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Para um projecto de desenvolvimento em
Riba-Cé6a e no Cima-Coa — A importancia
dos transportes e das comunicacoes

Jodo Marinho dos SANTOS

Univ. Coimbra — C.H.S.C.

1. Relembrando a «boa via¢do» como factor do «progresso»

Incessante, freneticamente, o homem move-se, hoje, em busca do que
designa «a qualidade de vida». E, no entanto, (contradi¢ao das contradicoes!)
nem sequer repara que o frenesim que tal busca por vezes envolve €
contrdrio a um programa de vida com qualidade. Mais: se se perguntasse a
cada um de nés «o que € para si viver bem?» ndo se obteriam respostas
muito dispares? Experimente-se por a questdo, por exemplo, a um urbano
(ndo confundir com citadino) de Lisboa ou a um rural de Riba-Céa'.

Claro estd que nao sdo os testemunhos ou os indicadores individuais

que mais contam, nem sequer os que poderdo concorrer para uma

! Designamos: por «Riba-Coa» o territério que, grosse modo, margina o lado direito do
respectivo curso de dgua (isto €, o dos concelhos do Sabugal, Almeida e Figueira de Castelo
Rodrigo), muito embora a abrangencm desta designagdo fosse historicamente mais restrita; e
por «Cima-Cba» o territério da margem esquerda (ou seja, o dos municipios de Pinhel, Trancoso,
Meda e Vila Nova de Foz Coha).

Aproveitamos para agradecer aos actuais titulares da Cidmara Municipal de Pinhel, bem
como a bibliotecdria Dr." Maria Beatriz Madeira Fraga, a disponibilidade e o apoio inexcediveis

que tém prestado a nossa investigagdo.
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tipificacdo. Hoje, estdo generalizadas ndo s6 a possibilidade do homem
viver cada vez mais, como a atitude de se buscar, incansavelmente, a
felicidade, o progresso, o bem-estar... Ou seja, a quantidade procura-se
aliar a qualidade de vida e tantas vezes sem olhar a meios.

Recordemos, no entanto, que tanto um desejo como 0 outro nao sao
novos. Charles Morazé, no seu encantador estudo Os Burgueses a
conquista do Mundo (traducio portuguesa, Lisboa-Rio de Janeiro, Edicoes
Cosmos, 1965), esclarece que esta «revolug¢do» do homem viver mais tempo
se iniciou no século XIX, com as transformagoes extraordindrias operadas
ao nivel da ciéncia, da técnica e do c6digo (sem o circunscrever ao mero
aspecto juridico). E lembra (e nés com ele) que o homem oitocentista se
deixou guiar por conceitos magicos e fortemente apelativos, como os do
«progressox», «felicidade», «riqueza», «civilizacio», «prosperidade», «bem-
-estar», «desenvolvimento»... Ao contrdrio, porém, do que hoje sucede na
generalidade, estes e outros conceitos tinham entdo uma maior significancia
espiritual (sem obliterar, como € 6bvio, o lado material) e uma abrangéncia
até mais colectiva ou soliddria. Assim, falava-se de «progresso material e
moral», de «riqueza das nagdes» ou «riqueza publica», de «prosperidade
nacional», de «desenvolvimento de um Paiz/de uma regido», de
«melhoramentos locais», de «bem estar dos municipes»... Quanto a
intensidade dos respectivos projectos ou processos, depreende-se da leitura
das fontes que ela era encarada e desejada como dindmica, irreversivel,
indestrutivel e voluntariosa, conforme o ddo a entender expressées como a
«cruzada do progresso» ou 0 «imperioso dever» dos autarcas defenderem
os interesses dos seus municipes. Por tal, o Governo Central ndo deveria
estranhar tao acrisolado empenhamento politico, vazado com bastante
frequéncia em Representagoes ou exposigoes escritas dirigidas ao monarca
e aos deputados da Nacdo. Este tipo de instrumentos constitufam, entao,
um «direito soberano» e eram tidos como a «mais respeitavel das garantias
liberaes», apresentando-se como forma de informacdo de baixo para cima

e de solicitagdo de apoios em sentido contrério®.
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Mas eram mesmo imprescindiveis os apoios do Governo Central para
as regioes e os municipios poderem entrar, entio, na senda do «progresso»,
do «desenvolvimento» ou do «bem-estar» colectivo? Sem divida. Pois, se
até em relacdo aos pequenos melhoramentos, desejaveis em épocas
anteriores a «Regeneracdo» ou ao «Fontismo», os contributos do Governo
Central eram necessdrios! Sirva de exemplo a Representacao da Camara
de Pinhel, dirigida a Sua Majestade e datada de 22 de Junho de 1825, em
que se suplicava a concessdo «do real d’agoa nas carnes e nos liquidos por
espaco de vinte annos de mixtura com a faculdade de arrematacgdo das
tabernas da Cidade e termo, perpetuamente», para financiamento de
pequenas obras ptblicas, como eram a reparagao das «calcadas da entrada
da Cidade, que por sua total ruina estorvao o comercio fomentando assim
a decadencia da agricultura nervo principal do Estado...»*. Pouca coisa,
no fim de contas, jd que, concretamente, nos anos entre 1815 e 1831 (com
algumas omissoes), a arrematagao anual das tabernas baixou de 320$000
para 2003000 rs, ou seja, passou de cerca de 1000 para 620 alqueires de
centeio®. Por isso, € que as impetracdes politicas eram tao frequentes, 0s
queixumes tdo veementes e as argumentagdes dos autarcas e outros
influentes de Riba-Cda e do Cima-Céa tao virulentas por vezes. E que,
estabelecendo o cotejo, verificavam que, iguais quanto ao pagamento dos
impostos, os municipios locais eram «tratados pelos Governos com offensiva
desigualdade» quanto a reparticdo dos beneficios.

Concretamente, o concelho de Pinhel, no dizer dos seus autarcas, era
desconsiderado pelo Governo Central com «bem estranhavel
esquecimento», pelo que se considerard «malfadado» e a respectiva Camara
municipal «desherdada até hoje [Abril de 1868] da sua legitima»®. Por sua

vez, o concelho de Almeida, também na perspectiva dos seus edis, era tido

? Cf., designadamente, as Representagdes da Cimara de Pinhel de 16 de Abril de 1868 (Copiador
da Camara Municipal de Pinhel, f6ls. 157-158 v.) e de 31 de Agosto de 1887 (Registo da
Correspondencia expedida pela Camara Municipal de Pinhel — 1884..., féls. 272-274 v.).

3 Acorddos da Camara de Pinhel desde 12 de Abril de 1822, f6ls. 197 v.-198 v.

* Pinhel. Camara — Arrematagdo das Tabernas — Receita e Despezas do seu Rendimento.

% Cf. Representagdo da Cimara de Pinhel para el-rei, de 16 de Abril de 1868, Copiador da
Camara Municipal de Pinhel, féls. 157-158 v.
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como «filho bastardo da mie patria que tdo solicita e carinhoza se mostra
para os outros concelho do Reino...», sendo portanto objecto de
«segregac@o» politica®.

Enfim, sem qualquer espécie de exagero, o Riba-Cba e o Cima-Cda
constitufam, entdo, um «paiz» periférico em relacdo ao centro politico-
-administrativo, mas ndo apenas pela situacdo geogréfica; mais ainda, pela
falta de acesso aos meios técnicos que permitiam encurtar distancias, isto
é, pela caréncia de vias e de transportes modernos, quando outras regioes
nacionais ja se banqueteavam no festim dos «melhoramentos publicos».

Quanto ao abandono, que percentagem de culpa poderia ser imputada
aos representantes do Poder local? A leitura e a andlise das Representacoes,
dirigidas aos diversos 6rgdos e agentes do Poder Central, deixam perceber,
antes do mais, que havia, em Riba-C6a e Cima-Cda, um correcto
entendimento (em funcdo dos principios geralmente aceites) do que
representava uma boa rede de transportes e de comunicacdes como factores
do crescimento e do desenvolvimento. Concretamente, sabia-se que as
boas vias facilitavam a comunicagdo, contribuiam para a «prosperidade
publica», animavam o comércio, desenvolviam as relagdes entre os povos,
concorriam para o refor¢o da «civilizacdo» e geravam réditos ao Estado
que podiam reanimar o anémico corpo social. Enfim, tinha-se plena
consciéncia de que a «boa viacdo» puiblica era um «poderoso elemento do
progresso material e moral», ainda que fosse financeiramente custosa, pelo
que tal tipo de empreendimentos ndo estava ao alcance das autarquias.
Restava, pois, aos influentes locais (entre os quais estavam os «40 maiores
contribuintes») impetrarem os imprescindiveis melhoramentos a Fazenda
real.

