para ÍO^.O de calado d'agua, em pro-
Jongamento do existente. Esta construcção, no entan-
to, não foi ainda iniciada.

(

Fôra completado neste local o aterro atrás do cáes

do porto, até ao rio Beberibe, e na respectiva expla-

nada, em terrenos adquiridos ás obras do porto, as

Companhias Standard Oil, Caloric Oil e Anglo Mexi-
can Petroleum haviam installado os seus tanques-re-

sesvatorios de oleo combustível com as necessárias
canalizações até ao cáes para a descarga directa de
bordo dos navios-tanques.

Neste particular, salienta-se a novíssima e mode-
lar installação da Standard, para gazolina, constituída
por um tanque-reservatorio da capacidade de 4.500111 '-,

todo revestido de uma pintura a alumínio, que lhe dá
um brilho prateado, e é um máo receptor do calor
solar; sendo que também são do mesmo modo reves-
tidos a tubagem de carga e descarga do combustível
liquido, os apparelhos de medição, as bombas movi-
das electricamente e os pequenos tanques donde o oleo
é despejado para auto-tanques ou para quartolas de
ferro que o transportam até á cidade ou para o inte-
rior. O grande reservatório estava sendo circumdado
por uma banqueta de terra com 2m,0 dc altura, reves-
tida exteriormente por alvenaria.

A propósito, tive a opportunidade de observar a
rapidez com a qual um vapor-tanque das maiores di-

mensões, atracado ao cáes, descarregou a gazolina dos
seus depósitos para terra, sendo" que em cerca de 8
horas de trabalho todo o volumoso conteúdo foi trans-
bordado. E' para salientar a grande economia no
transporte da gazolina e consequente reducção do seu
preço de venda no mercado, que resultará do novo
processo adoptado, devido a se dispensarem o acon-
dicionamento em vasilhas e eventual encaixotamento,
feitos no porto de embarque e á final reducção dos
fretes marítimo e terrestre.

Um dos grandes lotes de terreno na área ganha
com a execução das obras portuárias, e sito na expla-
nada do Brum, junto das installações para oleo com-
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bustivel, já referidas, é pretendido pela Companhia
Texas para egual fim, segundo me constou.

Emquanto, pois, foi bem utilizada a grande área

de terrenos vagos e postos á venda pelas obras do por-

to, ao sul, entre a ponte giratório e o "Moinho de Tri-

go", inclusive, e ao norte, na explanada do Brum, além
da propriedade da Great Western of Brazil Baihvay,
nenhum beneficio adveiu nos terrenos sitos atrás da
faixa commercial compreendida entre os armazéns
V e II.

Subsistem, nesse trecho, sem alteração alguma so-

bre o primitivo estado, os estabelecimentos da Great
Western, nos limites da an,tiga estação inicial, arma-
zéns e mais dependências da E. F. Recife ao Limoei-
ro. Apenas, por accôrdo entre a União e a referida

Companhia, a faixa do cáes atravessou os terrenos de
marinha incorporados á sua propriedade.

No primitivo plano de melhoramento do porto,

através dessa propriedade é que se fazia a transição

entre a faixa do cáes de 8m,0 d'agua, de GO^.O de lar-

gura, para a do cáes de ÍO^O com 110 de largura; e,

para isto, se tornára necessária a desapropriação de
alguns armazéns da Great Western. Segundo um ac-

côrdo firmado em 1919, entre a Fiscalisação do Porto
e essa Companhia, sòbre bases approvadas pelo Sr. Mi-
nistro da Viação, accôrdo este, porém, que não chegou
a ser posto em pratica, teria a Companhia de demolir
dois dos seus armazéns e dependências, fazendo cessão
dos respectivos terrenos e dos adjacentes; e, em troca,

a União ficaria na obrigação de construir dois novos
armazéns com fachada sobré a avenida marginal e

defrontando os armazéns I e II do cáes.

Com o novo plano remodelando a faixa do cáes,

essa avenida passou a margear, pela face externa,

toda a fila dos armazéns do cáes; e, legitimando o

mencionado accôrdo, a União construiria os novos ar-

mazéns da Companhia na situação accordada; sendo
que, no local dos existentes, foi projectada a constru-

cção de armazéns externos para o porto.
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A referida modificação da faixa do cáes obrigou

a eliminação do gradil fechando o recinto da faixa

nesse local, segundo o antigo plano, o que já foi feito,

e a transferencia da usina electrogena para outro pon-

to, o que não foi ainda realizado.

Estado de Pernambuco, ao qual desde fins de

1920 está arrendada a exploração do porto e está af-

fecta a execução dos trabalhos necessários para com-
pletar o plano de melhoramento do porto, nada havia

feito ainda para perfazer o apparelhamento do cáes

e armazéns com guindastes, conforme lhe compete,
nem cuidára da mudança da usina electrogena para
outro local. De accordo com o plano approvado, rea-

lizára, porém, nesse particular, a transformação do
fechamento da faixa do cáes, desde o armazém IV até

o VIII, retirando o gradil corrido, que separava as li-

nhas férreas externas, já ha muito construidas, da
parte carroçavel da avenida marginal, e construindo
o cercado no alinhamento das fachadas posteriores

dos armazéns. Dahi resultou grande proveito para o
fisco aduaneiro, para o transito rodoviário e para o

aspecto geral da avenida, ficando esta com a largura
de 27m,0, contados entre a aresta exterior da platafor-

ma dos armazéns e as fachadas dos novos prédios
construídos ou por construir ao longo delia. Quando
completada, entre a ponte giratória e o extremo norte
do cáes do porto, terá ella 2.230m ,0 de extensão. Uma
grande parte da avenida está calçada a parallelepi-
pedos.

Completára-se, também, a canalização para a dre-
nagem das aguas das chuvas, através da faixa do cáes,
por meio de collectores de concreto e de manilhas de
grés.

Estava concluído e bem conservado o enrocamen-
to que reveste a margem oriental do Isthmo de Olinda,
entre o cáes de 4",50, ligando em angulo recto ao de
10m ,0, e o grande molhe que abriga o ante-porto do
lado do norte, na extensão de 864™,0. Deixára-se uma
abertura nesse enroeamento, que permitte a franca en-
trada e sahida das aguas em movimento com as marés,
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•entre o ante-porto e a bacia do Beberibe, evitando,
assim, ou antes, restringindo a passagem dessas aguas
pela bacia de Santo Amaro e pelo porto interior, e

permittindo, eventualmente, o accesso de pequenas
embarcações do ante-porto para o Beberibe.

referido molhe de protecção ao ante-porto, de-

signado pelo nome de Molhe de Olinda, estava con-

struído em toda a extensão projectada de 792'° ,0. Para
isto, foram lançadas, durante o anno de 1926, pedras
de diversas categorias, pesando ao todo 7.715 tone-

ladas, sendo que foram empregados, em maior pro-
porção do que o previsto no orçamento, blocos natu-
raes de primeira categoria (isto é, do peso de 6 a 10
toneladas cada um), e enrocamento também de pri-

meira categoria (com pedras até 1.000ks). No cabeço
do molhe, foi, então, construído um massiço de con-
creto, levantando-se sobre este a torre de um farolete.

Percorrendo todo o quebramar construído sobre
a linha de recifes submersos e, em parte, avançando
para o mar, na extensão de 1.146m,0, desde o farol do
Picão até o cabeço, e andando por sobre o largo para-
peito feito de blocos de concreto de 20 toneladas, jus-

tapostos, pude verificar o perfeito estado de toda a
superstructura do quebramar, inclusive a larga plata-

forma, por onde corriam os vagões carregados de pe-
dras e de blocos artificiaes e o titan que descarregava
todo esse material para a construcção do quebramar.
Alguns dos blocos do parapeito, deslocados ha tempo
por fortes temporaes, haviam sido repostos no seu lo-

gar. Quanto ao enrocamento de protecção contra a

vaga do mar, constituído por blocos naturaes de pri-

meira categoria, fez-se em 1924 o reforço julgado ne-
cessário, jogando-se blocos com o peso total de 20.596
toneladas. Notei em um ponto do quebramar, em que
os blocos de protecção são de concreto e do peso de
20 toneladas, que estavam alguns blocos abatidos e

bastante deteriorados, sendo necessário ahi também
reforçar o revestimento, para o que bastará lançai blo-

cos naturaes de primeira categoria, em quantidade
bastante para attingir a altura conveniente. Em volta

do cabeço do quebramar, o revestimento de blocos ar-

tificiaes, tendo sido executado com particular cuidado
e altura superior á estabelecida no projecto, mantém-



se em perfeito estado; assim como o farolete, ahi con-

struído sobre um estrado de concreto mais elevado que

o quebrámar e protegido de redor por um reforçado

parapeito. farolete já se acha funccionando com luz

vermelha fixa.

E' de grandeza e segurança a impressão que cau-

sam, a quem entra no porto, as obras de protecção

contra o mar agitado, que são, de um lado, o molhe
enraizado perpendicularmente ao Isthmo de Olinda, e,

do outro lado, parallelamente ao litoral, o possante

quebrámar, seguido por uma muralha, incólume do
embate da vaga marítima, construída na extensão de

quasi quatro kilometros, a principio, por sobre a com-
prida linha de recifes emergentes e, depois, contor-

nando a vasta bacia do rio Capiberibe, que encerra a

Coroa dos Passarinhos, muralha essa que vae enrai-

zar-se na antiga ilha do Pina.
Também de bello aspecto são os bem conservados

cáes, aos quaes vèm-sc atracados navios de alto porte,

a extensa linha de armazéns, de solida estructura, que
acompanham os cáes, e, de permeio, a praça do Com-
mercio, donde irradiam para o interior as novas ave-
nidas já bem edificadas.

A mais prazenteira impressão, porém, offerece ao
viajante a longa praia da Boa Viagem, protegida na-
turalmente da agitação marítima, pela continua linha

de recifes, ora emergindo, ora submersas; praia esta

situada ao sul do local, no Pina, onde, par-a a execução
das grandiosas obras do porto, se installaram a fabri-

ca de blocos de concreto, officinas para diversos mis-
téres, armazéns para deposito de materiaes.e casas de
moradia para o pessoal do porto, formando um nú-
cleo industrial que ainda subsiste embora sem a effi-

ciencia de outrora.
Margeando a praia de Boa Viagem, ao longo da

qual, com a linha férrea se vae em demanda das pe-
dreiras de Comportas, que forneceram quasi toda a
pedra para as obras do porto, é que o Estado de Per-
nambuco construiu recentemente a "Avenida Beira-
mar", a qual já se vae edificando com vivendas càm-



pestres, no meio de um extenso e pujante coqueiral,,

e é servida por uma linha de bondes, ligada á rède
de carris urbanos.

A Avenida Beira-mar communica com a cidade,
no seu extremo sul, na Cabanga, por uma rodovia, em
linha recta de mais de l.ôOO^O de comprimento, con-
struída em parte por sobre mangues, e atravessando
a bacia, já muito raza do Capiberibe, á qual já me
referi, por uma ponte de pilares e estrado de concreto;
e seguindo o traçado do emissor terminal da rède de
esgotos da cidade de Recife entre a usina elevatória

e o mar. Estas obras foram planejadas e executadas
pela Commissão de Saneamento, sob a direcção do
eminente Engenheiro F. S. Rodrigues de Brito.

Entretanto, em contraste com o aspecto lisonjeiro

do litoral beneficiado com as obras do porto e as do
saneamento da cidade, executadas posteriormente, de-
param-se sitios que destoam, impressionando mal.

E', em primeiro logar, a esplanada que se estende
entre os últimos armazéns do cáes, recentemente con-

struídos, e o edifício melhorado, que ainda resta dos
antigos estabelecimentos da Alfandega, passando pelas

immediações da ponte giratória, porquanto é toda ella

atravancada de materiaes usados e deteriorados, que
resultaram da execução das obras do porto. Também
a porção do porto, que rodeia a dita esplanada, e onde
se acha fundeado numeroso material fluctuante amon-
toadamente e em completa inactividade, pela maior
parte carecendo de reparações vultosas para ser de
novo utilizado, em ulteriores serviços, como sejam
dragas, areieros, rebocadores, batelões porta-blocos,

barcas cTagua, uma cábrea para 60 toneladas, etc.

;

material este que a União cedeu ao Estado para os

trabalhos executados no porto, e que este ficou, pelo
seu contraio, de restituir á União em bom estado de

conservação, logo que terminassem os trabalhos a seu
cargo

,

Causa estranheza, ainda, vêr os cáes de Santa Rita,

tanto os de 8
m
,0 d'agua, como os da doca, sem serven-

tia alguma e os extensos terrenos ganhos ao estuário

pelas obras do porto, até Cinco Pontas — vazios e
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ermos, deparando-se, apenas, a velha casaria, que dá

sobre o cáes do Ramos, ainda subsistente, e a que
acompanhava a extincta praia de Santa Rita.

Um outro trecho de desagradável aspecto para
quem desembarca e atravessa a faixa do cáes, é o que
fica atrás dos armazéns V e IV e da séde da Admi-
nistração das Docas, por não ter ainda recebido as

bemfeitorias devidas ao melhoramento do porto.
Occorre-me agora alludir aos effeitos desastrosos

que se têm produzido um pouco ao norte do porto de
Recife, na praia de Olinda, pela acção destruidora da
vaga do- mar, a qual depois de executadas as obras
do porto, tem actuado mais energicamente do que
dantes no sentido de desbastar essa bella praia, a pon-
to de comprometter alguns prédios construidos ao lon-
go delia.

Este effeito prejudicial foi, em tempo, attribuido,

por alguns, á construcção do molhe, chamado de Olin-

da, sendo isto assumpto de uma longa controvérsia,
na qual participei, defendendo, a todo transe, essa
obra, como essencial ao melhoramento do porto, pelo
abrigo dado ao ante-porto, pelo lado do norte, e por
evitar ou restringir consideravelmente a invasão das
areias arrastadas ao longo da praia do Isthmo, prin-
cipalmente na quadra do anno em que prevalecem os
ventos que sopram do quadrante nordeste.

Se bem que, de facto, não é licito attribuir a pe-
cha de estragarem a praia de Olinda ás obras do porto,
devido á construcção do molhe, outro tanto parece-me
que não se pôde dizer quanto aos effeitos indirectos,
possíveis, do quebramar nesse sentido. Na verdade, o
quebramar desvia para o norte as aguas correntes pro-
duzidas, não só pela vaga do mar, quebrando de en-
contro aos recifes e sobre o quebramar, obliquamente,
com os ventos reinantes do quadrante sueste, como
também pela maré enchente. Estas aguas, dantes pe-
netravam no porto por sobre os recifes submersos e,

principalmente, pela antiga barra do Picão e pela bar-
rêta das Jangadas, hoje fechada. Demais, como se
pôde observar em planta hydrograpbicâ dos appro-
ches do porto de Recife, existe um sulco profundo no
tracto submarino, compreendido entre a praia do
Isthmo e os "Baixos de Olinda", o qual sem duvida



favorece a investida do mar em direcção á praia de
Olinda

.

Para attenuar o assalto marítimo, o meio mais
simples e económico, que me occorreu, ao tratar pre-

cedentemente do assumpto, seria fazer sossobrar, car-

regados de pedra, cascos velhos de embarcações im-
prestáveis, através do sulco, sendo que os havia então

alguns nessas condições no ancoradouro interior e nas
coroas vizinhas do porto. Ao Estado de Pernambuco,
ao qual estão affectas a execução das obras comple-
mentares e a conservação do que existe feito, caberia

fazer algo no sentido de proteger a referida praia, se

é que ali ainda persiste a acção destruidora do mar.

Tendo, de relance, descripto o aspecto geral que
o porto melhorado offerece em seu estado actual, não
somente com as grandiosas obras realizadas, por con-
ta da União, pela "Société de Construction du Port de
Pernambuco", em consorcio com a conceituada "So-
ciété de Construction des Batignolies", até quasi a seu
termo, a presentemente em via de ser completadas
pelo Estado de Pernambuco, em virtude do seu con-
tracto com a União, como também com os trabalhos

de urbanização da zona da cidade de Recife, vizinha
ao porto, effectuados, quer pela repartição federal,

a principio Commissão Fiscal e Administrativa e de-
pois Fiscalisação do Porto, quer pelos agentes esta-

duaes ou pela iniciativa privada, passo agora a relatar

o que notei, quanto ao modo, a medida com que o

Estado de Pernambuco se houve no desempenho do
seu contrato concernente á exploração commercial dos
cáes e á execução das obras complementares, inclusi-

ve a dragagem necessária para aprofundar o porto,

de accôrdo com o plano de melhoramentos, e bem
assim os trabalhos de conservação do porto.

Também me referirei á actuação da Fiscalisação
do Porto no encargo dos serviços que lhe incumbe,
limitados pela respectiva dotação orçamentaria e no
controle dos serviços affectos ao Estado de Pernam-
buco, como contractante dos serviços do porto de Re-
cife.
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Ao mesmo tempo, tomando em consideração me-

didas suggeridas pela Fiscalisação e lembrando ou-

tras, que me parece conveniente serem tomadas pelos

poderes públicos, quer federaes, quer estaduaes, com
o fim de regularizar alguns serviços, cujo desempe-

nho muito deixa a desejar, e de tornar mais efficientes

os meios de acção para intensificar e apressar a exe-

cução do que resta ainda fazer; e finalmente me oc-

cuparei de planos já suggeridos para a ampliação rias

obras portuárias, tendo em consideração a notável ex-

pansão do commercio e da navegação que vão terfdo

a praça c o porto de Recife.

Execução dos serviços da exploração commercial do
porto e das obras complementares e apparelhagem

Em virtude do decreto n. 14.531, de 10 de De-
zembro de 1920, a União havia transferido ao Estado
de Pernambuco a exploração commercial do porto de
Recife, tomando o Governo Estadual a seu cargo a

execução e custeio de todos os serviços próprios do
trafego do porto e bem assim "a boa conservação de

todas as installações e bemfeitorias existentes ou que
venham a ser realizadas na vigência do contrato."

Envolvia o acto da transferencia, ainda, não só-

mente a obrigação de executar e custear as obras com-
plementares do porto, de accôrdo com os projectos
organizados pelo Governo Federal e orçados em 24
mil contos, como também a de prover á apparelha-
gem ainda precisa no porto de Recife. •

O decreto n. 14.806, de 16 de Maio de 1921, espe-
cificou as obras complementares a serem executadas,
detalhando as respectivas parcellas na somma total de
24.000 contos, já fixada, sendo, para a dragagem no
ancoradouro e para aterro 14.941 contos, para a con-
strucção dos cáes 3.192 contos, e a importância res-

tante para a conclusão do molhe de Olinda, calçamen-
to das ruas, canalização de aguas pluviaes, etc. Quan-
to á apparelhagem foi o orçamento fixado em Réis
13.29!>:696íp000, compreendendo a construcção de no-
vos ' armazéns, por 5.226 contos, o custo e montagem
dc guindastes de cáes e de armazéns, por 3.467 contos,
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a ponte de descarga do carvão, por 2.300 contos e o
restante para material fixo e rodante, ferro-viario, ca-
nalizações eléctricas, etc.

O prazo da exploração commercial é de 14 annos,
terminando a 27 de Dezembro de 1934, e o da con-
clusão das obras complementares, tendo-se findado,
foi prorogado por 3 annos, pelo decreto n. 17.057, isto

é, até 27 de Dezembro de 1928.

Ao começar o anno de 1921, os serviços a cargo
da Société de Construction du Port de Pernambuco
passaram a ser executados pela administração suborr
dinada ao Governo do Estado; sem descontinuidade
do trafego e nas mesmas condições de percepção das
íaxas portuárias e das demais disposições contratuaes,

com a differença que o Governo da União ficou na
obrigação de entregar ao do Estado a renda liquida

da exjploração, para a devida applicação á nova appa-
relhagem do porto, assim como, semestralmente, o pro-

duclo da taxa de 2 %, ouro, sobre a importação do
exterior, para ser applicada na indemnização das des-

pesas effectuadas com as obras complementares.
A renda da exploração, recebida pelo Governo Es-

tadual, tendò sido em 1923 de 4.001:400$, foi gradual-
menle subindo a 5.680:845$ em 1926, e a totalidade

das receitas desde 1921 elevou-se a 23.314:758$, de que
entrou de posse o Estado.

Emquanto isso, a arrecadação da taxa de 2 %,
ouro, variando o seu producto, de anno para anno,
principalmente com a oscillacão da taxa cambial, en-

tre 2.263 ,e 4.364 contos, rendeu de 1921 a 1926 o total

de 19.513:187$, papel, que foi entregue ao Estado para
indemnização das despesas feitas com as obras com-
plementares.

Assim, o Estado de Pernambuco auferiu ao todo,

com o acerescimo do producto da venda e de. alugueis
de terrenos, a somma de 12.843:664? durante o sexen-
nio passado.

Se esta é a receita global, proveniente, quer da
arrecadação das taxas portuárias pelos agentes csta-

dnaes, quer da cobrança da taxa de 2 %, ouro. pela



Alfandega de Pernambuco, que foi possível apurar-se,

não acontece o mesmo com as despesas effectuadas

pelo Governo do Estado nos serviços do trafego do
porto, de maneira a se conhecer o "quantum" da re-

ceita liquida do trafego que deve ter sido applicado

ás obras complementares e á apparelhagem, e tam-
bém o emprego que o Estado deu ao producto da taxa

de 2 %, ouro, para o mesmo fim.

A tal respeito, diz a Fiscalisação do Porto de Re-
cife que, quanto ás despesas de custeio dos serviços

da exploração do porto, ha formal propósito de não
submettel-as ao seu exame. Se ainda foi possível

computar approximadamente a despesa de 1.798:837$,
.realizada em 1923, de par com a receita de 4.001:400-1,

desde 1924 nada mais poude a repartição federal exa-
minar, porquanto nem sequer os balancetes mensaes,
que consta serem organizados pela Administração do
Porto para o Governo do Estado, lhe foram apresen-
tados por cópias ou resumos. Quanto ás despesas com
as obras complementares e com a apparelhagem, ja-

mais foram ministrados informes quaesquer.
Tendo a Fiscalisação representado á Inspectoria

sobre esta falta de cumprimento das disposições con-
tractuaes, suggerindo providencias, foi esta adoptada
pelo Governo Federal, no sentido de ser autorizada a
Fiscalisação a organizar instrucções para as necessá-
rias tomadas de contas.

Occorreram ainda outras irregularidades, com-
mettidas pelo direcção dos serviços da exploração do
porto, designada agora com o nome de "Administra-
ção das Docas", desde o inicio da gestão, as quaes não
foram sanadas, não obstante as reclamações da Fis-
calisação e com desrespeito a diversos Avisos do Sr.
Ministro da Viação, como sejam a cobrança de taxas
indevidas de armazenagem, a mercadorias de cabota-
gem que demoraram menos de seis dias nos arma-
zéns, no total de cerca de 900 contos; de taxas de atra-
cação não devidas por navios, barcaças, etc; a co-
brança, por serviços extraordinários prestados fóra das
horas de expediente, de quantias elevadas e arbitra-
rias, as quaes produziram, só no anno de 1926, um
total de 787:798.?500, sendo que esta cifra representa
a alta porcentagem de 13,86 sobre a receita total
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E' de esperar que, observadas as regras, que serão
sem duvida estabelecidas, rjara o processo indispen-
sável da tomada de contas, essas irregularidades des-
apparecerão

.

Pouco depois de entrar em vigor o contracto com
a União, o Governo do Estado contractava com a bem
conceituada empresa hollandeza, sob a firma W. J.

Kalis W. Zoon & Co., o principal trabalho entre as

obras complementares, pelo seu custo global: a dra-

gagem, para estabelecer no porto as profundidades de

10 e de 8^,0, sob o zero hydrographico, de accôrdo
com o projecto de melhoramento do porto, aliás mui-
to deficientemente realizado nesse particular pela
"Société du Port".

Iniciados os trabalhos em Julho de 1922, a em-
presa Kalis os terminou em fins de Maio de 1924,

tendo dragado, em metros cúbicos, no ancoradouro:

Em areia e lodo 2.925.641
Em tabatinga 309.587
Em pedra solta . 27.825

Em areia para aterro 683.822

e fóra da barra,

Em areia e lodo 184.587

perfazendo, assim, o total de 4.131.462™ 3
.

Se a esse volume addicionar-se o de 507.587, dra-

gado pela Fiscalisação em 1921 e no primeiro semes-
tre de 1922, resulta o total de 4.639.049, para toda a

dragagem effectuada no porto depois de extincto o

contracto com a "Société du Port".

Segundo a planta altimetrica do porto, organizada
pela Fiscalisação, com as sondagens effectuadas, fin-

do o contracto da empresa Kalis, verificou-se que, á
entrada da barra e até cerca de SOO^O fóra delia, exis-

tiam fundos de quasi llm,0, sob aguas mínimas; que,

da barra até quasi o começo dos cáes de 8"\0, os fun-

dos encontrados eram francamente superiores a ÍO^O,



e, dahi em deante, até os limites da dragagem em
frente ao cáes de Santa Rita, o ancoradouro apresen-

tava fundos de 8m .0, em aguas mínimas. A empresa
Kalis excedera, assim, o trabalho de que esteve incum-
bida, e isto antes do praso da conclusão, estipulado no
contracto.

Pelos serviços prestados pela empresa Kalis, o Go-
verno do Estado pagou-lhe ao todo 12.743:458$173.

Admittindo que a despesa por elle feita, com o pes-

soal da fiscalisação do contracto e da medição do ma-
téria 1 dragado e transportado, se eleve a 500 contos,

e ac dicionando essa quantia á importância supra,

resulta o preço médio de 3$205, por metro cubico.

Deduzindo-se, porém, da importância total paga, o

custo dos serviços da remoção do material pedregoso
da "Pedra Redonda", na barra, que foi de 777 :570-?743,

tem-se o custo unitário da dragagem, exclusive pedras,
no valor de 3$058.

Estas cifras todas, que venho citando, constam dos
relatórios da Inspectoria, referentes aos serviços em
1923 e 1924. Reproduzo-as agora, para melhor eluci-

dação do que tenho ainda a relatar.

Para a execução das obras complementares e da
apparelhagem, excluídas as dragagens, resolveu o Go-
verno do Estado contractal-a, sob o regimen de admi-
nistração, com o Engenheiro Mário Castilho do Espi-
rito Santo, por acto de 12 de Março de 1923.

Este contracto especificou as obras a éxecutar, que
são, com pequena differença, as" que constam do de-
creto federal n. 14.806 atrás mencionado. Não deter-
mina os respectivos orçamentos, estatuindo, porém,
que as despesas, referentes ás obras, em honorários,
jornaes, materiaes, machinismos, transportes e segu-
ros são feitas por conta do Estado, e por intermédio
do administrador, mediante folhas de pagamento, fa-
cturas e outros documentos comprobatórios. "O ad-
ministrador receberá como beneficio dos trabalhos
que prestar ao Governo Estadual a porcentagem de
12 1/2 %, livre de quaesquer impostos sobre o custo
das obras, quantia que lhe será paga de accordo com



as despesas effectuadas". "Na execução desses servi-

ços, serão fielmente observadas não somente as in-

slrucções e especificações que o Governo da União
baixar, como também as que o Governo do Estado
determinar, as quaes ficam fazendo parte integrante
do presente contracto". E' esta a única referencia feita

sobre a intervenção do Governo da União nos servi-

ços contractados.

Os trabalhos effectuados pela administração con-
tiractada, até fins de 1926, são os que mencionei no de-
curso da exposição sobre o aspecto geral que offerece

o porto beneficiado com os melhoramentos.
Mereceram especial referencia os armazéns A e

B e o galpão intermediário, cujo projecto definitivo

foi approvado pelo decreto n. 17.028, de 2 de Setem-
bro de 1925, com o orçamento no montante de Réis
768 :868íj>227, cada um, tendo acerescido, posteriormen-
te, o galpão intermediário; assim como se destaca o
prédio, que serve de séde á Administração das Docas
e cujo projecto foi também approvado pelo mesmo
decreto e orçado em 392:924$214. Estas construcções

vieram substituir, com vantagem de preço global, os

armazéns A, B, C e D contemplados no decreto nu-
mero 14.806.

Para a conclusão das obras complementares e da
apparelhagem, affectas ao Estado de Pernambuco, fal-

ta construir o armazém frigorifico; adquirir e instal-

lar os guindastes de cáes e de armazém, especificados

e orçados em 3.467 contos, no referido decreto nume-
ro 14.806; construir o cáes de ÍO^O d'agua e 200ra

,0

de extensão, com as installações para os serviços do

carvão de pedra; completar a construcção do cáes da

doca de Santa Rita; completar as vias férreas, os cal-

çamentos, as canalizações; operar a mudança da usina

electrogena; completar o armazém XII, para inflam-

maveis, no cáes de 8m,0 de Santa Rita; e ahi construir,

sem duvida, outro armazém para o mesmo fim, ou

para corrosivos ou explosivos, em vez de tanque para

oleo combustível, orçado em 1.000 contos do citado

decreto, tendo em consideração ser este desnecessário

por já existirem no Brum funecionando os de tres

companhias.
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A despesa orçada com esses trabalhos monta a

cerca de 11.500 contos, e como o orçamento appro^
vado para todas as obras complementares e appare-
lhagem se eleva a 37.295 contos e tanto; dahi depre-
hende-se terem sido executados pelos agentes do Go-
verno do Estado, trabalhos no valor de 25.800 contos,

approximadamente; e attingindo a 12.743 contos e

tanto os pagamentos feitos á empresa Kalis, dahi ad-
viria a disponibilidade de cerca de 13.000 contos ap-
plicaveis ás obras já realizadas pela administração
contractada

.

Entretanto, as repartições federaes não têm co- •

nhecimento das importâncias effectivamcnte gastas

pelo Governo do Estado nesses trabalhos, pelo facto

já atrás assignalado, que nunca foram ministradas aos
agentes do Governo da União as informações devidas
a tal respeito. O que se sabe apenas é que uma parte
dos pagamentos foi feita em apólices ou outros títu-

los da divida estadual.

Entrementes, approxima-se o termo do praso con-
cedido e já prologado pelo Governo da União para a
conclusão das obras complementares e da apparelha>
gem, que é a 28 de Dezémbro de 1928, e certamente
não haverá tempo, até então, do Governo do Estado
se desempenhar da ingente tarefa que lhe incumbe,
ainda, pelo seu contracto com a União.

Felizmente o actual Governo de Pernambuco, sob
a chefia do Dr. Estácio Coimbra já tomou efficazes

providencias e continua a actuar para regularizar fi-

nanceira e administrativamente os serviços do porto,
a cargo do Estado, e para assegurar o proseguimento
dos trabalhos ora suspensos, sem interrupções e de
um modo irrepreensível, até o desfecho.

CONSERVAÇÃO BO PORTO

Os serviços da conservação do porto de Recife
comprehendem os seguintes trabalhos, que são, pela
importância das despesas, que podem occasionar, em
maior ou menor gráo conforme as circumstancias:
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Em primeiro logar, a dragagem, para a manuten-
ção das profundidades no ancoradouro, adquiridas
pelo trabalho inicial de aprofundamento;

Em segundo logar, a vigilância nas obras de pro-
tecção ao porto e nos cáes, e, eventualmente, as repa-
rações dos estragos produzidos pela acção destruidora
do mar, por manobras defeituosas dos navios ou por
outras causas;

Em terceiro logar, a pintura das cobertas metal-
licas e das portas dos armazéns e das cobertas dos
galpões intermediários; reparações nas alvanerias,

calçamentos e telhados;
Em quarto logar, a mantença e concertos dos raa-

chinismos e apparelhos, substituição de peças, ria usi-

na electrogeua, nos guindastes do cáes e dos armazéns,
na rêde de energia eléctrica para luz e força;

E, por fim, a conservação e reparos do material
fluctuante, empregado nos serviços do porto; do ma-
terial ferroviário, fixo e rodante; das installações nas
pedreiras de Comportas e na ilha do Pina.

Dragagem — A dragagem, para a manutenção dos
fundos no porto, só começou a ser feita pelo Estado,

no segundo semestre de 1925, a principio, directamen-

te e, por fim, commettida ao Engenheiro Mário Cas-

tilho do Espirito Santo, administrador das obras com-
plementares e de apparelhagem, empregando-se a dra-

ga de alcatruzes "Del Vecchio" e os areieiros "Alpha"
e "Beta", pertencentes á União.

Foram dragados 172.359m 3 em 1925, e 604.921 em
1926 com interrupções, neste anno, perfazendo 208 dias

de trabalho, ao todo, portanto, 777. 280=3, pelo que, aos

preços contractuaes, o dispêndio teria sido de 3.160

contos, constando, porém, á Fiscalisação, que a quasi

totalidade dessa quantia foi paga em apólices esta-

duaes, de juros de 7 % ao anno.

A 13 de Novembro do anno passado, foram sus-

pensos definitivamente os serviços, allegando o admi-

nistrador a necessidade de serem feitos urgentes re-

paros na draga, "de modo a poder esta attingir seu

normal rendimento".
•A dragagem foi executada na bacia de 10" ,0 de

fundo, sem methodo nem critério, escavando-se em
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alguns pontos mais do que o necessário e em outros
Dada se fazendo, para restabelecer os fundos alcan-

çados pela empresa Kalis.

De 13 de Novembro de 1926, até ha pouco, a Ad-
ministração das Docas não havia reorganizado o ser-

viço, nem providenciára para que passasse pelos re-

paros, que ella dizia urgentes, a draga "Del Vecchio".
Entretanto, opinou a Fiscalisação, então, que, com

alguns reparos, poderia a draga ainda servir, até con-
cluir o trabalho que estava desempenhando, devendo,
porém, ao terminal-o, passar por concertos mais ra-

dicaes, custeados pelo Governo do Estado.

Emquanto durassem os trabalhos da restauração
dessa draga, e para não deixar o porio por longo tem-
po, talvez, sem a precisa manutenção dos fundos obri-

gatórios, suggere o Engenheiro Moraes Rego, Chele
da Fiscalisação, a possibilidade de ser empregada a
velha draga "Olinda", a qual está prestes a descer do
estaleiro da Fiscalisação, no Pina, como adiante se
verá, completamente reparada ahi e posta em condi-
ções de trabalhar com toda a efficiencia.

A planta altimetrica do ancoradouro, levantada
ultimamente e annexa ao relatório da Fiscalisação,

concernente aos serviços de 1926, demonstra, segundo
nelle se lê, "o precário estado actual dos fundos do
mesmo e a imminencia em que se está, de só dar fran-

co accesso e manobrar em baixamar, a navios que não
calem mais de 24 pés".

Esta planta patenteia o modo irreguhtrissimo pelo
qual se effectuou a dragagem de-conservação e deixa
vêr quanto ainda é preciso fazer para chegar ao re-

sultado desejado.

Por um calculo perfunetorio nella feito, achei que.
na bacia do ante-porto, ainda faltavam dragar não me-
nos de 600. 000™ 3

, para alcançar o fundo obrigatório
de ÍO^.O sob aguas mínimas, e, no porto dotado dos
cáes de 8m,0 de calado d'agua, não menos de 250.000,
para regularizal-o nesta profundidade, em toda a ex-
tensão. Actualmente, passados mais de 7 mezes após
á suspensão da dragagem de conservação, é provável
que o volume a dragar crescesse de 200 a 250.000n".
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Obras de protecção do porto e cáes — Depois de
concluído o molhe de Olinda e de feito o reforço do
revestimento exterior do quebramar, com blocos ue
grandes dimensões, tudo de accôrdo com o program-
ma das obras complementares do porto, so é preciso
agora completar o reforço, em um ponto do quebra-
mar protegido por blocos artificiaes, em que estes
estão deteriorados.

Quanto aos cáes, depois de restaurado, em tempo,
o pequeno trecho curvo do cáes de 8™,0, que antecede
a ponte giratória, houve apenas a necessidade de re-

paros de pequenos estragos causados pelo abalroa-
mento de navios ao atracarem, tendo-se dado um
destes casos em 1926.

Armazéns e galpões — Tem sido muito descuida-
da a respectiva conservação pela Administração das
Docas. Segundo o ultimo relatório da Fiscalisação,

"nos antigos armazéns I a VIII, foram executadas al-

gumas pinturas parciaes nas portas e cobertas metal-
licas, resentindo-se, porém, em alguns trechos, da fal-

ta de raspagem completa da ferrugem e cascalho, que
apresentavam, por falta da pintura opportuna . Alguns
galpões continuam ainda a reclamar raspagem e pin-

tura".
Installações eléctricas — Comquanto tenham sido

executados, quer na usina electrogena, quer nos guin-

dastes e nas redes de energia eléctrica, trabalhos cor-

rentes de pintura, limpeza e reparação, muitos concer-

tos ainda e substituições radicaes de peças e partes de
machinas se tornam imnrescindiveis, conforme diz o

mencionado relatório

.

Material fluctuante ; material ferroviário fixo e ro-

dante; installações das pedreiras de Comportas e na
ilha do Pina — A conservação do copioso material da
União, cedido ao Estado para a execução das obras
complementares, tem sido muito precária.

As reparações effectuadas no material fluctuante,

na talha rolante de 50 toneladas, ainda montada sobre

os recifes, ao lado da via-ferrea, no titan, que se acha
no ponto inicial do quebramar, assim como em algu-

mas locomotivas e carros, foram todas, no dizer da
Fiscalisação, ligeiras, mais ou menos incompletas, ef-
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fectuadas sob a pressão de urgência, e, segundo as

allegações do eontractante, com verbas deficientes,

de sorte que, na data do relatório, podem ser feitas

as seguintes affirmativas

:

a) O estado geral do casco da draga "Del Vecchio"
é máo e j>recisará, depois que terminar a dragagem
Interrompida, soffrer uma reparação geral, quasi re-

construcção no casco, lança, Castello e nas machinas
auxiliares, podendo-se adiantar que ella não poderá
fazer cubo superior a 500.000™,0, no estado em que
se acha.

b) As dragas "Nogueira" e "Picão", tres reboca-

dores, todos os batelões de fundo falso e uma barca
d'agua estão em condições de absolutamente não po-
derem trabalhar, precisando, todos, de grandes e dis-

pendiosas reparações, quasi o mesmo se podendo dizer

do restante material fluctuante, com excepção dos va-
pores-areieiros "Alpha" e "Beta".

E' esse o material ao qual me referi atrás, como
oceupando o ancoradouro no extremo sul do cáes de
8nl,0, do bairro commercial de Recife.

c) E' máo, deplorável mesmo, que tenha chegado
ao ponto em que se acha, o estado de conservação de
toda a installação mecânica de ar comprimido, brita-

dores, guindastes, efe., das pedreiras de Comportas.
d) Todos os carros, em geral, e a maioria das lo-

comotivas, reclamam reparos urgentes e dispendiosos.

Tem tido regular conservação a linha de Compor-
tas a Pina e as machinas das offkinas nesta ilha.

SERVIÇOS A CARGO DA FISCALIZAÇÃO IX) PORTO

' '
' t

E' digna dos maiores encómios esta . repartiçát»

sob a direcção do Engenheiro M. A. Moraes Rego, pelo
cabal desempenho dado aos serviços a seu cargo. Em
seus relatórios annuaes, trata minuciosamente dos
trabalhos da própria administração e contabilidade e

dos technicos e profissionaes, tanto de gabinete como
no terreno, bem como os trabalhos nas officinas par.t

a reparação do material. Occupa-se também, com par-

iicular cuidado, do controle do contrato entre a União
c o Estado, com a exploração commercial do porto e



a execução das obras complementares, colligindo, na
medida que lhe é possível, a documentação da receita
e despesa da Administração estadual.

Entre os trabalhos de caracter technico e profis-
sional, citarei os do serviço meteorológico e os refe-
rentes ás observações de maré; o levantamento e de-
senho da planta altimetrica do porto, e os trabalhos
de reparação das embarcações e do material fixo, em-
pregados nos serviços do porto, executados no esta-

leiro e officinas sitos na ilha do Pina, junto aos esta -

belecimentos congéneres, que foram da Société clu

Port, e que, pela União, foram cedidos ao Estado, ex-oi

do contracto portuário, para a execução das obras com-
plementares e apparelhagem.

Serviço meteorológico e observações de maré —
Acha-se bem montado, com apparelhos registradores,

o posto meteorológico, no alto do prédio e séde da
Fiscalisação, faltando apenas substituir um ou outro

apparelho por novos, do que se está cuidando. Os re-

sultados das observações são regularmente remettídos

á Inspectoria. São organizados mensalmente mappas
de diversos modelos destinados á repartição central

dos portos, á Inspectoria Agrícola do 8.° Districto, e

á de Hygiene do Estado, e são sempre attendidos com
presteza os pedidos a este respeito feitos por diversas

repartições e por particulares.

Do mesmo modo, as observações maregraphicas

cujos diagrammas são enviados á nossa Inspectoria.

Boletins diários das alturas da maré, extrahidos dos

diagrammas, são distribuídos a quem os pede.

Plantas altimétricas do porto — Annualmente, são

praticadas as sondagens necessárias para a verifica-

ção das profundidades em todo o ancoradouro e, por

vezes, ao longo dos cáes, sendo os resultados cuidado-

samente representados graphicamente.

Foram de grande utilidade para o conhecimento

de como se vae assoriando o porto, desde que não seja

feita a precisa conservação dos fundos, a desenhada

em 1924, após a conclusão da dragagem feita pela em-

presa Kalis, e a do anno passado, ás quaes já me
referi.



— 92 —

Trabalhos no estaleiro e officinas — E' notável
quanto a Fiscalisaçâo tem realizado, com os escassos

recursos financeiros de que dispõe, para pagamento
ao pessoal operário, e o insufficiente apparelhamento
das officinas, no sentido de restaurar antigas unida-
ites dos serviços da dragagem e do transporte.

Estas officinas estão estabelecidas na ilha do Pina,

segundo já ficou dito, ao lado das que são utiliza-

das pela Administração das Docas. Foram ellas ahi
montadas, — aproveitando e ampliando as installa-

ções outrora mantidas pela Fiscalisaçâo, na antiga
praia de Santa Rita, — pelo "Dislricto de Apparelha-
gem do Norte", o qual funecionou desde Maio de 1922,

até 31 de Dezembro de 1924, quando foi extincto, com
a suppressão da verba orçamentaria, dahi em deante,
passando, então, os serviços de novo a cargo da Fis-

calisaçâo.

Os dois estabelecimentos industriaes e armazéns
annexos, alugados á família Livramento, — nos quaes
estão depositados o restante material do almoxari-
fado e sobresalentes de machinas e apparelhos adqui-
ridos á "Société du Port", pela União, por occasião
do encerramento do contracto para a construcção do
porto, — estão servidos por um pequeno cáes e ponte
de atracação.

As officinas da Fiscalisaçâo dispõem de algumas
boas machinas e de uma carreira com installação me-
cânica, onde pôde ser reparada qualquer draga ou
grande embarcação do serviço, sendo que ahi foram,
pelo Districto de Apparelhagem, completamente res-
taurados no casco enas machinas os grandes reboca-
dores "Cabedello" e "Fortaleza", e passaram por con-
certos geraes a draga "Ceará", vapor areieiro "Alpha",
batelões de fundo falso, etc. Em 1925 e 1926, a Fis-
calisaçâo ultimou as reparações, que estavam em an-
damento e procedeu a novos trabalhos, salientando-se
a restauração completa do grande batelão de fundo
ialso n. 102 e agora. a draga "Olinda".

Esta velha draga, com a qual a "Société du Port",
cm 1909, iniciou, com uma outra, a dragagem do seu
contracto, foi completamente restaurada no casco e nas
obras internas; vi-a toda pintada a zarcão, como nova.



na carreira; logo que fluctuar serão nella remontadas
as machinas, a lança, o rosário de alcatruzes e. o res-
tante apparelhamento, já convenientemente concer-
tados.

Acha-se também em reconstrucção o grande re-
bocador "Rosa e Silva". E quando entrarem em obras
dois areieiros, se completará então um bom e eííicien-

le grupo de dragagem.
Não dispondo a Administração das Docas de uma

carreira ou outro apparelho adequado aos grandes
reparos, de que carece o casco da draga "Del Vec-
chio", ao que. é obrigada, conforme já ficou dito, pa-
rece inevitável a utilização da carreira da Fiscalisação

para esse effeito. Por algum entendimento entre as

auas administrações a este respeito, poderiam, talvez,

ser effectivadas as reparações dessa draga, á custa da
Administração das Docas ou por conta dos proventos
determinados pelo contracto entre a União e o Estado.

Emquanlo durassem esses trabalhos, a draga "Olinda"
seria cedida, conforme suggere a Fiscalisação, para o

proseguimento da dragagem da conservação do porío.

Resta-me ainda fazer referencia á actuação exer-

cida pela Fiscalisação sobre os serviços da exploração

do porto, na parte que concerne á escripturação dos

dados estatísticos e á organização dos quadros sobre

a frequência dos navios 110 porto e respectiva atraca-

ção ao cáes; sobre a movimentação das mercadorias,

quer de exportação, quer de importação no porto, e

através do cáes e armazéns, especificando-se as quan-

tidades em volumes e peso dos principaes géneros ao

commercio exterior e da cabotagem; e também quanto

á receita da exploração do porto, díscriminando-se poi

verbas correspondentes ás diversas taxas portuárias.

Esses trabalhos de gabinete são executados minu-

ciosamente e segundo as normas modelares estabele-

cidas na Fiscalisação do Porto do Rio de Janeiro.

Resumirei os resultados colhidos pela repartição

federal do porto, limitando-me ao essencial no meu
relato, para apontar certas particularidades do trafego

portuário em Recife, a algumas das quaes já me referi

atrás, e para comprovar o grande desenvoJvimenttj
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que ahi vae tendo o movimento marítimo e com-
mercial.

A frequência do pòrto nos annos 1920, 1923, 1925
e 1926, dada pelo numero dos navios entrados e pela
respectiva arqueação, foi a seguinte:

NAVIOS QUE FRE-

QUENTAM O PORTO

1920 1923 1925 1926

iV.°
Tons,

registro
N."

Tons.
registro N.°

Tons.
registro

Tons.
registro

Atracando ao cáes.

.

Flind, no Lamarão..

Totaea

466

387

111

944

696.214

854.839

625.973

674

298

33,

1.368.621

926.628

247.284

923

128

2.057.426

482.276

1.093

106

2.634.075

324.676

2.077.026 1.006 2.542.533 1.051 2.539.701 1.198 2.968.760

Infere-se deste quadro que o numero de navios
que frequentaram o porto cresceu, desde 1920 a 1926,

de cerca de '27 %, emquanto a tonelagem de registo

augmentou de cerca de 42 % ; isto demonstrando, tam-
bém, o forte crescimento do porte dos navios, devido,
sem duvida, ao aprofundamento do ancoradouro.

O quadro mostra mais que, emquanto em 1920, as

porcentagens sobre os totaes da frequência foram:
47,21 %, para os navios que atracaram ao cáes, 41,097»,

para os que, entrando, não atracaram, 11,77 %, para
os que fundearam no Lamarão, em 1926, as porcen-
tagens foram, respectivamente, 91,23 % ,. para os na-
vios que atracaram ao cáes, 8,77 % para os que, en-
trando, não atracaram e nulla a ancoragem no Lama-
rão (salvo embarcações que só. demandam o porto
para aguada ou outro fim, que não seja commer-
cial)

.

Em 1926, atracaram ao cáes 1.093 navios e não
atracaram 105. Explica-se a não atracação de 105 na-
vios, a despeito da lei da obrigatoriedade, péla falta

de apparelhamento adequado nos cáes paia a descar-
ga do carvão e de inflammaveis, e pela excepção que
foi permittida para os navios de mais de 13.000 to-

neladas.
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O movimento de cargas no porto, nos annos 1920,
1923, 1925 e 1926, foi o seguinte, em toneladas:

1920 1925 1926

Exportação iongo curso 181.671 129.222 29.323 29.919

graa de cabotagem . .. 1(19.010 42.817 212.435 174.432

198.115 225.03S 302.906 495.541

» grande cabotagem . .

.

74.353 91.797 92.008 81 .064

Totaes Ò83.149 448.374 6313.672 780.956

Assim, de 1920 a 1926, o movimento de cargas au-
gmentou 217.807 toneladas, ou cerca de 39 %, collo-

cando o porto de Recife em 3.° logar entre os portos

do Brasil.

Nota-se, quanto ás mercadorias de longo curso,

que a exportação diminuiu extraordinariamente, de-

vido, principalmente, á grande reducção de sahidas de
assucar desde 1924, emquanto precisamente o opposto

se deu com a importação, subindo a quasi meio milhão
de toneladas em 1926, e salientando-se, entre as mer-
cadorias importadas, o trigo em grão, com 203.914 to-

neladas, e o carvão mineral com 156.795.

Quanto ao movimento de cargas de grande cabo-

tagem, a exportação cresceu de cerca de 60 %, de 1920,

a 1926, comquanto a de 1926 foi sensivelmente inferior

á de 1925, e a importação em 1925 foi superior á de

1926, comquanto inferior ás cifras attingidas desde

1922. O principal artigo de exportação é o assucar,

sendo que, em 1926, montou a 128.765 toneladas, das

quaes apenas 11.781 para o exterior, seguindo-se o ál-

cool, com 12.665, no commercio interestadual; o al-

godão, com 9.193 para o estrangeiro e para portos bra-

sileiros, e o café, com 8.770 toneladas para o exterior.

Além do movimento de cargas pela grande cabo-

tagem, ha a considerar o da pequena cabotagem, sen-

do que os dados colhidos em 1926 pela Fiscalisação

dão em resultado 8.990 toneladas na exportação e
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19.111 para a importação, ou, por junto 28.101, que
reunidas ás do quadro, fazem ascender o movimento
total de mercadorias a 80U.057 toneladas.

