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Relnem-se reste relatdrio duas comunicagies apresentadas em co-
loquios realizados em Espanha em 1983, A primeire — tas comunicaciones
ferroviarias entre Portugal y Espana en la segunda mitad del siglo XIX vy
su fracaso con Andalucia —, que sera reproduzida nas Actas do ITI Colg-
quio de Historis da Andalucia {Historis Contemporaneal, foi apresentada em
Cordoba em Margo de 1983; a ssgunda — 0 caminho-de-ferro e a fungdo de
transito nas relagdes comerciais luso -espanholas na segunda metade do sé&-
culo XIX e infcio do seculo XX — destinou-se ao III Coldquic Ibérico de
Geografia realizado em Barcelona em Setembro-Outubro de 1983,

0 atraso com gue habitualmente sdo puplicadas as comunicagbes
das reunides cientificas, a necessidade de as limitar a um nimeroc restri-
to de péginas e ainda o facto de, neste casc, se tratar de um tema co -
mum - o caminhc de-ferro — levou a divulgé-las sob & forma de relatério.

Este trabalho insere-se num outro em preparagdo sobre o desen
volvimento e importancia regional da moderna rede ds transportes portugqg
sa comegada em meados do século XIX. O assunto aqui tratado restringe-se a
duas questoes fundamentais: a do tragado da reds, muito condicionadc ao
das ligagdes internacionais, e a da sua fungdo econémica, estudada atra-
vés do transporte de mercadorias nas "gstagdes de transito” da fronteira,
comparando os seus valores, para certas espécies, anos e linhas férreas,

com os registados pelas sstatisticas de comércic externo.



Existindo até ao momento tao poucos estudos sobre este periodo
inicial da actual rede de transportes (que comega, recentsmente, a inte-
ressar tambem historiadorss e sconomistas) e tratando-se de uma primeira
apresentagao, forgosamente breve — apenas se acrescentaram aqui algumas
figuras e quadros estatisticos aos textos das comunicagbes — pensa-se vir
a retomar algumas das hipoteses de trabalho e conclusdes enunciadas.

Independentemente desse enquadramento posterior, mais vasto e
mais fundamentado, esteé dois estudos permitiram verificar como € neces-
sario o confronto cuidadoso de fontes para evitar que, interpretacgfes fog
malmente correctas, mas decorrentes de dados que ss revelam incorrectos,
comprometam materialmente as contlusdes avangadas; mostram também como &
muitas vezes imprescindivel uma an&.ise temporal diacrdnica antes de um e
ventual estudo espacial sincronica. S&c precaugles que se julga Util assi
nalar sobretudo junto de um publico de gedgrafos menos familiarizado com
fontes histlricas.

A hipotese tedrica ipicial, apoiada nas nerspectivas contempoqé
neas, de gus a criagdo de uma rede ferroviéria com mdltiplas ligagGes in-
ternacionais traria grandes vantagens econbmicas ac nais, acabou por ter
de ser corrigida, por nado verificada. As consequencias econdmicas das 1i-
gagoes ferrovidrias internacionais ficaram, de facto, muito limitades: no
espago (sobretudo & um pais), no tempo (essencialmenrte a duas ou trés dé-
cadas) e na natureza das relagdes (relsvante para um nimero restrito ds
mercadorias e para um regime de transporte).

0 caminho-de-ferro constituiu sem ddvida, apesar do seu relati-
vo fracasso como transporte internacional, um mailo de alargar, intensifi -
car e diversificar relagdes: via de comunicagdo por excelencia para re-
gides do interior e para alguns produtos, ele deve ter constituidoc tambsm
a via de intercambio cultural per que tento ansiave certa élite portugue-
sa, Esta hip6tese de trabalho s sobretudo o estudo da sua fungéo economi -
ca regional no plano interno — concerteza mais importante do gue a sua
expressdo econdmica come via internaciocnal — constituem pontos «e parti-

da para investigagbes futuras ou em curso.



LAS COMUNICACIONES FERROVIARIAS ENTRE FORTUGAL
Y ESPAfIA EN LA SEGUNDA MITAD DEL SIGLO XIx

Y SU FRACASD CON ANDALUCTA



Sumario: Pese a la importancia dada a las ligacionass ferrovia-
rias internacionales en Portugal, cuyo trazado condiciond el del resto de
la red, algunas de las comunicacionss repetidamentes dafendidas durants la
segunda mitad del Siglo XIX, no fueron concretizadas, como fusd sl caso con
Andalucia., En este trabajo son analisadas algunas razones de orden geogré
fica, econdmica y politica para los trazados propuestos y susecuenciacro

nologica.,

Los primeros pasos en el desarrollo de las redss,

Consideraciones previas

Si los caminos de hierro én Espana nan merecido la preocupacidn
de varios investigadores, ya sea en aspectos técnicos, Juridicos o econd-
micos, donde la historia de la red estd necesariamsnte incluida, en Portu
gal,el intres manifestado por este asunto es marcadamente menor. Teniendo
en cuenta por un lado, la falta de elementos para un sstudio comparativo
de las redes ferroviarias de los dos pasises y, por otro, el intsrés geo-
grafico e historico que significe el desarrollo de sus trazados en la fron
tera comin, son propuestas en este trabajo algunas consideraciones que po
dran contribuir para aclarar la situacién.

Para comprender como fuesron definidos los itinerarios de las 1i
neas de ferrocarril que existen actualmente, serd Otil tener presente al-

gunas consideraciones prévias.



ConTrariamente a lo sucedido en otros paises, ni Portugal ni Es
pana tenian posibilidades de desarrollar un sistema de transportes alterqi
tivos[ll. El terreno accidentado de algunas regiones afectaba, noc sdlo su
construccion, si no que y sobretodo su conservacién; 1la constru;cién de
canales - apesar de ser defendida e incluso llevada a la practica hasta
medeados de siglo - no se adaptaba con el tipo de relieve que encarecia
su construccion ni tampoco, en otras areas, con el regimen de precipita-
ciones que imposibilitaba su utilizacidn durante gran parte del aho. F1
transporte por cabotaje, a sua vez, no solucionaba las relaciones en el in
terior.

La inevitable construccion de la red ferroviaria termind sisndo
valorada, a pesar de las voces en .‘ontra que se fusron levantancdo Yy que,

junto con otras razones, contribuyeron en ambos paises & un arranque bas-

tante tardio en relacidon al observado en otros paises europeos (Cuadro

I)[ZJ.
CUADRO I
Fechas de Inauguracion del Camino de Hierrc como
Servicio Publico en algunos Paises Europeos
Paises Anos Paises Anos
Inglaterra 1825 Austria 1841
Francia 1828 Dinamarca 1847
Alemania 1835 Suiza 1848
Belgica 1835 Esparia 1348
Rusia 1838 ' Norusga 1853
Italia 18339 Suécie 1856
Holanda 1839 Portugal 1856

El inicio relativamente tardio de la red ferroviaria portugue-~
sa - que solo pudo tornarse efectivo con el llamado periodo histdrico de
1as Regeneracion (a partir de 1851), que es cuando comienza um periodo de
relativa calma social - contribuye para explicar la depsndencia de su tra
zado con la de otros paises, sobretodo con la red sspafnola y también, aun
que lndirsctamente, con la de Francia. La lenta construccidén de la red en
su fase inicial - caracteristica comin con Espafa, perc que sste pais ven

cié mucho mas rapidamente (Fig. I) - significd un atraso todevia mayor en
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(3)

el desarrollo de la red ferroviaria portuguesa y el obligatoric someti

miento al trazado de las lineas espanolas, para con sus ligacionss ferng
viarias internacionales[4].

La situacidn geografica de Portugal, en sl extremo sudoeste de
Europa, constituyd un factor determinante (ligado al anterior) sn la elec
cidén del trazado de su red. Para poder incrementar las relaciones pol{ti-
cas, scondmicas y culturales con otros paises europeos, eran necesdrias
comunicaciones mas répidas, seguras, comodas y sconSmicas de las que per-
mitian los caminos o las comunicaciones por mar que en gran parte sstaban
controladas por navios y armaderes ingleses,

Ambos factores, el tardio y lento comienzoc de la red ferrovia-
ria y la situacion geografica de Po.:ugal, habrian sido condicionamentos
menos graves en la definlcidn del trazado interno de la red, si aellosno
se sumase un tercero, este si determinante: la prioridad dada a las liga-
ciones internacionales,

Cuando en Portugal, a partir de un proyecto de BENJAMIN DE OLI-
VEIRA se piensa construir una linea férrea que una las dos ciudades mas im
portantes del pais, Lisboa y Porto, la idea no es bien acogida yva que se
psnsaba que la via maritima suplantaria le terrestre. Por aguel entonces
se crela muy poco en la contribuicion del camino de hierro para el desarrg
llo del mercado interno y se defsndia, de preferencia, la multiplicacidn
de las ligacionss internacionales a partir ds Lisboa, "cais da Europa"[5{

Este punto de vista fué repetidamente defendido en la fase ini -
cial de formacidn de la red, hasta medsados de le década del setenta, ape
nas con un breve intervalo en sl qué el inglés Sir. MORTON PETO se inte-
resa por las vias férreas portuguesas, Este empresarioc proponia la cons-
truccion de una linea Lisboa-Porto, resguardando los intereses ingleses
guienes no perderian el control del comércic externo portuguds, hecho en
gran parte por mar. Al no realizarse la construccidn de la compania a que
Sir. MORTON PETO era obligado legalments, en los contratos ferroviarios si
guientes se volvio a defender las comunicaciones internacionales, dandole
preferencia a la linea del Este que, por Badajoz uniria Lisboca a Madrid.

Asi, el trazado de la red fsrroviaria portuguese representars,
antes que nada, la expresidn de una voluntad pol{tica - privilegio dado a
las ligaciones internacionales., Esta posicidn, sin embargo quedaria some-

tida no 86lo a la voluntad politica espafola como a los intersses particuy



lares de los principales empresdrios de las compafiias establecidas en Por
tugal, como la Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses. Su funda
dor fué el andaluz D, JOSE DE SALAMANCA, conocida figura en Espafa no s6-
lo como politico, sino como empresério con intereses en vérias lineas fer
reas(sl.

Tento en Portugal como en Espafa y segdn los modelos utilizados
en la mayorla de los paises suropsos, gran parte de 18 red ferroviaris
fué construida y explotada por compafiias privadas por medio de concesio-
nea(7].

Sin pretendsr entrer en detelles que no interssarfan aguf, con-
viene acentusr el hecho de que el rdgimen jurfdico de las lineas férreas
portuguesas y espafiolas, durants &. fase de exparsidn, pressntan caracte-
ristices bastentes similares. Las difersnclas existentes - cuyc estudio
slstematico no existe - no parecen constituir factores determinantes en la
preferencia de su lugar de sncusntro fronterizo si axceptuamos el hecho de
gue en Portugal, contrariamente a 1lo que sucedid en Espana, el Estado pa-
8d a explotér algunes lineesg férreas desde 1869,

Esta circunstancie que teoricemente no impondria cualgquier alte
racidn en las lineas por construir (todas las linsss, dncluysndo las de
las comperias, tenian gue ser aprobadas por sl Estado), acabd por consti-
tuir, como veremos, el factor fundamental del fracaso eh las comunicacio-

nes ferrovidrias con Ancalucia.