Outra questdo: quais eram, na opinido desses responsdveis, as
caracteristicas peculiares de uma viacdo moderna? E a resposta era esta:

os transportes deveriam tornar-se féceis («prontos»), comodos, seguros,

® Representagio da Cimara de Almeida, de 3 de Setembro de 1865, Livro da Correspondencia
expedida, f6ls. 80 v.-81 v.
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acelerados/répidos e relativamente baratos. Assim, sob esta perspectiva,
no entendimento das forcas vivas da regido em causa, o comboio era o tipo
de transporte mais desejado, porque lograva percorrer 0 espaco «com a
rapidez do relimpago», era comodo e era (ou poderia ser) relativamente
barato. Seguia-se, em celeridade e comodidade, a carruagem quando rolava
em estradas macadamizadas, podendo adiantar-se, ja, que estas apreciagoes
afinavam pelo que era oficial ou oficiosamente defendido e difundido.

Com efeito, se tomarmos como referéncia, por exemplo, o parecer
dado pela Comisséo, nomeada por Decreto de 18 de Julho de 1851 e
composta pelos senhores Bardo da Luz, Visconde de Almeida Garrett,
Joaquim de Larcher, Anténio de Paiva Pereira da Silva e Joaquim Tomads
Lobo de Avila, 2 proposta de H. Hislop sobre o caminho de ferro portugués,
encontraremos interrogagoes e afirmagdes como estas: «Quem ignora hoje
que as linhas de ferro vieram resolver o problema de conciliar a velocidade
com a barateza...»? Elas poderiam ser «como uma especie de corrente
electrica para galvanisar o corpo inanido do velho Portugal», uma vez que
o comboio era tido como «o mais poderoso instrumento de actuar sobre a
prosperidade do paiz»’. Numa linguagem metaférica, a estrada de ferro
serd, também, considerada pela referida Comissao como um complemento
da imprensa, se se atender que «esta poe em contacto as ideas, aquela
aproxima os homens; ambas tendem para a unidade do genero humano».
Do mesmo modo, para os homens do Cima-Cda, o caminho de ferro, ao
melhorar o transporte dos bens produzidos e ao acelarar a circulagio da
correspondéncia/noticias, apresentar-se-4 como um grande promotor de
«civilizagdo e de desenvolvimento da riqueza publica» ou um «agente
poderozissimo para a vida, prosperidade e existencia das Nacoes»®.

Por sua vez, considerando os efeitos das linhas férreas sobre os trés

sectores da economia nacional, a Comissdo relevard que, no ambito da

7 «Revista Popular», vol. IV, Lisboa, 1851, pp. 426-439.

% Cf., por exemplo, Representagiio da Cimara Municipal de Pinhel para Sua Majestade, aprovada
a 2 de Agosto de 1882, Registo da correspodencia expedida pela Camara Municipal de Pinhel,
1880..., fols. ilegiveis.
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agricultura, «o caminho de ferro distribuiria melhor a produc¢édo agricola
pela drea do paiz; augmentaria o valor das terras; daria mais ampla
extraccdo aos productos pela barateza do transporte; faria converter muitos
baldios em terras araveis; tenderia a fazer variar as culturas, e por
consequencia aprefeicoar a lavoura». E verdade que ndo descortinamos a
enunciagdo de todas estas potencialidades nas exposi¢des escritas dos
autarcas de Cima-Co6a, mas uma imagem forte que eles procurardo fazer
passar serd que o seu «paiz» era uma regiao essencialmente produtora de
bens agricolas e que uma razodvel percentagem dos seus habitantes vivia
também do comércio, em especial do pequeno comércio, pelo que era
imperioso promover estes modos de vida.

Indicadores de alguma projeccio agricola local descortinamo-los na
natureza dos principais bens produzidos e até na existéncia de alguns
excedentes, ainda que basicamente sujeitos a variagdes anuais. Assim,
ndo so € referida a producio de cereais (centeio, trigo, cevada e milho), de
feijdo, grao-de-bico, batata, vinho e azeite, como os registos municipais
permitem fazer, para os séculos XVIII e XIX, um interessante levantamento
dos respectivos precos e até dos niveis de producdo. As Representacées
da Camara de Pinhel e outros tipos de fontes referem, ainda, que as frutas,
a cortica, as madeiras e as las eram bens susceptiveis de serem exportados
«em grande abundancia», mas suspeitamos que esta dimensdo ndo passa
de uma imagem politica, com o intuito de impressionar e convencer 0s
centros decisores quanto a concessio de eventuais beneficios rodovidrios
e ferrovidrios. Isto sem prejuizo de, comungando da ideologia
desenvolvimentista, os autarcas estarem convictos da possibilidade das
transacg¢oes a curto raio se desdobrarem até distincias mais longas (mercé
da modernizacdo dos transportes) e de alguns dos bens regionais
concorrerem nos mercados internacionais. Assim, quer as estradas, quer
as linhas de ferro, quer mesmo os cursos de 4gua navegiveis (com 0s
respectivos portos) deveriam funcionar em «rede» (pelo que deveriam ser
elaborados planos viarios a escala regional e nacional), elegendo contudo

eixos fundamentais/vitais. Ou seja, a rede vidria deveria constituir um
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sistema, com componentes de natureza diversa, hierarquizadas,
suficientemente organizadas e orientadas para uma finalidade — a
consecugao do «progresso».

Como facilmente se depreende, era a persisténcia da 16gica do capitalismo
comercial (industrialmente, a regido nao oferece grandes potencialidades),
associada agora a conquista da «civilizagdo» burguesa, que orientava o
pensamento politico dos influentes de Cima-Coa e de Riba-Cda. Para operar
onde? Sobre a pequenez ou o atraso secular dos seus mundos concelhios,
de modo a desagrilhoar o presente. Eram realistas? Pensamos que ndo,
embora ndo os consideremos excessivamente utépicos. Vamos esclarecer.

Concordamos, obviamente, com os historiadores (como David Justino,
que vamos citar) que afirmam que «a avaliacdo do impacto da construcio
do caminho de ferro [e das outras vias, acrescentamos nds] sobre as
produgoes regionais estd ainda por fazer», continuando, portanto, sem
resposta satisfatéria perguntas como estas: «Os excedentes, nomeadamente
agricolas, dessas dreas seriam em volume e preco suficientemente
remuneradores para um transporte a longa distancia? O nivel de vida dessas
populacdes seria suficientemente alto de forma a constituirem [sic] uma
procura consideravel de bens de outras regides?»’.

A este respeito, também nés ndo estamos em condic¢oes de esclarecer
muito, mas, sempre avancaremos com alguns indicadores, como, por
exemplo, em sessdo extraordindria de 22 de Julho de 1856, as forcas vivas
do concelho de Pinhel estimarem serem necessérios, até a proxima colheita:
113 000 alqueires de trigo galego, 3 915 de trigo sacho, 5 142 de milho, 250
416 de centeio, 14 910 de cevada, 4 803 de feijdo, 1 102 de grao-de-bico e
192 760 de batatas. Contudo, o concelho estava em verdadeiro estado de
calamidade econ6mica, ainda que a mesma fonte adiante que, por costume,
se semeava pouco milho e a batata estava a ser tomada da «moléstia»'”.

Em 1858 e 1859, o concelho foi excedentdrio em trigo(s) e praticamente

? Formagdao do Espago Econdmico Nacional. Portugal 1810-1913, vol. 11, p. 181-184.
1% Arquivo Municipal de Pinhel [A.M.P.].
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auto-suficiente em batata e leguminosas secas, carecendo no entanto (e
muito) de importar «pdo», ou seja, centeio, conforme o Quadro seguinte
explicita. Quanto ao vinho, no primeiro daqueles anos, a produgao cifrou-
-se em 2799 pipas e 280 almudes (um total de 2814 pipas) e, no seguinte,
em 1174 pipas e 14 556 almudes (o equivalente a 1960 pipas)'" . Por sua
vez, em azeite a produgdo atingiu, naqueles anos, respectivamente
184 pipas mais 17 almudes e 138 pipas mais 13 almudes. Seriam
excedentdrias, também, estas produgdes? E possivel, pesem embora as
«moléstias» que, igualmente, as iam afectando.