Excluindo os géneros da pequena cabotagem que
não se utilizam do cáes do porto, são 780.958 tonela-

das, que deveriam passar por elies, observaudo-se -a

lei da obrigatoriedade, o que daria para 2.012 metros
lineares do cáes trafegado em 1920 o coefficiente

:

388 toneladas por metro-anno

Attendendo, porém, a que, de facto, não atraves-

saram o cáes 278.825 toneladas, sendo 156.795 de car-

vão e 122.030 ou, cerca de 70 %, das mercadorias de
exportação, resulta que se reduziu a 502.133 tonela-

das a quantidade de cargas que, effectivamente, se

serviram do cáes. verificando-se assim que o aprovei-
tamento real deste foi apenas de

250 toneladas por metro-anno.

A referida quantidade de géneros de exportação
é transportada directamente para bordo dos navios
atracados ou não ao cáes, em barcaças ou alvarengas.
Esta pratica realiza-se, aliás, por conveniência própria
dos eommereiantes exportadores, preferindo estes o
transporte por agua, ao effectuado por caminhões ou
carroças pelas ruas da cidade, até os portões dos ar-

mazéns do porto, sendo que também estes armazéns
e o cáes não estão convenientemente apparelhados
para o manuseamento rápido do assuear, através da
faixa de cáes até o convés dos navios.

Para terminar esta succinta referencia ao controle
exercido pela Fiscalisação sobre a exportação do por-
to, passo a tocar á receita bruta do trafego, discrimi-,
nando, como fez essa repartição federal, em parcellas
de receita, provenientes das diversas taxas portuárias,
serviços extraordinários, concessões, transportes fer-

roviários, fornecimento de agua aos navios, multas,
receitas aceessorias, etc.

A receita bruta da exploração do porto, arreca-
dada pelo Estado de Pernambuco, em 1926, foi de Rs.
5.680:845? (desprezadas fracções do mil réis), cuja
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discriminação, pelas differentes verbas de receita, é
dada pelo quadro seguinte, no qual estão também in-
dicadas as porcentagens das differentes parcellas sobre
o total da arrecadação

:

Verbas de receita Import. Porei.

1." — Superestadias no cáes .... 116:575$ 2,05
2.° — Carga e descarga— Capatazias

448:661$ 7,90
3." 1.032:633$ 18,17
4." — Conservação do porto .... 294:304$ 5,18
5.» — Armazenagem 2.594:850$ 45,68
6.° — Transporte ferroviário . . 60:935$ 1,07
7: — Concessões (Moinho e oleo

combustível) 82:425$ 1,45
8." — Serviços extraordinários . . 787:799$ 13,86
9: — Agua a navios 258:204$ 4,50

10." — Multas, receitas accesso-

7:559$ 0,14

Totaes 5.680:845$ 100,00

O regimen financeiro e económico do Porto de
Recife, sendo o mesmo que o do Rio de Janeiro, e
quasi idênticas as taxas dos serviços especiaes effe-

etuados por accordo com empresas, como as dos Moi-
nhos e as de oleo combustível, que são cobradas em
Recife, comparadas com as que eram cobradas no Rio
de Janeiro, na vigência do antigo contracto com a So-
ciété du Port; e além disto sendo as condições de ex-

pedição das mercadorias para fóra da faixa do cáes

quasi as mesmas nos dois portos, com a differença de
existirem no Rio amplos armazéns externos, tanto de

importação, como de exportação, ligados por ferro-

via aó cáes, emquanto Recife ainda não os possue, —
a relatividade entre as cifras das diversas verbas de

receita deveria ser proximamente a mesma, entretan-

to, não é isto que realmente succede com a maioria

das verbas.
Tomarei para ternío de comparação os resultados

da exploração do porto do Rio em 1919, especificados

no-quadro que adiante segue, com os do anno passa-

do, referentes ao de Recife:
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Verbas de receita Import. Porct.

1." — Atracação, superestadias,

safamento 9:879$ 0,08

2. " — Carga e descarga 1.003:323$ 7,97

3.» — Capatazias 1.994:176$ 15,84

4.° — Conservação do porto ... 1.159:229$ 9,20

5.° — Armazenagem, arm. com
reducção 5.784:748$ 45,96

6." — Transportes ferroviários,

aluguel de vagões, aluguel de
linhas férreas 758:151$ 6,03

7. " — Moinhos; oleo combustível 542:497$ 4,31

8.° — Renda facultativa (por
serviços fóra das horas de ex-
pediente) 393:887$ 3,13

9.° — Supprimento dagua aos
navios 127:907$ 1,02

10.° — Receitas accessorias, mul-
tas 813:619$ 6,46

Totaes 12.587:426$ 100,00

Comparando os dois quadros precedentes, vê-se

que os resultados das taxas mais productivas, as de
armazenagem, carga e descarga, dão quasi as mesmas
porcentagens nos dois portos, a das capatazias, pouco
menos no Rio, a da conservação do porto, pouco me-
nos em Recife.

Quanto ás outras fontes de receita, sob ns. 6, 7 e

10, são superiores ás porcentagens no Rio, em con-
sequência da maior intensidade do transporte ferro-
viário; da maior importação do trigo em grão e do
oleo combustível, relativamente a das outras merca-
dorias, e da existência de armazéns externos. Ao passo
que são maiores as porcentagens, em Recife, das re-
ceitas dos itens 1.°, 8." e 9.°. O supprimento de agua
aos navios (item 9.°), é mais caro em Recife por ser
lá o preç<> do consumo pago á Repartição de Açuas
e Esgotos muito mais elevado, do que aqui no Rio.
Quanto ao item 8.° é notável a differença entre os dois
portos. Se, com effeito, no Rio as rendas provenien-
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tes dos serviços feitos no cáes, nos armazéns e de ex-
pedição das mercadorias para fóra da faixa do cáes,

perfazendo a receita facultativa, vão a 3,13 %, em Re-
cife sob o titulo de serviços extraordinários, subiram
a 13,86 % . Neste facto, allude a Fiscalisação em seu
ultimo relatório apresentado á Inspectoria, conside-
rando excessiva a cobrança.

O exame comparativo, agora feito, dos resultados
produzidos pela arrecadação das taxas, nos dois por-
tos, refere-se a determinados períodos annuaes. Va-
riando, porém, de anno por anno, as quantidades de
mercadorias manuseadas em um porto e no outro, é
obvio que também variem as porcentagens acima in-

dicadas. Entretanto, taes fluctuações não tolhem o
facto de elevar-se a receita da armazenagem a quasi
metade da receita total nos dois portos, emquanto cs

productos das taxas de carga e descarga, de capatazia

e da conservação do porto, sommados, não attingem
a 25 %, e as outras verbas de receita se distribuem
muito desegualmente pela restante arrecadação.

Proseguimento dos trabalhos no porto. Medidas
lembradas ou já em inicio de serem postas em pratica,

para regularizar os serviços da exploração do porto e

para activar a execução das obras complementares e

apparelhagem a cargo do Estado de Pernambuco. Pro-
videncias para tornar mais efficiente o controle da Fis-

calisação do Porto sobre esses trabalhos e os restantes

serviços a seu cargo — Devendo terminar, em fins de

Dezembro de 1928, o prazo concedido ao Estado de

Pernambuco para a conclusão das obras complemen-
tares e da apparelhagem do porto, especificadas no
contracto e sendo orçadas, previamente, em cerca de

11.500 contos as que ainda restava executar, segundo
a referencia já aqui feita, e não havendo tempo de

concluil-as no prazo marcado, tornou-se imprescindí-

vel uma nova prorogação do prazo.

Para effectivar-se este acto. era indispensável,

previamente, o Governo Estadual pôr em ordem a si-

tuação financeira dessas obras e tomar as- providen-

cias necessárias para o proseguimento delias, assegu-

rando, ao mesmo tempo, os recursos financeiros pre-

cisos, para financial-as sem interrupção e de um
modo mais efficiente do que estava sendo praticado.



— 100 —

Ao assumir o Governo do Estado, o eminente e

prestigioso Dr. Estácio Coimbra, logo que deixou a

Vicc-Presidencia da Republica, a 15 de Novembro de

1926, tratou logo de regularizar a situação em Pernam-

buco, suspendendo, a 18 de Janeiro, a execução das re-

feridas obras, para que se procedesse ao exame da ges-

tão do Engenheiro Mairio Castilhos, no seu contracto

#e administração das obras, passando o respectivo

material a ser superintendido pelo Director da Repar-

tição da Viação e Obras Publicas.

Tendo a commissão, incumbida pelo Governo
dessa syndicancia, apresentado o seu relatório a 6 de

Abril, como se lè na Mensagem apresentada ao Con-
gresso do Estado a 17 de Junho, foi convidado o En-
genheiro Mário Castilhos, cujo contracto havia já sido

rescindido a 26 de Fevereiro, "a vir tomar conheci-

mento dos termos do relatório e ajustar seus negócios

com o Thesouro".
Já em fins de 1926, fôra suspenso o serviço da dra-

gagem de conservação, contractada, então, com o refe-

rido Engenheiro, allegando a urgente necessidade de
ser reparado o material em serviço, como me referi

precedentemente.
Continua a Mensagem nos seguintes termos:
"Concomitantemente, o Governo mandou proce-

der aos reparos de que estava carecendo todo o ma-
terial fixo e rodante e bem assim as pedreiras, afim
de que, uma vez apuradas as contas com o arrenda-
tário e realizado o empréstimo externo, para o pro-
seguimento das obras, o serviço fosse sem demora re-

iniciado".

"Sendo intuito do Governo *concluil-os por em-
preitadas feitas mediante concorrência publica, estão

sendo, para esse fim, publicados os respectivos edi-

taes, que se referefn, não só. aos 540m,0 de cáes ainda
preciso, como também a um armazém frigorifico, par-
que de carvão, material de apparelhamento, reboca-
dor possante para as manobras, etc."

Quanto á dragagem de conservação, cujo contra-
to com o Engenheiro Castilhos fôra também rescindido
a 26 de Fevereiro, deliberou o Governo Estadual con-
tinuar o serviço administrativamente, sendo nomeado
em 20 de Maio para dirigil-o o Engenheiro Caminha
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Sampaio. E procedendo, desde logo, ás reparações in-

dispensáveis, do material de dragagem para poder
funccionar regularmente, acaba de ser recomeçado o
serviço, conforme rezam telegrammas expedidos de
Recife.

Ao mesmo tempo que o Governo do Estado cuida-
va de reencetar os trabalhos suspensos, tratou, desde
o começo do seu Governo, de consolidar a situação fi-

nanceira, por meio de um empréstimo estrangeiro, o
que finalmente realizou, em condições altamente fa-

voráveis e muito honrosas para o credito do Estado.
Autorizado pela lei n. 1.836, de 29 de Dezembro

de 1926, do Congresso Estadual, e precedendo o rece-

bimento de propostas de corporações idóneas, o Go-
verno contrahiu, em Nova York, um empréstimo com
os banqueiros White Weld & C, ao typo de 92 %, li-

quido, juros de 7 % e prazo de 20 annos, havendo sido

depositado o saldo na importância de 5.531.833 dol-

lars, inclusive os juros da data da emissão á do de-

posito, no National Çity Bank daquella cidade, por
determinação do Governo.

"A transferencia desse deposito fez-se por inter-

médio do Banco do Brasil, á taxa de 8$400 o dollar,

devendo ser entregue ao Estado, para occorrer ás des-

pesas immediatas das obras do porto, a quantia pre-

cisa, ficando o excedente naquelle Banco em conta de

prévio aviso, á disposição do Estado, com os juros de

6 % ao anno".

"Pagos os adiantamentos em títulos e em espécie,

feitos pelo Estado ás obras do porto, no valor de Rs.

17.274:2641250, e reservada a quantia de cerca de Rs.

18.000:000? pelo orçarriento existente, que deverá ser

majorado, attendendo ao encarecimento do material

e mão de obra, para conclusão dos serviços restantes,

ficarão 11 . 193:1 35$722, que o Governador do Estado

propoz ao Congresso Estadual sejam applicados, no

todo ou em. parte, na organização de um Banco de Cre-

dito Agrícola e Hypothecario".

Os" dois últimos períodos do que fica escripto tran-

screvi-os de uma noticia dada em tempo pelo Jornal

do Commercio, em uma gazetilha.

Em um trecho da Mensagem dirigida ao Congres-

so Estadual, declara o Governo, que o prazo de vinte
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annos da duração do empréstimo corresponde ao pe-

ríodo do arrendamento das Docas, que o Estado plei-

teia por mais doze annos, afora os oito, que ainda lhe

restam do primitivo contracto.

E em outro logar da Mensagem diz:

"Tratando-se de um empréstimo de caracter mixto
pelo conjunto das garantias offerecidas: duas de na-
tureza federal, a renda de 2 %, ouro, sobre as impor-
tações e a das Docas, transferidas ao Estado durante
o período do arrendamento destas, e a terceira consti-

tuída por um segundo ónus sobre o imposto de expor-
tação, já apanhado no empréstimo europeu de 1903,

é perfeitamente legitimo, que, reservada a quantia ne-
cessária á liquidação das obrigações do Porto, já exis-

tentes, e ao pagamento de todas as obras, de cuja con-
strucção o Estado assumiu o encargo e ao seu com-
pleto apparelhamento, a maior parte do saldo está ap-
plicada para incremento da economia do Estado, vi-

sando facilitar credito ás suas classes productoras.

"

Por parte do actual Governo do Estado estão, por-
tanto, tomadas providencias, tanto administrativas
como financeiras, plenamente efficientes para o pro-
seguimento ininterrupto das obras complementares do
porto, até á conclusão. Envolvem, porém, as decisões
tomadas pelos poderes públicos estaduaes essencial-

mente a condição de ser prorogado o prazo do contra-
to de arrendamento por mais doze annos, isto é, até o
fim de Dezembro de 1946, e, implicitamente, a da ga-
rantia, por parte da União, do empréstimo levantado
nos Estados Unidos, para a parte que se refere ás obras
do porto, em fórma da concessão da receita liquida
da exploração do porto, e do producto do imposto de
2 %, ouro, sobre a importação estrangeira no Estado.

A realização do objectivo da iniciativa estadual
depende, assim, de actos dos poderes públicos da União
que a corroborem, tornando extensivos ao período ul-

terior de 12 annos, os favores concedidos em virtude
do contrato celebrado de accordo com o decreto nu-
mero 14.531, de 10 de Dezembro de 1920, e posterior
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Ora, nos 6 annos decorridos, até fins do anno de
resolução quanto aos trabalhos a executar, segundo o
decreto n. 14.806, de 16 de Maio de 1921.

1926, o Estado, conforme ficou dito precedentemente,
havia recebido o producto do imposto de 2 %, ouro,
na importância total de 19.513:187$, papel, e a ex-

ploração do porto dera a receita bruta de 23.314:758$.
Mas, desconhecidas pela Fiscalisação do Porto e, por-
tanto, pela Inspectoria, como eram, as despesas feitas

pelo Estado, com o custeio dos serviços do trafego,

assim como as effectivamente realizadas com as obras
complementares e a apparelhagem, é impossível de-

terminar-se o emprego dado pelo Estado a aquellas
importâncias reunidas. Nessas condições, e sem pri-

meiro o Estado prestar contas, da gestão por elle exer-

cida, nos serviços do porto, durante o exennio pas-

sado, parece-me que a prorogação do prazo da explo-

ração não pôde ser tomada em consideração. O co-

nhecimento exacto da situação financeira das obras

do porto é indispensável ao Governo da União, para
se poder guiar na determinação do quantum das re-

ceitas do porto, inclusive o imposto de 2 %, ouro, que
será preciso ainda applicar á conclusão de todas as

obras previstas.

Entretanto, é mistér ponderar que 'ainda sobram
oito annos, incluindo o andante, para findar-se o pra-

zo fixado no contrato para o gozo da concessão, e

que, neste período de oito annos, a arrecadação do

imposto de 2 %, ouro, renderá pelo menos 4.200 con-

tos, em média, por anno, calculando-se pela média
do triennio passado, á taxa cambial da actualidade.

Emquanto a média annual da receita liquida seria de

2.800 contos, a avaliar-se em 50 % as despesas de

custeio sobre a arrecadação feita no anno passado. Con-

juntamente seriam, portanto, 7.000 contos, por anno,

a serem applicados ás obras complementares do porto

e á apparelhagem. do mesmo.

Mas, ao que parece, as despesas de custeio em
Recife são superiores a essa porcentagem, tanto mais

que é necessário attelider-se ao dispêndio com a dra-

gagem para a conservação do porto, a qual ahi é rela-

tivamente mais onerosa do que no Rio de Janeiro. De
facto, tendo sido avaliada, em tempo, para o porto de
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Recife a quantidade até 500. OOO™ 3 a dragar-se annual-
mente para evitar o assoriamento produzido por areias

adventícias, principalmente marítimas, a despesa com
esse trabalho poderá accender até 1.500 contos por
anno. A este respeito, é de absoluta necessidade o co-
nhecimento mais acurado dos cubos que serão agora
dragados, pela Administração das Docas, para resta-

belecer as profundidades prescriptas no ancoradouro,
até junto do cáes, e realizadas, em tempo, pela em-
presa Kalis e, depois disto, a determinação dos volu-
mes que terão de ser removidos nos primeiros annos,
para a manutenção dos mesmos fundos.

Admittindo, pois, uma receita liquida dos servi-

ços da exploração do porto, de 1.800 contos, em vez
de 2.800, o total dos proventos, inclusive o producto
do imposto de 2 %, ouro, applicavel á execução das
obras complementares, será de 6.000 contos, em mé-
dia, por anno. E em oito annos, incluindo o andante,
de vigência de semelhante regimen, alcançar-se-ia a
elevada somma de 48.000 contos, muito superior ao
valor das obras do porto por completar, segundo o
programma adoptado.

Esta circumstancia permitte, portanto, ampliar o
schema das obras em andamento, ao mesmo tempo
que o Estado' poderá premunir-se com largueza para
attender ao serviço de juros e amortização do em-
préstimo contrahido nos Estados Unidos durante o pe-
ríodo de oito annos em apreço.

Que dizer agora da applicação a dar-se ás recei-

tas do porto nos doze annos de prorogação do prazo
pleiteado pelo Estado A tomar-se por base a receita

liquida, na média annual de 6.000 contos, acima con-
siderada, — importância que, certamente, será consi-
deravelmente excedida, tendo em vista o grande des-

envolvimento que está tendo o commercio internacio-

nal de Pernambuco, e ainda se afigura irá se avolu-
mando cada vez mais, — accumular-se-ão 72.000 con-
tos de fundos disponíveis ou sem applicação determi-
nada.

Ao deliberarem os poderes públicos da União so-

bre a prorogação do prazo do contrato em vigor, e

se, como parece, fòr o Estado de Pernambuco atten-

dido, em principio, a concessão dos favores inheren-
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tes a esse acto deverá, por alguma fó.rma, ser limitada,
sem duvida, ao estrictamente necessário para satisfa-

zer aos compromissos que o Estado assumiu perante
os bancos agenciadores do empréstimo, e para occor-
rer, no caso vertente, ás despesas com a construcção
de mais cáes e armazéns e com o aperfeiçoamento e

reforço do equipamento do porto, para a movimenta-
ção das mercadorias, prevendo-se a conveniência de
serem introduzidos, em Recife, apparelhos automáti-
cos de carga ou descarga para o assucar, e quiçá, no
futuro, para o algodão, para o café, para o cacáo.

Também haveria, então, a opportunidade de, fi-

nalmente, dotar-se o porto de Recife com estaleiros

de reparação para navios de alto porte, em forma de
docas seccas e officinas annexas, estabelecimento este

que, desde o primitivo plano de melhoramentos do
porto, em 1886, estava indicado. Assim se repararia,

em parte, a falta sensível de accommodações simila-

res, para a grande navegação, em toda a immensa
costa do Brasil, na qual somente o porto do Rio de
Janeiro as possue.

Tendo discorrido sobre os meios mais adequados
á regularização dos serviços da exploração do porto

e ao proseguimento das obras em andamento rio porto

e respectivo financiamento, no que depende a acção

dos Governos da União e do Estado, passo a tocar nas

providencias já tomadas pelo Governo Federal e as

que ainda carecem de ser postas em pratica, no sen-

tido de tornar mais effieiente o controle da Fiscali-

sação do Porto e os outros serviços a cargo dessa re-

partição, a bem do cabal desempenho do que resta

ainda" fazer para se completarem os melhoramentos

previstos.

As instrucções em via de ser expedidas pelo Mi-

nistério da Viação, para uma rigorosa tomada de con-

tas dos serviços do porto a cargo do Estado, virão

regularizar a situação embaraçosa em que se acha a

Fiscalisaçâo, para o controle desses serviços, sob os

pontos de vista da execução e da applicação das re-

ceitas do porto, por parte da Administração das Docas;
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diligenciando-se também para que os 'vários traba-

lhos da conservação das obras do porto em trafego,

inclusive primordialmente a manutenção das profun-
didades do ancoradouro, sejam devidamente effectua-

das; assim como quanto às reparações do material de
serviço, fluctuante e terrestre, a que é obrigada a Ad-
ministração das Docas.

Sobre este ultimo ponto, para a boa efficiencia e

mais rápida execução desses trabalhos, avultados como
são, em consequência das grandes reparações de que
necessita um copioso material deteriorado, suggeri
atraz a possibilidade de um convénio entre as repar-
tições federal e estadual, com approvação dos respe-
ctivos governos. Assim as officinas do Pina trabalha-
riam conjuntamente com pessoal operário supranu-
merário, que fosse necessário pagar, e materiaes for-

necidos pela Administração das Docas, sob a direcção
da Fiscalisação do Porto.

Independentemente desse arranjo possível e, ten-

do em vista a existência de outro material, não ce-

dido ao Estado, em máo estado, mas susceptível de
reforma, para poder ainda prestar serviços no porto
de Recife, ou em outros, que não estejam para isso

apparelhados ou nos quaes tenham de ser empreen-
didos trabalhos de melhoramentos, — parece-me que
conviria installar definitivamente as officinas e de-
pendências no local em que se acham, melhor surtin-

do-as de machinas e utensílios; e ao mesmo tempo ser
algum tanto accrescida a consignação orçamentaria
para esse fim.

A não se instituírem de novo os extinctos distri-

ctos de apparelhagem do Norte e do Sul, respectiva-
mente em Recife e nesta Capital, como muito seria
para desejar, para evitar a utilização por vezes dis-

pendiosíssima de estaleiros privados, para os traba-
lhos de reparação de material pertencente á União —
assim se constituiria em Recife, como aliás também
no Rio de Janeiro, como que uma secção de appa-
relhagem a cargo da Fiscalisação.

Ha, porém, um poderoso óbice, que difficulta a
realização desse intento em Recife: é que os terrenos,
nos qnaes são sitas as officinas de ambas as adminis-
trações portuárias, a fabrica de blocos artificiaes, as
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áreas occupadas pelas locomotivas e pelos vagões, os
depósitos de materiaes, as casas de moradia do pes-
soal superior, etc, são de propriedade privada, ou
aforados.

De facto, por occasião da "Société de Construction
du Port" installar-se nesses terrenos, para a execução
das obras do porto, o fez mediante um contrato de
arrendamento com os proprietários das então ilhas do
Nogueira e do Pina. Seria preciso agora revalidar o
accôrdo, ou entrar em negociações para a desapro-
priação desses terrenos.

Sobre o caso soube eu mais que o Sr. Ministro
da Viação desde o tempo do Districto de Apparelha-
gem solicitou, em Aviso ao Governo do Estado, que
continuasse a pagar os alugueis de dois armazéns e

terrenos da ilha do Pina, estando, porém, a Fiscalisa-

ção informada de que esses pagamentos, de 600$000
mensaes, não têm sido effectuados. Nestas condições,

é provável que, satisfeitos os pagamentos atrazados,

os alugueis serão elevados consideravelmente, tendo
em vista a grande valorização do sólo nessas para-
gens, em consequência da creação da Avenida Beira-

mar, em Bôa Viagem.

A desapropriação, pois, dos armazéns e terrenos

adjacentes, porventura aforados, occupados pelas

obras do porto, é uma medida de economia, que dará

estabilidade ás installações existentes. A tal respeito,

os proprietários dos armazéns já pediram, ainda em
tempo do Districto de Apparelhagem, 200 contos de

réis como indemnização; e, admittindo que se dispen-

dam mais 100 contos com os terrenos, por accôrdo

com os proprietários, o total de 300 contos não é de-

masiado para ultimar a desapropriação. Caso isso não

se faça, e, si o Governo da União tiver que retirar as

installações da ilha do Pina, gastará muito mais com
as despesas de remoção e da construcção de galpões

para officinas, carreira, armazéns, etc, em outro

logar

.

Tratando-se de uma despesa, que interessa tam-

bém o Estado, como parte contratante nas obras do

porto, é muito justificado addil-a ás relativas á exe-

cução das obras complementares e apparelhagem, por
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occasião de se fazer uma revisão do contrato vigente,

que se tornou necessária.

Uma outra providencia e esta de absoluta neces-

sidade, é um accôrdo definitivo com a "Great Wes-
tern of Brazil Raihvay" para a realização do plano
approvado, concernente á disposição da faixa do cáes
e terrenos contíguos, aos armazéns externos, arrua-
mentos, linhas férreas, etc, no forte que actualmente
ainda encerra integralmente a propriedade da refe-

rida Companhia, no Brum.
A este assumpto, já tive a opportunidade de re-

ferir-me precedentemente. Pelo antigo accordo, que
chegou a ser lavrado na repartição fiscal do' porto,

a Great Western teria de demolir dois dos seus ar-

mazéns existentes e dependências, ficando aquella na
obrigação de construir dois novos em terrenos do pa-
trimónio nacional, no Brum, faceando a avenida mar-
ginal do porto e correspondendo aos armazéns I e II

do cáes. Estes novos armazéns foram orçados, então,
em 750 contos de réis.

Entretanto, sobreveiu uma circumstancia capital

que permittirá a revalidação do accordo, em condi-
ções muito vantajosas para as partes interessadas.

E' que a Great Western cogita transferir todo o
trafego da rède do Norte, antiga E. F. de Recife a

Limoeiro e ramaes, do Brum para as gares de Cinco
Pontas e da Central, sendo o de cargas para a pri-

meira e o de passageiros para a segunda; -para o que,
já ha tempos, está preparada cora a ligação ferroviá-
ria que executou entre a linha Recife a Limoeiro e as
estradas de ferro Sul de Pernambuco (antiga Recife
ao S. Francisco) e a Central de Pernambuco, e entre
estas duas entre si.

Além das vantagens económicas de concentrar os
serviços de recepção, armazenamento e expedição de
todas as mercadorias trazidas do interior, pelas ferro-
vias na gare de Cinco Pontas e de dispensar também
o serviço de passageiros na estação do Brum, virão
estas outras, bem ponderáveis, de ser supprimida a
serventia da velha, acanhada e quasi arruinada ponte
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sobre o Beberibe, evitando com isto a sua reconstru-
cção, a qual exigiria um dispêndio de não menos de
2.000 contos; e a de poder dispor dos restantes edifí-

cios e valiosos terrenos, que são de sua propriedade, no
Brum

.

Nenhum sacrifício adviria, ao publico e ao eom-
mercio, com a suppressão do trafego ferroviário no
Brum, porquanto as estações terminaes de passagei-

ros de Cinco Pontas e da Central são mais espaçosas
e confortáveis e têm communicação mais franca e des-

impedida de ou para a cidade. Quanto aos serviços

das cargas, são mais numerosos, melhor construídos

e incomparavelmente mais amplos os armazéns em
Cinco Pontas do que no Brum, e mais expedita a re-

moção de ou para a cidade. O transporte das cargas

entre Cinco Pontas e o bairro eommercia] de Recife

e ao longo do cães do porto, poderá, aliás, ser vanta-

josamente effectuado, se preciso fôr, por comboios
ferroviários ou por auto-caminhões através da ponte

giratória. A suppressão da ponte de Beberibe não
prejudicará o transito' publico, porquanto só. pedestres

a transpõem actualmente, e isto em condições precá-

rias; um simples serviço fluctuante, entre as duas

margens do rio Beberibe. melhor servirá o publico,

mormente possibilitando a passagem das viaturas

communs.
Para o accordo definitivo com a Great Western,

subsiste a condição de permuta de terrenos entre a

União e a Companhia, e realizando-se a mudança dos

serviços ferroviários cío Brum para Cinco Pontas, po-

derá a União ceder uma parte dos terrenos disponí-

veis a partir de Cinco Pontas, em direcção á Santa

Rita. Este accordo, portanto, tendo em consideração

os termos do accordo provisório, poderá e conviria ser

effectuado nas seguintes condições:

a) Entrega de terrenos disponíveis, entre Cinco

Pontas e Santa Rita, á Great Western, em troca dos

do Isthmo ao longo' da faixa do cáes, que, pelo ac-

cordo provisório a União ficára de ceder-lhe, em per-

muta dos terrenos de sua propriedade, no Brum. ne-

cessários ás obras do porto:

b) Entrega á Great Western da importância de

750 contos de°réis, para que esta Companhia construa,



ella mesma, em Cinco Pontas, os novos armazéns de

que carecer, obrigando-se a proceder á demolição dos

seus actuaes armazéns e dependências no Brum, na
medida precisa á execução das obras complementares
do porto e apparelhagem á cargo do Estado.

Para o caso da fixação definitiva das officinas e

estaleiros no Pina, a importância de 750 contos de
réis seria addida ao orçamento actual das obras com-
plementares, o qual, aliás, terá de ser revisto e refor-

çado, para coadunar-se com a nova situação finan-

ceira das obras do porto, resultante da liquidação das
contas referentes ás obras já executadas e das despe-

sas accrescidas com a eventual ampliação do actual

programma.

Finalmente, dado o facto de não se poderem con-
cluir as obras complementares do porto e a restante

apparelhagem, a cargo do Estado, no prazo fixado no
contrato e a consequente necessidade de ser proro-

gado este prazo, e occorrendo o Estado também plei-

tear a prorogação do prazo da exploração industrial

do porto, circumstancias estas que facultam prover o
supprimento de fundos addicionaes, não somente para
perfazer o programma dos trabalhos previstos no con-
trato vigente e acudir ás despesas que apontei como
indispensáveis á perfeita realização dos melhoramen-
tos em andamento, e a tornar mais efficiente a actua-

ção da Fiscalisação nos trabalhos a seu cargo; como
também para ampliar e melhorar o apparelhamento
ilo porto, de maneira a aecelerap e regularizar os ser-

viços, diminuirllhes o custeio e assim augmentar -a

receita liquida. Taes circumstancias dão a oppor-
'.".nidade de, por occasião da revisão do contrato, que
se tornou necessária, introduzir, no plano actuai de
obras complementares, um melhoramento de impor-
tância capital, por se tratar do serviço do assucar,

mercadoria esta que domina de modo absoluto a eco-
nomia de Pernambuco.

Presentemente, o assucar, que vem do interior

por ferrovia, é descarregado nas tres estações termi-
naes e transportado em caminhões ou carroças para
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cs armazéns dos commissarios ou exportadores, sitos

no bairro commercial de Recife. Em muito menor
quantidade, chega ao porto, transportado por peque-
nos barcos a vella, ou rio abaixo, por alvarengas, des-

de o arrabalde da Várzea, descarregando no cáes da
bacia de Santo Amaro. Depois de manipulado e clas-

sificado nos armazéns da cidade, o assucar é dado ao
consumo local, ou, pela maior parte, destinado á ex-

portação.

Com a grande falta de que se resente o cáes do
porto, der armazéns e installações apropriadas ao ma-
nuseamento do assucar, e considerando que, nestes

últimos annos, a exportação para o exterior represen-

ta apenas cerca de 10 % da exportação para portos
nacionaes, e que os armazéns do cáes affectos á gran-

de cabotagem mal chegam para servir á importação
interestadual, — a Administração das Docas acha-se

na contingência de tolerar que os exportadores se sir-

vam das embarcações miúdas do porto, para o trans-

porte do assucar até o costado dos navios, quer na-

cionaes, quer estrangeiros.

Considerando agora a concentração, que se tor-

nará effectiva, dos serviços de recebimento, armaze-
nagem e distribuição de todas as mercadorias trazi-

das pelas vias-ferreas, do interior na gare de Cinco

Pontas;

Considerando a existência de terrenos do patri-

mónio nacional, ainda desoccupados, entre a doca de

Santa Rita e Cinco Pontas, cuja área ascende a cerca

de 58.000™ 2
, incluindo os arruamentos e os terrenos

propostos para serem permutados com a Great Wes-
tern of Brazil Railway;

Considerando a existência de 320m,0 de cáes de

8^,0 d'agua, em extrema baixamar, sem serventia

actualmente, junto á doca de Santa Rita; a constru-

cção adiantada do armazém XII, para inflammaveis,

de 85m,0 de comprimento por 19m,20 de largura;

Considerando que o local, em tempo destinado ás

installações para inflammaveis, é impróprio para este

fim, pois ficariam como que deslocados em Santa Rita,

na actualidade.
No plano de melhoramentos do porto, approvado

pelo decreto n. 6.738, em 1907, estava projectado um
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armazém para inflammaveis, servido por uma ponte

de embarque no ante-porto abrigado pelos quebra-

ntares. Em 1912, porém, foram, pelo decreto n. 9.731,

approvadas modificações desse primitivo plano, crean-

do a doca de Santa Rita c collocando dois armazéns
para inflammaveis e corrosivos junto ao cáes de 8m,0

d'agua, attinente á doca. Nesta época, porém, não
cogitavam, ainda, as empresas de oleo combustivel, de

construir os seus grandes tanques-reservatorios em
Pernambuco, o que realizaram posteriormente, no
Brum. Os inflammaveis, acondicionados em -latas, en-

caixotados ou em frascos de feiro, são descarregados
presentemente, em caracter provisório, para o arma-
zém I do cáes, o qual fica próximo do local oceupado
pelas installações de oleo combustivel. E' nessas im-

mediações que convém serem construídos os arma-
zéns definitivos para deposito de inflammaveis, como
seja o cáes de 200™,0 a construir para o serviço do
carvão

.

Plenamente justificável é, portanto, o alvitre de
utilizar o armazém XIII, para outro fim que não os

inflammaveis.
Considerando, finalmente, que a zona de Santa

Rita até Cinco Pontas communicará com o bairro

commercial de Recife, pela ponte sobre o rio Capibe-
ribe, munida de vão giratório e apropriada tanto ao
trafego ferroviário como ao rodoviário:

Concluo que é perfeitamente opportuno e justifi-

cável o plano de constituir em Santa Rita o centro do
commercio do assucar, com accommodações capazes
de receber, armazenar, manipular, classificar e distri-

buir todo o assucar produzido no Estado de Pernam-
buco, plano este que a Fiscalisação do Porto, sob a
chefia do Engenheiro M. A. de Moraes Rego, offere-

ceu á consideração da Inspectora, no anteprojecto
agora por elle organizado para a ampliação do porto.

Consiste aquelle plano nas seguintes disposições:

1.° — Constr.ucção de armazéns externos, arma-
zéns geraes ou entrepostos, nos terrenos disponíveis
entre a doca de Santa Rita e Cinco Pontas, excluídos
os que possam servir ao accordo de permuta com a

Great Western, edifícios estes que serão servidos por
linhas férreas, da bitola de l"n ,0, ligadas á Sul de Per-
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nambuco e ás do cáes do porLo, e nos quaes será de:

pesitado o assacar e, futuramente, talvez, o algodão,'
o café, o cacáo, mediante alugueis cobrados aos corri-

merciantes ou taxação segundo tarifa especial muito
baixa

.

Ao longo do cáes de 2"',5 d'agua, do lado sul da
doca, seria construído um armazém para o recebimen-
to c deposito do assucar e de outros productos, vindos
por via marítima nos pequenos barcos costeiros á
vella. Taxas especiaes muito reduzidas seriam appli-
cadas ás mercadorias depositadas.

Aos commissarios e exportadores, que preferis-

sem receber, manipular e armazenar o assucar em
seus actuaes estabelecimentos, sitos no bairro com-
mercial de Recife, seria facultado utilizarem-se da
ponte giratória, pela qual poderão atravessar auto-
caminhões, mediante o pagamento de taxas a estabe-

lecer .

2." — Os dois armazéns do cáes de 8™,0 d'agua, em
Santa Rita, um, em adiantada construcção e outro por
construir, seriam affectos, com o cáes, ao serviço de

exportação de cabotagem, sendo nelles cobradas as

taxas módicas de armazenagem, estabelecidas na clau-

sula 10.°, do contrato de arrendamento approvado pelo

decreto n. 12.90-1, de 1918, contraio este transferido

ao Estado de Pernambuco, em Dezembro de 1920.

Para o transporte das saccas de assucar e

eventualmente das balas de algodão ou volumes de.

outros géneros, dos armazéns externos para os inter-

nos e através da faixla do cáes, até o convés, dos na-

vios, seria o caso de ahi serem adoptadas installações

automáticas, análogas ás do porto de Santos para o

café.

4.» — Uma larga avenida em prolongamento da.

rua 15 de Novembro e passando atrás da doca, esta-

beleceria uma nova e franca communicação entre a

cidade e Cinco Pontas. O cáes de 2°»,5 d'agua do lado

oeste da doca, ainda por construir, para a conclusão

desta, poderá ser, em parte, adaptado ao serviço das

pequenas embarcações fluviaes ou marítimas, que ve-

nham carregadas de géneros para o Mercado Publico-,

cujo bello edifício existente seria prolongado pela Mu-

nicipalidade de Recife, até facear, com uma nova fa-



chada, a Avenida 15 de Novembro. Haveria também,
no terrapleno a formar-se atrás desse trecho, logar
para estabelecer um pequeno mercado especial para
deposito e conserva do peixe, sem prejuízo da rua 15-

de Novembro prolongada.

Tratando-se de obras a executar, para a adapta-
ção da zona de Santa Rita ao commercio do assucar,

e que deverão ser addidas ás previstas no actual pro-
gramma de obras complementares e de apparelhagem,
incidentemente occorre dar também destino util ao
cáes e aos terrenos, sem serventia actualmente, entre
a ponte giratória e a de Mauricio de Nassau. Estes

cáes apparelhados com guindastes fixos ou rodantes
poderão ser affectos aos serviços dos vapores da Com-
panhia Pernambucana, que são de pequena calado, e

e de outras empresas congéneres. E o armazém de
IAOOp*2

, que fôra incluído com a designação "D" nas
obras complementares e foi depois supprimido, seria

restabelecido no programma, sendo eventualmente ar-

rendado á referida empresa de navegação.
Ampliação do porto de Recife. Projectos apresen-

tados. Organização de um plano definitivo para ser
parcelladamente executado á medida que se fôr des-
envolvendo o movimento commercial c marítimo do
porto — Na obra "Portos do Brasil" referi-me aos di-

versos planos propostos para a ampliação do porto,

quer aproveitando o ante-porto para o prolongamento
do cáes de lOsO d'agua, até o molhe de Olinda e um
molhe-cáes de permeio, para o serviço do carvão; quer
transformando a bacia do Beberibe em doca de com-
mercio. com accesso pelo ante-porto e também, para
este cffeito, a bacia de Santo Amaro, substituindo a

ponte da E. F. Reeife-Limoeiro por uma ponte mo-
vei; quer utilizando a bacia do braço sul do Capibe-
ribe, com a Coroa dos Passarinhos, para a constru-
cção de 1.75(^,0 de cáes de 9o1 .0 d'agua, com duas
séries de armazéns e um novo bairro entre Cinco Pon-
tas e a Cabanga; antecedendo o cáes o estabelecimen-
to de um grande estaleiro naval munido de docas sec-

cas, de officinas e de cáes de atracação; quer, final-



mente, o alargamento do ante-porto, abrangendo a
tacia do Beberibe para a formação de uma vasta doca
de commercio, sendo para isto necessário levantar
quasi todo o enrocamento de protecção ao Isthmo de
Olinda.

De todos esses planos, o preferível, na actuali-

dade, é, sem duvida, o que. aproveita as bacias do Be-
beribe e de Santo Amaro, para a ampliação do porto,
em consequência da proximidade a que fica, não só
do canal de accesso ao porto e dos grandes fundos
alcançados pela dragagem no ante-porto, como tam-
bém do centro commercial de Becife, com a tendência
deste bairro a expandir-se para o norte, acompanhan-
do o cáes de 10™,0 d'agua.

Neste sentido, acaba a Fiscalisação do Porto de
submetter ao exame da Inspectoria, acompanhado de
notas justificativas, o ante-projecto já aqui mencio-
nado, reproduzindo o anteriormente proposto, ao qual
me referi na obra "Portos do Brasil", com algumas
modificações e melhor disposição das obras propos-
tas e com a inclusão' da adaptação do cáes, do terra-

pleno e da doca de Santa Maria aos fins que indiquei.

Em suas linhas geraes compreende o plano pro-

posto as' seguintes obras

:

1.° — Prolongamento do cáes de 10™ ,0 d'agua, na
extensão de 36Om,0, além do trecho de 200m,0 por con-

struir, segundo o programma das obras complemen-
tares, destinado ao serviço do carvão;

2° — No extremo desse cáes e em angulo recto

com elle, a abertura de um canal de 300e,0 de com-
primento, 60 de largura e 10 de profundidade, em
aguas mínimas, communicando o ante-porto com o

rio Beberibe;

3.° — Continuação, em retorno pela margem es-

querda do Beberibe, do cáes de ÍO^O parallelamente

ao cáes do ante-porto, até o encontro da ponte da E.

F. Becife a Limoeiro, na extensão de Í.IOO^O;

4. " — Construcção do cáes para 8m,0, em aguas

mínimas, a partir dessa ponte, com leve inflerão sobre

o cáes de IO™,©, em direcção ao encontro oriental da

ponte Buarque de Macedo, na extensão de 1.200m,0 e

ficando á distancia de 92m,0 do actual cáes do Apollo.
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Esla construcção e a precedente presuppõem a
suppressão da ponte de Recife a Limoeiro e a modi-
ficação dos quarteirões de terrenos disponíveis no
Isthmo de Olinda, abrangendo terrenos, pertencentes
á Great Western;

5." — Aterro da faixa de 300m,0, compreendida
entre as duas linhas de cáes de 10m,0. com o material
que fôr dragado no Beberibe a esta profundidade ao

longo do cáes, e o da faixa de 92"' ,0. entre o cáes do
Apollo e o de <S'".0 cTagua, com areias dragadas na
bacia de Santo Amaro;

6.° — Para o apparelhamento dos cáes de ÍO^O
provê o projecto:

a) Do lado do ante-porto. a construcção de dois

armazéns do mesmo typo c dimensões dos armazéns
A e B, e a seguir a estes, exigindo isto, pelo menos,
250"\0 de frente sobre o cáes, incluindo o pateo co-
berto entre elles; e. continuando para o norte, a con-
strucção de dois armazéns para inflammaveis e cor-

rosivos, e em seguida, até o canal de accesso á bacia
do Beberibe, o parque de carvão occupando 20.000o12 .

b) Do lado do Beberibe, a construcção de duas
séries de armazéns, cobrindo- uma área de 5o. 000a12

.

c) Uma rede ferroviária, servindo aos cáes e a

todos esses armazéns e ao parque de carvão, as linhas

férreas unindo-se semi-circularmentc junto ao canal
de accesso.

d) Largas ruas parallelas aos cáes, percorridas
por linhas de bondes.

E quanto á faixa do cáes de 8^,0, no projecto se

depara com uma série de armazéns e com linhas fér-

reas e uma larga rodovia unidas ás da zona dos cáes

de ÍO^O.

7° — Do lado norte do canal de intercommuni-
cação do ante-porto com a grande doca do Beberibe,
continua o systema do massiço de 300m.O de largura,

revestido por tres lados de cáes, até o molhe de Olinda
na extensão de 240m,0. Ahi é collocada uma doca secca
de 300™,0 de comprimento total, com duas boccas, uma
no ante-porto e a outra na bacia do Beberibe, conve-
nientemente alargada e aprofundada, nesse logar, para
o que se presta a larga faixa de mangues e alagados
da margem direita do Beberibe. E' suggerido ser a
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doca secca constituída por um dispositivo adequado
em duas secções de 200 e de ÍOO^O, respectivamente,
podendo assim ser docados, ou um vapor transoceâ-
nico das maiores dimensões, ou separadamente dois

navios de menor comprimento;
8.° — As bacias do Beberibe e de Santo Amaro,

escavadas ás cotas de 10 e de 8m,0 sob o zero hydro-
graphico, deverão ser limitadas lateralmente e do lado
opposto aos çáes projectados por cortinas de estacas-

pranchas de concreto armado, servindo eventualmente
também de arrimo a aterros feitos com as sobras das
areias dragadas no emprego para o terrapleno por
detrás dos cáes.

O material que provier do aprofundamento do
ante-porto junto ao cáes de ÍO^O, por construir, po-
derá ser utilizado para o respectivo aterro limitado

pelo enrocamento de protecção ao Isthmo de Olinda
existente, emquanto não se iniciar o aprofundamento
da bacia do Beberibe.

Claro é que as obras de tão grandioso plano só

poderão ser realizadas por etapas, á medida que o

crescimento do trafego portuário as fôr exigindo.

E' um plano de conjunto, que, a merecer a san-

cção superior, servirá á organização de projectos de-

finitivos e respectivos orçamentos por partes, preci-

sando-se os typos de construcção de cáes. armazéns e

apparelhamento mecânico a adoptar, de accordo com
as modalidades do commercio em evolução, e com os

progressos da technica; e impedirá a concessão de ma-

rinhas e a permissão de obras de particulares, que pre-

judiquem a execução do plano de conjunto em suas

partes componentes.
Outrosim, o systema de construcção a adoptar-se

para os cáes dependerá das necessárias perfurações

do sólo, a fazer, para se conhecer a natureza das di-

versas camadas de terreno, attingidas pelás fundações

e pelo corpo das muralhas. Este trabalho preliminar

é particularmente indispensável ao projecto definiti-

vo e orçamento da doca secca.
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Desde já, se pôde presumir que as paredes do
canal de accesso se futura doca do commercio do Be-
beribe, serão construídas segundo um typo económico,
análogo ao do cáes do systema Coignet Ravier modi-
ficado, que está sendo empregado na enseada de São
Lourenço para o porto de Nictheroy, assim como tam-
bém o revestimento do terrapleno que conterá a doca
secca.

Preliminarmente convirá também estudar a mo-
dificação que poderá causar ao regimen da maré, no
Beberibe e no porto, a abertura de um canal das di-

mensões do projecto, augmentando ou diminuindo a

amplitude da oscillação através do estuário; accele-

rando em alguns pontos e retardando em outros a

propagação; estabelecendo correntes de vazante e de

enchente talvez prejudiciaes á passagem dos navios

pelo canal; e diminuindo no refluxo a chasse pelo an-

coradouro de 8m,0 de profundidade, benéfica á manu-
tenção dos seus fundos. Nesse estudo, se tomarão em
consideração observações feitas do que actualmente
succede, com a pequena abertura existente através do
enrocamento de protecção ao Isthmo de Olinda.

E', aliás, provável, tratando-se de obras de tama-
nho vulto, que a Inspectoria, após o exame competen-
te, tenha de introduzir modificações no plano de con-
junto. E como o Estado de Pernambuco está parti-

cularmente interessado na questão, por ser esta essen-

cial á sua economia e pelo facto de ser o íactual

detentor do contrato de arrendamento do porto, pa-
rece-me que terá de ser ouvido.

Quanto a mim, que estudei com attenção o assum-
pto, além das considerações já feitas, adduzirei mais
algumas que me levam a suggerir ligeiras modifica-
ções no plano de conjunto. Referem-se ellas princi-

palmente á localização da doca secca e do canal de
accesso ao Beberibe e consequente extensão dos cáes

de atracação a construir e respectivo apparelhamento.
A situação da doca secca, como está no projecto,

parece-me apresentar o defeito de achar-se o seu eixo
prolongado demasiadamente perto ao molhe de Olin-

da, no seu alinhamento extremo, de maneira que, tal

disposição poderia trazer difficuldades ás manobras
;!c entrada ou sahida dos grandes transatlânticos que



— 119 —

viessem recorrer a ella. A deslocação da doca secca
de 60 a SO^O para o sul, melhoraria sensivelmente
tis condições dessas manobras, e isto levará a deslocar
também de outro tanto, para o sul, o canal de accesso.
A posição da doca secca não deverá, porém, interferir
com o que resta do antigo fortim do Buraco; depen-
derá aliás a localização definitiva do que revelarem
as prévias sondagens do terreno.

Admittindo a deslocação do canal de accesso de
60m,0 para o sul, o cáes de 10™,0 a construir em segui-

mento ao existente terá ÕOO"1
,!) de comprimento em vez

de 560. Egual reducção soffrerá a extensão do cáes na
doca do Beberibe. Os dois armazéns internos, a con-
struir, do typo dos A e B, que designirei por C e D,
terão apenas 80o1 ,0 de comprimento e o pateo coberto,
intermediário, 40. A seguir, viria o parque do carvão,
occupando uma frente de 200m,0, sobre o cáes, e, por
fim, o cáes restante, com 100m ,0 de extensão, até o
canal, seria affecto ao serviço dos inflammaveis, dos
líquidos corrosivos e dos explosivos. Tendo em vista

que demorará alguns annos a construcção integral dos
ÕOO^O de cáes de 10 d'agua, poderá, para antecipar
o estabelecimento do serviço do carvão no cáes, ser

effectuado, em caracter provisório, sobre a faixa do
primeiro trecho de cáes de 200m ,0, que se seguir ao
cáes existente, á medida que se fôr apromptando o

terrapleno. Emquanto não se concluir o cáes restante,

até o canal e o respectivo aterro, não se construirão

os armazéns C e D.