El desarrollo de las comuniceciones ferroviarias luso-sspafoles

Los primeros estudios hechos en Portugel sobre sl trazado de
vias férreas que unirisn Lisboa con Purto y con la frontera, datan desde
medeados de la decada del cuarenta. Cn Espafia, los ssfusrzoe fueron ante-
riores ya que el proyecto para construir las linsas Jearezanas,de Aranjuez
y de Viscaya, comienzan en los afios 1829/1832, Sin embargo, sn ambos pai -
ses aquellas ideas no tuvieron fruto inmediato,

Las tentativas siguientses rscomisnzan en Portugal al principic
de la decada del cincuenta. En 1852 se hace un contrato para construir
una via ferrss que parte de Lisbos en direccidn & Espafa, o pesar de no
haber acuerdo previo del lugar de encuentro de ambas lineas., Mientraas tan



to, comienza en Espana, a partir de 1844 una enorme actividad en cuestio -
nes ferroviarias y que no volvera a interrumpirse (Fig. I). En 1855, cuan
do todavia no existia ningln trozo de camino de hierro explotado en Portu
gal, en el pais vecino ya se habian construido 143 km. Lentamente en el
primer pais, un poco mds rapido en el segundo, la construccién ferrovia-
ria progresa, sin qus sean tomadas decisiones definitivas sobre 1os loca-
les fronterizos, Si para Portugal esta decisidn era imprecindible vy, de
cierta mansra, urgente, para Espana, al contrario, ya que los primeros pro
yectos (1848 - MURILLO y 1851 - REINOSO), se denota enseguida, ineguivoca
mente, el caracter radial de la red gue, partiendo desde Madrid, ligaria
esta ciudad a los principales puertos de la Costa Norte y del Mediﬁuarré
neo,

Pero la cuestion de la ligacidn a la frontera portuguesa es tam
bién tomada en cuenta en estos primeros proyectos, retomandose la idea
(objecto de concesidn provisoria en Abril de 1845), de hacerla pasar por
Badajoz. Mientras tanto, las aspiraciones portuguesas eran dirigidas para
trazados muy diferentes. Desde los primeros trabajos {como los de WATIER
en 1855 y J, N. AGUIAR en 1857), gue se defendia una linea intsrnacional
por el valle del Tajota i 9). Esta idea, constantemente defendida acabd
por no concretizarse, pues la construccion de la via férrea de MadridéaBg
dajoz ya estaba muy adelantada sin existir aln una linea que uniese Madrid
a Extrsmadura (Fig. 2).

En 1863, la Companhia Real dos Caminhos ds Ferro Portuguesestez_
mina la ligacidn Lisboa-Elvas-Badajoz (linea del Este) concluysndose ape-
nas en 1866 la ligacion ferroviaria nasta Madrid. La primera linea termi-
nada en Portugal y que pretendia ser internacional, acababas esn Badajoz. ﬁ
pesar de la rapidez con que sn Espana se construia la red ferroviaria gue
unia Madrid con los puertos del Mediterrdneo (Fig. 2), Lisboa sdle tres
anos después podria estar unida a Madrid a través del ferracarril y con un
itinerario que, teniendo 800 km.,, no tardaria en ser abandonado come via
internacional. "Todos n6s sabemos que o caminho de ferro de Leste cuja e-
xisténcia dependsu do ponto forgado que nos deram fronteira, tem vivido
do exclusivo de ser o (nico que por ora nos ligs com o reino vizinhoe que
apesar disso tem vivido uma vida raquitica e infszada"[lD y ll].

En 1880, una vez terminado el ramal de Cdceres que, por Placen-

cia acortaba la distancia Lisboa-Madrid en mds de 150 km., se "abandona la
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primitiva comunicacidn por Badajoz.

Sin que existiera en Portugal un plano de conjunto de su red feg_
roviaria, se reune la primera comisidn mixta luso-espanola, como secuen-
cia de la elaboracidn en sste pais, en 1864, del planoc de su red., Las 1i-
neas ques entonces fueron propuestas, aparte de la ligacion de Lisboa a ME
drid por Elvas y Badajoz, fueron la siguientes (segun constan en un rela-
torio datado el 1° de Noviembrs de 1864), de Norte a Sur:

1 - Porto -Valencia - Tuy - Vigo, llamada en Portugal, lineadoP@_
nho,

2 - Porto - Régua - Salamanca, llamada linsa del Duero,

3 -~ Lisboa - Abrantes - Monfortinho - Malpartida de Plasencia - Ma-
drid, o linea del "valle del Tajo”, Aunca construida,

4 - Lisboa -Beja - Guadiana - Huelva, o linea dsl Guadiana, tampg
co concretizada,

Consideraba esta comisidn que la mas urgsnte era la dsl valle
del Tajo - "a fixagao do entroncamento desta linhe (eeo) fol a primeira
gue @ comissado de caminhos de ferro internacionais fez”tlZJ, no sdlo por
que acortaria alrededor de 800 km. a 600 km., la distancia entre Lisboa y
Madrid, como porque habiendo en Portugal ya una via férrea construide has
ta a Abrantes, serian necesérios en territorio portugues cerca de 138 km.,,
(de Abrantes a la frontera) y sn Espafa cerca de 32 km.,, (de aquf hasta
Malpartida de Plasencia). Ademas, esta linsa tenia la ventaja de servirlsas
region de Beira Baja y el principal centro industrial del interior, Covi-
1ha, que seria abastecido con un ramalcla).

Apesar de ls propussta favorsble de la comisidn mixta, sus reco
mendaciones en relacidn a esta linea no fueron consideradas por razones
algo ajenas a la voluntad politica de los dos paises, Esta vez, quién to-
mo la decision de construir el ramal de Cicerss fué D. JOSE DE SALAMANCA,
que origind la creacidn de la Compania ds Céceres a Malpartida y alaFron
tera de Portugal, y en 1880, por fusién con la de Medrid a Malpartida, la
Compania de los Caminos de Hierro de Madrid a Caceres y Portugal, con el
objetivo de transportar las fosforitas de las minas de Céceres, cuyc tra-
fico era avaliado en cerca de 50.000 toneladas/afo, lo que contribuyd pa-
ra postergar una vez mas (y por lo que parece, para siemprs) la linea di-
recta de Lisboa a Madrid por el valle dsl Tajo. En 19/4/1877 la Compenhia

Real dos Caminhos de Ferro Portugueses aobtiene la concesidn de lalinea de



10.

Caceres que comienza a construirse en Junio de 1878 y que termina dos anos
mas tarde.

Las razones por 1as cuales no fueron concretizadas ni la linsa
del valle del Tajo ni la del Guadiana, advienen también de 1la posible con.
currencia que el pusrto de Lisboa significaria para los puertos Andalucss,
sobretodo al de C&diz, peroc tambien al de Sevilla y Huslva.

Apesar de todo, la idea no fué completamente abandonada:en 1868
se escogid el punto de cruce de la frontera Jjunto @ Paymogo, siendo apro-
bado el proyecto por lecs cos paises en 2/8/188S, Para los portugusses, es
ta ligacién ferroviaria parecia taer snormes ventajas, pues se esperaba
que venciendo todas las barreras aduaneras, bastaria gomparar la distan-
cia sntre Lisboa y Madrid y los puer .us de Andalucia para preferir uno u
otro de los trayectos,

La Associagdo dos Engenheiros Civis Portugueses, uno de los or-
ganismos que mds se intereso en Portugal por la planificacidn de las vias
ferreas, argumentaba: "Acumular-se-iam sobre o Alto Alentejo despovoado e
ainda bastante inculto duas linhas de ferro muito proximas, deixando {(...)
140 a 160 km, /hasta el camina de hierro de Beira Alta/ (...) sem uma ani

(14J. Lo mismo se podra decir

ca linha que possa servir gste vasto espago”
del Sur, donde ninguna linea férrea cruzard la frontera, ya gue la del Gua
diana, que harfa la ligacidn con Andalucia, no fug construida: (Fig, 3)

La funcidn del puertc de Lisboa em relacidn a sys concurrentes
andaluces era defendida asi: "A posigdo de Lisboa em relagao aos outros
portos da peninsula é-lhes de muitas maneiras suparior, Us ssus grandes
concorrentes poderiam ser Vigo e Cadiz. Os portos de Corunha, Huelva e Sg
vilha n@c podem ser tidos em conta sendo como concorrentes muito secunds-
rios, Se o trafego /provenisnte ou dirigido para Espanhé? por enquanto @&
pequeno nesse sentido, resulta isso da corrente dos fornecimentos para Ma
drid estar estabelscida por Santander e Alicante gus lhe sdo os portos
mais proximos (...). A posigdo central (,..) do porto de Lisboa dé-lhs
grandes facilidades para o grande trafego peninsdlar 8 vantagens decidi-

das sobre Vigo e Cadiz como se pode avaliar pela comparagdo das seguintes

disténcias"[ISJ.
(«v.) de Madrid e Lisboa pslo ramal de Caceres 861 km,
(¢+s) de Madrid a Cadiz por Cordoba e Sevilla 726 km,
de Madrid a Vigo por Zamora e Astora 800 km,

de Madrid a Vigo por Salamanca,Barca de Alvae Porto 777 km.
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51 la linea de Lisboa a Sevilla y Cadiz fuese concretizada por
el valle del Guadiana, se podria alcanzar Lisboa mucho mas rapidamente y
asi "chamar ao porto de Lisboa minérios da regido espanhola vizinha de Za
4_:ra,.(lfﬁl.

Como no fueron concretizadas las ligaciones propuestas, se redne
en 1875, una segunda comisidn encargada, una vez mds, de fijar los luga-

{
‘17]. Las vias que sugiere

res de unidn de las vias ferreas en la frontera
esta comisidn son las mismas de 1864, aunque continud sin ser propuesta
la linea de Beira Alta que atravesaria la frontera en Vilar Formoso uni-
endo a Salamanca, ni el ramal de Caceres que no tardaria en ser construi-
do. Las dos lineas férreas nunca -oncretizadas (por el valle del Tajo v
por el Guadiana) volvieron a ser prtpuestas.

La falta de planificacidn de la red en el territorioc portugues,
cuyo primer estudio global sdlo se efectda en 1877(15 y 181, va a signifi
car que otra empresa, la Companhia dos Caminhos de Ferro da Beira Alta
(...) - que ya habia invertido en algunas lineas en territorio espanol (y
alli conocida como Société Financiére) y que estaba "interaessada em dar
saida e prolongamentoc a essas linhas"(zo) - costruya ls linea internacio-
nal de Beira Alta. Esta ser§, inesperadamente, la linea férrea construida
mas rapidamente (los 252 km. son terminados en 1632, aproximadamente en 2
afios, antes del plazo previsto para su construccidn) vy, de hecho, la 0ni-
ca verdadera via de comunicacidn ferroviaria internacional.

En relacion a las otras dos comunicaciones previstas con Espafa,
por el Minho uniendo @ Tuy y a Vigo,. por el Dusro uniendo a Salamanca, se
ran concluidas con dificuitad (sobretodo la dltima), respectivamente en
1886 y en 1887. De hechc, para que el caminc se hierro permitiera la comyu
nicacién entre el puerto artificial de Leixdes que estaba siendo construi
do proximo de la barra del Dusro y la provincia de Salamanca (cuya produc
ci6n de cereales se esperaba que tuviese salida a través de ese puerto]),
fué necesaria la intervencién de capitales portugueses, Con la ley de 22/
/7/1888, el Gobierno portugués legaliza la formacidn de un "sindicato”por
tuense del que hacen parte varios bancos(21) y cepitalistas y "quesecmng
titui para poder construir e explorar a linha férrea de Salamanca a Barca
de Alve e a Vilar Formoso”[ZZJ.

