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periores de Obras Piblicas e de Higiene ¢ uprovadas
pelo Ministro das Obras Piblicas e Comunicacdes.
Ministério das Obras Pdblicas e Comunicacdes, D de
Setembro de 1944. — O Ministro das Obras Péblicas e
Comaunicacdes, interino, Jodo Pinto da Costa Leite.

Tabela .\
Até 50 hectares 400400 por hectare

De H0a 60 » 380400 »
De 60a 70 » 360400 »
De 70a 80 ) 340800 »
De 80a 90 » 320800 »
De 90a -100 » 300500 »
De 100a 200 » 290400 »
De 200a 300 » 280400 »
De 300a 400 ) 270400 »
De 400a 500 » 260500 »
De 500a 600 » 250400 »
De 600 a - 700 » 240400 »
De 700a 800 » 230400 »
De 800a 900 » 220800 »
De 900 a 1:000 » 210800 »
De 1:000 a 1:100 » 200400 »
De 1:100 a 1:200 » 190800 »
De 1:200 a 1:300 » 180500 »
De 1:300 a 1:400 » 170400 »
De 1:400 a 1:500 » 160400 »

Acima de 1:500 » 150400 »

Ministério das Obras Publicas e Comunicagdes, 5 de
Setembro de 1944. — O Ministro das Obras Péblicas e
Comunicagdes, interino, Jodo Pinto da Costa Leite.

———Y T e

Direc¢ao Gera\l dos Servigos Hidraulicos

Decreto-lei n.c 33:922

Evolugdo da obra portudria

Como base para o desenvolvimento dos portos do conti-
nente e ilhas adjacentes, foi, em 2 de Dezembro de 1926,
- promulgada a lei dos portes — decreto n.° 12:757 —,
em que se estabelecia a sua classificagio, se definiam
os recursos das respectivas administragbes auténomas
e os limites que poderia atingir a comparticipagdo finan-
ceira do Estado para a construgio das suas obras e,
finalmente, se previa a criacio de um servigo de dwa-
gagens que assegurasse a conservagdo dos seus acessos
e fundeadouros.

Ulteriormente foi promulgada legislagio — decretos
n.* 14:718 e 14:782, respectivamente de 8 e 19 de De-
zembro de 1927 — tendente a remodelar o funciona-
mento das juntas autémomas existentes, a premover a
ciagiio de novas juntas e a dar a umas e outras os meios
de exercerem a sua acgdo.

Pelo decreto n.° 15:644, de 23 de Junho de 1928, era

nomeada uma comissio incumbida de rever a classifi-

cagiio estabelecida anteriormente. Do seu relatério, da-
tado de 21 de Dezembro do mesmo ano, constam, além
de uma nova classificagiio dos portos, as bases para um
plano de financiamento das obras a fazer, a indicagfio
da ordem de precedéncia a adoptar para a execugiio
dessas obras e sugestdes sdbre a conveniéneia do agru-
pamento de vérios portos sob a udministragio comum,
visando a concentra¢@io de esforgos e a economia de re-
cursos.

Com a restauragio das finangas do Estado apareceram
as possibilidades de execugfio de um plano de obras nos
portos. A criagio das juntas facilitara a preparagio

dos projectos que néle deviam ser integrados. Ia-se de-
senvolver em proporgdes inesperadas a obra portudria.
até ai reduzida a alguns meritérios esforgos locais de
limitado fdlego e cuja conclus@o mesme 86 as novas
condiges vieram permitir. .

O decreto n.° 17:047, de 29 de Junho de 1929, autori-
zou o Govérno a contrair um empréstimo, podendo atin-
gir 300:000.000%.

Pelo decreto n.° 17:421, de 30 de Setembro do meswmo
ano, foi feita a primeira distribuicio de verbas por
diversos portos, elevando-se a sua importincia total a
250:000.000$, verba que foi largamente excedida em
conseqiiéncia, sobretudo, da intervengio da clausula
ouro que ainda figurava em alguns dos primeiros con-
tratos e dos acidentes ocorridos em algumas obras.

A lei n.° 1:923, de 17 de Dezembro de 1985, prevé
novas dotagdes para as obras nos principais portos co-
merciais e de pesca, sem contudo as fixar.

Ests agora em pleno funcionamento o servigo de dra-
gagens de conservagio e esté em via de conclusio a
1.* fase das obras portudrias, e desta ja se pode verifi-
car que resultaram os seguintes beneficios:

1) Considerivel desenvolvimento das acomodacGes dn
porto de Lisboa pelo estabelecimento ma 3.* Secgiio
— Santa Apolénia—Pogo do Bispo — dos movos cais
acostdveis, em dgua profunda, e dos seus terraplemos;

2) A transformagdo do porto de Leixdes, dotado hoje
com uma vasta doca orlada de magnificos cais acosti-
veis, aprofundado mos seus fundeadouros e, sobretudo.
livre para sempre da prejudicialissima condigdo de
apdrto de refiigio de onde os navios devem fugir a apro-
ximagdo do temporals, em virtude da radical transfor-
magdo das suas condigdes de abrigo interior e da notavel
melhoria das suas condigdes de acesso;

3) Considerivel melhoria das condigdes de acomoda-
¢io do porto de Viana do Castelo;

4) Construgio da obra principal de defesa do porto
artificial da Pévoa de Varzim — o molhe norte — o
inicio da obra complementar — o molhe sul;

5) Sensivel melhoria das condigdes de acesso ao porto
de Aveiro, sem contudo se atingir o melhoramento com-
pleto que é de desejar;

- 6) Aprecigvel melhoria das condigdes de acesso a0
pérto da Figueira da Foz, como prova a actual perma-
néncia da sua utilizagio, sem contudo se atingir o
desejavel melhoramento definitivo e a despeito de cer-
tos importantes assoreamentos locais;

7) Estabelecimento das obras de adaptagio comercial
© para o servigo da ppesca do pdrto de Setdbal em con-
jugagdo com a transformagdo das condigBes estéticas e
sanitirias da frente marginal da cidade;

8) Melhoria das condigBes de acesso ao porto comum
de Faro-Olhdo, embora apenas ainda incompleta;

9) Conclusdio das obras de adaptagio comercial do
porto de Vila Real de Santo Anténio;

10) Grande aumento da drea abrigada e da extensio
das acostagens do porto do Funchal;

11) Melhoria das condigBes de abrigo e criagdo de
novas acostagens profundas no pérto de Ponta Delgada.

A importincia das verbas despendidas pelo emprés-
timo de portos até 31 de Dezembro de 1943 em todos
estes trabalhos, excluidos os do pérto de Lisboa, consta
do mapa n.° 1, que vai junto.

Déle constam também as importincias a despender
ainda para a conclusfio das obras desta 1.* fage.

Além destas dotagdes, foram concedidos subsidios pe-
las verbas do orgamento ordindrio do Estado para obras
de construgfio e despendidas as importancias constantes
do mapa n.° 2.

Como se vé, apesar das notdveis melhorias obtidas e
de que s6 mais tarde, normalizadas as condi¢des do co-
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mércio mundial, se poderd apreciar todo o valor, hd
ainda alguma cousa que completar nos melhoramentos
iniciados para que déles se possa tirar todo o partido;
hé que iniciar e completar o melhoramento de alguns

portos importantes que ainda mio puderam ser consi-
derados; héd que tratar do equipamento de todos é&les.

Esse é o objectivo a que visa a 2.* fase das obras por-
tudrias que o Govérno agora julga oportuno empreender.

MAPA Nro 1

Despesa extraordindria (decreto n.° 17:424, de 30 de Setembro de 1929)

. . Despendid ,
Empreitada poi‘ll?in:u’t;:ﬁ?m o | at¢ 31}? ézgc;mro at‘;\ ﬂd::flpfizd:;ra A despender om 1944
Portos de: .
Viana do Castelo . . . . . e e e e e e 20:684.000800 | 20:503.232888 -3 —f-
Pévoa de Varzim (molhe norte) . . . . . . . . . . . 15:000.000800 | 10:330.277859 | 11:084.678821 903.394802
Pévoa de Varzim (molhe sul) . . .. . . . . . . .. 12:000.000500 5:585.044,520 ' -~ 3:000.000800
Leixdes:
a) Empreitada n.® 1 — Dragagens e quebramento de
rochas . . . . . . . . . ... T 26:000.000800 | 21:324.445398 | 4:675.554802 2:119.413842
) Empreitada n° 2—Doca . . . . . . . . . .. 64:135.880842 | 64:131.643841 [(a) 4.237501 -
¢) Empreitada n° 3—Molhe . . . . . . . . . .. 111:984.876821 | 105:526.258888 6:458.117#33 3:018.013860 -
AVEIPO o » o o o o o o v e e e e e e e e e e 21:000.000800 | 21:000.00080C - —F—
FigueiradaFoz . . . . . . . . . .. . ... ... 13:000.000800 | 11:750.000800 -5 —~5—
Settibal . . « . .« v v e e e e e e e 27:000.000800 | 26:999.677812 -5 -4
Vila Real de Santo Anténio . . . . . . . . . . . .. 6:000.000800 6:000.000500 —3- -5
Ponta Delgada . . . . . . . . . . . . . .. .. 25:000.000300 | 22:130.783818 700.000£00 700.000500
Faro—0lh80 . . . « . « « o ¢« o v o e 1:000.000800 1:000.000500 . v & -
Soma W e e e s e e e s | 342:804.256863 | 316:231.363824 | 22:922.586857 9:790.821804

(n) Corregpondente an saldo da dotagla, na importfincia do escudos-ouro 2.237502 pelo @izimo coeficlonte de conversdo (1,894).