O serviço dos inflammaveis permanecerá onde se

acha actualmente, até se completar o armazém C e

transferindo-se para este, também provisoriamente; e,

finalmente, se estabelecerá no local definitivo, quando
concluído o parque de carvão.

Como já me referi precedentemente, o terrapleno

a se formar atrás do cáes será limitado pelo enroca-

mento de protecção ao Isthmo de Olinda, até que se

cuide da ampliação do porto, pelas bacias fluviaes a

dentro

.

Sobre a doca secca, tenho ainda a observar que,

nas condições do plano de conjunto, o seu compri-

mento util será de 270m,0, quando muito. Assim, se-
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riam de 180 e 90"°,0 as secções em que se poderá divi-

dir, para serem utilizadas isoladamente.
A bacia do Beberibe deverá ser alargada, a 400o1 ,0'

em frente á entrada da retaguarda da doca secca e á
boca interior do canal de accesso. Também a bacia
de Santo Amaro deverá, em parte da extensão do cáes
de 8<n,0, ser alargada, pelo menos, a SOO^.O, com o fim
de permittir as manobras dos navios. O canal, que in-

tereommunicará as duas bacias, terá a largura de
150m,0, ou pouco menos que o comprimento da ponte
do Beberibe supposta ser supprimida.

Occorre-me, finalmente, dizer algo mais sobre a

situação da doca secca no porto.
Já desde 1886, conforme me referi na obra "Portos

do Brasil", estava indicada a construcção de um esta-

leiro de reparação naval, com uma doca secca de
150™ ,0, na Corôa dos Passarinhos. No plano de melho-
ramentos do porto, de 1907, era elle collocado no ex-
tremo do cáes de 10™ ,0, no anté-porto, com uma doca
secca para navios de comprimento não excedente dc
ÍSO^O e logar reservado para outra de 200m,0. Em
1912, foi modificado o projecto, estabelecendo instal-

lações para o serviço do carvão no local do estaleiro

e passando este para a Corôa dos Passarinhos como
no primitivo plano. Posteriormente no grande ante-

projecto apresentado pelo Engenheiro J. Cesário de
Mello, quando Chefe da Fiscalisação, ampliando o por-
to para o sul, por sobre a grande bacia do Capiberibe,
até á Cabanga, com 1.750*",0 de cáes de 9m,0 d'agua,
ao fme já atrás me referi, estava delineado um ma-
gnifico schema para aquelle fim, compreendendo duas
docas seccas. uma de 250 e outrá de 100m,0 de compri-
mento, com entradas dando sobre uma ampla bacia,
dragada á cota —

8

m
,0.

Esta ultima situação é, a nteu vêr, a que mais se
coaduna com a feição industrial do estabelecimento,
por estar junto ao bairro da cidade, que mais se está

desenvolvendo nas industrias e em população obreira.
As vantagens da localização no ante-porto são: a maior
profundidade das aguas e a opportunidade da creaçâo
da grande doca commercial do Beberibe.
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A primeira etapa da realização do plano geral de
ampliação do porto, que venho analysando, consisti-

ria, além da conclusão das obras complementares e

apparelhagem contratadas, das seguintes obras:
a) Construcção de 30O",0 de cáes de 10ra

,0 d'agua,
até o canal de accesso á bacia do Beberibe, com o ter-

rapleno limitado pelo enrocamento de protecção ao
Isthmo de Olinda e pela parede do referido canal;

b) Todo o equipamento deste cáes com armazéns,
parque de carvão, linhas férreas e apparelhamento
mecânico,

o) Creação da zona do assucar em Santa Rita.

A segunda etapa comprehenderia:
a) A dragagem da bacia do Beberibe, do canal de

accesso e a complementar no ante-porto, com aprovei-

tamento das areias dragadas em aterrar;

b) A construcção do cáes de 10"',0 d'agua, para a

formação da doca do Beberibe, a conclusão do terra-

pleno correspondente e o seu equipamento com os ar-

mazéns, apparelhos mecânicos e linhas férreas que a

experiência tiver aconselhado;
c) A construcção do canal de accesso ao Bebe-

ribe e da doca secca, segundo projecto especial, devi-

damente estudado e organizado, com o terrapleno atti-

nente, revestido por cáes ou cortinas de concreto

armado ou systema de construcção que o progresso

da technica indicar;

d) A construcção de armazéns externos, na zona

comprehendida entre o Moinho e o Brum, que o des-

envolvimento commercial de Pernambuco aconselhar.

A terceira etapa, emfim, corresponderia á forma-

ção da doca de Santo Amaro com as obras que o fu-

turo porventura exigir.

CONCLUSÕES

Tendo terminado o exame das condições actuaes

dos serviços do porto de Recife, tanto os da explora-

ção commercial, como os referentes á execução do

que resta fazer para completar as obras previstas no

contrato de arrendamento vigente, e tendo apontado

as providencias que me parecem aconselháveis, não

só para a regularização desses serviços, no que deixa



— 122 —

a desejar o desempenho por parte do Estado de Per-
nambuco, como também para tornar mais efficiente

a actuação da Fiscalisação do Porto, no controle dos
trabalhos a cargo da administração estadual e na
execução dos próprios;

Tendo-me referido á operação financeira, com
successo effectuada pelo Estado, pela qual dispõem
dos fundos necessários ao proseguimento das obras do
porto, assim como ao pedido feito para a prorogação
do prazo do contrato, com o fim de poder satisfazer

aos compromissos, com o pagamento de juros e amor-
tização do empréstimo realizado;

Mostrando, no caso de ser esta prorogação conce-
dida pelos poderes públicos da União, a opportunidade
de se poder prover a algumas despesas indispensáveis
á cabal realização do melhoramento do porto, assim
como ás do custeio de trabalhos para melhorar e am-
pliar o apparelhamenlo, além do que está previsto
no contrato, especificando particularmente a creação
de uma utilidade de relevante importância para o tra-

fego dó porto, na zona de Santa Rita até Cinco Pontas;
Finalmente, discorrendo sobre os planos propos-

tos para a ampliação do porto e indicando aquelle que,
ao meu vêr, convém ser escolhido, para ser executado,
á medida que fôr crescendo o movimento commer-
cial e marítimo, venho apresentar o resultado do meu
trabalho resumido nas seguintes conclusões:

I

As instrucções para a tomada de contas relativa
ao contrato da exploração do porto de Recife, convém
sejam elaboradas de maneira a dar á Fiscalisação
toda a autoridade para o controle, não só dos servi-
ços próprios do trafego portuário, como também da
execução das obras complementares e da apparelha-
gem, a cargo do Estado.

II

E' de toda a conveniência a permanência effectiva
das officinas da Fiscalisação na ilha do Pina, junta-
mente com as cedidas á administração estadual da
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exploração do porto, durante o prazo do contrato, e-

opportuna a remodelação das mesmas, para o fim de
cuidar, com maior presteza e efficacia, ás reparações
de que carece o numeroso material fluctuante dete-
riorado, á cargo de ambas as administrações.

A sub-consignação orçamentaria correspondente
precisará, para esse effeito, ser reforçada nos orça-
mentos dos exercicios vindouros.

III

Dada a actual situação financeira do Estado de
Pernambuco, com respeito aos recursos para a con-
clusão das obras complementares contratadas e o es-

tado presente de atrazo de sua execução, é de grande
opportunidade a revisão do contrato, prorogando-se
os prazos e modificando-se e ampliando-se o program-
ma dos trabalhos e o respectivo orçamento.

IV

E' de toda a necessidade chegar a um accordo
definitivo com a Great Western of Brazil Railway,
relativamente á desapropriação de terrenos e arma-
zéns de sua propriedade, no Brum, para completar,

neste local, o plano de melhoramentos do porto.

A despesa decorrente dessa transacção poderá ser

tomada em consideração na revisão do contrato.

V

Para a realização do que indica a segunda con-

clusão e, por conveniência do proseguimento dos tra-

balhos portuários, será preciso a desapropriação de

terrenos e construcções occupadas no Pina pela Fis-

calisaçâo, e, contratuahnente, pela administração es-

tadual do porto, com as installações que serviram á

execução das obras do porto.

A despesa decorrente dessa desapropriação con-

virá ser contemplada na revisão do contrato.
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VI

E' opportuna a adopção de um plano geral de
ampliação do porto, para ser realizado á medida que
Fôr crescendo o movimento commercial e marítimo,
e com o fim de evitar que concessões de terrenos de
marinha sejam feitos a particulares que prejudiquem
a execução do plano futuramente.

VII

Sendo pelos poderes públicos da União escolhidos

para essa ampliação o ante-porto e as bacias do Be-
beribe e de Santo Amaro, a primeira etapa das obras,

a ser considerada, na revisão do contrato, consistirá

na construcção de cáes para o calado de dez metros,
em prolongamento dos existentes até o canal de en-
trada para as bacias interiores, sendo, no respectivo

terrapleno, construídos armazéns, inclusive o de in-

flammaveis e o parque de carvão.

VIII

A's obras complementares e a apparelhagem do
porto, que constam do contrato vigente, serão aceres-
centadas, no caso de saneção superior, as que enten-
dem çom a adaptação do cáes do calado de 8*",0, em
Santa Rita, e aproveitamento do terrapleno existente
entre a doca existente de Cinco Pontas, ao estabele-
cimento de um centro de recepção, armazenamento,
distribuição e exportação do assucar.

Rio de Janeiro, 21 de Setembro de 1927.

(a) Alfredo Lisboa.



Relatório da inspecção aos Portos do Sul da

Republica

PELO ENGENHEIRO

IVI . C. de Souza Bandeira





Exmo. Sr. Inspector.

Designado pela Portaria n. 3, de 15 de Março de
1915, para fazer uma viagem de inspecção aos portos
•do Sul da Republica, parti no dia 17 de Março ultimo,
no vapor "Saturno", do Lloyd Brasileiro, com destino
a Florianópolis, aonde cheguei no dia 21 do mesmo
mez, tendo inspeccionado os portos de Santos, Para-
naguá, São Francisco e Itajahy, durante a estadia do
vapor em cada um delles.

.
Em Florianópolis, fiquei dois dias, percorrendo

as obras e fui, depois, no rebocador "João Felippe",

a serviço da Commissão dos Portos de Santa Cathari-

na, até Laguna, onde visitei as obras do porto e do
canal de Laguna a Araranguá, nos dias 24 e 25, vol-

tando a Florianópolis no dia 26.

No dia 27 de Março, parti de Florianópolis, no pa-
quete "Itapura", da Companhia Nacional de Navega-
ção Costeira, para o Rio Grande, onde cheguei no dia

29, demorando-me na inspecção das obras desse porto,

até o dia 1 de Abril, quando segui para Capão do Leão,
afim de visitar as pedreiras exploradas pela Compa-
nhia constructora do porto. Depois, fui a Pelotas, que
fica perto de Capão do Leão, e, naquella cidade, embar-
quei no vapor "Itapuca", da mesma Companhia Cos-
teira, para Porto Alegre, onde cheguei no dia 3 de

Abril.

Demorei-me em Porto Alegre até o dia 7 de Abril,

tendo visitado as obras do cães, diversos estabeleci-

mentos e as minas de carvão de S. Jeronymo.
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De Porto Alegre, segui, pela estrada de ferro, até-

Uruguayana, onde cheguei no dia 9 á noite.

De accôrdo com a autorisação dada pelo Exmo.
Sr. Ministro da Viação, de combinação com V. Ex.,
atravessei o Rio Uruguay, no dia 12 de Abril, toman-
do, em Paso de Los Libres, o trem de Ferro Carril

Nordeste Argentino, que me trouxe a Concórdia, aon-

de só pude chegar no dia 13 á tarde, por causa da
grande inundação produzida pela enchente do Rio

Uruguay e seus tributários.

De Concórdia parti, no dia 14 de manhã, pelo va-

por "Viena", da Companhia Mihanovitch, para Bue-

nos Aires, aonde cheguei no dia 15 de manhã.

Fiquei em Buenos Aires até ao dia 21, e ahi, além

do porto em trafego em Madero e em Riachuelo, e

das obras em construcção para o augmento do mesmo,
visitei diversas obras publicas, como o abastecimento

de aguas e outras.

No dia 21, fiz uma excursão a La Plata, para vi-

sitar o porto, e, nesse mesmo dia, voltei a Buenos Ai-

res, de onde parti de noite para Montevidéo, aonde

cheguei no dia 22 de manhã.

De accôrdo com o telegramma enviado a V. Ex.

pelo Cônsul Geral do Brasil em Buenos Aires, espe-

rava poder partir, de Montevidéo para Corumbá, no
dia 27 de Abril. Chegando áquella cidade encontrei a

ordem de V. Ex. para a minha passagem, mas fui

informado de que, somente no dia 12 de .Maio, have-
ria vapor para Matto Grosso. Resolvi então regressar

a esta Capital, no dia 25 de Abril, pelo vapor "Syrio",

do Lloyd Brasileiro, apresentando-me neste çscriptorio

no dia 7 de Maio.

Em seguida, tenho a honra de relatar a V. Ex. o>

qiie pude observar nos diversos portos, rios e canaes,

por onde passei, até Uruguayana, reservando para uma
segunda parte deste relatório, a qual apresentarei de-

pois, o resultado da minha visita ás Republicas Ar-

gentina e Oriental.



PORTO DE SANTOS

Acha-se concluído e em serviço o Escriptorio do
Trafego, situado em Paquetá. E' um edifício espaçoso
e bem construido, onde estão installadas todas as re-
partições do trafego do porto, não só. as internas, como
as que têm relação com o publico.

Continuam a prestar muito bons serviços o canal
e a doca do Mercado, aonde chegam todos os peque-
nos barcos que abastecem de géneros a cidade.

Nos armazéns 13, 14, 15, 16 e 17 e nos correspon-
dentes externos, estão installadas as esteiras e trans-
portadores para café em saccos, fazendo-se já o serviço

correntemente; nos outros armazéns, continua o trans-
porte em cabeça. A esse respeito convém chamar a
attenção para o serviço de carga de café do "Kroon-
land". Poucos dias antes da minha passagem por San-
tos, esse vapor carregou 39 . 000 saccas de café ou 2.340
toneladas, em 13 horas.

Foram também substituídas as bombas a vapor
para os guindastes hydraulicos na l.

a e na 2.a secção,

por bombas eléctricas com energia proveniente da
Usina de Itatinga. As partes novas do cáes são pro-
vidas de guindastes eléctricos, mas as primeiras se-

cções têm a installação completa hydraulica. Essa
installação está perfeita e não convinha perder o ca-

pital nella empregado, para substituil-a por installa-

ção eléctrica. Assim, o emprego das bombas eléctricas

permittiu o aproveitamento do material existente, ob-

tendo-se, não somente uma economia na manipulação
das cargas, como o augmento da capacidade da pri-

meira secção, que ficou igualada á segunda.

Nos armazéns para café, foi adoptado definitiva-

mente, depois de uma experiência feita, o soalho de

madeira, em substituição ao calçamento de cimento ou

asphalto. Vigotas da madeira de lei, ao alto, são em-

butidas no concreto; depois, toda a superfície é res-

paldada na face superior das vigotas e pixada; as

taboas são pregadas nas vigotas. O calçamento é, as-

sim, perfeitamente secco c liso, como convém para o

armazenamento e manipulação do café.
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Terminando, lembro a conveniência de pedir-se

ao Engenheiro Chefe da Fiscalisação do Porto de San-

tos, que requisite da Compaphia cópias dos diagram-
mas retirados dos marégraphos ali montados, afim de

ser feita, nesta secção, a analyse harmónica, de ma-
neira a obter-se o estudo systematico e a comparação
dos dados colhidos em todos os portos do Brasil.

PORTO DE PARANAGUÁ'

Não ha serviço em andamento em Paranaguá, a

não ser as observações meteorológicas e de marés, al-

guns estudos de correntes e trabalhos de escriptorio.

O novo projecto, ampliação do que foi approvado
pelo decreto n. 8.784, de 14 de Junho de 1914, e au-

torizado pelo Aviso do Exmo. Sr. Ministro da Viação,

n. 54, de 28 de Fevereiro daquelle mesmo anno, está

quasi terminado e prestes a ser apresentado. Com-
prehende esse projecto a substituição da ponte de ci-

mento armado por um cáes corrido com õõO^O de ex-

tensão; construcção del.836m,0 de cáes de saneamento,
dragagem da bacia em frente ao cáes de atracação,

até 8m,0 abaixo do zero e do trecho em frente ao cáes

de saneamento, até ao zero, e dragagem das barras
norte e sueste, até 8m,0 abaixo do zero. Além desses

trabalhos, estão em estudos e organização:

1.° — O projecto para o melhoramento e regulari-

zação do Rio Itiberé e canaes do Furado e Cotinga,
de modo a darem accesso seguro e fácil a barcos de
3m,0 de calado, para a navegação de cabotagem do Pa-
ranaguá.

2. ° — Os estudos para a regularização, do canal de
Paranaguá a Antonina.

3. ° — Os estudos para a abertura do canal do Va-
radouro, que estabelecerá communicação entre a bahia
de Paranaguá e o Mar Pequeno, braço de mar, onde
estão situados os portos de Cananéa e Iguapé, no Es-
tado de S . Paulo, ligando ao Mar Pequeno o Rio La-
ranjeiras, que se lança na bahia de Laranjeiras, ra-
mificação da bahia de Paranaguá.
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Estive percorrendo a bania de Paranaguá, nas vi-

sinhanças desta cidade e no can:, ' até Antonina.
As condições de regimen das aguas no Porto

d"Agua e no de Paranaguá são bastante intrincadas,

devido ás correntes desencontradas geradas, nos ca-

naes formados entre as ilhas e o littoral, pelos rios

Itiberê, Corrèas, Almeidas e Gracuassú, alguns dos
quaes ligados interiormente por furos, e pelo fluxo e

refluxo da maré, sobretudo nas épocas de quadratu-
ras com as meias marés. Todos os canaes são percor-

ridos por correntes que mudam constantemente de di-

recção e de velocidade, provocando depósitos e area-

mentos, que exigem um estudo muito minucioso, antes

que se possa adoptar um plano definitivo de melhora-
mento .

Por outro lado, penso que é de grande alcance a

ligação da bahia de Paranaguá com o Mar Pequeno,
e que seria uma solução provisória para os portos de
Can»néa e Iguapé. Esses serviços também dependem
de estudos pacientes e demorados, que podem ser feitos

com pequenas verbas, agora que o estado financeiro

do paiz não permitte o emprego de avultados capitães

para a realização de g.
-&ndes obras.

O porto de Antonina, no fundo da 1 ahia de Para-
naguá, tem actualmente maior movimento do que o

de Paranaguá, porque os fretes da estrada de ferro

são muito mais elevados entre essas duas cidades. To-
davia, é em Paranaguá que está a Alfandega e não
parece racional que o Governo Federal esteja empre-
gando grandes capitães em fazer dous portos commer-
ciaes numa só entrada natural, quando haveria outros

meios de conciliar os interesses do commercio e da
navegação

.

Parece mais conveniente entrar em accôrdo com
a estrada de ferro, para uma tarifa racionalmente mo-
derada, de maneira a fazer todo o serviço em Para-
naguá, porto mais perto do mar e, por conseguinte,

de maiores vantagens para a navegação, vantagens
que redundam em differença de fretes. Se, porém, não
fosse possível a equiparação das condições pela dif-

ferença de fretes, ainda assim' conviria melhorar as

condições do canal entre Antonina e Paranaguá, para



a navegação de pequeno calado, fazendo as mercado-
rias baldeação neste ultimo porto. A intensidade do
serviço condensado cm Paranaguá para um calado
grande, naturalmente trará difícrenças de frete, que
pagarão as despesas de baldeação. Nesse caso, os tra-

balhos a fazer em Antonina serão de pequeno valor.

A ampliação do projecto do porto inclue a dra-

gagem das barras norte e sueste, como vimos acima
e conforme consta do relatório da Fiscalisação. Pare-
ce-me, segundo as informações que ouvi de diversos,

que, no caso de serem dragadas duas barras, conviria
mais, talvez, dragar as barras norte e sul.

A barra suéste, a mais frequentada actualmente,
é aquella em que as grandes profundidades estão mais
longe da costa, o que é natural, por ser a descarga
mais directa da bahia. A barra norte é a mais con-
veniente para a navegação que demanda o norte. A
barra sul é a menos profunda, mas no caso de serem
dragadas duas barras, é mais conveniente do que a
de suéste: 1." porque encurta muito a distancia da na-

vegação para o sul; 2.° porque, uma vez obtida a pro-
fundidade, é de mais fácil conservação.

Essas questões, porém, serão detidamente exami-
nadas quando fòr apresentado o projecto.

PORTO DE S. FRANCISCO

O porto de S. Francisco está situado' na vasta ba-
hia formada entre a ilha de S. Francisco e o littoral,

no Estado de Santa Catharina. A entrada principal
(canal de S. Francisco ou Rabitonga), é voltada para
N.E., tem uma largura praticável de cerca de {KlO^O
e a profundidade minima de 6m,3, podendo ser facil-
mente melhorada até ficar com Í^.O. O canal do lado
sul ou Araquary, é estreito e pouco profundo, tendo
na sahida apenas a profundidade de uma braça. A
entrada nordeste é muito abrigada para os ventos dos
quadrantes sul; é, porém, muito exposta aos de nor-
deste, que levantam muito mar.

O ancoradouro interno em frente ao Sacco da Pe-
roba e á cidade dc S. Francisco, é profundo. Tem,
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-porém, diversas pedras que estorvam a navegação, al-
gumas das quaes são assignaladas por bóias, segundo
me informaram os commandantes dos vapores em que
por ali passei.

O porto de S. Francisco é o ponto terminal do
ramal da E. F. S. Paulo Rio Grande, que parte do
Porto União. A estrada obteve pelo decreto 9.967, de
'26 de Dezembro de 1912, concessão para construir e

explorar ahi uma estação maritima, sem ónus para a
União e sem privilegio. De accôrdo com esse decreto,
"a Companhia fica autorizada a fazer, á sua custa, a
desobstrucção do ancoradouro e, bem assim, a draga-

gem de um canal através da Lagôa Saguassú e a des-

obstrucção do rio Cachoeira, de modo a tornar franca

a navegação, com marés médias minimas (plano de

referencia), entre o referido porto de S. Francisco e

a cidade de Joinville, para as embarcações de 2m,0 de

calado.

Ainda não foi feito serviço nenhum, nem os estu-

dos foram apresentados. porto deve ser feito numa
pequena bahia junto á cidade, na qual fica a estação

terminal da estrada de ferro.

O melhoramento do rio Cachoeira, para dar fran-

ca navegação até Joinville parece uma obra util e de

vantagens para o Estado. Entretanto, é natural que a

Companhia não tenha interesse em fazel-o, por causa

da concurrencia que creará para a estrada entre Join-

ville e S. Francisco.

Essa obra, por conseguinte, só. pôde ser feita di-

-rectamente pelo Estado ou pela União. Segundo os

estudos feitos pela Commissão dos Portos de Santa

Catharina, a navegação entre S. Francisco e Joinville

é feita actualmente por hiates, lanchões e rebocado-

res, sendo o calado máximo de lm,40. A distancia é

de 28 kilometros.

Os trabalhos a fazer, para o melhoramento, con-

stam de dragagens no rio Cachoeira e na lagôa de Sa^-

guassú, com o volume total de cerca de 200.00O' 3 e do

balisamènto do canal. As obras importariam em cerca

de 200:000í?000.
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PORTO DE ITAJAHY

O porto de Itajahy fica a cerca de 60 milhas de-

S. Francisco, na embocadura do rio Itajahy Assú e*

depois de ter este recebido o rio Itajahy Mirim.

O rio Itajahy corre parallelamente á costa, para
o sul e, antes de lançar-se no mar, faz uma volta brus-

ca para a esquerda costeando o morro que fórma a
Ponta das Cabeçudas. Do lado opposto ao morro um
pontal extenso de areia limita ao norte o canal da en-

trada, que formava uma curva reversa de forte curva-
tura, apresentando o canal profundidades que varia-

vam consoante o estado da ponta; este abria ou fe-

chava a barra, conforme a corrente do rio.

O projecto de melhoramento, naturalmente indi-

cado, era construir na margem direita um guia-cor-

rente em curva para dirigir a correnteza sobre a en-

trada e crear ahi uma velocidade bastante enérgica
para cavar e manter uma profundidade conveniente
á navegação, fixando ao mesmo tempo, por meio de
espigões ou revestimento, a margem esquerda, que ter-

mina pelo pontal. Foi o que se fez.

O guia-corrente, que começa no porto, já estava
com 1.391m,0 de comprimento, quando parou a sua
construcção em Novembro de 1914, em virtude de or-

dem superior. Falta uma extensão de cerca de 700™,0,

para a terminação do guia-corrente, que, calculando
na razão média de 162m3 por metro corrente, na hy-
pothese da conservação da mesma altura, que para o

ultimo trecho de 90m,0, necessitará o empTego de. . .

.

113. 400m3 ou a importância total de cerca de 793:800$.
Accrescentando a esta importância a de 140:000$000
para os colchões de fachina, teremos 933:800$000 para
o custo da obra.

O guia-corrente está projectado com a curva de
420m,0 de raio e, quando completo, dará á parte pra-
ticável do canal uma curva de cerca de 300 a 340m,0

de raio, muito conveniente para a navegação, em vez
da curva reversa hoje existente. O fundo já obtido,
depois da construcção do guia-corrente, é de 5m,50 em
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maré minima, e, terminadas as obras, deverá ser su-
perior a 6™,0.

Outra medida complementar das obras da barra
e que, além disso, concorrerá também muito efficaz-

mente para a protecção da cidade de Itajahy, contra

as inundações, é a rectificação do rio Itajahy Assú, a

montante da cidade. Este rio, depois de receber o Ita-

jahy Mirim, faz uma srande curva para a direita, obri-

gado por uma barranca alta na margem esquerda. A
correnteza, por occasião das inundações, é dirigida,

com grande impetuosidade, sobre a cidade, que soffre

periodicamente grandes prejuízos por esse motivo.

Uma derivação do rio nesse ponto, com a extensão de

e com a largura de cerca de 220™,0, resolve-

ria a parte mais importante do problema. Seria pre-

ciso fazer dous diques de enrocamento, nas travessias

do antigo leito, que deveria ficar nas condições actuaes,

isto é, sem ser permittido o seu aterro.

O canal, aberto com 3m,0 de profundidade, apenas
teria o volume de cerca de 800. 0001113

, cuja dragagem
custaria 960:000$000. Os dous guias-correntes, a que
acima se fez referencia, importariam em 400:000$ ou
um total de cerca de 1.500:0001000, incluindo a base

de fachinas e eventuaes. A própria correnteza esca-

varia o canal até á profundidade necessária.

O rio Itajahy Assú é muito frequentado por em-
barcações a vapor e a vela, que fazem a navegação
para a importante cidade de Blumenau e outras que
ficam á margem desse rio e do Itajahy Mirim como
a florescente cidade de Brusque.

Itajahy será o ponto terminal e o porto da Estra-

da de Ferro de Santa Catharina, pertencente ao Go-
verno e que vae actualmente de Blumenau a Hansa
com 69^,7 de extensão e que se projecta prolongar,

de um lado, a Itajahy (cerca de 50 kilometros), e do
outro, a Curitybanos.

A própria cidade de Itajahy é muito florescente,

sendo o seu porto frequentado por paquetes do IJoyd
Brasileiro, da Companhia Costeira de Navegação, da
Hamburgo Sud-Americana, Mihanovitch e outras com-
panhias nacionaes e estrangeiras.
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As obras estão actualmente completamente pia-

radas.

PORTO DE FLORIANÓPOLIS

Este porto fica situado na ilha de Santa Catha-

rina e tem accesso pelos canaes norte e sul ligados

pelo estreito de Santa Catharina.

No estreito, a profundidade chega a 13»",0 em maré
baixa, mas diminuindo até fchegar aos Taboleiros,

onde não ha mais de 12 pés em ambos os canaes

.

A Commissão abriu um canal do lado do norte,

através do Taboleiro, na extensão de cerca de 10 kilo-

metros, com uma largura de GO^O, e profundidade de
4nl

,0, em maré baixa. Esse canal, que está convenien-
temente balisado, conserva praticamente a mesma
profundidade, porque o lôdo que nelle se deposita é

moile e não impede a navegação. Todavia, esse incon-

veniente pôde ser sanado de tempos em tempos, com
uma ligeira aragagem de conservação.

O projecto ultimamente apresentado para o porto

de Florianópolis, com cáes acostáveis para 6 e 8ra,0 de
profundidade, em maré minima, e exigido pelo des-

envolvimento crescente da cidade, requer os traba-

lhos complementares de aprofundamento dos cauaes
de accesso pelas barras norte e sul. Para isso, foi, pela

Commissão, estudado um projecto para o Canal do
Norte

.

Consiste elle na construcçãò de um dique enrai-

zado em terra firme e estendendo-se até ao ponto con-
veniente para, diminuindo a secção, augmentar a velo-

cidade e conservar um canal de de profundidade
sem trabalhos de dragagem. Esse projecto ainda pen-
de de solução.

Os trabalhos em andamento no porto, em Novem-
bro, quando foram todos suspensos constavam de:

1." — Construcçãò de um cáes de saneamento, com
440^,0 de extensão, ao qual podem atracar embarca-
ções de 2m,0 de calado. Este cáes está prompto, bem
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como as muralhas de cáes para o Córrego da Bulha,
que se vem lançar no mar nesse ponto.

Parte da área comprehendida entre a Prainha, o
cáes de saneamento e o do Córrego da Bulha, está

aterrada, empregando-se os tres meios seguintes:

a) O producto da dragagem da área do porto e

do local, para a construcção da muralha de atraca-

ção, é transportado e despejado pelos batelões, que
entram por uma abertura deixada na muralha do Cór-
rego da Bulha;

b) desmonte por agua em pressão, do morro
da pedreira: a agua é recalcada por uma bomba cen-
trífuga, montada na draga "Lauro Muller", até ao
alto do morro e ahi lançada em jactos sobre a terra,

que é carregada e transportada em tubos até á bacia
acima descripta, onde se deposita. Este serviço, que
tem dado muito bom resultado, tem de ser suspenso,

mesmo recomeçando as obras, porque a caldeira da
draga está em más condições, precisando ser substi-

tuída, e o seu custo importa em cerca de 20:000$, o

que está fora dos recursos concedidos.
2. ° — A construcção de um cáes de atracação com

l^OO^O de extensão para 4, 6 e 8 metros de profun-
didade, com dragagem de uma zona com profundi-

dade conveniente, para o movimento dos navios que
o demandarem, o aterro da área comprehendida entre

o cáes e o littoral. Este serviço foi iniciado pela con-

strucção da primeira parte da muralha de 4m,0, a par-

tir do córrego da Bulha, com caixões de concreto.

3.° — A construcção de um quebra-mar recto, com
a extensão de 900^,0, a partir da ponta da Prainha.

Esta obra ainda não foi começada e é indispensável

para abrigar o ancoradouro e as pontes do actual

porto de Rita Maria, quando sopram ventos do sul;

então os navios são todos obrigados a ir fundear do

outro lado do estreito.

A construcção de todas essas obras constitue um
programma um pouco vasto, talvez, para o actual des-

envolvimento da cidade e certamente dispendioso de

mais para o estado das finanças do paiz.

Em todo caso, parece-me que o quebra-mar de

abrigo é uma obra inadiável. Essa obra, parece, de-
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verá ser feita por empreitada, mediante concurrencia
publica, como também as obras de construcção do
cáes e aterro da área obtida sobre o mar, caso o Go-
verno venha resolver a sua construcção

.

Então os trabalhos de dragagem para a consei-

vação do canal do Taboleiro e do ancoradouro fica-

rão sendo feitos por administração, principalmente si

se concentrarem esses serviços, como é idéa de V. Ex.

PORTO DE LAGUNA

A Barra da Laguna constitue um caso um pouco
semelhante ao da de Itajahy. As condições são, toda-
via, de um lado mais desfavoráveis, por causa do acti-

vo movimento de dunas, que se effectua no pontal da
barra; por outro lado, as lagunas existentes na bocca
do rio Tubarão formam uma bacia, onde entra e se

deposita a agua do mar, e o aproveitamento de um
grande volume, epi cooperação com a descarga do rio,

sobretudo nas estações seccas, permitte uma acção
erosiva mais regular no banco da barra.

As obras projectadas foram:
1. ° — Um quebra-mar enraizado no pontal da bar-

ra, através do banco, destinado a estreitar a secção de
vasão da corrente. Esta obra, com alturas variadas,
repousa sobre um denso colchão de fachina e tem
actualmente a extensão de 724m,0, sem incluir 167m,0

de enraizamento no pontal.

2.° — Um guia-corrente parallelo ao pontal e for-
mando o lado interno do canal de accesso ão porto,
com 450m,0 de extensão, também fundado em colchões
de fachina.

3.° — O revestimento da margem esquerda, com
espigões na extensão de mais de 400m .O.

Esses serviços proseguiam até Novembro ultimo,
época em que foram mandados parar.

A influencia que as obras, á proporção que se
executavam, iam tendo sobre o canal de entrada, é
evidente, si se attenta para os mappas das sondagens



feitas pela Praticagem na barra. Assim a média an-
imal da altura dagua foi:

Em 1903 de 2m ,06
" 1905 " 2m.35
" 1907 " 2m,89
" 1909 " 3m,32
" 1911 " 3™,82
" 1913 "

! 4"\48
" 1914 " 4m,50

Nesse ultimo anno, ella variou de 4m,15, em Agos-
to, a 5m,30, em Janeiro. Por conseguinte, a profundi-
dade adquirida foi sempre mantida. O molhe ainda
não attingiu a extensão que deve ter pelo projecto, a

qual é de cerca de l.SOO™,©.

Provavelmente, será necessário prolongar um
pouco mais o ultimo alinhamento, que corre na di-

recção ENE, afim de melhor proteger a entrada con-

tra os ventos NE.
Não me posso furtar a transcrever do relatório

da Commissão de Melhoramento da Barra do Rio
Grande do Sul, a. seguinte transcripção feita por Ho-
norio Bicalho, do Engenheiro Jones Walker. Diz este

em 1861. referindo-se ao melhoramento da Barra do
Liffey na entrada do porto de Dublin:

"O bom êxito, que tiveram as obras já executa-

das no porto de Dublin, anima a corporação muni-
cipal a proseguir na mesma idéa. Ha poucos exem-
plos de augmentar-se a profundidade de barra á en-

trada de canal como em Dublin, isto é, 7 pés em 30

annos. Penso que grande reputação merecem, não só

os que projectaram, como os que executaram as obras

que conseguiram tão importante resultado".

Egual observação deve ser feita sobre o porto de

Laguna, onde as condições são semelhantes e o resul-

tado obtido foi, como se viu atrás, de 2m,44 (oito pés),

em 11 annos.

Honra pois ao Engenheiro Silva Freire, que deu a

primeira indicação do projecto, como director da Com-
panhia Industrial e de Construcções Hydraulicas e aos
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Engenheiros Fausto de Souza, que fez o projecto de-

finitivo e Polydoro Olavo Santiago, que o executou.

Terminada a construcção do molhe, a profundi-
dade de 6^,0 será, segundo toda a probabilidade, ad-

quirida e mantida, e depois mais tarde, por meio de
dragagens, ainda ella poderá ser augmentada á me-
dida das necessidades.

O porto de Laguna é a sahida natural de toda a

vasta e fértil região do Sul do Estado de Santa Ca-
tharina, onde ha varias colónias estrangeiras, que á
falta de transportes não tem obtido o desenvolvimen-
to que comportam os seus privilegiados recursos na-
turaes. Esta região é servida pela E. F. Dona Thereza
Christina, pelo canal de Laguna e Araranguá e pelo
rio Tubarão. A Estrada D. Thereza Christina serve
ás minas de carvão do Tubarão e ha projecto de pro-
longal-a

.

O rio Tubarão é em parte navegável e o seu curso
pôde ser melhorado.

O canal de Araranguá foi começado pelo Estado
de Santa Catharina, tendo passado, em 1911, para a
União. Elie tem a extensão total, entre Laguna e Ja-
guaruna, de cerca de 40 kilometros, aproveitando par-
te dos rios da Madre, Congonhas, Morto e Sangão e

unindo-se por trechos de canal, com lm,6 de profun-
didade e 8m,0 de largura. O ultimo trecho ainda não
está prompto, mas é utilizado pelos barcos, como está,

demonstrando assim a necessidade da obra.
Os barcos de cerca de m

,6 de calado levavam,
em dadas circumstancias, 12 dias de viagem, ida e
volta, de Jaguaruna a Laguna, ao passo que hoje em-
barcações de maior calado fazem a mesma viagem
em 16 horas e ás vezes menos com bom vento, sem
ser preciso fazer as baldeações de carga a que antes
eram os barcos obrigados, para atravessar os bancos
nas lagoas.

De Jaguaruna em deante, o canal tem de atra-
vessar a linha divisória de aguas entre os rios Sangão
e Urussanga. O projecto primitivo comportava dous
planos inclinados e eclusas; essa solução é pouco pra-
tica e a Commissão está estudando um meio de solver
o problema, por um canal talvez com uma eclusa

.
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Vencido esse obstáculo, facilmente chegará a Ara-
ranguá e dahi se ligará naturalmente á rede dos ca-
naes riograndenses

.

Para fazer uma idéa do trafego ainda incipiente
feito pelo canal, informarei que o numero dos barcos
nelle empregados é de 34, sendo: 12, de 2 toneladas,
14 de 6 e 8 de 10. Esses barcos fazem, em média, 6
viagens mensaes, transportando cerca de 1.200 tone-
ladas de carga.

Voltando ao porto de Laguna: depois das infor-

mações acima, devo salientar que é de toda a con-
veniência a concentração ahi dos transportes de toda
aquella região, primeiro porque consulta melhor os

interesses do commercio, já de muito estabelecido na
cidade de Laguna, e da navegação, segundo porque
aproveita o sacrifício não pequeno, feito pela União,

naquelle porto. A multiplicação de portos é uma dis-

persão de forças productivas e da sua concentração
resulta o barateamento dos fretes pelo augmento da
tonelagem e pela facilidade dos fretes de retorno.

Deve-se, pois, terminar o porto de Laguna de pre-

ferencia aos que pretendem fazer derivar dali o mo-
vimento commereial, como Imbituba, Massiambú e

outros, felizmente ainda não começados.

PORTO DO RIO GRANDE

Visitando pela primeira vez em fins de Março ul-

timo, o porto do Rio Grande, tive a satisfação de vêr

o paquete entrar com bastante máo tempo, sem pra-

tico e apenas guiado, no curto trajecto de cerca de

150o1 ,0 sobre a barra, por um rebocador da Compagnie

du Port, formalidade essa já dispensada pela maior

parte dos vapores que o frequentam actualmente.

O molhe oeste tinha a extensão de 2.906n\0, que,

na minha volta, um mez depois, já estava elevada a

3.060. O molhe de leste tinha 3.930; o seu avança-

mento foi parado e concentrada toda a actividade no

molhe de oeste.

No mesmo dia da chegada, fiz uma visita á barra

no rebocador e verifiquei que a profundidade aceusa-
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da pelas plantas anteriores depois das grandes va-

gantes de Outubro do anno passado, se tinha mantido

e até augmentado . Segundo telegraphei então a V. Ex.,

encontrei uma profundidade média dé 7m,25, da qual

descontando 0^,35, altura que na occasião marcava o

marégrapho no molhe este, restavam 6°\90 para a altu-

ra sobre a barra, numa extensão de cerca de cento e

cincoenta metros. Naturalmente esta observação foi

sem determinação dos pontos de sondagens e somente
para ter a impressão do estado da barra. A planta,

porém, levantada depois pela Commissão, de 19 a 30

de Abril, indicou uma profundidade de Ô^JO abaixo
do zero, profundidade essa que divergia da que ac-

cusavam as plantas da Compagnie levantadas no mes-
mo período. Estas attribuiam ao canal uma altura su-

perior a 7m,0. Essa divergência é apparente, porém,
e perfeitamente explicável, pelo facto de referir a
Compagnie as suas sondagens ao marégrapho do Pontal
Sul e a Commissão ao do Molhe Éste. A Compagnie,
que aliás foi quem pediu e obteve, contra o voto da

Commissão, que se estabelecesse um marégrapho na
ponta do Molhe Éste e que a este se referissem as son-

dagens da barra, verificou ultimamente, traçando os

perfis instantâneos dos tres marégraphos de Manguei-
ra, Pontal Sul e Ponta do Molhe, que este ultimo apre-

sentava uma anomalia no seu funccionamento, ano-
malia devida, não á imperfeição do apparelho, mas á
uma influencia, cuja causa ainda não está bem expli-

cada. Em plena vasante, por exemplo, a superfície

livre do canal descia de Mangueira para Pontal Sul
e, em vez de continuar a descer, como era natural, até
á Ponta do Molhe, elevava-se nesse ultimo trecho;
outras vezes dava-se o inverso. Essas variações de
nível parecem indicar que junto ao marégrapho ha ás
vezes um entumescimento, devido á onda provavel-
mente, o qual mantém nesse ponto um nivel superior
ao que existe na barra e que, portanto, leva a descon-
tar das prumadas uma altura superior áquella em que
está effectivamente o nivel do mar sobre o zero "Ho-
norio Bicalho", resultando uma profundidade inferior
á que effectivamente existe na barra. A Commissão
procede correctamente quando, de accôrdo com as or-
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dens que tem da Inspectoria, refere as sondagens ao
marégrapho da Ponta do Molhe; a Compagnie é que
só agora verificou a influencia perturbadora nesse ma-
régrapho, que dá uma indicação errada sobre a pro-
fundidade da barra.

Em todo caso, é fora de duvida que a barra do Rio
Grande já dá passagem franca e segura á navegação
de Bm,0 de calado, salvo em dias de grande temporal.

E' convicção geral de todos que, versados no as-

sumpto, conhecem o Rio Grande, que essa profundi-
dade não só se conservará nas condições actuaes, mas
augmentará á proporção que crescerem os molhes.

Essa foi a opinião brilhantemente sustentada pelo

eminente Engenheiro Honorio Bicalho, contra a maio-
ria dos engenheiros que se oceuparam da questão e

que propunham soluções substitutivas de melhora-
mento da barra, já por canal lateral, já pela mudança
do porto para as Torres ou outros locaes. ,\s conclu-

sões do luminoso relatório daquelle engenheiro illus-

tre estão sendo plenamente confirmadas.
A planta junto mostra os principaes projectos pro-

postos para a Barra do Rio Grande, incluindo o de

Honorio Bicalho e o de Corthell modificado, que é o

que está sendo executado.

As grandes erosões annuaes produzem-se na bar-

ra geralmente em certa época do anno, como vamos
vêr. A acção dos molhes faz manter o canal obtido

mais ou menos na mesma situação durante o resto do

mesmo ou melhorando até, em pequena escala, a pro-

fundidade então adquirida.

As erosões na barra são consequência do volume

e da velocidade, das aguas descarregadas pelo canal

no Oceano. O volume da corrente de vasante é con-

stituído pela agua fornecida pela bacia hydrographica

e pela agua do mar, que entra com as enchentes e fica

armazenada nas lagoas.

A velocidade da corrente de vasante é dada peta

difíerença de nivel entre as lagoas e o mar: o nivél

deste sobe com os ventos do mar e baixa com os que

sopram de terra; o nivel das lagoas sobe com as chu-

vas e com os ventos, alguns dos quaes o fazem também
baixar.
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•Como é sabido, a bacia hydrographica, cujo escoa-

douro é o Canal do Norte, tem a área de 162.000 kilo-

inetros quadrados e são seus tributários, na Lagôa dos
Patos os grandes rios: Capivary, Gravatahy, dos Sinos,

Cahy, Taquary e Jacuhy, reunidos no Guahyba e Ca-
maquan. além de outros menores, na Lagôa Mirim,
do lado do Brasil o Piratiny e o Jaguarão, e do lado
da Republica Oriental, o Taquary, o Cebollaty e o São
Luiz; a Lagôa Mirim communica-se pelo rio S. Gon-
çalo com a Lagôa dos Patos.

Só as lagoas têm uma área de 14 a 20 mil kilo-

metros quadrados.

Honorio Bicalho calculou o volume médio, que se

escòa pelo canal do Norte, em cerca de 5.10O1113 por
segundo, baseando-se na chuva cahida na cidade do
Rio Grande, corrigida de mais 50 % para attender á
maior queda de chuva na zona do interior, e descon-
tados 20 % para a infiltração e evaporação, segundo
Rankine.

O Engenheiro Malaval, actual director do porto
do Rio Grande do Sul, por parte da Companhia, ba-
seado na valiosa collecção de observações feitas pela
antiga Commissão de Melhoramento da Barra do Rio
Grande do Sul, em outras posteriores e em observa-
ções pessoaes, fez um interessante estudo que, de um
lado confirma a descarga média dada pelo eminente
engenheiro brasileiro, mas. mostra também que essa
descarga desce, em annos de extraordinária secca. a
cerca de 2.000n, 3, como em 1913.

Nesse estudo, tomava elle„ a differença em cada
momento entre as indicações do nivel superior das
curvas dadas pelos marégraphos da Mangueira e Pon-
tal Sul, collocados ambos no canal do Norte e distantes
um do outro 8. 250o1

,0. Obtinha, assim, o declive por
metro e calculava a velocidade média pela formula
de Ganguiller e Kutter, onde foi tomado o raio de gy-
rarão de llm,0, que é o do canal na secção conside-
rada, e o coefficiente relativo a um canal com pare-
des de terra; a velocidade calculada pela formula foi
verificada por numerosas experiências directas com o
molinete de Woltmann.



Com a velocidade assim obtida foram calculados
•os volumes, hora por hora, de enchente e de vasante
•durante os annos de 1911, 1912, 1913 e 1914, e compa-
radas com as chuvas cahidas na bacia.

Resumindo esse estudo temos os quadros se-
guintes :

Ánnoi N. de
horas

Volume, de
enchente

( milhões
de -nS)

N. de
heras de
vasantes

Volume de
vasante
(milhões
dc mS)

Dijjerença

vasante e

no de en-
chente

D

por

"ia"das
saates

1911

1913. . .

1914

2.113
2.417
4.255
2.725

55.639
58.240
102.651
63.393

5. 050
4 85S

'

t.23l

160.182
151.956
62.978

156.460

104.543
93.716
39.673
93.067

5.079
4.S05
1.997
4.960

1911
1912
.1913.

1914.

de chuva ca/tida

bacia das lagoas
("ailhõee de mS)

256.000
293.700
169.128
382.000

Differença entre as
descargas de vasan-

tes e enchentes
(milhões, de mS)

104.543
93 716
39.673
93.067

Porcentagens entre

40,74 %
31, 9 %

• (")
24, 4 °/

(*) As enchentes predominaram, a differença foiy

em favor delias. Toda a agua da chuva perdeu-se por
evaporação e infiltração ou foi augmentar o volume
das lagoas.

Além disso, elle poude calcular o cubo de área

que a corrente poderia ter carregado em cada velo-

cidade, se a profundidade da agua do canal não ti-

vesse attingido á de um regimen perfeitamente esta-

belecido, adoptando a formula do Engenheiro inglcz

Chven, a qual transformou, para obter o cubo tirado

por metro corrente de leito de canal, assim:

Q = 0,0004423 V« onde v é á; velocidade em pés

inglezes. Chegou á conclusão que as velocidades até



lm,0 produzem effeitos sem importância, que só de:

lm,2 em deante, ellas se tornam importantes, assim
com a velocidade de O^õ por segundo, o cubo de
erosão por hora, na secção de 900m,0 de largura entre

os molhes, seria só de 8m3 ,0, ao passo que seria de

õOO^O para uma velocidade de lm,0, 1.400 para a de
lm,20, 8.350 para a de lm,60 c 31.600 para a de
2m,00.

Dos quadros de velocidade por esse engenheiro
apresentados, tiramos os seguintes resumos, pelos quaes
se pôde julgar da porcentagem das horas em que do-
minaram as diversas velocidades:

JV? dc horas dc enchente

An nos
De De ImOO De l,m20 De lni40 De l,m60 De l,m80

a 0m99 a l,ml9 a l,m39 a l,m59 a I,iu99 a l,m99

1911.... 1.529 260 158 73
1912.... 2.062 265 87 9 1
1913... 3.649 459 138 24 1

1914.... 2.447 204 68 10

A° de horas de vasante

Arinos

De De ImOO De l,m20 De Iin40 De l,m60 De l,m80
a 0in99 a l,ml9 a l,m39 a lm,59 a l,m99 a l,ru99

1911 .... 2.252 930 766 -371 47 3
1912.... 2.576 968 803 436 68
1913... 2.406 260 86 7
1914.. .. 3.067 860 «n 462 84 1

Como se vè dos quadros acima, as velocidades
que dominam nas enchentes são inferiores a um me-
tro, notando-se em menor proporção as horas em que
houve velocidades até l,m,40; nas vasantes dominam
também as velocidades até l^OO, havendo nos annos
1911, 1912 e 1914 ainda boa proporção de velocidades
até l ra,60.



Em 1913, a velocidade das correntes de enchente
item preponderância.