Esta ligacidn serd la dltima, y talvés la mas fracasada, comuni

cacion ferroviaria internacional consgtruida, "... tudo guanto se aduziu em
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favor da linha de Salamanca nao passou de uma rapida miragem, deixando ql
tamente comprometidos os haveres dos bancos que entravam no Sindicato"fzal
Terminaba con un fracaso econémico mas la historia de las comunicaciones
ferroviarias luso-sspafiolas.

Después de casi un siglo, regiones fronterizas geograficamente
proximas como lo son Alentejo y Andalucia - para no hablar de las restan-
tes - contindan sin disponer de comunicaciones répidas. £1 Guadiana toda-
via se atraviesa apenas por barco entre Vila Real de St? Antonioy Ayamon-
te y la carretera Lisboa-Sevilla, por Rosal de la frontera y Aracena, di-
fiere en poco del piso, trazado e incluso en el trafico, de las del siglo
pasado,

No cabe aqui saber si fué 1~ ausencia de caminos de hierro 1lo
gus "alejé” las provincias mediterranicas, Alentejo, Algarve y Andalucia
0 si, apesar de la proximidad geografica el intercambio de ideas, perso-
nas o mercadorias no pasd de ser un desso utdpico de los gobiernos portu-
gueses, (sobretodo de los del tercer cuarto del siglo XIX) interesados en
privilegiar los puertos maritimos portugueses y en aumentar el trafico de
sus lineas férreas. Sea cual sea la respussta, serd el mercade interno vy
no el espejismo del trafico internacional, lo que permitird la sobreviven
cia de las compafias ferroviarias portuguesas, aungue sea con lucros bas-
tante inferiores & los que en un principio se podria suponer,

El relativo aislamiento mdtuo de las regiones de la frontera,
como las provincias mediterranicas portuguesas y espanolas, podrd también
estar determinado por las dimensiones relativas de los dos pafises. S1 sl
sentido nacional de la economia - aunque esa economia sea de mercado - pa
rece posible para la espana de la segunda mitad del siglo XIX, la necesi-
dad de un amplic mercedo europeo constituia, para Portugal, no apenas la
expresién en otro espacio geogréfico, de una prerrogativa histdrica (aca-
bada de "perderse” Brasil en ese siglo y las provincias ultramarinas no
constituian todavia un mercado alternative), sinoc un imposicifén del pro-
pio sistema capitalista. Serd por este motive que, apesar de la dimensidn
del pais, Espana se integrard en el mercado internacional gue Francia y
otros paises de Europa occidentsl, més gus Portugal, contribuirdn para qg
sarrollar beneficiando sobretodo las regiones Norts y Este.



Razones del fracaso de las relaciones ferroviarias

entre Portugal y Andalucia

Apesar de la necesidad defendida por Portugal demultiplicar las
comunicaciones ferroviarias internacionales y habiendo side concretizadas
s6lo cinco de ellas, las Jjustificaciones presentadas tienen poca base. De
hecho, es sorprendente que la simples consideracién de la distancia consti
tuyese un argumento decisivo, asi como el conceder la Linea de Caceres pa
ra exportar por Lisboa las fosforitas de esa drea o 1a prolengacidn de la
linea del Duero hasta Salamanca para hacer salir la produccidn de cerea-
les de esta provincia.

El caso de las relaciones ferroviarias con Andalucia es, sin em
bargo, particular, Basandose su defensa en argumentos del mismo tipo, el
hecho de que no se llegard a concretizar fus por razones de naturaleza Po
litica y cronologica,.

Hasta finales de la decada del setenta, Spoca de euforia en 1la
construccion de caminos de hierro en los dos paises, la defsnsa de la 1i-
gacidn con Andalucia al puerto de Lisboa por Serpa y Beja, se basabaen la
rapidez y seguridad de las comunicaciones con Europa (y también conel con
tinente Americano) sin el inconveniente de exponerse a los vientosdelcug
drante sur que, se decia, frecuentemente sucedia en Huelva[24].ArgLnnento
de poco peso, comparable a los que determinaron la construccidn de las res
tantes vias ferreas intsrnacionalas que no serdn sin embargo en este caso
necesario justificar mejor, Los motivos del fracaso seran de otra natura-
leza,

Como se senalé anteriormente, la rad Sur portuguesa pasé a ser
administrada por el Estado en 1869, como consecuencia de las dificultades
insuperables de la empresa que en ssa época se hablia hecho cargo de su
construccion y explotacién. Esta decisidn - decisidn politica impuesta -
- fué considerada transitoria hasta 1883 y 8l Estado durente ese periodo,
hizo tentativas en el sentido de obtener concesiondrio para prolongar la
red. No obtuvo éxito en esta empresa y la construcci6n queda practicamen-
te paralizads. Solamente en 1889, casi 20 afios después del Estado tener su
explotacidén, el caminoc de hierro llega a Faro, Este atraso acabaria por
ser irreparable.Es en esta época que ss admite el relativo fracaso de las

restantes comunicaciones ferroviarias internacionales, al mismoc tiempo que
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se reconoce su funcion en el territorio nacional. Por otro lado, la defen
sa de la funcion de exportador del puerto de Lisboa, de productos prove-
nientes de Andalucia, comenzaba a ser insostenible. Andalucia tenia 5us
propios puertos, asi como sus propios circuitos ferroviarios organizados
an funcion de ellos.

En 1882, um miembro de la Associagdo de Engenheiros Civis Portu
gueses, que anteriormente habia defendido ésta ligacidn, al igual gue
otros responsables por los proyectos de fines de la decada del setenta,re
conocid que es "inconveniente a ligagédo da linha sul com a Andaluzia, que
se acha indicada em alguns estudos e projectos relativos a nossa rede fer
roviaria. Da sua execugdo resultava notdvel desvio para o porto de Huslva
do movimento nacional"(ZS).

El cambio de actitud es radical: ya no es Lisboa quién harad sa-
lir los productos andaluces sino, al contrario, los puertos de ésta regidn
podrén competir con los portugusses vy modificar el sentido del tréficofez
roviario. En las condiciones econdmicas y sociales de Portugal de la se-
gunda mitad del siglo XIX, este aparente fracaso, podra haber constituido
un beneficio. Si 1o gque Portugal pretendia era proporcionar un "puente” y
un puerto de embarque, es necesario reconocer que esas condicionaes habian

sido aseguradas, antes gue Portugal, por la propia Andalucia(zsl.
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0 CAMINHO-DE-FERRO E A FUNGAD DE TRANSITO NAS
RELAGOES COMERCIAIS LUSO-ESPANHOLAS NA SEGUNDA

METADE DO SECULO XIX E INICIO DO SECULD XX



Pela situagac geografica de Portugal, a travessia do territdrio
espanhol constitui uma imposigdo para o comércio externo portugués feito
por terra, nos casos em que nao se situam em Espanha a sua origem ou o seu
destino.

Durante a segunda metade do seculo XIX o caminho-de-ferro cons-
titufu "um sistema sin competencia posible hasta la aparicidn del automo-
vil” (M. ARTOLA, dir. de, 1978, p. 13-14). Em Portugal, o atrasoc com que
a rede viria a ser comsgada protelaris apenas por mais alguns anus, em re
lagdo a Espanha, a sua supremacia.

Supremacia face a todos os outros meios de transporte? No plano
interno seguramente. Essa primazia & manifesta perante os transportes por
sstrada, todos nesta época, por tracgdo animal - diligéncias, carroces,
carros de bois, etc. - e, também, face aos maritimos de cabotagem (mesmo
quando o vapor passou a supsrar a vela) j8 que, embora estes tivessem au-
mentado em numerc e, sobretudo, em tonslagem, asseguravam preferencialmen
te as relagdes entre as &reas proximas do litoral, ultrspassando o cami-
nho-de-ferro rapidamente a tonelagem de mercadorias transportadas por ca-
botagem. De facto, se em 1880 atonelagem de arqusagdo dos navios de cabota
gem saldos em carga era pouco maior que a correspondente as mercadorias
conduzidas em pequena velocidade por caminho-de-ferro,rsecepectivamente,
656 000 e 621 023 tonsladas, em 1890 as posigdes invertem-se: 1 000 000 e
2 221 973 toneladas, respectivamente.

E nas relagoes internacionais? Qual a posigcao relativa dos cami

nhos-de-ferro face aos outros meios de transporte? Para a compreenséo da
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sua possivel relevancia em Portugal terd que se atender, ainda que suma-
riamente, aos gbjectivos e cronologia da sua construcao.

0 tragado das vias ferreas portuguesas ficou, em grande parte,
submetido ao da rede espanhola (cujo comego tinmha sido anterior) e também
aos interesses dos empresdrios que construiram e exploraram grande parte
das 11nhas(l). Das cinco que atravessam a fronteira, a primeira, Linha de
Leste (1863) - que seria, também, a primeira via férrea portuguesa - teve
0 seu ponto de encontro com o caminho-de-ferro de Madrid a Badajoz fixado
por imposigao deste pafs; a segunda, Ramal de Caceres (1880), feoi cons-
truida com o objectivo de exportar peleo porto de Lisboa os fosfatos de Qé
ceres, privilegiando-se assim os interssses financeiros da empresa explo-
radora, a Companhia Real dos Caminlv's de Ferro Portugueses; a terceira,li
nha da Beira Alta (1882), seria a tinica verdadeira ligagao ferroviaria pa
ra além Pirinéus, como alids a sua designagdo sintomaticamente indica
"...Linha Directa de Lisboa a Paris”; a quarta, Linha do Minho (1886), pa
rece ter cumprido, apenas temporariamente, uma fungao de "transito” inter
nacional para comunicagoes mais directas entre regides espanholas; final-
mente a quinta, Linha do Douro (1887), constitufu um dos maiores desaires
financeiros de toda a rede: para ser terminado o trogo entre a fronteira
portugussa e as linhas sspanholas, em Salamanca, seriam precisos investi-
mentos de capitalistas portugueses - que nao tardariam a abrir faléncia -
- em territorio espanhol. Ora, estas cinco linhas, constitufam, com a Li-
nha do Norte, que liga Lisboa ao Porto, guase integralmente, o esqueleto
da rede ferroviaria portuguesa[Z). .

Verificado o interesse (8 mesmo a prioridade) dado, na época,as
ligagdes ferrovidria além fronteira, surge, naturalmente, a questdo de sa
ber qus trafego internacional existiu, afinal, nessas linhas.Ou seja,qual

a sua importancia economica nas relagdes com o gstrangeiro e qus posigao

(1) Este ponto de vista foi defendido na comunicagdo apresentada em Cordo
ba, em Margo de 1883, e atras reproduzida.

(2) Para alam destas, apenas mais duas linhas de certa importancia, pela
extensao e pelo trafego, seriam terminadas até ao final do século (depois
desta data e ateé 1910 abrir-se-iam apenas mais alguns ramais): a do Sul,
que ligaria Lisboa a Faro s a Vila Real de Santo Antonioc e cuja comunica-
¢cao com a reds andaluza foi proposta varias vezes, e a Linha da Beira Bai
xa, com importancia menor, nao 80 devido a data tardia de abertura (1889),
como ao facto de ter sido construida apdés o Ramal de Caceres, gue lhe im-
pos alteragles de tragado (apesar de ter sido uma das primeiras linhas as
tudadas) .
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relativa ocupavam face aos meios de transporte tradicionais, nomeadamente
os maritimos.