MAPA Npo 2

Subsidios concedidos as juntas auténomas dos portos por conta
das dotacdes da Direcgao Geral dos Serviges Hidrdulicos desde
o principio do ano economico de 1928-1929 até ao fim do ano

de 1943:

Designaciio das Juntas dos sulxsi(;l;g;z::lornuetlltlns
Junta Auténoma dos portos do Norte
e juntas que a precederam . . . . . . 3:110.513500
Junta Auténoma da ria e barra de Aveiro 2:116.500800
Junta Auténoma do porto da Figueira da
Foz - « « v o o o v 0 v o . e e 1:749.705800
Junta Auténoma das obras do pirto e barra
de SetibaledorioSado . . . . . . . . 300.000£00
Junta Auténoma dos portos de Barlavento
do Algarve e juntas que a precederam 399.000200
Junta Auténoma dos portos de Sotavento
do Algarve e juntas que a precederam 3:156.500400
Junta Auténoma dos portos do distrito de
Ponta Delgada e junta que a precedeu 2:666.00000
Junta Auténoma dos portos do distrito de
Angra do Heroismo . . . . . . . . . . 400.000800
Somet . . . . .. .. 13:898.218500

2.2 fase do plano de obras nos portos

Havendo, ao estabelecer o programa da 2.* fase
de desenvolvimento portuirio, necessidade de definir o
grau de melhoramento que devem atingir alguns dos
portos incluidos na 1. fase; havendo que conside-
rar alguns portos ainda nio melhorados, e havendo que
ter em conta as indicagdes die uma experiéncia ji avan-
¢ada e as que resultam da evolugio econémica, afigu-
rou-se conveniente enunciar oo principios gerais orienta-
dores desta nova fase, definir com precisio as actividades
existentes e estabelecer a previsiio dos desenvolvimentos
econémicos que resultatdo das obras a considerar. ®
sse o estudo que se apresenta a seguir e que se refere
as condigBes normais, anteriores & guerra, ¢ que se pode

esperar que venham, em larga medida, a ser restabele-

cidas.

1
Principios gerais

Em grandes linhas gerais, julga-se que o esforgo do
Estado deve aplicar-se sobretudo, e em primeiro lugar.
ao melhoramento dos acessos aos portos e & criagdo das
condigdes de abrigo indispensdveis ao tramsito da nave-
gagdio, ao exercicio do trafego comercial e ao das acti-
vidades maritimas em geral.

Nido devem, no entanto, ser completamente postas de
parte as obras interiores de acostagem e de utilizagdo
comercial.

Tanto estas como o equipamento dos cais devem ser
considerados, pelo menos na medida necessiria para dar
o impulso inicial ao desenvolvimento econémico dos por-
tos e das regides que os servem. As administra¢Ses locais,
pouco sobrecarregadas com os encargos do reembélso a0
Estado das importincias por éste adiantadas, em conse-
qiiéncia das condigbes verdadeiramente favoriveis em
que éle é previsto, ficil serd tomarem a seu cargo as des-
pesas ordinirias de conservagio e promoverem o desen-
volvimento gradual das instalagGes da exploragdo, & me-
dida que o v exigindo o crescimento do trifego.

De um modo geral, afigura-se de boa orienta¢iio con-
cluir primeiro os trabalhos iniciados ou construir as
obras complementares que condicionem o éxito de im-
portantes trabalhos j4 executados.

Devera seguir-se o inicio de melhoramentos em portos

- ainda n3o beneficiados.

Também se julga razodvel dar a prefevéncia aos por-
tos que j4 movimentam aprecidvel tréfe%o, e pela ordemn

. da sua importancia economica, ou aqueles que oferecem

mais seguras perspectivas de desenvolvimento futuro.

Para definir completamente a orientagdio a seguir, ne-
cessaria se torna ainda a discussfio de duas questGes fun-
damentais — uma relativa aos portos comerciais e de ca-
botagem, outra relativa aos portos de pesca.

A primeira, relativa aos portos de comércio e de ca-
botagem, é a de saber até que ponto convém levar a
aplicagio do principio da concentragio comercial.
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A segunda, relativa aos portos de pesca, é a de saber
o que se entende por portos de pesca e por protecgio as
populacgBes piscatdrias.

LimitagGes a aplicagdo do principio da concentragao
comercial

Sendo, sem divida, de grande vantagem a concentra-
"¢do comercial nos grandes portos, vamtagem que, em
1ltima andlise, é expressa pelo menor custo final da mer-
cadoria para o consumidor e pela facilidade com que a
pode obter, ela é afectada, como é natural, por certas
limitagdes. ,

Sdo essas limitagdes condicionadas por varias circuns-
tinecias, que se passam a apresentar:

1) A distancia a que do grande pérto se encontra o cen-
tro maritimo, secunddrio, de consumo ou de producdv,
e as facilidades de comunicagio entre um e outro;

2) O cardcter da mercadoria, geral ou especial, rica
ou pobre;

3) As condi¢des mais ou menos favordveis do acesso
maritimo avo centro secunddrio;

4) As facilidades oferecidas pelos grandes portos, tra-
duzidas no encargo reduzido sébre as mercadorias que
o< atravessam e em que niio pequena influéncia tém a
‘boa administragio e uma exploragio bem organizada.

Quanto 2 distdneia, hi evidentemente um limite de
transporte, para além do qual o seu custo deixa de com-
pensar as vantagens (ue o grande porto oferece em me-
nor custo das taxas, tarifas e despesas acessérias in-
corridas para o atvavessar; em menor custo do frete
maritimo que a &le se dirige; em menor custo de arma-
zenagens e de encargos (seguros, juros do capital, ete.).
resultantes da maior freqiiéncia da navegagio; em cer-
teza e regularidade da colocago dos produtos nos mer-
cados, em conseqiiéncia da regularidade da navegacio.

A grande vanabilidade do limite referido inferir-
-se-3 da multiplicidade de elementos varidveis de que
¢ funcdo.

Pelo que respeita ao primeiro térmo da comparagiio
a estabelecer para exprimir o equilibrio representado
por aquele limite, deve dizer-se que, por um lado, os
transportes ferrestres ndo sio baratos no nosso Pais e,
por outro lado, que também estdi longe de ser barata u
passagem da mercadoria através dos nossos.dois portos
principais,

E esta a rvazdo por gue, o despeito das deficientis-
sinas comdiedes em que se tem deixado perinanecer os
nossos portos secundarios, certos de entre éles, e no-
meadamente os do Algarve, continuam, dentro da nossa
reduzida extensiio territorial e através de tuio, a manter
um trafego de mercadorias relativamente considerdvel.

Quanto ao cardicter da mercadoria, ¢ manifesta a sua
influéneia na limitagiio posta & concentragio. Assim,
se¢ a mercadoria geral, sobretudo de jmportagio, se
coucentra exclusivamente nos grandes portos. por coin-
cidirem estes com os grandes centros populacionais que
constituem os seus.grandes mercados, Ja' o mesmo se
niio dd corm certas mercadorias especiais, como as ma-
térias primas ou os produtos de certas importantes in-
distrias lscals (conservas e cortigas); como certas pro-
dugdes exrclusiva ou qudsi exclusivamente regionais
(frutos seros, cortigas, sal, ete.); como cerlos produtos
pobres e ¢m grandes massas (toros, minériss, pedras,

carvio). fistas mercadorias especiais, ocupando, por.

vezes, uma navegac¢do especial, como was 400:000 a
000:000 toreladas de arquea¢dv que anualmente fre-
qlientam em. tempos normais os viarios portos secundi-
rios do coniinente, ficilmente continuario a transitar
por estes portos, com grande beneficio das actividades

¢ economiz locais, desde que se lhes proporcionem al-.
gumas facilidades de acesso e de atracagdv, a despeito-

da atracgdn que sdbre elas possam exercer os portos prin-
cipais, por vezes, a alguns centos de quilémetros de
distancia, agravada, em certos casos, corr as dificul-
dades e as despesas de transbdrdo resultsntes de uma
travessia fiuvial.

As condiges dos acessos, cuja melhoria é imperiosa-
mente exizida pela necessidade da conservagdo dos im-

"portantes centros piscatérios e industriaia que em al-

guns dos portos secunddrios se localizam, também
influem nas limita¢Ses postas & concentragio comercial.
Nido se pude, evidentemente, condenar ao desapareci-
mento centros industriais da importdncia de Setdbal,
Faro-0Olhido, Portimdo e Vila Real de Santo Anténio,
que colocam anualmente nos mercados extermos mer-
cadorias de valor compreendido entre 40:000.0008 e
100:000.000% cada um. T8m o primeiro e o dltimo asse-
gurados acessos relativamente bons. Os outros dois, para
se poderem manter e prosperar, precisam de ser acessi-
veéis as maiores traineiras de pesca em todos os estados
da maré. Os fundos que assegurem a passagem déstes
barcos em baixa-mar de dguas vivas facultam-na tam-
bém, em meia maré qu em preiamar, ao ravio. vulgar
de coméreio que cala de 15 a 22 pés. E, nestas condi-
¢des, toda a mercadoria especial que se destine ou que
provenha désses portos ou das regides préximas tem
considerdvel vantagem em os utilizar. Se sucede, como
no Algarve, juntarem-se na mesma costa varios portos
da mesma categoria, maior é a atracgiio que ésse grupo
cxerce sdbre a navegagdo, passando esta j& u ter con-
dictes de freqiiéneia e regularidade, como ali se observa.

Estas condicBes permitem manter uma actividade ma-
ritima aprecidvel e susceptivel mesmo de considerivel
desenvolvimento, quando se lhe oferecam melhorias de-
acesso {ue evitem o transbdrdo ao largo, ainda hoje
verificado, de wma importante proporcic o tréfego.
Com efeito, a entrada segura de todos os navios que
freqiientein o porto, evitando as grandes ¢ incémodas
permanéncias na costa, 4 espera de oporlunidade de
transbdrdo, fard imediatamente baixar o irete, assim
como o seguro da mercadoria; por nutro lado eliminari
o pesado 9nus da barcagem, de tudo resultaado melho-
res condi¢des de luta nos mercados externos, incentivo
a produgdy das indiustrias locais e da agricultura re-
gional e conseqitente aumento do trafego.

Do que Hea dito verifico-se yue subsistird uma limi-
ta¢do counsiderdvel i concentragio comercial nos dois
grandes portos, desde que se preterda evitar o aniqui-
lumento de rentros de produ¢fio muito impeortuntes para
a economia nacional, tendo plena justificagio, mesmo
sob o poniv de vista comercial, as obras a fazer ainda
nos dois purincipais portos do Algarve, Faro-Olhfio e
Portimiio, como também em Sines, embors mais mo-
destas, na Figueira da Foz e em Avelro.

Portos de pesca. Proteccdo as populagdes piscatorias

H4, por um lado, as populagdes piscatéria: numero-
sas, concentradas num ndmero limitade de centros e
exercendo a pesca como mester exclusivo. Por outro
lado, hd c: pescadores disseminados ao longv de toda
a costa e, por vezes, reiinidos em pequenos nicleos, para
quem a pesca ndo é um mester exclusivo e que o acumu-
lam com o cultivo das terras préximas da costa. Estes
ultimos, nic exercendo a pesca numa grande parte do
ano, nfio procuraram os abrigos naturais, embora pre-
cérios, que a costa lhes oferece e dispersam-gse ao longo
de costas arenosas, completamente abertas, como as
numerosas companhas que se limitam a lancar no ve-
rio as rédes, puxando-as depois de terra, ou, quando
muito, estabelecem-se-em pequenos acidentes da costa,
absolutamente impraticdveis tamhém, a nFo ser em
muito bom tempo.
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A protecgiio directa a esta wdltima catcgorin de pes-
wores, ji pela sua disseminacdio, ja pelas condigdes

e absoluta exposigdo dos locais que ocupam, €, pode-se .