Esse anno foi completamente anormal. Aquéda de
•chuvas desceu ao minimo de m,870 em Pelotas, quafí-
•do foi de:

lm,180 cm 1909
lm,002 em 1910
lm,320 em 1911
lm,512 em 1912
2">,354 em 1914

Por essa razão, as enchentes tiveram predominân-
cia sobre as vazantes, chegando a differença entre os

volumes de enchente e vazante ser a favor dos da en-

chente, como se viu no quadro acima (— 39.673 mi-
lhões de metros cúbicos), chega-se á conclusão inte-

ressante que nesse anno não veiu uma gotta de chuva
ao mar, sendo toda perdida pela evaporação e infil-

tração e o nivel das lagoas mantido por agua do mar.
Esses" estudos dão outro ensinamento importante

e é que nos annos considerados, com excepção de 1913,

são os mezes de Julho a Outubro que concorrem com
maior numero de horas de velocidade superiores a

1 metro, e, como vimos acima que o poder erosivo da
corrente augmenta com a sexta potencia da velocida-

de, deve se dar então a acção máxima da corrente so-

bre o banco da barra. De facto foi o que succedeu
em 1898, muito antes da construcção dos molhes, e foi

o que succedeu no anno passado. Em 1898, foi tão

baixo o nivel do mar e tão forte a velocidade resul-

tante no canal, que os navios tinham difficuldade em
subil-o; cessada a causa, cessou, porém, o effeito, e,

•em pouco tempo, a barra foi de novo areiada. No
anno passado, continuando em virtude da acção dos
molhes, a corrente a actuar embora com menores ve-

locidades, o canal mantem-se e aprofunda-se até.

E', em virtude das considerações acima expostas,

perfeitamente possível que a profundidade na barra
suba este anno a talvez nove metros ou mais, segundo
a energia da corrente, desde que o molhe oéste avance,

«de Agosto até Setembro, até egualar em extensão ao
•de leste e dahi prosigam juntos.



O Engenheiro Malaval fez outro estudo sobre as

variações dos bancos da barra, desde Janeiro de 1913

a Janeiro de 1915. Dividiu a zona externa da barra

com a arca de 2'ikm -.5 (5km,0 4*™,5) a partir mais ou
menos do kilometro 1 do molhe oéste, em três super-

fícies còmprehendendo : (vide retangulo 1 B M J na
planta junto)

1.° — A parte central entre os molhes e as late-

raes, limitadas por duas rectas (A E d D C), forman-
do, com o eixo do canal, ângulos de 45° para cada
lado; é a parte que pôde ser influenc iada pelos depó-

sitos de areia vinda do canal;

2. " — A parte comprehendida entre a linha de IV

a oéste e a linha do littoral;

3.° — A parte correspondente do lado de léste.

Feito isto, elle estudou os perfis dos bancos dados
nas secções consideradas pelos relevos de plantas le-

vantadas em diversas datas e comparou-as.
Xotaremos que a observação abrangeu os annos

de 1913 e 191 1, respectivamente o mais secco e o mais
chuvoso de um longo periodo. Elie chegou, assim, á

conclusão que as areias levantadas pelas correntes
entre os molhes, depois do« últimos dous annos de tra-

balhos, não foram levadas para o largo, mas desJo-

caram-se simplesmente. "Dir-se-ia — diz elle — que
as tempestades carregam para cima do banco as areias

que as correntes carregam do espaço comprehendido
entre os molhes. Essa areia não se deposita na parte
pouco profundh do canal, isto é, na sua passagem so-

bre a barra, uma pequena quantidade deposita-se so-

bre o talude interior do banco e uma extensão limi-

tada, mas nunca além. entre os molhes; ella se depo-
sita, sobretudo, na parte oéste do banco, fóra do canal
ou no angulo oéste'*.

"Em lodo o caso. parece bem demonstrado que os

bancos da barra são constantemente modificados pelas
tempestades e pelas vazantes e com bastante rapidez,
pois que dous mezes bastaram para augmentar o banco
de 8 milhões de metros cúbicos.

"Quando o canal sobre a barra fòr mais profun-
do c mais largo, as vagas terão menos effeito e pas-
sarão sem modificar-lhe os fundos. Tem-se o direito

de esperar que a situação melhorará quando o canal
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tiver 9 a 10m,0 de profundidade, isto é, quando o pro-
longamento do molhe oéste e o estreitamento tiverem
produzido o seu effeito".

As installações dos empreiteiros da Compagnie
são magnificas, não só nas pedreiras, como para o
transporte, por terra e por agua, da pedra necessária

á construcção dos molhes; o apparelhamento é todo
de primeira ordem.

"Merecem especial menção os enormes titans em-
pregados para o lançamento de pedra nas cabeças dos
molhes; esses podem manejar uma carga de 25 tone-

ladas, á distancia de 28m,0 do eixo, são desenhados
de maneirá a marchar com um movimento muito suave,

adaptando-se a todas as irregularidades das duas li-

nhas, em que se movem, e isto devido a dispositivos

interessantes, cuja descripçâo sáe fóra do quadro do
presente trabalho.

No Porto Novo, acha-se adeantado o serviço, ha-
vendo 1.275m,0 de cáes prompto com capeamento as-

sente.

Acham-se construídos oito armazéns, e prompto
o edifício do deposito frigorifico.

Toda a installaçâo e apparelhamento para os
500m,0 de cáes estavam promptos, sendo anciosamente
esperada pelo publico a inauguração desse trecho,
cuja abertura foi ordenada ultimamente pelo Exmo.
Sr. Ministro.

O aterro entre o Porto Novo e a cidade do Rio
Grande está ligado, faltando, em alguns logares, che-
gar ao nível do projecto. Ha a notar que era panta-
noso todo o terreno, em que assenta esse aterro. O
calculo do volume foi feito pelas cotas do nivelamen-
to prévio, mas onde a mira dava indicações de 0^,40

e OVÍO, uma vara comprida sumia-se completamente.
Dalii resultou que o volume de areia empregada no
aterro foi muito superior ao calculado pelas cotas, ha-

vendo, portanto, um grande deficit no volume de dra-

gagem necessária.

O canal entre o cáes e o terrapleno de leste tem
sido areiado, divergindo as opiniões sobre a causa
deste facto.

Até agora, ainda não está prompta a muralha do
revestimento desse terrapleno, convindo esperar a ter-
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minação dessa obra para julgar das medidas a tomar
nesse sentido. Se, como parece, a maior parte da areia

que các na bacia do porto novo vem de léste, por sobre

o Banco do Ladino, é provável que a terminação do
terrapleno, na cota do projecto, faça cessar o deposito

de areia ou, pelo menos, reduza a um volume de fácil

dragagem. Restará então a lama vinda do sacco da
Mangueira, que será fácil de remover.

Ha diversas outras questões, como o canal de com-
municação do porto novo com o velho, o apparelha-
mento deste e outros, que só depois de começar o tra-

fego e passada a actual crise geral, poderão ter cabal

solução.

QUESTÕES QUE SE PRENDEM AO TRAFEGO DO
PORTO DO RIO GRANDE DO SUL

O porto do Rio Grande parece estar destinado a

um grande desenvolvimento, por ser a sahida natural

de vastas e ricas zonas, não só do Estado do Rio Gran-
de do Sul e outros vizinhos, como de parte da Argen-
tina, Paraguay e Bolivia. Para chegar á realização

desse objectivo, porém, não é bastante ter um porto,

por melhor que seja elle apparelhado. E' preciso

cuidar de ligal-o convenientemente com este hinter-

land, por meio de estradas de ferro e de navegação
interior.

Tres portos disputam entre si a primasia dessas
zonas riquíssimas, principalmente no que se refere aos
paizes limitrophes : Rio Grande, Montevideo e o futuro
porto de Coronilla na costa da Republica Oriental, 40
milhas distante da fronteira, na Barra do Chuy, e a
160 milhas do porto do Rio Grande.

O porto de Montevideo, no estuário do Rio da
Prata, luctará com mais difficuldade, com o do Rio
Grande, mas Coronilla, situado francamente no ocea-
no e podendo obter grandes profundidades, está me-
recendo os cuidados especiaes do Governo Oriental,

que já tem o projecto feito pelo notável Engenheiro
americano Wm. H. Burr, apresentado pelo Sr. Ed.
0'Brien, que pretende tornar esse porto o ponto ter-
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minai de ura ramal da Grande Estrada de Ferro Pan-
Americana, como especificamos mais detalhadamente
na segunda parte deste relatório.

Entretanto, é natural que quem se inslallar pri-

meiro, desde que possua elementos seguros de êxito,

possa firmar uma situação mais vantajosa para a lucta

e estabelecer relações commerciaes que será difficil

deslocar depois. Urge, pois, estabelecer, desde já, os
meios de encaminhar para o Rio Grande a corrente
de transporte dessas zonas.

O porto que offerecer agora, na época de desen-
volvimento dessa região, transporte fácil, seguro e rá-

pido, pelo menor preço, e ao mesmo tempo fretes ba-
ratos por mar, ficará senhor do terreno e depois po-
derá luctar mais facilmente com a competência dos
outros portos. E' preciso chamar para o Rio Grande
vapores de grande calado, que venham deixar todo o

seu carregamento e tomar nova carga de volta; é pre-

ciso concentrar o serviço o mais possível.

Para chegar a esse fim, são indispensáveis diver-

sas medidas:
1.a — Melhorar a navegação da Lagoa dos Patos,

que se faz hoje por um canal tortuoso e pouco pro-

fundo, cheio de difficiúdades e perigos. O Estado do
Rio Grande do Sul fez um contracto com uma compa-
nhia franceza para esse fim, mas é pouco provável

que tenha recursos sufficieutes para levar a effeito

essa obra tão necessária e que ainda depende de es-

tudos longos e difficeis.

2.a — Melhorar as condições de navegabilidade na
Lagôa Mirim e nos rios brasileiros, que nella des-

aguam, bem como as do rio S. Gonçalo, que, perto

da cidade de Pelotas, faz a descarga dessa lagôa na

Lagôa dos Patos.

3." — melhoramento dos rios que desaguam
na Lagôa dos Patos, nos quaes ha uma rêde extensa

de navegação, que ainda pôde se tornar muito maior,

desde que possa ser feita com facilidade em qualquer

época do anno e para embarcações de maior calado.

Já em 1883, dizia Honorio Ricalho no seu notável

relatório sobre o melhoramento da Rarra do Rio Gran-

de, referindo-se á navegação da bacia hydrographicn

do Rio Grande do Sul:
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"Duas extensas linhas, partindo uma, ao norte da
província, da Cachoeira pelo rio Jacuhy, e outra, ao-

sul, de Santa Victoria, na fronteira pela Lagôa Mirim,
juntam-se á foz de S. Gonçalo e vêm ter ao Canal do
Norte, representando, com a navegação (que se en-

tronca nestas linhas principaes, uma extensão total de
cerca de 1.400 kilometros de linhas navegáveis grande
parte do anno, e a maior parte a vapor".

4.a — A ligação da Lagôa dos Patos por meio de
canaes, que merecem já agora a minuciosa attenção

do Estado do Rio Grande, com o seu extremo norte
e com o sul do Estado de Santa Catharina. Esse sys-

tema pode ligar-se, em Araranguá, com o Canal de
Laguna, como era projecto do Engenheiro Eduardo de
Moraes, do qual diz Honorio Bicalho, em nota ao seu
relatório citado:

"Já estava escripto este ponto do nosso relatório,

quando me veiu ás mãos um importante trabalho do
actual Engenheiro-Chefe da Estrada de Paula Affon-
so, o Sr. Dr. Eduardo José de Moraes, sob o titulo —
Canal de Juncção da Laguna a Porto Alegre — que
convém ser lido, devendo-se lastimar que o autor não
tenha dado andamento ao seu projecto, como annun-
ciou na ultima parte do seu trabalho. Em seu estudo
preliminar, orça este distincto Engenheiro em 5 a 6
mil contos de réis o canal entre a Lagôa dos Patos
e a Laguna, projectando, como me parece acceitavel
para primeiro estabelecimento, construir o canal da
Lagôa dos Patos ao irio Mampituba com 'S°,'ÒQ de pro-
fundidade e 20™ ,0 de largura média, e do rio Mampi-
tuba á Laguna com 2m,0 de profundidade e pouco mais
de 12m,0 de largura".

Esta ultima parte foi começada pelo Estado de
Santa Catharina e está sendo executada pela União,
com lm,50 de profundidade e 8m,0 de largura, até perto
de Jaguaruna, como se viu acima. A sua terminação
era uma grande necessidade para a zona e um ele-

mento forte de trafego para o porto do Rio Grande.
5.a— A ligação da bacia hydrographica das lagoas

com a do rio Uruguay. Diversas vezes se tem falado
na possibilidade da construcção de um canal, pondo
em communicação o rio Vaccahy, affluente do Ja-
cuhy, com o rio Ibicuhy, affluente do Uruguay. Em-
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bora' ainda não tenha sido feito um estudo completo»
dessa obra, ella parece facilmente exequível, não só
pela pequena altura da divisão das aguas entre esses
rios, como pela vasta zona de pântanos, existente per-
to de Cacequi, a qual obrigou a estrada de ferro a uma
ponte sobre o rio Santa Maria, entre Cacequi e Say-
can, com perto de 2 kilometros de extensão; esse canal
permittiria o deseccamento desses banhados com
grande vantagem para a agricultura e criação, apro-
veitando a agua para a navegação entre os dous rios.

A navegação poderia procurar, segundo as necessi-
dades e as ligações commerciaes das zonas, ou o Rio
Uruguay, ou a bacia da Lagoa dos Patos. Muito pro-
vavelmente, concorreria para o augmento de trafego

do porto do Rio Grande, sobretudo quando se tratasse

de géneros de grande volume e pequeno valor espe-
cifico; seria, talvez, um meio de facilitar a explora-
ção de minérios no interior do Estado, que não sup-
portam o pagamento de grandes percursos de estrada
de ferro.

Está em estudos para ser levado á execução, com.
concessão dos tres paizes interessados, Brasil, Repu-
blica Argentina e Republica Oriental, um grande pro-
jecto de barragem no rio Uruguay, para o aproveita-
mento da grande queda daquelle rio, em Salto, e trans-

porte da força transformada em energia eléctrica,

para ser utilizada nas cidades vizinhas e nas indus-
trias da zona. Essa barragem não impedirá a nave-
gação, que será feita por eclusas, que communicarão
os dous trechos do rio, obrigando-se, ainda, o conces-
sionário a melhorar o alto Uruguay.

Assim, o alto Uruguay poderá ser navegado com
facilidade, muito para cima de Santo Thomé, na Ar-
gentina, pouco adcante de S. Borja, até aonde se ia

antes, aproveitando as duas margens brasileira e ar-

gentina. Além disso, os navios poderão descer o rio,

afim de procurar òs portos de Montevideo e Buenos
Aires. Esse projecto, de que falarei na segunda parte

do meu relatório, aguarda opportunidade para a sua
realização, naturalmente protelada pela crise mun-
dial devida á guerra, mas certamente será levado a

effeito depois.



Havia unia activa navegação do rio Uruguay e

dos seus affluentes, tanto na margem brasileira, como
na margem argentina, mas essa foi pouco a pouco ces-

sando, devido ao máo estado do rio e á queda do Salto,

que só em grandes enchentes pôde ser transposta. A
ultima linha de vapores, pertencente ao Sr. Barbará,

de Uruguayana. cessou ha pouco tempo . Com as obras
acima, ella recomeçará certamente e sem a ligação

proposta, todos os transportes serão feitos para Mon-
tevideo ou Buenos Aires.

A navegação iníerior tem uma influencia muito
mais segura do que a estrada de ferro, sobre o des-
envolvimento das zonas que serve, porque se exerce
em cada ponto em que se possa cavar um pequeno
canal onde passe uma canôa. A'(ém disso, o rio é a
estrada que caminha, segundo a velha, mas expressiva
imagem. A estrada de ferro desenvolve os centros,

mas os pontos intermediários ficam esperando ainda
a construcção de ramaes ou de caminhos, que a esses

levem os productos. Os rios fazem uma collecta mais
methodica e adaptada ao material empregado em cada
secção.

6." — Finalmente, á construcção de linhas de es-

tradas de ferro de bitola larga e grande capacidade
de trafego, convenientemente estudadas, de maneira
a offerecer transporte rápido e barato, segundo os pla-

nos de que se cogita para a viação férrea na Argen-
tina, Paraguay e Bolivia, que se deve ligar ao porto
de Coronilla.

PORTO DAS TORRES

Uma das soluções encontradas antigamente para
dar sahida por mar ao commercio do Estado do Rio
Grande do Sul, quando se suppunha inexequível o me-
lhoramento da Barra do Rio Grande, antes da Com-
missão de Melhoramento dirigida por Honorio Bica-
lho, foi a construcção de um porto nas Torres, o qual
seria ligado, por um canal, á Lagoa dos Patos, ou, por
estrada de ferro, ou por ambos os meios de trans-
porte .
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A creação de um porto commercial nas Torres
foi combatida por Honorio Biealho, que todavia con-
cluía opinando pela construcção, naquelle logar, de
um porto de refugio, que mais tarde poderia ser a sa-

hida dos productos do norte do Estado do Rio Grande
do Sul e do sul de Santa Catharina, poupando cerca
de 200 milhas no percurso das mercadorias de pouco
valor, que, provenientes do norte do Estado, se desti-

nassem ao norte da Republica. Apparelhado, porém,
o porto do Rio Grande, como será brevemente, para
a navegação de 10,m

,0 de calado, seria um erro eco-

nómico desperdiçar energias a fazer dous portos con-
currentes, quando tudo aconselha a concentrar todos

os recursos, naquelle cujos serviços já existem. Esse

erro torna-se mais palpável quando se considera o

perigo resultante da deslocação do trafego, para os

portos rivaes de Montevidéo e Coronilla, como foi aci-

ma exposto.
Como um simples porto de refugio e de pesca,

seria vantajosa a sua situação entre o Cabo de Santa
Martha e o "Rio Grande, numa costa onde são frequen-

tes os temporaes em certas épocas do anno.

M. C. de Souza Bandeira.

Sub-Inspector.
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Melhoramento dos cursos d'agua

RELAÇÃO ENTRE A PROFUNDIDADE E A CURVA-
TURA DOS CANAES

Os engenheiros coloniaes têm, a miúde, de pro-
ceder á regularização dos rios, para melhorar a na-
vegação. "Não ha ainda regras bem estabelecidas para
fixar o raio de curvatura a dar ás margens, quando
se quer obter uma determinada profundidade. O fim
deste trabalho é tornar conhecidas idéas novas sobre
o assumpto. Fomos, durante alguns annos, encarre-
gado das obras do porto e da barra do Rio Grande
do Sul e pudemos avaliar a importância de um pro-

blema que foi objecto de varias discussões na Socie-

dade dos Engenheiros Civis de Nova York, em 1926,

problema que se apresenta, sobretudo, no melhora-
mento dos furos sobre as barras, na foz dos rios.

Esperamos interessar nossos collegas expondo-
lhes os últimos estudos feitos por engenheiros ame-
ricanos, fornecendo-lhes novos horizontes que lhes po-

dem ser de grande utilidade.

Um engenheiro americano. Henry Clay Ripley,

membro da Sociedade dos Engenheiros de Nova York.

communicou a seus collegas, no boletim de Dezem-
bro de 1925, varias formulas que permittem dar ás

obras de regularização dos rios a curvatura necessá-

ria para obter a profundidade e a largura exigidas

pela navegação.
O autor liga, com justa razão, grande importância

ao seu estudo, que traz alguns esclarecimentos sobre
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certos problemas de hydraulica fluvial, principalmen-

te na embocadura dos rios, geralmente obstruida por
um banco na barra. Ripley consagrou uma carreira

muito activa e longa aos estudos e obras de regulari-

zação dos rios. Em 1872, fazia o levantamento do rio

Vermelho, na Luizianià, e, desde então, não deixou
de interessar-se pelas modificações produzidas nos
rios, em consequência dos trabalhos de regularização,

principalmente no Mississipi, em Aransas Pass, no
Texas e na barra do Rio Grande do Sul.

Todos os engenheiros que têm de resolver proble-

mas de regularização e aprofundamento dos rios, na
sua foz, conhecem-lhes as difficuldades. Quando se

faz um projecto não, se sabe se dará os resultados pro-

curados. Basta relatar alguns insuccessos, entre os

mais notáveis, para dizer-se sem receio de errar, que
muitas vezes se procedeu ao acaso e que não havia,

até estes últimos tempos, regras fixas para achar-se
uma solução e obter-se os 'aprofundamentos pro-
curados.

O insuccesso mais notório em França, foi o da
embocadura do Rhodano. Dois molhes convergentes
foram construídos, desde a praia até a crista da barra,

deixando, na extremidade, uma abertura de cerca de
400 metros.

A barra foi deslocada, mas avançou na propor-
ção do avançamento dos molhes, sem deixar a pro-
fundidade de agua necessária á navegação.

No Mosa, na Hollanda. dois molhes divergentes
foram construídos. Houve necessidade de executar-se
um terceiro para estreitar a abertura, cómpletando-se
esses trabalhos com importantes dragagens.

Em Aransas Pass, no Texas, um único molhe curvo
produziu um aprofundamento conveniente, que dava
G^O de agua com 45m,0 de largura; quando se ligou
esse molhe á praia, as aguas no período de enchente
não penetraram mais, com a mesma facilidade. Por
conseguinte o volume das aguas de vasante diminuiu
e houve assoriamento do porto no interior e também
entre os molhes. Procurou-se remediar esse mal con-
struindo-se um segundo molhe, que deu uma profun-
didade de cerca de 8,n ,0, mas essa operação teve que
ser auxiliada por dragagem.
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Ripley salienta, em apoio de sua theoria, de que
tornaremos a falar mais adiante, o facto muito no-
tável de que um molhe único, em curva, fez passar a
profundidade de 2™,40 para 6™,00, sem avanço do ban-
co submarino, então existente, que veio a desappare-
cer sem auxilio de dragagem.

No Mississipi, fez-se mister a construcção de um
terceiro molhe, com um espigão para protegel-o, visto

que se formava uma lombada na barra.

Em Brazos River (México), dois molhes não de-

ra,m resultado. E' crença geral que a abertura deixa-

da entre elles tenha sido demasiado grande.

Em Charleston, durante a guerra da seccessão,

quizeram fechar a entrada do porto, e, para esse fim,

sem que se impedisse o escoamento das aguas, foi

afundada, na barra, uma frota de 12 batelões cheios

de pedras. As embarcações foram dispostas em duas
linhas parallelas, para impedir a navegação, sem pre-

judicar o escoamento das aguas.

Resultou disso a formação de um baixio, no local

das embarcações afundadas e dois canaes se forma-
ram, á direita e á esquerda do baixio, com 3™,70 e

4m,30 de profundidade, isto é, a mesma da passagem
da barra antes da guerra.

A par desses revezes, convém citar alguns succes-

sos, e entre estes, o da embocadura do rio Panuco, em
Tampico (México), onde dois molhes rectos fizeram
desapparecer a barra em algumas semanas; o do Lido,

em Veneza, o de Soulina, na foz do Danúbio, apezar
de cogitar-se do prolongamento dos molhes; o do Rio
Grande do Sul, onde dois molhes de 4. 000o1

,0 com
abertura de 745m ,0, determinaram dois canaes, um dos
quaes com mais de 9^,0 de profundidade, com um
deslocamento de mais de 2 kilometros do banco da
barra, que foi collocar-se em frente á abertura, sem
embaraçar a navegação.

Póde-se ainda citar Swinemonde, onde dois mo-
lhes, um dos quaes em curva, determinaram uma pro-

fundidade de 7m,30, na barra.

Se apreciarmos agora o que se fez nos rios, pei-

demos dizer que muito se tacteou, de 1860 a 1880, tanto
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em França como na Allemanha, mas afinal chegou-se
a achar soluções económicas e efficazes.

Neste caso, entretanto, o problema é inteiramente
differente do das barras.

Entre os engenheiros que estudaram a regulari-

zação dos rios, é preciso citar, em primeiro logar, o

mais eminente, Fargue, que para o Garonna, em 1868,

estabeleceu a correlação entre a configuração do leito

e a profundidade d'agua nos rios de fundo movei.

As leis Fargue mostram o "thalweg" seguindo a
margem concava, com a formação das praias na mar-
gem convexa. Essas leis dão a distancia entre o ponto
máximo de curvatura e o da profundidade máxima, a

posição dos poços e dos baixios.

Fargue applicou suas leis e formulas para o Ga-
ronna num trecho bem determinado, á montante de
Bordeaux, na Gironda.

Sua formula simples, dando a relação entre a cur-

vatura e a profundidade, não é, infelizmente, appli-

cavel, sinão ao caso particular desse trecho do Ga-
ronna.

Um outro engenheiro francez Gockinga, citado

por Henry Ripley, demonstra bem o effeito produzido
por uma corrente, acompanhando uma curva conca-

va; a sobrelevação da agua na margem concava, em
relação á margem convexa, é dada pela formula:

X
Y = 0.235 V2 log (1 ), na qual

R _"*<;

R = o raio da curva; Y e X são as coordenadas do
ponto em relação ao eixo do canal, passando Dela su-

perfície d'agua.

Se X é igual á metade da largura do canal, Y será

igual á metade da differença de altura entre os dois

lados do canal.

Acontece, ás vezes, que o declive transversal do
rio é duplo do declive longitudinal.
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Eis a formula de Fargue, dando a curvatura em
relação á profundidade:

C = 0,03 W _ 0,23 H2 + 0,78 H — 0,76

C é igual ao inverso do raio de curvatura em kilome-
1

tros, seja — ; H é a profundidade máxima do canal.

R

Mitchell, para o rio Delaware, em Philadelphia,
suppondo um canal em boas condições, estabeleceu a
formula

:

1.1002—xá 289 / 1.1002 \

Y = 33 -| ( I 2 X,
1.1002 R \ 1.1002—X2 /

na quaí R é igual ao raio da cu^va, em pés, a qual va-

riava entre 16.200 pés e o infinito; X e Y são as co-

ordenadas da secção, sendo a origem tomada na su-

perfície da agua, no meio da largura. Este engenheiro
operava numa região onde a largura é de 2.200 pés e

a profundidade de 33.

Esta formula dc Mitchell é dada pelo Engenheiro
Ripley

.

A regularização dos rios fez-se, em primeiro lo-

gar, por estreitamento, ora por meio de dicrues late-

raes, ora por meio de espigões transversaes

.

Obtinha-se assim um abaixamento da estiagem,
mas com a consequente formação de uma forte cor-

renteza á montante da parte regularizada, e uma ele-

vação do nivel á jusante. Num rio de rápido escoa-
mento, como o Rhodano, houve diversos desenganos.

Os allemães remediaram situações análogas com
o emprego de espigões afogados.

Ao mesmo tempo que diminuíram a curvatura
concava dos poços, por meio de um dique lateral de
maior raio, invadindo o leito, collocavam espigões afo-

gados ou "grund schwellen", através do "thalweg",
para reduzir as grandes profundidades, alargar o ca-

nal, regularizar o declive superficial e conservar o

nivel médio da estiagem.
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No Rhodano, os engenheiros francezes emprega-
ram o methodo allemão, modificado; conservaram os

baixios, embora melhorando-os, dando-lhes mais pro-

fundidade d'agua e uma melhor orientação com mais
estabilidade; empregaram para esse fim os espigões

afogados, não somente nos fundos, mas sobre os lados,

de modo a dirigir o "thalweg".
Não entramos no detalhe dos systemas emprega-

dos; basta reportarmo-nos ás publicações feitas sobre

esse assumpto, quer para o Loire, quer para o Rho-
dano, principalmente as dos Engenheiros Jacquet, Gi-

rardin, Armand, Pascalon, para o Rhodano, e Kauff-
man para o Loire.

Sente-se por toda a parte a necessidade de uma
formula de correlação entre a curvatura dos rios e

sua profundidade máxima.

Formulas de Ripley:

Ripley estabeleceu duas formulas, que se encon-
tram na publicação de Dezembro de 1925, da "Ameri"
can Society of Civil Engeniers" e que são.

oi.de Déa profundidade média do rio, em metros,
multiplicada por 1,445; P é a mesma profundidade
multiplicada por 1,65; W a metade da largura do rio,

em metros; R, o raio da curva, em metros, do lado
concavo do dito rio; X e Y são as coordenadas da se-

cção do curso cTagua, sendo a origem túltiada no cen-
tro e na superficie d'agua.

As observações para applicação dessas formulas
são muito importantes e precisam ser bem cumpridas

1.° — A formula 0) é applicavel a todas as correntes
de qualquer dimensão, occupando todo o leito

\ W2 /
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do curso d'agua, com certas restricções que se-

rão indicadas mais adiante;
2.° — A formula (

2
) é applicavel ás correntes que não

occupam todo o leito do curso d'agua, bem como
á embocadura dos rios, nos canaes creados pela
acção de um molhe único em curva;

3. ° — signal algébrico de X é fácil de reconhé-
cer-se na solução do problema; é positivo do
lado concavo do eixo e negativo do outro lado;

4. ° — Se o raio de curvatura fôr inferior a 40 vezes
a raiz quadrada da secção do curso d'agua, não
se obterá aprofundamento do canal augmentan-
do a curvatura. Conseguintemente, nesses casos
análogos, o valor a dar a R, na formula, deve
ser igual a 40 vezes a raiz quadrada da secção.

5.° — Se o raio de curvatura fôr maior que 50 vezes
approximadamente a raiz quadrada da secção,

a forma dessa secção não concordará com a que
fôr determinada pela formula. Resulta isso pro-

vavelmente da fraca acção helicoidal produzida
pela força centrífuga da corrente sobre a massa;
deve haver outras influencias predominantes.
E' de suppôr, entretanto, que quando não hou-
ver outras influencias, a formula reproduzirá

quasi exactamente a secção real.

6." — A formula (
2
) não é applicavel aos cursos d'agua

em linha recta, nem aos cursos em curva, cujo

raio exceda de 110 vezes a raiz quadrada da
secção. Para estes, ainda não foi determinada
a forma exacta.

7." — Na travessia de uma barra, cujo canal é irre-

gular, a profundidade máxima é de cerca de

14,50 % menor do que a dada pelo calculo.

8. " — A formula (
2
) dá, á profundidade média, uma

largura de canal, de cerca de 20 % maior que
a largura real. Conseguintemente, a largura do
canal tomada, mais ou menos á sua profundi-

dade média, achada pela fórmula, deve ser re-

duzida de 20 %, si quizermos ter o seu verda
deiro valor.

Dois corollarios importantes resultam dessas ob-
servações :



1. " — Cada corrente artificial, seja um canal de
adducção, um aqueducto aberto, uma valia, um canal

de drenagem que deve dar escoamento a maior volu-

me d'agua com um declive dado, terá a forma deter-

minada pela formula i
1
), quer nas partes rectas, quer

nas curvas.
2.° — Nas partes curvas dos cursos d'agua, os ralos

de curvatura que forem superiores a 40 vezes á raiz

quadrada da secção, dão curvas bem conformadas que
tendem a estabilizar o canal, quer quanto á posição,

quer quanto á profundidade; ao contrario, as curvas
e raios de curvatura menores de 40 vezes a raiz qua-
drada da secção do canal, são curvas destruidoras, que
tendem a provocar mudanças de posição no curso
d'agua e a determinar nas margens corte» e esboroa-
mentos.

E' evidente que as formulas consideradas, com
todas as restricções e correcções que devem soffrer,

não dão a impressão de exactidão que apreciamos
nesse género de estudo, mas convém accrescentar tam-
bém .jme neste assumpto uma approximação é bem
sufficiente.

Provas justificativas das formulas:

Para demonstrar a exactidão de suas formulas,
estabelecidas por processos empíricos, fructos de longa
experiência, o autor calcula um grande numero de
secções de cursos d'agua, desde o rio Brazos que tem
uma secção de 465pi2 , uma largura de 102m,0 e um raio
de curvatura de 384m ,0, até ao Mississipi,' que tem uma
secção de 14.233"2, uma largurà de 915m,0 e um raio
de 11.163m,0.

Seus exemplos são tomados no rio Brazos (Texas/,
no Aransas Pass, também no Texas, no Mississipi, no
Rio Grande do Sul (Brasil) e no Southwest Pass do
Mississipi.

Organizou quadros acompanhando perfis nos
quaes se acham as abcissas das secções com as orde-
nadas calculadas e reaes.

Os perfis dão também a secção calculada e a se-
cção real. Esses resultados podem, assim, ser compa-
rados.
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Sao realmente dignos de nota os 6 perfis do rio
Brazos. O perfil calculado confunde-se frequentemen-
te com o real.

São também muito concludentes os 8 perfis do Mis-
sissipi. Um delles mostra o perfil real, ao lado de dois
calculados; um com o raio de curvatura real, sejam
1.769™,0, o outro com o raio igual a 40 vezes a raiz

quadrada da secção, sejam 5.546m ,0, e ahi se vê per-
feitamente o perfil exagerado de uma curvatura muito
forte

.

O perfil de Aransas Pass, correspondente a um
ponto do molhe único, em curva da barra, é também
muito concludente.

Os 4 perfis do Rio Grande do Sul são sobretudo
dignos de nota, como profundidades máximas; a su
perficie calculada excede a real de 1 a 16 %

.

Os 6 perfis de Southwest Pass do Mississipi são
geralmente muito concludentes. A superfície calcula-

da é quasi sempre maior de 4 % e a profundidade
máxima maior de 4 a 17 % ; o perfil que dá 17 % a

mais está situado na barra e sujeito á observação 7.%

de que falámos acima.

O perfil 26, na barra do Rio Grande do Sul, dá
tres secções theoricas com dois molhes rectos; a cal-

culada com molhe curvo único e a com dois molhes
curvos

.

São, em summa, perfis de estudo que não podem
ser comparados com a realidade, mas onde se vê que

a profundidade máxima de 19m,26 é maior de mais

de 2°\0 com o molhe único em curva, do que com dois

molhes

.

Um outro perfil theorico na mesma barra, com
raio de Q.OOO™^ em vez de 5.000m,0 não dá mais que
18m,41 de profundidade.

Dois perfis theoricos no Southwest Pass do Mis-

sissipi mostram também a vantagem do molhe único

em curva, que dá 26™,40 de profundidade, ao invés

de 22m,79 para os dois molhes curvos e uma diminui-

ção de profundidade com augmento do raio de curva-

tura.
Ripley dá em seguida algumas explicações, tiran-

do delias conclusões muito interessantes. A seguinte

é a mais notável

:
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Um molhe único, cm curva, produzirá um canal
mais profundo do que dois molhes parallelos da mes-
ma curvatura. E' isto devido á maior facilidade com
que os materiaes arrancados são dispersados.

Além disso, o molhe único, em curva, produzira
um canal através da barra exterior, sem provocar ne-
nhum avançamento dessa barra.

Ripley dá, em seguida, duas formulas para cal-

cular a profundidade máxima, sem que se faça mistér
calcular todo o perfil.

A posição X onde Y é máxima, é dada pela for-

mula

applkavel á formula 0) de Y, acima encontrada, e

v 3 V 24,03 / 24.03

applicavel á formula (-) de Y, igualmente acima en-
contrada .

Princípios orientadores dos engenheiros francezes

Os engenheiros francezes viram sempre na curva-
tura da margem concava uma causa de aprofunda-
mento do "thalweg".

Ripley attribue a um engenheiro francez a expe-
riência sobre o movimento da agua nas partes curvas
de um curso d'agua.

Esse engenheiro mostrou por meio de um liquido
colorido que, junto a uma margem concava, a agua
desce ao fundo do leito, atravessa esse fundo e eleva-se
á superfície no lado convexo.

Foi sobretudo Fargue, como acima dissemos, quem
determinou para o Garonna leis relativas á sua cur-
vatura.

Os engenheiros, que depois vieram, continuaram
a organizar graphicos pelo seu methodo. Encontra-se
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sempre nos projectos de regularização de rios, um dia-

gramma comparativo mostrando, não somente as pro-
fundidades do canal e a curvatura concava, mas ainda
a largura do rio; encontram-se, ás vezes, no caso de
estuários, as larguras e as descargas.

A curvatura é representada pelo inverso do raio,

1

pela expressão . sendo R expresso em kilometros.

R
Esses diagrammas mostram claramente as distan-

cias que separam o ponto de curvatura máximo, do
ponto de profundidade máxima, ficando sempre este

á jusante daquelle.

Todos os especialistas em regularização de rios,

Fargue á frente delles, reconhecem que ha uma corre-

lação entre a curvatura e a profundidade de um curso
d'agua.

Armand, no seu notável trabalho, publicado em
Novembro de 1911, nos "Annales de Ponts et Chaus-
sées", cita Kleitz que, em 1860, precisava para o Rho-
dano as condições do traçado das obras de melhora-
mento e indicava para raio minimo de curvatura a
ser adoptado para os diques de estreitamento, o com-
primento de l.OOO^.O e para raio máximo S.OOOsO.

Se admittirmos uma secção de 550m2 , com o nivel

das aguas médias a acima da estiagem, achare-
mos que os raios de 1 . 000mj0 e 3 . 000a1

,0 representam
43 e 128 vezes a raiz quadrada da secção do rio.

Ripley nas suas formulas indica como raio mi-
nimo de curvatura a ser adoptado, 40 vezes a raiz qua-
drada da área.

Elie é de opinião que, para os cursos d'agua cuja
corrente não occupa todo o leito do rio, não deve ser

adoptada uma curvatura de raio superior a 110 vezes
a raiz quadrada da área.

Ripley parece, pois, estar de accordo com Kleitz

Jacquet, em 1876, indicava para as curvaturas as

mesmas minima e máxima de 1.000m,0 e S.OOO^.O.

Armand fixa entre 500 e l.OOO™,©, o raio de cur-

vatura minimo a dar ao ponto mais alto da curvatura

de uma sinuosidade e condemna os raios de 5.00(^,0
que não produzem melhor effeito que uma recta, sen-
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do que, 5.000m,0 correspondem, mais ou menos, a 180

vezes a raiz quadrada da área.

Todos esses engenheiros, desde 1860 até estes úl-

timos tempos, embora não dando formula alguma de

correlação entre a curvatura e a profundidade, reco--

nheceram que o raio de curvatura de uma margem
concava a ser escolhido, não devia, geralmente, ficar

abaixo de 43 vezes a raiz quadrada da área, e que,

excepcionalmente, se podia ir até 22 vezes a raiz qua-

drada da dita área. E' preciso não esquecer que os

raios de curvatura applicados pelos engenheiros fran-

cezes, numa mesma inflexão de rio, variam desde o

ponto mais alto da curva, onde esse raio é minimo, até

ás tangentes, onde é máximo, e ainda que o raio médio
applicado no Rhodano, se approxima do raio médio
de Ripley. Este perscrutou mais de perto a questão,
dando formulas geraes acompanhadas de correcções
para sua applicação, as quaes é preciso interpretar
judiciosamente. Essas formulas podem prestar os

maiores serviços. Trata-se de applical-as a alguns
casos particulares.

Encontrámos na memoria de Mengin-Lecreulx e

Guiard, de 1894, no Sexto Congresso Internacional de
Navegação de Haya, um estudo interessante sobre a

correlação entre o traçado das margens e o regimen
do canal nos rios. Ahi Figura um graphico muito in-

structivo do baixo Sena, desde Ruão até á foz, mos-
trando as profundidades máximas do "thahveg" e

acima as curvaturas, as larguras e as secções.

Esses engenheiros querem provar ,por esse dia-

gramma muito explicito, a correlação entre todos esses

elementos.

A profundidade varia inversamente ao raio de
curvatura e inversamente á largura; quando os effei-

tos se addicionam, a profundidade augmenta, dimi-

nuindo, ao contrario, quando os effeitos são oppostos.

Na formula de Ripley, encontram-se todos esses

elementos: o inverso do raio é dado por , o in-

R
verso da largura pelas profundidades D e P, que são
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as profundidades médias obtidas, dividindo-se a se-

S
cção pela largura , onde S representa a área e W

2W
a semi-largura

.

Procuramos controlar pelas formulas de Ripley as

profundidades máximas indicadas; é um tanto difficil

fazel-o, por causa dos movimentos das correntes de
enchente e de jusante. As differenças entre o máxi-
mo de curvatura e o máximo de profundidade são

assás irregulares. Entretanto, comprehende-se que, na
mór parte das vezes, o resultado dos cálculos appro-
xima-se da realidade, com excepção de alguns casos

particulares, onde os resultados das formulas são al-

terados por certas circumstancias muito especiaes.

Mengin-Lecreulx e Guiara" declaram encontrar
grandes difficuldades para traduzir em formulas a

correlação por elles constatada e, acompanhando nisso

Fargue, pensam elles, que se não pôde encontrar se-

não uma relação empírica para cada rio ou parte

do rio.

Ripley também seguiu o methodo empirico e de-

clara que a sua formula é applicavel em todos os

casos; ella porém não é applicavel senão entre limi-

tes de curvatura que não deixam muita margem.
Além disso, ainda ha reducções ou augmentos a

applicar ás profundidades e ás larguras em certos

casos.

Seria interessante verificar essas formulas, fazen-.

do a sua applicação a numerosos casos e a vários rios.

Foi o que fizemos para o estuário do Sena, para o Rho-
dano e para o Rio Grande do Sul e achámos as refe-

ridas formulas geralmente exactas.
Ripley dá igualmene numerosos exemplos, o que

nos faz acreditar que essas formulas são applicaveis

na quasi totalidade dos casos.
Cremos, pois, que essas formulas permittem pers-

crutar de mais perto a solução da regularização dos

rios, dando aos diques os raios de curvatura necessá-

rios para obter as profundidades desejadas.

Se as theorias de Ripley são exactas, e assim as

reputamos, as suas formulas e conclusões prestarão

grandes serviços na orientação a dar, nos estuários, aos
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molhes cujo emprego foi previsto para dirigir a cor-
rente sobre os bancos das barras e fazel-os desappa-
recer

.

Podemos simplificar do modo seguinte as formu-
las de Ripley:

Pareceu-nos interessante procurar como seria pos-
sível melhorar as profundidades de certas embocadu-
ras de rios, com applicação do principio do molhe

'

!

u nico em curva, encaminhando a corrente contra os
baixios nos rios ou contra os bancos das barras.

Podem-se encontrar soluções originaes, para os
problemas tão difficeis da destruição dos bancos das
barras. Vamos estudar algumas delias.

Estuário do Sena:

Ha mais de 40 annos, que se discute sobre os meios
a empregar para revestir com diques as margens do
Sena e crear um canal com a profundidade de 3m,0

abaixo do zero.

Os trabalhos até hoje executados têm consistido
em regularizar o rio desde Quilleboeuf, e mesmo um
pouco a montante, dando-lhe uma largura de 500 a
600ni

,0, até Tancarville, e em seguida, a partir desse
ponto, alargar gradualmente o leito, por meio de dois

diques, de modo a ter uma entrada de cerca de 2.000m,0.

em frente a Saint-Sauveur, um pouco a montante de
Honfleur. Desfarte, faculta-se a entrada da corrente

de enchente, sobre uma grande 'largura no rio, com o

fim de crear uma corrente de vasante capaz de me-
lhorar as profundidades.

Os resultados dos trabalhos não foram completa-
mente satisfactorios; foi obtida, na maior extensão, a

profundidade de —

3

m
,0 abaixo do zero, e isto repre-

1,445 D
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senta um grande melhoramento, mas existem para os

lados de jusante da parte entre diques, antes de attin-

gir as grandes profundidades do estuário, trechos na
cóta de —

l

m
,0, que não permittem a passagem das em-

barcações de grande calado.

Têm sido muito discutidos os meios de sanar essa

situação por novas obras, mas, as opiniões têm sido

contradictorias . Para o conhecimento cabal do pro-

blema, basta consultar o notável trabalho de Michel,

recentemente publicado (Léon Eyrolles, éditeur), De
Vamettoration de la Seine maritime, que dá todas as
informações desejáveis sobre os projectos apresenta-
dos, desde o principio do século XIX, até ao projecto
de 1923, adoptado pela Commissão do Estuário.

Evitaremos cuidadosamente de tomar partido

nesse debate; os mais eminentes engenheiros já de-

ram sua opinião, já organizaram projectos e não nos

ficaria bem emittir um parecer que não seria absolu-

tamente autorizado. No emtanto, a theoria do molhe
único em.curva permitte dar uma solução assás ori-

ginal; ella pôde servir de base para um projecto que
seria completamente differente dos que foram, até

hoje, apresentados.
Quando o Sena desemboca no estuário, no meri-

diano 15, tem uma largura de cerca de 1 . 600m,0, entre

o dique sul e as extremidades dos espigões do dique

norte. Espraia-se sobre uma largura de 3km,500 entre

a margem de Honfleur, ao su'l, e o dique norte, depois,

entre essa mesma margem e o Havre sobre cerca de
7.000"\0.

Acha-se no estuário:
1." — Perto do centro, o grande poço central, com

fundos de ÍO^.O abaixo do zero, no meridiano 4;

2° — O poço sul de Honfleur ás cótas de —

3

o1
,0 e

—

5

m
,0, abaixo de zero.
Póde-se mesmo assignalar um terceiro poço ao

norte, perto do Havre. Parece, pois, que o Sena, quan-
do suas margens deixam de ser revestidas por diques
longitudinaes, forma uma espécie de delta submari-
no, com 2 e até 3 braços, deixando entre si restingas
ou bancos na cóta -f 2",0: o banco -de Ratier e o de
Amfard.



Se nos achássemos num verdadeiro delta e tivés-

semos de estudar o problema da navegação do rio,

escolheríamos um braço que canalisariamos por meio
de dois molhes, ou de um molhe único em curva, como
se fez no Mississipi e em Sulina; mas, como queremos
introduzir o maior cubo possive'1 da corrente de en-

chente, não podemos proceder desse modo e, assim,

para facilitar a penetração da corrente de enchente
nos dois poços principaes, somos obrigados a encarar

o problema, não para um braço, mas, para dois ou
tres reunidos. Partiríamos do principio de que as cor-

rentes de enchente e vasante, apresentando-se sobre
uma largura considerável de alguns kilometros, mui-
to superior á do Sena a montante, desviam-se do seu
rumo, num dado momento e exercem sua acção, ora
em direcção ao norte, ora em direcção ao sul. Pode-

ríamos, pois, tratar as duas correntes de um modo in-

dependente e dirigil-as, cada uma de per si, por um
molhe único em curva concava.

Collocariamos um molhe curvo ao norte, concor-
dando com os espigões actuaes e com os projectados
e encaminhando a corrente até á entrada do poço cen-
tral, e um outro ao sul, dançando a corrente na mesma
direcção c passando em frente de Honfleur.

Esses dois molhes ABCDE e GHIJ, trabalhariam
cada um por sua conta, independentemente um do ou-
tro e receberiam ao longo de sua concavidade, um, o
braço ou ramo submarino centraf e o outro, o braço
submarino sul, ou de Honfleur.

molhe norte, terminando no meridiano 5km,900,
seria em curva de 4.000m ,0 da raio, sobre o compri-
mento CD, de 6.00O",0, sobre o comprimento BC; e
de 8.000™,0 sobre o comprimento BA: .a curvatura
iria diminuindo gradativamente, para melhor garan-
tir a concordância com o poço central do estuário.
Faríamos em seguida concordar esse molhe do lado
leste por uma contracurva de 4.00Q°,0 de raio, no me-
ridiano li

1"",600, sobre a linha da extremidade dos es-
pigões do dique norte, previstos, ou já executados.

O molhe sul, terminando no meridiano 10'™,500,
seria uma curva de 6.000"\0 no trecho Hl, de 8.000m,0

no trecho GH, deixando uma entrada em direcção a
Honfleur; iria concordar á encosta alcantilada do* lado
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«éste e, em contracurva de S.OOO^O, dirigida para les-

te, iria concordar com o dique sul existente no meri-

diano 15km,700. Poderíamos, caso necessário fosse,

prolongar esse molhe de 1.000m,0 para melhor lançar

a corrente na direcção do poço central, se, todavia,

não houvesse inconveniente algum em obstruir o poço

de Honfleur.

Esses molhes seriam respaldados na cóta de cerca

de +8m,0, na altura das marés de aguas vivas. Basta-

ria estabelecermos um perfil de enrocamento que ti-

vesse uma secção minima de 50™2 e máxima de
200™2

. Logo que a corrente viesse produzir infraexca-

vações na base dos molhes, o talude interior do dique

longitudinal correria, vindo collocar-se contra o talu-

de da margem, e defendel-o, como aconteceu no rio

Mersey, ao longo do cana'1 de accesso ao porto de Li-

verpool.

Quando a corrente sahir do trecho revestido por
um dique na origem do molhe sul, no ponto J, poderá
tomar, quer a direcção do molhe norte, quer a do mo-
lhe sul e dividir-se em dois ramos ou braços subma-
rinos, um dos quaes irá ao norte e outro ao sul; mas,
desde que esses dois ramos da corrente se encami-
nhem ao longo da parte concava dos molhes, determi-
narão erosões consideráveis facilmente calculáveis
pela formula (

2
) de Ripley.

Póde-se facilmente determinar a área, a largura

e a profundidade da secção d'agua que constituem a

corrente que se encaminhará ao longo dos molhes côn-

cavos projectados, e é na natureza que convém pro-

curar o modelo. O poço de Honfleur é limitado ao sul

por uma margem elevada concava, assimillada ao mo-
lhe e ao norte na cóta +2™,0, pela extremidade léste

do banco de Ratier. Encontra-se ahi uma profundi-
dade de —5™,0 abaixo do zero, uma área de 2.500m2 ,

com uma 'largura de 600"' ,0 na cóta +2m,0, e um raio

de curvatura de cerca de 6.000™,0. Não ha motivo para
que um molhe, tendo um raio de curvatura de 4 a 8
mil metros, não dê os mesmos resultados. A área do
perfil é de 2.500m2 , a partir da cóta +2m,0; sobe a
5.050"12

, si se tomar a cóta +625 para nivel superior,
isto é, o nivel dos preamares de aguas mortas.
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O raio minirao tio curvatura a adoptar-se seria:

igual a 10 vezes a raiz quadrada de 5.050, sejam

2.840™, 0. c o raio máximo de 110 vezes a raiz quadrada

de 5.050, sejam 7.810"\0. O perfil real, com um raio-

de 6.000m ,0, acha-se no limite fixado pela formula de

Ripley; a natureza ereou ahi um perfil racional.