Quanto a pregos, como dissemos, temos jd recolhidas longas séries
para o concelho de Pinhel na era Oitocentista, mas € necessario coteja-las
com outras, de espacos diferentes, para se poder definir comportamentos
dos mercados internos. De qualquer forma, ndo resistimos em reproduzir,
a proposito, uma informacdo camardria de 6 de Agosto de 1864 para o
Primeiro Secretdrio da «Real Associacdo Central da Agricultura», em
Lisboa: «[...] os precos na actualidade sdo infimos, regulando o centeio
que € aqui o pdo do povo a razao de 260 ou 270 [rs] cada alqueire e o trigo
grosso aqui chamado galego, a razdo de 380, e raro a 400, mas sem rasgo
nem procura»'?.

Em resumo, poder-se-d reter que, em Riba-Cba e no Cima-Cba os
niveis da producdo agricola eram, entdo, bastante oscilatérios e que os
excedentes ndo tinham grande relevincia. De qualquer modo, quando
existiam, tinham uma procura diminuta e, sobretudo, os precos nao
convidavam a que a oferta aumentasse. Declaram-no, com indesmentivel
inten¢éo politica, os respectivos autarcas ja em 1861, ao reproduzirem o
discurso tecnocrata de que a produgdo nao crescia porque era dificil o
acesso aos mercados, faltando portanto as vias que inevitavelmente fariam
baixar os precos dos transportes e tornariam os produtos do interior mais

competitivos. Concretizando, numa Representacdo da Camara de Pinhel

" AM.P., Copiador da Administragdo do Concelho-Pinhel. Nas «carregagbes do Douro», a
pipa equivalia a 18,5 almudes.
12 AMP.
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para os Deputados da Nagdo, e aprovada a 20 de Fevereiro de 1861, pode
ler-se que, sendo os concelhos do Cima-Cda «essencialmente agricolas, e
commerciantes, [contudo] definham vezivelmente com a crescente
depreciacio de seus productos, porque as despezas do transporte nio_
convidam o commercio a paga-los por um preco que, cobrindo as da
producgdo, deixe ao lavrador um lucro razoavel»'*. E, a 8 de Abril de
1864, também numa Representacdo, a Camara de Almeida deixara
oficialmente registado que o respectivo concelho tinha dificuldade em
«transportar seos produtos agriculas aos mercados do Reino, aonde fossem
vendidos com maior vantagem, vendo por isso com magoa defecar [definhar]
seu comercio e agricultura, por falta de boas estradas»'*.
Que o problema da falta de crescimento econémico do interior do Pais

e particularmente da regido que estamos a apreciar ndo se circunscrevia
(nem circunscreve) as acessibilidades ninguém duvidard. Mas, que a «boa
viacdo» era um elemento imprescindivel para a modificagao e configuragiao
dos mercados, para a estruturacdo de uma nova economia e da respectiva
alteracdo das relacOes sociais eis um aspecto importante em que 0s
representantes do poder local insistiam. Segundo eles, «da insuffeciencia
do preco dos productos de primeira ordem nasce um outro mal ainda maior
— a usura». Tratava-se, efectivamente de um «cancro social», ja que, no
meio do ano, o lavrador, por falta de capital, via-se obrigado a recorrer a
um empréstimo a taxas elevadissimas (entre 30 a 50%) com hipoteca e
venda antecipada da sua safra. Ou seja, o acto de comercializagdo do
produto agricola tinha que ocorrer num momento muito préximo da colheita,
portanto em tempo de maior oferta e, consequentemente, de menor
possibilidade de lucro, porque havia compromissos financeiros a satisfazer
a juros muitissimo altos. Mesmo assim, a operacio de venda so resolvia
necessidades imediatas e, passado pouco tempo, eis o lavrador a contrair

novo empréstimo para poder fazer face as despesas da sementeira e até€ a

13 Registo de toda a correspondencia expedida pela Camara, 1858..., f6ls. 108v.-110v.
% Livro da Correspondencia Expedida, f6l. 44,
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subsisténcia da familia. Enfim, o ciclo do endividamento persistia, pelo menos
em relagdo aos camponeses e pequenos lavradores.

Porém, em tempo de crise, até os médios e grandes (muito raros)
proprietdrios-lavradores sofriam com a situagdo, porque, néo colocando 0s
seus produtos nos circuitos mercantis de maior raio, viam o mercado local
contrair-se, ou seja, viam as suas tulhas continuarem cheias por falta de
compradores. Ora, sem operagoes comerciais, 0s proprietarios ndo inves-
tiam e, por tal, ndo proporcionavam trabalho a jornaleiros e artifices.

E eram estes, em sintese, os principais bloqueios regionais ao crescimento
econémico e ao desenvolvimento social que, naturalmente, preocupavam
os autarcas de Riba-Coa e de Cima-Co6a. Urgia, pois, desbloquear a
economia tradicional através da modernizagdo dos transportes.

Tradicionalmente, o mercado narurc;l de Cima-Coda e Riba-Coa era o
Porto, utilizando-se o transporte terrestre até Barca d’ Alva e o fluvial atra-
vés do Douro. Mas, por razoes geogrificas (e, naturalmente, técnicas),
tanto os do primeiro tipo, como os do segundo eram extremamente
dificultosos e caros. Concretamente, os carreiros de Pinhel tinham que
transpor trés vales para terem acesso a Barca d’Alva, a saber: o rio Coa,
uma «grande» ribeira e um riacho que, «sem ponte [nos anos 60] e tornan-
do-se invadiavel nas grandes cheias, por veses lhe[s] embargava o passo
[...]»". Contudo, os que partiam do concelho de Almeida, no mesmo sen-
tido, jd tinham melhores acessos e os mercadores de Figueira de Castelo
Rodrigo ainda podiam concorrer mais facilmente, por o seu concelho ser
ribeirinho do Douro. Efectivamente, as fracas potencialidades agricolas do
concelho de Almeida juntava-se a carestia dos carretos, como poderd servir
de indicador o que se passava com o vinho. Neste concelho, contabilizando,
apenas, os custos da mao-de-obra, a producgio de cada «pipa» de vinho
ascendia a 8$000 rs., em meados do século XIX, mas para a colocar no

Porto era necessério gastar outro tanto em transportes: 2$400 rs. de carreto

% Representagio da Cimara de Almeida, de 20 de Junho de 1867, Livro [respectivo] da
Correspondencia expedida, f6ls. 155-159 v.
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até Barca de Alva e 55600 por via fluvial. Como, no quinquénio de 1861-
-1865, a pipa foi vendida por cerca de 20$000 rs., resultava que o «lavra-
dor» almeidense, na melhor das hipéteses, arrecadava apenas 4$000 rs.'¢.
E esta margem de rentabilidade nao diferiria muito nos outros concelhos.

Nio querfamos, porém, passar adiante sem deixar de fazer uma breve
referéncia a navegagao no Douro.

Do Registo da Resposta que a Camara desta Cidade [Pinhel] déo
ao officio que lhe derigio o Doutor Corregedor desta Comarca sobre
a Notta do Menisterio Hespanhol d Cerca da Navegacdo do Rio
Douro, e exporta¢do de Generos para o Porto, com a data de 3 de
Abril de 1822, colhe-se, além do mais, que a proposta era franquear a
navegacdo do referido curso de 4gua entre a raia e a cidade do Porto.
Para tanto, era necessdrio tornd-lo navegavel, removendo, sobretudo, os
«cachopos que ameudadamente se encontrao», além de outros, «estorvos
que athe o prezente tanto defficultdo a navegagao...»'”. Enfim, a circulacao
no percurso portugués nio era impossivel, mas era entao muitissimo dificil,
com inevitdveis reflexos nos precos dos transportes.

Mesmo hoje, o percurso apresenta, pelo menos, 64 acidentes, sem contar
com as cheias torrenciais e com a mobilidade das areias, ainda que depois
dos trabalhos de remocdo do cachao da Valeira, perto de S. Jodo da
Pesqueira, o Douro tivesse passado a ser mais navegavel até um pouco a
montante de Barca de Alva, no chamado Salto da Sardinha'®. Passaram a
poder operar também ali os «rabelos», embora com evidentes dificuldades,
como se disse. No troco além do Pocinho, sobretudo durante os meses de
Dezembro a Maio, a intervencdo do «rabelo» melhorava, mas o seu calado
nio ia além dos 1,19 metros. De Junho a Novembro e nos pontos de menor

tirante de dguas, este tipo de embarcacoes dava lugar as «barquinhas», de

'8 Informag@o do Administrador do concelho de Almeida, de 23 de Dezembro de 1865, Copiador
dos Officios, f6l. 15.

