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Resumos
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No século XIX, com a construcdo de canais e a introducdo dos caminhos de ferro, a relagio
entre o espaco e o preco dos transportes estava em plena mutacdo. Tal devia criar, segundo os
pressupostos liberais, igualdade de condicGes de acesso ao mercado. Este artigo debruca-se
sobre a situacao dos transportes em Portugal no fim do século XIX, dispomos de um inquérito
as camaras municipais feito na época. O tratamento deste inquérito é realizado com recurso a
Sistemas de Informagao Geografica (SIGs), o que permite apresentar este problema sob uma
nova luz.

Au XIXe siecle, avec la construction de canaux et I'introduction du chemin de fer, la relation
entre I'espace et les cofits des transports connait une forte évolution. Selon les idées libérales,
ce changement devait entrainer 1’égalité des conditions d’acces aux marchés. Pour comprendre
la contribution des chemins de fer a la constitution du marché intérieur portugais, nous
disposons d’'une enquéte envoyée a toutes les communes. Dans cet article, les résultats de cette
enquéte sont traités en utilisant les Systémes d’Information Géographique (SIG). Cette
approche permet de présenter le probléme sous un nouveau jour.

In the nineteenth century with the construction of channels and the introduction of rail-ways,
the relationship between space and transport costs was changing. This evolution, according to
the liberal assumptions, should be at the origin of equal market access conditions. To
understand the contribution of railways to the construction of the domestic market, in late
nineteenth century Portugal, we have a survey resulting from the answers of the
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Municipalities. Treatment of this survey is done in this article using Geographic Information
Systems (GIS) witch allows us to present the problem under a different light.

Entradas no indice

Mots-clés : chemins de fer, réseau, connectivité, transports
Keywords : railways, network, connectivity, transport
Palavras chaves : caminhos de ferro, rede, conectividade, transportes

Texto integral

Introducao

No século XIX, com a construcao de canais e a introdugio dos caminhos de ferro, a
relacido entre o espaco e o preco dos transportes, preco que devemos associar ao
tempo que leva a percorré-lo, estava em plena mutacdo. Essa mutacdo devia criar,
segundo os pressupostos liberais, igualdade de condi¢oes de acesso ao mercado. Na
realidade o que se produzia era quanto muito uma reestruturacao das vantagens e
desvantagens previamente existentes. Ao longo dos tempos tinham-se inscrito no
territorio, enquanto espaco fisico e politico, poderes estruturados pelos percursos dos
homens e das mercadorias. Nos paises novos um novo percurso podia ligar apenas
uma mina ou uma zona de plantacdo a um porto, num pais antigo existiam
hierarquias de poder e de procura de transporte bem estabelecidas precedentemente.

A relevancia da existéncia de uma rede de estradas e canais antes do inicio da era
ferroviaria é forte pois, segundo escreveu Francois Caron, nos paises onde se
verificaram os efeitos mais positivos resultantes da constru¢do do caminho de ferro
este respondeu a estrangulamentos, devidos ao crescimento da procura, em redes ja
existentes.

Em Portugal, ao iniciarem-se as constru¢ées dos caminhos de ferro, em 1853,
previa-se que o caminho de ferro criasse o seu préprio trafego. Se em termos
cronologicos a construgdo dos caminhos de ferro em Portugal pode ser considerada
tardia, por comparacao com os outros paises, foi demasiado precoce ao iniciar-se sem
que o plano minimo de estradas de 1843 se concretizasse. Ora a crise financeira,
social e politica por que o pais passou entre 1808 e 1852 refletiu-se na simples
conservacao de estradas e pontes que a partida ja eram escassas. Mesmo as pontes
destruidas com as invasOes francesas nem sempre foram reconstituidas até 184o0.
Este iatus teve consequéncias muito pesadas para a rentabilidade dos caminhos de
ferro construidos.

Com o investimento nos caminhos de ferro pretendeu-se colmatar um atraso,
saltando em frente. Criaram-se nesse processo expectativas excessivas quanto as
capacidades que o caminho de ferro tinha para alterar as estruturas preexistentes. O
problema posto ganha grande relevincia se atendermos a que os capitais
mobilizaveis no Pais eram escassos e que o Estado e as companhias ferroviarias
privadas que construiram caminhos de ferro em Portugal recorreram a capitais
estrangeiros com taxas de juro muito elevadas. As frentes eram multiplas pois nao
era apenas preciso construir estradas, caminhos de ferro e reformular os portos mas
também era necessario investir na expansido do ensino popular. A conviccdo que
presidiu ao salto em frente foi de que o crescimento da riqueza seria muito maior do
que o do pagamento dos juros do capital investido a desenvolver o Pais. Neste
processo deu-se menos importancia ao setor do ensino popular e profissional.