Fargue-. no projecto da Co,;imissáo de que era o-

membro n ais influente, tinha adoptado para o Sena.

um raio de 4.000ni
,Q; pós adoptamos para os nossos

molhes raios de 1 a .S mil metros e teremos muito cui-

dado em não nos afastarmos demasiadamente das in-

dicações do grande mestre da regularização dos rios.

Vamos calcular o perfil theorico segundo a for-

mula n. 2, tomando para nivel superior a çóta +2m ,0.

Admit tiremos:

Para área 2.500»°*

Para largura 600«\00

Para o valor de W 300".00

Para a profundidade média 4"',17

Para raio médio 5.000s,l,00

O calculo dará uma profundidade máxima de-

7" .20, seja de 5"',20 abaixo do zero, e o perfil, como o>

indica o croquis abaixo, será sufficientemente largo

para a passagem das embarcações.
Calculámos do mesmo modo, o perfil theorico com

os mesmos dados, mas com um Vaio de curvatura de
7,n,00, em vez de 5™,00.

A profundidade máxima será de 5m,05 abaixo do*

zero, um pouco menor que a precedente. O raio de
6.000 metros daria a média entre as duas profundi-

dades, ou sejam 5™.125. Os raios de 4 kilometros e de

8 kilometros dariam profundidades de 5m :27 e 4m.99v

abaixo do zero.

E' evidente que para ter-se maior profundidade

seria necessário prever um raio de curvatura ainda

mais fraco, mas é difficil proceder de modo differente

querendo conservar as obras já feitas.

As correntes de jusante acompanhando a concavi-

dade Norte escavarão ao longo destá e depositarão-

ao Sul os materiaes de erosão que não carregarem parai



o largo . As correntes acompanhando a concavidade
Sul também escavarão e depositarão ao Norte os ma~
teriaes não transportados para o largo. O espaço de
2 a 4 kilometros entre os dois molhes ou entre o molhe
Norte e a margem é assás grande para que haja logar
no centro para os depósitos vindos quer do Norte, quer
do Sul, que formarão, talvez, uma lombada que se

elevará pouco acima dos fundos vizinhos. Esse banco
ficará provavelmente á cóta 0, e, quando muito, á cóta

+2m,00 como no Ratier.

Suppõem-se os molhes trabalhando cada um por
sua conta, como já tivemos occasião de dizer.

Entre os dois molhes do Rio Grande do Sul, onde
se formaram duas correntes, 1 apoiando-se cada uma
contra um molhe, acha-se uma lombada de í)

m,00 de
profundidade ladeada por "thalwegs" de 11 e l^jOO,
onde sie encontram grandes peráos de 18 metros.

A profundidade prevista de õ'u ,00 abaixo do zero

será largamente sufficiente, pois que não são exigidos

mais de 3m,00, e a secção terá uma largura sufficiente

para a passagem das embarcações, como indica o per-

fil theorico.

Poderá acontecer que alguma corrente de enchente
predominante, provocada por uma grande tempestade,
venha a accentuar uma dessas duas passagens, mas
será essa passagem sempre bastante profunda e tere-

mos duas probabilidades contra uma de obter um ca-

nal sufficiente, conforme as correntes de enchente ou
de vasante tomarem a direcção Sul ou Norte.

Pó.de-se também prolongar o molhe Norte infle-

ctindo-o em direcção ao Havre, para bem aproveitar
a corrente de enchente do poço do Norte.

A construcção dos dois molhes côncavos ABCDE
e GHIJ, agindo independentemente um do outro, daria,
ao nosso vêr, óptimo resultado. Teria como effeito:

1.° — Utilizar quasi a totalidade das obras exis-
tentes;

2. " — Contentar a Ilonfleur, Calvados, Ruão e, pro-
vavelmente, ao Havre.

Permittiria á corrente de enchente penetrar no
rio, com bastante largura.

Conviria, também, sempre segundo Ripley, iniciar

os trabalhos dos diques pelas extremidades de jusan-
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te. Durante a execução das obras, náo haveria modi-
ficação alguma na situação presente; só no fim da-
quellas, na occasíão de ser feita a concordância dos
diques novos com os existentes, é que os effeitos se

fariam sentir totalmente. Poder-se-iam escolher para
a execução das referidas concordâncias, os mezes que
precedem ás correntes de enchente e de vasante dc
aguas vivas.

E' fácil avaliar o custo das obras do projecto por
nós preconizado:

A secção dos enrocamentos corresponde, em mé-
dia, a 100m3 por metro corrente, sejam 150 toneladas,

que, ao preço de 18 francos a tonelada, perfazem 2.700

francos. Ha 6km,500 de dique ao Norte e 5^,500 de
dique ao Sul, i seja um total de 12 kilometros,

o que corresponde a uma despeza total de 32.400.000

francos, que pôde ser elevada a 38 milhões, se quizer-

mos tomar em consideração as perdas de enrocamento
debaixo d'agua.

Ripley não é partidário de dragagens, mas para
auxiliar a natureza, conviria prevêr algum serviço de
dragagem, podendo-se, dest'arle, acerescentar aquella

quantia ás respectivas despezas, como no projecto La-
voinne-Hersent, mas reduzindo-as, seja uma quantia
de 10 milhões para compra de material, de 30 milhões
de francos para começar-se a abertura dos canaes ao
longo dos diques côncavos e sobretudo dos convexos,

e também para nivelar certos trechos ou partes á ju-

sante de Honfleur. No caso, pouco provável, em que
isso viesse a tornar-sc necessário, poderia aquellc or-

çamento ser majorado de 5 milhões, para conservação
durante alguns annos. Ter-se-ia, desse modo, uma des-

peza supplementar, em dragagem, de 45 milhões, que
Soffreriá, provavelmente, grande reducção.

Levar-se-iam em conta as obras projectadas pela
administração para espigões sobre o molhe Norte,
obras de custo de 20.550.000 francos.

Montariam essas obras somente a um total de
112.550.000 francos, quantia assás inferior á do pro-

jecto da administração, que é de 140 milhões.
Previmos importâncias consideráveis para as dra-

gagens, mas temos muita esperança de que as ditas
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dragagens serão em grande parte dispensáv eis e que a

presença dos dois diques côncavos bastará para obter

quasi em toda a extensão as profundidades procuradas.

Fúz do Nilo em Damietta:

Podemos procurar outros exemplos de applicação

do molhe único cm curva, encaminhando as correntes

através das barras.
Tivemos outrora occasião de nos occupar do me-

lhoramento do Nilo, em Damietta. Nunca se sahiu do
periòdo de estudos e mesmo de estudos muito sum-
marios. O problema, entretanto, é bem interessante.

Quando o braço desse rio se lança no mar, divide-se

em dois ramos, dos quaes um ao norte, com l^OO de

profundidade na barra, outro a léste, com a profun-

didade de l'n,80. O furo norte, pouco profundo, é pe-

rigoso, por estar exposto aos ventos reinantes de noro-

éste; o de léste é mais bem abrigado e praticado por
veleiros de lm,50 de calado.

Damietta tem um commercio marítimo interessan-

te, se bem que de pouca importância, mas que se des-

envolveria se as embarcações de 5 a S^OO de calado
pudessem atracar, pois o Nilo tem, no minimo, 7m,00

de profundidade.
Quando em 1911 fomos convidados a dar nossa

opinião sobre os projectos a serem organizados, para
obter-se um real melhoramento, preconisamos a dra-

gagem do furo léste a qual precisava vir a ter con-

servação permanente.
Depois que appareceram as theorias de Ripley e,

graças á experiência que adquirimos no Rio Grande
do Sul, estamos crentes de que se pôde obter um re-

sultado definitivo e sem dragagem pela construcção
de um molhe único em curva, de 3.000 metros de raio

e 3.500 metros de extensão, alcançando as profundi-

dades de 7m,00.

A posição dos bancos de areia que orlam os furos

é tal, que se faz mister desviar o Nilo, de modo a lan-

çar sua descarga numa direcção menos obliqua ao mar
que a do furo léste. E' também preciso orientar o furo

de modo que as correntes littoraneas e os materiaes
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arrastados pelas tempestades que vêm de noroeste, se-

jam contidos pelo molhe. Não se pôde melhor com-
parar um molhe orientado contra as correntes litto-

raneas, do que a uma obra de defesa collocada na

crista de um corte de estrada de ferro, para reter a

neve e impedir o vento de a accumular sobre a linha.

Se essa obra de defesa fòr collocada do lado opposto
áquelle de onde vem o vento, o resultado procurado
não será obtido, augmenta-se o mal em vez de o sup-
primir; se, ao contrario, se colloca essa obra de defesa

contra a direcção tios ventos reinantes, a neve aceumu-
la-sc diante delia, formando depósitos que parara na
crista e sobre o talude, sem atravessar a linha.

Dá-se o mesmo com os molhes das barras; é ne-

cessário oriental-os do lado dos ventos, correntes e

tempestades e não do lado opposto. Esse modo de vêr
foi muito bem explicado por outro engenheiro ame-
ricano — Lewis Muhlenbery Haupt — em 1923, na So-

ciedade dos Engenheiros de Nova York.

Para orientar convenientemente o molhe, é pois,

necessário desviar o Nilo numa extensão de 5.000 me-
tros, aproveitando esse trabalho para fechar. a passa-

gem que dá para o furo norte, por meio de um dique
AB, de 1.350°',00 de comprimento. E' prudente reves-
tir o talude concavo da derivação, na extensão de 3.000

metros, com uma concavidade accentuada de uma cur-

va de 3.000 metros de raio, por exemplo. Desfarte,
obter-se-ão. com segurança, resultados permanentes.

A secção do Nilo tem em média, uma largura de
350 metros por 5m,50 de profundidade, sejam 1 .925 me-
tros quadrados. O raio da concavidade pôde variar

entre 40 e 110 vezes a raiz quadrada dessa secção, seja

de li<m,800 a 4km,95.o. Adoptando-se um raio de 3.000
metros obter-se-á forçosamente um bom resultado.

E' preciso, primeiramente dragar para crear-se a

derivação do Nilo, executar em seguida, numa exten-
são de 1.350m,00, o dique AB, que fará desapparceer
o furo norte, construir, em seguida, o molhe EF, come-
çando pela extremidade no alto mar. e retroceder para
a origem da derivação do rio.

As despezas seriam as seguintes

:

5 kilometros de dragagem para derivação, á razão



— 181 —

<ie 1.925"13 por melro corrente, sejam 9.625.(IOOn'3 ao
preço de libras egypcias 0.65 o m', sejam libras egv-

peias 625.625,

3km,500 de molhe, em pleno mar a 210™'3 por metro
corrente, sejam 735. 000™ 3

;

l km ,350 de dique para íechar o accesso ao furo

Norte, sejam 283.500o13 .

Esses 1.018.000™ 3 de enrocamento que seria ne-

cessário ir buscar em Alexandria e que, transportados
por mar, custariam libras egypcias 0,45 por rn3

,
impor-

tariam em libras egypcias 458.100. O custo total mon-
taria, pois, em libras egypcias 1.083.725.

Essa despeza parece exaggerada, mas os resulta-

dos obtidos, seriam extremamente satisfactorios, visto

que o Egypto teria uma communicação garantida entre

o mar c um dos braços do Nilo. Crear-se-ia, assim,

incentivo para uma navegação fluvial apreciável, de
que se deverá forçosamente cogitar algum dia, pois

que ella apenas se encontra num estado embryonario.
Não. falaremos das despezas que se tornarão ne-

cessárias para crear-se um porto efficaz na cidade de
Damietta; ha nesse assumpto uma outra ordem de

idéas, que nada têm que ver com o melhoramento dos
estuários.

Fóz do Rhodano;

Como já dissemos acima, os dois molhes construí-

dos no fim do século XIX, para encaminhar a corrente
do Rhodano sobre a barra de sua fóz. tiveram como
resultado o deslocamento do banco que avançou para
o mar, cerca de 2 kilometros.

O mesmo facto passou-sc no Rig Grande do Sul,

com a differença, porém, de que esse rio arrasta pou-
cos materiaes e que os bancos de areia, deslocando-se,

deixam duas passagens de cerca de S^OO nas extremi-

dades dos molhes, emquanto que na íóz do Rhodano
o avançamento do banco da barra acompanhava o

avanço das obras dos molhes, sem nunca deixar pas-

sagem alguma; isto é, evidentemente devido ao facto

de que o Rhodano arrasta muito material e que o seu

delta avança continuamente para o Mediterrâneo. E'
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I rovavcl que se os molhes tivessem sido iniciados pelas

extremidades do largo, em vez de partirem de terra,

conforme preconisa Ripley e como foi feito Aransas
Pass, ter-se-ia chegado a melhor resultado. banco
da barra teria sido deslocado, no fim das obras, por
occasião de fazer-se a concordância dos molhes com a

terra e um pouco antes da época das enchentes an-
nuaes e ter-se-iam formado um ou dois furos nas ex-

tremidades dos molhes, como se deu no Rio Grande
do Sul. Esses furos ter-se-iam conservado, ao menos
durante alguns annos. A barra do Rhodano é bem dif-

ficil de ser melhorada; esse rio arrasta demasiado
material, e a creação de molhes acompanhando a cor-

rente, não pôde manter profundidades adquiridas se-

não durante um período relativamente curto. Se, em
logar de dois molhes, só se tivesse executado o molhe
norte, mas em curva de 3.000 metros de raio, por
exemplo, o resultado teria sido outro. A corrente teria

escavado do lado concavo e jogado com as areias, não
para adiante, mas para o lado convexo: ter-se-ia for-

mado uma praia submarina e creado uma passagem
com grande profundidade ao longo do molhe.

Se boje se quizer tratar novamente do assumpto
e applicar os princípios do molhe único em curva, par-
tir-se-ia do ponto C, extremidade do molhe norte, e

estabelecer-se-ia um molhe curvo de 3.000 metros de
raio, que teria 3km ,500 de extensão e cuja nova extre-

midade attingiria os fundos de 9 a 10m,00.

Suppomos que a corrente tem 400m,00 de largura,
9™ ,50 de profundidade média, sejam 3.800m2 de secção,
e damos ao raio cerca de 50 vezes a raiz quadrada
da dita secção, de modo a obtermos uma curvatura
assas pronunciada, que facilite a erosão. Uma curva-
tura menos forte, não seria talvez sufficiente para
manter a força da erosão durante a estiagem.

Collocámos o molhe CD do lado norte por estar-

mos convencidos de que. as correntes Jittoraneas que
transportam areias e outros materiaes vêm antes do
lado do sector nordeste-sudeste

.

Como já dissemos acima, é sempre preciso loca-
lisar o molhe do lado dos ventos reinantes e do lado
de onde vêm as correntes littoraneas. Se, pelo con-
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trario, as correntes e tempestades, vindo de sudoeste,
fossem consideradas como preponderantes, conviria'
partir do molhe sul existente e collocar o molhe curvo
na direcção AB, com o mesmo raio.

Um molhe dessa importância, com blocos natu-
raes de 5 a 10 toneladas, teria 10 metros de largura
no respaldo e, a 3 metros acima do zero, cubaria cerca
de 500.000 metros, inclusive afundamentos, e custaria,

á razão de 50 francos o m3
, a quantia approximada de

25 milhões de francos.

Hoje que as obras do canal de Marselha a Aries,

pelo tunnel do Rove, e as da lagôa de Berre, estão
concluídas, a passagem das embarcações de maior ca-

lado, através do banco da fóz do Rhodano, não apre-
senta mais o mesmo interesse,

Não deixa, entretanto, de ser interessante saber-se

como outrora deveria ter sido encarado o problema e

como poderia elle ser hoje solucionado, si se quizesse

obter uma entrada directa do mar no Rhodano.

Como já dissemos, uma das precauções mais im-
portantes a tomar para a execução — aliás muito re-

commendada pelo engenheiro Ripley — é iniciar o

molhe pela extremidade do largo, e ir retrocedendo
em direcção á praia, de modo a concluir a concordân-
cia um pouco antes das enchentes de Outomno, as

quaes devido á elevação das aguas e conseguintemente

seu maior poder de erosão, são capazes de escavar a

base do molhe concavo e crear o canal desejado.

Qualquer engenheiro, que tenha estudado o pro-

blema da suppressão dos bancos nas barras, compre-

henderá facilmente a vantagem desse modo de agir.

Barra do Rio Grande do Sal:

A barra do Rio Grande do Sul era situada a 3.000

metros da praia e só permittia a passagem de embar-
cações de 3m,00 de calado no máximo. Foram construí-

dos dois molhes convergentes distantes entre si de
2km

;700 na embocadura do rio e de 725 metros nas

suas extremidades. Tem cada molhe 4.000 metros de

extensão e 11 metros de largura no respaldo, que é a
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3 metros acima do nivel do mar. Foram emersos mais

de dois milhões de metros cúbicos de enrocamento de

granito. resultado, sem ser completo, foi sufficiente

para crear duas passagens, uma a léste com cerca de

9 metros, outra á oéste com 9™,50.

O banco da barra foi removido; mais de 14 mi-

lhões de metros cúbicos de areia foram deslocados e

transportados, parle ao largo e o restante a 1.500 me-
tros, além dos cabeços dos molhes, isto é, a 2km,500
de sua antiga posição. O novo banco do largo é menor
que o antigo; é arrazado a 5 e 6o1 ,00 abaixo do nivel

do mar, c não tem mais de lkm,700 de largura, em vez

de 3*11,300

E' provável que as enchentes extraordinárias do
rio, como as de 1914 e 1915, de effeitos tão felizes c

que se não reproduziram desde então, venham a arra-

zar o banco a muito maior profundidade, e melhorar
os furos em profundidade e direcção. Não deixa, ftu~

tretanto, de ser um facto, que certos engenheiros sup-

põem que um dia os canaes se hão de aterrar para se

unirem á barra actual e que assim pôde prever-se o

prolongamento dos molhes.
Apressamo-nos em declarar que estamos longe de

ser tão pessimista. As correntes de jusante e de en-

chente parecem dividir-se em dois ramos e não ter a

força necessária para varrer a areia que está na frente

dos molhes; empregam ellas toda sua energia em ex-

cavar, ao lado dos cabeços, dois peráos afunilados, que
têm 18 e 19 metros de profundidade abaixo do zero.

Segue-se dahi que, no meio do espaço .entre os dois

molhes, se acha uma lombada,, onde a profundidade
é só de 9"',00.

Poderia ahi applicar-se o methodo empregado
pelos engenheiros do Rhodano c também pelos enge-
nheiros allemães, methodo que consiste em collocar,

através desses peráos, espigões, como nos grandes fun-

dos do Rhodano, aos quacs os allemães denominam de
"grunsdschwellen" . Esses espigões seriam respaldados
na có.ta de 12?*,00 e teriam como resultado fazer des-

apparecer a lombada entre os dois peráos e abaixar

o nivel do banco de areia a jusante.

Ripley, que estudou a barra do Rio Grande do Sul,

receia que um dia se imponha a necessidade de pro-
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plicação do seu mefhodo de molhe único em curva.
Ao invés de prolongar os dois molhes, Ripley só pro-
longaria o de lesle, num comprimento AB de 2km ,200,

que seria executado em curva de 5.000 metros de raio.

Estudou, assim, o perfil, que affeclaria a passagem na
barra (perfil n . 10)

.

Devemos ainda assignalar, como fizemos para a

barra do Rhodano, que é conveniente, para o resultado

collimado, começar as obras do molhe pela extremi-

dade do largo e ir retrocedendo até o cabeço do molhe
existente.

Podia-se. do mesmo modo, estudar como teria sido

possivel resolver o problema do Rio Grande, antes de
se effectuarem as obras existentes, pelo methodo do
molhe único em curva.

Examinando o projecto anterior ás obras (dese-

nho 5), vê-se que o rio affecta, na sua fóz, uma forma
ligeiramente curva, com a concavidade voltada para
leste. Partir-se-ia, pois, do ponto A, extremidade de
um pontal de areia, situado na margem esquerda, es-

tabelecer-se-ia o molhe em curva de 5.000 metros de
raio, com a concavidade voltada para leste, adaptan-
do-se á curvatura do rio; attingido o ponto B, onde a

profundidade do rio excede de llm ,00, o-rnõThè inflecti-

ria para oeste, por uma curva de raio de 5.000 metros,

mas com a concordância voltada para oéste, e prose-

guiria até C, onde attingiria o kilomctro 8, com ar pro-

fundidade de llm,00. '

\
Ripley tinha estudado uma soluçàp mais ou menos

idêntica com uma curva de 6.450 metros de raio. porém
mais curta, porque fazia concordância maisjjerto da

1.250 metros de extensão, do lado de oéste, para con-

veniente protecção contra as vagas da fó.z do rio e

também para dirigir a corrente desse lado. Poderia
fazer-se a mesma coisa; é o molhe DE que figuramos
no projecto. Escolhemos o molhe léste para guiar a

corrente, porque as correntes littoraneas vêm desse

lado e porque as areias transportadas por essas cor-

rentes se accumularão atraz do molhe. Se o molhe
léste tivesse sido assim construído, a corrente que co-

praia; tinha elle cuidado
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meçava a perder sua força ao attingir a praia, teria

continuado com toda essa força até o ponto E. A par-

tir desse ponto, em virtude da velocidade adquirida

e ila forca centrífuga que dá ás aguas um movimento

helicoidal, a corrente leria tido uni poder de erosão,

que teria persistido até 3 ou 4 kilometros de extensão,

e as matérias de erosão, em vez de avançar para o

largo, teriam sido deslocadas, em grande parte, para

o lado opposto ao molhe, formando uma praia sub-

marina, como se vêm as praias se formarem do lado

convexo dos rios em curva.

Concordamos tanto mais com a opinião de Ripley

que. considerando o projecto (paginas ), vemos que

a curva de IO" ,00 de profundidade se manteve até a

mais de 2 kilometros da praia, sem o concurso de

molhe algum, pelo único effeito da velocidade adqui-

rida da corrente e que é muito admissível que essa

mesma corrente dirigida por um único molhe, porém
concavo, encari-egar-se-á de manter a mesma curva de

10"\00, numa extensãq.de 3 a 4 kilometros pelo menos.

E* evidente que se não poderia prolongar indefi-

nidamente um molhe único em curva; mas, quando se

está em presença de um grande rio, pode admittir-se

que a força da corrente se mantém ainda bastante

poderosa, numa distancia de 3 a 4 kilometros, para
crear profundidades sufficientes. Fizemos experiên-

cias sobre a velocidade da corrente além dos molhes,

que bem mostram essa persistência da velocidade.

Exemplos de applicação das Jormulas de Ripley :

Resta-nos agora dar alguns exemplos de applica-

ção da formula de Ripley, para demonstrar a sua exa-

ctidão .

Tomaremos alguns no folheto desse engenheiro —
American Sociely of Civil Engineers relation of depth
to eurvature of channels; Proceedings, Deeember 1925.

perfil n. 1, de Rrazos River (!) é de facto no-

tável e acha-se situado numa parte recta.

O perfil n. 2 do mesmo rio, em curva de 3.500
pés é igualmente muito demonstrativo.
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O perfil n. 3 do mesmo rio mostra uma secção
•onde a corrente não occupa todo o leito. Se a forma
do perfil calculado differe sensivelmente do perfil real

do lado convexo, a profundidade, no emtanto, é a

mesma

.

O perfil n . 4 de Aransas Pass, levantado de um
molhe construído, mostra claramente a applicação da
formula para uma corrente, acompanhando um molhe
único em curva; a profundidade calculada é realmente

a do perfil verdadeiro e as duas formas de perfil ap-

proximàm-se sensivelmente uma da outra.

O desenho n. 5, do rio Mississipi, mostra tres per-

fis: 1." o perfil verdadeiro; 2." o perfil calculado com
o raio verdadeiro, de 5.800 pés, que dá resultados ab-

surdos, porque o raio é menor do que 40 vezes a raiz

quadrada da área da secção; 3." o perfil calculado com
um raio igual a 40 vezes a raiz quadrada dessa área,

sejam 18.184 pés. Esse ultimo perfil approxima-se
muito da realidade.

O perfil n. 6 do rio Mississipi é realmente notável

pela sua precisão.

O perfil n. 7 do de South Pass (furo sul), do rio

Mississipi, é igualmente muito elucidativo. Esse perfil

encontra-se numa secção de 6.00052 fte superfície; e

o n. 6 numa secção de 12.000™ 2
. Estamos, por conse-

guinte, em presença de um rio mui importante e, no
emtanto, a formula se verifica como para um rio pe-

queno, o rio Brazos, acima alludido.

O perfil n. 8, levantado num trecho do Rio Grande
do Sul, pertence igualmente a um rio importante, visto

como a área desse perfil é de 10.000o12
; os dois perfis

se superpõem quasi rigorosamente.
O perfil n . 9 do Rio Grande do Sul é levantado

numa curva de 9.144 metros de raio, e a corrente oc-

cupa tão somente 41 % do leito; os dois perfis variam
um pouco quanto á forma e muito pouco quanto á pro-

fundidade.
O perfil n . 10, do Rio Grande do Sul, é um perfil

theorico na barra. Tem elle tres formas: a fórma re-

sultante de dois molhes rectos parallelos, a resultante

de dois molhes em curva, e a resultante de um único
molhe curvo, do mesmo raio de 5.000 metros dos mo-
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lhes precedentes. Vè-se, pelo exame do desenho, que
o ultimo perfil dá maior profundidade que os dois

outros.

Como dissemos anteriormente, Ripley apresenta 29
perfis, todos mais ou menos concludentes. Destes só
examinámos alguns. Em todos os perfis que apresen-
támos, ençontram-se as ordenadas calculadas, as orde-
nadas reaes, e os elementos para entrar no calculo da
formula applicada.

Vamos agora dar outros perfis tomados em Fran-
ça e no Rio Grande. Damos quatro tomados no Rho-
dano. Esse rio tem assás frequentemente curvaturas
mui pronunciadas. Fez-se mister introduzir na formula
o raio mínimo, egual a 40 vezes a raiz quadrada da
secção, como indica Ripley.

O perfil n. 11 tomado no Rhodano é muito con-
vincente.

O perfil n. 12, tomado igualmente no mesmo rio,

dá uma área menor que a real; a profundidade má-
xima também é menor. Isso é consequência lógica do
exagero da curvatura do rio nesse ponto, curvatura
destructiva, conforme diz Ripley, curvatura que o ser-

viço de Pontes e Calçadas corrigiu, com o emprego
de um revestimento longitudinal, em curva, de raio

variando entre 400 e 1.000 metros, acompanhado por
grande numero de espigões.

No Rhodano, o perfil n. 13, calculado, approxi-
ma-se muito do real; as profundidades máximas são

as mesmas. Nesse trecho também o serviço de Pontes

e Calçadas executou trabalhos de regularização por
meio de revestimento longitudinal e espigões.

O perfil n. 14, tomado no antigo leito do Rhoda-
no, tem uma fornia calculada assás difíerente da for-

ma real; islo se dá porque o raio de curvatura real,

800 metros, é menor que o adoptado, 1.160 metros,

mas também, e principalmente, porque nas proximi-
dades á jusante, se achava um cotovello brusco da cor-

rente que modificou as condições de propagação das
aguas. Esse cotovello desappareceu, quando se proce-

deu á regularização do rio, por meio de um revesti-

mento longitudVial de 700 a 1.300 metros de raio, com
o auxilio de alguns espigões. Um perfil lelantado no
novo estado do local seria muito differente.
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Os perfis 15 e 16 são tomados no estuário do Sena.
no poço de Honfleur. São mui suggestivos, mormente
para a applicação das theorias de Ripley, sobre o mo-
lhe único em curva, que deve ser previsto nas barras.

O perfil n. 17 acha-se na parte canalisada do Sena,
na curva cie Radicatel, á montante de Tancarville, entre
dois diques longitudinaes altos e numa curva de 2. 500
metros de raio, que é pouco mais ou menos igual a 40
vezes á raiz quadrada da área. Os dois perfis são bas-

tante semelhantes, mas o fundo do "thalweg" real

passa mais rente do dique concavo

.

Apresentamos apenas alguns perfis, si bem que
tenhamos calculado maior numero. Provam todos elles

que, pelas formulas de Ripley, obtêm-se (resultados

que se approximam da realidade. Os coefficientes que
entram nas formulas são, pois, judiciosamente deter-

minados.

Os engenheiros que se oceupam da regularização
dos rios e que têm em mãos numerosos perfis podem-
n'os confrolar; e, mesmo, após numerosas experiên-
cias, corrigir-lhes os coefficientes, estabelecendo novos,

que venham dar ao problema solução mais rigorosa.

Esses coefficientes não devem afastar-sc muito dos
propostos pelo engenheiro americano.

O estudo, que ora submettemos aos nossos colle-

gas de França, tem tão somente por fim chamar-lhes
a attenção para as formulas apresentadas á Associa-

ção dos Engenheiros dos Estados Unidos. Estamos
certos de que ellas hão de prestar-lhes os maiores ser-

viços. Não sabemos como agradecer ao Sr. Ripley. por

nos ter communicado seus estudos e autorizado a apre-

sental-os em França.

A discussão a propósito das formulas de Ripley.

na Sociedade dos Engenheiros de Nova York, que foi

relatada em differentes boletins dessa Sociedade, no
anno de 1926, mostra a grande importância que dão
os engenheiros americanos ao problema da regulari-

zação dos rios.

Todos elles reconheceram o valor da communica-
ção feita á Sqciedade. Se alguns approvaram o autor,

outros formularam criticas assás severas, ás quaes Ri-

pley respondeu geralmente com vantagem.
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Muitos, dentre esses engenheiros, admiram-se de
não encontrar, nas fórmulas, o factor "velocidade da
corrente", mas esse factor se acha implicitamente
comprehendido nessas formulas, pelo facto de nellas

figurarem a largura e a profundidade que são funcções
dessa velocidade.

O autor das formulas declara, aliás, que não são
ellas absolutamente definitivas, que o campo está aber-
to para o seu aperfeiçoamento e nellas podem ser in-

troduzidos elementos novos.

Não devemos, com effeito, ser demasiadamente
ambiciosos, quando nos achamos em presença de um
problema cujos dados não são todos conhecidos e

quando temos que o resolver de modo empirico. E'
preciso, antes de tudo, apresentar uma solução. Mais
vale uma solução approximada que o abandono da
questão, sob o pretexto de que não pôde ella ser re-
solvida de um modo rigoroso.

Uma meia claridade mais vale ainda, que a mais
absoluta escuridão.

As formulas só dão approximações; os perfis cal-

culados são um tanto differentes dos que se encontram
na realidade, mas delles se approximam e, na pratica,

essa approximação é sufficiente. Os poucos perfis

apresentados são para o assumpto, dos mais conclu-
dentes.

A critica mais ponderosa é a de um engenheiro
que, na Mandchuria, na barra do Lião, construiu um
molhe único, em curva, de mais de 10 kilometros de
extensão; obteve augmento de profundidade, mas o

banco da barra avançou de 9O0"\O, durante os 8 annos
que durou a construcção.

Riplcy replicou que o molhe, embora admiravel-
mente localizado, não foi construido conforme as re-

gras por elle estabelecidas; que o respaldo dó molhe
só fica a m,90 acima das aguas mortas, ao passo que
as marés equinoxiaes de primavera sobem a 4m,0 aci-

ma; e que teria sido necessário construir primeiro a

infraestruclura do molhe, em toda a extensão, para,

em seguida, executar a superestructura, partindo do
iargo e finalizando na origem, do lado da praia, tendo

o cuidado de respaldar o molhe acima das aguas vivas.
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Quando um molhe é submerso, a força centrífuga

não actua mais com toda sua intensidade.

Afigura-se-nos também que o molhe é um pouco
extenso e que, a tal distancia, a velocidade da corren-
te se perde e a força centrífuga não tem mais bastante
energia (1) .

M. B. Malaval.

(1) Os engenheiros que se interessam peio problema
da regularização dos rios, podem eonsultar os boletins da So-
ciedade dos Engenheiros de Nova York, vol. LXXXVlt, de
1924, do mez de Dezembro de 1925. dos mezes de Março, Agos-
to e 'Novembro cie 1926.
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V- PORTO DE NATAL
PELO ENGENHEIRO

F". V. de Miranda Carvalho





Designado para chefiar o porto de Natal, tive ena

mente aprofundar o estudo do regimen local.

Iniciei diversas observações hydrographicas c

procedi ao reconhecimento do littoral nas visinhan-

ças do porto

.

Removido de posto fiquei impossibilitado de pro-

longar os estudos por um período sufficiente para se

poder chegar a conclusões definitivas.

Procurei, então, reunir nas paginas que seguem,

o quanto me foi dado observar, para facilitar a tarefa

de quem tenha de me succeder nas investigações dos

complexos factores do regimen dessa magnifica parte

do nordeste brasileiro.

I — PORTO DE NATAL

a) DUNAS

A margem direita do Potengy, a partir da praia
da Montagem, é bordada de dunas que se estendem
por uma área de 156,2 Ha. Antigas cartas hollande-
zas datadas de 1630 figuram a actual região das dunas
como coberta de vegetação. Provavelmente, os man-
gues que revestem, presentemente, as margens do Po-
tengy estendiam-se por aquella área. no século deze-
sete e foram, posteriormente, soterrados pelas dunas.

Em alguns pontos da margem direita do rio. ataca-

dos pelos agentes naturaes, nota-se a existência da ca-

mada de terreno de alluvião, onde medram os man-
gues, por via de regra. Esses vestígios confirmam a in-

dicação das plantas hollandezas. Algumas perfurações
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geológicas feitas na área das actuaes dunas viriam
elucidar de vez o facto.

Estas dunas foram sempre consideradas como
fonte palpável do assoreamento do porto, e póde-se-

affirmar que os trabalhos de fixação artificial dos cô-

moros de areia, constituíram o primeiro passo para
o melhoramento do porto. A fixação foi iniciada em
1895 com o plantio de sinchos (espécie de gravatá),
gameleira, salsa da praia, paturá, etc, e principal-

mente com a construcção de sebes normaes á direcção
A^a alísios, as quaes chegaram a ter a extensão totar

de 15.500 metros.

Ao tempo, não havia ainda experiência, no paiz,

sobre este género de trabalho. A variedade dos vege-
taes ensaiados está a indicar a incerteza do melhor
delles para conseguir-se o almejado objectivo. Só em
1905 foi empregado o oró, leguminosa forrageira, tra-

zida das praias de Mossoró e ensaiada no plantio da
área de areia a fixar, pelo saudoso Engenheiro Pe-

reira Simões. Em 1911 a fixação foi dada por con-

cluída e, segundo testemunho de antigos empregados
do porto, as numerosas variedades vegetaes que hoje

medram nas dunas, surgiram, espontaneamente, de-

pois que o oró se alastrou pelo terreno.

Póde-se dizer que foi de cinco annos o período
decorrido entre o emprego do oró. e ultimação da fi-

xação das dunas. Antes do emprego desta leguminosa
a estabilisação da areia era imperfeitamente conse-
guida á custa de sebes e dos vegetaes inadequados já

referidos.

O oró é uma leguminosa rasteira, não excede de
uns 15 cms. de altura, lança, porém, vergonteas ate

dè lO^.O de comprimento. Como planta fixadora de
azoto, nutre-se da atmosphera e vae buscar a humi-
dade do sólo a 3 e mais metros de profundidade..

E\ por excellencia, a planta fixadora de dunas
na região tropical. Com estações chuvosas regulares,

como as que ocorrem no norte do Brasil, póde-se es-

timar em três annos o tempo necessário para a fixa-

ção de dunas pelo plantio do oró; supposto natural-

mente um plantio intensivo, replantas completas na
estação conveniente e a protecção efficiente contra a

invasão de herbívoros, por meio de cercas de arame.
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A multiplicação da planta faz-se com pleno êxito

plantando pequenos galhos equidistantes de m
,50, logo

depois das primeiras chuvas da estação pluviosa.

Em Natal a fixação foi auxiliada com a constru-

cção de sebes em direcção ao vento reinante (SE) equi-

distantes de 80 a 90 metros. As sebes mediam 2™ ,30
de altura e eram feitas de varas entrançadas.

A arborisação da área das dunas tem sido ten-

tada sem successo. Dos esforços feitos restam apenas
510 coqueiros da praia e 80 outras arvores diversas:

cajueiros, gameleiras, ficus benjamin, etc.

Em 1920 foi feita uma tentativa do plantio de
"lomba verde", vegetal empregado com bom resul-

tado na fixação das dunas do Rio Grande do Sul. As
condições climatéricas permittiram fraco desenvolvi-
mento dessa espécie, os indivíduos existentes não ex-
cedem de 3™,0 de altura, tendo o caule apenas m,03
de diâmetro.

Da experiência que tenho de trabalhos de fixação

de dunas no norte do paiz, hei concluído que o oró,

a salsa da praia e o paturá são as melhores plantas

fixadoras de areia.

Todas estas plantas são rasteiras e emittem raízes

que se ramificam ao infinito e vão haver a necessária
humidade, na estiagem, a grande profundidade.

O fracasso da arborisação das dunas é, sem du-
vida, uma consequência da pobreza do terreno. De
facto, as areias estéreis de dunas são quasi que com-
postas de quartzo com exíguas proporções dos saei

existentes na agua do mar: sódio, magnesia, potás-

sio, etc.

Âs arvores, mormente as de cultura, exigem nu-
merosas substancias nutrientes, das quaes não exis-

tem traços nas areias de duna.
Só pela regeneração do sólo obtida a custo de

adubos convenientemente dosados se pó.de conseguir

a ax-borisação de dunas, em um período limitado . A
fixação natural que se observa nas nossas costas faz-se

através de longos períodos e os vegetaes que ahi me-
dram são de nullo valor industrial e de difficil trans-

plantação. Só após a formação da camada humifera

é que apparecem madeiras de valor.



O coqueiro da praia, constituindo excepção única,

cresce regularmente nos terrenos arenosos, não é, po-

rém, de porte a defender a duna da acção do vento

e nem vegeta indistinctamente em toda a duna, mas
desenvolve-se melhor nas baixadas.

Alguns profissionaes só consideram terminada a

fixação da duna depois de arborisada a área. Não
vejo como negar a permanência da fixação de dunas
convenientemente relvadas. Mostra a observação, que
uma vez plantada a duna de oró., uma infinidade de
outras plantas rasteiras apparecem, formando unia
trama praticamente indestructivel. Um incêndio oc-
corrido na época da estiagem poderá destruir as fo-

lhas seccas, ou digamos mesmo a parte aérea da vege-
tação. A parte subterrânea fica retendo, sutficiente-
mente, o movimento da areia e depois da primeira
chuva a plantação refaz-se rapidamente.

A arborisação poderá ser feita como o escopo in-

dustrial da utilização do terreno. Tal empreza, porém,
não será, por certo, remuneradora, dadas as diffi-

culdades a vencer e a existência de vastissimas e mais
férteis regiões no paiz, ainda inaproveitadas. Uma
área de dunas uma vez fixada com as plantas rastei-

ras que medram com facilidade na areia, poderá com
muito maior vantagem ser utilisada para pastagem.

Em Natal, por exemplo, a área fixada serve de
pasto a cerca de 50 cavallares, na maioria, do Go-
verno; a 60$000 por cabeça e por mez ter-se-ia a renda
annual de 36:000$000.

No caso particular de Natal, a utilisação que sobre

todas se impõe, dos terrenos das dunas, é ^a edifica.-

ção de um bairro da cidade. Aliás, de ha muito que
o proletariado se vae estabelecendo na área das dunas
formando um bairro paupérrimo, cuja população,
porém, já excede a do bairro da Ribeira.

Com o objectivo de apreciar o desenvolvimento
de algumas arvores de cultura na área das dunas,
empregando-se a adubação conveniente, fiz preparar
covas com as seguintes proporções de adubos:

Agrocalcite .

Agrodolomite
/ kgs.

7 8
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Adubo de curral 20 litros

Cinza 10

Argila 40

Nestas covas, foram plantadas, cm Março de 1924,

as seguintes arvores:

Coqueiros da praia 46

Mangueiras 38
Eucaliplus 128

Cajueiros . . 112

Carnaubeiras 00
Dendezeiros 27

A cuidadosa observação desse ensaio poderá for-

necer dados elucidativos sobre a matéria.

b) RECilES

Os recifes de arenito calcareo que orlam exten-
síssima região da costa brasileira têm sido objecto de
estudo de vários investigadores; a sua formação e ida-

de são, não obstante, ainda desconhecidas.
Passarei em revista os dados e opiniões de alguns

desses investigadores.

O astrónomo Emm. Liais, em uma memoria e«-

cripla em 1861 sobre os melhoramentos do porto e
cidade do Recife, expende as seguintes opiniões

"Os recifes são constituídos por um grez de grãos

de quartzo unidos por um cimento silico calcareo e

a sua formação é anterior á época moderna . A rocha
offereee estructura shistoide e em seu seio existem
Conchas inteiras pertencentes a espécies que ainda
hoje vivem. A formação não continua a dar-se em
nossos dias, ao contrario, o trabalho das vagas tende
a destruil-a. As camadas estratificadas formam um
angulo de 35° a 40° sobre o horizonte. A direcção geral

dos recifes da costa do Brasil coincide com a da linha

de cumiadas dos Alpes occidentaes, com as elevações

a crosta terrestre se fazem nas direcções de circulos

máximos do espheroide, a elevação dos recifes foi

contemporânea da dos Alpes, na época do supercre-
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taceo. A areia agghltinada por agua de fontes sub-

terrâneas contendo em dissolução matérias silicosas

e carbonato de cal. Mais tarde, as camadas foram sub-

levadas e a beira rectilínea das fracturas formam o

recife.
"

O naturalista Ch. Darwin, na obra Coral Reefs,

publicada em 1874, faz as seguintes referencias:

"Em vários pontos da costa do Brasil o recife se-

gue com tanta regularidade a linha da costa que dir-

se-ia ser coralineo. E\ entretanto, um grez duro, com-
posto de grãos silicosos reunidos por cimento cal-

careo.

No seio da massa existem seixos rolados, cujo
tamanho varia do grão de feijão a uma maçã, junta-
mente com raros fragmentos de conchas. Não ha es-

tratificação patente. A origem dos recifes é obscura.

O proí'. Roger acredita que foram formados pela emer-

são de bancos de areia depositados em logares onde,

outr'ora, iam ter correntes. O recife de Pernambuco
tem provavelmente uma génese análoga. As escava-

ções na cidade de Recife mostra que no subsolo existe

um grez semelhante ao do recife, mas contendo muito
maior quantidade de conchas.

Admittindo-se então que o núcleo de um banco
se haja consolidado primitivamente, uma fraca mu-
dança de nivel ou, talvez, uma simples mudança na
direcção das correntes, poderia, removendo a areia
desaggregada, ter produzido unia estructura análoga
áquella do Recife de Pernambuco."

O Engenheiro Alfredo Lisboa diz em uma memo-
ria apresentada em 1887 sobre o porto de Pernam-
buco: "Essa extensa linha de rochedos é constituída
por um grez que resultou da agglutinação cias areias
amontoadas e alinhadas pela acção das correntes flu-

viaes e das vagas do mar; agglutinação exercida pela
cal proveniente da decomposição de conchas e ma-
riscos .

"

O geólogo J. C. Brauner affirma, na sua Geolo-
gia Elementar, publicada em 1915, "que os recifes de
arenite da costa do Brasil estendem-se desde o Ceará
até Santa Cruz, no Estado da Bahia, e que são for-

mados de areia quartzosa commum endurecida pela
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decomposição de carbonato de cal entre os seus grãos.

Esta formação passa-se ainda hoje. No género, são-

os recifes mais notáveis do mundo."
Vários outros autores que conheço, hão se refe-

rido aos recifes de arenito do Brasil, sem comtudo
trazerem conhecimentos novos e alguns confundem-
nos até com recifes coralineos.

Posta a questão nestes termos, iní'ere-se que a

formação dos recifes não está ainda convenientemente
explicada, como vamos vêr.

Registremos os caracteres dos recifes existentes

nos portos de Natal e Recife:

Recife..

Natal .

.

S 20» 32' W
N 87» 0' W

20 a 60

12 a 110

P.M. A. VE

p. MA VE

Os recifes de arenito em vários trechos da costa

brasileira offerecem aspectos de verdadeira obra de
arte, semelhante ao que se aprecia nos portos de Natal
e de Recife, em outros, apresenta-se em forma de
franja cobrindo, em notável largura, extensos trechos
da costa.

O arenito calcareo constitutivo dos recifes é re-

sistente, consequentemente, deve ser notável a pro-

porção de cimento silico calcareo agglutinante dos

grãos de areia. A areia é, como se sabe, um material

muito abundante no mar. O mesmo não se dá, porém,

com a cal que existe na agua do mar sob a forma de
' sulfato de cal na proporção de 3 a 4',"<

. A aggluti-

nação deve ter sido, pois, lenta, reclamando um longo

período de repouso. A consolidação por via das aguas

torrenciaes deve ter sido pouco activa, pois, do que

conhecemos da região, não será grande o teor de cal

naquellas aguas.
Por fim, a cimentação pelos restos calcareos or-

gânicos da fauna é demorada, pois, depende de pro-
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longada acção chimica e mechanica do mar sobre os
mesmos restos.

Mesmo tomadas cm conjuncto as tres fontes de
agglutinação, o processo de formação do arenito foi,

sem duvida, muito lento. Si o mar, presentemente,
ataca os recifes constituídos de ha séculos, com maio-
ria de razão atacaria a rocha em formação, ainda in-

consistente, d'onde se conclue que essa rocha se for-
mou em logar abrigado da acção destructiva das va-
gas e correntes, mas ao mesmo tempo accessivel á

agua do mar que deve ter sido o vehiculo do cimento
agglutinante. Esse logar só pôde ser o núcleo de um
banco de areia submersa. A formação parece, pois,

ter-se dado no núcleo de algum banco de areia, graças
ao cimento silico calcareo vehiculado pela agua e ao
existente na própria areia, devendo-se, em grande
parte, a dureza da rocha, á notável compressão exer-

cida pelo peso das camadas. Já estava concluído o

processo de formação da rocha quando se deu a emer-
são da costa brasileira. Este phenomeno de emersão
está perfeitamente averiguado pelos geólogos, restan-

do, porém, explicar a singularidade dos recifes não
emergirem, nunca, acima da preamar de aguas vivas

e determinar os períodos geológicos da formação e

emersão da rocha.
No derrocamento da Baixinha foi encontrado, a

7 de Junho de 1923, um fóssil que parece ser de um
mastoide de mastodonte. Trata-se de um corpo bas-

tante semelhante, na fórma, a um chifre de boi, de
estructura ebúrnea e tendo as seguintes dimensões:
comprimento lm,70, diâmetro na base llm ,6 e diâme-
tro na parte média 11 cms,. termina em ponta (vide

X>hotographia) . Este fóssil foi despedeçado pela draga
e proveio de 4'",0 abaixo de zero hydrographico, jazia
em uma bolsa de tabatinga e areia grossa existente
na massa daquelle recife; felizmente conseguiu-se re-

constituil-o e já foi enviado ao Museu Nacional para
ser classificado. E' possível que venham dahi alguns
esclarecimentos sobre o período exacto da formação
do arenito.

Alguns dos autores citados affirmam que a for-
mação do arenito continua a se fazer em nossos dias.
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Corrobora esta asserção a natureza do material dra-

gado na Baixinha. De facto, o material proveniente

do derrocamento desse recife é muito menos resis-

tente do que o de recife do Picão, provavelmente por
se tratar de camadas ainda em formação.

Só. um estudo systemalico e geral dos recifes, dessa
defesa natural de grandes extensões da costa brasi-

leira, poderá fazer íuz sobre os pontos de duvida sus-

citados. A difficuldade desse tentamen é, porém, gran-
de; á extensão da costa vêm se juntar a variedade
das formações: graníticas, arenito calcareas e ferru-
ginosas, coralineas, etc, que o vulgo confunde sob o
nome genérico de "recifes" ou "arrecifes".

Ç) RIO POTENGY.

1) Considerações ycraes — Visto do alto da duna
de Areia Preta, o Potengy parece apertado entre os

terrenos de recente formação constituintes das mar-
gens do actual estuário. Tem-se a impressão que antes

da emersão littoranea havia em Natal unia vasta bahia
delimitada ao norte pela fralda da chapada, nitida-

mente divisada do ponto de observação em que me
colloquei, e ao sul pelas colimas argilosas que se er-

guem para os lados do Refoles.
A este tempo, o Potengy e o Jundiahy desagua-

riam no fundo dessa bahia por um leito proporcio-
nado ao voluníê das suas maiores cheias.

Com a emersão littoranea estabeleceu-se a barra-

gem dos recifes de arenito calcarco e foi incremen-
tada a formação dos terrenos de alluvião, notadamen-
te na margem esefuerda do estuário, bancos de areio

foram expostos á acção do vento e gradualmente
amontoados, formando a larga faixa de dunas que se

estende ao longo da margem esquerda do actual es-

tuário e sobre as quaes se erguem os bairros novos

da cidade de Natal.

Quem conhece o Potengy, deante do povoado do
Barreiro e o affluente principal desse curso d'agua, o

Jundiahy, defronte da cidade de Macahyba, não pôde,

de fórma alguma, attribuir o bello e vasto estuário

marítimo do rio á acção fluvial desses dois confluen-

tes. Visitei ambos os rios na estiagem e por occasião
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da grande cheia incorrida de 14 a 20 de Abril de 1924,

a maior de que ha memoria em Natal, em Macabyba
c no Barreiro.