O presente trabalho restringe-se, quase exclusivamente, as relg
GOes comerciais entre Portugal e Espanha. Constituindo a sequencia do es-
tudo anteriormente citado e fazendo parte de um outro, mais vasto, em pre
paragao, tem como intengdo explorar fontes histdricas (ainda pouco utili-
zadas tanto por historiadores como por geografos) apurar métodos de pes-
quisa e, naturalmente, confirmar hipoteses. Sempre que se disponha de fon
tes, abranger-se-a o periodo de 1850 a 1910, procurando, deste maodo, esta
belecer comparacgdes entre relagoes existentes antes e apoés o caminho-de-
-ferro ter comegado a funcionar em Portugal (o primeiroc trogo, de 36 km,é&
inaugurado solanemente em 185E e a frimeira linha, Lisboa-Badajoz,abre em

1863, sO0 se efectivando a ligagao com Madrid em 1867).

Posigao Relativa de Espanha no Comércio

Externo Portugués entre 1856 e 1910

0 comeércic externc de Portugal organizava-se fundamentalmente em
torno de trocas com seis paises (Quadros 1-A e B & Fig. 1-A e Bl, quatro
europeus (Inglaterra, Franga, Espanha e Alemanha) e dois do continente a-
mericano (Brasil e Estados Unidos). Provinham deste conjunto 80% a 30% das
nossas importagoes pars consumo e era tambsém para sle que se dirigiam 80%
a 90% das exportagdes naciocnais. Estas percentagens mantém-sa quase sem al
teragdo até ao fim do século, altura em que se observa uma pequena dimi-
nuigdo das importagbes para cerca de 70%, valor que se mantém até 1910;as
exportagoes nacionais, qus ndo descem também abaixo dos 70%, mostram ten-
dencia para diminuir a partir de 1893.

Sendo proposito essencial o estudo das relagoes comsrciais com
a Espanha, destacar-se-a aqui a posigado deste pafs face aos restantes, de
modo a verificar, ao mesmo tempo, se, apos a abertura das varias linhas
ferreas que cruzam a frontsira luso-espanhola, se observam alteragoes nos
valores de trafego. Trés factos sado, a ests propdsito, de assinalar.

1 - A relativa estabilidade das importagoes para consumo, prove
nientes de Espanha, quando comparadas com as provenientes de outros pai-

ses: 0 valor mais baixe, 2%, regista-se em 1851; sobe para 6% em 1856 e



Quadro I - 0 comércio externo entre Portugal e seis paises de 1851 a 1910
{valor e % das mercadorias em contos de réis)
A - Importagao para consumo
. Inglaterra Franca Espanha Alemanha Brasil E.Unidos Total
s
Valor ; % {Valor| % |Valor| % |valor| % |valor| % |Valor| % | Valor| %

1851| 8 780163,9 5601 4,1 276 2,0 157 | 1,1(1 842(13,4 3E4l 2,613 7438(87,1
1855111 402(60,711 461( 7,711 1294 6,0 2261 1,2|2 386(18,7 391 2,1118 774(90,4
1856 {11 3481556,5|1 761 8,6{1 058( 5,2 187 1,012 773]113,6 866| 4,2|20 451188,1
1861114 419|54,1|3 036|11,4(2 410 g, 208 | 0,83 343|12,6| 812| 3,0{25 635|90,9
1866113 365 (50,44 018 15,112 34 8,9 . - 3 4221712,9 503 2,0}26 527 89,3
1867 )11 S04 (45,1|3 336 12,612 341 59 T - 3 069111,6 58891 2,2126 410 80,4
1868 (11 174|45,0|2 820\11,8]|1 575} 6,35 338 1,612 S04{11,7 883 3,6|24 821180,0
186910 458146,313 074113,6|1 905| 4,4 349\ 1,6(2 891)12,8{1 128| 5,0(22 582{87,7
1870112 512 (49,42 391| g,4|1 821} 7,2 253} 1,613 187112,5\1 698| 6,7|25 341|86,8
1871115 803}58,5(2 167 8,012 040} 7,5 330 1,2(2 418| 8,91 521| 5,6{27 165)89,7
1872115 312152,6|3 804|13,1(2 750} 9,4| 47.| 1,6{3 000{10,3|1 223| ¢,2|29 12591, 2
1873118 857 155,4|4 111|12,1(2 493| 7,3|1 048 3,113 200] 9,4 853 2,8) 34 046(90,1
1874113 297 46,94 401(15,5(2 252} 7,9 560 2,013 202|11,3)1 275 4,528 33688, 1!
1875118 411 51,7{5 813 16,4|2 268 6,3 8141 2,312 488 6,912 308 6,¢|36 064 89,4
1878117 541150,8{5 460(15,8|2 138§ 8,2 632| 1,8{1 935| 5,612 834 8,2|34 558|88,4
1877113 747 143,0|5 1680|16,1{2 883} 7,0{1 124 3,6|2 B54f 8,3|2 142] 6,731 979|86,6
187815 068 |46,8(4 743|14,7)2 508 7,8/ 1 160 3,6\2 223| 6,312 287| 7,1{32 215(86,9
1878|112 678 137,214 265 12,512 452 7,2|1 628 4,812 145( 6,5(5 992 17,6134 046|85,6
188015 233 43,714 076111,812 385 6,011 860 5,312 140 6,1|5 298|15,2]34 948 88,1
188115 272 141,914 393{12,1(2 182} 6,0]2 520 6,9]2 407 6,6|5 452{15,0|36 433|88,5
1882115 214 |41,0|4 084(11,0(1 S58) &5, 32 678 7,212 321 6,3|5 660)15,3|37 080}86,1
1885115 706 142,64 487|12,211 641| 4,4|3 754 10,2|1 922 5,214 624(12,5{36 906(87, 1
1886 112 174 126,15 130}11,0{2 874} 6,2} 4 485 9,6|2 013{ 4,3|4 878{10,7|46 694|67,8
1887112 452 133,314 859113,3|2 265| 6,1}4 517 12,111 875| 6,05 307)14,2|37 418|84,0
188812 688 33,014 880112,5(2 551 6,614 712112,2]2 184 5,714 484(11,7138 469 82,1
1889 (14 05533,5|6 01C(14,3!3 240| 7,7|5 358 12,8)1 803| 4,313 665] 8,7}41 859|81,3
1890113 573130,4|6 862|15,4|2 933| 6,8|6 303 14,1|1 946} 4,415 148(11,5|44 623|82,4
1891115 161 ]38,4|5 980]13,712 511| 5,85 1863 11,912 054} 4,75 252]12,1143 510|86,6
18824 9 303 30,2{3 434111,111 701 5,6|2 785 9,011 911| 6,216 038 19,6130 B29181,6
1883110 872 128,4|3 826{10,0(2 857| 7,54 440 11,6(2 428f 6,3)7 291]|19,0(38 307(82,8
1884 9 808 {27,5(3 755}10,512 960| 8,3]4 258 11,9|2 484| 7,0|5 761116,1|35 667/81,3
1895 |10 912 |27,4|4 014(10,1|3 803| 9,5(5 244 13,2|2 022| 5,1|6 814117,1|39 841|82,4
1886 112 177 130,8|3 858| 9,83 844| 9,7|5 624 14,211 624 4,114 421|11,2|39 531}79,8
1897111 612128,713 491 8,6|4 210|10,4|5 299 13,111 845! 4,8{4 B616)11,4|40 425|77,0
1898 15 577 132,014 690| 9,6|4 508| 9,3|6 626 13,611 856 4,0|7 043}14,5|48 606(83,0
1899 |16 838 (33,214 351| 8,63 553 7,0|7 283 14,311 458] 2,98 060}15,9|50 640|81,9
1900119 114 |32,0]5 008| 8,44 597 7,7{8 618 14,412 879 ¢,8]8 962115,0|59 724(82,3
1901 |17 646 |30,5]|5 684) 9,85 333] 9,2|8 970 15,612 035( 3,5|7 550}13,1{57 823|81,6
1802 |17 341131,2|5 678(10,2|6 034|10,9(9 200 16,5(2 857| 5,113 988| 7,2|55 597181,1
1803117 426 29,65 607| 9,5(5 401| 9,2|9 885 16,83 092} 5,316 170|10,5|58 80B|80,9
1804 |18 149 [29,2|6 000 9,715 694 9,110 455 16,912 127} 3,4|4 425] 7,1{62 043|75,4
1805 |17 077 (28,116 085|10,0|5 223| 8,6|9 607 15,8|1 973| 3,213 468| 5,7|60 678|71,4
1806 (17 431 128,916 431|10,6|4 300( 7,1[10 285 17,011 965| 3,2(4 682] 7,7|60 391|74,5
1807 |18 567 |30,2|6 700)10,9]4 118 6,710 974 117,911 B848| 3,06 064| 9,9|61 453|78,6
1808 117 834 |26,5|6 187| 9,2|4 832| 7,2[10 325 15,31 309| 1,917 238(10,8|67 248|70,9
1909 |17 451 126,95 765| 8,9|4 264| 6,6|9 987 15,411 307| 2,06 918|10,7|64 758{70,5
1810119 839 )28,7|6 249{ 9,0(4 711} 6,8[10 585 15,2|1 149} 1,67 428(10,7|68 507|72,0

Fontes: Mapas Gerais do Comércio (...); Comércio do Continents (...) com os
Estrangeiros (...); Comércio e Navegagdo (...). (Ver bibliografial.
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Quadre I - O comércio externo entre Portugal e seis paises de 1851 a 1910
(valor e % das mercadorias em contos de réis)
B - Exportagao nacional e nacionalizada
Anos Inglaterra Franga Espanha Alemanha Brasil E.Unidos Total
Valor | % [Valor| % [Valor| % |Valor| % |[Valor| % |[valor| % ! Valor| %