1zer, impraticivel. Uma ou outra pequena obra se
ode fazer num ou outro local; mas o beneficio deri-
ado é, en. geral, insignificante: nem o< pescadores
assam a pescar mais dias no ano. nem, se sobrevém
nprevistamente a tempestade. €. essa pequena obra
ue os salva da catdstrofe. :

Qualquer obra capaz de levar a protec¢io i zona da
sbentagdo. que é aquela em que a suna acgio é neces-
wria, & sempre muito dispendiosa.

Entendeu-se neste plano que a proteceito & classe pis-
atéria deve compreender, por um lado. as obras neces-
irias para assegurar as condigdes de trabalho, em {odas
s circunstdnecias, nos centros em que se aglomeram mi-
rares de pescadores, que muitas vezes proporcionarn,
or sua vez, trabalho a milhares de operarios de indis-
-das derivadas, e aos quais, com mals propriedade, se
ode chamar portos de pesca; por outro lado, as obras
ecessarias para realizar o escalonamento, ao longo da
psta, a distdncias convenientes — 100 a 150 quiléme-
:0s— dos portos de refigio, onde se possam abrigar
om seguranca quando surpreendidos pelo temporal em
wio da sua faina e em condigdes de nio poderem re-
ressar 48 suas bases. Désses refigios beneficiario as
opulagdes piscatérias disseminadas, mais aproveitundo
om éles de que com um arremédo de abrigo nas suas
equenas povoagoes.

Para a resolugio déste problema, que se impde, ocorre,
omo solugio mais natural, o aproveitamento das situa-
des dos mais importantes centros piscatérios, jd por-
1e ai se concentram as mais numerosas populagdes de
escadores, ja porque éles se localizam, salvo poucas
xcepches, em situagBes .em que um acidente natural
roporciona, para determinadas direc¢Bes dos tempo-
als, um abrigo, por vezes escasso, é certo, mas que de
erto modo facilitard a resolugio do problema do porto
e refigio, permitindo construi-lo em condigbes relati-
amente econdémicas, ja porque &sses centros estiio sem-
re proximos dos principais pesqueiros da costa. Msta
olugdo, conjugando a wutilizagdo dos portos principais,
epois de convenienteménte melhorados os seus acessos,
om a adaptagio de umas poucas situages naturais da
osta, resolverd completamente o importante problema
os portos de refigio.

II

Condigdes actuais
e possibilidades de desenvolvimento dos portos

Antes de se apresentar o programa dos trabalhos que
onstituem a 2.* fase do plano portuario convém exami-
iar as condigGes actuais dos portos portugueses e as suas
ossibilidades de desenvolvimento.

Nio se faz aqui mencgdo do porto de Lisboa. Pela sua
rande importinecia e condicdes especiais, o prossegui-
nento dos seus melhoramentos sera objecto de medidas
speciais a adoptar muito brevemente pelo Govérno.

Também nfo sio mencionados discriminadamente os
)equenos portos de pesca e cabotagem disseminados
relas costas continentais e insulares e ¢cuja importaneia
\io chega para os fazer figurar nos graficos estatisticos
presentados com &ste trabalho.

O plano adiante apresentado considera para o seu me-
horamento uma verba global, que serd despendida s:-
undo programa a estabelecer definitivamente, depois
e concluidos e apreciados os trabalhos da missio que o
Yovérno entendeu dever nomear para o estudo dos pe-
juenos portos das ilhas adjacentes e de realizado idén-
ico trabalho em relagio aos do continente.

Aos portos insulares mais importantes faz-se referén-
clu especial no fim.

Pelo que respeita as suas actividades actuais podem
classificar-se da seguinte forma os portos continentais:

1) Portos exclusiva ou qudsi exvclusivamente de
pesea: Povou de Varzimy, Aveiro, Nazuré, Peniche e
Sezimbra,

2) Lortos de pesca, comerciais ¢ de cabotagem. (sendo
o seu comércio em parte importante derivado da in-
distrin das conservas e em parte jmportunte de outros
ramos de producio): Viana do Castelo, Douro-Leixbes,
Figueira da Foz, Setibal, Sines, Lagos, Portimio, Al-
bufeira, Faro-0Olhio, Tavira e Vila Rewi de Santo An-
ténio.

Os graficos juntos dio idea da importancia relativa
déstes portos sob os pontos de vista comercial, maritimo,
da pesea e industrial.

Em virtude da anormalidade da situaedo mundial,
que resulta na quasi extingio do trifego de uns portos e
no anormal erescimento do trifego de outros, 1mposto
pelas condighes de guerra, abrangem estes grdficos ape-
nas o iingiénio que terminou em 19339, como represen-
tative das condigdes consideradas normais.

Pelo que respeita ao aspecto particular da pesca ha
ainda a classificar os portos em:

1) Portos de pesca destinada principalmente a in-
distria das conservas, em que, a par de popula¢des pis-
catdérias muito importantes, vivem populagdes industriais
por vezes de grande importincia: Leixdes (Mato-
zinhos), Peniche, Setibal, Tagos, Portimdo, Faro—
Olh#io ¢ Vila Real de Santo Anténio.

B) Portos de pesca destinada principalmente ou em
parte importante ao consumo local ou regional: Viana,
Pévoa, LeixSes (Matozinhos), Douro, Aveiro (pesca
interior e companhas da costa), Figueira da Foz, Na-
zaré, Peniche, Sezimbra, Setibal, Sines, Lagos, Por-
timido, Faro-QOlhfio, Tavira e Vila Real de Sante An-
ténio. )

C) Portos de pesca longinqua (bacalhau): Viana do
Castelo, Porto, Aveiro e Figueira da Foz.

Nesta classificagiio nfio se inclue o porto de pesca de
Lisboa, pela sua natureza e importineia especial.

O problema de methoramento” de certos porros deve,
nos objectivos considerados, ter em vista tamhdm s
actividades futuras.

Assim, para a Figueira da Foz ¢ sobretudo para
Aveiro, portos estes presentemente de fraco ou nulo
trafego comercial, deve-se ter em vista o esenvolvi-
mento da indistria da pesca do bacalhau, que tem entre
nds tantas possibilidades de expansiio, uma vez que
s¢ dispde de um importantissimo mercado déste pro-
duto — o mercado nacional.

O melhcramento dos acessos déstes portos, facilitando
Fassagem nos navios de maior vonelagem qu= se torna
necessario vinpregar, constitue um dos aspectos da cam-
panha de protecgio a esta inddstria que o Gevérno jul-
gou dever iniciar.

Por ouurn lado, hd que considerar as possibilidades
de desenvolvimento indusirial de certas zouus vizinhas
dos portos, no renascimento econdémico de Pass. Cons-
t:tuem condigles ideais para Asse desenvoiviniento a
presenca de vastos terrenos planos, em ccutacto ime-
diato com u navegaciio fluvial, rom faceis conmnicagGes
por estraiia e caminhos de tferro, localizalss em zonas
densament poveadas por uma popula¢io iaboriosa e
empreendedora e em relativa vroximidade de centros
de populacio importantes com que tenham fdeil liga-
cfio. Quanao uma regifio com tais atribuins se vem u
encontrar em contacto facil e desembaragado om a na-
vegacio aaritima, cedo se deverd manifestar a ten-
déncin pars um desenvolvimento industrial considerd-
vel. : )
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E sob éste ponto de vista, de certo que poucas si-
tuagBes tam favoriveis se poderdo encontrar como as
que oferece a ria de Aveiro, em cujas margens jd hoje
se encontram indidstrias de certa importincia e em
cuja réde de intmeras vias aquéticas transita um im-
portantissimo movimento, sustentado por uma popula-
¢io ribeirinha de cérea de 150:000 almas. Também a r1a
de Faro oferece, neste particuiar, condigGes bastante
favordveis, embora nfio atinjam as que oferec. Aveiro.

Qutros portos, como Settdbal, Vila Real de Santo An-
ténio, Figueira da Foz, Portim&o, Viana do Castelo, etc.,
oferecem também sob o mesmo aspecto possibilidades
interessantes, embora nfo tam vastas.

Cabe agora uma referdncia especial a cada um dos
portos comerciais e de pesca do continente, as obras
que néles foram feitas e as obras de que carecem para
a sua completa utilizagHo.

Porto de Viana do Gastelo

O pérto de Viana do ‘Castelo é essencialmente um
porto de exportagio de madeiras, em toros e serradas,
tendo mais um pequeno movimento de mercadoria
geral, em que avultam o bacalhau, o sal, os adubos
e o cimenie, visto que o movimento de carvio desapa-
receu em 1934. -

A tonelagem total média anual nos dez anos de 1930
a 1939 foi de 52:400 toneladas e a mdixima atingida
ns mesmo periodo de 70:000 toneladas.

0 valor médio da mesma mercadoria, anualmente,
foi de 9:000.000$ a 10:000.000%.

Com as facilidades oferecidas pelas novas obras, so-
bretudo depois que se faga o seu convenienie equipa-
mento, € natural prever um aumento do trdfego das
madeiras.

Tem tido tendéncia a desenvolver-se o trafego de pa-
ralelipipedos de granito para pavimentagGes.

Tem também tido considerdvel desenvolvimento, que
deve acentuar-se ainda muito, o movimento do bacalhau
pescado peia frota déste porto.

Ele passou de 260 toneladas, no valor de 640.0008,
em 1930, para 2:680 toneladas, no valor de 6:700.0008,
em 1939.

A frota passou de 2 navios, com 707 toneladas de des-
locamento, para 5 navios, com 3:427 toneladas de des-
locamento. : :

Sao, em todo o caso, vastas as possibilidades de mo-
vimentagio e acomodagdo dos cais e *erraplenos do
porto, muito aumentados pela grande ampliugio feita
ra doca de flutuacdio e pela consirugio da doca de marés
e do anteporto, obras incluidas na 1.* fase do programa
portudrio e ji concluidas.