Na estiagem, os rios reduzem-se a um filete li-

quido quasi estagnado ou scecam por completo. Na
grande cheia a que alludi, o Jundiahy encheu o leito

em uns 40o1,0 de largura, com a profundidade de lm,70

no canal e com uma corrente superficial de 1,921"'

de velocidade.
No Barreiro, a largura do rio attingiu a ÕO^.O, a

profundidade a 3"',0 e a velocidade superficial da cor-

rente a 2,239 metros.
O Potengy espraiou-se, inundando as margens, na

largura de uns 1.700 metros.
O espraiado forma, porém, uma zona de aguas

mortas, cuja corrente não deu siquer para derribar

ligeiras sebes.
Compare-se estas características dos dois con-

fluentes com os VOO^.O de largura, os 12TO,0 de pro-

fundidade e a velocidade de l^O da corrente do es-

tuário do Potengy, e ver-se-á, á primeira vista, que
este estuário não pôde ter sido um resultado da erosão

fluvial, nelle predomina francamente o regimen ma-
rítimo.

Causas ligadas á gcodynamiea interna hão de ter

intervindo na modelagem do estuário, e quiçá, os phe-
nomenos se tenham passado segundo a impressão que
tive ao contemplar a bclla paisagem que se descor-
tina do alto da duna de Areia Preta.

Ao lançar-se no estuário, as aguas do Potengy, por
força da differença de densidades, 'se sobrepõem a

agua salgada que enche p estuário e, nos dias em que
mais avulta a descarga fluvial, a corrente superficial

d'agua doce se estabelece com Ímpeto para jusante,
mesmo duran*.e o fluxo da maré.

O observador desavisado suppõe a preponderân-
cia do regimen fluvial sobre o marítimo, o estudo das
densidades da agua do estuário ao longo de uma ver-
tical e a inspecção dos diagrammas dos maregraphos
em funecionamento no porto mostra, porém, que ao
oceano continua a caber a parte preponderante no
jogo das forças naturaes.

O quadro annexo n. I resume os dados referen-
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tes á densidade medida a diversas profundidades no
decurso de 12 horas.

As densidades não vêm corrigidas do erro devido
ú temperatura. Como se vê, a densidade decresce da
superfície para o fundo.

Da cuidadosa inspecção dos diagrammas dos ma-
regrapbos correspondentes aos dias das grandes cheias
de Abril, verifica-se que a contribuição d'agua doce
não influe na altura do n.vel liquido do estuário e

nem retarda as horas das preamares e baixjamares.
Esta não é, porém, a impressão vulgar: em um

dos dias da grande cheia de Abrilj ao mesmo tempo
que os maregraphos registravam imperturbavelmente
as oscillações do nivel do esteiro do Potengy, um ma-
rítimo por mim interrogado assegurou-me não have-
ria baixamar nesse dia. ...

2) Dosagem de detrictos — Dou, a seguir, os re-
sultados médios da dosagem de detrictos do estuário
do Potengy e também os dos rios confluentes. Os
mesmos réferem-se ao peso da matéria solida por m!

d'agua, retida por filtro de papel fino s.ecco em auto-
clave, antes e depois das necessárias pesagens.

24/12/28 lEstuario em frente ao
| cáes metallico. . . . 177,0 g s.|155,l g

1
20 1 3/24 1

10/ 4/24| 54,3 ' 1105,1

1
10/ l/24|Estuario em frente a

1
Capella dos Reis Ma- 1

1
gos. 35,7 ' 1334,2

16/ 1/24 lidem 131,4 ' 1156,4
28/ l/24|Idem 145.1 • 1159,0

30/ l/24lBarra do porto 64,6 '
1 55.7

6/ 4/24 lidem 283,8 ' 1362.4

21/ 1/241 Esteiro por traz dos re- 185.3 ' 1158,8

165,7 ' 1169.3

13/ 3/241 145,3 ' 1152,0

15/ 4/24lPotengy-Barreiro. . . . 11021.1
14/ 4/241 " -Macahyba. . . . 9S70.6

Superficial
\
De fundo
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3) — Observação de correntes — As correntes do
estuário do Potengy obedecem na maior parte do anno
ao regimen marítimo. Na vazante toda a massa li-

quida corre para o oceano e na enchente a corrente,

depois de se annullar, inverte o sentido e dirige-se

para o interior do estuário. A falta de um molinete
eléctrico não permittio um estudo tão extenso quanto
necessário da corrente profunda. As observações fei-

tas referem-se em maior numero á camada superficial

e media da agua do estuário.

Nos estudos feitos, duas anomalias foram nota-

das: no chamado Poço da Arraia, junto ao Picão, a

massa liquida bate de encontro aos recifes e reflecte

formando um redemoinho no esteiro, ao longo dos re-

cifes, a corrente é sempre no sentido da vazante, mes-
mo no período do fluxo maritimo.

Não tive opportunidade de estudar em detalhe
esta anomalia. Existindo, porém, numerosas commu-
nicações do esteiro com o oceano, o phenomeno deve
encontrar explicação na propagação da onda maré ao
longo desse trecho da costa e também no facto dos
ventos reinantes soprarem sempre da direcção e no
sentido da observada corrente de vazante e também
ao phenomeno das correntes da costa, que se dirigem
para o norte.

Por occasião das cheias de Abril, no anno cor-

rente, as aguas do Potengy ficaram bastante barren-
tas, ao passo que as do esteiro sempre se mantiveram
limpas. Este facto corrobora as indicações fornecidas
pelo molinete.

Eis as características das correntes ?.m vários pon-
tos do estuário

:
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No dia 22 de Abril do anno fluente levantei o
contorno dessa mancha barrenta, pelo methodo topo-
graphico de Mouckez. A mancha mede, na direcção
do prolongamento do thalvegue do estuário, 10 kilo-

metros, e na maior largura 6,5 klm. Nota-se que as
correntes oceânicas tocam as aguas doces do rio para
o norte, do que resulta, do lado sul, uma nitida linha
separatriz entre as aguas barrentas do rio e as aguas
do oceano. Para o norte, as aguas se vão misturando
aos poucos, consoante indica a successâo de nuanças
esbatidas naquella direcção.

4) Densidade da agua — Iniciou-se, apenas, o es-

tudo de densidade d'agua do estuário.

Para determinação de densidade recorrido a pesa-

saes communs, que foram cuidadosamente aferidos

para poderem ser utilisados como areometros.
Sendo

:

P o peso do apparelho

V o volume do apparelho comprehendido entre

o extremo inferior e a divisão inferior da
haste

v o volume da haste comprehendido por uma
divisão

n o numero de divisões afogadas no liquido

quando se opera com o apparelho
d a densidade procurada no liquido

pôde se escrever:

p=(V+n v) d

P, V e v foram determinados directamente para

os tres pesa-saes com que operamos.
As pesagens e medições de volume foram deter-

minadas com auxilio de balança de precisão e pro-

vetas graduadas cylindricas, de pequeno diâmetro,

pertencentes ao laboratório do Serviço de Saneamento
Rural.
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Da igualdade anterior, tira-se o valor da densi-

dade:

P

V+n v

O quadro seguinte inclue as características dos

aerometros da Fiscalisaçâo.

O areometro 1 é um pesa-saes de Baume, o n. II

de Casella e o n. III e um pesa-saes commum do

mercado

.

A escala do areometro de Baumé está com o zero

deslocado de 0°,5.



características dos areometros da fiscalisação

características

Graduação da escala

Comprimento da escala

Peso do apparelho — P

Volume da parte immersa até
a divisão inferior da escala V.

Idem até a divisão superior....

Immersão n'agua distillada a
27° c

Immersão na solução Baumé a
27° c

Círcumferencia da haste gra-
duada

Area da secção da haste gra-
duada . .'.

Volume de uma divisão da haste
graduada — v

Volume total da haste entre as
divisões estremas

I II III

o a 50° 0° a 25" 0° a 9o

17,304 grs. 35,467. grs. 25,431 grs.

11,7 G. 0. 33,0 c. c. 28,8 c. o.

17,88 c. c| 36 84 c c 25,34 c. c.

—0" 5 7 o —0o 15

14.5 divisão inferior
emergente.

divisão inferior
emergente.

28.5 m/m 20.0 m/m 15.0 m/m

64,45 m/m2 31,75 m/ma 17,79 m/m

123,74 m/ma 153.67 m/ms 171,13 m/m»

6,187 0-c. ' 3.841 c. c.

1

1.540 o. 0.
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As densidades obtidas pela formula acima, refe-

rem-se á temperatura do liquido por occasião da pes-

quiza de densidade.
A densidade normal é referida a agua distillada

na temperatura de 4o C, e pôde ser calculada com au-
xilio da tabeliã seguinte:

TABELLA DE DENSIDADES DE AGUA DISTILLADA

Temperaturas Densidades Temperaturas Densidades

4° c. c 1.000 24" 0.9972

10° 0.9997 25° 0.9970
•

0.9991 26° 0.9968

uMf.'.-?j:> ..«Vi V :. 0.9982 27° 0.9965

21» 0.9980 28° 0.9962

22» 0.9977 29° 0.9959

23° 0.9976 0.9956

Sendo: D a densidade normal, d a densidade do
liquido estudado na temperatura t, calculada pela

formula acima, e d' a densidade da agua distillada

na mesma temperatura t, a qual é fornecida pela ta-

beliã, temos:

D:d::l:d'

d
D'onde D=—

d'

O quadro annexo n. I reúne as densidades rela-

tivas a temperatura da observação, achadas para as
diversas camadas d'agua do Potengy, no canal em
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frente ao cáes metallico, num dos dias das grandes

cheias de Abril.

Nota-se que as densidades crescem com as pro-

fundidades, como era, aliás, de esperar.

Visitando os rios Potengy e Jundiahy nos pontos

onde termina a influencia da maré, que são, respe-

ctivamente, o povoado de Barreiros e a cidade de Ma-
cahyba, colhi os seguintes dados, nos dias 14 e 15 de

Abril:

Dados Ju ndiahy Potengy Observação

Velocidade superficial lm,921 2m,239 Orande cheia de Abril

Densidade relativa..,.. 0.991 0.994

Temperatura ambiente 28°9 28°0

T"mperatura da agua 29°0 28»0

5) Temperatura da agua — Foi apenas encetado
este estudo, cujos dados estão reunidos no anncxo II.

De um modo geral, nota-se que a temperatura das
camadas superficiaes acompanha a oscillação da
temperatura do ar e que as temperaturas das camadas
profundas soffrem pequena variação no decurso
do dia.

Assim, ao passo que a temperatura d'agua super-
ficial varia entre os limites extremos de 26°,5 e 29°,;").

a temperatura da camada de 8m,0 varia entre os li-

mites de 28°,2 e 29°,7. As oscillações são, respectiva-
mente, de 3°,0 e 1°,5.





ANNEXO N. I

DENSIDADE DA AGI A DO RIO POTENGY - DIA 19 DE ABRIL DE 1921
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!

I
1
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I

26.1|

25. 2I

25.41

25 . 3

1

25. sl

29.0

29.1

29.2

29.2
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As amostras foram colhidas d©
hora em hora e de dous em
dous m. de profundidade em
frente ao cães metallico.

M. da manhã 4h.40m.



ANNEXO N 2

TEHPERATI RA DA AGUA DO RIO POTENGi — DIA l!l DIC ABRIL DE 1H24
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II — RECONHECIMENTO DAS COSTAS VIZINHAS
DO PORTO

a) COSTA SUL

Praia da Limpa — Ponta do Morcego — Deixan-

do-se a mai-gem direita do estuário do Potengy, con-

frontando com o forte dos Reis Magos (vide o esboço

annexo), a costa segue em linhas sinuosas até o enrai-

zamento do recife que abriga o porto, nas visinhan-

ças da ponta do Morcego. Neste trecho é a costa or-

lada de dunas já fixadas pela antiga Commissão de

Melhoramentos do Porto. A altura dessas dunas não

excede de 1?"\0. O recife e a costa delimitam um es-

teiro cuja largura está constantemente crescendo de-

vido ao ataque combinado das vagas e das correntes

que ahi se estabelecem. As vagas do largo, em prea-

mar, galgam o recife e vêm atacar a costa juntamente

com a corrente que se forma no esteiro, sempre no

sentido da vazante para o Potengy.

Deixando-se o enraizamento dos recifes e seguin-

do-se a costa para o sul encontra-se a ponta do Mor-
cego. E' um pequeno promontório de arenito ferru-

ginoso de 1™,50 de densidade. Este arenito é de es-

tructura cavernosa, apresentando recôncavos de forma
bizarra e de dimensões variáveis: ora são grutas es-

paçosas permittindo a permanência de duas a quatro

pessoas de pé, ora como que bolsas cheias de argilla

e de seixos rolados de tamanho muito variável, pe-

sando os maiores cerca de 500 grammas.

Estes seixos são silicosos e em tudo semelhantes
aos que o Potengy depositou no Barreiro, localidade

até onde attinge a influencia da maré naquelle rio. A
rocha constitutiva da ponta do Morcego offerecia ou-

trora continuidade. As cavernas existentes provem do
ataque das vagas ás partes de menor resistência. A
existência dos seixos rolados a que alludimos, em si-

tuação hoje inaccessivel de alcance das vagas, parece
indicar que o littoral actual emergiu e que o deposito
dos seixos se deu antes da emersão.
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Ponta do Morcego — Praia da Areia Preta — Da
ponte do Morcego á praia da Areia Preta existe uma
enseada bordada pelo lado do mar de recifes de are-
nito ferruginoso, seixos rolados e areia* e pelo lado
de terra de barrancos de altura de 1 a 2™,5, de argila

e blocos de arenito ferruginoso.
Ao longo da costa existe uma cordilheira de dunas

fixadas apenas em parte. Estas dunas attingem, em
Areia Preta, a altura is.axima de TO^O. Não se trata

de uma formação exclusivamente eólia, o vento im-
pelliu a areia e fel-a galgar antigos barrancos argi-

losos atacados pelo mar. Em Areia Preta, ha vesti-

gios palpáveis do facto. As chuvas descobriram um
barranco, cuja altura acima do nivel do mar, é de
12m,0, distando uns 40"\0 da deixa da enchente actual.

talude das dunas do lado de sotavento é de 30°

e o da praia de 6°. Da ponta do Morcego á praia de
Areia Preta, na ponta extrema, medeiam uns 1.500
metros.

Praia de Areia Preta — Ponta do Pinto — Entre
estes pontos ha a distancia de uns KKr^fi no rumo NS.

O aspecto da costa continua o mesmo, apenas as

dunas se tornam mais elevadas. As dunas do inte-

rior estão fixadas e as da praia têm um começo de
fixação natural. Os vegetaes mais abundantes são: o
cajueiro bravo e o mandacaru. Uma das dunas apre-
senta o talude máximo de 33° e outras o de 32°, a so-

tavento, e 31°,30' a barlavento.

Ponta do Pinto — Barreiro Roxo — Do primeiro
ao segundo destes pontos vae-se em dois alinhamen-
tos, um de 650" ,0, rumo N 15°,30' E e outro de 4.200m,0,

rumo N 19°,30* E. Caminhando-se rumo' do Barreiro
Roxo, o recife ferruginoso vae sendo substituído por
recife de arenito calcareo, semelhante quanto á es-

tructura, ao que aflora em Natal, mas exhibindo o

aspecto de franja, quanto á forma. A largura entre

a deixa de enchente e a fralda das dunas é de uns

GO^O. As dunas do littoral elevam-se a uns 20™,0 e

estão semi-fixadas por um vegetal conhecido, na re-

gião, pelo nome vulgar de guagirú. O supprimento
de areia pelo oceano parece ter cessado . Pelo interior,
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corre uma cordilheira de dunas mais elevadas, porém,
já fixadas.

A despeito da orla de recifes, a praia está sendo
atacada e apresenta taludes consecutivos de 10° e 19°.

Distando uns 2.200m,0 da Ponta do Pinto, deman-
dando-se o Barreiro Roxo, fica a praia do Lucas, a

qual apresenta barrancos outr'ora atacados pelas va-
gas e que hoje ficam fóra da zona de acção das mes-
mas. A seguir, encontram-se barrancos, presentemen-
te, sujeitos ao ataque do mar, a despeito da orla, pouco
compacta é verdade, dos recifes que guarnecem a

praia.

Barreiro Roxo — E' uma formação argilosa que
se eleva a uns 16^,0 de altura, distando uns 80,m

,0 da
deixa de enchente. Apresenta fendas e cortes a prumo
de 6 a 7m,0 de altura. O material é duro, se bem que
um tanto friável. Os sulcos profundos e de fórma bi-

zarra dessa formação parecem provir do ataque das
vagas antes da emersão da costa. De facto, nem a chu-
va, nem á acção de curso d'agua, inexistente na re-

gião, se pôde attribuir trabalho tão pronunciado e

enérgico. E', ao meu ver, um dos signaes evidentes
da emersão do littoral.

A cavalleiro do Barreiro Roxo continua a cordi-

lheira de dunas, medindo a mais alta uns 80m,0. E'

esta duna um dos pontos culminantes da região . Della

se descortina bello panorama, no qual se enquadra
uma parte da cidade de Natal.

As dunas da vizinhança estão quasi todas fixa-

das naturalmente e parecem não receber mais suppri-

mentp de areia. Uma das poucas dunas vivas apre-

senta o talude de 33° dp lado de sotavento.

Barreiro Roxo — Ponta Negra — De Barreiro Roxo
a Ponta Negra o littoral vae avançando para o mar.
Na falta de nomes, designamos, por letras os pontos

mais característicos do littoral, utilisados como vérti-

ces do caminhamento:

F G 150m,0

G H 1.850m,0

H I 1.340-.0

N 20°,30' E
N 21°,45' E
N 7°,45' E
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I J 820»\0 — N 1-.30' W
J K 1.360-.0 — N 11°,30' W
K L 630»,0 — N 36%00' W
L M 190»,0 — N 67".()(|- W
M P, Negra — S .">1 ".Olf YV

G é uma pequena ponta orlada por um recife de
arenito ferruginoso.

H é, por assim dizer, o ponto mais reentrante da
enseada que precede Ponta Negra. Continúa a orla
de arenito ferruginoso pelo lado do mar e as dunas
que bordam o littoral estão naturalmente fixadas em
uns 40 % da área total, não excedendo de 45im,0 a al-

tura desses cômoros de areia. Entre G e H a costa é
arenosa, apresentando alguns pontos atacados ^pelo

mar. O declive das dunas do lado de sotavento é de
32°. De H em deante, recomeça o barranco argiloso

de côr roxa, atacado pelas vagas, variando a altura
da crista do corte natural entre 1 e 1"\50.

A cavalleiro dessa formação argilosa, em situa-

ção muito distante do possível alcance das vagas, exis-

tem de mistura com a argila, numerosos seixos ro-

lados. A presença destes seixos vem comprovar a

emersão littoranea attestada por outros indícios já

apontados. De I em deante, succede aos barrancos ar-

gilosos uma formação arenosa, exhibindo taludes ata-

cados pelo mar, mediando a altura das cristas entre

3,50 e 5m ,0, e em cujas faces nota-se signaes inconfun-
díveis de sedimentação.

A partir de .1 persiste a mesma formação anterior,

o material sendo, porém, mais friável está se esbo-

roando devido ao ataque do mar.

Em K a formação sedimentaria desapparece e as

dunas chegam-se para a deixa de enchente.
Em L, reapparece a anterior formação arenosa,

attingindo o talude esboroado a cerca de 7m,0 de
altura, e nolando-se a presença de kaulin de mistura
com a areia.

Ponta Negra — E' um pequeno promontório or-

lado de blocos de arenito ferruginoso, caracteristica-

mente negro. Esta ponta é constituída por velhas du-
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nas fixadas e já até cobertas, em parte, de camada
humifera.

Nas proximidades, existe o povoado de Ponta Ne-
gra, composto de Casas de palha e habitado por pes-
cadores e pequenos lavradores.

E' localidade bastante pobre.
De Areia Preta a Ponta Negra, em uma distancia

de 13 kilometros, não existe, na costa, siquer uma pa-
lhoça, o littoral é totalmente despovoado.

As dunas existentes ao longo da costa sul, estão
umas fixadas naturalmente, outras marcham para o
interior do littoral sem trazer prejuízos.

As longas extensões de barrancos argilosos e are-
nosos em pleno período de ataque pelos agentes na-
turaes, fornecem um notável supprimento de dctri-

ctos a serem carregados pelas correntes e pelas vagas.

Attendendo a direcção da corrente littoranea e do
vento, esses detrictos devem seguir para o norte. A
julgar pela manutenção das profundidades do porto
de Natal, não têm elles ingresso permanente no es-

tuário do Potengy e nem se depositam nas vizinhan-

ças do porto.
Constituem^ não obstante, uma importante fonte

de assoreamento e só um acurado estudo do regimen
do porto de Natal poderá decidir do seu verdadeiro
alcance.

b) COSTA NORTE

Praia da Redinha — Ponta de Genipabú — Da
Redinha, caminhando-se rumo da ponta de Genipabú,

a costa segue a direcção N 6°,0' E. Distante 1.360°,0

da Redinha, desagua a lagoa de Extremos, por um pe-

queno sangradouro, só percorrido por agua doce na
estação chuvosa. Pelo lado do mar, a costa é orlada,

a principio, por recifes de arenito calcareo, os quaes

afloram apenas em baixamar. A estes seguem-se re-

cifes ferruginosos em semelhante situação. As dunas

da Redinha não estão fixadas, marcham, entretanto,

para o interior do littoral.
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rece, ou immerge tanto, que faculta o enérgico ataque
de todo aquelle trecho da costa pelas vagas. No porto
de Natal, o Governo fixou uma vasta região de dunas,
libertando o estuário do Potengy de uma notável fon-

te de assoreamento; a despeito dessa demonstração
pratica da utilidade da estabilisação das areias move-
diças, a população do povoado de Genipabú não teve

ainda a iniciativa de imitar a acção do Governo, fi-

xando as dunas que, dia a dia, vão soterrando bem-
feitorias

.

Fronteiro ao estuário do rio Ceará-mirim, reco-

meça o recife que, aliás, se alinha em duas faixas pa-
rallelas entre si e normaes á direcção geral do estuá-

rio do rio. O Ceará-mirim, na foz, tem uns 60m ,0 de

largura. Rio de regimen torrencial, só na estação chu-
vosa descarrega agua doce. Na estiagem, o pequeno
estuário passa a ser um pequeno esteiro.

Este esteiro é coberto de mangues nas margens e

é tão raso que se atravessa a cavallo.

A' margem esquerda do rio, fica o povoado da
Barra do Ceará-mirim, o qual é em tudo semelhante
ao de Genipabú.

Rio Ceará-mirim —. Ponta do Pitanguy — Partin-

do-se da margem esquerda do Ceará-mirim, para at-

tingir a ponta do Pitanguy, tem-se de vencer os se-

guintes caminhos : 1 . 460™,0 no rumo N 10°,0 E ; ISC^fi
N 41 °,0' E; 300^,0 N 4

o E e 200m,0 N 32°,0' E.

Entre Ceará-mirim e a ponta de Graçanduba. exis-

te a lagôa Grande. E' uma collecção d'agua fluvial,

sem sangradouro apparente, e encravada 1 kilometro
para dentro do littoral. Entre a praia e a lagôa des-

envolve-se grande área de dunas meio fixadas, as
quaes vão progressivamente aterrando a lagôa.

Uma dessas dunas, perfeitamente viva, apresen-
tava os caracteres seguintes : talude de sotavento 31°,30',

talude de barlavento na crista 149, a meia-encosta
7°,30, no pé 6°,30'.

A costa é orlada de recifes de arenito calcareo.

Os recifes fronteiros a Graçanduba offerecem o mesmo
aspecto de obras d'arte apresentado pelo recife do
porto de Natal. Mais para o norte, demora a ponta
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Na extensão de 2.500m,0 adeante da Redinha, a
ciosta é chata e arenosa, offerecendo uma largura de
400 a 500m,0, entre a deixa da enchente e a fralda das
dunas. Nessa parte da costa, as dunas não excedem
de 20m,0 de altura e marcham para o interior do litto-

ral, tocadas pelos ventos reinantes, já tendo aterrado,

em parte, a lagoa do Kágado. O talude, de sotavento
destas dunas é, em média, de 31°. Além das dunas, divi-

sa-se a chamada matta de taboleiro, que é, por assim
dizer, semelhante ao que mais correntemente se desi-

gna por capoeira. Essa vegetação medra em terrenos,

visivelmnnte, de formação mais antiga do que a orla

littoranea.

A ponta de Genipabú é um pequeno promontó-
rio arenoso guarnecido de recifes ferruginosos pelo

lado do mar e de dunas chatas, de altura de 7 a 8m,0

pelo lado de terra. A praia de Genipabú inclina-se

para o oceano seguindo um talude de 4°.

Ao dobrar a ponta de Genipabú, a costa está sendo
atacada pelas vagas e as dunas elevam-se á altura de

8 a 10?,0.

Ponta de Genipabú — Foz do Rio Ceavá-mirim —
Deixando-se a ponta de Genipabú, a costa segue pouco
depois rumo de N 9°,0W . Um kilometro distante desta

ponta, ficam os alicerces de um velho forte colonial,

os quaes estão sendo energicamente atacados pelas

vagas. Cerca de 400m,0 adeante do antigo forte, er-

gue-se o povoado de Genipabú, agrupamento de pa-

lhoças que se somem no meio de viçosos coqueiros.

A barlavento do povoado, ha uma enorme duna viva,

a qual, em marcha progressiva, vae soterrando casas

e arvores. Por occasião desta excursão, uma fila de
coqueiros soterrada até meia altura estava condemna-
da a breve desapparecimento. Esta duna é, sem du-

vida, das maiores naquelle trecho de costa, mede 34m,0

de altura e 31° de talude do lado de sotavento. A
praia fronteira ao povoado de Genipabú está sendo
atacada pelo mar, e attestam antigos moradores, que
o povoado era, outr'ora, onde hoje existe a enseada
desse nome.

A partir da ponta de Genipabú, em uma extensão

de uns dois lulometros, a cinta de recifes desappa-
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de Pitanguy que é o limite da enseada que começa em
Genipabú.

Differença bem notável existe entre o aspecto phy-
sico dos dois trechos de costa reconhecidos.

A costa sul c orlada de barrancos argilosos e are-
nosos, de altura apreciável, apresenta altas dunas for-

madas sobre collinas argilosas. A costa norte, ao me-
nos apparentemente, é de formação arenosa, as dunas
são baixas e não offerece os indícios de emersão lit-

toranea, tão patentes na costa sul.

Natal, 26 de Abril de 1924.

F. V. de Miranda Carvalho.
Engenheiro-Chefe

.
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Dimensões: Comprimento 1,m7
Diâmetro da base 0,m116
Diâmetro no meio 0,m11

Trata.se possivelmente de- Mm resto de masthodonte mamífero das épocas terciária

e quaternária.
A substancia do fossif é visivelmente ebúrnea. O fóssil foi remettido ao Museu Na-

cional do Rio de Janeiro para ser classificado.





VI - PORTO DE MANAOS
PELO ENGENHEIRO

F~. V. d© Miranda Carvalho





Accesso do porto

Navegando-se pelo rio Amazonas em demanda do
rio Negro encontram-se os faróes de Puraquequara
que assignalam dois baixios existentes pouco abaixo
da confluência do rio Solimões com o rio Negro, que
reunidos formam o grande rio oceano.

Passados os faróes, começa-se a descobrir a ilha

de Marapatá (Páo da forca na lingua geral), também
chamada ilha da Consciência, porque, dizem os do lo-

gar, ahi deixam a consciência os que vão aventurar
a vida no grande Estado do Amazonas. Da confluên-
cia dos rios Solimões e Negro a Manáos, medeiam dez
milhas

.

As aguas do Solimões são barrentas e as aguas do
rio Negro pronunciadamente negras. Ao deixar-se o
Amazonas e ao penetrar-se no rio Negro, avista-se com
absoluta nitidez a linha divisória que separa as aguas
dos dois rios, perfeitamente distinctas pela coloração.
Na confluência dos dois gigantescos rios ha uma agi-

tação das aguas que contrasta com a quietude expe-
rimentada a montante e a jusante deste ponto. Esta
agitação é denunciada pelo jogo dos pequenos navios
que transpõem aquella zona turbilhonar.

No rio Negro a espuma que corôa o bigode le-

vantado pelo navio apresenta uma coloração de topa-
sio escuro. A notável differença de coloração das
aguas do Solimões e do rio Negro provêm da diversi-

dade das camadas geológicas que compõem os leitos

e as bacias dos dois rios.

Quer nos parecer que o leito do Solimões não está

ainda definitivamente formado, o rio ainda não at-
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tingiu ao estado de equilíbrio, cava ainda o seu leito,

ao passo que o rio Negro apresenta margens elevadas
e definitivamente constituídas. A coloração negra é
devida a substancias orgânicas conforme accusam as

analyses ehimicas da agua.

As margens do Solimões e Amazonas são baixas

e inundam-se nas cheias, as do rio Negro são altas e

as aguas não transpõem as barreiras que limitam o*

leito do rio (referimo-nos á parte que visitámos)

.

Porto e cidade de Mandou — A cidade de Manàos
servida pelo porto do mesmo nome fica á margem es-

querda do rio Negro a 3"08'30" de lat. Se a í&15'0"

de long. W do Rio de Janeiro.

A altitude da cidade nos armazéns do porto é de
35™.87 e a temperatura média de 28° c.

estirão do rio Negro em que está construído o
porto corre na direcção SE.

O rio apresenta na vasante uma largura de 2.533

metros na secção transversal que passa pelo armazém
zero. A velocidade da corrente no "thalweg" é, em
média, de 2,5 milhas por hora.

O "thalweg" do rio deante do porto fica a 15"u ,0

abaixo do nivel do mar c apresenta uma profundidade
nas cheias de 52nl,0.

Na máxima vazante, é de 25m,0 a profundidade
junto ao Roadway c á Ponte das torres.

A maior oscillação de nível observada a partir de

1902 até o presente, foi de 14 D,,13. A época das cheias

vae de Dezembro a Junho e a das baixas do rio de

Julho a Dezembro.

O vento reinante da região é o de E.
A zona do porto concedida a Manáos Harbour Ltd.

demora entre os igarapés Cachoeira Grande e Cachoei-
rinha affluenfes da margem esquerda do rio Negro.

Elles limitam na margem uma extensão de 1.60O°,0.

Para attender a navegação existem os seguintes

fluctuantes: (Planta geral)

.

Fluctuante das torres — para a navegação de lon-

go curso. (I)

Roadway — para a navegação de grande cabota-

gem. (II)
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Planos inclinados com fluctuante — para nave-
gação de pequena cabotagem. (III e IV)

Fluctuante L — para descarga da borracha. (V)
Ponte fixa — para descarga de grandes pesos.

(VI)

FLUCTUANTE DAS TORRES

Consta de dois estrados de madeira ligados, um
de 104m,0 X 20m ,0 e outro de 143^,0 X 10m ,0, assentes

sobres vigotas de aço que repousam sobre vigas mes-
tras do mesmo material ligadas a uma série de cylin-

dros estanques de folha de aço de 3/8" de espessura
e de 2m,55 de diâmetro . No prumo de cada uma das
tres torres que supportam os cabos aéreos existem
tres cylindros conjugados. (Phót. 1)

Sobre p estrado estão montadas tres torres me-
tallicas providas de polias de gorne e tambores sobre

os quaes correm cabos de aço destinados ao transpor-
te das cargas. O fluctuante dista 94m,0 de terra.

Estas tres torres são conjugadas com outras tres

situadas em terra, também providas de polias. Na,s

torres do fluctuante existem cabinas de cominando dos
cabos e nas de terra ha contrapesos destinados a man-
ter os cabos em tensão.

Os contrapesos são caixas metallicas onde se de-
posita a areia sufficiente para produzir a desejada
tensão. Os contrapesos destinam-se ainda a evitar que
se produzam choques nos cabos, pois elles sobem ou
descem consoante a carga ou os choques supportados
pelos cabos.

Os cabos que ligam duas a duas as torres do flu-

ctuante e as de terra, são em numero de dois.

Um destina-se a supportar o peso da carga trans-

portada e o outro a imprimir o movimento de trans-

lação no apparelho de suspensão que roda sobre o pri-

meiro cabo denominado — cabo real. \-

A carga máxima que cada torre pôde transportar

eleva-se a tres toneladas.

Cada torre tem a capacidade de transporte média

de 100 toneladas por hora e um motor eléctrico de

75 HP.
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O fluctuante das torres offerece 440^0 úteis para
atracação de navios.

Podem nelle atracar trcs navios transatlânticos.

Os bollards ou postes de amarração são aparafu-
sados directamente na alma das vigas mestras.

Carga e descarga — A descarga dos navios faz-se

com os próprios guindastes de bordo para a platafor-

ma do fluctuante. Dahi a lingada c desmanchada e

transportada em vagonetes manuaes até ás torres onde
se forma nova lingada para o transporte pelo cabo

aéreo.
A lingada para o transporte aéreo é feita em re-

des ou em estropos consoante o género da carga e o

motorista da cabine executa as manobras necessárias

consoante signaes semaphoricos dados de terra e do

fluctuante.

Feito o transporte para a plataforma das torres

de terra, a lingada é novamente desfeita e transpor-

tada para os armazéns em vagonetes manuaes e em
vagonetes eléctricos de rodas de borracha, livres de
trilhos. Estes vagonetes são carregados á noite e

trabalham lodo o dia sem nova carga.

A carga dos navios se faz por operações inversas

das descriptas.

Na inauguração do fluctuante das torres havia em
cada torre uma lança que ficando no prumo da « si o-

tilha do navio atracado permittia guindar as carg-is

directamente do navio, reduzindo desfarte a braçi-
gem. Como a distancia de torre a torre é fixa c a que
separa as escotilhas dos diversos navios é variável,
succedia quasi sempre que, não ficando a lança da
torre no prumo da escotilha, era sempre impossivel
guindar a carga directamente.

Resolveram então retirar as lanças e' executar o
serviço como acima descrevemos. O fluctuante é pro-
vido de defensas de madeira que abrigam os cylindros
de qualquer choque de navio.

Amarração do fluctuante — A amarração do flu-
ctuante é feita por meio de correntes de élo reforçado
de 9"X5"X1 3/4" com loO^O de comprimento em mé-
dia e ligadas a ancoras de 5 toneladas de peso.
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Estas ancoras recebem ainda uma golá de ferrp
fundido que pesa uns 3.000 kgs. e destina-se a garan-
tir maior estabilidade á amarração.

As extremidades das amarras çnrolam-se em mo-
linetes manuaes (patente Harfields) .

A cada 0™,25 de variação do nivel do rio urge co-
lher ou soltar a amarra. Si por descuido não é feita

a modificação da amarração as torres saneai} do pru-
mo. A amarração do fluctuante é feita a 17 ancoras.

Atracação dos navios — Parallelamente ao flu-

ctuante e distante dclle lõO^O existem bóias de atra-

cação. Chegado o navio entra para o espaço compre-
hendido e'ntre o fluctuante e as bóias, dá dois cabos
um de prôa, outro de pôpa, para duas das bóias e doi§

outros para dois dos postes de amarração do flu-

ctuante.

Em seguida vae vagarosamente colhendo os últi-

mos cabos e soltando os primeiros de modo a se. ap-

proximar lentamente do cáes fluctuante.

Pelo regulamento do porto, um mestre de atraca-

ção assiste ao serviço e é vedado ao commandante
servir-se do propulsor do navio para atracar ou des-

atracar.

Si o navio tiver arriado o ferro é obrigado a fol-

gar ou tesar a amarra quando o mestre da atracação

o exigir

.

Em geral os navios não arriam ferro, ficam sim-
plesmente amarrados aos postes do cáes.

ROADWAY

O roadway é composto de dois lances de cáes flu-

ctuantes 'ligados á terra por uma ponte fluctuante ar-

ticulada. (Planta geral)

O primeiro lance de cáes tem 159™,0x24m ,0.

Offerece 473 metros lineares de atracação. Com-
porta tres navios transatlânticos e 6 fluviaes. (Photo-
graphia 2)

O estrado de madeira repousa sobre vigas trans-

versaes assentes sobre vigas mestras longitudinaes que
solidarizam os 46 cylindros estanques de folha de aço.
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Os cylindros têm 24">,0 de comprimento, 2m,55 de

diâmetro, 3/" de pollegada de espessura de chapa e

são divididos em 4 compartimentos estanques. O es-

paçamento dos cylindros de eixo a eixo é de 3^,47

.

Este lance é destinado a>s navios de alto bordo,

o nivel do estrado fica a 2^,0 acima do nivel dagua.
Sobre elles estão construídos dois armazéns de 63m,0x
13m,0.

O segundo lance do cáes tem 93"n,0xl3m,0, repou-
sa sobre 15 prismas de folha de aço inteiriços.

O nivel do estrado acima do nivel d'agua é de
Io1,80 e a differença de nivel dos dois estrados é de

lm,20. Destiny-se a embarcações pequenas. Os dois

lances são articulados.

Existe uma rampa e dois elevadores de vagonetes

para vencer a differença de nivel dos dois estrados.

A ligação dos prismas flucluantes ás vigas mestras

é feita por meio de parafusos, de modo a permittir a

retirada destas peças para a pintura.

Ambos os lances são providos de postes de amar-
ração aparafusados na mesa da viga mestra e defen-

sas de madeira para proteger o cáes contra os choques
dos navios atracados.

CONSERVAÇÃO DOS CYLINDROS E CAIXÕES

A ligação dos cylindros e caixões com as vigas

mestras é feita por meio de parafusos de modo a per-

mittir a retirada destas peças para pintura.

Os cylindros são providos de ventiladores na par-
te superior, destinados a renovar o ar. Estes ventila-

dores foram abertos posteriormente á construcção,
visto ter-se verificado que os cylindros hermeticamen-
te fechados eram mais sujeitos a ferrugem no interior

que os que ficavam abertos.

Além dos ventiladores os cylindros são providos
de porta de visita semelhantes ás das caldeiras por
onde se entra para pintar o interior.

Para pintar a parte immersa desprendem-se os pa-
rafusos que ligam os cylindros ás vigas mestras, in-

troduz-se agua pela porta de visita com uma bomba
existente no cáes até que haja uma immersão suffi-
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ciente para a livre sahida do cy.lindro. Reboca-se em
seguida o cylindro de sob o cáes e yolta-se a parte pri-

mitivamente immersa para cima, para ser raspada e

pintada.

A pintura dos caixões na parte immersa obriga a

operações semelhantes, mas sendo difficil a rotação

da peça sobre si mesma, é mistér conduzil-a para uma
carreira onde é raspada e pintada.

A retirada de um cylindro ou caixão de cada vez

faz-se sem prejuízo das condições de fluctuação do
cáes.

A difficuldade de pintar a parte immersa dos cai-

xões faz com que os engenheiros do porto prefiram
a fórma cylindrica á prismática, para os fluctuantes.

As aguas do rio Negro são quasi innocuas para o

ferro. Vi cylindros com 18 annos de uso com a chapa
de aço em óptimas condições.

A observação demonstrou aos engenheiros do por-

to que a zona dos fluctuantes que mais soffre a cor-

rosão pela ferrugem é a que fica a uns O"1

,10 acima
e abaixo da linha d'agua. Não só esta parte está su-

jeita alternadamente á acção da agua e do ar como
lambem fluctuam no rio detrictos orgânicos que ata-

cam o ferro e facilitam o crescimento de algas.

Esta zona é objecto de cuidados especiaes. E' a

miude escovada e pintada.
A pintura da parte metallica do fluctuante, faz-se

de um modo geral de dois em dois annos, mas con-
forme nos disse um dos engenheiros do porto, come1-

ça-se a pintar a 1.° de Janeiro e termina-se a 31 de
Dezembro. Queria assim significar que todas as vezes

que um accidente qualquer destroe a pintura de uma
peça ella é immediatameiite reposta.

A pintura quer das peças immersas quer das ou-
tras é feita a pixe.

Amarração — A amarração dos dois lances é feita

por 16 ancoras dn 5 toneladas com golas de 3 tone-

ladas e correntes de 9"x5"Xl 3/4" com 150m,0 de

comprimento médio, commandadas por guinchos ma-
nuaes da patente Harfields.
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A amarração deve ser modificada todas as vezes

que se verifica uma variação de nivel no rio de 2*",0.

Ponte fluctuante — O accesso ao cáes fluctuante

é feito por uma ponte articulada fluctuante de 201 m,0

de extensão e 12™ ,0 de largura. (Phot. 5)

Os primeiros fluctuantes a partir da margem do
rio na época da vasante apoiam-se sobre supportes

fixos de modo a impedir a formação de uma rampa
exaggerada.

Os lances articulados repousam sobre os caixões

fluctuantes e são moveis em torno de charneiras.

O fechamento do conjugado é feito pelo próprio

peso do lance articulado e ha além disso uns grampos
de segurança prendendo as vigas da ponte aos caixões
fluctuantes. (Fig. 3 e phot. 4)

Os lances articulados são assoalhados com pran-
chões de madeira.

A amarração da ponte é feita por seis correntes

de 1" ligadas a ancoras de 5 toneladas e commandadas
por guinchos manuaes.

A amarração é modificada consoante varia o nivel

do rio.

A ponte offerece dois passeios lateraes de 3o1,0 de
largura e tem no centro uma faixa de 6>",0 destinada ás
linhas dos vagonetes.

Na ligação da ponte com o cáes fluctuante exis-
tem varias escadas lateraes para atracação de botes.

A faixa dos vagonetes é separada dos passeios por
gradis de ferro.

Carga e descarga — Sobre a ponte articulada cor- .

rem duas linhas de vagonetes de lm ,0 dè bitola que
vão ter ao cáes fluctuante, uma destinada á subida e
outra á descida dos vagonetes.

Estas linhas ramificam-se em três outras das quaes
duas ficam parallelas á face externa e a outra á face
interna do cáes fluctuante.

A ligação das linhas da ponte com as duas prin-
cipaes do cáes é feita por desvios e com a terceira por
placas giratórias.







Phot. 4 — Caixões fluctuantes da ponte articulada ligada por vigas
trapezoldaes moveis em torno de charneiras
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Nos extremos do primeiro lance do cáes existem

placas giratórias que permittem a passagem dos vago-

netes das duas linhas principaes para a terceira.

O primeiro lance do cáes é ligado ao segundo por

meio de uma rampa e por dois elevadores eléctricos

para vagonetes que permittem vencer a differença de

nível existente entre os dois estrados.

Os vagonetes sobre o cáes são manobrados á mão.
Chegados á ponte de accesso organiza-se o trem de

vagonetes e são então accionados por um vagonete
ligado a um funicular sem fim. O cabo de tracção é

de aço e tem 3/4" de diâmetro.
funicular é commandado de uma casa de força

situada em terra, em frente á ponte, onde existem os

competentes motores eléctricos e os tambores de en-

rolamento. De distancia em distancia sobre o fluctuan-

te existem rolos que facilitam o movimento do funi-

cular.

Cada uma das duas linhas é servida por motor
independente de 75 cavallos. As manobras em ferra

são feitas em obediência a signaes semaphoricos dados
no cáes. As cargas que desembarcam são collocadas
nos vagonetes pelos guindastes de bordo e os vagone
tes transportados á mão até o ponto em que se compõe
o trem e dahi ligados ao funicular que os conduz até

á plataforma de terra. Dahi em deante são novamente
conduzidos á mão para os competentes armazéns.

Os vagonetes medem I°\35x3m,05x0m,80 e carre-

gam no máximo 3 toneladas.

São em numero de 120 e têm as guardas moveis,
sendo conservadas ou retiradas consoante o género da
carga a transportar.

A carga dos navios faz-se da fórma seguinte

:

transporta-se a carga para os armazéns sobre o cáes

fluctuante antes da chegada do navio e dahi é levada
em vagonetes para ser guindada pelos guindastes de
bordo.

A capacidade de transporte dos vagonetes do Roa-
dway é em média de 300 toneladas por hora. O per-

curso médio dos vagonetes no Roadway e ponte é de
750*n,0. O numero de trens que corre por hora em mé-
dia é de 25.
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O transporte das mercadorias do lance de baixo

nivel é feita da mesma maneira havendo apenas a ne-

cessidade de vencer a differença de nivel á custa dos

dois elevadores eléctricos situados no ponto de união

dos dois lances.

No Roadway não se faz a descarga de volumes

de peso maior que 3 toneladas e que tenham dimen-

sões superiores ás que comportam os vagonetes.

Os trilhos das linhas que correm sobre a ponte

articulada são unidos por meio de juntas articuladas

que permittem o livre movimento dos diversos lances

que formam a ponte. Estas juntas quebrando a conti-

nuidade das linhas offerecem pontos salientes ou re-

entrantes que soffrem a martellagem das rodas dos
vagonetes. Devido a este facto o deslocamento dos va-

gonetes sobre a ponte è ruidoso e as juntas exigem re-

novação constante.

O soalho da ponte e do cáes é de pranchões de
madeira. A conservação deste soalho e a das junctas

dos trilhos são consideradas como que *o ponto fraco

da obra pelas despesas frequentes a que obrigam.

PLANOS INCLINADOS FLUCTUANTES

São em numero de dois. (Planta geral: III e IV
e phot. 5)

O plano inclinado J consta de uma rampa de 130m,0

por ."> n\0 sobre columnas metàllicas provida de duas
linhas férreas para vagonetes, uma de subida, outra

de descida e munida de um fluctuante que, consoante
as variações do nivel do rio, se desloca ao longo da
rampa

.

fluctuante é semelhante aos já descriptos e é

amarrado por quatro correntes ligadas a ancoras e a

molinetes manuaes.

O plano inclinado E consta de uma rampa de 80m,0

por 5»",0 e é semelhante ao já descripto. Os dois re-
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unidos offerecem uma extensão de atracação de 127
metros lineares.

A tracção dos vagonetes é feita por cabos de aço
sem fim como no Roadway.

FLUCTUANTE L

Destina-se á descarga da borracha que vem do
interior do Estado (Planta geral : V) . Consta de um
pier sobre estacas metallicas. O pavimento é uma lage

de concreto armado. O nivel do pier é o mesmo que
dos armazéns e as suas dimensões õé^Ox^O.

Na extremidde do picr existem dois guindastes de
3 toneladas cada um e dois fluctuantes ligados, um de
V^OxlO^O e o outro de 4(K0x6m ,0, com 240 metros
úteis de atracação e podendo receber simultaneamente
6 navios fluviaes.

Este fluctuante desloca-se verticalmente ao longo
da extremidade do pier. Sobre elle correm vagonetes
de caixão movei. A borracha é descarregada dos na-
vios para estes vagonetes á mão. Completada a carga
do vagonete é transportado para defronte dos guindas-
tes e em seguida guindado o caixão do vagonete com
a respectiva carga até o estrado do pier e então arria-

do sobre o estrado de vagonetes eléctricos, indepen-
dentes de linha, que o transportam para o armazém.
Na volta o vagonete eléctrico traz o caixão vasio que
é arriado pelo guindaste sobre o estrado do vagonete
que trafega no fluctuante.

"PIER" PARA A DESCARGA DE GRANDES PESOS

Os grandes pesos são descarregados de bordo para

estrados fluctuantes rebocáveis.

Feita a descarga reboca-se o fluctuante para o pier

que nos oceupa onde é feita a descarga para terra.

Esta ponte é munida de um poderoso guindaste e de

vagonetes. Offerece 60 metros lineares para atracação

(Planta geral: VI)

.
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NOTAS

Além dos cáes descriptos, nas grandes cheias do
rio 1'az-se a atracação ao longo do cáes de alvenaria

construído ao longo da margem que offerece uma ex-

tensão utill de atracação de 605 metros lineares (Plan-

ta geral)

.

A extensão total util para a atracação no porto de
Manáos é na vasante do rio de 1.340 metros lineares

e nas cheias de 1.945 metros lineares.

O material dos fluctuantes foi fornecido pela fir-

ma F. e W. Maclellan Ltd., de Glasgow — Inglaterra
— e as machinas e motores para descarga pela casa
Lidgerwood. Até o presente não se verificou nenhuma
avaria nos cáes fluctuantes. A companhia possue uma
officina para reparos geraes.

A Companhia Manáos Harbour Ltd. possue uma
usina geradora thermo-eleclrica, mas como é mais eco-
nómico tomar a corrente distribuída á cidade, a usina
está parada mas em perfeitas condições de funeciona-
mento

.

A conservação do material metallico é perfeita e

assegura uma longa vida aos cáes.

No Amazonas é vastíssima a rêde de navegação
interior. Nenhuma estrada de ferro vem ter á capital,
de modo que a impossibilidade do accesso de vagões
de estrada de ferro ao cáes nenhum prejuízo occa-
siona.

As mercadorias sujeitas a -avarias pela agua não
podem ser descarregadas durante as chuvas pois é
longo o percurso feito a céo aberto. A linha dos vago-
netes tem um desenvolvimento de 2.500™,0.

O porto está livre de temporaes que damnifiquem
os fluctuantes. Apenas as pequenas embarcações sof-
frem com os temporaes de SE e NO.

A companhia não tem feito observações completas
de corrente. A velocidade de 2,5 milhas no eixo do
rio parece a alguns o limite máximo. A observação
dos pontões immersos dá a impressão de uma corren-
teza nulla. Não ha a menor agitação no rio que de-
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note o choque da massa liquida em movimento contra

o obstáculo fixo que são os cylindros e caixões. Ao
-contrario, vimos algumas vezes as aguas reflectirem

as margens com admirável nitidez.

ARMAZÉNS

Os armazéns são em numero de 14 e têm uma
área total de 16.281m 2.

São construídos de folha de ferro zincado corru-

gado de 3/32 de espessura.

Alguns deFes são revestidos ora interior ora ex-

teriormente por uma parede de meio tijolo, deixando
de permeio um colchão de ar destinado a tornar mais
fresco o interior do armazém. No logar da conferen-

cia de mercadorias existe um forro de madeiras com
o mesmo destino da parede de tijolo.

Os armazéns têm linhas para vagonetes no interior

mas são desprovidos de guindastes para arrumação
de mercadorias.

Os que são construídos sobre estacaria têm o pa-
vimento de madeira ou concreto.

pavimento é feito ao nivel da rua, sem plata-

forma.