1851) 3 980148,4| 42| 0,5 818| 9,9 195| 2,4|1 690{20,5| 596 7,2{ & 228[88,9
1855/ 8 428/58,4| 287| 2,0(1 143 7,9! 291| 2,0|2 964|20,5| 236 | 1.6|14 426|924
1856 8 203|50,3 372 2,3[1 365 8,4 437| 2,73 920/24,0 455 | 28,8115 299]90,5
1861| 8 207{57,1| 354 2,2|1 300| 9,0 172| 1,2|2 650|18,4 5510,4)14 383/39,3
186611 856|61,8 648 | 3,4|1 348] 7,0 N - 13 042]15,8 217 | 1,1119 180{89,1
1867 (10 572|61,1| 746 4,31 138| 6,6 - - |2 623|15,2| 155 0,9|17 293|88,1
1868110 810159,9| B38| 4,71 333 7,4| 286| 1,62 905|16,1| 126 0,7|18 04190,
1869} 9 680/54,4 1 101) 6,21 336( 7,6| 212| 1,2{3 366(18,9| 160|0,9|17 812|89,2
1870112 469161,4| 398{ 2,0|1 846| 9,1| 174] 0,9(3 206(15,8] 183 0,920 294|90, 5
1871111 895155,4| 813 4,31 5641 7,3 422| 2,0|3 498|16,3] 365 1,7|21 461|87.0
1872113 198(56,8| 828 3,6\1 759| 7,5| 693| 3,0|3 533[15,2] 209 0,9|23 241|87.0
1873113 671157,6|1 044 4,411 822| 7,7| 483| 2,0|3 566(15,1| 189 0,823 615|87.8
1874111 957152,0 | 988 4,31 400| 6,1| B9_| 3,9/4 278(18,5| 276 | 1, 2|22 999186, 1
1875113 913157, 111 2721 5,2|1 331} 5,5| 818] 3,4|4 169{17,1| 390 1,624 382|899
1876 |11 836152,2 12 1721 9,6{1 321| 5,8| 818| 4,13 741[16,5| 4081 1,8|22 674/90.0
1877113 028152,9 |1 721{ 7,011 385| 5,6 944| 3,8{5 286|21,5| 762| 3,1|24 587|93,9
1878110 948\54,5 |1 038 5,2|1 204) 6,0 551| 2,8|4 282{21,3| 322 1,6|20 102|91,4
1878110 545(51,4 |1 164 5,71 138| 5,6 778} 3,8{4 326421,1 349 | 1,720 502{89, 3
1880110 828(45,7 |1 474 6,011 778) 7,2|1 133] 4,6|5 964 24,7 609 | 2,5{24 931,90,1
18811 B 664 41,7 |2 593 (12,51 623 7,8 745] 3,614 519 2i,7 644 | 3,1120 778 90,4
188212 237 (48,6 {2 763 11,0]1 4861 5,8 9371 3,715 046 20,1 699 | 2,825 160]92,0
18851 7 558 32,216 484 127,611 275 5,41 140( 4,8|4 180 17,8 633 | 2,723 494 90,5
1886 | 6 723|25,7 |9 491 36,31 158 4,4|1 318 5,014 575{:17,5 647 1 2,5{26 130|91,4
1887 6 764131,8 |4 818 22,711 218) 5,711 820 7,6|3 686117,3 646 | 35,0121 240]89,1
1888 ) 7 828133,4 |5 207 122,2| 938| 4,0(1 903 8,1(4 194[17,¢| 554 |2,4|23 44387, 9
18891 B 528136, 5 |3 768 |16,111 105 4,7|1 987 | 8,5(4 259|18,2| 509 | 2,2|23 344|862
1890 | 7 9893|37,1 {1 522 7,1 880 4,112 0686 9,65 181{24,0 730 | 3,4121 539(85,6
1881 7 488|35,0 |1 289 6,0 8861 ¢,112 308 10,815 274(24,7 806 | 3,8121 394{84,2
18921 8 718|35,4 |1 015 4,11 409y 5,712 221 3,016 781]27,5 e00 | 83,6124 631}85,3
1893 6 552 28,0 9086 | 3,9|1 371} 5,91 961 g,417 155130,6 841 | 3,623 407{80,4
18941 6 692 (24,0 756 | 3,2{2 513{10,5|2 053 2,615 994125,0 539 | 2,223 924|77,5
18951 7 226126,6 | 717 | 2,6(3 228|12,0(2 108 7,4|7 342|27,2| 475 |1,8|26 961|78,2
1896 | 7 248 27,7 612} 2,33 166 12,113 02311,8|6 578 28,2 506 | 1,9]26 138(80,8
1897 7 403)27,1 800 | 3,3|3 927{14,4(2 177 7,85 63120,¢6 610 | 2,2127 311}75,4
1838 | 8 774 |28,2 |1 011 3,24 055113,0(2 151 6,916 351120,4 478 1 1,5(31 124}73,2
1899 7 821127,2| 701 | 2,413 381(11,8(2 065| 7,2|5 753{20,0| 459 |1,6|28 803|70,2
1900 | 7 927 |25,6 976 | 3,2(4 748 165,412 201 7,115 538 17,9 579 11,9130 931}71,1
1901} 8 323 (29,4 762 | 2,7|4 432|15,7]2 146 7,614 670116,5 612 | 2,228 282}74,1
13021 8 283129,2 | 751 | 2,614 612(16,2|2 144 7,55 294(18,6| 739 | 2,6|28 435|76, 7
1903 8 03826, 3 828} 3,05 372 17,612 041 6,715 078 16,6 723 | 2,4|30 603|72,6
1304 | 6 894 (22,8 838 | 2,716 048]19,7]2 421 7,915 008116,3 585 11,9130 712|71,3
1905 7 251125,0 | 710 | 2,4{4 120|14,2|2 279 7,9|5 797 20,0 | 491 |1,7|28 869|717, 2
1806} 7 867 |25,7 860 1{ 3,115 021 16,42 505} 8,215 382 17,6 418 (1,4{30 583{72,4
190717 388124,2 | 673 | 2,214 94116,2(2 475( 8,15 624{18,5| 551 |1,8]30 410{77.0
1308 | 7 017 124,7 | 655 | 2,3|5 397{19,0(2 252 7,94 839 [17,0| 586 |2,1|28 377|73,0
1809 | 7 290 23,6 806 | 2,65 536 17,912 282} 7,415 145 16,7 865 | 2,8130 880|71,0
1810 | 7 890 (22,4 894 | 2,515 085 14,213 287} 9,216 460 18,011 122 | 3,1{35 724|69,0(

Fontes: As mesmas das do Quadro I - A.
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mantém-se entre esta percentagem e um maximo de 10,9% (1802) durante todo
o periodo.

2 - Situagac semelhante nas exportagdes nacionais para Espanha,
tambeém em termos comparativos: oscilagdo entre 1856 e 1893 de 4% a 9,9%
e, apos esta data, aumento progressivo para percentagens entre 10% e 20%.

3 - A maior parte das importagbdes para consumo e das exporta-
gOes nacionais entre Portugal e Espanha, fazia-se por terra (Fig. 1-A,1-B
e 2). E notorio na figura 1 o paralelismo entre aqueles valores e os re-
glstados nas alfandegas terrestres (abrangendo estes, indiferentemente
qualguer pais). No entanto, ndc se observam flutuagoes neste comércio di-
rectamente relacionadas com as datas de abertura das vias férreas interna
cionais. A correlagao entre estas viriaveis (Quadro II - r=0,59 para a
relagdo valores das mercadorias importadas para consumo de Espanha/valo-
res totais das importagdes por terra e, o mesmo valor, r=0,99, para a re
lagao valiores das exportacoes nacionais para Espanha / valores globais das
exportagoes por alfandegas terrestres) constituird um pressuposto impor-
tante no decurso desta analise. De facto, se a existéncia de linhas de ca
minho-de-ferroc entre Portugal e Espanha ndo permite partir do principio
de que o trafego internacional por terra respeita apenas aos dois paises -
- uma vez que atravessada a tspanha elas permitem alcancar outros, nomea-
damente a Franga - a verificagao do paralelismo entre aqueles valores le-
gitima a hipdotese de gue, se nao todo, pslo menos a maior parte do comer

cio terrestre tinha como origem ou destino o pais vizinho.

Importancia Relativa do Tréfegg;de "Reexportagan”, "Baldeacao”

e "Transito” no Comércio Externo Luso-Espanhol

Nas estatisticas portuguesas de comércio externo ha trés compo-
nentes essenciais; as "importagdes para consumo”, as "exportagbes nacio-
nais ou nacionalizadas” e uma terceira que inclui o trafego de "reexportg
gao”,"baldeagac” e 'transito”.

Se a designagao "importagdo para consumo” ndo parece levantar
dividas, o mesmo se nao podera dizer das outras. A expressao "exportacao

(1)

nacional” ou "nacionalizada” englobava as mercadorias que saiamdo pais,

(1) Ate ao ano de 1880 foram consideradas como exportacgoes nacionais ou na



25.

Quadro 1II

Importancia relativa dos meios de transporte terrestres na"importagao
para consumo’ e na'exportagac nacional s nacionalizada” no comércio lu-
so-espanhol entre 1851 e 1810
(Valores das mercadorias em contos de reis)

(‘- Importagao para consumo Exportagao nacional e nacionalizada
Pelas alfandegas terrasstres Pelas alfandegas terrestres
Anos| Total Total
Total c/cam. ferro Total c/cam., ferro
Valord P ioml ) | (valem)| ) V8™ W valor)] (%) | (Valor)| (%)
1851 276 186 | 71,0 818 703 185,89
1855 1 129 863 | 76,4 1 143 1 022 | 89,4
18564 1 058 786 | 74,3 1 365 533 | 39,0
1861} 2 410 1741172,2 1 300 1038 {79,7
1866| 2 349 2 093 | 89,1 1 348 1083 |81,1
1867} 2 341 2 094 | 83,4 1 138 950 } 83,5
1870 1 821 1642 90,2 1 848 1598 1{ 86,6
1871| 2 040 1 906 | 93,4 1 564 1 313 84,0
1872 2 750 2 552 192,8 1 750 1347 177,0
1873} 2 493 2 1821 87,5 1 822 1187 { 65,1
1875 2 268 2 072 }181,4 1 331 885 72,8
1885] 1 841 1 4286 | 86,9 11314 167,39 1 275 8t4 | 67,8 402 | 31,5
18861 2 874 |* 2 208 76,8 1 871 165,711 1 158 718 1 61,9 459 | 39,7
1887} 2 2B5 1 654 73,0 1 351 (59,68 1 210 772 { 63,8 518 | 42,8
1888] 2 551 2 067 | 81,0 1 695 | 66,4 939 554 1 59,0 385 41,0
18839 3 240 2 660 | 82,1 2 131 }65,8) 1 105 681 | 61,6 447 | 40,4
1890 2 933 2275177,8 1 820 | 62,0 880 542 1 61,6 360 | 40,9
1881| 2 511 1 884 ) 75,0 1428 {56,9 Bas 483 | 54,4 311 § 35,0
18921 1 701 1232]72,4 952 | 66,01 1 408 864 | 68,4 468 | 33,2
1893| 2 857 2 530 | 88,6 2 108 § 73,8} 1 371 8959 | 65,9 533 | 38,9
1894} 2 960 2 248 | 75,9 1 B49 | §5,4| 2 513 1 885 | 75,0 1 276 | 50,8
1895] 3 803 3 166 | 83,2 2 398 | 63,1 3 228 2 482 176,39 1 820 | 56,4
1896 3 844 3 342 | 86,9 3 043 179,21 3 116 2 704 | 86,8 2 488 (79,7
1887} 4 210 3 677 (87,3 3:331 79,11 3 3927 3 302 | 84,1 3 027 (77,1
1898¢ 4 508 3983 )87,9F 3562}79,1| 4 055 3 486 | 86,0 3 209 |79,1
18994} 3 553 3 0811}87,0 2 838 179,9} 3 391 2 B70 | 84,6 2 666 | 78,6
1900} 4 587 4 086} 88,9 3 767 1 81,9 4 748 4 215 | 88,8 3 922 { 82,3
1901} 5 333 | 4 677 | 87,7 4 253 179,7f 4 432 3 843 | 86,7 3 575 |{80,7
1902} 6 034 5 5631} 92,2 5 010 | 83,0| 4 612 3 984 § 86,¢ 3 678 | 79,7
19031 5 401 4 788 | 88,6 4 392 181,31 5 372 4 681 | 87,1 4 272 179,5
1904} 5 648 4 907 | 66,9 4 625 |81,9| 6 048 5 875 197,83 5 690 | 94,1
1905| 5 223 4 492§ 86,0 4 109 {79,711 4 120 3 413 1 82,8 3 152 | 76,5
18061 4 300 3 615§ 84,1 3 213 174,7] 5 021 4 101 | 81,7 3 692 | 73,5
1907] 4 116 3 365 81,7 3 105 | 75,4 4 941 4 212 | 85,2 3 8922 |79,4
1908} 4 832 4 176 | 86,4 3 750477,6) 5 397 4 608 | 85,4 4 226 ) 78,3
1809} 4 264 3 658 | 85,8 3 365 |78,9| 5 536 4 743 | 85,7 4 398 | 79,5
1910} 4 711 4 038} 85,7 3 581 }{76,2| 5 085 4 397 | 86,5 4 001} 78,7
A K. 2 0
r=20,98 r=0,99
2 9 1 $
r = 0,88 r = 0,99

Fontes: Mapas Gerais do Comércio (...); Comércio do Continente (...} com os
Paises Estrangeiros (...); Comércio e Navegagao (...). {Ver biblio-
grafia).
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excluidas as provenientes de depdsitos alfandegarios, que estariam,sntao,
em "transito” ou seriam destinadas a "reexportagao”. "0 tréansito pode con
sistir na entrada de mercadorias pela fronteira s saida por mar, na entra
da por mar e saida pela fronteira e na entrada pela fronteira e saida pe-
la fronteira”; sa&o mercadorias em "reexportagao” as que "vierem por mar
e tornarem a sair por mar" ou as que "sendo manifestamente de origem es-
trangeira (tais como carvao de pedra, ago, mercurio, etc.) saem todavia
nao das alfandegas mas de depositos particulares” (COMERCIO DO CONTINEN-
TE (...) COM OS PAISES ESTRANGEIROS (...) 1880 p. VI, Lisboa, I.N.,1981).
Sac mercadorias em "baldeagac™ as que passam dum veiculo para outro.