Foi este o problema que me propus estudar na tese de Doutoramento em 1986°.
Num dos capitulos procurei compreender a contribuicdo dos caminhos de ferro para
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a estruturacao do mercado nacional. Para analisar a situacdo no fim do século XIX —
o meu ponto de chegada — entre outros documentos utilizei um inquérito as Camaras
Municipais da época. O Inquérito foi publicado nos relatérios das comissoes
encarregadas de estudar os planos da rede ferroviaria, a Sul do Tejo, a norte do
Mondego e entre o Tejo e 0o Mondego, em 1898 e 18992, O tratamento deste inquérito
pode ser hoje aprofundado a luz de novos Sistemas de Informagao Geografica (SIGs)
que vém em Portugal sendo aplicados a Histéria pelo grupo reunido em torno do
professor Espinha da Silveira no Instituto de Histéria Contemporanea da
Universidade Nova de Lisboa. Estes métodos, que permitem uma nova visualiza¢io
das relagdes espaciais e uma interpretacdo muito mais rigorosa do que os mapas que,
em 1986 o meu marido Pedro de Sousa desenhou sobre calculos meus. Por outro lado
o meu conhecimento sobre as estradas e a sua construcao também se desenvolveu.

Propus ao Professor Espinha da Silveira que fizesse ele o estudo e ele teve a
gentileza de pensar que devia ser eu a fazé-lo. O estudo aqui apresentado néo é pois
meu mas do grupo de investigadores que trabalha com ele e em particular do Nuno
Miguel Lima e da Joana Paulino. E o revisitar de um estudo que fiz mas com
instrumentos sofisticados e conhecimentos mais profundos e alargados que serao
neste artigo explicados pelos que os aplicaram.

1. Estradas e caminhos de ferro: A
conectividade dos transportes

Em 1843 o plano de estradas foi aprovado pelo parlamento e transformado em Lei
a 26 de junho. Sobre esta lei escreveu Frederico de Serpa Pimentel em 1891, no livro
A Influéncia da Viagdo na Riqueza Publica:

«E este o documento mais importante que se encontra na legislacdo anterior a
1852, quer pelas medidas financeiras que prescrevia, quer pela bem ordenada
classificacao das estradas mencionadas no mapa acima indicado. Pelo exame
desse mapa se vé que nao ficaria capital de distrito, cidade ou vila importante
que nao fosse ligada com a rede geral.» P. 7

Mousinho de Albuquerque que fez o plano escreveu que na pobreza do Pais a
mesma estrada devia dar servico e comunicagdo ao maior namero de povoacoes e
transporte a maior abundéncia de géneros, sem se desviar exorbitantemente da mais
curta diretriz entre os extremos. Assim deviam ser conduzidas «pelo maior nimero
de povoacoes importantes, intermédias, entre os extremos e pelas partes mais férteis
e produtivas do Pais.» As de primeira ordem seriam as que poriam em comunica¢io
a capital e as capitais de distrito. As de segunda ordem uniriam estas tultimas e
demais povoagdes importantes entre si.

O projeto de Mousinho de Albuquerque previa um investimento anual de 600
contos durante 10 anos, verbas que previa permitiriam construir 3784 quilémetros
até 1853 ou 1854, a uma média de 378 quilémetros por ano. Em 1849 encetou-se a
utilizagdo do método de Mac-Adam na construgio. Até 1857 construiram-se apenas
778 quildémetros de estradas.

Em 1853 inauguraram-se os primeiros trabalhos de construciao de caminhos de
ferro. As grandes diretrizes escolhidas tinham sido apontadas por engenheiros
estrangeiros ao servico de companhias orientados pela ideia dominante de que o
caminho de ferro devia contribuir para tornar Lisboa no porto da Europa para as
Américas. Foram ainda condicionadas pelas negociagoes Luso-espanholas
respeitantes aos pontos de ligagao internacional. S6 quando ja se tinham construido
as ligacdes de Lisboa ao Porto e a Madrid e as maiores cidades Alentejanas se
discutiu a rede ferroviaria.

Em 7 de fevereiro de 1879, Anténio de Serpa Pimentel e Lourenco Anténio de
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Carvalho, chamaram & proposta de rede ferroviiria portuguesa Plano geral dos
caminhos de ferro em Portugal. O plano continha a classificacdo das linhas segundo a
sua importancia. O objetivo explicito era obter o maximo aproveitamento do seu
efeito 1util porque no sistema geral deviam «todos os elementos ser harmoniosos
entre si, e proporcionados as conveniéncias ptiblicas que tém de satisfazer.»3 As
linhas que constituiam o sistema eram de 12 ordem ou interesse geral, de 2.2 ordem
ou interesse local e 3.2 ordem ou americanas, assentes na via publica. A lei de 15 de
julho de 1862 estabelecera que as estradas de primeira ordem diretas seriam as que
de Lisboa se dirigiam as capitais de distrito ou ligassem estas altimas as linhas de
caminho de ferro comunicando com a capital. Segundo o relatério, a geografia fisica
do pais, a distribuicdo dos principais centros populacionais aconselhavam que se
considerassem, linhas de primeira ordem as que deviam cortar o Pais em toda a
extensao, quer longitudinalmente quer transversalmente ligando o sistema portugués
ao espanhol. Minho, Norte, Sueste, Algarve, Tras-os-Montes, fronteira, Beira Baixa e
Alto Alentejo até Casa Branca seriam as linhas longitudinais de primeira ordem.
Transversais seriam a do Douro, Beira Alta, Beira Baixa, Leste, Sueste até a fronteira.
Consideravam-se ainda de primeira ordem o ramal da Figueira, o caminho de ferro
de Lisboa a Sintra, o de Lisboa a Torres Vedras, Leiria e Pombal a entroncar na linha
do Norte, o ramal de Elvas a Estremoz e os ramais de Viseu e Covilha.