7 Acorddos da Camara de Pinhel desde 12 d’Abril de 1822, f6ls. 2-5.

% Cf., entre outros, J. M. Pereira de Oliveira, O Douro e as navegagoes, Centro de Estudos
Humanisticos, Comemoragdes Henriquinas, 1960.
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calado muito inferior (0,45 metros) e com uma capacidade de carga maxi-
ma de 2 toneladas, enquanto os «rabelos» podiam atingir as 38.

Na «Notta do Menisterio Hespanhol 4 Cerca da Navegacao do Rio
Douro» eram apontados, como vantagens: o transporte mais cémodo, seguro
e barato das mercadorias; o incremento da inddstria; a maior oferta de
empregos; e a intensificacdo do povoamento das duas margens. Da
concorréncia econémica entre os dois Pafses Peninsulares adviria, ainda, a
vantagem dos produtos serem oferecidos mais baratos aos consumidores.
S6 que, na opinido dos autarcas pinhelenses, desta livre concorréncia sairiam
beneficiados os espanhéis, quer quanto ao nimero de embarcagoes
empenhadas no trafego, quer quanto a competitividade dos seus produtos,
«em razdo do atrazo em que se acha a nossa agricultura, e emdustria,
deixando assim de existir huma razoavel reciprocidade...».

A comprovar que o rio duriense dificilmente seria uma boa estrada,
pense-se na aprovacdo do projecto de instalar numa das suas margens a
linha de ferro, compreendendo-se perfeitamente com que entusiasmo tal
ideia foi acarinhada no Cima-Coéa e em Riba-Co6a, conforme teremos

oportunidade de explicitar.

2. Uma rede de estradas modernas

A 14 de Abril de 1853, ou seja, cerca de nove meses depois da criagao
do «Ministerio das Obras Publicas, Commercio e Industria», a Cimara
Municipal de Pinhel dirigia aos Deputados da Nacdo Portuguesa uma
Representacgdo escrita (desconhecemos se era a primeira deste género)
em que, apos reconhecer «que um dos primeiros beneficios que se podem
fazer aos povos € a facil communicacdo por meio de boas estradas»,
solicitava a construcdo de uma via desde Barca de Alva até a foz do Dao,
passando por Pinhel e Celorico! . Tal eixo era tido como vital para a regido,

conforme fard questdo de relevar, ainda mais, o Relatério de uma «Co-

" Livro 7 para o registo de toda a correspondencia no biennio de 1852 a 1853 [Camara
Municipal de Pinhel], f6l. 39 v.
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missdo do Concelho de Pinhel» criada por Decreto de 8 de Setembro de
1859 e de que faziam parte o Administrador do Concelho, o Presidente da
Camara, o Bardo do Magadouro e outros influentes locais. Com um Mapa
anexo, o referido Relatorio estd datado de 21 de Outubro daquele ano e
nele se afirma, peremtoriamente, que, «de todas as estradas mencionadas
no referido mappa a mais importante seria sem duvida aquela que ligasse
por hii lado este concelho com Celorico da Beira, e entroncasse com as
estradas de 1* e 2* ordem que ali se estdo fazendo, e por outro lado o
communicassem com o rio Douro no porto de Barca d’Alva»®.

Recorde-se, numa perspectiva mais ampla, que a articulagdo das estradas
modernas com as vias fluviais nao constituia, obviamente, uma
especificidade regional e nem sequer nacional. Por toda a Europa,
defendiam-se e executavam-se projectos desta natureza, sendo talvez o
mais relevante o que todos os Estados da Alemanha se esforcaram por
realizar quanto & melhor comunicacdo com o Reno, a «grande artéria
internacional, aorta do comércio aleméo» no dizer de Charles Morazé*' . E
que, para que as sinergias vidrias se verificassem, era necessirio que a
revolucdo técnica atingisse igualmente as vias de 4gua, dotando-as de bons
portos e de barcos a vapor. No caso do nosso Douro, também descortinamos,
como se disse, prentincios da necessidade de fazer grandes inovacoes pelos
anos que nos ocupam, o que ajuda a compreender que poucos eram 0s
viandantes que utilizavam, entfio, o barco entre Barca de Alva e o Porto,
preferindo pois as deslocagdes por terra. O mesmo, porém (recordamos),
ndo se podera dizer do transporte de mercadorias.

O outro pélo do eixo principal de Cima-Cba era Celorico, considerado
um importante «porto seco» pelos autores do Relatdrio: «Huma estrada
que assim atravessasse este resto da Beira poria em contacto todas as
povoacgois de Cima-Cda com Celorico da Beira, com quem de ha muito

entretecem rellacoes comerciaes por via dos dois mercados semanaes que

M Copiador da Administragdo do Concelho - Pinhel, f6ls. 148-149.
2 Op. cit., p. 228.

254



Para um projecto de desenvolvimento em Riba-C6a e no Cima-Coda

ahi se fazem, e que torndo aquella villa hu imporio, e unico porto seco de
todas as povoagoes que desde o Reino vizinho, e em toda a linha do Norte
existem collocadas; e por outro lado essa mesma estrada aproximaria todos
esses povos do porto da Barca d’Alva, e por consequencia do Porto com
quem tem frequente trato comercial».

Além do eixo rodovidrio Celorico — Pinhel — Barca de Alva, os signatrios
da Representagdo de 14 de Abril de 1853 ja haviam avancado como sendo
também muito util a abertura de «um ramal de estrada de Pinhel ate d
Meda, onde affluem immensos cereaes de Sima Coa», um parecer que
também serd retomado no Relatdrio e no Mapa da Comissdo, ainda que
substituindo Meda por Marialva. Enfim, principiava a ser delimitado um
plano local e regional para o estabelecimento de uma rede de estradas
modernas, podendo adiantar-se que ndo foi por falta de sugestoes e de
insisténcias vdrias que o estabelecimento da dita rede ndo avangou mais
depressa. Com efeito, o trabalho da «Comissao do Concelho de Pinhel» foi
ao ponto de ndo s6 hierarquizar em importancia/utilidade as varias estradas
de 1%, 2" e 3" ordens que beneficiariam o Cima-Coa, como descrever mesmo,
a escala do concelho, o estado de alguns trogos (que poderiam ser
aproveitados), as suas extensdo e largura, ou a necessidade de fazer
algumas obras de arte. Quanto a insisténcia dos pedidos junto do Governo
Central, invocariamos a Representacdo camardaria de 20 de Fevereiro de
1861, em que, para além de de detectar a paciéncia dos edis de Pinhel que
«tem visto votar e construir estradas em diferentes pontos do Reino sem
soltar uma s6 queixa, sem levantar uma s6 vOs», se voltava a apelar para
que se abrisse o eixo Celorico — Barca de Alva, uma vez que estavam «4
porta as estradas de Celorico a Vizeo e Coimbra aproximando esta parte
do Paiz dos grandes centros de civilizagdo e comercio»®.

Havia, na verdade, uma estrada municipal a ligar Celorico e Pinhel,
com 15 kms dentro deste concelho e a largura prépria das estradas de
2% ordem, mas estava intrasitdvel e carecia, segundo o Relatorio de 1859,

2 Registo de toda a correspondencia expedida pela Camara — 1858..., f6ls. 108 v.-110.
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de «radical construcdo» (cf. Grdfico I). Deveria entroncar, junto a Celorico,
com a estrada que uniria esta localidade a Trancoso (actuais n.* 102 e
226) e, nas proximidades de Vilar Torpim, com a via que a Camara de
Figueira de Castelo Rodrigo iria construir entre Barca de Alva — Almeida
— Vilar Formoso (actual n.° 332). Particularmente o troco entre Pinhel e
Vilar Torpim, com 8 kms dentro do concelho pinhelense, era de dificil me-
lhoramento, «[...] por ser [e estamos a citar o Relatdrio] o respectivo
terreno montanhozo, e de deficillimo transito existindo apenas alguns
impraticaveis carreiros, que mais parecem veredas de animaes, que cami-
nhos de homens». Mas, a Camara de Pinhel prometia contribuir, para o
arranjo, com 1000 jeiras de condu¢édo a bois, no que, certamente, seria
secundada pelos outros municipios interessados* . Tratava-se do cumpri-
mento de uma promessa datada de dez anos antes (mais propriamente de
10 de Outubro de 1849), quando a referida Camara, em sondagem as in-
tencoes dos seus municipes (através das Juntas de Paréquia), respondeu
ao Governo que a cooperagdo por ele solicitada quanto ao melhoramento
das vias de comunicacio consistiria «em jornais de trabalhadores e carros,
e de uns e de outros em maior ou menor numero segundo a epocha do
ano»*.