Os dois armazéns do Roadway são de veneziana

de ferro zincado e cobertos de folhas corrugadas.

A illuminação é feita por janellas de vidro na par-

te superior das paredes.
Existem nos armazéns boccas de incêndio de 2"

convenientemente providas de mangueiras e alimen-

tadas por um reservatório d'agua da companhia.
Os restantes detalhes são idênticos aos dos arma-

zéns communs.

DEPÓSITOS DE INFUAMMAVEIS

Os inflammaveis são depositados em um velha

navio transformado em pontão e convenientemente

adaptado. Está fundeado a 500m,0 a partir da margem
esquerda do rio e em frente ao porto.



— 248 -

CUSTEIO DOS SERVIÇOS

Foram-nos fornecidos os dados seguintes:

s«saanno Renda bruta Despegas de custeio S»j °2

P-sS

1902 a 1906 9.570:291$802 5,058:048$259 53%
1907 a 1909 9.701:808*925 6.087:693*831 fi2'

,

1910 3.874:574$894 2,266.6151557 5,8',

1911 3.387:505$77(i 1 .910:393*003 569?

1912 3.375:150$237 1.7(54:1981130 52%
1913 2.674:619^630 2.239:335*412 83';

1911 2.193:689*799 1,487:9801940 08',

1915 1:899:844$374 l.345:849$850 70',

1910 2.132:777*367 1.454:134^140 08',

1917 2.210:590*691 1 . 485 : 551 .$360 07',

1918 1.638:065$720 1 .440: 423*200 ,S7\

1919 2.462:973*865 1.710:917*600 693

A média até esta data da despesa de custeio é de
66 % da renda bruta.

A differença notável entre a percentagem sobre a

renda bruta para o custeio neste porto e nos demais do

paiz encontrará justificação em duas causas princi-

paes. A primeira é que a conservação que exigem os

cáes fluctuantes é muito superior á que demandam os

cáes fixos e a segunda é que a operação de carga e des-

carga é mais onerosa neste porto do que nos que são

providos de cáes fixo. Ao passo que as taxas nos por-

tos de cáes fixo respondem por uma lingada dos guin-

dastes do cáes e arrumação nos armazéns', no porto de
Maná os as mesmas taxas têm de cobrir a série de ope-
rações exigidas pelo apparelhamento especial que des-

crevemos anteriormente.

Pela informação que nos forneceram, o custo real

da descarga de uma tonelada de carga é de 2*000.

A média das taxas de juros auferidos pelos Réis
18.408:316*333 de capital empregado nas obras é de
5,56 %.
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Considerando-se que a conservação nestes 18 annos
foi mais reduzida do que será para o futuro, visto

como o matéria:', está sujeito á usura, apesar do ópti-

mo tratamento que recebe, póde-se concluir que a re-

lação entre as despesas de custeio e a renda bruta ten-

derá a subir além dos 66 % a que chegamos.
Nestas condições, será mister um grande movi-

mento de mercadorias para se conseguir rendas liqui-

das sufficientes para um serviço de juros de 6 % e

amortização em 60 annos do capital que foi empre-
gado no porto de Manáos.

Amazonas, 15 de Novembro de 1920.

F. V. de Miranda Carvalho.
Eng. da Insp. de Portos.
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Barra do Rio Grande do Sul

PELO ENGENHEIRO

Alfredo Lisboa





Rio de Janeiro, 27 de Dezembro de 1927.

Ulmo. Sr. Dr. Hildebrando de Araujo Góes, In-

spector Federal de Portos, Rios c Canaes

:

Em additamento á informação que prestei relati-

vamente á reclamação feita pela Capitania dos Portos

do Rio Grande do Sul e transmittida pela Directoria

Geral de Portos e Costas, do Ministério da Marinha,
no s.entido de ser retirada a boia n. 13, installacía no
meio do canal entre os molhes da barra e de confor-
midade com o que então expuz, tenho a honra e sa-

tisfação de vir offerecer a esta Inspectoria o resultado

do meu estudo sobre as condições aetuaes da barra
do Rio Grande do Sul e sobre os meios de corrigir

os defeitos que ainda subsistem para perfeita nave-
gação entre o mar largo e o Canal do Norte.

Saudações attenciosafí.

Alfredo Lisboa.

As condições aetuaes da barra do Rio Grande do Sul e

os meios de corrigir os defeitos que ainda subs«s=

tem para perfeita navegação entre o mar largo e

canal do Norte

A obra "Portos do Brasil", publicada pela Inspe-

ctoria Federal de Portos, Rios e Canaes, ao tratar da
barra e do porto do Rio Grande do Sul. assignala o
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grande suceésso alcançado pela engenharia, no melho-
ramento dessa barra, por meio de dois molhes enrai-

zados nos pontaes arenosos que limitavam a emboca-
dura do Canal do Norte, á distancia de 2.600m,00 um
(Jo outro, e dirigidos sobre a barra com traçados mixti-

lineos. convergindo de maneira que, nas extremida-
des, a distancia ficou sendo 72.")"". (I, contados entre os

eixos dos molhes.
Foram os molhes construídos com o comprimento-

total de 1.300"",0, pada um, sendo que. no do lado

oriental, 1.012m .O. a partir do ponto de inserção, o

foram ao nivel de 3m .O. acima do zero hydrographico.

e os 288 restantes respaldados á cóta ''>"" 50; e, no do
lado occidental. 3.940l™,0 emergentes e 360 submersos
ás referidas cótas. O molhe Este remata por um afli-

nhamento recto, a partir do P. K. 2,400, no rumo S
15° E, verdadeiro, emquanto, no molhe Oeste, o tre-

cho rectilíneo extremo, parallelo, começa no P. K.
3.800.

São, no referido livro, indicadas as modificações
que soffreu o tracto submarino comprehendido entre

a embocadura do Canal do Norte e a Barra, durante
a construcção dos molhes e depois de concluídos estes,

até á situação definida pelas sondagens feitas em No-
vembro de 1922.

Por cffeito dos molhes, guiando e concentrando
a corrente de vazante do Canal do Norte sobre a barra,

as profundidades entre os molhes foram crescendo, á
medida que avançava a sua construcção e. já em fins

de l!tl8, as sondagens então clfectuadas mostram que,

em tofla a extensão do canal formado entre os mo-
lhes, havia mais de 10a". d"agua sob o. zero hydro-
graphico, na largura de 700".0. na embocadura, e

400 na origem, exceptuando-se uma estreita nesga, a

meio da distancia entre os molhes, mais ou menos, a

partir do P. K. 3.700, até o P. K. 2,300, com a pro-

fundidade minima de 9"',30. Nas proximidades do mo-
lhe Este, entre P. K. 3.000 e o I'. K. 3.000, o leito

descia a 14".0 e dahi até o P. K. 3,000 a 13, emquanto
do lado do molhe Oeste e contiguaniente a elle o canal
apresentava fundos de 12m,0, ou mais. até o P. K.
3.600.



Da inspecção das plantas hydrographicas, levan-
tadas annualmente, até Novembro de 1922, infere-sc

que foi engrossando e allteando a nesga axial, forman-
do-se uma lombada que se ia estendendo, ora mais
para o exterior, ora mais paira o interior e apresen-
tava alternativas de culminância, ficando em 1922 os

pontos mais altos du crista ás eó.tas —

8

m
,fi0. —

8

m80,—

9

m,20 nos P. K. 1,100, 3,600, 2,800 e 2,500 e passando
a distancia média de 350m,0 do molhe Este.

Ao mesmo tempo, accentuava-se a bifurcação do
canal único, anterior ao anno 1918, em dois ramos: o
canal lateral de léste, cujo "thalwcg", á distancia mé-
dia 120m ,0 do molhe E'ste, apresentava profundidades,
que foram crescendo até a cóta máxima —18™,50 no
P. K. 3.700. e o canal lateral de oéste, cuja profundi-
dade, pelo respectivo "thahveg", se manteve até 1922 á

cóta —12'" ,0, mais ou menos, com um peráo, junto á ex-

tremidade e pelo lado interior da secção submersa do
molhe Oéste, descendo até á cóta —17m,50, peráo este

que começou a manifestar-em em 1920.

Entretanto, o grande banco da barra existente se

foi deslocando para o largo, á distancia de 2.500 a

2.700m ,0 da primitiva posição com altura d'agua ape-

nas augmentada de 2"\0, para cerca de 5"\0, nos pontos
culminantes e com o volume decrescido a pouco mais
de 5 . 000 . GOO™3

, em uma área de 230 hectares, limitada
pelas curvas de nivel, interior e exterior, de 9"\0 sob
o zero hydrographico

.

Em vez dos antigos passes através do banco, va-

riáveis em numero, direcção c profundidade, que mal
davam aceesso a embarcações de 3" l,00 a 3™,70 de ca-

lado, excepcionalmente até 4nvl0, dois novos passes se

abriram ao largo dos molhes, e exteriormente aos re-

spectivos allinhamentos extremos, prolongados, fixan-

do-se um delles na direcção Léste verdadeiro e o outro

no rumo approximado de sudoeste; ambos com pro-

fundidades mínimas nas esteiras da navegação, variá-

veis entre as cotas —

8

m,40 e —9"\50, sendo que, eni

Novembro 1922, ficou o passe de léste com o minimo
—

8

m
,70, espaçando as curvas —

9

m
,0, entre si, 200m,0

e os 8"\0 no sentido do eixo do banco 500m ,0, emquanto
o passe de sudoeste apresentava a profundidade mi-
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niimi --9n, ,50, em grande extensão, havendo entre as
curvas —10"\0, a distancia de õO0m,O na rota da nave-
gação .

Entre as extremidades dos trechos submersos dos
molhes e a isobata —-10m ,0, que ladeia o banco da barra
interiormente, produziu-se, por cffeito, não só. das
grandes vasantes do Canal do Norte, concentradas pelos
molhes, como também da corrente littoranea, tocada
pelos fortes vendavaes de SE a S\V, uma faixa marí-
tima com 11 a 1 P"M de fundo, cuja situação em No-
vembro de 1922 é a seguinte: — na transversal P. K.
4,300, havia 12"'.H d'àgua junto ao molhe Este e \4 l*,0

junto ao de Oeste; e na frente do primeiro, a 150"',0

passava a isobata —10"\0, emquanto na frente do se-

gundo, a 225. 300. 100 e 150 metros, suecediam-se as
-í.r.o até --HP.0.

Por essa faixa marítima, se faz a navegação entre

o mar largo e o Canal do Norte, através de qualquer
dos dois passes, obrigando os navios, em sua róta, a

um desvio de cerca de 105", vindo pelo passe oriental,

e de 60° a 80", quando pelo passe occidental. Em favor
deste ultimo, ainda occorriam as circumstancias de
haver, no trajecto, largueza muito mais ampla para
as evoluções e o ter adquirido profundidades algum
tanto maiores. Não obstante, porém, taes condições
desfavoráveis, o passe E era preferido pelos navegan-
tes, sobretudo, como é natural pelos que vêm do norte.

As plantas hydrographicas, com as sondagens fei-

tas annualmentc na barra e entre os molhes, após a
levantada em 1922, até a de Janeiro do corrente anno,
patenteiam não se terem modificado essencialmente as

dimensões em comprimento, largura e espessura, do
grande banco da barra e a sua situação com respeito

á nova embocadura do Canal do Norte, determinada
pelos molhes; assim como confirmam a permanência
dos passes nas direcções e profundidades adquiridas.
No entanto, manifesta-se agora mais pronunciadamen-
te a tendência a movimentar-se o banco de SE para
NW, assim estreitando-se o passe Este e alargando-se

p passe Sudoeste.
A faixa marítima, comprehendida entre as extre-

midades dos molhes e o banco da barra, não se modi-
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ficou, de 1922 a 1927, do lado do molhe Este, sendo
que a isobata —li"",)) envolvia o locall, onde fôra col-

locada a boia n. 15. de luz encarnada, corresponden-
do ao P. K. 4,370 do molhe Este. Mas, na frente da
extremidade do molhe Oeste produziu-se sensível abai-

xamento do fundo, sendo que junto á boia n. 8, de luz

branca, collocada no P. K. 4,380, se formou um peráo,
descendo até á cóta —18m,60, segundo as sondagens
feitas em Janeiro de 1927, e indo unir-se ao já exis-

tente em 1922, pelo lado interior do molhe, o qual, a

cerca de 200™,0 deste, ficou na cóta extrema —17™ ,20.

A isobata —10"\0, que em 1922 contornava por fóra
os molhes, manteve-se ondulando approximadamente
ás mesmas distancias dos molhes.

Além das referidas bóias, já, desde 1922, fôra col-

locada em ponto culminante do espinhaço axial a boia
n. 13, pintada com faixas horizontaes, pretas e encar-

nadas, e de luz encarnada com lampejos duplos. Mar-
cando os dois passes ha ainda sete bóias, das quaes
tres luminosas. No cabeço do molhe Oeste, foi instal-

lado um faroletc de luz branca com lampejos simples.

"Entretanto, a situação anómala dos fundos, que se

creára entre os molhes, a partir da embocadura até o

P. K. 2.300 se foi aggravando de anno para anno, até

Janeiro de 1927. O espinhaço axial foi-se avolumando,

sendo que cresceu em altura, attingindo o ponto culmi-

nante a cóta —

7

m
,0, ao defrontar o P. K. 3.700. e se

estendeu para léste, de maneira que a crista, que se

achava á distancia média de 350™,0 do molhe Este.

passou á de cerca de SOO^.O. Emquanto isso, o canal

lateral Este continuou a aprofundar-se, mais e mais,

até o máximo de 20m ,3, em 1927, no P. K. 3.900. ha-

vendo, pelo "thalweg", fundos de, pelo menos, 12m,0,

desde o P. K. 4,300. até o P. K. 2,300. Estreitou -se

este canal distando agora o "tbalweg" 100m ,0. em mé-

dia, do eixo do molhe Este. Quanto ao canal lateral

Oeste, manteve-se nelle, ao longo do "thalweg" respe-

ctivo, a profundidade de cerca de 12m ,0 do P. K. 4,000

ao P. K. 3,800. e, dahi em deante. subindo o fundo á

cóta —llm,0 no P. K. 2,500.

Em quadro que segue, estão consignadas có.tas,

referidas ao zero hydrographico, da crista do espinha-
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ço axial e dos "thalwçgs" dos canaes lateraes, entre

os P. K. 1,300 e 2,300. segundo a planta com as son-

dagens effectuadas em Janeiro de 1027. K para con-

fronto com a situação em 1018, é junto um outro com
as profundidades correspondentes aos mesmos pontos

kilometricos do molhe Este, segundo a planta levan-

tada em .1 n lho desse ultimo anno.

Cimal ile

MO ,i 600 ni

.Io M. li.

Canal
» 15U Dl.

do M. E.

12,6
13,

ô

13,S
13,0

Comparando os dados relativos aos dois annos
considerados, é para notar-se que, nos dois extremos
P. K. 4,300 e P. K. 2,300, as profundidades são de

12"\0, para o "thalweg" do canal lateral Este, e quasi
idênticos pará a lombada axial, sendo que sobem os
fundos de pouco mais de —1Í»,0, no P. K. 1,300 e

cerca de —10™0 no P. K. 2,300.

Ao travcz dos P. K. 2,300 dos dois molhes e além,

faz-se a transição dos dois canaes lateraes para o sys-

tema do canal único, o qual fica no prolongamento
do llateral de Oeste. O canal único, a principio com
a profundidade minima —ÍO"1^, no "thalweg", segue
baixando a —12?\0 em frente ao P. K. 1,500 do molhe
Este, e além da cóta —13m,0 ao travez dos pontos ini-

ciaes dos molhes. A sua largura entre as isobatas
— 10™' ,0, de um e de outro lado, é de 300 c 100 melros.



ao defrontar os P. K. 2,(X)0 e 1,000; e. entre os pontos
iniciaes, dos molhes é de 500m,0.

As referencias agora feitas, sobre as actuaes con-
dições do )>anco c dos passes navegáveis da barra, vêm
confirmar o conceito a este respeito emittido na obra:
"Portos do Brasil", que diz: "O grande banco man-
tem-se em frente á nova embocadura do Canal do
Norte, coheso e com a profundidade de pouco menos
de 5*»,0, na coroa culminante; mas não é firme e per-
manente a sua situação, relativamente aos molhes,
sendo que se move todo o massiço algum tanto, ora

para N E, ora para S W, segundo a preponderânc ia

occasional e mais duradoura das correntes litorâneas

em um ou outro sentido". B concluindo: "Nada ha
que fazer para aprofundar, e muito menos para remo-
vel-o; o prolongamento que fosse tentado dos molhes,
daria em resultado apenas o seu deslocamento para
o largo. O que releva, aliás, para satisfazer plenamen-
te ánavegação de grande calado é a permanência das
actuaes profundidades de mais de f)»",0, sob o zero, em
um dos passes da barra senão nós dois; e esta perma-
nência parece assegurada".

Entretanto, a circumstancia de se ter observado,

já desde 1923, o avançamento progressivo do extremo

N E do banco da barra e a concomitante reducção, em
largura e profundidade, do passe Este, e com isto ve-

rificando-se que. por vezes, se tornava diffieil a ma-
nobra dos navios, sobretudo dos de maior calado e

comprimento, ao transpor a barra e ao virar brusca-

mente para entrar no cá es entre molhes, porque as

aguas, quer de vasante, quer de enchente, transpondo

a parte submersa do molhe, e ahi correndo com gran-

de velocidade em direcção mais transversal á róta, in-

cidem directamente sobre o costado do navio, e tendem

a desgovernal-o, — essas ocorrências levaram a admi-

nistração estadual a propôr-se ao levantamento da

parte submersa do molhe ao nivel do coroamento do

grosso. Isto no intuito de dirigir mais efficazmente a

corrente de vasante sobre o banco da barra para des-
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bastal-o, evitando o desperdício do poder erosivo pelo
derramamento de uma grande parte da massa de agua
corrente, por sobre a secção immersa do molhe.

Aliás, averiguou-se, enlão, pelas sondagens feitas

na medida do possível, que o massiço de enrocamentos
dessa parte do molhe ainda se mantinha, apezar das
investidas dos temporaes, á cóta média —o^A ten-

do-se. portanto, verificado apenas um abatimento de
a 2m,0 da primitiva construcção.
O alteamento do molhe já foi executado na ex-

tensão do 2õOm ,(), segundo parece, mas ainda é cedo
para se averiguar dos effeitos erosivos, assim fortale-

cidos, da vasante do Canal do Norle sobre o extremo
X E do banco dá barra.

E' possível, provável mesmo, que, nos períodos em
que sopram, com maior intensidade, os ventos do qua-
drante N E, os quaes provocam o entumecimento das
aguas da Lagoa dos Patos, no extremo interior do Canal
do Norte, e o consequente augmento de declividade

da superfície d'agua, ao longo delle, até o mar. assim

inlcnsificando-se a natural corrente de vasante, —
sendo que fôra observada velocidade até lm,35. por se-

gundo, no ponto mais estreito do Canal, quando não
estavam ainda construídos os molhes, e agora, em re-

cente estudo hydrographico effectuado pelo Engenhei-
ro C. L. Gaffrée, desta Inspectoria, foram determi-
nadas velocidades de vasante, que attingiram o-

máximo de ^O-l em unia das observações, na parti'

estrangulada do canal entre molhes, próximo da em-
bocadura, — é provável, digo, que taes correntes, ahi

occorridas, até além das extremidades dos molhes, re-

unidas á corrente littoranea, que, por effeito desses

mesmos ventos, se forma ao longo da praia marítima,

ao norte do molhe Este, e segue deslisando pe'o lado

exterior até o actual cabeço, venham exercer com al-

guma efficiençia o ataque ao pontal N E do banco,

operando, senão o aprofundamento do passe Este, ao

menos o seu progressivo peoramento.

Consideremos agora os effeitos, que nos períodos

em que sopram os ventos dos rumos de N W a S E,

o alteamento do molhe Este já realizado poderá tra-

zer sobre o regimen das correntes, anteriormente mais
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ou menos estabilizado. Na vigência desses ventos
acontecia, antes da construcção dos molhes, o nivel

das aguas do mar subir acima do nivel médio na em-
bocadura do Canal do Norte, emquanto as aguas da
Lagôa dos Patos, refluindo, tendiam a baixar no ex-

tremo interior do Canal, assim produzindo-se neste um
dedlive da superfície acxuatica, descendente para a

montante, sendo que, nessas condições, chegou-se a ob-
servar corrente de enchente com velocidade de lm,48,

por segundo, na parle mais estreita do Canal.

Construídos os molhes e tendo-se estabelecido en-

tre os seus extremos e o banco da barra, como acima
ficou dito, uma faixa marítima de aguas profundas,
algum tanto protegida dos ventos marítimos pelo ban-
co, o regimen das aguas correntes na orla littoranea,

occupada pelos molhes e pela barra, soffreu modifi-
cações profundas.

De facto, soprando os ventos de sull a oésle, as

aguas marítimas a oésle do banco da barra são impel-
lidas sobre o molhe Oéste pelo lado exterior e em di-

recção á praia attinente, e, em parte, correm através
do passe S W pela faixa marítima a dentro, até o passe

Este. As aguas marítimas de encontro a esse molhe
provocam ahi a elevação do nivel d'agua, chegando,
por vezes, a cerca de lm ,0 acima da cóta referida pelo

maregrapho do Pontal Sul do Canal do Norte, assim
originando-se forte correnteza de enchente entre os

molhes.

As aguas maritimaa, correndo então atraz da bar-

ra, no sentido S W — N E, ao passarem em frente á

embocadura, encontram a massa d'agua, que natural-

mente se escôa das lagòas, turbilhonando em volta da
extremidade do molhe oéste, e indo de encontro ao

molhe éste, ahi scindem-se, penetrando um ramo no

canal limitado pelos molhes, vencido o deflúvio das

aguas do interior para o mar, e seguindo o outro ramo
seu rumo N E, vertendo por sobre a secção extrema

do molhe submersa então e transpondo o estreito que

a separa da barra.

Ora, acontece, depois que foi alteada a constru-

cção, a corrente marítima ser em parte desviada para

o lado interior do molhe, indo intensificar a corrente
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de enchente entre os molhes, sendo que as recentes
observações acima mencionadas, assignalaram até a

velocidade 1"\87. por segundo, no canal lateral de léste.

Assim, pois. eslá-se verificando cffeito prejudicial pro-
duzido pelo alteamento do molhe, aggràvando a situa-

ção anormal dos fundos existentes entre os molhes,
porquanto, como vimos, aprofundou-se mais o canal
lateral este e, ao mesmo tempo, foi subindo a crista

do espinhaço axial, em consequência das grandes levas

de areia, acorreadas, em maior proporção, pelas cor-

rentes maritimas, e jogadas pela enchente e pelas va-

gas sobre o espinhaço axial.

Tendo examinado os effeitos produzidos pela ac-

ção dos ventos dos rumos sul a oeste, sobre a zona do
littoral affectado pelos molhes, vejamos agora <[iiaes

os effeitos dos de sul a léste. Actuam elles, ao norte

c ao sul dos molhes sobre o estran, ou faixa subma-
rina, que antecede as praias, em direcção quasi normal
á linha do littoral, sem portanto produzir correntes
sensíveis, mas levantando vagas, que revolvem as

areias do fundo e as arremessam pelo estran acima.
Em frente, porém, aos molhes, as vagas, ([liando mais
agitado o mar pelos ventos, galgam o banco tia barra
e vertem na faixa marítima, que separa o banco da
embocadura dos molhes, e assim contribuem um pouco
para avolumar a corrente entre os molhes, quando de
enchente. Nos períodos de franca vasante do canal re-

sulta, do choque das aguas vindas do interior com as

aguas maritimas, grande agitação nessa zona, acom-
panhada de intenso movimento de areias. O altea-

mento do molhe este, no seu extremo, não foi, quanto
aos effeitos dos ventos do quadrante S K. tão preju-
dicial quanto aos do quadrante S \V. no sentido
de aggravar a situação anormal dos fundos existentes

entre os molhes, na parte estrangulada do esteiro.

Resulta, em snmma. dessas considerações e do re-

cente estudo do regimen das correntes na barra e entre
os molhes, poder-se affirmar:

1." — Que o extraordinário aprofundamento do ca-
nal, junto ao molhe éste. é causado, não só, e preci-

puamente pela concentração da corrente de enchente
por esse lado, como também pela acção da corrente
de vasante. preponderante cm volume e duração, com-
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quanto esta se distribua por toda a largura do canal
entre molhes, sendo que, nas vasantes de maior vulto
se verificou nas observações feitas, continuarem os
fluctuadores o seu curso descencional por sobre o ban-
co da barra até o mar aberto;

2. ° — Que a formação do espinhaço axial é devida
quasi exclusivamente ao accumulo de areias arrasta-

das pelas correntes exteriores, que se estabelecem en-

tre os extremos dos molhes e o banco da barra, e pela

vaga do mar;
3. " — Que a manutenção dos fundos do canal la-

teral oeste á cóta approximada ~12m,(X), é devida so-

mente á acção da corrente de vasante;
4." — Que as vasantes, ao contrario das enchentes,

tendem a desbastar o espinhaço axial em seu extremo
interior;

5. " — Que, soprando rijo os ventos de sul a oeste,

se estabelece uma corrente atravessando a faixa ma-
rítima entre os molhes e o banco da barra, de um passe

ao outro, com velocidade que attingiu l m,36 em recente

observação, a qual corrente, aliás, se ramifica pene-
trando então impetuosamente pelo canal acima, junto

ao molhe este. A referida corrente, fluindo ao conta-

cto da aba ingrime do banco da barra, até seu pontal

nordeste, arrasta até ahi as areias depositadas entre

o banco e os molhes, quer pelas vasantes do canal,

corroendo o espinhaço axial, quer pela vaga. transpon-

do o banco.

Comquánto se tenha realizado o magno desidera-

tum de franquear, em qualquer estado do mar. a barra

do Rio Grande do Sul á navegação de alto porte, em-
bora limitado o calado máximo das embarcações a

cerca de 9ol ,00, ou sejam 29 pés, subsistem, de facto,

ainda, dois defeitos de alguma gravidade, prejudiciaes

á perfeita navegação entre o mar largo e o canal do

Norte, sendo um de caracter permanente e o outro oc-

casional e talvez transitório, e consistindo, o primeiro,

na desvantajosa orientação que se fixa nos dois passes

da barra e respectiva localização com relação á nova
embocadura do canal do Norte, estabelecida pelos mo-

L
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lhes; e o segundo, no apparecimento, ao longo do eixo

do canal á montante da embocadura, da lombada col-

locada entre os canaes, em que sc bifurcou o canal
único a principio existente.

Tendo acontecido, ultimamente, virem embarca-
ções abalroar na boia n. 13 collocada sobre o ponto
culminante do espinhaço axial, ao manobrarem para
entrar no canal do Norte, surgiu uma representação
feita pela Capitania dos Portos do Rio Grande do Sul
e transmittida pela Directoria de Portos e Costas, do
Ministério da Marinha, ao Ministério da Viação, sobre

a inconveniência de ser mantida a referida boia no
meio do canal entre 'os molhes, allegando as difficulda-

des creadas ás manobras dos navios, principalmente
dos de maior calado e comprimento, ao virarem de
rumo para a entrada, em consequência da occorren-
cia, ahi, de correntes de direcções desencontradas, e

da diversa incidência dos ventos sobre o costado do
navio em sua rota.

As informações prestadas pela Fiscalização do
Porto do Rio Grande e pelas competentes secções desta
Inspectoria, são unanimes, como é natural, no sentido

da necessidade de ser mantida a boia no logar em que
se acha, emquanto subsistir o empecilho do espinhaço.
Opinam ellas qne a existência de canaes de sufficienlc

largura e grande profundidade, aos lados do espinha-
ço, permitte a escolha de um delles pelos navios, se -

gundo venham elles atravessando um ou outro passe
da barra; assim havendo largueza bastante para não
desgovernarem, attenta também a distancia de 350"' ,00,

a que a boia fica das extremidades dos molhes; sendo
que, aliás, depende a boa marcha do navio da perícia

do commandante ou do pratico em guial-o.

Não ha duvida que deve causar estranheza ao na-
vegante que demanda o canal do Norte, conforme al-

lude um dos informes, a circumstancia de- se encontrar
precisamente no meio do canal formado pelos molhes,
onde era de esperar achar-se o "thalweg", uma boia,

cujas características de faixas horizontaes pretas e

encarnadas, c luz vermelha com relâmpagos duplos,
indicam que os navios devem afastar-se delia cm todas
as direcções. E' realmente uma anomalia do que ge-

ralmente succede nas barras melhoradas por meio de
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molhes ou quebrantares; e talvez o caso especial do
Rio Grande do Sul seja o único exemplo a assignalar
em portos marítimos.

A existência do espinhaço axial constitue, de fa-

cto, um tropeço sério para a franca entrada dos navios
de grande porte no canal do Norte, o qual precisa, por-
tanto, ser removido. Justifica-se, assim, até certo pon-
to, a queixa da Capitania dos Portos do Rio Grande
do Sul, sobre a situação da boia no meio da distancia

entre os molhes, contra a qual possam os navios, ao
entrarem, vir a abalroar.

Para corrigir o defeito inherente á elevação anor-
mal do leito, pelo meio da distancia entre os molhes,
pensam uns que uma intensiva e vigorosa dragagem
poderia vir remediar o mal; outros são de opinião que
o rebaixamento da crista dos molhes ao nivel da mé-
dia preamar, ou mais abaixo, na parte de sua extensão
mais próxima das extremidades, facilitando a pene-
tração do fluxo das aguas no canal do Norte, viria di-

minuir a forte correnteza de enchente na embocadura
dos molhes e além; e assim coarclar a causa principal

do aprofundamento extraordinário do canal lateral de

léste, e o concomitante engrossamento do espinhaço
axial

.

Sendo-me commettido o encargo de dizer sobre a

reclamação da Capitania do Porto, e de examinar os

meios suggeridos para normalizar a actual situação

defeituosa, opinei que. nem com a dragagem lembra-
da, nem com o rebaixamento de um dos molhes ou dos

dois, se conseguiria melhoral-a. Como justificativa,

alleguei que a dragagem, mesmo conduzida intensiva-

mente era trabalho nimiamente precário e de resulta-

do mui pouco efficiente, perante a formidável magni-
tude dos agentes naturaes, que a produziram e a têm

mantido. Esta dragagem seria apenas vantajosa, como
trabalho subsidiário, para accelerar o desbastamentu

do espinhaço por meio de alguma obra fixa ade-

quada .

Quanto ao rebaixamento parcial dos molhes, alte-

nuaria esta medida a excessiva correnteza de enchente

junto ao molhe éste, por alargar o lençol d'agua em
movimento, ampliando-se a secção de vasão da cor-

rente ao penetrar na embocadura. Mas por occasião

(
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de correrem de vasante, as aguas do canal do Norte,
reforçada a correnteza pela acção dos ventos do qua-
drante N E, por sobre a Lagoa dos Patos, aconteceria
escorrer por cima da crista dos molhes rebaixados
uma parte mais ou menos importante do extraordiná-
rio volume d'agua descendente, o qual produziu o

aprofundamento da antiga barra e ainda opera para
manter os grandes fundos, alcançados entre os molhes
nos últimos dois kilometros de extensão.

Ha. porém, ainda, outras circumstancias e presu-
míveis elfeitos a considerar, conforme os casos. Par-
ticularizando, o rebaixamento que se executasse do
molhe oeste, somente, e digamos em 30O"j00 a parin-

do cabeço; isto é, passado o estrangulamento final do
canal entre molhes, attenuaria a sobrelevação das
aguas pelo lado exterior do molhe oeste, em relação

ás do interior: causada pelos fortes vendavais de sul

a oéste. com isto diminuiria a declividade do fluxo e

consequentemente a impetuosidade da corrente ao pe-

netrar no canal. Por outro lado, o molhe este, sobre-

tudo agora que a sua secção submersa foi alteada. -

desviando em parle para o interior, as aguas (pie fluem
para N E por effeito dos ventos que sopram do qua-
drante S W. concorre para avolumar a enchente. O
rebaixamento simultâneo dos dois molhes evitaria a

concentração do fluxo.

Entretanto, pelos effeitos esperados do alteamen-
to do molhe este com as vasantes do canal do Norte,

intensificados nos períodos da vigência dos ventos do

quadrante N E, e mais ainda na época das cheias dos
rios que desaguam nas Lagoas dos Patos e Mirim, no

sentido de actuar para obstar ao avançamento pro-

gressivo ilo pontal N E do banco da barra. seria um
contrasenso cuidar-se agora de destruir uma obra re-

cem-acabada ou por acabar, de provável utilidade.

Situação actual e regularização do canal do Norte limi=

tado pelos molhes

Deante de um problema tão complexo e de diffi-

jil solução, me propuz estudal-o com toda a minúcia
e attenção. recorrendo ás plantas hvdrographicas com
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as sondagens effectuadas annualmente, desde 1918 até
1927; aos relatórios da Fiscalização do Porto do Rio
Grande do Sul, e da Directoria das Obras do Porto e
Barra, apresentados ao Governo do Estado; assim
como compulsando a excellente memoria, intitulada:
Travaux du port e de la barre do Rio Grand do Sul,
publicada em 1923, e da lavra do Engenheiro B. Ma-
laval, que durante alguns annos esteve occupado na
execução dessas obras; e, por fim, examinando o re-
latório apresentado pelo Engenheiro C. L. Gaffrée
sobre o estudo das correntes na barra, no canal limi-

tado pelos molhes e fora delles, observadas de 6 de
Dezembro de 1926 a 16 de Janeiro do corrente anno,
estudo este ao qual já me referi.

A memoria do Engenheiro Malaval é muito in-

strutiva para o conhecimento do regimen hydrographi-
co, estabelecido no canal do Norte em fins de 1915,
quando estava ultimada a construcção dos molhes.

Baseia-se, além das observações meteorológicas,
principalmente as concernentes aos ventos e ás chu-
vas, feitas no Rio Grande do Sul em longo período,
essencialmente nas observações effectuadas em seis

annos: 1908 e de 1911 a 1915 sobre as differenças do
nivel das aguas tanto nas vasantes como nas enchen-
tes, com maregraphos installados em tres pontos do
canal do Norte, e nos cálculos feitos sobre os perfis

instantâneos para a determinação das velocidades mé-
dias por meio da formula Kutter e Gunguillet com um
coefficiente, previamente conferido por medições di-

rectas com molinete Woltman, — e dahi deduzindo os

valores dos despejos por segundo, tanto das vasantes,

como das enchentes, admittindo uma secção de vasão
média de 9.000™2

, e os dos volumes das aguas corren-

tes durante os períodos de vasante ou de enchente, e

os totaes durante cada anno.

Resalta do estudo feito, a diminuta influencia so-

bre as correntes de fluxo e de refluxo no canal do
Norte, da maré propriamente dita, relativamente á

influencia dos ventos e da maior ou menor descarga
dos rios, que desaguam nas Lagoas dos Patos e Mirim.
Para o nosso caso presente, o que mais interessa, são

os dados colligidos sobre a duração dos períodos das
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vasantcs e enchentes consecutivas, e sobre os relativos

volumes de agua em movimento em um sentido e no
outro, e também as quantidades de areia que as cor-

rentes possam arrastar.

No canal do Norte, acontece frequentemente que
a duração, quer das vasantes, quer das enchentes é de
18 a 24 horas em um dia, e. por vezes, que os perío-

dos das correntes, em um ou outro sentido, se prolon-
gam por muitos dias consecutivos. Assim, nos seis an-
nos considerados, houve, em média, por anno, de va-

sante 21 períodos de 1 dia, 18 de 2 e 4 dias e 7 de 5 até

19 dias; e de enchente 21 períodos de 1 dia, 6 de 2 a

4 dias, e 1 de 5 a 9 dias.

Os cálculos, baseados nas condições expostas, de-

ram em resultado, para os 6 annos considerados, as

seguintes cifras, em médias, para anno:
1." — Em 4.925 horas de refluxo, sejam 205 dias,

com a velocidade média de m,956 e o despejo médio
de 8.651ro

3, por segundo, o despejo annual é de 149.000
milhões de metros cúbicos.

2. ° — Em 2.604 horas de fluxo, sejam 108 dias,

com a velocidade média de 0^,755, e o despejo de
6.767™ 3

, por segundo, o despojo annual é de 63.000
milhões de metros cúbicos.

3.° — Em 1.239 horas de estofa, ou sejam 52 dias,

com despejo considerado nullo.

Quanto ao calculo das erosões, produzidas pelas

correntes, applicando a formula de Owens, obteve o

Sr. Malaval para as médias das erosões annuaes:

Pelo refluxo 5.680.000™3

Pelo fluxo 923. OOO"*

Estes dados, relativos ás erosões produzidas an-

nualmente no canal do Norte, explicam e representam
o aprofundamento do banco da barra, produzido pela

concentração das vasantes, por effeito dos molhes, du-

rante a construcção destes desde 1913 até 1915.

Para conhecer, porém, as quantidades de areias,

que estão sendo arrastadas pelas vasantes e pelas en-

chentes, através do canal limitado pelos molhes, desde
quando estes realizaram o "aprofundamento da barra

até o presente, fôra necessário a]!>plicar processos de
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cálculos análogos aos usados pelo Sr. Malaval, e isto

não foi ainda executado.
estudo feito pelo Engenheiro Gaffrée é o inicio

das operações de campo e de gabinete a se emprehen-
dtrem para o cabal conhecimento do actual regimen
hydraulico do estuário, canalizado pelos molhes e tam-
bém para a determinação das enormes massas de areia,

ainda movidas presentemente, em constante vae-vem,
pelas vasantes e pelas enchentes.

Para perfazer meu estudo, procedi ao exame com-
parativo das seguintes plantas cotadas e cuidadosa-
mente desenhadas:

1.° — De Dezembro 1913, quando a construcção do
molhe attingia o P. K. 2,012 e a do molhe oeste o P.

K. 2,523.
2° — De Janeiro 1916, estando concluídos o molhe

éste, com 3.940 metros de extensão, em toda a altura,

e 360 em fórma de dique submerso, á cota —

3

m,00; e

o molhe oeste com 4.012 e 288 metros, respectiva-

mente;
3.° — De Julho 1918, quando o espinhaço axial

começava a formar-se;
4> e 5." — De Novembro 1922 e Dezembro 1924;
6.° — De Janeiro 1927, quando já estava prestes

a ser concluído o alteamento da secção submersa do
molhe éste.

Dessas plantas, deduzi os perfis transversaes do
canal entre molhes tomados entre os P. K. 2,000 e

2,500 dos dois molhes, partindo do molhe éste e nos
P. K. 3,000 — 3,400 — 3,600 — 3,750 — 3,900 — 4,000

e 4,100, perpendicularmente ao molhe éste; e entre as

bóias ns. 15 e 8, situadas em frente das extremidades

dos molhes. Reunindo, em cada um dos sete graphi-

cos, os dados sobre o relevo do sólo nas diversas épocas

consideradas claramente se patenteam as modificações

occorridas de 1918 . a 1927. Por estes desenhos, vê-se

como se foi progressivamente aprofundando o canal

lateral de lóste, e crescendo em altura o espinhaço

axial; mostram piles também o estreitamento que se

vae produzindo naquelle e o alargamento neste.
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E' bem visível a relativa invariabilidade dos fun-
dos do canal lateral de oéste, desde o P. K. 3,900, até

o P. K. 2,000, durante o decennio passado, oscillando

as cotas do "thahveg" entre —llm,00 e —12m ,iK); em-
quanto nos P. K. 4,000 e 4,100 vão a profundidades
excedentes a —13»",00 até 1922, e em 1924 e 1927 aos
grandes fundos, aos peráos, causados pelo movimento
turbilhonario das aguas.

Os perfis entre as bóias ns. 15 e 8, já fóra da em-
bocadura do canal, mostram que em 1918 aa cotas va-
riavam de —llm,5, junto á primeira, a 12™ ,3, junto á
segunda; em 1922 descia o fundo de —ÍO^OO a ll ra,00,

e bem junto á boíía n. 8 a —lo^OO; em 1924 o fundo
descia gradativamente de —10™,6 a —17m,5 e em 1927

de —llm,00 a lo^.OO.

Extrahi também das mencionadas plantas cota-

das, dois perfis longitudinaes do canal entre molhes,
do P. K. 2,500 ao P. K. 4,300, com as cotas corres-

pondentes ás diversas épocas consideradas, sendo um
tomado sobre um plano vertical, parallelo ao molhe
éste e a ÍOO^OO de distancia do seu eixo, e que desi-

gnei por A., e o outro a 350"\00, designado por B. Pa-
tenteia este graphico as differenças de nivel, progres-

sivamente crescentes entre a cumiada do espinhaço
axial e o "thalweg" do canal oriental.

Emquanto para 1916 o perfil A . se conserva á cota

—ll01^ em toda a extensão considerada do canal, o

perfil B., coincidindo a principio com A., sóbe á cóta
—

9

m,8 no P. K. 3,500, sendo ahi, pois, lm,4 a diffe-

rença de nivel; e no P. K. 4,300 com B. á cóta —9"1,00

e differença de 2™,20;

Para 1918, partem A e B da cóta comrnum —llm,0

e vão-se apartando até, em um trecho de 300m,00,

distarem entre si 2m,80; no P. JK. 4,000 encontram-se
na cóta —1>\5, para, em seguida, afastarem-se em
sentido contrario, até o P. K. 4,300, onde o B com
12»'.2 está abaixo de A lm,20;

Para 1922. no P. K. 2,500. está o A á cóta —12"',4

e abaixo de B 3n\20; no P. K. 3,750, o A com —18"\5,

abaixo do B 9°\80; no P. K. 4,000, o A com —16"\ã,

abaixo do B 7m .80; no P. K. 4,100, o A com —14"»,00

e o B com —9°\00. e no P. K. 4,300, o A com — 1 2"',õ

e o B com —11«,00;
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Para 1924, no P. K. 2,500, o A com —12m,4 e o
B com —ÍO^OO; no P. K. 3,400, o A com —17™,00 e

o B, no ponto culminante, com —

8

m
,2, a differença de

nivel é 8m,80; no P. K. 3,670, o A na máxima profun-
didade —19m,2 e o B com —8°\5, é máxima a diffe-

rença —10™,70; no P. K. 4,100, o A, tendo subido e o
B, descido, encontram-se á cóta —l4m,00; e no P. K.
4,300, o A com —12f°,00 e o B com —13m,00, está o A
acima do B, l^OO;

Para 1927* no P. K. 2,500, o A com —13m,00 e o
B com —9™,5; no P. K. 3,400, o A com —17^,5 e o
B com —

9

m
,5; no P. K. 3,700, com a profundidade

máxima —20"1
,3 e o B com —9^,00; no P. K. 3,900, o

A com 19tn,00 e o B com o ponto culminante a —

7

m,00
e a máxima differença de nivel 12m,00; no P. K. 4,100

o A com —17m,00 e o B com —9^,00 e, finalmente, no
P. K. 4,270, o encontro dos dois perfis na có.ta —12m,00.

Vê-se, por esse graphico, quanto o espinhaço axial,

avolumando-se, avançou para o mar, de 1918 a 1922,

como se retrahiu para o interior, ' de 1922 a 1924; e

como, engrossando novamente, avançou fortemente
para.o exterior, de 1924 a 1927.

O exame comparativo das plantas hydrographicas
e dos perfis transversaes e longitudinaes delias dedu-
zidos, revela, de um modo bem intuitivo, a transfor-

mação que se foi operando, no ultimo decennio, atra-

vés do estuário comprehendido entre os molhes, po-
dendo-se, em summa, consideral-o dividido em duas
partes separadas approximadamente pelo seu eixo: a

occidental caracterizada pela relativa invariabilidade
do leito, com profundidades que, pela linha mais fun-
da, augmentam de —11°\00 a 2 kilometros da origem
dos molhes, a —12m,00 quasi na embocadura; e a outra

parte, a oriental, caracterizada pelo revolvimento des-

ordenado do leito, cada vez mais intenso, causado pelas

correntezas de vasante e de enchente e pela vaga ma-
rítima, e movimento extraordinário das areias arras-

tadas e depositadas.

Com os perfis transversaes, determinei para cada

P. K. considerado do 3,000 a 4,100 e nas diversas épo-
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cas, as áreas das secções de vasão, compreliendidas
entre o nivel do zero hydrographieo, os taludes dos
molhes e os contornos do leito do canal, e tomando a
largura de cada secção ao nivel do zero hydrographieo
e os taludes dos molhes, deduzi, finalmente, as respe-
ctivas profundidades médias. Assim organizei o qua-
dro junto (vide pag. seguinte)

.
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Da inspecção deste quadro resultam, quanto ás
profundidades médias, referidas ao zero hydrographi-
co, os seguintes dados:

a) Em 1916 variam, ao longo do canal limitado
pelos molhes, entre P. K. 3,000 e P. K. 4,100, de 10™,6

a 11">,00;

b) No P. K. 3,000, oscillam, de 1916 a 1927, entre
10m ,6 e 10°>,8;

c) Nos P. K. 3,400, 3,600 e 3,750, crescem com
pequenas fluctuações de anno para anno, até 12ra

,6,

12m,8 e 12a ,9, respectivamente, em 1927;
d) No P. K. 3,900, crescem de llm,6, em 1916, a

12m,3, em 1924, havendo pequeno declínio em 1927,
com llm,9, devido, sem duvida, ao considerável en-
grossamento do espinhaço axial;

e) No P. K. 4,000, passou a média 10m ,7, em 1916,

a 12m,3 em 1927, com cifras mais altas nos annos 1918
e 1924, indo a 13m,5 neste ultimo;

/) Finalmente, no P. K. 4,100, o augmento foi a—14m,5, em 1924, e a 14™ ,2, em 1927, por influencia do
peráo que se formou do lado do molhe oéste.

Do conjuncto dessas realizações durante o ultimo
decennio, é licito concluir que, no trecho estrangulado
do esteiro entre molhes, isto é, a partir do ponto kilo-

metrico 3,400, até á embocadura, a profundidade nor-
mal, a profundidade de equilibrio, é de cerca de 12
metros sob o zero hydrographico, com tendência a au-

gmentar

.

Para essa finalidade, corroboram os resultados

que decorrem da comparação que a principio fiz, das

situações em 1918 e 1927, a saber: que nos extremos
P. K. 2,300 e P. K. 4,300, o canal lateral éste, nesses

annos, está na referida cóta —12m,00; que entre o P.

K. 3,500 e o P. K. 4,300, as profundidades do canal

lateral oéste mantêm-se com essa cifra ou pouco mais,

sendo que, em 1927, no extremo de jusante é accusado

o peráo, de maiores fundos; e que o meio da distancia

entre os molhes verificam-se no extremo de montante
os mesmos fundos de quasi 10m,00 em 1918 e 1927;

assim como no P. K. 4,300 cotas que excedem um
pouco —12™,00 nos dois referidos annos.
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A solução do problema de corrigir o defeito que
inesperadamente se originou no regime hydraulico do
canal do Norte, limitado pelos molhes e que se está

aggravando, de bipartir-sc o canal único de 10 a 11
metros de profundidade e 700 metros de largura, exis-

tente em 1916, o qual se estabelecera por effeito dos
molhes, a começar do segundo kilometro até a embo-
cadura, em dois ramos de grande mas desegual pro-
fundidade, separados por unia forte elevação do leito,

ao longo do eixo do canal, — esta solução deve ser
achada em alguma obra fixa, que obste ao ulterior
aprofundamento do canal lateral éste e até possa pro-
vocar o assori amento dos excessivos fundos, e ao mes-
mo tempo determine o desbastamento do espinhaço
axial, de maneira a produzir-se a normalização da
secção de vasão com a profundidade uniforme de 12

metros, sob o zero hydrographico, em todo o trecho
estrangulado do canal entre molhes.

Consiste a obra fixa, que proponho, em diques
transversaes, submersos, construídos no trecho mais
profundo do canal lateral éste, perpendicularmente ao
molhe éste e nelle enraizados, respaldados á cóta—12m,00. Seriam construídos de simples enrocamen-
tos jogados, com pedras de peso excedente de 200 kilo-

grammas, a partir do molhe.
Constituirão estes diques barreiras solidas, inata-

cáveis pelas correntes, quer de vasante, quer de en-
chente, e inaccessiveis ao impulso destruidor da vaga
do mar, já amainada, que transpõem o banco da barra
ou penetra pelos passes. Sendo iniciados os diques
junto ao molhe, e rápida a execução, a construcção in-

cipiente desviará, comquanto em pequena parte, quer
a corrente da vasante, quer a -de enchente, eneami-
nhando-a em direcção ao espigão axial; e, desde que
esteja completa a obra, as -aguas correntes irão, com
o concurso da geral vasante, em toda a largura do
canal, por um lado, e attenta a diminuição provável
das areias amontoadas pelas enchentes, por outro lado,

corroel-o, pouco a pouco, até desapparecer de todo e

com isto normalizar-se a secção de vasão entre os mo-
lhes á cota —12m,00, abrangendo o canal lateral de
oéste, cujas profundidades actuaes permanecerão in-

tactas, provavelmente.
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Comquanto parecendo um contrasenso barrar-se
um canal de navegação, embora restrictamente, a si-

tuação excepcional que se originou e se desenvolveu
no Rio Grande do Sul, justifica a medida aventada;
dadas também as condições naturaes de grande lar-

gueza do estuário limitado pelos molhes, da extraor-
dinária massa de agua corrente, quer de vasante, quer
de enchente, prevalecendo a de vasante, e o conse-
quente movimento alternativo das areias, mais ou me-
nos equilibrado, e acima de tudo o facto de se ter

estabilizado na có.ta —l^OO a profundidade média da
secção de vasão em todo o canal limitado pelos mo-
lhes desde o ponto kilometrico 3,400 até a emboca-
dura.