A expressao sistema ferroviario emergira na Franca desde os anos trinta do século
XIX no pensamento de Michel Chevalier e Fournel que, em artigo intitulado «O
Sistema do Mediterraneo», utilizaram o conceito de rede colocando o caminho de
ferro ao servico da fraternidade continental entre os povos*. Para além das
proposicoes utbpicas, o principio do sistema era o da conectividade geral e
econémica que incluiria todos os meios de transporte existentes e classificava
também os caminhos de ferro em primeira e segunda ordem reservando para esta
dltima as linhas de interesse regional. A estes Gltimos caberia a irrigacao do territorio
enquanto no desenvolvimento dos primeiros em Franca as determinantes
administrativas e a estratégia militar pesaram substantivamente.

Criticos a ideia do menor custo salientaram a importancia da populacdo das
cidades em que se situavam nos de ligacdo e Léon Lallane, em 1859, deu relevancia as
distancias médias ao ponto mais proximo do caminho de ferro®>. A analise
matematica que aplicou no estudo das redes ferroviarias e das distribui¢des da
populacgao no territério sb foi superada pela utilizagido da teoria dos grafos nos pos 11
Guerra Mundial.

Para formarem uma rede, termo sob o qual a proposta aparece no indice da
Legislacdo sobre caminhos de ferro publicada em 1883 por Correia Fino, as diversas
linhas tinham de comunicar entre si. As diretrizes das primeiras vias-férreas que
vieram a ser construidas foram planeadas sob a ideia de fazer de Lisboa o porto da
Europa para as Américas através da ligacdo a Madrid e a Franga. Os projetos foram
largamente tributarios de estudos de engenheiros estrangeiros como Rumball e
Watier. A construcdo de uma ligacio entre Lisboa e o Porto foi uma resposta a inicial
dificuldade de negociacao da ligagdo internacional. Em 1877, com a construcio da
ponte ferroviaria sobre o Douro, o primeiro programa estava completo e existiam
entdo 1014 quilometros de via larga, transportavam-se anualmente 2 milhdes de
passageiros e 458 000 toneladas de mercadorias. O caminho de ferro de Sul e Sueste,
que resultou de uma proposta privada, mais tarde resgatada pelo Estado, estava em
construgdo. Ja as linhas de Minho e Douro, cuja construc¢io entido o Estado lancava,
tinham resultado da reivindicacdo portuense.

Para reduzir os custos a forma de planear os caminhos de ferro era diferente da das
estradas. O caminho de ferro devia ser equidistante das localidades na bissetriz que
servisse uma maior quantidade de populagdo. Para se transformar numa verdadeira
rede de viacdo teria de estar ligado por estradas as povoagoes.

Desde maio de 1866, quando a grande crise ferroviaria rebentou nos mercados

http://lerhistoria.revues.org/1581

7/12/17,11:07 AM



Espaco, tempo e preco dos transportes: a utilizagdo da rede ferroviaria... http://lerhistoria.revues.org/1581

financeiros internacionais, o Comité de Paris da Companhia Real dos caminhos de
ferro Portugueses queixou-se de que nao tinham sido construidas as estradas ligando
as estagles ferroviarias as povoagdes. Atribuiu a essa falha os baixos rendimentos
obtidos que impossibilitavam o pagamento dos juros das obrigacGes. Apesar dos
protestos do Governo e dos seus dedicados agentes, o que os administradores entao
diziam é que nao havia conectividade.

17 No periodo que se seguiu o Estado foi chamado a resgatar a companhia inglesa que
construira os caminhos de ferro de Sul e Sueste e nédo tinha rentabilidade possivel.
Lancou também empréstimos expressos em obrigacdes que lhe permitiram construir
os caminhos de ferro de Minho e Douro. Ap6s 1877 a capacidade de pagamento dos
encargos financeiros pela Companhia Real, abriu a possibilidade de novos
investimentos. Uma nova companhia permitiu a constru¢do do caminho de ferro de
Beira Alta. Em 1891 existiam 2175 quilémetros construidos e até 1898 s6 foram
construidos mais 169 quilémetros.

18 As preocupacdes com a viagdo na zona duriense e transmontana, considerada
como imediato hinterland do Porto, continuaram a existir. Em 27 de outubro de
1898 um decreto mandou fazer o reconhecimento das necessidades de viacdo nas
regides duriense e transmontana. A brigada técnica que se ocupou deste estudo foi
dirigida pelo engenheiro José Taveira de Carvalho Pinto de Menezes e apresentou um
relatorio prévio a 15 de junho de 1899. Logo no preambulo este alertou para o facto
de existirem na regido estagdoes ferroviarias completamente destituidas de
comunicacdes com as povoacdes®. A conectividade que faltava a rede ferroviaria era
ainda mais precaria na ligacao entre as estradas e o caminho de ferro.

Quadro 1: Quilometros de caminhos de ferro construidos.