Quanto ao interesse dos municipios de Figueira de Castelo Rodrigo e
de Almeida por essa via estruturante, convird recordar que ela facilitava
as comunicacoes transfronteiricas, como o indicia o facto de em Vilar Torpim
(c. de Figueira de Castelo Rodrigo) funcionar uma alfandega. Concreta-
mente, a Camara de Almeida aprovard, em sessdo de 12 de Junho de
1862, um Relatdrio para ser presente & Junta Geral do Distrito da Guarda
e constituir Representagdo para o Governo de Sua Majestade, onde se
insiste no pedido da «[...] rdpida construcdo da estrada Almeida — Barca
d’Alva por ser de grande utilidade publica» e o imposto pago pelos

23 Representagdo de 20 de Fevereiro de 1861.

24 Cf. Oficio do Governo Civil da Guarda, de 18 de Julho de 1849; circular para as Juntas de
Paréquia; e Oficio da Camara de 10 de Outubro de 1849 — Cépia da Correspondencia no bienio
de 1848 a 1849, n° 135 e 146.
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comerciantes do Cima-Coda néo ser suficiente para tal* .

Esclareca-se, ainda, que, relativamente ao trog¢o Pinhel — Celorico, os
edis pinhelenses lembrarao que se poderia evitar a abertura duma estrada
directa. Como? Aproveitando-se, «habilmente», parte da «estrada real de
1* classe» que haveria de unir Coimbra a Almeida e que passaria por
Celorico e Freixedas; aqui, entroncaria com a «estrada districtal»
Guarda — Pinhel®®. S6 que a estrada internacional acabou por ndo passar
nem pelas Freixedas nem por Almeida, derivando da Guarda por Pinzio até
Vilar Formoso (cf. Grdfico I)

E provivel que a definicao do tragado de uma rodovia internacional, 2
semelhanca do que aconteceu com os caminhos de ferro, tivesse acabado
por prejudicar a construcdo da restante rede vidria do Cima-Cba, mas
também faltaria vontade politica ao Governo Central para acelerar os tra-
balhos. Pelo menos, parece ser esta a imagem que os poderes locais cap-
tam. Efectivamente, volvidos quase sete anos depois da Representacdo
de Fevereiro de 1861, mais propriamente a 2 de Janeiro de 1868, eis que
surge nova Representacdo da Camara de Pinhel, agora mais impetrativa,
mais angustiada. E que, constando-lhe achar-se pronto o ante-projecto da
estrada que ligaria Pinhel a Figueira de Castelo Rodrigo e dai a Barca de
Alva, implorava que, devido ao estado econémico-social de quase calami-
dade piiblica em que se encontrava o municipio (e certamente o resto de
Cima-Coba), se iniciassem, de imediato, os trabalhos de nivelamento, para
proporcionar «trabalho a bragos ociozos e pao a familias famintas»*’. A
abertura da referida via acabou por ser encetada, ji que, em Agosto de
1876, a Camara de Pinhel observard que os trabalhos no tro¢o desde a
Cidade até Barca de Alva «se achdo ja na melhor via de concluzao»?.

Optimismo exagerado? Desconfiamos que sim, uma vez que, noutra Re-

5 Livro de Actas, fols. 238-243.

% Cf. Oficio da Camara de Pinhel, de 23 de Margo de 1865, para o Governo Civil, Copiador da
Camara, f6ls. 51 v.-52 v.

1 Copiador [respectivo] da Camara Municipal de Pinhel, féls. 146 v.-147.

* Representagdo da Céimara de Pinhel para o Governo, enviada a 9 de Agosto de 1876, Livro da
Correspondencia expedida pela Camara, f6ls. 45 v.- 46 v.
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presentacdo, de Agosto de 1887, a mesma Camara alertard para o facto
da «estrada real n.° 53» (actuais 226 e 221, ou seja, o trogo de Celorico a
Trancoso — Pinhel — Figueira — Barca de Alva) se achar incompleta. Era
pouco o que faltava, mas estava realmente por concluir. Voltaremos a este
assunto.

Do plano rodovidrio para o Cima-Coa, proposto pela Camara de Pinhel
no Relatério e no Mapa ja referidos, fazia parte, também, a construcao
das «estradas municipais» Pinhel —Trancoso, Pinhel — Guarda, Pinhel —
— Marialva/Meda, Pinhel — Almendra e Pinhel — Almeida (cf. Grdfico II).

Depois da ligacdo Celorico — Pinhel — Vilar Torpim/Figueira de Castelo
Rodrigo — Barca de Alva, na hierarquia de interreses da autarquia pinhelense
perfilava-se a comunicacdo entre o sea municipio e o de Trancoso, ndo s6
por relagdes historicamente intensas, mas porque da vila do Bandarra es-
tava previsto, pelo Governo Central, que saisse uma artéria em direcgio
ao Pocinho, passando naturalmente por Vila Nova de Foz Coa. Era, mais
uma vez, a preferéncia pelo Porto, sem esquecer, contudo, os contactos
com Tris-os-Montes. Dentro do concelho de Pinhel, a via de 10 kms que
levava a Trancoso estava, entdo, «intranzitavel» (actual E. 226).

Seguia-se, em importincia, sobretudo «pelas relagoes frequentes com
o Governo Civil» e pelas vantagens na ligagdo a «estrada real» de 1* classe
(internacional), o troco Pinhel — Guarda. Tratava-se de melhorar 15 kms
dentro do concelho de Pinhel, com a largura prépria das estradas de
2°* ordem (antiga «districtal» n.° 50 e actual 221). Em Representagdo de
9 de Agosto de 1876, a Camara insistird no interesse econémico deste
itinerdrio, tendo em conta precisamente o acesso que ele proporcionava as
melhores vias nacionais e internacionais e, consequentemente, a0s merca-
dos principais. Solicitava-se, ainda, na referida peticéo, dirigida ao monar-
ca, que os trabalhos respectivos tivessem comego em Pinhel, «como todas
as concideracdes de utilidade publica estdao recomendando», ja que con-
templaria freguesias das mais produtivas do concelho e que careciam de
esgotar os seus cereais e vinhos. Antes de Agosto de 1887, o troco

Pinhel — Guarda ficar4, efectivemente, concluido.
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A estrada de Pinhel a Almeida, com 13 kms no primeiro destes conce-
lhos, ou seja, até aos limites de Valverde, serd considerada de «absoluta
necessidade» pela existéncia de alfandega na famosa praga militar e por
ser o caminho mais curto de ligacdo ao Reino vizinho, ainda que se reco-
nhecesse que «nao tinhao os dois concelhos entre si frequencia de rellagoes
taes como com outros ja mencionados»®’. Demorou, por certo, a aprova-
¢do da construgdo desta via, além do ritmo dos trabalhos também deixar a
desejar, uma vez que se colhe de uma Representa¢do da Camara pinhelense,
datada de 18 de Abril de 1900, que a Cidade ndo comunicava com Almeida
pela «districtal» n.° 91 (antiga 47), por estarem construidos apenas alguns
quilémetros®.

«As duas estradas que ligassem este concelho [de Pinhel] 4s povoa-
¢oes de Almendra, e Marialva, comquanto menos importantes [...]», nem
por isso deixaram de pesar nas decisoes da Comissdo de 1859, sobretudo
pela afluéncia dos povos do Cima-Cda aos mercados e feiras que tinham
lugar naquelas povoagdes. Concretamente, para a ligagdo Pinhel — Marialva,
com 13 kms no concelho pinhelense, era necessario construir uma ponte
sobre o rio Magoeime e, para a comunicacdo com Almendra (10 kms no
concelho), uma outra no rio Coéa. Ambas as vias estavam, na altura, intran-
sitaveis (cf. Grdfico II).

Do que acabamos de expor parece poder inferir-se, com verdade, que
a rede vidria do Cima-Coa acabou por se concretizar, mas o ritmo dos
trabalhos, por razdes varias, foi muito lento. Assim, a conclusdo da maior
parte das vias, propostas, aprovadas e encetadas na segunda metade do
século XIX, s6 veio, efectivamente, a verificar-se na centiiria seguinte.
Insistimos: faltaram os meios, mas também a vontade politica. Se nao,
como explicar o seguinte impasse?