Com cérca de 780 metros de cais acostdveis em con-
digGes vdrias e com uma drea wtil de depésitos de cérea
de 29:000 metros quadrados, elas podem atingir, mesmo
adoptando coefictentes de exploragio relativamente
baixos, os valores, respectivamente, de 285:000 tone-
ladas movimentadas anualments ¢ de 30:000 toneladas
depositadas simultdneamente.

Presta ainda valiosos servigos a antiga eclusa, hoje
adaptada a doca séca e recentemente aberta 4 explora-
¢gdo. A sua procura muito contribuird para ¢ aumento
do movimento maritimo e até de trafego do porto. Es-
boga-se o desenvolvimento da construgdo naval.

A protecgdo concedida ao bacalhau pescado por na-
vios nacionais, a importincia do mercado nacional e as
condigdes favoriveis déste porto fazem prever um con-
siderdvel desenvoivimento desta indidstria.

Vé-se assim que nfo sdo por agora necessirias no
porto de Viena do Castelo mais obras, excepto no que
respeita_ao aprofundamento de algumas passagens ro-
chosas da sua barra e & acomodagio da sua frota ba-
calhoeira, se esta atingir muito maior desenvolvimento.

Resta, pois, de momento, tratar do conveniente equi-
pamento dos cais e terraplenos.

Pérto da Povoa de Varzim

Estd concluida a parte a fazer por agora do molhe
norte déste poérto e o molhe secundario chamado molhe
da doca, com extensdes totais, respectivamente, de
288~,72 e 166™,10, assim como as pequenas obras aces-
sérias previstas que constituiram a primeira emprei-
tada. Foi iniciada a construgio do molhe sul.

Embora nfo fique totalmente resolvido o problema da
protecgdo das embarcagBes na entrada sob o temporal,
encontrar-se-io, uma vez concluidas estas obras, enor-
memente melhoradas as condigdes do porto de pesca
da Pévoa de Varzim, sendo natural prever um sensivel
desenvolvimento da indidstria da pesca, apesar da forte
limitagSio que sempre lhe acarretars a proximidade do
grande centro piscatério de Matozinhos.

Porto de Leixdes

Dos grificos que acompanham &ste plano se verifica a
grande importincia comercial e piscatéria do sistema
Douro-Leix@es.

A concluso da 1.* fase do programa portuirio deixa
o porto de Leix3es completamente transformado quer
quanto as suas condigdes de abrigo, que permitem
finalmente consideri-lo como um pérto de refigio,
quer quanto & profundidade dos seus ancoradouros, no-
tavelmente melhorada, quer quanto &s suas acomodagdes
para o trafego comercial, enormemente acrescidas pela
construgio da doca, com s seus 1:000 metros de cais
acostiveis, reforgados ainda pela ampliacio de 90 me-
tros de extensfo feita pela administracsio do pérto ao
cais acostdvel do molhe sul.

Trata-se neste momento do equipamento dos novos
cais e terraplenos e da sua ligagdo & r8de ferrovidria e
3 das estradas, devendo encarar-se também a constru-
¢do das instalagBes para o servigo da pesca.

Dadas as grandes dificuldades naturais que afectam o
porto interior do Douro, ji quanto ao regime das cheias,
Jé quanto s desfavordveis condigBes da sua barra, cuja
eficaz correcgdio envolveria enormes dispéndios, e dada,
além disto, a inviabilidade de dotar os seus cais com
terraplenos convenientemente amplos, & de prever que
em futuro préximo se tenha transferido para Leixtes
a grande maioria do seu movimento comercial, utili-
zando-se o porto do Douro principalmente para a nave-
gacio fluvial e de cabotagem.

Porto de Aveiro

Como mostram o0s nimeros reiinidos nos graficos apre-
sentados, o coméreio maritimo déste porto é insignifi-
cante, limitando-se a uma cabotagem reduzida.

As indistrias importantes da cidade e da regifo da
ria ndo beneficiam ainda, de qualquer forma, de um
coméreio maritimo, praticamente inexistente.

A pesca costeira, feita quédsi exclusivamente pelas
companhas disseminadas ao longo da costa, e a pesca
feita demtro da prépria ria pouca ou nenhuma relagio
tém com a barra.

S6 a pesca longinqua, e essa realmente muito impor-
tante, utiliza a barra de Aveiro.

E esta pesca exercida pela maior frota que sai dos
portos portugueses, dando ao pdrto de Aveiro o 1.° lu-
gar, acima de Lisboa e do Porto, e sendo susceptivel
ainda de wm grande desenvolvimento, para o que dispte
das melhores condigBes, nfo lhe faltando mesmo a ga-
rantia de um grande mercado — o nacional —, a que
tem o mais facil acesso.



‘5 DE SETEMBRO DE 1944

893

Por outro lado, uma vez completado o melhoramento
do acesso e estabelecida a possibilidade de a navegagio
maritima se pér em contacto com as indistrias margi-
nais da ria, largo desenvolvimento é de prever nesvas
inddstrias, assim como o aparecimento de um comércio
maritimo e de cabotagem, ja de importagdo de carviio e
6leos combustiveis, j4 de exporta¢io de madeiras, ve-
sinosos, ceramica, vinhos, sal, bacalhau, produtos in-
dustriais, etc.

Também é de prever largo desenvolvimento & indnis-
tria da pesca para alimentagdo das populagdes interio-
res.

Concluiu-se a 1.* fase dos trabalhos, com os resultados
hé muito previstos: grande melhoria das condi¢Ses da
zona de passagem da ria para o mar, que eram deplori-
veis e perigosissimas, mas beneficio apenas sensivel
na passagem através do banco exterior. E aprecisvel
a limitagdio posta as oscilagles que a barra experimen-
tava; sio freqiientemente bastante melhores mesmo as
profundidades sobre o passe exterior; mas &ste continua
sujeito a alternativas acentuadas, o, sobretudo, continua
a navegagdo desprotegida na zona da rebentagio ao me-
nor temporal, o que torna o pdrto inacessivel em tais
circunstincias.

Estd aprovado pelo Govérno o projecto da 2.° fase
das obras, orgamentado em cérca de 40:000.0008 e que
compreende a construcio dos dois molhes de protecgdo
da entrada do porto até aos fundos de (—82,00).

Prevé-se que, em resultado da sua execucfio, tenha
franco e seguro acesso ao pdrto a navegag¢fio maritima
de calado até 25 pés.

Para o servigo de calados até 30 pés e supressio com-
pleta de dragagens de comservagiio admite-se, em 3.*
fase, um novo prolongamento dos molhes, que n3o
se afigura, porém, de considerar senio depois de veri-
ficada a realizagdo das mais optimistas previsGes sdbre
o futuro econémico do pérto.

A realizagdo da 2.* fase das obras, a que anterior-
mente se fez referéncia, é condigio indispensivel da
utilizagdio completa do importante sacrificio ja feito.

Ela proporcionard também 3 navegagdo costeira e de
pesca um valioso refigio, tam necessario nesta costa.

Porto da Figueira da Foz

Mostram. os elementos de informacgdo reiinidos que
éste porto tem ja um certo comércio maritimo, embora
limitado. Avulta entre &le o de madeiras, sal, cimento
e, ultimamente, em escala muito aprecidvel, o dos éleos
combustiveis e de iluminagdo.

A circunstincia de ser a testa maritima da réde ferro-
vidria da Beira Alta e a de ser servido também pela réde
da Companhia Portuguesa, pondo-o uma e outra em
contacto com a zona central do Pais, permitem um im-
portante desenvolvimento do seu trifego maritimo,
sobretudo em carviio, madeiras, 6leos, resinosos, possi-
velmente vinhos, frutas, aglomerantes hidrdulicos, ba-
calhau, ete.

E j4 um importante porto, tamto de pesca longingua
(bacalhau), como costeira, servida esta por muitas trai-
neiras.

E de prever considerivel desenvolvimento da pesca
longinqua, assim como da pesca para abastecimento Jo-
cal e das regiGes com que o pdrto é pdsto em contacto
pelas linhas férreas e estradas que o servem.

Os grificos anexos a éste plano dio a ordem de gran-
deza do seu comércio maritimo, da sua navegagio, pesca
e rendimentos aduaneiros.

Devera concluir-se em breve o projecto das obras a
executar neste porto.

Prevé-se que o respectivo orgamento se eleve a cérca
de 40:000.000%.

Visa o sistema de obras em estudo a dar acesso seguro
4 navegacio maritima. de médio calado, proporcionando
20 mesmo tempo bom refigio para a navegagiio costeira
e de pesca.

Portos de Peniche, Nazaré e S. Martinho do Pérto

A importancia relativa déstes trés portos, situados
numa grande proximidade — de Peniche & Nazaré me-
deiam 30 quilémetros apenas —, é claramente indicada
nos graficos juntos a &ste plano e dos quais se extraem
os seguintes mimeros, representando o valor médio do
pescado no periodo de 1930 a 1939:

Contos
Peniche L. 10:266
Nazaré . . . . . . . « « .« . . ... 3820
S. Martinho do Pérvo . . . . . . . . . 96

Pelo que respeita as situagdes naturais, ndo pode dei-
xar de se reconhecer que a da Nazaré e a do acesso a
S. Maxtinho do Poérto se encontram expostas aberta-
mente aos mais violentos ¢ freqiientes temporais da costa
portuguesa, ao passo que Peniche beneficia de uma re-
lativa proteccio quanto aos referidos temporais. As
obras a fazer na Nazaxé, para qualquer pdrto que seja
de verdadeira utilidade como porto de pesca e de refi-
glo, teriam necessiriamente de ser de uma robustez
anormal, visto que os grandes fundos do largo se apro-
ximam muitissimo da costa. .

Assim, tanto a grande diferenga das importincias
representativas da.industria da pesca nestas trés locali-
dades, como a grande diferenga dos custos dos respec-
tivos planos de obras, levam a considerar como mais
conveniente por agora a construgdo de um amplo pdrto
em Peniche. Reforgar-se-a déste modo uma distribuigzo
de peixe fresco, que, utilizando carreiras regulares ou
eventuais, atinge ja hoje todo o centro e grande parte
das regides do norte e do sul do Pais, desenvolver-se-io
os recursos de um dos mais importantes centros portu-
gueses da indistria de conservas de peixe e proporcin-
nar-se-d4 um seguro abrigo a todos os pescadores da re-
gifo central do Pais e & navegagio em geral. Mais tarde
poderdo vir a considerar-se melhoramentos de caracter
mais limitado nos portos da Nazaré e S. Martinho do
Parto.