Km [ Km/100 000 hab | Km/1000 Km2
1864 | 691 18,05 7,78
1878 | 1014 24,38 11,41
1890 | 2071 44,44 23,31
1900 | 2356 46,98 26,51

Fontes: Estatisticas Historicas Portuguesas; Recenseamento Geral da Populagéo.

Grafico 1: Quildmetros de caminhos de ferro construidos.
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19 Até 1897 tinham-se construido 13.797 quilometros de estradas na totalidade do
Pais e até 1900 construiram-se 14 230 quilometros. Citando Leonce de Lavergne, um
economista agrario francés ja falecido nos anos oitenta, Pinto de Meneses
considerava que a boa relacdo entre estradas e territorio se situava em 1 quilémetro
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de estrada para um quilémetro quadrado de territério’. Ora na regido que ele
estudara s6 existiam 0,15 quilometros.

Quadro 2: Quilometros de estradas construidos.

Km | Km/100 000 hab | Km/1000 Km2
1864 | 2 092 54,64 23,54
1878 | 4 558 109,57 51,29
1890 | 11 870 254,70 133,58
1900 | 14 230 283,73 160,14

Fontes: Estatisticas Historicas Portuguesas; Recenseamento Geral da Populagéo.

Grafico 2: Quilémetros de estradas construidas
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2. Um Inquérito e a sua analise

Nesse momento, passado o pior da crise dos anos noventa, com o trafico
ferroviario em expansao, o estudo da rede ferroviaria ficou de novo na ordem do dia.

A 6 de outubro de 1898 a legislagdo passou a prever o principio da realizacdo de
inquéritos de utilidade publica como preliminar a classificacdo das linhas férreas.
Determinou também a feitura de planos de viacao acelerada a norte do Douro e a sul
do Mondego onde o Estado detinha as vias-férreas de primeira ordem existentes. S
no ano seguinte se iniciou o mesmo procedimento para a zona entre o Tejo e o
Mondego. Foi feito um inquérito as municipalidades com perguntas respeitantes ao
modo e ao preco de conduciao de mercadorias e passageiros da sede do Concelho a
estacdo de caminho de ferro mais préxima e ainda sobre os meios de comunicag¢io
utilizados para transportar as mercadorias. O Pais foi dividido em trés zonas. No caso
da regido Duriense foi também decretado fazer um reconhecimento das estradas.

2.1. Metodologia empregue na analise do
inquérito

De forma resumida, um Sistema de Informacao Geografica é a combinacao entre
cartografia digital georreferenciada e analise de dados através de programas
informéticos nos quais o utilizador integra, estrutura, manipula e analisa elementos

localizados na superficie terrestre. Cada elemento é composto por informagao
espacial e alfanumérica. A primeira reporta-se as caracteristicas geograficas do
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elemento, ou seja, a sua localizagdo (coordenadas cartesianas X Y) e a sua forma [um
poligono (p. ex., uma freguesia), uma linha (p. ex., uma via férrea), um ponto (p. ex.,
uma estacdo ferroviaria) ou uma imagem (um mapa digitalizado, uma imagem de
satélite ou um ortofotomapa)]. A segunda refere-se aos diferentes atributos desse
elemento, estruturados numa base de dados. A titulo de exemplo, a uma via férrea
pode estar associada informacao como a respetiva designacio, a data de abertura a
exploracdo, a sua bitola, se é via Gnica ou multipla, se se encontra eletrificada, a
entidade proprietaria da mesma ou a(s) empresa(s) que nela opera(m). Ja no caso de
uma imagem, os atributos nao se referem a sua totalidade, mas sim a cada um dos
pixels que a compdem.

Num SIG, o espaco torna-se componente indissociavel dos dados e variavel central
do trabalho, na medida em que permite explorar as relagbes espaciais entre
elementos, facilita a representacao cartografica destes, e possibilita a realizagdo de
operacgoes de analise inacessiveis noutros formatos, como sejam a definicdo de areas
de influéncia.

Para o historiador que lida com fenémenos com expressao geografica, o recurso a
um SIG apresenta alguns desafios. A estruturagdo da informacdo alfanumérica em
base de dados é um processo moroso. Frequentemente, a informacdo espacial
proveniente das fontes histdricas é incerta, ambigua ou incompleta. Por outro lado,
os sistemas de informacao geografica tém-se mostrado mais aptos a lidar com dados
quantitativos do que qualitativos, os quais sdo presenca constante na investigacio
histérica. Finalmente, ainda é limitada a capacidade destes programas em integrar a
dimensao central da Historia: o tempo. Suplantadas as limitacGes e dificuldades, ao
historiador abre-se a potencialidade de explorar e reinterpretar a dimensao espacial
do seu objeto através de ferramentas e técnicas absolutamente distintas da
metodologia tradicional. A esta pratica da-se a designacdo de Historical GIS 8.