Da Representagdo da Camara de Pinhel, aprovada em sessdo de 21

¥ Relatério de 21 de Outubro de 1859.
% Copiador da correspondencia expedida pela Camara Municipal de Pinhel — 1898..., féls.
86 v.-88 v.
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de Outubro de 1896, colhe-se, a laia de balanco, que estava incompleta a
estrada «real» n.° 9 (Pinhel — Vila Franca das Naves) e que a «districtal»
n.° 97 (antiga 50, entre Guarda e Pinhel) estava interrompida «quasi ao
sahir da cidade, entre Pinhel e Almeida». Esta informacdo serd confirma-
da por uma outra de 18 de Abril de 1900 e a situagdo serd assim resumida
e explicada. Por falta de uns miseros (mesmo para a época) doze contos
de réis, ndo se estabelecia, em Pinhel, a comunicagdo natural entre as
estradas «reaes» n.” 9 e 53 e as «districtaes» n.* 91 e 97, que era quanto
custava o alargamento da «Rua Direita», uma artéria da Cidade tao estrei-
ta que se tornava «absolutamente impossivel passarem dois carros juntos»
e tdo tortuosa que os condutores dos carros s6 se avistavam quando se
encontravam, sendo por isso inevitdvel muitas vezes o choque. Na opinido
da Cémara, ndo se tratava de um melhoramento local, antes de um «servi-
¢o genuina e verdadeiramente publico e nacional» pelas razoes apontadas,
mas a autarquia dizia-se «pobrissima» e o Estado ndo se decidia a libertar
a pequena verba financeira.

Se o simples alargamento de uma rua (ainda que se possa admitir a
existéncia de um brago-de-ferro entre o Poder local e o central) constituia
um enorme encargo financeiro para uma Camara urbana, que dizer de
outras despesas de maior vulto que o sector dos transportes exigia? Basta-
va, com efeito, que houvesse um temporal e caisse uma ponte para que as
comunicagoes ficassem interrompidas anos a fio. Por exemplo, em finais
de 1858, fortes chuvadas derrubaram a ponte Pedrinha, no rio Macoeime,
entre os limites de Alverca, Freixedas e Cerejo; e, muito embora as despe-
sas de reconstrugdo fossem apenas estimadas entre 300$000 a 320$000
rs. (0 equivalente a cerca de 1000 alqueires de centeio), a arrecadacdo da
«derrama» langada sobre a populacdo néo foi ficil. E mais dificil se torna-
va, quando a obra era de interesse inter-municipal, ji que a contribuicdo
extraordindria era repartida pelas populagdes dos respectivos concelhos,
como foi o caso da «finta» estabelecida para a construcdo da ponte de
Cinco Vilas (sobre o Cda) e em que coube ao municipio de Pinhel a quantia

de 549$750 rs., com as cotas a oscilarem entre os 2$000 rs. (tanto quanto
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foi imputado a Aldeia Lourenga) e os 216$350 rs. (pagos pelos habitantes
da Cidade).

A transposi¢ao dos maiores cursos de dgua, naturalmente, exigia a cons-
trucao de pontes, sendo, por regra, obras caras para as possibilidades fi-
nanceiras locais. Esta circunsténcia explica o funcionamento, durante todo
o século XIX, de passagens fluviais em certos «portos», como o «Porto de
Vide» ou «o do Cavaleiro», no rio Céa. Em sessdo de 14 de Marco de
1858, a Camara de Pinhel estabeleceu, para as barcas do primeiro daque-
les portos, as seguintes tarifas: pessoa de pé — 20 rs.; pessoa e cavalgadu-
ra — 20 rs.; cabeca de gado lanigero, cabrum ou suino — 5 rs.; cabeca de
gado vacum — 20 rs.; junta de bois com carro descarregado — 90 rs.; idem,
mas carregado — 180 rs. Esclarega-se, porém, que tais valores apenas
eram observados quando a barca exigia um tripulante; no caso de a tripu-
lagdo duplicar, também as tarifas sofriam idéntica proprocionalidade.

A documentagio oitocentista € unanime em assinalar o mau estado das
vias de Riba-Cda e do Cima-Cda antes da politica de modernizagdo. Ape-
sar de tudo, a frequéncia das deslocacoes das pessoas e dos bens parece
ter sido entdo consideravel, a avaliar, principalmente, pelo registo dos pas-
saportes internos que eram exigidos e cuja validade oscilava entre oito
dias e um més. Com efeito, da leitura dos Livros dos Passaportes retira-
-se a impressdo de que eram frequentes e regulares, em comecos do sécu-
lo XIX, as viagens de negociantes, almocreves e feirantes do Cima-Coa as
principais cidades do Norte e Centro de Portugal, com destaque para o
Porto, Braga e Guimaraes® . Quanto a zona Centro, Viseu, Guarda, Celorico,
Covilha, Coimbra e Golega (em tempo de feiras) eram as localidades que
concitavam mais procura. Por sua vez, o Cima-Cda e o Riba-C6a eram
atravessados, frequentemente, por almocreves de S. Felices de los Gallegos
e Lumbrales (povoacdes fronteiricas espanholas) que, em grupos, se diri-

giam para o Norte, para Coimbra e Lisboa (cf. Grdfico III). Agrupavam-

1 Para nos apercebermos dos meios de locomogio de que dispunham, tenha-se em conta,
designadamente, a «Colecta do novo imposto das cavalgaduras e creados de servir que ndo sejao
empregados na lavoura», de 1828 (A.M.P.).
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-se, certamente para maior seguranca, e em cavalgaduras transportavam
mantas e quinquilharias, podendo estas caravanas espanholas integrarem
30 ou mais animais e 15 ou 20 homens, incluindo «creados» como auxilia-
res. Aos magotes, passavam também, frequentemente, por Almeida e Pinhel
canteiros, pedreiros e até carpinteiros/talhadores que de Castela regressa-
vam a Melgaco, Castro Laboreiro, Caminha, Viana e diversas aldeias ga-
legas no fim das respectivas empreitadas, encetando, pouco tempo depois,
novas deslocagdes tempordrias até ao Pais vizinho. Outras deslocagdes
tipicas eram as de negociantes e feirantes de Miranda do Corvo e da Galiza,
com os primeiros a mercadejarem, principalmente, «roupas brancas» e os

segundos «quinquilharias».
3. Por fim o silvo agudo da locomotiva

Embora o Parecer da Comissao presidida pelo Bardo da Luz, com data
de 20 de Outubro de 1851, recomendasse que nao se deveria «despresar a
feitura das estradas ordinarias», apontando assim para a vantagem de se
estabelecer, internamente, um sistema vidrio diversificado, o que ele rele-
vava, porém, era a importancia das linhas de ferro as escalas nacional,
peninsular e europeia. Em termos de planeamento e de execucio, estas
trés escalas («pensamentos») eram (ou deveriam ser) compativeis.

Nio iremos recordar, aqui, os primeiros passos da locomotiva e do ca-
minho de ferro, nem tdo pouco as causas que explicam que este tipo de
transporte tivesse uma evolucdo relativamente lenta até a viragem da meia-
-centtiria de Oitocentos. Lembrarfamos, sim, que a criacdo, em Dezembro
de 1844, da «Companhia das Obras Publicas» acabou por se afirmar como
um primeiro propulsor da instalagdo, entre nds, de estradas modernas, in-
cluindo a linha férrea, sem divida o melhor elemento de uma viagéo acele-
rada. Em 1848, por vicissitudes vrias, a «Companhia das Obras Piblicas»
acabou por dissolver-se, mas logo pricipiou a haurirem-se os ares
prenunciadores da «Regeneracao» €, em particular, do «Fontismo», identi-

ficado, como se sabe, por uma politica de melhoramentos materiais, cons-
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cientemente orientada para a dinamizagao da economia, como o di a en-
tender a formagao do «Ministerio das Obras Publicas, Comercio e Industria»
em 1851. '

Regressando, porém, a andlise do Parecer da Comissao presidida pelo
Bardo da Luz, é bem clara a proposta da abertura de trés itinerarios ferro-
vidrios, embora faseados quanto a construcéo, dissintonizados no arranque
das respectivas obras e afinados por certos principios. Concretamente,
nele se 1€ que «a linha do norte partird de Lisboa para o Porto, por Santarem,
e dalli a Braganca, seguindo depois em Hespanha, até se entroncar em
Valhadolid com a linha de Madrid a Irun». Seria «a nossa melhor linha
interna». A linha de Leste teria inicio em Lisboa, seguiria pela margem
direita do Tejo, atravessa-lo-ia num ponto entre Santarém e Abrantes, em
direccdo a Badajoz, onde deveria entroncar com a linha de Madrid a Fron-
teira. Seria a nossa via ferrovidria internacional mais curta e menos custo-
sa em termos geograficos e financeiros.