Ha perfeita analogia entre o systema de diques
transversaes submersos, que proponho para a norma-
lização do leito do canal do Norte em seu extremo
estreitado pelos molhes, e o methodo que tem sido
empregado na Allemanha na regularização de rios

(com o nome de "grundschwellen" ou seja "diques de
fundos") em alguns casos em que occprrem excessi-

vas- profundidades do leito fluvial produzidas por
grande correnteza de um rio caudaloso, em fórma de
fossas ou peráos, mormente junto á margem concava
e quando é fortemente encurvado o rio.

Esses diques de fundos devem ser construídos com
solidez, normalmente ás margens fluviaes e convenien-
temente espaçados; são levantados através da parte

mais baixa do leito até altura inferior ao nivel da es-

tiagem fluvial, altura esta determinada pela profun-
didade minima que se quer alcançar uniformemente ao
longo do "thahveg" para satisfazer ás condições de

navegabilidade exigidas.

No nosso caso o canal do Norte é equiparável a

um rio caudaloso com aquelles característicos, como
de facto é, sujeito a fortes correntezas de vasante e de

enchente, os diques de fundo applicaveis, devendo
pois ser construidos ao longo da profunda fossa que

se formou no cánal laferal de léste, normalmente á

margem ligeiramente concava aqui representada pelo

molhe éste, respaldados os diques á cóta —12ra ,00, na

qual poderá ser uniformizado o fundo do canal do

Norte, no sen extremo entre molhes.
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Nesta conformidade suggiro a construcção de seis

diques de fundo, enraizados nos enrocamentos do mo-
lhe éste, espaçados 200 metros entre si, do P. K. 3,000
ao P. K. 4,000. Seriam estes diques estendidos entre
as isobatas de —12m,00, dos dois lados do canal lateral

de léste, e respaldados a essa cáta com 5m,00 de largura
no coroamento. Os taludes dos enrocamentos seriam
de 5 de base por 4 de altura (o que se verificou na
execução do molhe éste), e as pedras jogadas pélé-
méle, isto é, sem discriminação de categorias de peso
e. volume, evitando, porém, segundo penso, o emprego
de pedras de peso inferior, seja, a 200 kilogrammas e

de peso superior, seja, a 2.000. Os comprimentos dos
diques seriam de 190 a 230 metros.

Nessas condições e baseando-me na ultima planta
hydrographica levantada calculei em 58.240™3 o vo-
lume total dos seis diques, e accrescendo pelo menos
30 % para perdas e penetração no sólo cerca de
80.000™ 3

, que ao preço de 25$000 por unidade impor-
tarão na despeza de 2.000 contos de réis.

E' possível que na execução dos diques á medida
que a construcção se approximar da aba do espinha-
ço, ahi se produza o aprofundamento abaixo da cóta
-—l^OO; neste caso se prolongariam os diques conve-
nientemente. E' preciso também prevêr o recalque
próprio dos enrocamentos jogados; não haveria incon-
veniente em que o abatimento fosse até á cóta —12m,50;
além dessa profundidade seria necessário reforçar o
enrocamento. De mais, sendo possível acontecer que
o desbastamento do espinhaço axial se faça com de-
masiada lentidão, seria o caso de recorrer a dragagem
executada rápida e intensivamente, depositando o ma-
terial dragado nos vãos entre os. diques, onde não se

tenha produzido o alteamento desejado.

Melhoramento integral e definitivo da barra do Rio

Grande do Sul

Na obra "Portos do Brasil", ao referir-me á barra
do Rio Grande do Sul, emittia o conceito que nada
havia que fazer para o ulterior aprofundamento do
banco dessa barra e muito menos para removel-o, e
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que o prolongamento que fosse tentado dos molhes
construídos daria em resultado apenas o deslocamen-
to do banco para o largo.

Entretanto, ô incessante progredir da technica do
engenheiro com idéas novas, postas em pratica, com
processos de construcção aperfeiçoados e com a expe-
riência adquirida, veiu infirmar o conceito emittido.
Problemas de applicação aleatória ou mesmo conside-
rados insolúveis, tomam com a nova orientação um
aspecto promettedor e estão alcançando na applicação
o mais franco êxito, vencidas todas as difficuldades
encontradas . E' o caso que agora occorre no Rio Gran-
de do Sul.

Tratando-se na American Society of Civil Engi-
neers, de Nova York, em 1925 e 1926, das obras <Ie

regularização de rios, o engenheiro norte-americano
Henry 'Clay Ripley communicou uma nova theoria
apresentando algumas formulas que permittem dar-lhe
a curvatura adequada a obter a profundidade e a lar-

gura exigidas pela navegação . Longas discussões suc-
cederam pró. e contra a theoria.

Sr. Ripley, desde 1872, tem-se dedicado a este

ramo de engenharia e nelle se especializou. Em 1915,
esteve em companhia do Sr. Corthell occupado no es-

tudo do plano de melhoramento da barra do Rio Gran-
de do SuL

As formulas são empíricas e baseadas na própria
experiência do autor e nos estudos e trabalhos de en-
genheiros francezes, nomeadamente o Sr. Fargue, na
regularização do rio Garonna. Concernem, não so-

mente a todo o curso do rio a canalizar por meio de
diques longitudinaes, guias-correntes ou espigões,

como também ás obras destinadas a abrir, aprofundar
ou regularizar o canal navegável através das barras,

que obstruem as embocaduras ou as envolvem por
fóra. As formulas dão as coordenadas do perfil trans-

versal, contadas as ordenadas verticalmente, do nivel

da agua para o fundo do leito, e as abscissas horizon-

talmente do meio da secção para os lados.

A theoria do Sr. Ripley assenta no facto obser-

vado nos rios, de se produzirem maiores fundos do
lado concavo dos trechos curvos, emquanfo, do lado
convexo se formam baixios e as suas formulas são ba-
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seadas no lemma que pode ser enunciado da forma
seguinte:

1.° — Na regularização de um rio, o raio da curva-
tura a adoptar-se hão deve ser inferior a 40 vezes a
raiz quadrada da secção transversal a ser estabelecida
no trecho curvo considerado.

2° — Xo caso que a corrente não occupa todo o
leito fluvial, o raio de curvatura a adoptar-se não deve
ser superior a 110 vezes a raiz quadrada da secção
transversal do canal de navegação.

Quando se trata de molhes a construir para o me-
lhoramento de uma barra, deve ser observada a regra
de delineal-os de modo a ficar o lado convexo da con-
strucção enfrentando os ventos reinantes e correntes
delles oriundas.

Sendo então applicavel a segunda parte do lemma
acima enunciado, decorre ainda o preceito de ahí pro-
jectar-se, em vez de dois molhes parallelos, conver-
gentes ou divergentes, adoptados conforme as condi-

ções hydrographicas de cada caso particular, — um
molhe único, curvo com a concavidade a sotavento.

O Sr. Ripley observa que, na travessia de uma
barra, onde os passes são irregulares e mutáveis a pro-

fundidade máxima do perfil é de cerca de 14,5 % in-

ferior á calculada pela formula segunda.
Na execução dos molhes, é por elle muito recom-

mendada a precaução de começar a construcção a par-

tir do extremo exterior em direcção á tèrra, ou ao

menos a superstructura acima de certa cófâ abaixo do
nivel d'agua. A pratica commum em sentido contra-

rio, interferindo com o regime das aguas estabelecido

entre a linha do littoral e a barra, e projectando para

a frente a acção do molhe sobre a corrente de va->

sante, pôde dar logar a se deslocar o banco da barra

para o largo em vez de destruil-o, como de facto acon-

teceu no Rio Grande do Sul.

O systema do molhe único em curva, já anterior-

mente preconizado pelo Engenheiro norte-americano

Lewis M. Haupt, dá inconcussa vantagem de um dis-

pêndio reduzido quasi á metade, apresenta enorme
superioridade sobre o de dois molhes nos effeitos so-

bre a barra, aprofundando-a in loco em logar de ar-

rojal-o para o largo.
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O Sr. Ripley applicou as suas formulas a muitos
exemplos de raios de curvatura comparando os per-
fis calculados aos perfis realmente existentes; e em
apoio das formulas, obteve resultados mais ou
menos concludentes, por vezes quasi confundindo-se
os dois perfis. Referem-se as applicações, não só a pe-
quenos cursos d'agua, como o Brazos, com uma secção
de 4651" 2 e largura de 102m ,00, como também a rios
caudalosos como o Mississipi, com a secção de 14.233™2

e 915m,00 de largura.
Applicou também a sua theoria ao canal do Norte,

equiparado a um rio caudaloso, como de facto é. Ahi
considerou secções situadas a 6.500 metros, á montan-
te da origem dos molhes, e entre os pontos iniciaes

destes, e na barra, como era antes da construcçao dos
molhes. Nas do interior achou perfis e profundidades
máximas que quasi coincidem com os existentes, sendo
que, na origem dos molhes, empregou a segunda for-

mula com um raio de curvatura de 9.144 metros, a
corrente occupando ahi 41 % da largura do leito e a
área do perfil elevando-se a 11.100m2 . Para a secção
através da antiga barra, supposta com a profundidade
de 4Bl>00 abaixo do zero, são bem interessantes os re-

sultados do calculo. São tres os perfis achados: o pri-

meiro, para o caso de dois molhes rectos, espaçados
de 800 metros, o segundo para o caso de dois molhes
curvos de cerca de 5.000 metros de raio, espaçados
também 800 metros, entre si, e o terceiro para o caso

do molhe único do lado éste, com curva de cerca de

5.000 metros de raio, e a secção supposta de 10.000o12

para uma largura de 800 metros do canal navegável.

As ordenadas máximas dos tres perfis pouco dif-

ferem entre si, bem como as suas respectivas situa-

ções, e vão a cotas de pouco mais de —ÍG^OO, nos dois

primeiros, e á de —19™,26, no terceiro. E' para sa-

lientar que no sitio em que se aqhava antigamente o

banco da barra, havia em 1916, construídos os molhes,

a profundidade de 10m ,7 a llm ,4, em toda a largura

do canal entre molhes com a secção de cerca de 8.000

metros quadrados sob o zero, e actualmente ahi se en-

contra um leito muito irregular, com a lombada axial

culminando á cóta ^-7m,00 e com profundidades que
,

vão até 20m,00 e mais, do lado do molhe éste; sendo
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que, como acima vimos, a área dos perfis, no trecho
correspondente á antiga barra, varia de 8.400 a 9.600
metros quadrados, com as profundidades médias de
12m,00 a 12m9 abaixo do zero. Se ao invés de levar a
execução do molhe oeste até o kilometro 4, á con-
strucção tivesse parado no kilometro 2, ou 2,5, e

se o molhe éste tivesse sido prolongado até a isobata
exterior de —ÍO^OO, a experiência, que se vae agora
adquirindo, indica que não teria occorrido a actual

subversão do leito; não se formaria a lombada, sendo
as areias atiradas, pelas enchentes e pelas vagas, para
a orla do canal do lado oéste, e o canal teria adqui-
rido, de conformidade com o terceiro perfil calculado
pela formula segunda de Ripley, a profundidade de
19™,00 ao longo do "thalweg", situado a cerca de 300
metros do molhe éste; isto é, precisamente nos logares

agora occupados pela crista elevada do leito.

Em uma memoria ha pouco publicada e intitulada

Amelioration des cours d'ean", o Sr. B. Malaval, ao
qual já acima me referi com applauso, analysa a theo-

ria do Sr. Ripley e as applicações que este fez das
formulas a numerosos exemplos; faz o histórico sobre

os antecedentes, commenta as discussões que houve
no seio da Sociedade de Engenheiros de Nova York,
e apresenta o resultado do seu estudo, com applicação

por elle feita das formulas Ripley ás obras de regu-
larização do estuário do Sena, com grande vantagem
sob os pontos de vista technico e económico; assim
como aos projectos de melhoramento das embocadu-
ras do Rhodano e do braço do rio Nilo em Damiette,

mostrando-lhes a exequibilidade com o emprego do
systema do molhe único, e possibilitando, neste ulti-

mo, um canal navegável de 7m,00 d'agua, sem recorrer

a dragagem como se previa necessária em grande es-

cala em antigo projecto. E por fim dedicou-se ao es-

tudo da barra do Rio Grande do Sul, antes e depois

de construídos os molhes.
Com as formulas Ripley, como se exprime o Sr.

Malaval obtêm-se resultados que se approximam da
realidade. Os coefficientes que entram nellas estão



— 283 —

judiciosamente estabelecidos . Entretanto, os engenhei-
ros que se occupam da regularização de rios e que
tenham entre mãos numerosos perfis, podem contro-
lal-os. e poderão mesmo após numerosos ensaios cor-

rigir-lhes os coefficientes e estabelecer novas que mais
de perto acertem a theoria com a pratica. Não se

afastarão muito dos do Sr. Ripley.

Este profissional declara, aliás, que as suas for-

mulas não são definitivas, que o campo está aberto

para o seu aperfeiçoamento, e que nellas se po.lem

introduzir novos elementos.

Foi a essa notável memoria, que recorri para dar

tom a devida vénia a presente noticia resumida da

nova theoria e de suas bem succedidas applicações na

pratica, especializando a applicação dada ao caso do

Rio Grande do Sul.

O Sr. Malaval encarou o problema do melhora-

mento da barra do Rio Grande sob dois aspectos: o

que se offerecia, quando nada havia feito, e o presente

aspecto, após dez annos de funccionamento dos dois

molhes. Na sua memoria, apresenta os respectivos pro-

jectos, baseados na construcção de um só molhe curvo.

Tomando a situação da barra em 1907, enraiza o

molhe no pontal arenoso da margem esquerda do ca-

nal do Norte, que o estreita á largura minima de 840

metros, ahi aprofundando-se o leito em um peráo que

desce á cata —19m ,00, e o qual fica a 2.200 metros á

montante da origem dos dois molhes agora existen-

tes. A partir daquelle pontal, segue o molhe em curva

de 5.000 metros de raio, com a concavidade virada

para léste, a principio parallelamente á margem di-

reita do canal, e a 800 metros delia, na extensão de

cerca de 3.000 metros e dahi prolongando-se em outra

curva de 5.000 metros de raio. mas com a concavi-

dade voltada para oeste, até além da isobata exterior

de —ÍO^.OO, a 8.000 metros do ponto inicial, atraves-

sando neste trajecto o banco da barra quasi pelo meio.
O perfil calculado para uma secção de 10.0001112 é o
terceiro perfil para a barra do Rio Grande, ao qual
acima me referi, e que dá a profundidade máxima,
pelo "thalweg", de 19m,26, quasi a mesma do peráo
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situado na garganta, que caracteriza a embocadura do»

canal do Norte.

Com o fim de proteger contra a vaga, e também;

para guiar a corrente de vasante para léste, sem in-

terferir com a corrente littoranea, que, ao soprarem

os ventos do sul a oeste, se dirige no rumo nordeste,

é indicado um curto molhe, que poderá ter 2.000 me-
tros de comprimento, ou antes guia-corrente, por at-

tingir apenas a curva de nivel — 2n,,00, — o qual de-
verá ser construído no prolongamento da margem di-

reita do canal do Norte, á distancia de 800 metros do
grande molhe.

O comprimento total desse molhe único seria, por-

tanto, de 8 kilometros, um pouco menos que o dos
dois molhes existentes, reunidos, mas com a perspe-
ctiva de uma effieiencia incomparavelmente superiorr
quanto ao objectivo em mira, de produzir a abertura

de um canal de navegação franqueado, sem empeci-
lhos, aos navios de maior calado, desde o mar largo,

até ;i embocadura do canal do Norte.

Na actualidade, é perfeitamente applicavel a theo-

ria Ripley com um só molhe, enraizando-o no cabeço
do molhe éste e mantendo o molhe oeste como está,

com um farolete no respectivo cabeço. E' o que sug-

gere o Sr. Mala vai.

O molhe a construir, parte da extremidade do mo-
lhe este em curva de 5.000 metros de raio, com a con-

cavidade voltada para oeste, e o desenvolvimento de
2.200 metros, assim alcançando a isobata —12m,00, e

neste trajecto tocando a isobata —

6

lo,00, que envolve

o banco da barra.

Sendo as condições de curvatura do molhe único,

largura do canal de navegação e"secção transversal do

mesmo, idênticas ás do caso acima figurado do perfil

n. 3, é licito contar-se com a profundidade, se não de

16" ,4, com a reducção do ealculo aconselhada pelo

Sr. Ripley, ao longo do "thalweg" do canal, por abrir

e, portanto, através do actual banco da barra, — ao*

menos com profundidade superior á média de 12m,30..

que actualmente existe na embocadura do canal entre-

molhes, correspondendo á secção de 8. SOO™2 abaixo do

zero hydrographico.

fi
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Observarei que a situação do banco da barra, com
respeito a essa embocadura, tendo cerca de 2 kiíome-
tros de comprimento, no sentido S W — N E, e largura
que varia de 1.400 metros na direcção do molhe oeste,
a 600 metros, em frente ao de leste, — dentro da iso-

bata —

9

m
,00, que envolve o banco, — adelgaçando-sé

até findar em ponta no passe éste da barra; e attenta

a circumstancia, que o banco tende neste extremo a

avançar, estreitando e assoriando este passe, — taes

condições são de molde a indicar á conveniência e op-
portunidade de se prolongar o molhe éste até fóra do
banco; isto é, a realizar o plano do molhe único, de
conformidade com o estudo feito.

Na execução, convindo seguir a pratica muito re-

commendada pelo Sr. Ripley, de effectual-a do largo-

até enraizar o novo molhe no cabeço do molhe éste;

mas não sendo isto aconselhável, em consequência das
difficuldades do transporte por agua e do lançamento
na obra, do grande volume de pedras necessárias á

construcção, e por causa da excessiva despeza com o

novo apparelhamento fluctuante, que o processo exi-

giria;- e acontecendo que ainda existem os possantes

titans e transbordadores e o material rodante e flu-

ctuante, com os quaes foi o molhe éste construído,

impõe-se que o novo molhe o seja pelo mesmo pro-

cesso. E para satisfazer á condição preceituada pelo

Sr. Ripley, o processo aconselhável a seguir será dei-'

xar um vão provisório de 150 a 200 metros, a partir do

actual extremo do molhe éste, que será transposto

pelo material rodante do serviço de construcção, sobre

forte estacada de madeira ou de concreto armado,
sendo que a estacada deverá ser reforçada por enro-

camento de pedra jogada, respaldado á cóta, seja de

—4^,00, abrangendo a largura do futuro molhe, na

base. Da estacada em deante a execução do molhe
poderá ser feita em toda a altura, ao nivel de 3m,00
acima do zero, até a extremidade, já fóra do banco

da barra; feito isto se preencherá o vão com a supers-

tructura faltante.
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Para terminar, referirei que a Secção Hydrogra-
phica da Inspectoria de Portos já tem conhecimento
da memoria do Sr. Malaval, e o seu chefe e Enge-
nheiro-ajudante, Le Cocq de Oliveira e Martins Ro-
meu, compenetrados das immensas vantagens, tanto

technicas como económicas, que, do emprego da nova
theoria, poderão advir ao melhoramento de nossos
portos e dos nossos rios, estão estudando-a cuidado-
samente e a poderão applicar a diversos portos, quer

já melhorados, comquanto incompletamente, quer com
planos approvados e alguns prestes a ser postos em
execução, quer ainda os que carecem de estudos para
o devido melhoramento.

Desde já é licito prever-se que. desse estudo, pro-

virão, além do melhoramento integral e definitivo da
barra do Rio Grande do Sul, um novo projecto para
o porto de Ilhéos, corrigindo o que está em execução,

e modificações nos projectos approvados das obras dos
portos de Amarração e Laguna, sendo, no primeiro,
eliminado o molhe oéste e dando ao de léste outra
orientação e um traçado curvo com a concavidade vol-

tada para oéste; e no segundo encurvando o molhe
único do projecto para léste, de maneira a collocar a

nova extremidade mais perto do costão rochoso ao sul,

até alcançar os fundos de —8'",00.

Em Aracaju, a nova theoria é de molde a pres-

tar-se a uma admirável solução do problema do me-
lhoramento da barra. Em vez da abertura de um canal

de accesso através da barra com 1.500 metros de com-
primento, 200 de largura e 8 de profundidade, rectilí-

neo e no rumo ESE, mediante a dragagem de
1 .800.000"' 3 conforme o ante-projecto recentemente
estudado, se poderá applicar na barra o systema do
molhe único de traçado curvo e raios apropriados, com
a probabilidade de um resultado surprehendente, al-

çançando-se, através da barra, sem dragagem alguma,
um canal de 200 a 250 metros de largura, com pro-
fundidade excedente de 10 metros sob o zero hydro-
«raphico e cerca de 14 pelo "thalweg"; assim repro-
duzindo-se na barra os caracteres hydrographicos que
já prevalecem no estuário, ao longo do littoral da ci-

dade de Aracaju, em frente á confluência do riacho
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Tramandahy, e ao longo do contorno curvo da Corôa
do Meio.

O molhe único partiria das proximidades do pon-
tal arenoso da.Atalaya, em curva 'concêntrica com a

da margem da Corôa do Meio, tendo a concavidade
para o lado oriental, até a distancia de cerca de lkm,5

da Atalaya; ahi, a curvatura se inverteria, passando
a concavidade do molhe a ser para os rumos occiden-

taes. E' uma solução análoga á da barra do Rio Gran-
de do Sul.

Com a applicação da nova theoria, poderão ser

organizados projectos económicos para melhorar o ac-

•cesso aos portos de Areia Branca e de Macáo, nos rios

Mossoró e Assú; e, como resultado de êxito mais se-

guro nas barras do rio São Francisco do Norte e de
São João da Barra, por serem ahi mais caudalosos os

rios. Também se poderia com ella experimentar a
possibilidade de serem melhoradas as barras de São
Francisco do Sul e de Paranaguá.

. São essas as minhas impressões, que, espero con-
fiantemente, se converterão em realizações.

Rio de Janeiro, 22 de Dezembro de 1927.

Alfredo Lisboa.







Perfis trtwmersaes do Canal catre os Molhes

da Bmrra do Bio Grande do Sul

Os dois primeiros perfis transrersaes são tomados I ' -• ^(J0

dos P. K. 2000 e P. K. 2500 do Molhe Este aos

P. K. 2000 e P. K. 2 500 do Molhe Oeste; os res-

tantes perpendicularmente ao Molhe Este nos P.

K. 3000 a P. K- 4100 deste

\ <j
1

|
s K* S.000 n
\ I

Legenda
Dezembro - 1913

Janeiro — 1916 — —
Julho — 1918

Novembro - 1922

Dezembro — 1924

Janeiro -1927

1
"1

1
f

h'-3y$o %

í« *í<« ^«/> í

H

\

i

4

«i-

J í-

I

J
M
«i

*i

?
À
,k

*

P i5 >

1

|

ii

í>

— 1«

- i_

— r

z.

*
.í—1



"VIII — Olservaçõfis de correntes na Barra do Hio

Grande do Sol

RELATÓRIO DO ENGENHEIRO

Candido Lucas Gaffrée





Fiscalização do porto do Rio Grande do Sul

Rio Grande, 7 de Fevereiro de 1927.

Exmo. Sr. Inspector.

Tenho a honra de passar ás mãos de V. Ex. o

resultado das ohservações de correntes procedidas
nesta Barra do dia 6 de Dezembro de 1926 a 16 de Ja-

neiro do corrente anno. Se bem que tenha chegado a

18 de Outubro nesta cidade, devido á grave e pertinaz

moléstia, só me foi possível iniciar os serviços na data

acima fixada, assim mesmo ainda com a minha saúde
em estado mais que precário.

MARCHA DOS SERVIÇOS

Os serviços correram normalmente, sem o míni-
mo accidente a lamentar, quer para os observadores
que se achavam nos pilares, quer para o pessoal do
rebocador, pois muitas vezes sahimos a barra com va-

galhão rebentando, ao mesmo tempo que no molhe
os observadores eram attingidos pelas vagas rebentan-
do de encontro a elles.

EXECUÇÃO DOS SERVIÇOS

Para a determinação da posição dos fluctuadores
foram triangulados em cada extremidade dos molhes
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um ponto, onde foram levantados cavalletes de madei-
ra com 4 metros de altura, altura essa sufficiente para
não perder a posição dos 1'luctuadores no canal, nos
passes e no oceano.

EMPREGO DO MOLINETE

Apezar de varias tentativas não foi possivel em-
pregar o molinete de Woltman, não só pela grande
profundidade existente no canal, como pela agitação

do mar no próprio canal, nos passes, no banco e no
oceano . Com esse apparelho, em mar aberto e agitado,

em logares de grande profundidade onde existem cor-

rentes de valor elevado, deve-se ter a máxima reserva

nos resultados obtidos, pois, geralmente não offerece

as garantias dos fluctuadores, cuja marcha pôde ser

perfeitamente determinada por observadores com lon-

ga pratica nesses serviços e com bastante critério para
não falsearem as observações feitas. Além disso, fóra

as observações superficiaes, o molinete é mudo quan-
to á direcção das correntes . Com correntes superiores

a O^O por segundo, não é possivel fazel-o tomar uma
posição vertical, mesmo augmentando consideravel-

mente o peso para a immersão. Com essas correntes

e superiores, as cordas para o declenchement do ap-
parelho, se enredam na haste guia. de modo a impedir
que funecione normalmente. Por isso abandonei com-
pletamente as observações com o molinete e executei

o serviço com fluctuadores.

FXÍBCT0ADOBKS

Os fluctuadores empregados "foram os do desenho
n. 14 que acompanha, lastrados com o máximo cuida-
dado, de modo a ficarem completamente immersos,
ttão offerecendo a menor presa ao vento, deixando
unicamente a descoberto a haste com a respectiva ban-
deira. Na parte inferior era collocado um peso variá-
vel, prendendo depois com um arame, de comprimento
variável, uma cruzeta de chapa de ferro de 1/8", per-
feitamente rígida, pesando ella com o seu contrapeso
cerca de 6 kilos, de modo a garantir ao conjunto uma
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verticalidade perfeita. Devem ser absolutamente re-

jeitadas as cruzetas de folha de Flandres, visto se de-

formarem completamente desde que sejam observadas
correntes de algum valor. Esses fluctuadores têm a

grande vantagem de mostrar as contra-correntes

de fundo ou mesmo aguas paradas, pois a parte su-

perior, devido á corrente sentida pela cruzeta, incli-

na-se em sentido contrario ao movimento dacmellas,

mostrando immediatamente a haste da bandeira essa

inclinação.

INSTRUCÇÕES PARA O SERVIÇO DE CORRENTES

Antes de inicial-o, baixei as seguintes instrucções

ao pessoal operador e observador:
1. " — Emquanto durar o serviço será conservada

içada uma bandeira no tópe do mastro do rebocador.

2." — Os relógios deverão estar rigorosamente cer-

tos entre si.

.3.° — Os fluctuadores serão lançados de bordo do
rebocador. Na occasião do lançamento serão dados
tres longos apitos para chamar a attenção dos obser-

vadores.

4.° — Os ângulos serão tomados de dois em dois

minutos. O fprimeiro angulo será tomado invariavel-

mente em minuto cinco ou múltiplo de cinco. Exem-
plo : se o fluctuador fôr lançado ás 10h,23m, o primeiro
angulo a tomar será ás 10h,25m, o segundo ás 10h,27m ,

o terceiro ás 10h,29">, e assim por deante.

5. " — De quarto em quarto de hora será dado um
signal para a verificação dos relógios, como segue

:

Hora certa 1 apito

Primeiro quarto 2 apitos
Meia hora 3

"

Tres quartos . . .

.' 4 "

6.° — Os observadores, emquanto durar o serviço,

deverão conservar hasteada no cavallete uma bandei-
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ra. Assim que deixarem de ver a bandeira do fluctua-

dor ou houver outro qualquer accidente, deverão ar-

real-a immediatamente, afim de ser iniciada nova ob-
servação ou interrompido o serviço.

7.° — Arreada a bandeira do tópe do mastro do
rebocador: terminado o serviço. Collocada a meio
pão: descanço para o almoço ou execução de nova
observação.

8.° — Emquanto não fôr lançado novo fluctuador
não serão dados os signaes horários.

Com estas instrucções claras e simples, os resul-

tados obtidos desde o primeiro dia foram animadores,
pois os observadores experimentados, com vários annos
em trabalhos de sondagem, executaram com verda-

deiro critério as observações. Por minha parte de bor-

do do rebocador tudo fazia para o êxito completo do
serviço, fazendo lançar os fluctuadores, dando os si-

gnaes horários e tomando as seguintes observações:
espécie da corrente, profundidade do fluctuador, vento
approximadamente, direcção seguida, estado do mar,
estado da barra, côr das aguas, hora do lançamento
do fluctuador, profundidade nessa occasiâo, hora da
retirada do mesmo e respectiva profundidade ao re-

tirar. Notava sempre se havia contra-correntes. Não
julguei necessário, como de facto não é, seguir os flu-

ctuadores, sondando de 2 em 2 minutos e fazendo si-

gnaes, pois esta providencia é desnecessária, pois

quando é feita prejudica grandemente aos observado-
res, que pão sabem o que hão de attender, se os signaes

de bandeira de bordo, ou seguir o fluctuador. Mesmo
tal providencia é quasi que inexequível na barra do
Rio Grande, devido ao estado do mar.. O melhor é

deixar o fluctuador completamente livre e confiar nos
observadores. Invariavelmente eram dois em cada ca-

vallete: um seguindo o fluctuador com o óculo do
apparelho e o outro dando o minuto exacto para a lei-

tura do angulo. As cadernetas eram diariamente con-
feridas e confrontadas rigorosamente, cada observa-
ção numerada, afim de evitar possíveis enganos na
collocação dos pontos triangulados, o que só foi feito

depois de concluído o serviço de mar, tanta confiança
havia na habilidade e critério dos observadores.
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OPINIÃO SOBRE A MARCHA DOS FLUCTUADORES

Parece não se confirmar a opinião de muitos es-

pecialistas de que os fluctuadores tendem a seguir o
filete liquido de maior velocidade. Pela própria theo-
ria hydrodynamica do escoamento dos líquidos, vê-se
que tal facto é senão impossível, pelo menos raríssi-

mo de se dar, contrariando mesmo tal phenomeno os
factos observados e a prova dessa asserção podeis ter,

observando a marcha dos fluctuadores simultâneos

ns. 125 e 126 que conservaram entre si as mesmas
distancias desde que foram collocados no canal até

serem levantados em cima do banco. mesmo acon-

teceu com os fluctuadores ns. 162, 163 e 164, simul-

tâneos também, tendo cada um percorrido o filete

liquido de que se queria conhecer a direcção e velo-

cidade. Para que tal facto se desse seria necessário

que todos os filetes líquidos de velocidades inferiores

convergissem para o de maior velocidade, o que é im-
possível e contrario ao movimento uniformemente ac-

celerado ou retardado observado nos canaes de certa

importância. Longe de serem uma média de máximas,
as velocidades medidas pelos fluctuadores, são médias
de médias, pois em um fluctuador immerso com a sua

cruzeta a 6 metros, as velocidades observadas serão

uma média das velocidades desde a superfície á cota

(—6.), o que é uma vantagem, pois permitte muitas

vezes, com poucas observações, conhecer-se perfeita-

mente o regimen de um canal e isso com verdadeira

segurança c precisão.

CORRENTES OBSERVADAS

Foram observadas 170 direcções de correntes, sim-

ples e simultâneas com dois ou três fluctuadores. Os

resultados vão consignados em um quadro annexo com
os característicos e velocidades, assim como em dez

desenhos das respectivas direcções e velocidades. Não
foi possível descnhal-as isoladamente, tendo sido sepa-

radas em grupos de enchente, vasante e enchente-va-
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sante. Das 170 observadas foram aproveitados 139,

deixando de lado 31, onde houve duvidas,, má obser-
vação por parte dos operadores, máo tempo, acciden-
tes nos instrumentos, naufrágio dos fluctuadores ou
invisibilidade dos mesmos. Essas 139 observadas, di-

videm-se da seguinte fórma

:

Vasante
Enchente
Correntes cxt. .

Enchente-vasante
Varias direcções

Total... 139

Foram feitas observações em varias profundida-
des, simultâneas com profundidades differentes e

eguaes. Insisti mais nas observações a õ e 6 metros
por serem essas as mínimas profundidades actuaes do
banco da barra, interessando mesmo saber se os flu-

ctuadores o atravessariam ou se se desviariam delle. So-
bre esse ponto o resultado foi completo e animador,
pois pela simples inspecção das plantas vè-se que as

correntes de vasante de certo valor, longe de procura-
rem os canaes dirigem-se todas para cima do banco,
o que tem contribuído naturalmente para o seu arra-

zamento á cóta (—

6

m
,()0), apesar do mesmo conservar

uma quasi que invariabilidade de volume. Foram tam-
bém soltados fluctuadores em um mesmo local e de
diversas profundidades, das quaes se poderão dedu-
zir e observar as variações de velocidades em um
mesmo ponto e em diversas profundidades. Foram
feitas observações de varias correntes exteriores de
accordo com os ventos reinantes. Todas essas obser-
vações vão consignadas nos desenhos e no quadro de
característicos

.

CORRENTES DE VASANTE

:

As correntes de vasante de certa importância são

produzidas pêlos ventos de N a E e principalmente
pelos reinantes entre NNE a ÊNE. Os phenomcnos

78 observações
17

33
5 "

6
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produzidos por esses ventos são por demais conheci-

dos e têm sido admiravelmente explanados por com-
petentes profissionaes (Honorio Bicalho, Alfredo Lis-

boa e Malaval) . Essas correntes, no canal, têm uma
tendência a se approximarem do molhe oéste, no em-
tanto, quando a vasante se estabelece definitivamente,

as aguas correm mais ou menos com eguaes velocida-,
des em toda a largura do mesmo entre os molhes. No
estrangulamento diminuem-na gradativamente. Assim
que deixam o estrangulamento, mais ou menos a uns
cem metros, da extremidade dos molhes, augmentam
a mesma, dirigem-se para o banco, onde chegam com
plena efficiencia, perdendo-a assim que attingem as
menores profundidades. As aguas de vasante são re-

presadas de um lado e outro pelas aguas mais densas
do oceano. A SE pelas aguas que têm uma corrente
accentuada de NNE—SSO, havendo ali uma zona de
mistura das aguas salobras que descem com a vasante
e as do oceano. Conforme o valor da vasante, essa

faixa de aguas salgadas é, mais ou menos, repellida

para SE. A vSO as aguas ficam completamente para-

das f estabeleeendo-se mesmo completa calmaria. Por
esse motivo é que as vasantes dirigem-sc invariavel-

mente para cima do banco, desde que sejam correntes

de certo valor. Com ventos de E a Sul, dirigem-se

para SO não attingindo, porém, suas velocidades va-

lores elevados (máxima observada 0"',37) . Com ventos

de a Sul, dirigem-se para SO, sendo raríssimas e

de pequenas velocidades (máxima observada 0"\37)

.

Estas correntes, pois, não podem ter a minima effi-

ciencia na conservação dos canaes de navegação. Pelas

observações dos flucluadores que sahem pelo lado in-

terior do molhe de oéste, nota-se que as aguas ali

offerecem uma resistência invencível á sua passagem
para o canal de SO, pod-endo-se explicar esse facto, ou

por uma contra-corrente inferior ou aguas completa-1

mente paradas no fundo. Nota-se mesmo que todos

os fluctuadores que sahem naquella posição, soffrem

um desvio notável em sua rófa. Os mesmos ventos que
produzem as vasantes geram correntes no oceano de
certa intensidade e permanentes emquanto são dura-

douros, i
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ENCHENTES

As correntes de enchente de intensidades superio-

res são produzidas pelos ventos de a Sul c de Sul a

Léste. As de maior velocidade são produzidas pelos

ventos de OSO a SSO. Essas correntes tem uma dire-

cção accentuada OSO—ENE, atravessando ambos os

passes de um lado a outro. A velocidade máxima ob-
servada, foi de 1,3(5 p. s., valor esse relativamente

elevado. Desde que se accentua o movimento de en-

chente, parte das aguas penetram no canal, pelo lado
interior do molhe de léste, augmentando considera-
velmente de velocidade (máxima observada T",87),

continuando, porém, a corrente de maré a sua marcha
SO—NE. Essa mesma corrente vae de encontro á par-

te exterior do molhe de oéste, produzindo, com gran-

des ventos, super-elevações de cerca de 1 111 ,00 de diffe-

rença entre aquelle lado e o canal entre os molhes. A
secção de entrada da enchente no canal fica, pois, re-

duzida á metade (cerca de 4.500'" 2
) . Essa corrente de

entrada, ao passar em frente ao cabeço do molhe de
oéste, vae se curvando gradativamente cm direcção ao
molhe de léste, ficando entre o molhe de oéste e es-

pinhaço axial uma zona de aguas completamente re-

presadas, onde, desde o momento em que se estabelece

a enchente, fica completamente agitada, levantando
vagas de cerca de l m,50 de altura. Ha mesmo ahi uma
contra-corrente de fraco valor (correntes ns. 7, 27, 28
é 31). A marcha do fluctuador n. 31 é interessante

de observar, pois, desde que desviou-se para o lado de
oéste, a corrente diminuiu de velocidade. Ha casos

em que, com ventos fortes e duradouros de Sul a Léste,

as correntes penetram também »pelo lado de Sueste,

com maré de enchente. Não é um phenomeno constan-
te de se dar, mas de certo valor, pois, ao .entrarem o

canal entre os molhes, seguem a sua marcha, encostan-
do ao molhe de oéste (correntes ns. 156, 157, 158 e

159)

.

EFFEITOS PRODUZIDOS PELAS CORRENTES

Pela simples inspecção da planta, observando as

profundidades e a direcção das correntes, póde-se.
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desde já, deduzir os seus effeitos quanto áquellas. Ás
profundidades interiores (máxima 20m,5), junto ao
molhe de léste são effeitos da concentração das cor-

rentes de enchente e vasante no mesmo leito. As pro-
fundidades do lado interior do molhe de oeste (má-
xima llm,40), effeitos quasi que exclusivamente das
vasantes. Profundidades na ponta do molhe do oéste

(máxima 18m,60) , enchente e vasante combinadas. Pro-
fundidades em frente á sahida dos molhes (máxima
llm,90), até a curva de 7 metros do banco, effeitos

combinados de enchente e vasante. Profundidades ex-
teriores na ponta do molhe de léste (máxima 1^,50),
effeitos combinados das correntes de enchente e cor-

rentes exteriores NE—SO. Passes de navegação de SO
e SE parecem resultantes exclusivamente dos effeitos

das enchentes e, principalmente, das que entram pelo
lado de SO. As conservações das profundidades a SE
do banco são effeitos conjugados das correntes exte-

riores NNE—SSO e SSO—NNE, que correm, mais ou
menos, parallelas ás curvas de profundidade. arra-

samento do "banco á cóta (—5™,00), assim como a en-

trada que se nota na curva de 6m,00 é quasi que ex-

clusivamente produzida pelas vasantes.

MARCHA DAS AREIAS

Consideremos a vasante perfeitamente estabeleci-

da. Sua incidência é completa sobre o banco, tendo,

pois, as areias uma marcha accentuada NE—SO . Logo
que as correntes perdem parte da velocidade, aquellas

se depositam a oéste do banco, onde contribuem para
a diminuição das profundidades ahi notadas. Desse
lado geralmente e commumente os fundos são de lôdo,

signal de fracas correntes. Desde que começam a so-

prar os ventos de Sul a Oéste, que produzem correntes,

ou parallelas á praia, ou mais ou menos em direcção

áquella, pela agitação do mar, são as areias revolvi-

das e carregadas no sentido das correntes: 1.° para a

praia, entre a raiz do molhe de oéste e direcção do
Casino; 2." de encontro ao molhe de oéste; 3.° pela

corrente de enchente que atravessa os passes, levando
uma parte dessâ corrente, a que entra o canal, as areias
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que formam o espinhaço axial e o outro ramo, que
sahe pelo passe de SE, em direcção a NE, indo contri-

buir para o assoriamento da enseada, formado pelo

molhe de léste e a praia norte. Parece que o assoria-

mento, a partir do P. K. 2 do molhe oéste, é exclusi-

vamente produzido pela enchente, que ali decanta
parte das areias que leva em suspensão, contribuindo
ainda para a formação da Ponta dos Pescadores. As
vasantes, ao contrario, atacam esta Ponta e contribuem
também quasi que exclusivamente para a formação da
praia do lado interior do molhe de léste. As vasantes

do interior do canal entre os molhes contribuem para
a diminuição do espinhaço axial, sendo as areias dali

retiradas, levadas para o banco, de onde seguem a

uiarcha descripta anteriormente.

CORRENTES NA BARRA DO RIO GRANDE DO SUL E EM OUTRAS
BARRAS

O Engenheiro Malaval attribue, quasi que exclusi-

vamente, o melhoramento desta barra ás correntes de
vasante e, partindo dessa idéa preestabelecida, publi-

cou o seu esplendido trabalho sobre a Barra e o Porto.
No emtanto, parece que o aprofundamento dos passes
não é proveniente da acção directa daquella corrente
e sim de um conjuncto de circumstancias e de valores,

onde devem entrar como factores eguaes — a enchen-
te e a vasante. Realmente o estudo do prisma de maré
que entra numa barra, dos declives e consequentes
cálculos das velocidades pelos perfis instantâneos, as
velocidades das mesmas correntes, o estudo da maré
em si, a medição das chuvas, a determinação da vasão
solida dos canaes, as descargas de agua doce, têm um
interesse altamente instrutivo para o conhecimento
perfeito do regimen estabelecido ou a estabelecer. Pa-
rece, no emtanto que, acima desses dados, devem ser
collocados o estudo dos ventos, das correntes e das
vagas. Observar o vento em si, nada adianta. Obser-
val-o com os effeitos que produz, as correntes e as
vagas, pdde-se affirmar que se conhece o regimen do
canal. Combinando esses effeitos, com os produzidos
pelas correntes e vagas — assoriamentos, aprofunda-
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mento do "thahveg", movimentos turbilhonarios, con-

tra-correntes, — têm-se a resolução immediata do
problema. Parece, pois, que a solução do problema
de nossas barras está justamente na concentração das
correntes de vasante e enchente em um mesmo leito,

o que é possível com uma judiciosa orientação dos
molhes, tendo precedido um criterioso estudo de di-

recção de correntes, assim como a judiciosa analyse

das curvas bathymetricas interiores e exteriores, afim
de observar as acções conjunctas e separadas de en-

chente e vasante. Deve-se procurar separar essas ac-

ções, pela analyse das profundidades e determinar o

trabalho que cada uma delias pôde executar de per
si. Parece que no Rio Grande do Sul a força viva da
vasante não vae além de llm,00, ou melhor, não tem
efficiencia para escavar o "thalweg" além de llm,00
de profundidade, ao passo que quando as duas cor-

rentes se concentram em um mesmo leito, a profun-

didade vae a 20m,30 (lado molhe léste) e a 22 metros
(canal em frente ao trapiche da 4.a velha) . Em outras

partes dão-se phenomenos idênticos. Essas profundi-
dades, longe de serem effeitos de movimentos turbi-

lhonarios, peráos sem valor para o estudo de um por-

to, mostram, ao contrario, o caminho a seguir no me-
lhoramento de suas barras, pois, devem ser conside-

rados como secções typos, onde ha concentração das
correntes em um mesmo leito. Dahi a sua grande pro-

fundidade. Se a força viva das correntes, por uma ju-

diciosa escolha da secção do canal e uma ainda mais
judiciosa orientação das obras fixas, pudesse ser apro-
veitada em toda a secção do "thalweg", não teríamos

a constatar essas profundidades excessivas, inúteis

para a navegação e prejudiciaes para o regimen per-

manente do canal. Parece que no Rio 'Grande, com o

estado actual das obras, a força dynamica das cor-

rentes já attingiu o seu limite máximo, não se podendo
esperar grandes melhoras nas profundidades dos pas-
ses e arrazamento do banco a cotas superiores ás
actuaes. Parece mesmo ter uma tendência a peorar,
pois o espinhaço axial, tem augmentado de volume
e, consequentemente, diminuído a profundidade exis-

tente sobre elle •(—7™,60) . Parece mesmo que o au-
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gmento de profundidade no banco será prejudicial à

conservação do canal de navegação entre os molhes
e dos passes. Não pôde haver duvida que o passe de
SO foi aberto pelas correntes de enchente, produzidas
pelos ventos de O a Sul (principalmente os de OSO e

SSO) . Ora, esta corrente tem grande efficiencia, por-

que é obrigada a passar entre a ponta do molhe de
oéste e o banco. Neste corno aquelles ventos ha sem-
pres vagas de cerca de 2 a 3 metros de altura, cuja

direcção é mais ou menos constante SSE—NNO, resul-

tando dahi e das pequenas profundidades existentes

no banco, uma espécie de guia-corrente, que obriga

as correntes de enchente a passarem de um a outro
passe em uma direcção perpendicular ao eixo do canal
entre os molhes, deitando a mesma um ramo que,

desde que se apresente occasião favorável, penetra no
"thahveg". encostando ao molhe de léste. Para a con-
servação deste, a entrada desse ramo é de grande im-
portância, se bem que seja também o factor principal

da formação do espinhaço axial, como já o mostramos
anteriormente. Desde que desappareça o obstáculo do
banco, com o seu augmento de profundidade e con-
sequente diminuição na altura das vagas, esses phe-
nomenos já se não reproduzirão como actualmente,
tomando a corrente, não outra direcção, mas perdendo
talvez metade da efficiencia actual.

CÔR DAS AGUAS

Passou despercebido no começo deste resumo
esse factor importante. As correntes de enchente assim
que iniciam a sua ascensão têm as aguas -verdes ma-
rinhas, parecendo, pois, iniciarem, o movimento pela
superfície. Assim que as mesmas se estabelecem nor-
malmente, isto é, quando já attingiram o fundo, tor-

nam-se barrentas, perdurando essa côr até o fim do
phenomeno. Nas vasantes o phenomeno é, mais ou
menos, idêntico, passando as aguas de barrentas a um
verde claro, aguas conhecidas pelo nome de aguas da
barra, cuja faixa se estende muitas vezes de cinco e

seis milhas fora. no oceano. Desde que não haja cor-
rentes de certa importância, vasante ou enchente, a
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côr das aguas é um verde intermédio entre o verde
claro e o verde mar.

PLANTA DA BARRA

No dia 8 de Janeiro foi levantada uma planta
geral da barra, necessária para acompanhar as pre-
sentes observações.

PESSOAL

São dignos e merecedores dos maiores elogios os
conductores de 1." classe da Fiscalização do Porto —
Gabriel Duha, Carlos Guilherme Pereira, fiscal de es-

tatística Alberto Mirapalheta da Silva e auxiliar do
Estado, Ramão Galarraga, pelo zelo, actividade, abne-
gação e critério no desempenho de seus deveres, tanto

no serviço de mar como no de escriptorio

.

A Fiscalização do Porto prestou o mais efficaz

auxilio para a boa execução dos serviços, quer em pes-

soal, quer em material, nada me tendo faltado durante
a marcha dos mesmos.

LISTA DAS PLANTAS E DOCUMENTOS QUE ACOMPANHAM O
SERVIÇO DE OBSERVAÇÃO DE CORRENTES PROCEDIDO NA
BARRA DO RIO GRANDE, DE 6 DE DEZEMBRO DE 1926 A 16
DE JANEIRO DE 1927

N. 1 — Quadro dos característicos das corr.ntes.

N. 2 — Correntes ns. 1. 6, 7, 8, 13, 24, 26, 27. 28, 29,

30, 31, 32, 33, 34, 67, 68, 69, 70 e 71

.

N. 3 — Correntes ns. 2, 11, 12, 14, 15, 16, 17, 18, 19,

21, 25, 35 e 36.

N. 4 — Correntes ns. 37, 38, 40, 41, 42, 43-, 44, 46, 47,

48, 50, 51, 52, 54, 55 e 56.

N. 5 — Correntes ns. 58, 59, 60, 61, 62, 72, 73, 74,

75, 76, 77 e 79.

N. 6 — Correntes ns. 81, 82, 83, 84, 85, 86, 88, 89, 90,

91. 92, 93, 94, 96, 121, 122 e 123.

N. 7 — Correntes ns. 99. 100, 101, 102, 117, 118. 119,

120, 125, 126, 127, 128, 129, 130, 131 e 132.'
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N. 8 — Correntes ns. 103, 104, 105, 106, 107, 108, 109,'

110, 111, 112, 113, 114, 156, 157, 158 e 159.

N. 9 — Correntes ns. 133, 135, 136, 137, 138, 139, 141

e 142.

N. 10 — Correntes ns. 143, 144, 145, 147, 148, 149, 150,

151, 152, 153, 154, 155, 162, 164, 165, 166, 167,

168, 169 e 170.

N. 11 — Correntes ns. 146, 159, 160 e 161.

N. 12 — Tabeliã de conversão de velocidades.

N. 13 — Planta da Barra com as correntes geraes e

ventos.

N. 14 — Fluctuadores empregados no serviço.

N. 15 — Tabeliã para o calculo de velocidades.

N. 16 — Resumo das observações de correntes.

N. 17 — Graphico da maré registrada no maregra-
pho do Pontal Sul desde 4-XII-1926 a 16-1-

1927, com os ventos e velocidades de hora
em hora.

Saúde e Fraternidade.

Ao Exmo. Sr. Dr. Hildebrando de Araujo Góes,
M. D. Inspector Federal de Portos, Rios e Canaes.

(a) C. L. Gaffrée,

Fiscalização do Porto do Rio Grande do Sul —
Visto: em 7-II-927. — (a) Olgmpio Leite Chermont,
Engenheiro-Chefe. — Confere: T. Júnior.
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