O estudo das condigbes de acesso ao caminho de ferro através do inquérito
realizado no final do século XIX constitui um exemplo da aplicabilidade desta
metodologia. Embora o inquérito forneca informacdes sobre as atividades
econémicas das localidades, interessou-nos especialmente a questao do acesso a rede
ferroviaria como garante de integracio num mercado que essa infraestrutura
possibilitava. Nesse sentido, limitdmo-nos a recolher numa base de dados a
informacao fornecida nas respostas as questoes sexta® e oitava do inquérito’®. Assim,
as variaveis consideradas foram as seguintes: concelho de que trata a resposta;
portos e/ou estacOes ferroviarias de que se serve cada concelho; meios de transporte
utilizados, classificados nas categorias animais, barcos e veiculos (esta com uma
subcategoria relativa a transportes modernos); tipo de transporte realizado,
considerando transporte de mercadorias ou transporte de passageiros e misto';
custo do transporte. Note-se como apenas a ultima variavel se reporta a dados
quantitativos.

Recolhidos os dados alfanuméricos, estes foram integrados na cartografia
utilizada. Esta inclui: a carta concelhia da época; as sedes de concelho; a rede
ferroviaria entdo em exploracio; as estacOes ferroviarias. Da combinacgido das
componentes alfanumérica e cartografica resultaram os mapas que serviram de base
a interpretacio que adiante se realiza.

2.2. Respostas ao Inquérito

De entre os 262 concelhos existentes em Portugal continental no final do século
XIX responderam pouco mais de metade (143). As areas geograficas determinadas
para as trés comissoes constituidas incluiam um ntmero desigual de concelhos. A
area a norte do Mondego, com 127 concelhos, agregava quase metade dos concelhos.
Responderam ao inquérito 64. A area entre o Mondego e o Tejo, a que menos
concelho reunia (62), registou a mais fraca taxa de resposta, 47% dos concelhos (29
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respostas). A propria comissdo, Gltima a ser constituida e a concluir os trabalhos,
nota essa lacuna. Segundo a mesma, nao terao respondido as cAmaras municipais «a
que a rede proposta em nada podia interessar»'2. Quanto a area a Sul do Tejo, esta
foi a que mais aderiu, tendo respondido 50 dos seus 73 concelhos.

Mapa 1: Concelhos que responderam ao Inquérito.

Respostas ao Inquérilo

Ferrovins
— Rios
— Concelhos
50 ki~ B Com resposta
L 1 - [ Sem respostu

Entre os concelhos menos interessados no inquérito, como veicula o trecho acima
citado, encontrar-se-iam os concelhos ja beneficiados pelo acesso ao caminho de
ferro. A extensdo da rede ferroviaria interessaria, entdo, aos concelhos sem acesso,
mesmo que as propostas iniciais levadas a inquérito ndo os beneficiassem nesse
sentido. Procuramos, por isso, verificar que relacio se deteta entre as respostas ao
inquérito e a acessibilidade dos concelhos ao caminho de ferro*s.

Efetivamente, as taxas de resposta corroboram essa perspetiva: a maioria das
respostas ao inquérito proveio de concelhos sem acesso ao caminho de ferro (61%);
entre os concelhos sem acesso é maior o nimero daqueles que responderam (62%);
e, ao invés, entre os concelhos com acesso ao caminho de ferro predomina a auséncia
de resposta (54%). Esta tendéncia torna-se mais clara ao transpor a relacdo

http://lerhistoria.revues.org/1581

7/12/17,11:07 AM



Espaco, tempo e preco dos transportes: a utilizagdo da rede ferroviaria...

9 of 26

30

31

acessibilidade/resposta para os trés espagos em que foi dividido o territdrio
continental. A evidéncia dai extraida indica que, quanto maior a acessibilidade a rede
ferroviaria menor a taxa de respostas. Assim, a area com maior percentagem de
concelhos com acesso ao caminho de ferro, entre Mondego e Tejo (50%), é, como
atras se referiu, aquela onde a taxa de respostas foi menor (47%). Segue-se o
territério a norte do Mondego, com 47% dos concelhos com acesso ao caminho de
ferro e uma taxa de resposta de 50% e, no polo oposto, a regiao a sul do Tejo com a
menor acessibilidade (43%) e a maior taxa de resposta (69%).

2.3. Utilizacao de portos fluviais ou maritimos

Apesar dos esforgos tarifarios da Companhia Real dos Caminhos de ferro o
comércio de cabotagem progrediu até 1886. Em 1888 408 688 toneladas de
mercadorias entravam nos portos da metropole provenientes do comércio de
cabotagem. Até ao fim do século o litoral oeste a Sul do Tejo ndo era servido por
caminho de ferro mantendo-se o exclusivo da via maritima.

Em 40 dos 143 concelhos com resposta foi indicada a utilizacao de portos fluviais
ou maritimos. Destes, ha a realcar a importancia que assumiria a cabotagem para
toda a costa a sul do Tejo e boa parte do Algarve, bem como a navegacio fluvial nos
rios Sado e Guadiana. A utilizacao da navegacao a época seria mais expressiva do que
aquela que patenteia o inquérito, jA que alguns concelhos algarvios e uma larga
maioria de concelhos costeiros a norte de Lisboa nao responderam ao mesmo, 0s
quais se serviriam de varios dos principais portos do sistema portuério nacional no
século XIX, como se pode observar em Maria Fernanda Alegria'.