0 estudo do trafego de "reexportagdo”, "baldeacdo” e "transito”
@ que, para abreviar e porque a disti.;éo rigorosa entre eles nem sempre
e possivel, chamarsmos "de passagem" reveste-se, no comércio entre Portu-
gal e Espanha, de interesse particular por duas razoes: a primeira advém
da situagao geografica de Portugal, que lhe proporciona condigées para in
terferir em algum trafico internacional, proveniente ou dirigido para Es-
panha. Essa fungdo, dirfamos de entreposto, foi relativamente importante
ainda que nédo se possam ssparar, em todos os anos do periodo abrangido,os
dois sentidos do trafegou, por deficiéncias das estatisticas de comércio
{(Fig. 3J.

Abreviando uma analise que se pretenderia mais detalhada, refi-
ra-se que, em termos absolutos, o comercio externo luso-espanhol & desfa-
voravel a Portugal (valores de importagdo para consumo superiores aos de
exportagao nacional) até cerca de 1900; & partir desta data as exporta -
g0es nacionais comegam, nalguns anos, a supsrar em valor as importacoes pa
ra consumo.

Se em vez de se considerarem agueles dois indicadores se reti-
vessem os valores de importagao e de exportagdo total (incluindoc o trafe-
go "de passagem”) os resultados da comparagado seriam semelhantes, pelo me
nos a partir de 1885. Para anos antsriores os dois sentidos do trafego "de

passagem”, ou ndo estao especificados, ou foram obtidos por rectificacdes

cionalizadas as mercadorias provenientss das provincias ultramarinas por-
tuguesas que partiam do continente para outros destinos. Rectificacgoes Py
blicadas nesse ano para estatisticas de anos anteriores,atribuiam-lhes va
lores, entre 1866 e 1880, qus oscilavam sntre 2,5% e 4,5% do total das éz
portagoes nacilonais.



soxpen()

37u0 4

slod 91 300 wd SP1d
OpedJI3w Sep S3I0TEer  * [pl 8 [ww| SJIuU8 B1JOUSURI . I 018w S0 & SEIULURUSd OSM| =1e@LJdBwod S307e7ad Sy ¢ BINST4
m. @ @ ® @ @ ® @ @ @ @ @
3 © m ) @© 3 <3 o o I Y
[%4] (3, o [¢2] (=] wn o (%] st
YN i S S I S N T T s O T A 1 i 1 t { { i
™

DPD21iDU0!IDY
2 10U013DU opdeliodxa
8 ownsuo3 o1bd oplu)sodun

18301
op401:10dxa 3 op3niiodul

1010}

OLISNYY¥1 3 0YIv33Ive 'ovive

0lisupii 3
a4} opdospiog
== op503110d%33.
=

/
/ //
o
/I
¥0<X3I3Y

0113} ap oyuiwDpd wol ‘wap!
sas1saisay sobapuojio sojad
1010}

VAVZITUYNQIOVN 3 T¥YNOIDVN OV IVI¥0dX3

0413} 3p OyuIWDI Wod ‘Wap!
sai}sasia)l sobapupnyio sojad
10j0)

OWNSNOJD VHVd OYSVLI¥OdNI

. \...IJIO

ow Jod

L

M’V/&EE 10d
e —4

- 0001

- 0002

- 000t

— 0007

—- 0005

- 0009

—000L

- 0008

- 0006

-- 00001

- 0000

- 00021

- 000€l

-~ 0007t

- 000 5!

$181 ap
S0jU0d



o8}

das estatisticas feitas posteriormente (1880}, nac oferscendo estes regis
tos confianga suficiente. Independentemente do sentido, no periodo de 1886
a 1310, o trafego "de passagem” reprssentava, em media, 29,3% do total
(Fig. 3 e 4, Quadro III).

Uma segunda razao justifica o melhor conhecimento deste trafego:
o facto de esta fungdc de passagem ter sido aduzida como critério de pre-
feregncia no tragado das linhas férreas portuguesas[ll. Esperava-se entao,
como consequencia, ndo apenas o incremento do comércic entre os dois pai-
s8s - 0 que, na realidade, sd a partir do inicioc do século XX se verifica
ria e em reduzida escala - como um aumento das mercadorias transportadas
por caminho-de-ferro, na dependencia directa do trafego de "reexportagao”
e de "transito"”.

Os registos das estatisticas de comercio externo referentes ao
meio de transporte sao, todavia, decepcionantes: o trafego "de passagem”
nas alfandegas terrestres com caminho-de-ferro (Fig. 5, Quadro IV) repre-
sentaria, apenas, 8,4% do total, no periodo de 1885 s 1910 (para anos an-
teriores esta fonte ndo o discrimina por alfandegas); no mesmo periodo as
"importagdes para consumo” e as "exportagdes nacionais” por caminho-de-
-ferro (Fig. 2-A, 2-B s Quadro II), atingiam, em média, respectivamente,
72,3% e B63,4%. Em resumo: a maior parte das "importagdes para consumo” e
das "exportagoes nacionais" entre Portugal e Espanha far-se-ia,segundo es
ta fonte, por terra; o trafego "de passagem” continuava, apesar das linhas
férreas, a fazer-se por mar. Esta conclusdo, inevitével em face dos nime-
ros, nao deixa de ser surpreendente. Duas interpretagdes sdo possiveis:ou
o tréfego de "transito” nao tinha, de facto, representatividade no conjun
to dos transportes ferroviarios - s, nesse caso, os motivos que, em gran
de parte, tinham justificado a construgao dessas linhas perdiam a razao
de ser - ou as estatisticas de comércio sxterno apresentavam incorrecgobes.

Em gualquer das situagles as hipoteses tém de ser verificadas,

0 que a seguir se fara.

(1) ver o artigo anterior.



Importancia relativa do trafego de "resxportagaoc”,

Quadro III
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baldeagao" e "transito”

no comércio luso-sspanhol (1866-1910) e sua relagdo com o caminho-de-ferro

(1885-1810)

(Valores das mercadorias em contos de reis)

Importagéo Reexportagao, baldsagao e transito
ANDS exposiagéo Total Por cam,ferro
Total Valor % Valor %
1666 4 169 472 11,3
1887 3 763 276 7,3
1868 3 250 342 10,5
1859 3 623 362 10,0
1870 4 417 750 17,0
1871 5 492 1 888 34,4
1672 6 542 2 042 31,2
1873 7 228 2 914 40,3
1874 7 450 1 546 20,8
1875 5 981 2 392 39,9
1878 5 483 2 022 36,89
1877 5 877 1 475 24,7
1878 B 445 2 735 42,4
187¢ 7 898 4 300 54,4
1880 7 338 3 475 47,3
1861 8 249 4 445 53,9
1885 4 080 1 199 29,4 43 1,1
1836 5 885 2 138 36,3 38 0,6
1687 6 152 2 677 43,5 37 0,6
1888 5 520 2 030 36,8 41 0,7
1888 5 947 2 602 37,5 37 0,5
1890 6 935 3 134 45,8 55 0,8
1891 5 901 2 522 42,7 39 0,7
1882 5 400 2 280 42,4 77 1,4
18383 8 074 1 846 30,4 104 1,7
1884 7 562 2 088 27,6 125 1,7
1895 8 781 1 750 19,9 133 1,5
1896 8 930 1 920 21,5 116 1,3
1887 9 693 1 562 16,1 50 0,5
1898 11 158 2 585 23,2 36 0,3
1899 9 508 2 580 26,9 284 3,0
1900 12 272 2 928 23,8 341 2,8
1901 12 298 2 533 20,6 295 2,4
1902 13 815 Z2 968 21,8 522 3,8
1903 13 939 3 166 28,7 570 4,1
1804 15 302 3 605 23,6 474 3,1
13905 12 167 2 B24 23,2 260 2,1
1806 12 239 2 3918 23,8 441 3,6
1907 12 447 3 390 27,2 435 3,6
1908 13 416 3 187 23,8 419 3,1
1308 13 637 3 837 28,1 653 4,8
1810 14 170 4 374 30,9 8935 6,6

Fontes: Mapas Gerais do Comercio (...); Comércio do Continente (...) com
os Paises Estrangeiros (...); Comércio e Navegagédo (...). (Ver bi
bliografia).
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Tipos de Tréfego nas Alféndqggs Terrestres com Caminho-de-Ferro

Fonte 1 - Estatisticas de Comércio Externo

As estatisticas de comércio externo so comegam a especificar os
tipos de trdfego, por alfandegas, a partir de 1884, mantendo-se aestes re-
gistos até, pelo menos, 1810. Indspendentemente do interesse de que se po
de revestir esta informacado para anos anteriorss, os valores dagueles anos
nac so confirmam os resultados atras descritos como permdtem conhecer a
sua importancia relativa em cada alfandega (Fig. 4 e Quadro IV].

A hipGtese de que o caminho-de-ferro tinha determinado um incre
mento dos transportes "de passagem” parece, assim, ter de ser excluida.E,
todavia, surpreendents gque apenas (. as alfandegas, Valenga 8 Barca d'Al-
va - as (ltimas a serem servidas por caminho-de-farro, respectivamente em
1886 e 1887 - apresentassam essa fungdo. 0 recursc a outra fonte torna-ss

necessario.

Fonte 2 - Estatisticas de Caminho de Ferro. 7 Caso dos Fos-F’a'tos de C_é_

ceres.

A principal companhia ferroviaria que operava, nesta eépoca, &m
Portugal era a Companhia Real dos Caminhos de Fsrro Portugusses. Foli ela
que construiu ndo s6 a primeira linha férrea portuguesa (salvo os cerca de
50 km iniciais), como muitas das que posteriormente foram sendo abertas.
Ndo tendo embora o monopGlic da rede portuguesa - alids am grande parte
construida @ explorada pelo Estado-que adquiriu, assim, o estatuto de se-
gunda maior empresa farroviaria - administrava 40% a 50% do total da rede
portugussa.