Porto de Sezimbra

Embora situado a pequena distancia da foz do rio
Sado e apesar do desenvolvimento tomado pelo vizinlio
porto de Setiibal no que respeita & pesca, a importante
actividade piscatéria concentrada neste porto, de que
dio conta os grificos anexos, tem-se mantido. Se se
acrescentar que, sob os temporais de certos rumos, a
entrada da barra do Sado oferece dificuldades, ter-se-i
a razio da necessidade da construgio de um pequeno
porto de abrigo e de pesca em Sezimbra para o servigo
das actividades piscatorias muito importantes que ainda
hoje o utilizam.

Porto de Setubal

‘Com um acesso facilmente praticavel em condigdes
normais pela navegagio de comércio e de pesca que o
utiliza e com as obras essenciais do seu porto executa-
das, teriam as suas actividades maritimas, comerciais
e de pesca tido muito mais largo desenvolvimento se
as condigdes desfavordveis dos mercados externos o nao
tivessem dificultado, provocando mesmo nos 1iltimos
anos uma baixa sensivel do seu movimento.

Hai ainda que organizar convenientemente o equipa-
mento ¢ a exploragio dos seus cais, definindo-se prévia-
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mente qual a extensio que devem atingir as suas fungdes
de porto subsididrio do de ILisboa no que respeita i
exportacio de alguns produtos do sul do Pais. As suas
favordveis condigdes para o desenvolvimento industrial
sitio também de ter em conta.

A sua capacidade de movimentagio excede presente-
mente de muito a importancia do seu trifego.

Porto de Sines

Porto secunddrio de relativa importidncia, localiza-se
néle um aprecidvel movimento de exportacio de corti-
¢as, susceptivel de largo desenvolvimento pela sua
posiciio favordvel em relagio & grande zona produtora
respectiva. Com &ste movimento estio ligadas algumas
fabricas de preparaciio déste produto. A pesca tem tam-
bém certa importincia para o abastecimento das popu-
lagdes regionais.

Podera desenvolver-se o importagio de adubos che-
gados por cabotagem. assim como a saida de cereais.

Tanto a sua posicio na costa como as disposicdes na-
turais da sua enseada sdo favorivels para o estabeleei-
mento de um porto de refiigio.

Porto de Lagos

A auséneia de um estudrio importante implicaria a
considera¢iio de desenvolvidas obras exteriores para o
estabelecimento de wm pdrto comercial e de pesca ew
Lagos. Justificaria #éste estabelecimento a adopgiio de
um critério de concentraciio comercial ¢ue atribuisse
fungio subsididria ao pdrto de Portimio, se outras for-
tes razdes, como as de ordem militar, impusessem o
porto de Lagos.

Para considerar estas com toda a sua amplitude seris,
porém, necessirio atribuir s obras a construir um de-
senvolvimento inteiramente desproporcionado com a
importincia econémica que, na melhor das hipdteses,
o porto pudesse vir a ter.

Assim, julga-se que o factor econdmico deve preva-
lecer, a despeito de algumas vantagens de ordem hidro-
grifica que se possam apontar a favor de Lagos.

E,sobo 4g)onto de vista econémico, 0 exame compara-
tivo das indicagOes fornecidas pelos grificos juntos nio
deixa quaisquer duvidas.

Pérto de Portimao

Sede de importante indidstria de conservas de peixe,
a mais importante do Algarve, movimenta também éste
pérto uma proporcio aprecidvel das exportacdes algar-
vias de cortica e de frutos secos. Melhoradas as condi-
¢Oes do seu pirto, e nomeadamente as do seu acesso,
serfio estas actividades susceptiveis de considerdveis do-
senvolvimentos, nio sé pelas facilidades e segurangu
trazidas ao exercicio da pesca, como pelas que encon-
trard a navegac¢iio comercial, acorrendo a Portimfo
larga propor¢do do movimento que ainda retém os por-
tos vizinhos de Lagos e Albufeira. O estabelecimento de
inddstrias de preparacdio da cortica em Portimio e o
desenvolvimento das que ainda subsistens em Silves es-
tdo dentro do quadro das previsdes naturais, assim como
o aparecimente de novas modalidades da inddstria das
conservas.

Porto de Albufeira

_ Dada & impossibilidade de se obter neste pérto um
abrigo eficaz sem avultado dispéndio, tera éste problema
de ser relegado para mais remota realizacio. Entretanto
podera a mercadoria que o utiliza como porto de embar-
que, e sempre que o mau tempo dificulte as operagdes,
procurar os portos de Portimdo e de Faro-Olhio, desde

que estes se tornem acessiveis e seguros e sejam conve-
nientemente adaptados ao trifego.

Da mesma forma poderio &sses portos proporcionar
abrigo aos pescadores de Albufeira, alids muito menos
numerosos do que os seus.

Porto comum de Faro-0Olhdo

Rivalizando com PortimTo em importineia comer-
cial, industrial e piscatéria — os valores médios indica-
tivos destas actividades equilibram-se sensivelmente —,
carece o porto comum de Faro-Olhio sobretudo da
conclusdo das obras de melhoramento do seu acesso, para
poder proporcionar interessantes desenvolvimentos aque-
les dois centros, o primeiro constituindo o prineipal
mercado dos frutos secos da provincia e do Pais e o se-
gundo um dos seus mais importantes centros conservei-
ros e de pesca.

Por outre lado, 0 acesso franco da navegagiio mari-
tima estimularéd o desenvolvimento industrial, a que
bem se prestam os terrenos da ria de Faro, nomeada-
mente no que respeita & indistria corticeira.

Igualmente se deve esperar uma certa concentragio
comercial, sobretudo no que respeita aos frutos secos,
dada a sua actual posicio e a circunstancia de se encon-
trar éste pdrto mo centro da mais importante regifio
produtora.

Porto de Tavira

As obras feitas neste porto melhoraram sensivelmente
as suas condi¢gbes economicas, facilitando o acesso da
navegacio de pesca e tornando-o acessivel 4 navegagio
de cabotagem, que leva o sal das marinhas da regido,
traz os adubos, materiais de construgdo, etc., e até
mesmo a alguma da navegagiio de maior porte, que tem
chegado a carregar frutos secos no ancoradouro interior.

A despeito déste melhoramento, niio foi possivel fazer
reviver a antiga inddstria local de conservas de peixe,
nem desenvolver considerdvelmente a esfera das suas
transacgles comerciais.

N#7o €, por isso, razodvel, por agora e dada a proxi-
midade de outros portos com melhores condigBes de de-
senvolvimento, levar os cuidados com é&ste porto muite
além da conservacdo do seu novo acesso e do seu ancora-
douro interior.

Porto de Vila Real de Santo Antonio

O porto de Vila Real de Santo Anténio, em que se lo-
caliza o principal mercado do atum, pescado pelas ar-
magdes das costas de Tavira e de Faro, para o abasteci-
mento das fabricas mais importantes do Pais empregadas
na preparagiio da conserva déste peixe, a par, embora
com menos desenvolvimento, de outras conservas, reiine
ao movimento comercial que ai lhe resulta o de varios
outros produtos regionais, como a exportagio de sal, de
alguns frutos secos, de trigos ¢ farinbas que descem o
Guadiana, ete.

As condigoes de comodidade que oferece & navegagio
—um excelente cais acostdvel para navios de grande
calado, dentro de um pérto seguro e dotado de razodvel
acesso — certamente que lhe atrairfo maior movimento
quando ficarem concluidas a ligagio ferrovidria me-
lhorada, em via de execuglo, ¢ a importante estrada
para. Alcoutim. e Mértola e quando for desenvolvido o
trafego fluvial pelo Guadiana.

Além do equipamento conveniente dos seus cais, do
estabelecimento de uma boa ligagiio-ferrovidria, da cons-
trugdo da doca de pesca e da regularizagio marginal
em curso, estas a executar gradualmente com os re-
cursos da Junta, ndo se afigura por agora necessiria a
execuciio de novas obras.
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Porto do Funchal

Tem &ste pdrto a grande importincia que é conhecida,
* como pbrto de escala da navegagfio para a Africa, Amé-
rica do Sul e Acores, e como pdrto de turismo, ja pelo
desembarque dos turistas destinados & prépria Ilha da
Madeira, ji pela freqiiente visita dos navios em cru-
zeiro. O movimento de mercadorias embarcadas e desem-
barcadas regula por 100:000 toneladas em média para
o conjunto, a que hd a acrescentar 50 a 60:000 tone-
ladas de carviio, que sdo importadas em regime de
drawback, para sairem depois em fornecimentos & na-
vegagio, e 80:000 toneladas de dgua fornecida aos na-
vios. A pesca representa uma média anual de 2:300.000§.

Sendo de cérca de 170:000 o movimento de passagei-

ros, dos quais 150:000 em transito, é o pérto do Funchall

principalmente um pérto de passageiros.

As receitas aduaneiras regularam, de 1935 a 1939,
pela média anual de 24:500.000§.

As obras realizadas, custeadas exclusivamente pelos
recursos locais, melhorazam muito sensivelmente as
condigGes de abrigo do pdrto, ao mesmo tempo que de-
senvolveram considerdvelmente as extensGes acostéveis.

Foi assim muito melhorada a comodidade dos embar-
ques e desembarques de passageiros ¢ facilitada a mo-
vimentagio das mercadorias.

Quanto a esta iltima operagdo, porém, assim como no
que respeita ao melhoramento das condigdes de abrigo

das pequenas embarcagdes, sobretudo em ocasido de tem- -

porals de sueste, e no que respeita ao equipamento dos
cais, alguma cousa é ainda necessario fazer, estando em
estudo os projectos das cbras e instalagGes correspon-
dentes, integrados num vasto plano de desenvolvimen-
tos futuros.

De momento interessaria, sobretudo, alargar os ter-
raplenos do tpo oeste o porto, por forma a desconges-
tionar as comunicagbes entre os cals acostdveis e a es-
trada da Pontinha, e interessaria iniciar a construciio da
doca para o servico da cabotagem insular.

Para éste fim prevé-se a concessio de um subsidio
reembolsivel & Junta, a acrescer ao produto de um em-
préstimo que, em condigdes mais favordveis que os an-
teriores, ela possa realizar.

Porto de Ponta Delgada

Regula apenas por 40:000 toneladas o total da mer-
cadoria embarcada e desembarcada neste porto (médias
de 1937-1939), sendo pouco mais de um térgo déste ni-
mero o que representa os embarques e pouco menos de
metade o que representa o coméreio com o estrangeiro.