Mapa 2: Utilizacao de portos.
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De referir que apenas quatro destes 40 concelhos nao mencionaram igualmente
uma estacdo de caminho de ferro ao servico das suas relagoes comerciais. Foram eles
os concelhos de Seixal, Sesimbra, Santiago do Cacém e Alcoutim, todos eles ndo
abrangidos pela rede entdo existente, caracteristica comum a 34 dos concelhos
utilizadores de recursos portuarios.

2.4. Utilizacao das estacgoes ferroviarias

Mapa 3: Utilizagao de estagoes.
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A utilizacio de estacgbes era, pois, a pratica dominante entre os concelhos. Se aos
136 concelhos nesta condi¢io acrescentarmos os 65 concelhos que ndo responderam
ao inquérito mas que tinham acesso ao caminho de ferro constatamos a
generalizagao do recurso a ferrovia. Este indicador é tanto mais relevante se tivermos
em conta as lacunas territoriais da rede ferroviéria, as quais se pretendiam colmatar
através dos planos apresentados no ambito do inquérito.

Mapa 4: Meios de transporte usados até as estagoes.
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Assim sendo, para além dos quatro concelhos acima mencionados, apenas outros
trés ndo fizeram referéncia a utilizacdo de estacOes ferroviarias. Na verdade, os
concelhos de Terras de Bouro, Oliveira de Azeméis e Golega, nao fizeram referéncia a
qualquer porto ou estagio, o que se justifica pela fraca qualidade das suas respostas.
O primeiro nao foi além de se reclamar prejudicado, o segundo procurou chamar a
atencao para a necessidade de construcao da ja aprovada e concessionada linha do
vale do Vouga, e o terceiro nem sequer referiu a estacdo de Mato de Miranda que se
encontrava em territério do seu concelho, ou a importante estacdo do
Entroncamento, a escassos quiléometros da sede concelhia. Quando abordamos o
inquérito ndo devemos esquecer que as respostas vém da sede dos concelhos. Uma
estacdo situada na periferia de um concelho nao teria para os membros da
municipalidade a mesma valia que uma estacio situada na vila ou cidade sede do
concelho. As desigualdades também existiam ao nivel concelhio.

Os veiculos de tragdo animal eram o meio de transporte de utilizacdo mais comum.
Com excecdo da natural concentracao a Sul dos designados carros alentejanos, nao
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se deteta qualquer padrdo sobre o tipo de veiculo empregue (de duas ou quatro
rodas), nem sobre a tracdo animal (gado bovino, asinino ou cavalar).

Ja quanto aos restantes meios de transporte, é possivel verificar a existéncia de
alguns tragos distintivos no territério. Concentrava-se a norte a utilizagdo de animais
de carga, com particular incidéncia na raia transmontana e no vale do Douro.
Nalguns casos esta era mesmo apresentada como Unica opg¢do viavel, embora
também pudesse ser acompanhada pela utilizacdo de transportes modernos. A
presenca destes tultimos, respeitante a designacdes variaveis como diligéncias,
carruagens de posta ou carreiras regulares, era mais dispersa pelo territério
continental. A cartografia dos meios de transporte modernos realga a frequente
contiguidade dos concelhos que deles se serviam, com destaque para o extenso
corredor que liga os concelhos de Almeirim a Santiago do Cacém através de Coruche,
Montemor-o-Novo, Alcacer do Sal e Grandola. Esta contiguidade poderia supor a
existéncia de servicos regulares comuns aos concelhos que tivessem uma mesma
estagdo como destino. No entanto, tal ndo sucede nos casos aqui presentes pois estes
concelhos serviam-se de diferentes estagoes.

A utilizacdo das estacOes revela uma escassa concentraco, o que era acompanhado
por uma igualmente reduzida diversificacdo dos acessos ao caminho de ferro de que
cada concelho manifestava servir-se: em média, cada sede de concelho utilizava duas
estacOes ferroviarias. Consequentemente, numa rede de quase 500 estagoes, os 136
concelhos que utilizavam estagGes apenas apontaram servir-se de 132. Estaria a rede
de estacOes sobredimensionada? Mais provavelmente essa subutilizacio decorria de
uma deficiente integracdo na rede de estradas que garantiria a ligacdo entre sedes de
concelho e estaces de caminho de ferro.

Mapa 5: N.° de concelhos servidos por cada estagao.
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Tomemos como exemplo a regido transmontana, para a qual dispomos do
inquérito e dos Apontamentos para o estudo das necessidades mais urgentes da
viacdo nas regides duriense e transmontana, estudo realizado pela mesma altura.
Neste trabalho é evidenciada a debilidade da rede de estradas, tanto na ligacao dos
varios concelhos entre si como na integracao das estacgbes ferroviarias das linhas do
Douro e do Tua nas estradas existentes. Sobressaia uma rede que dificilmente
poderia ter essa designacdo, deixando concelhos e caminhos de ferro isolados.
Atente-se no caso de Boticas, localizado praticamente no centro de toda a regiao a
norte do Douro. Em resposta ao inquérito, a cAmara municipal referiu como estacoes
ferroviarias de servico das suas relagdes comerciais aquelas que se encontravam mais
proximas: Braga, Régua e Mirandela. Porém, segundo a mesma entidade «s6 uma
pequena parte do concelho é servida por uma estrada de macadam que liga Boticas a
Chaves»'5, reclamando a necessidade de conclusdo da estrada real n.° 28 de Braga a
Chaves, da estrada distrital de Montalegre a Mirandela, para a qual se mostrou
disposta a contribuir financeiramente, e a construcao da linha férrea da Régua a
fronteira, mais tarde concretizada como linha do Corgo entre Régua e Chaves.