Lamentavelmente, nem todas as companhias parecem ter publicado
gstatisticas detalhadas das respectivas linhas férreas; ses existiram, nao
chegaram aos nossos dias (ou nao foram ainda encontrades). Faltam, aesim,
elementos de estudo, que seriam Utsis para a Linha da Beira Alta s sao0 es
cassos as das linhas do Estado, nomsadamente a do Minho e a do Douroc. Pa-
ra a Linha de Leste e Ramal de Cacerses, os registaos sdo, em compensagao,
muito pormenorizados: separa-se o trafego de partida do de chegada (nal-
guns anos), discriming-s® a respectiva composicao por espécies de .mercado
rias (referidas sm peso &, nalguns anos, em prego de transporte) e, nas

"Estagtes de Transito® da fronteira conéidera-se separadaments o trafego:



31,

recebido das linhas portugussas s transmitido as gspanholas e vice-versa
(em peso e, as vezes em valor de transporte). E ainda indicada a estagéao
de origem ou ds destino das mercadorias sm territério portugués[l].

Neste momento nao nos podemos ocupar da interpretagac da compo-
sigao e evolugéo do tréfego de mercadorias por espéciss nessas estagdes
de fronteira até porque, para isso, seris necessaria uma longa investiga-
G30 ainda ndo realizada. Num breve comentario aoc tratamento estat{stico
feito as mercadorias importadas e exportadas por caminho-de-ferro (Fig. 6
e 7, Quadros 5-A a D, em anexo), salisnte-se apenas:

1l - A grande diversidade de natureza das mercadorias importadas,
e, pelo contrdrio, a restrigdo da maior parte das axportagdes a trés gru-
pos: madeiras e materiails de constracdo, carvio s 1enha(2] e gado;

2 - A variacao no tesmpo de certo modo forte da importancia rela
tiva das varias mercadorias: se, por exemplo, a importagdo ds forragens,
de metals (esm bruto e em obra), de 138, linho, algodéo e sede (em fio & em
tecido) revela tendsncia para aumentar, hé flutuagdes anuais fortes e ir-
regulares quando se trata de produtos primarios como azeitas, vinho,frutas
oy legumes;

3 - A enorme importadncis no inicio do periodo, do transporte ds
fosfatos, cujo estudo se reveste de interesse particular, ndo sh porgue a
sua sxportagac pelo porto de Lisboa constituiu previsdo econémica sufi-
clente para ser construida uma linha férrea, como por permitir prover ;g
correcgoes das estat{sticas de comércio externo. Este produto constitui,
de facto, a chave da interpretagéo do trafsgo de "transito” - revalidando
-s8, assim, a hipotese da ampliagBo da fungdo de passagem em territdrio
portugués para o comércio lnternacional espanhol, como conssquéncia da
construgdo de vias férreas.

0 transporte de fosfatos foi, inicialmente, feito pela Linha de
Leste (Fig. 6, Quadro VI), atingindo a sua tonelagem, nalguns anos,50% da
do trafego total proveniente de Espanha. Estas percentagens aumentam logo

em 1880 (ano sm que comega a funcionar plenamente o Ramal de Caceres) pa-

(1) Esta referéncia engloba apenas a reds da Companhia Real {...] que, nes
ta época abrangia o territdrio entre Douro e Tejo. O trafege com as ou-
tras linhas pode obter-se apenas pelo das "EstagOes de Trénsita”.

(2) As sstaristicas até 1888 separavam o carvdo da lenha, ndo tendo ssta
Ultima expressao no conjunto daquela rubrica.
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- Ramal de Caceres.



32.

ra 80%. Entre 1880 s 1887 nao s6 & aquela a principal mercadoria transpor
tada por gsta linha, como chega a repressentar 90% do sau trafego interna-
cional. A comparagaoc feita em termos de prego de transporte - em relagao
directa com o rendimento da linha - confirma a sua importancia: este pro-
duto representa, so por &1, nesta linha, mais de 70% do rendimsnto do tra
fego proveniente de Espanba.

A partir de 1889 o transporte de fosfatos cessa. Construira-se
uma linha férrea para cumprir, durante cerca de 10 anos, este objectivo.
Fugaz ou nao, se o ssu transporte para o porto de Lisboa tinha sido Justi
ficagdo suficiente para se construir o Ramal de Cacerss, porque néoc se en
contrava a fungdo de "transito” refarida nem na fronteira de Elvas nem na
de Marvao? Procurou-se a refsréticit 3 este produto nas estatisticas de co
mércio externo, ndo por alféndegas, como tinha sido feito, mas pela fina-
lidade do transporte, neste caso "em transito”. A pesquisa revelou-se fru

tifera, como mostra o quadro VI.

Quadro VI - 0 trangporte de fosfatos registado por duas fontes estatisticas

Caminhoe de Ferro. Estagd8o | Comércio Externo "em Transito”

Anos de Transito de Valéncias de Destino Inglaterra
} Tonsladas
Alcantara. Tonsladas Toneladas %

187glal 10 809 10 736 9 788 81

1880 18 178 20 807 19 167 892

1881 45 367 43 409 40 376 83

1882 B1 548 56 148 53 898 86

1885 19 581 23 270 17 B854 76

1886 16 617 " |Ngo Regista®?| Nao Regista

1887 25 284 d "

1888 4 757 " "

1888 4 383 " "

r = 0,99

(a) A linhs de Céceres s0 abriu ao piblico, para transporte de passagedi-
ros, em 1880, mas desde 1879 que circulsvam mercadorias.

(b) As estatfsticas de comércic extsrno deixam de mencionar os fosfatos
quer como mercadoria em "transito”, "reexportacén” ou "baldeegao”,quer ain
da como "exportagado nacicnal” ou "impOrtagao para consumc”, o0 que consti-
tui mais uma prova da sua incorrscgao.

Fontes: Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugusses. Resumas Estatia
ticos; Comércio do Continente (...) com os Paises Estrangeiros (...).(Ver
bibliografia)l.
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Os relatorios da Companhia Real dos Caminhos de Ferro dao ache-
gas importantes para explicar o transporte de fosfatos: ndo s6 reconhecem
gque a construgdo do Ramal de Cacsres foi Justificada exclusivamente pslo
interesse em os veicular para o porto de Lisboa, como explicam as quebras
verificadas em 1885 e em 1886 (epidemia de cdlsra que impds a adopgao ds
medidas sanitarias) e, tembém, as posteriores: "... este trafego em vista
da crise agricola da Inglaterra e da concorréncia dos fosfatos da Amarica
tende a desaparecer, tratando a Sociedade Geral de Fosfatos de Cacerss de
produzir o superfosfato, para assim concorrer aos mercados com mais vanta
gem” (RELATORIO DO CONSELHO DE ADMINISTRACAO DA COMPANHIA REAL DOS CAMI-
NHOS DE FERRO {...), de lBBB(lJ. Em 1885 o mesmo organismo reconhecia que
"esta linha para cuja construgao se retextou unicamente o transporte dos
referidos fosfatos, mostrava pela exploragdo deste ano que podem estes de
saparecer”. E, de facto, o seu transporte cessou a partir do refsrido ano.
Duas razoss parecem ter concorrido para tal: a primeira, ja spontada, =
produgdo nos locais de destino (Inglaterra principalmente mas também Ale-
manha, Franga, Belgica e até Estados Unidos) dificilmente explicaria uma
quebra tdo brutal. A razac mais plausivel deve-se a que a area de Céceres
passou @ ficar directamente ligada por caminho-de-ferro ao porto de Husl-
va a partir desta altura (M. CORDEIRQ, 1978, Mapa II - 11). A mailor proxi
midade de Inglaterra a partir do porto de Lisboa ndo constitﬁiu,neste ca-
s0, motivo suficiente para se continuarem a preferir as linhésférreespog

tuguesas as espanholas.

0 Caminho-de-Ferro @ a Fungdo de "Transito”

0 caso particular do transporte de fosfatos, embora permita ul-
trapassar a questdo da inexactiddo de uma fonte histérica, ndo resolve,
todavia, o problema central, ou seja, qual a fungdo das linhas férreas por
tuguesas no conjunto do trafego dirigido ou proveniente de Espanbha.

Se os caminhos-de-ferro constituem vias "de passagem” para ssse

(1) Os fosfatos eram usados como adubo. O seu tratamento quimico permite
8 produgd@o de superfosfatos o que, segundo informagdo oral do historiador
J. NADAL, parece ter sido conseguido em Caceres pela primeira vez.
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trafego, o ssu dsstino ou origem, em territdrio portugués, ssriam.os por-
tos maritimos mais directamente ligados as estagdes de frenteira, isto é:
o porto de Lisboa pard a Linha de Leste e para o Ramal de Caceres (outros
secundariamente) e os do litoral norte para as doc Minho e do Dourc. No
caso destas duas vias, porqus, como veremos, serviram de elo de ligagao
entre regides espanholas, o destino deste trafego (com origem ou termo em
Espanha) podia situar-se noutra "Estagadc de Tranmsito” da fronteira (Qua-
dros VII a XJ.

Alguns comentarios serdo (teis, ndo so a propésito dos critérios
que presidiram a elaboragac destes resumos sstatisticos, como aos resulta
dos expressos: a designagao “"estagSes de Lisboa” sngloba um conjunto de es
tagoes ferrovidrias cujas designagdcs e localizagdo se foram alterando a
medida que novas linhas se iam abrindo; separaram-se as estagdes mar{iti-
mas, porque se admite que eram estas as principais intsrvenientes no tra-
fego internacional, embora nédo seja de excluir a hipdtess de que parte do
trafego destinado &8s outras sstagdss da cldade se referisse também a tran
sito internacional. Independentemente desta possibilidads a fungaéo de pas
sagem representava entre cerca de 20% e 80% do trafego luso-espanhol (Qua
dros VII a X).

Nas linhas do Minho e do Douro (cujo trafego internaciopal sd &
possivel estudar em 9 anos) as mercadorias provenientss da drea de Sala-
manca tinham prefersncialmente como destino a Galiza, e vice-versa. Como
sera natural, ssts trifego deve ter cessedo a partir do momento am gque as
duas arsas passaram a estar ligadas directamente por vias ferroviarias es
panholas. A situagdo serd, portanto, semelhante & j& observada a propésd-
to do transporte de fosfatos pelo Ramal des Cacerss.