A pesca é representada por um valor médio anual

(1935 a 1939) de 1:767.0008.
" A importéncia do porto resulta sobretudo da sua fun-
¢io de porto de escala para a mavegagfio que se dirige
a América do Norte, elevando-se o ndmero de passagei-
ros o 3:400 embarcados, 4:500 desembarcados e 28:500
em trénsito, anualmente (médias de 1936 a 1938).

As receitas aduaneiras regularam, em média, por
5:000.000$ anuais no periodo de 1935 a 1939.

Com a conclusio das obras em curso, melhoradas sen-
sivelmente as condigdes de abrigo do pdrio artificial e
estabelecidos novos postos de acostagem para os navios
de grande calado, ficard o porto de Ponta Delgada, du-
rante muitos anos, com os meios necessirios para aten-
der ao seu trafego, aindx que éste venha a desenvol-
ver-se sensivelmente. Haveria vantagem em alargar,
pelo menos, um dos postos de acostagem. Havera a con-
siderar oportunamente o problema de abrigo mais com-
pleto as pequenas embarcagGes e o servigo da navegagdo
de pesca, assim como, em colabora¢iio com a Céamara
Municipal, os problemas ligados com a urbanizagio da
frente marginal da cidade.

Porto de Angra do Heroismo

Nio é grande o volume de mercadorias movimentado
pelo pérto de Angra do Heroismo, representando as
mercadorias desembarcadas cérca de 8:000 toneladas
anuais (média de 1934 a 1939), das quais pouco mais
de um sétimo trazidas pelos veleiros da cabotagem in-
terinsular, e as mercadorias embarcadas cérca de 3:200
toneladas anuais, das quais pouco mais de um sexto
para os mesmos veleiros. O comsércio directo com o es-
trangeiro é muito reduzido.

O ndmero anual de passageiros desembarcados regu-
low no mesmo periodo por 4:500 e o de passageiros
embarcados por 3:150, sendo de 4:230 o de passageiros
em trinsito. '

O valor da pesca mal atingiu 700.000$ anuais.

O rendimento aduaneiro regulou anualmente por
2:000.000%.

Nio se pode assim dizer que seja grande o movimento
déste porto. E, porém. provivel que as suas deficientes
condigdes de abrigo e a falta de comodidades para o
trifego de algum modo afectem o seu desenvolvimento.
Com, efeito, sucede por vezes que o temporal nfio permite
o embarque das mercadorias que a ilha exporta (lacti-

" cinios, frutas frescas, gados), resultando a sua desvalo-

riza¢do nuns casos, e noutros o agravamento com o énus
do transbérdo em Ponta Delgada, para onde as mesmas
sio transportadas pelos veleiros.

Por éste facto e por se tratar da capital de um dos
distritos auténomos insulares. urge considerar as obras
que permitam assegurar os desembarques em todas us
circunstincias na.baia de Angra. :

Porto da Horta

.

A importancia das mercadorias movimentadas ¢é re-
presentada por 4:800 toneladas exportadas e 6:400 to-
neladas inwportadas, a que hd que acrescér o movimento
de cabotagem.

O movimento de passageiros no periodo de 19386 o

- 1938 nio foi além de 4:800, em média anual, seundo

1:100 embarcados, 1:700 desembarcados e 2:000 em trin-
sito. .

O porto da Horta tomou um desenvolvimento consi-
derdvel como aeroporto de escala para a navegagio aérea
entre a Europa e a América do Norte. Necessdrio por
isso se torna comsiderar sob éste aspecto as suas instala-
¢oes de abastecimento e de desembarque e as condig¢Oes
de trangiiilidade das dguas do seu pdrto artificial.

O problema da defesa e embelezamento da frente mar-
ginal da cidade carece de ser urgentemente resolvido.

Pequenos portos do continente e ilhas adjacentes

Além dos portos mencionados em especial, necessario
é também cuidar, embora em proporg¢des mais modes-
tas, de alguns dos pequenos portos do continente e das
ilhas adjacentes, nomeadamente estes ltimos, que cons-
tituem por vezes o inico meio de comunicagio de algu-
mas ilhas com o mundo exterior. Os respectivos proble=
mas siio, em geral, de muito dificil resolugdo, ji pelas
condi¢gies muito desfavoriveis de exposiciio, ja pela
existéncia de grandes profundidades até a vizinhanga
imediata da costa. Nestas condigdes hd que renunciar
a grandes obras e limitar o melhoramento a um aper-
feigoamento moderado das actuais instalagGes € ao apro-
veitamento de disposiges naturais que permitam me-
lhorar o abrigo dos embarcadouros.

O respectivo estudo foi incumbido & missdio nomeada

por portaria de 11 de Novembro de 1943, que trabalha
neste momento intensivamente.
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Plano de obras a executar
Ordem de execuc¢ao

Conclusio de obras da 1.° fase:

Prevé-se a conclusio das obras da 1.* fase até ao fim
de 1946, escalonando-se pela seguninte forma:

Em 1944:
Pévoa de Varzim:
Molhe norte . . . 953.8394402
Molhe sul . . . . 3:000.000400
Leixdes: )
Quebramento de ro-
chas. . . .. . 2:119.413442
Molhe norte . . . 3:018.013460
Vila Real de Santo Anté-
nio (ligaciio ferrovid-
ria):
Dispéndio do subsi-
dio coneedido &
Junta . . . . . 380.000400
Ponta Delgada:
Conclusio do molhe .
e cais acostivel 700.000500 10:170.821404
Em 1945:
Pévoa de Varzim:
Molhe sul . 3:000.0004800
Leixdes:
Quebramento de ro- v
chas. . . . .. 2:556. 140{560 B 556. 1 40 ¢$60
Em 1946:
Pévoa de Varzim:
Molke sul. . . . . . . . ... 4:320.276830
20:047.238444

Programa das obras da 2.° fase:

O programa das obras da 2.* fage do plano portuario
é organizado para realizar as obras necessirias para
a valorizagio completa dos trabalhos executados na
1.* fase, ou para o estabelecimento de instalacdes des-
tinadas a promover de modo definitivo os desenvolvi-
mentos econémicos cuja necessidade foi acentuada na
parte 1 déste relatdrio, incluindo, além do melhora-
mento completo dos acessos, as primeiras obras de
adaptaclio comercial e os primeiros elementos do equi-
pameuto.

o seguinte &sse programa:

Porto de Viana do Castelo: Coutos
Equipamento do porto 2:500
Quebramento de rochas na barra 1:000 3:500

Porto da P6évoa de Varzim:

Equipamento dos cais . . . . . . . . . 500

Porto de Leixdes: Contos
Equipamento (guindastes, arma-
zéns, abastecimento de agua e
electricidade, vias férreas) . . . 381:000
Expropriagdes . . . . . . . . . 4:000
Porto de pesca. . . . . e e . 25:000 60:000
Porto de Aveiro:
Obras de melhoramento da barra 40:000
Obras interiores de acostagem . . 3:000
Equipamento dos cais. . . . . . 1:500  44.500
Porto da Figueira da Foz: :
Obras de melhoramento da barra 40:000
Obras interiores de acostagem . . 3:000 .
Equipamento dos cais. .-. . . . 1:500 44:500
Porto de Peniche:
Obras do porto artificial. . . . . 32:000
Equipamento dos cais. . . . . . 2:000 g4.000
Porto de Sezimbra:
Obras do porto de abrigo. . . . . . . . 15:000
Porto de Setibal: '
Equipamento dos cais . . . . . . . . . 1:500
Porto de Sines:
Obras do porto artificial . . . . . . . . 20:000
Porto de Portimao:
Obras de melhoramento da barra 26:000
Equipamento dos cais. . . . . . 1:500 97500
Porto de Faro-Olhdo:
Concluséao das obras de melhora-
mento do acesso . . . . . . . 12:000
Obras interiores de acostagem . . 3:000
Equipamento dos cais. . . . . . 1:500 16.500
Porto de Vila Real de Santo Anténio:
Equipamento dos cais . . . . . . .. 3:000
Porto do Funchal:
Subsidio para obras complementa-
res (alargamento dos terraplenos
do topo oeste do porto e doca
de cabotagem) . . . . . . . . 15:000
Equipamento dos cais: . . . . . 2:500 +7.500
Porto de Ponta Delgada:
Melhoramento dos cais acostaveis
e obras interiores . . . . . . 6:000
Equipamento dos cais. . . . . . 2:000 g.000
Porto de Angra do Herofsmo:
Obras do porto artificial . . . . . . . . 30:000
"Porto da Horta: '
Reconstrugfio da muralha de defesa da ci-
dade e outras obras no porto . . . . . 15:000
Pequenos portos do continente e ilhas adja-
centes:
Portos do continente . . . . . . 4:800
Portos da Madeira . . . . . . . 12:800
Portos do distrito de Ponta Delgada 10:000
Portos do distrito de Angra do He-
rofsmo . . .. . . .. ... 10:000
Portos do distrito da Horta . . . 8:000 45:600
_ 386:600
Imprevistos. . . . . . . .. ... L. 55:000
Estudos e fiscalizagao . . . . . . . . . . . 8:400
Total . . . . . . . . 450:000
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O mapa que segue mostra como a navegagio de pesca
e a de cabotagem ficario bem protegidas, na nossa tam
batida costa, com a realizacdo destas obras.

Distincias
Portos entre os portos
Quilémetros
Barra de Viana do Castelo-Pévoa de Varzim . . . 35
Pévoa de Varzim—LeixOes . . . . . . . . . .. . 25
LeixGes-Barra de Aveiro . . . . . . . . . . .. © 58
Barra de Aveiro-Barra da Figueira da Foz . . . . 60
Barra da Figueira da Foz-Peniche . . . . . . . . 105
Peniche-Barra de Lisboa . . . . . . e e e 95
Barra de Lisboa-Sezimbra . . . . . . ... .. 40
Sezimbra-Sines . . . . . . . .. . ... ... 60
Sines-Barra de Portim%o . . . . . . . ... .. 145
Barra de Portim#o-Canal de Faro-Olbdo . . . . . 70
Canal de Faro-Olh#o-Barra de Vila Real de Santo .
Anténio . . . . ... . L. Lo e . 50

Equipamento para a construgédo
e exploragdo dos portos

Tem o Estado adquirido gradualmente importante
equipamento destinado A construgiio e exploragio dos
portos e tem encomendado outro de nio menor impor-
tancia.