Mas, além destes dois itinerdrios bédsicos, deveria adoptar-se um inter-
médio que teria de comum com os anteriores «a parte de Lisboa até pouco
adiante de Santarem, donde seguiria por Thomar até Coimbra, e dai pello
Valle do Mondego, tocando em Vizeu, e prosseguindo até entrar em
Hespanha, um pouco ao norte de Almeida». Era a «linha central» (futura
«linha da Beira Alta», com as altera¢des introduzidas) e seria custosa como
a linha do Norte, mas mais curta do que ela para chegar a fronteira espa-
nhola, além de ter o inconveniente de nao ligar, em territério nacional, cida-
des importantes.

Pelas razoes invocadas, a de Leste deveria ser a primeira a ser execu-
tada, mas o que deveria arrancar logo, segundo a Comissao, era o trogo
comum as trés linhas, ou seja, a sec¢do de Lisboa a Santarém.

Como € sabido, a década de 1845 a 1855 foi, na Europa (que ndo ape-
nas em Portugal), um periodo critico. Como explicita Charles Moraz€, «por
todo o lado comegam-se a construir os caminhos de ferro, e por todo o lado

é preciso interromper porque o esforc¢o exigido ultrapassa os meios dispo-
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niveis»* . Por fim, os caminhos de ferro acabaram por vencer, converten-
do-se no mais poderoso instrumento de intervencio da ordem capitalista.
Entre nés, também o surto de crescimento econémico da «Regeneracao»
exigiu, a partida, considerdveis recursos financeiros, os quais foram obti-
dos sobretudo por empréstimos (em que Fontes Pereira de Melo se empe-
nhou pessoalmente), valendo muito o facto de, entre 1854 a 1891, Portugal
ter aderido ao padrdo-ouro. Assim, durante cerca de 30 anos, a nossa taxa
de crescimento econémico teré sido superior a da média europeia e o sec-
tor das obras piiblicas, apesar dos saldrios baixos, ofereceu emprego a
milhares e milhares de familias pobres.

A 28 de Outubro de 1856, inaugurdmos o primeiro tro¢o de linha férrea,
com a presenca de D. Pedro V, um estudioso e grande entusiasta de uma
boa rede de vias férreas com ligagdo ao exterior, como se depreende desta
sua asser¢do: «Da ligacdo com a Espanha, isto €, com a Europa, depende
o desenvolvimento do porto de Lisboa, que € o desenvolvimento do préprio
Pais»*. E, a 30 de Julho de 1859, o Governo portugués assina com
D. José de Salamanca um contrato provisorio para a construc¢ao e explora-
¢do das Linhas do Norte e do Leste, acabando esta tltima por ser inaugu-
rada a 30 de Maio de 1863. Em Fevereiro de 1864, sera aberto a explora-
¢do publica o trogo entre Casa Branca e Beja, na Linha do Sul; em Abril
do mesmo ano a secgéo entre Taveiro e Estarreja, na Linha do Norte,
anunciando-se entdo outras inauguragoes, pelo que se podera dizer que o
silvo do comboio comecava a tornar-se familiar.

Pretendendo comungar, directamente, deste entusiasmo, em Abril de
1864, a Camara de Pinhel, secundando a de Almeida, decidia-se a escre-
ver a pressa, aos Senhores Deputados da Nagdo, para que, ainda nessa
legislatura, se dignassem aprovar o projecto de Lei referente ao estudo do
tragado do «Caminho de Ferro da Beira». Frémito de entusiasmo este, que

ST e

** Carta do préprio, de 26 de Dezembro de 1858, para o ministro das Obras Publicas, apud
Engenheiro Frederico de Quadros Abragdo, Caminhos de Ferro Portugueses. Esbogo da sua
histéria, Edicdo do Centendrio, 1956, p. 219-220.
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ainda ecoar4 pelas concavidades dos «barrocos» de granito e por entre os
giestais desta regido despovoada e desfavorecida: «O caminho de ferro da
Beira hé a vida para esta importante provincia, até aqui tdo descurada, dai-
-lho e merecereis as suas bén¢dos». O mesmo frémito de entusiamo apos-
sara-se, pouco tempo antes, dos autarcas de Almeida, ao tomarem conhe-
cimento de que Tomds Ribeiro, deputado pelo circulo de Tondela, havia
defendido a realizacdo do citado melhoramento. Escreverdo eles: «Esta
obra grandiosa por si mesma recomendada, que vae por-nos em contacto
com a Europa, ultimada ella serd uma fonte perene de felicidade para as
Beiras em geral, e em particular para os concelhos de Thomar, Gouvea,
Cea, Celorico, Pinhel, Figueira de Castello Rodrigo, Sabugal e Almeida»**.

Da documentacdo que compulsdmos colhe-se a imagem (que podera
ndo ter correspondido & realidade) de haver uma razodvel concertagio,
pelo menos numa primeira fase, das diversas cdmaras municipais interes-
sadas na Linha da Beira Alta quanto as hipéteses do seu tragado. Concre-
tamente, a Cimara de Pinhel deixard exarado, numa Representacdo apro-
vada em sessdo de 21 de Abril de 1864: «Descrevér porem os commodos
e proveitos de huma linha ferrea, que entroncando na do Norte j4 em ex-
ploracéo, e percorrendo toda a vasta populoza e rica provincia da Beira,
venha entestar na Raia com o Reino vesinho, quanto possivel for na proxi-
midade da praca de Almeida, debalde o tentaria esta Camara ...». E a
mesma autarquia, em Oficio, de 19 de Maio de 1864, para a sua congénere
de Coimbra, confirmara a sua concordéncia da «via ferrea da Beira» de-
ver entrocar, quanto a Linha do Norte, nas imediacdes daquela cidade e
ligar-se ao caminho de ferro espanhol num ponto préximo da vila e praca
de Almeida®.

Afinal, Coimbra viu desviado para a Pampilhosa o entroncamento das

Linhas do Norte e da Beira Alta, a troco da abertura de um ramal entre

* Representagio de 8 de Abril de 1864, Livro da Correspondencia expedida pela Camara de
Almeida, f6l. 44.
¥ Copiador da Camara Municipal [de Pinhel], f6l. 33-35 v.
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aquela linha e a Cidade do Mondego (e até este demorou em construir),
ndo vingando portanto a proposta de um tracado desde a Figueira da Foz
por Montemor-o-Velho. A 1 de Julho de 1882, portanto a cerca de um més
da data da inauguracdo oficial da Linha da Beira Alta, «O Conimbricense»
ainda divulgava nas suas pdginas o convite de uma «Comissdo de
Proprietarios, Commerciantes e Industriais» para os habitantes de Coimbra
protestarem contra o subsidio que o Governo portugués pretendia conce-
der para a construgdo do caminho de ferro de Barca de Alva a Salamanca
(neg6cio designado por «Salamancada»), com prejuizo do ramal que «par-
tindo da actual estacdo da linha do Norte, venha até junto da ponte, antigo
largo da Portagem, servindo de prolongamento ao caminho de ferro entre
a Cidade e Arganil, tocando nos concelhos de Miranda do Corvo, Louza,
Goes, etc.».

A construcdo da Linha da Beira Alta acabou por ser, surpreendente-
mente, rapida. A 3 de Agostd de 1878, foi celebrado um contrato entre o
Governo e a Société Financiere de Paris para o efeito e, em sessdo realiza-
da a 30 de Outubro de 1879, ja a Camara Municipal de Pinhel «exultava de
prazer pela aproximacdo do caminho de ferro da Beira». Mostrava-se,
porém, preocupada com «a impropriedade, e incompetencia do local esco-
lhido para a estagao do mesmo caminho no sitio de Villa Franca das Na-
ves...»*®. Contrapunha, em alternativa, por razdes econémicas, de salu-
bridade e de acessibilidade (sem esquecer o compreensivel bairrismo, acres-
centamos nés, jd que Vila Franca integrava o concelho de Trancoso), uma
estacdo a edificar em Cerejo.

O contrato de 1878 estabelecia no seu artigo 1° que a construcgio e
exploragio do caminho de ferro da Beira Alta, partindo de Pampilhosa na
Linha do Norte, fosse por Santa Comba D@o ou suas proximidades e ter-
minasse na fronteira de Espanha, ligando-se ao caminho de Salamanca. O

seu tragcado acabou por gerar alguma polémica, ja que, para além da elei-

% Representagdo para Sua Majestadade, Livro da correspondencia expedida pela Camara,
1875..., f6l1. 173-173v.
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¢io de Coimbra como ponto de entroncamento com a linha do Norte, o
«Primeiro de Janeiro», de 4 de Outubro de 1882, opinava que se «a direc-
triz foi mé, o tragado foi ainda pior». Justificava o articulista que um cami-
nho de ferro ndo deveria obedecer, unicamente, a consideracoes técnicas,
mas «principalmente a consideragées commerciaes, porque sao ellas a
razdo da sua construccdo». E especificava que, de todas as povoagoes
que davam nome as estacoes da linha da Beira Alta, s6 trés eram servidas
directamente pelo comboio, ficando mesmo algumas a grandes distancias,
como eram o caso de Gouveia, a 3 1éguas (e a de Pinhel, a 19 kms, lembra-
mos noés).