A debilidade vi4ria que a respetiva cartografia da época patenteia'® era um
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obstaculo evidente ao estabelecimento de relaces comerciais e, consequentemente, a
formacao de um mercado interno. Embora nao impedissem a circulagdo de pessoas e
bens, estes constrangimentos teriam forcosamente impacto sobre as condigbes e
celeridade de transporte.

2.5. Custo do Transporte

A fim de podermos abordar a questdo dos custos de transporte optamos por
privilegiar a informacio do custo minimo fornecida pelos concelhos. Esta opcao tem
por base a necessidade de definir a condi¢cdo econdémica mais favoravel de que cada
concelho dispunha para se integrar na rede ferroviaria.

O custo minimo de transporte de mercadorias apresentado no Inquérito no
territorio continental variou entre os 3 réis e os 450 réis, fixando um custo médio de
60 réis, ao passo que o transporte de passageiros e misto registou valores mais
elevados e um custo médio de 743 réis. Os 60 réis dariam para transportar duas
toneladas durante um quilémetro na via-férrea e 743 réis permitiam a um viajante
ferroviario em terceira classe fazer um percurso de 50 Km. A observagdo dos mapas
correspondentes evidencia em ambos os casos a generalizacdo de custos mais
elevados a norte do Mondego, com particular incidéncia na raia transmontana,
acompanhados por casos mais pontuais a sul do mesmo rio. A orografia do Pais tera
pesado de forma determinante no custo do transporte. Uma vez que a larga maioria
dos concelhos com custos elevados parecem estar afastados da rede ferroviaria, outra
variavel importante sera a distancia de transporte entre um concelho e a estacdo para
onde se dirigiam pessoas e bens do mesmo.

Mapa 6: Custo minimo de transporte de mercadorias até a Estagao.
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Para atestar o papel da distdncia no estabelecimento dos custos de transporte de
mercadorias foram criados os diagramas de dispersdo que se apresentam. E possivel
observar uma tendéncia para o aumento do custo acompanhar o aumento da
distancia de transporte. Apurados os coeficientes de correlacao, pode-se afirmar que,
embora nao sejam muito fortes, tanto nas mercadorias (0,622) como nos passageiros
e misto (0,673) a correlacdo entre as duas variaveis é significativa.

A par deste valor, foi ainda analisada a evolugdo do custo médio face a distancia.
Definiram-se intervalos de distancia de cinco quilometros, sendo agrupados os
concelhos que se encontravam em cada intervalo e apurado o respetivo custo

médio".

Mapa 7: Custo minimo de transporte de passageiros e misto até a estagéao.
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Uma vez mais é destacada a tendéncia de aumento do custo, sendo agora possivel
verificar que o mesmo ndao é gradual em qualquer dos casos. Mais importante ainda,
é notéria uma distin¢do entre mercadorias e passageiros e misto quanto a distancia a
partir da qual o agravamento dos custos se verificava. No transporte de mercadorias
a principal variacio do custo médio ocorria aos 15 quilémetros'®, ao passo que no
transporte de passageiros e misto tinha lugar aos 10 quilémetros®.

Grafico 3: Diagrama de dispersao custo/distancia do transporte de mercadorias.
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Grafico 4: Diagrama de dispersao custo/distancia do transporte de passageiros e misto.
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Grafico 5: Custo médio do transporte de mercadorias por classe de distancia.
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Grafico 6: Custo médio do transporte de passageiros e misto por classe de distancia.
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Limitando-se estes indicadores a explorar a relacdo entre custo e distancia,
entendeu-se necessario fazer repercutir a segunda variavel na primeira através do
apuramento do custo quilométrico do transporte. Desta feita, e para controlar os
valores de distancia em linha reta fornecidos pelo SIG, foram recolhidas as distancias
entre sedes de concelho e estacoes ferroviarias indicadas no Anuario Comercial de
Portugal dos anos préximos ao da realizacao do inquérito. Este levantamento limitou
o nimero de concelhos cartografados, pois em varios casos a fonte é omissa quanto
as distancias. Por outro lado, foi possivel verificar que as diferencas entre a distancia
do Anuario e a distdncia em linha reta néo alteraram o padrio geral representado no
mapa do custo quilométrico. Com excecdo de alguns casos pouco claros de valores
quilométricos elevados de concelhos a escassa distancia da via-férrea (em particular
os casos de Foz Coa e Marco de Canaveses em ambos os tipos de transporte), o0 mapa
revela uma relativa homogeneidade de custos quilométricos ao longo do territério
continental.