O primeiro, adquirido aos empreiteiros dos, portos j4
construidos e na sua maior parte dentro das verbas au-
torizadas para a execugfio das respectivas obras, impor-
tou em cérca de 8:300.0008 e compreende:

1 guindaste titan de 94 toneladas; _

1 guindaste titan de 30 toneladas e via respectiva;

1 guindaste Goliath de 30 tomeladas e via respec-
tiva;

1 pontdo de 540 toneladas para transporte e colo-
cagdo de blocos de 90 toneladas;

1 cdbrea flutuante para 40 toneladas;

7 guindastes de 4 a 15 toneladas;

4 locomotivas;

12 zorras para transporte de blocos de 94 e de 30

toneladas;

134 vagdes;

20:660 metres de carril para via de metro e seus
acessorios; :

1 cabine transformadora;

3 rebocadores de 60 a 375 cavalos;

10 bateldes. .

A utilizagdo de parte déste equipamento j& permitiu,
em plena guerra, iniciar e prosseguir sem quaisquer di-
ficuldades a importante obra do molhe sul da Pévoa de
Varzim. :

O equipamento encomendado e em parte fornecido, na
importincia prevista de 30:800.000$, compreende 24
guindastes para a exploragio dos portos, dos quais 8
estdo em construgdio em Portugal, e 6 guindastes e uma
escavadora para a construgdo, tendo sido ja entregue
esta dltima mdquina.

Ordem e tempo de execugio

A ordem de execugdo prevista para os trabalhos da
2.* fase do plano, tendo em vista, por um lado, o
estado de preparagdio mais ou menos adiantada dos pro-
cessos respectivos e, por outro, a preferéncia a dar & con-
clusdo de trabalhos j4 iniciados ou ao melhor aprovei-
tamento dos ji concluidos; ainda o escalonamento
amual das verbas disponiveis, adiante apresentado; a
sua seqiiéncia légica, e, finalmente, os limites ao desen-
volvimento dos trabalhos que resultam da sua natureza

especial, ¢ a seguinte, com a indicagso dos tempos de
execucdo:

Ano de 1945:

LeixGes: Asos

Equipamento do porto . . . . . . ... 2
Aveiro:

Obras de melhoramento da barra . . . . 8
Peniche:

Obras do porto artifieial . . . . . . .. 6
Portimao:

Obras de melhoramento da barra . . . 6
Faro-0lh3o: -

Obras de melhoramento do acesso . . . . 4
Vila Real de Santo Anténio:

Equipamento do pérto . 2
Funchal:

Equipamento do pérto . . . . . . . . . 2

Ponta Delgada:
Obras complementares dos cais e outras no

pérto . . . . .. ... ... ... 3
Horta: _
Muralha de defesa da cidade e outras obras
noporto . . . . .. . .. .. ... 5
- Pequenos portos do continente e ilhas adjacen-
tes:
Melhoramentos . . . . . . . ... . . . 8
Ano de 1946;
Viana do Castelo:
Equipamento do porto . . . . . . . . . 1
Figueira da Foz:
Obras de melhoramento da barra . . . . §
Funchal:
Obras complementares do porto . . . . . 4

Angra do Heroismo:

-J

Obras do pérto artificial .

Amo de 1947:
Viana do Castelo:
Quebramento de rochasna barra . . . .5. 1
Leixies:
Porto de pesca
Setibal:
Equipamento do pérto . . . . . . .g... 1
Ponta Delgada:

Equipamento do pérte . . . . . . .,

Ano de 1948:
Pévoa de Varzim:

w

Equipamento do pérto . . .
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Sezimbra:
Obras do porto artificial . . . . . . . .. 4
Sines:
Obras do pérto artificial . . . . . . .. 9
Amno de 1949:
Faro—Olhdo:
Obras interiores de acostagem . . . . . . 2
Ano de 1950:
Continuacio de obras ini¢iadas.
Ano de 1951:
Aveiro: i
Obras interiores de acostagem . . . . . . 1
Figueira da Foz:
Obras interiores de acostagem . . . . . . 1
Faro-Olhdo:
Equipamento do porto . . . . ... . . . 1
Ano de 1952:
Aveiro:
Equipamento do pérto . . . . . . . . . 1
Figueira da Foz:
Equipamento do porte . . . . . . ... 1
Peniche:
Equipamento do porto . . . . . . ... 1
Portimio:
Equipamento do pérto . . . . . . . . . 1
IV
Financiamento

Suas bases ¢ sua distribui¢do

Entende o GGovérno dever fixar as bases para finan-
ciamento das obras dos portos, tendo em conta, por um
lado, que as respectivas administragdes nio dispdem em
geral de recursos suficientes para fazer face as avulta-
das despesas que de inicio sdo necessirias, sobretudo
para o melhoramento dos seus acessos e, por outro lado,
a necessidade de o Estado ser reembolsado dos encargos
com obras e equipamentos reprodutivos a custa, natural-
mente, das actividades econémicas que os utilizam.
através das receitas das administragSes portudrias que
por essas actividades sio alimentadas.

Desta forma ndo se criarfio dificuldades as adminis-
tracdes dos portos e até mesmo se Promoverio os me-
lhoramentos e aperfeicoamentos que, paralelamente i
acgio do Estado, possam ir-se desenvolvendo pelo es-
forco local.

O reembélso das verbas adiantadas pelo Estado li-
mita-se, porém, 25 despendidas com as obras e aquisi-
¢oes directamente ligadas com a exploragdo, ficando
definitivamente a cargo do Tesouro as de protecgfo ex-
terior e melhoramento de acessos, que representam 2
criagio das eondigBes de seguranga mnecessarias as pri-
meiras, nos portos em que a natureza as nilo proporcio-
nou.

Nas verbas reembolsaveis, porém. distinguem-se ainda
as obras interiores, para as quais se estabelece além da

. isepgdo de juros um prazo de reembdlso de frinta a ses-

senta anos,  as obras e aquisigdes de equipamento, cujo
reembdlso devers fazer-se dentro do prazo da sua normal
duracio.

‘ Importancia do financiamento
e sua distribuigdio por anos econdmicos

Ea seguinte a importancia do financiamento previsto.
para a execugdo da 2.* fase do plano portudrio:

QObras:
Viana do Castelo. 1:000.000$00
Leix0es . 29:000.000$00
Aveiro ... 43:000.000500
Figueira da Foz . _. 43:000.000$00
Peniche 32:000.000$00
Qezimbra . . . 15:000.0060800
Sines. 20:000.000%00
Portimio . 26:000.000$00
Faro-Olhio 15:000.000$00
Funchal 15:000.000%00

6:000.000%00
30:000.000$00
15:000.000$00

Ponta Delgada
Angra do Heroismo
Horta . . . . . .
Pequenos portos do
continente e ilhas
adjacentes . .

45:600.000800  335.600.000$00

FEquipamento dos portos nacionais,
com exclusiio de Lisboa

51:000.000§00

386:600.000$00
55:000.000$00
8:400.000$00

450:000.000§00

Imprevistos .
Estudos e fiscalizagdo .

A distribuiciio desta importincia por anos econdmicos
serd feita por forma que a verba total a inscrever anual-
mente no orgamento até & conclusio das obras, mio in-
cluindo as importducias a despender ainda para a con-
clusio das obras da 1. fase do plano, nfio exceda
56:250.000&%. Deverdo, porém, transitar em saldo para
os anos seguintes as importincias nio despendidas e:
cada ano.

Assim, tendo em vista a situagiio dos estudos relativos
a0s vérios portos e o demora necessaria para abertura
de concursos, adjudicagdes e contratos. a distribuicio
deverd ser a seguinte: :

Contas
194H . 41:600
1946 . . 59:400
1947 . . 53:500
1948 . 61:000
1949 . 65:750
1950 . 56:250
1951 . 56:250
1952 . 56:250

Poders considerar-se a antecipaciio da entrega & Ad-
ministracio dos Portos do Douro e Leixdes da impor-
tancia dos oito guindastes que j4 se encontram em cons-
trucio em Portugal. ,

A fin de assegurar a exegiiibilidade do programa
das obras da 2.* fase acima estabelecido, deverfio as
despesas escalonar-se segundo o mapa que 3 seguir se
apresenta, em que as importincias vio expressas en
contos.
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Usando da faculdade conferida pela
1.° 2.° do artigo 109.° da Constituigio, o Govérno de-
creta e eu promulgo, para valer como lei, o seguinte:

Artigo 1.© O Govérno promoverd & realizacio das
obras da 2.* fase do plano porfudrio constantes do se-

guinte programa:

9 a

parte o

Pérto de Viana do Castelo. — Equipamento dos cais
e aprofundamento da barra.

Pérto do Péroa de Varzim. — Equipaments do cais.

Pérto de Leiroes. — BEquipamento dos cais; amplia-

¢io dos terraplenos; constru¢io do porto de pesea.

Pérto de Aweiro. — 2.* fase do melhoramento da
barra, acostagens e respectivo equipamento.
Pérto da Figueira da Foz.— Melhoramento da barra
e estudrio: acostagens e respectivo equipamento.

Porto de Peniche. — Porto artificial e equipamento
dos cals.
Pérto de Seximbra. — Pérto de abrigo.

Porto de Setubal. — Equipamento dos cais,

Porto de Sines.

— Pérto artificial.

Pérto de Portiando. — Melhoramento da barra e equi-

pamento dos cais.

Pérto de Faro-Olhdo. — Conclusdo das cbras de me-
lhoramenty do acesso; acostagens e seu equipamento.
Pérto d:z Tila Real de Santo Anténio. — Bquipa-

mento dos cais.

Parto do Funchal. — Obras complementares do pérto
e equipam-nio dos cais.
Pirto de Ponta Delgada. — Ampliagio de um dos
postos de ucostagem; outras obras interiores no pérto;
equipamento dos cais.
Pérto de Angra do Heroismo. — Obras do podrto arti-

f.cial.

Pérto da Horta. — Reconstrugdo da muralha de de-
fesa da cidade e outras obras no pdrto.
Pequenos portos do continente e ilhas adjacentes. —
Melhoramento das suas condigdes de abrigo e dos seus

embarcadourvs.