Em resumo: a fungdo ds "transito” das linhas férreas portugue-
sas repredentou uma parte importante do tréfego internscional, embora a
tendéncia tivesse sido para a sua diminuigéo progressiva, por motivos que
se ligam ao tragado das vias espanholas. Essa tendencia verifica-se tam-
bém quando els & comparado com o interno. A relagdo entre as valorss .do
trafego internacional das mercadorias transportadas em pequena velocidade
nas duas fronteiras (Elvas e Marvéo) e o total do trafsgo correspondents

das linhas de Leste, Norte e Céceres(l). diminui progressiva e regularman

(1) As estatisticaes publicam conjuntamente o trafegg da linha de Leste e
do Norte.
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Quadro VII - Destino das mercadorias (pequena velocidade - toneladas) com
origem nas "estagOes de transito" de Valéncia de Alcantara ou Badajoz
% meédia 1893 - 1810

Destino  Estagdes de Lisboa Estagbes
Total

Crigem Total Maritimas do Porto
Valéncia de Alcantara 87 57 2 83
Badajoz 60 29 7 67

Quadro VIII - Origem das mercadorias (pequsna velocidade - toneladas) com
destino as "estagdes de transito” de Valéncia de Alcdntars ou Badajoz
% média 1895 - 1910

Origem LI Estagdes | Estagao e
de Lisboa da
: do da Total
Total Marf- Porto F Foz Pamgl
Destino timas ‘ lhosa
Valencia de Alcantara 63 41 - 5 - 58
Badajoz 7 8 - 2 11 26

Quadro IX - Destino das mercadorias (pequena velocidade - Tomneladas) com
origem nas "estagfes de transito” de Valenga T & de Barca d'Alvarl
% média 1883 - 1896 e 19067 - 1910

Destino ,
Origem Valenga T Porto T Bgrca d'Alva T Total
Barca d'Alva T 47 1 - 48
Valenga T - 31 22(a) 53
Quadro X - Origem das mercadorias (pequena velocidade - toneladas) com

destino as "estagdes de transito” de Valenga T e de Barca d'Alva 7
% média 1883 - 1896 s 1907 - 1910

Origem | \alenga T | Porto T | Barca d'Alva T | Total
Destino
Barca d'Alva T 4 14(b) - 18
Valenga T - gla) 36 42

Fontes: Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugusses. Resumos Estatig
ticos; Caminhos de Ferro do Estado. Resumos Estat{sticos do Exer-
cicio. (Ver bibliografia).

(a) Se as médias oferecem frequentements risco, neste caso, sle & ainda

mafor por haver flutusgoes anuais muilto grandes;a necessideade de re-

dugao do texto e dos guadros impede a apresentacac dos valores anuais.

(b) A tendencia parece ser no sentido descrecente apasar das flutuagoes [}

nuals acentuadas.
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Quadro XI

Relagdo entre o total do transporte de mercadorias em
pequena velocidade e o trafego internacional

A - Entre o das linhas ferrsas do Norte, Leste e Céaceres e o das
"sstagoes de transito” de Badajoz e Valénciade Alcantara entre 1877 e 1910

Linhas do Norte | "Estagoes de transito” pEoanloeel o i sceao
Leste 8 Caceres | de Badajoz e Valéncia ge g
N internacional em resla-

Anos Mercadorias esm de Alcentara h an tota] Das ltras

pequena veloci- | Mercadorias em pequena ¢ linhas férreas
dade (ton.) velacidade (ton.)

1877 289 193 68 3392 24

1878 284 964 46 904 17

1880 400 877 87 366 22

1881 447 367 29 177 22

1882 530 027 l: 079 24

1883 505 867 110 879 22

1884 433 082 100 363 20

1885 500 984 54 923 11

1886 547 288 66 447 12

1887 548 614 76 403 14

1888 585 993 57 748 10

1889 649 398 66 638 10

1893 512 468 34 911 7

1834 543 255 35 286 6

1895 604 256 42 196 7

1896 664 837 46 203 7

1897 648 754 49 734 8

1898 689 265 49 534 7

1889 845 985 58 894 7

1900 851 322 66 884 7

1901 907 418 81 220 g

1802 1 304 7562 76 780 B

1803 1 444 581 g0 185 8

1904 1 487 332 73 458 5

1805 1 525 169 64 453 4

1906 1578 i23 79 840 5

1907 1 617 752 77 281 5

1908 1 650 212 80 493 5

1308 1 752 025 78 9338 5

1910 1 854 034 91 742 5
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Relagao entre o total do transporte de mercadorias em

pequena velocidade e o trafego internacional

B - Entre o das linhas férrsas doMinho e do Douro & o das

"astagoes de traénsito"

de Valenga T e Barca d'Alva T

entre 1893 e 1897 s entre 1907 e 1810

Linhas do Minho
e Douro

"Estagoes de transito”
de Valenga T &

Percentagem do trafego
internacional em rela-

o | reresseriss | Sorse e T ot e
dade {ton.) velocidade (ton,.) B
1893 - 262 481 2 8@5 1
1894 254 216 3 800 2
1885 280 649 10 837 4
1896 309 226 § 786 3
1897 302 079 5 656 2
1807 523 134 31 210 6
1808 632 159 25 487 4
1909 613 846 31 755 5
1910 613 570 40 850 7

Fontes: Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugusses. Resumos Estatis

ticoss; Caminhos de Ferro do Estado. Resumos Estatisticos do Exer-
cicio. (Ver bibliografia).
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te, desde 24% (1887) a 5% (1910); pelo contrario, nas fronteiras do Minho
(Valenca T) e Douro (Salamanca T) os mesmos valores aumentam de 1% [1893)
para 7% (1910) (Quadro XI-A e B).

A diminuigao progressiva da incidéncia do trafego internacional
nao representa, no entanto, o seu decréscimo em termos absolutos mas um au
mento relativo dos transportes internos (sobretudo na Linha do Norte), cu

jo estudo esta ainda numa fase incipiente.

Conclusao

A construgéo de linhas ferreas em Portugal obedeceu ao objecti-
vo afirmado de incrementar as relagoes intsrnacionais, nomsadamente as de
cardcter economico, como o provam, na pratica, a orientagéo e a priorida-
de do tragado das linhas em direcgadoc & fronteira (terrestre).

0 estudo dos registos (corrigidos) das mercadorias transporta-
das por via ferrea esm sstagbes de fronteira e dos registos em alfandegas
terrestres vem, no entanto, demonstrar que o objectivo proposto nao foi.g
tingido, pelo menos com exprassao suficisnte. De facto, ssse objectivo
foi limitado por condicionantes de espécie, de tempo e de grandeza que jus
tificam a posigao de se atribuir a fungdo de "transito” internacional (com
aumento notavel nas décadas de 70 & B0), a (niga vantagem scondmica que,
no rigor da expressdo numérica, se pods, directamente, imputar ac novo
meio de transporte e, assim mesmo, referida quase exclusivamente ao paga-
mento de precos de transporte (ferroviario).

Efectivaments, de entre as hipdteses tedricas de "comércio in-
ternacional” fica excluida, por nao verificada, a incidéncia da via ferro
viaria no incremento do comércio com origem em Portugal e destiro a terri
torios estrangeiros (ou vice-vers=), com percurso em Espanha, que se man-
teve com expressao reduzida e nao altsrado pelo facto da abertura de 1i-
nhas internacionais, hipdtese que seria previamente de considerar am rela
G380 as concorrentses, a saber:

- o comércio com origem em Espanha que atravessa a fronteira
portuguesa com dois destinos: o territério portugués ou paises estranged-
ros alcangaveis através de portos portuguesss;

- o comércio cam destino a Espanha proveniente detersitorio per
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tugues ou de territdorios estrangeiros com dessembarque em portos portugue-
ses;

- a existéncia por periodo determinade de um transito comercial
de caracteristicas especificas: o gus velculava por territério portugués
o comércio entre regides espanholas distintas - Galiza/ drea de Salamanca,
e vice-versa.

Atendendo a que o comércio bilateral luso-sspanhol,atras inclqi
do, nado averba aumento visivel sendo a partir do final do seculo (quase 50
anos ap6s ter sido, atambém, proposto como objectivo e por razdes qus, en
tao, nédo podem ter-se como dscorrentes da implantacdo de redes ferrovia-
rias), apresenta-se como provavel a conclusdoc de que s6 o mercado interno

acabou por justificar a posteriori s razac sconémica da aberturads linhas

que, na escolha do seu tragado, na@o o tinham tido em conta relevants.

0 objectivo declarado prioritério pela politica portuguesa de.
transportes na década de 50 - trespassar a fronteira terrestre através das
vias que as novas técnicas propunham, abolindo ac mesmo tempo o obstaculo
que formalizava o isolacionismo economico - acaba assim por limitar-se,
quase exclusivamente, a rslativa melhoria das condigdes econdmicas com o -
pais vizinho e, mesmo assim, circunscrita a uma fungdo (o "transito”),s a
um curto periodo histérico - aguele em que a prépria Espanha, nao tendo
ainda assegurado por via férrea as ligagdes internas que viria a concreti
zar, recorre a travessia do territdrio portugués como percurso mais ecoqﬁ
mico - década de 60 e, sobretudo, de 70 s B0.

Apds o que a fronteira parsce rsadquirir posicao "castrensa” na

economia dos dois palses.
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Observagoes para a leitura dos Quadres 5-A a 5-D

A designagado das espécies de mercadorias utilizadas nestes qua-
dros é a referida pelos resumos estatisticos da Companhia Real dos Cami-
nhos de Ferro Portugueses, a partir de 1892, Antes deste ano, dado a sua
organizagao ser diferente, fol necessédrio agrupar alguns itens, para que
a comparagado antes e depois dessa data fosse possivel, como a seguirse in
dica. (0Os ndmeros referidos entre paréntesis reportam-se & identificacgdo
usada nas estat{sticas até 1889; os volumes de 1891 e de 1892 ndo existem

ou ndo foram encontrados).

Item 2 - Carvdo e Lenha - resulta do agrupamento de Carvao de Pe

dra e coke (5) s Carvao Vegetal (6).

Item 3 - Comestiveis e especiarias - resulta do agrupamentoc de
Bacalhau e Peixe Salgado (3), Especiarias e Comestiveis (14) e Sal (37).

Item 4 - Couros e Desperdicios - agrupamento de Couros e Despo-

jos de Animais (1ll1) e Desperdicios, Borras, Trapos (13].

Item 6 - Frutas Verdes e Secas - agrupamento de Frutas Secas

(18) e Laranjas e Frutas Verdes (22]).

Item 8 - La, Linho, Algodéo e Seda (em fio e em obra) - agrupa-
mento de Fios de todas as Espécies (17), L& ou Algodédo em Rama {21),Linho
e Estopa em Rama (25) e Tecidos de todas as qualidades (40].

Item 9 - Legumes Verdes e Secos - agrupamento ds Legumes (23] e

Legumas Verdes, Cebolas, stc. (24).

Item 10 - Madeiras e Materiais de Construgédc - agrupamento de
Cal Hidraulica e Comum (4), Construgdo (9), Madeiras de Tinturaria e Exd-
ticas (26), Madeiras de todas as classes (17), Marmores e Pedras Aparelha

das (28) e Terra, Barro, Arglla (41).

Item 11 - Metals em Bruto & em Obra - agrupamento de Metais em
Bruto (29) e Metais em Obra (30).

Item 168 - Cereais e Farinhas - agrupamento de Farinhas Alimen;i
cias (16), Sementes (38) e Cereais (43).

Item 17 - Vinho e Derivados - agrupamento de Alcool, Aguardente
e Bebidas Fermsntadas (1) & Vinho e Vinagre (44}.
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Item 19 - Diversos - agrupamento de Cristais, Espelhos, Lougas
(12), Objectos Artisticos e Materiais Inflamaveis (32), Papel, Cartaos L1
vros (34), Casca (7), Cortiga (10), Estrumes (15), Produtos Quimicoseang
gas (36).

Os Fosfatos, que também deixam de ser discriminados a partir de
1893, mantiveram-se individualizados até & data em que deixavam de figu-
rar nas estatisticas (1889), por este produto interessar particularmente

ao assunto tratado no segundo artigo deste relatdrio.

Além da tonelagem dos Transportes do Publico,as estatisticas pu
blicam ainda a dos Transportes de Servigo, Carruagens e Material Circulan
te e, nalguns anos, Taras Vazias. Subtraiu-se a tonelagem total a referen

te a estes transportes, por ndo interessarem para o presente trabalho.
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