Mapa 8: Custo quilométrico de transporte de mercadorias.
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Essa mesma percecao é corroborada pelos diagramas de dispersdo, pese embora as
linhas de tendéncia denotem uma relagdo negativa entre as duas variaveis (i.e., a uma
maior distidncia correspondera um menor custo) que, no entanto, ndo podem ser
consideradas significativas estatisticamente (coeficiente de correlacdo de -0,206 no
transporte de mercadorias e -0,241 no transporte de passageiros e misto). A
tendéncia registada remete para a hipétese de, a semelhanca do sucedido no
transporte ferroviario, se praticarem pregos por quildémetro inferiores para trajetos
de longo curso. Nao sendo possivel aqui realizar uma comparagido com o transporte
ferroviario, tenha-se em consideracio o carater limitado da oferta de transporte, que
de todo se pode considerar como integrada num mercado, antes quase casuistica, o
que justificara as ténues correlagdes obtidas.

Mapa 9: Custo quilométrico de transporte de passageiros e misto.
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Se num primeiro momento a distancia se perfila como uma importante variavel no
estabelecimento dos custos de transporte, é digno de nota que, uma vez reduzida a
uma mesma unidade (o quilémetro), ela padronize um custo constante, revelando até
um ligeiro sentido de beneficiacdo dos trajetos longos proprio do funcionamento

racional do mercado de transportes.

Mapa 10: Custo quilométrico de transporte de passageiros e misto.
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Porém, o facto de esta realidade aparecer generalizada ao conjunto do territério
continental portugués levanta uma importante interrogacio: Perante um territorio
com perfis de terreno tdo diferenciados, como é possivel os custos quilométricos
tanto de mercadorias como de passageiros e misto nao se distinguirem
territorialmente?

Considerando que os diferentes meios de transporte ndo revelavam especial
distin¢ao dos seus usos e custos, poder-se-a sugerir que a homogeneidade de custos
advira da ponderacdo da varidvel tempo sobre os mesmos. A orografia mais
acidentada influiria certamente na velocidade de transporte. Desta forma, a ligacdo
entre um concelho e uma estagdo numa area de relevo montanhoso seria mais

demorada do que uma viagem de igual distancia numa area plana.

Conclusoes

Em 1899, no que concerne as linhas férreas de primeira ordem, para além de
algumas modificacoes de tracado, faltava construir importantes elos de ligacdo sem

7/12/17,11:07 AM



Espaco, tempo e preco dos transportes: a utilizagdo da rede ferroviaria...

23 0of 26

51

52

53

54

55

os quais nao se podia falar de rede ferroviaria nacional na medida em que nao existia
conectividade entre os caminhos de ferro construidos pelo Estado e os construidos
pelas companhias privadas. O primeiro elo a construir situava-se entre a linha do
Sueste e a de Leste e devia ter ligado Estremoz com Elvas por Vila Vicosa, o segundo
chamado linha de fronteira deveria ligar a cidade da Guarda ao Pocinho na linha do
Douro. Em vez da dltima o Estado deu garantia de juro ao capital investido na
construgdo em territério espanhol, da ligacdo entre as linhas do Douro e da Beira
Alta, através de Salamanca. Uma linha ligando Santa Combadao a Foz-do-Tua foi
iniciada e atingiu Viseu em 1890 sem ter continuacao. A Companhia dos caminhos de
ferro Meridionais, subsidiaria da concessionaria da ligagdo Lisboa-Porto, a CRCFP,
veio a construir uma linha entre Vendas Novas na linha do Sul e Setil na linha do
Norte. Inaugurada em 14 de janeiro de 1904, esta linha permaneceu a tnica ligagao
entre as linhas de Sul e Sueste e Leste e Norte até 2003.

Convém ainda referir que, mesmo considerando o objetivo de atingir as capitais de
distrito, em Tras-os-Montes, em 1899 a via-férrea s6 chegava a Mirandela, nao
atingindo Braganca, apesar de as dificuldades dos habitantes desta provincia serem
particularmente focadas na proposta de 1879.

Os inquéritos aqui estudados mostram a grande desigualdade de acesso das sedes
de concelho ao transporte ferroviario em finais do século XIX. O Norte do Pais
apresentava maiores dificuldades de acesso ao caminho de ferro o que enfatiza o
papel da orografia no desenvolvimento do tracado ferroviario. Em tltima instancia o
investimento a fazer na construcao tinha o seu peso.

A desigualdade de acesso era, ao que a andlise agora feita ao inquérito indica,
proporcional a distancia a que as sedes de concelho se encontravam da via-férrea. Os
precos quilométricos tenderiam a tornar-se mais baixos com a distancia exprimindo
a compensacao do elevado custo unitario.

Os estudos de que estes inquéritos sao uma peca permitiram fazer aprovar os
planos de rede ferroviaria complementar das trés regides, ao Norte do Douro, a Sul
do Tejo e entre o Tejo e o Mondego no inicio do século XX. E de salientar que a forma
de planeamento escolhida incluia ouvir o poder local antes de tomar decisoes.

O fundo ferroviario entdo criado forneceu os meios para comecar a desenvolver
uma rede secundaria de via estreita que deveria contribuir para um melhor acesso ao
transporte acelerado e barato. De 1900 até 1910 construiram-se pouco mais de
quinhentos quilémetros enquanto o volume de trafego de mercadorias praticamente
duplicava.

Notas
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