§ tnico. Os melhoramentos do porto de Lisboa cons-
tituirdo objecto de legislagdo especial.
Art. 2. Com a execugdo do programa constante do
artigo 1.” é o Govérno autorizado a despender até &
quantia de 450:000.0008, destinando-se as despesas de

899
Escalonamento das despesas por portos e por anos
Contos
Portos ' | ]
1045 i 1946 1947 1948 1949 | 1950 1951 1952 Totals -
!
ViangdoCastelo . . . . . . . . . .. ... - | 2500| 1000] - - - - - 8:500
Povoa de Varzim . . . . . . . . . .« « « .. ‘ - - = 500 - _ _ - 500
LeixBe8. « « « - o « < v . . . e e e e 20:200 | 14:800 { 5000 | 10:000 | 10:000 - - - 60:000
CAVEIre L .. v e Lo e e e e 4.000 6:000 6:000 8:000 9:000 7:000 3:000 1:500 44:500
TFigueiradaFoz. . . . . . .. . ... . .. - 4:000 | 6:000 | 6:000 | 8:000} 9:000]{ 10:000 1:500 14:560
Peniche. - . + « v v v v vt e 4:000 | 6:000 | 6:000 | 6:000 | 6:000 | 4:000| 2:000 - 34:000
Sezimbra . . . . . . o - - - 2:000 4:000 6:000 3:000 | ~ - 15:000
Setibal. . . . . . . . ... - - 1:500 - - - - - 1:500
Sines « . .+ . . . e e e e e e e e e e - - - 1:000 5:000 6:000 6:000 2000 20:000
Portimfio . « « v v v v s e e e e e e e e 8:000 6:000 5:000 5:000 5:000 2:000 - 1:500 27:500
Faro-Othfio . . . . . .. ... e e e o1 20001 4000 [ 4:000 | 2000 | 1:000 | 2:000 | 1:500 - 16:500
Vila Real de Santo Anténio . . . . . . e 1:000 2:000 - - - - - - 3:000
Funchal . . . . v v v v st ot e e e e 1:000 3:000 [ 3:000] 5:000| 5:500 - - - 17:500
Ponta Delgada . . . . . . . . .. ... .. 1:500 2:000 3:000 1:500 - - - - 8:000
Angra do Heroismo . . . . . . . . . .. . - 3:000 | 3000 4:000{ 6:000| 6000 4:500 | 3:500 30:000
Horta. . . . . . . .. e e e e e e e . . 2:000 3:000 4:000 4000 2:000 - - - 15:000
Pequenos portos do continente e ilhas . . . . . 1:500 1:500 5:000 | 5000 | 3:250 ' 8000 | 11:000 | 10:350 45:600
Estudos e fiscalizagio . . . . . . .. e e 1:400 1:600 1:000 ¢ 1:000 | 1.000 | 1:000 800 600 8:400
Imprevistos « . . .« . . . . . . e e - - - - - 5:250 | 14:450 ; 35:300 55:000
Totais « o « « . 41:600 | 59:400 | 53:500 [ 61:000 | 65:750 | 56:250 | 56:250 | 56:250 | 480:000
Nestes termos: estudos e fiscalizagio a quantia de 8:400.000%, inde-
pendentemente dos encargos normais de fiscalizagdo que

compatem as administracSes portudrias auténomas.

§ +inico. A despesa anual a fazer pelo Govérno com
as obras da 2.° fase nio poderd exceder a wquantin
de 56:250.000$, acrescida dos saldos nio despendidos
das anuidades anterioxes.

Art. 3.° A execu¢io do programa da 2.* fase do
plano portudrio terd inicio em 1945 e deverd comple-
tar-se no prazo de oito anos. oo

Art. 4" A distribuicio dos encargos com a execucio
do programa previsto € regulada pelas seguintes bases:

Base 1

As despesas feitas e a fazer pelo Estado com as obras
exteriores de proteecdio dos portos e seus acessos, as
cbras 'de regularizagio ¢ aprofundamento dos estudrios
e outras que nfo sejam directamente reprodutivas ndo
serdo reembolsadas. ‘

Base 1t

As despesas feitas e a fazer pelo Estado rom as obras
interiores dos portos destinadas & exploracdo comercial,
como cais acostdveis, docas, planos inclinados e outras
obras de carenagem, serdo reembolsadas, sem juro, em
trinta a sessenta anuidades iguais ou progressivas, se-
gundo as condigdes particulares de cada pério.

Baise 1t

As despesas feitas e a fazer pelo Estado com a aqui-
si¢io e instalagie do equipamento dos portes — guin-
Gastes, armuzéis, vias férreas, sistemas de abastecimen-
tos de dgua e electricidade, etec.— serfio reembolsadas
em vinte anuidades, iguais ou progressivas, segundo as
condigdes particulares de cada porto, iniciando-se o
reembdlso ro ano seguinte iquele em que comegar a
respectiva utilizagdo.

Bask 1v

O nimere de anuidades e a progressividade dos reem-
belsos a que se referem as bases anteriores, relativos
quer & 1.° quer & 2.* fase das obras portudrias, serdo
estabelecidos pelos Ministros «das Finangas e das Obras
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Piblicas e Comunicagdes, de harmonia com os prin-
cipios estabelecidos nas mesmas bases.

Base v

No caso dos portos de pesca que mio tenham admi-
ristragdo prépria, o reembélso serd feito por um adicio-
nal a langar oportunamente sébre o imposte de pescado,

. em percentagem idéntica & que é cobrada para as juntas
auténomas dos portos.

Bise vi

Nio ficun sujeitas a reembbdlso as obris da recons-
trugiio da muralha de defesa da cidade da Horta mem
as obras nos pequenos portos do continente e iihas adja-
_centes.

Base v

Nas receitas efectivamente ar:ccadadas por conta das
administracdes portudrias o Estado desconturd a per-
centagem de 10 por cento, que entrard nos cofres pi-
blicos. .

O prodrtc da percentagem acima referida serd consi-
derado como entrega especialmente consignada ao reem-
bdlso referido nas bases 11 e 111, mas sdmente emquanto
0 mesmo udo estiver ultimado.

Basr vin

Até que ostejam amortizados os emprésiinios realiza-
cos e a realizar para execugdo e conclusio das obras
do poérto do Funchal, as receitas a reter a éste pérto
nos termos da base anterior serdio entregues i respectiva
1}1nvta auidnoma para a amortizacio daqueles emprés-
imos.

Art. 5.° Independentemente da execucio do progrania
estabelecido no artigo 1.°, 0 Govérno ausiliard a exe-
cucio de outras obras interiores e o desenvolvimento
dos equipamentos previstos nos planos gerais superior-
mente aprovados para cada pério, uma ves reconhecida
a capacidade financeira das respectivas administracdes,
pela concessio das possiveis facilidades de crédito.

Art. 6.° E antorizada a Direcgio Geral dos Servigos
Bidréulicos a abrir desde j4 os concursos piibiicos cujos
processos estejam superiorment: aprovades o em rela-
gdo as obras previstas para o ano de 1945.

Publique-se ¢ cumpra-se como néle se coutém.

Pagos do Govérno da Repiblica, 5 de Setembro de
1944. — ANT6NIO OscarR DE Fracoso CaraoNa — An-
tonzo de Oliveira Salazar — Mdrio Pais de Sousq —
Adriano Pais da Silva Vaz Serra — Joao Pinto da Costa
Leite — Manuel Ortins de Bettencourt — Francisco José
Vieira Machado — Mdrio de Figueiredo — Rafael da
Silva Neves Duque. '

—_——e———

8.* Reparti¢do da Direcgio Geral
da Contabilidade Publica

Decreto-lei n.° 33:923

Tendo em vista que pelo artigo 2.° do decreto-lei

n.® 33:546, de 23 de Fevereiro de 1944, foi criado o
lugar de Sub-Secretirio de Estado das Comunicagdes;

Usando da facaldade conferida pela 2.* parte do n.° 2.°
do artigo 109.° da Constitui¢io, o0 Govérno decreta e eu
promulgo, para valer como lei, o seguinte:

Artigo 1.° E aumentado de uma unidade, .com um
condutor de automéveis, o quadro do pessoal menor do

v

Gabinete do Ministro das Obras Publicas e Comunica-
0es. ‘
i § tnico. O primeiro provimento do lugar a que se
refere o corpo déste artigo poderd ser feito, mediante
autorizacio ministerial, por simples transferéncu_z 5ie um
condutor contratado de qualquer servico do Ministério
das Obras Publicas e Comunicagdes. L

Art. 2.° No capftulo 1.° do or¢amento do Ministério
das Obras Pablicas e Comunicagdes as rubricas do n.° 1)
do artigo 1.° «Sub-Secretirio de Estado» e «1 secretirio
do Sub-Secretirio de Estado» e da alinea a) do n.° 1)
do artigo 95.° «Do Sub-Secretirio de Estado» passam a
ter, respectivamente, a seguinte redacgfio: aSub-Secre-
tirio de Estado das Obras Publicas», «1 secretério do
Sub-Secretirio de Estado das Obras Piblicas» e «Do
Sub-Secretirio de Estado das Obrag Péblicas».

Art. 3.° E aberto no Ministério das Finangas, a favor
do das Obras Piblicas e Comunicac¢des, um crédito espe-
cial da importancia de 48.2348, que constituird as se-
guintes inscrigdes e reforgos no orgamento do segundo
dos referidos Ministérios:

Tnscrigdes : .
CAPITULO 1.

Gabinete do Ministro

Artigo 1. — Remuneragies certas ao pessoal em exercigio:
1) Pessoal dos quadros aprovados por lei:

Sub-Secretirio de Estado das

Comunicagdes . . . . . .

Pessoal do Gabinete:

1 secretirio do Sub-Secretd-
rio de Estado das Comu-
nicages .

24.0005800

Artigo 5.°—Despesas de conservagdo e aproveita-
mento do material:

1) De semoventes:
a) Veiculos com motor:

Despesas com a manutengfio e repa-
racio de automdveis:

Do Sub-Secretario
de Estado das Co~

‘municagdes . . . 12.000800 12.000500

" Reforcos : .
CAPITULO 1.

Gabinete do Ministro
Artigo 1.° —Remuneragdes certas ao pessoal em exer-
cicio:
1) Pessoal dos quadros aprovados por lei:

Pessoal menor:

1 condutor de automdveis 2.400500

Artigo 3.°— Outras despesas com o pessoal:
2) Fardamentos, resguardos e calgado:

a) Fardamento do pessoal menor, nos ter-
mos do decreto n.° 4:088, de 13 de

Abrilde 1918. . . . ... 2.634800

48.234300

Art. 4.° No orgamento do Ministério das Financas é
anulada a quantia de 48.2344 na dotagdo do n.° 1) do
artigo 151.° do capitulo 10.°

Publique-se e cumpra-se como néle se contém.

Pagos do Govérno da Repiblica, D de Setembro de
1944. — ANTONIO Oscar DE Fracoso CAarMONA — An-
ténio de Oliveira Salazar — Mério Pais de Sousa —
Adrzano Pazs da Silva Vaz Serra — Jodo Pinto da Costa