Contudo, trilhando embora ermos e quase despovoados, a referida linha
ndo deixava de patentear motivos de grande interesse, conforme dava conta
um reporter do «Didrio de Noticias», a 12 de Marco de 1882. Segundo ele,
mereciam referéncia especial, além do mais, a estacdo da Figueira da Foz,
o tunel das Alhadas (na serra do mesmo nome), a «villa de Duparatry» no
Luso (a «prever insensivelmente o Bussaco»), o viaduto metélico das Vir-
zeas (logo ao transpor da gare, com 247 metros de comprido e 40 de altura,
e a honrar a casa Eiffel), outros viadutos e tiineis até Santa Comba (como
o do Salgueiral com 1100 metros), as paisagens com 0 Mondego (a desfa-
zer-se em espumas, na €poca das chuvas), o panorama empolgante da
«serra do Sobral» (a divisar a Estrela e a servir de prostibulo a Guarda), os
viadutos da Cerdeira e do Noime e depois a ponte sobre o C6a (com 59
metros de altura e mais de 200 de comprido). Por fim, a estacdo de Vilar
Formoso, com um vastissimo edificio, «onde estavdo as delegacoes das
casas fiscaes».

Para a rapidez da abertura desta linha muito ter4 contribuido a celeridade
imprimida ao processo das expropriagoes. Folheando, com efeito, o Livro
de registos de alguns contratos amigdveis para efeitos de expropiagdo, que
se encontra no Arquivo Municipal de Pinhel, verifica-se que diversos fo-
ram feitos no mesmo dia, ao longo dos anos de 1879, 1880 e 1881, tendo
sido expropriados muitos milhares de metros quadrados nos limites das

freguesias de Boucacova e Cerejo. Na generalidade, tratou-se de terras
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de vinha, cerealiferas (sobretudo de centeio), de mato e de pinhal e de
algumas hortas. Quanto as do primeiro tipo, a Companhia tera pago o me-
tro quadrado a valores entre cerca de 27 a 145 rs., enquanto os da terra
centeeira oscilaram entre os 16 e 53 rs. e os de pinhal e mato entre 50 e 75
rs. Sabendo que o preco médio do alqueire de centeio, localmente, rondou,
no quinquénio de 1877 a 1881, 365 rs., facilmente se conclui que a Compa-
nhia pagou uma insignificincia por tais expropriacoes. Terd havido contra-
tos litigiosos? S6 mais uma curiosidade: o Barao do Mogadouro viu expro-
priar, nos limites de Cerejo, 8 406 m? (a maior das expropriagdes), mas
recebeu em troca 1 000$000 rs. (a 119 rs. 0 m?) e o compromisso de
abertura de trés passagens de nivel (para acesso as suas terras?).
Aproximava-se a data da inauguragdo do Caminho de Ferro da Beira
Alta ou da «viagdo accelerada que percorrendo o espaco com a rapidez do
relampago parece com o silvo agudo convidar os homens & convivencia e
ao trabalho...», sendo «com o maior jubilo com a maxima anciedade que
os povos desta parte do Reino esperdo a abertura do caminho de ferro,
esse grande impolsor de civilizagdo, de desenvolvimento da riquesa publica
[...]»¥. Assim, na véspera da data da inauguragao oficial, isto €, a 2 de
Agosto de 1882, a «Camara Municipal do Concelho de Pinhel, interpretan-
do os desejos e sentimentos dos cidadaos do seu municipio», decidiu apre-
sentar oficialmente, nesse «dia de festa e regozijo nacional», ao primeiro
representante da nacdo as suas leais e respeitosas homenagens, por vir
inaugurar um melhoramento, um beneficio «de extraordindria vantagem».
Antes, a 14 de Junho de 1882, oficiara ao Delegado da Campanhia do
Caminho de Ferro da Beira Alta que «a mesma Camara resolveu ir espe-
rar Sua Magestade 4 estagéio do caminho de ferro, denominada de Pinhel,
encorporada e acompanhada das pessoas mais illustradas do concelho,
para isso convidadas, indo tambem a philarmonica d’esta Cidade com o

competente fogo artificial». Pedia, pois, que a estacdo estivesse decorada

7 Representagiio da Cimara Municipal para Sua Majestade, aprovada em sessdio de 20 de Abril
de 1882, Registo da correspondencia expedida pela Camara Municipal de Pinhel, 1880...,
fol. ilegivel.
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e que fosse construido um «recinto» ou coreto de onde os edis e 0s convi-
dados mais ilustres presenciassem a passagem da familia real. Por «Edital»
que foi lido a estagdo da missa conventual, haviam sido também convida-
dos todos os «cidadaos»*.

Os jornais da época publicardo, por vezes com impiedosas criticas so-
bretudo da parte dos «republicanos», o itinerdrio e o programa da viagem
inaugural dos soberanos. Lendo os programas, estava previsto que a comi-
tiva real sairia de Lisboa no dia 2 e dormiria em Coimbra. A 3, na Figueira
da Foz, para além de um «lunch», haveria a bén¢édo das locomotivas, inici-
ando-se entdo a viagem inaugural, com pernoita no paldcio da Senhora
Condessa da Anadia, em Mangualde. A passagem por Pinhel ocorreria na
manha do dia 4 e, na Guarda, a recep¢io esperava-se triunfal, com postos
pintados de azul e branco ao longo dos 4 kms entre a estagdo e a cidade,
ruas decoradas, arcos de triunfo, «Te Deum» na catedral, repicar de sinos
e banquete com «menu» muito afrancesado... Da capital da Beira Alta o
casal real seguiria para Vilar Formoso (corria entao o boato de que a ponte
do Coa estava dinamitada), onde jantaria (Fontes Pereira de Melo acabou
por se sentar ao lado do monarca), sendo a guarda de honra prestada por
uma forca de 150 pragas de Cagadores 6, com a respectiva banda, sob o
estrelejar de foguetes que custaram 22$680 rs.. Ao todo, a Camara de
Almeida gastou com a festa de Vilar Formoso 115$160 rs., 0 equivalente a
316 alqueires de centeio® . Ainda no dia 4, os reis foram dormir a Mangualde,
seguindo depois para Viseu e Porto, enquanto alguns se interrogavam por
quanto ficariam «as viagens d’el-rei», em contraste com «a precaria e
miseravel situacdo do paiz».

Passados escassos anos em relagdo a inauguracdo da Linha da Beira
Alta, a Camara de Pinhel fazia um balancgo do estado em que se encontra-
va a sua cidade e concluifa: «Para maior lastima ate a via ferrea, que € um

elemento de vida, nos foi até certo ponto prejudicial, por isso que passando

% Ibidem, f6l. ilegivel.
¥ Caderno “B" da escripturacdo didria da receita e despeza do municipio [de Almeida].
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a distancia de 19 killometros d’esta Cidade, por ella € transportado o ce-
real, que antigamente vinha ser procurado e vendido nos mercados d’esta
Cidade, que agora quasi se encontrdao dezertos»*’. Na verdade, os
detractores do comboio, com ou sem razdo, comecaram cedo a fazer as
suas acusagoes. Masmo ainda antes da inauguracdo da Linha, ji um jornal
de Viseu referia que as fazendas enviadas por via férrea para negociantes
daquela cidade chegavam mais tarde do que por rodovia e mais oneradas
em fretes.

Voltando, porém, a focalizar os interesses dos influentes do Cima-Coa
sobre a rede vidria regional, logo ap6s a inauguracdo da Linha da Beira
Alta a sua atencdo voltou-se para a do Douro e para uma possivel via
férrea em diagonal desde Vila Nova de Foz Coa até a Guarda. Quanto a
primeira, tem a data de 23 de Julho de 1883 o Decreto da construcdo do
prolongamento da linha do Douro até Barca d’Alva, tendo sido aberto a
exploracdo, em 9 de Dezembro de 1887, o servico directo do caminho de
ferro entre o Porto e Salamanca por Barca d’Alva. Sobre esta via, opina-
rdo os autarcas de Pinhel: «[...] indo por ella quem de aqui for aquella
cidade [Porto], economiza umas poucas horas, havendo tambem notavel
economia de dinheiro para o transporte das pessoas e generos»*'. Mais:
considerando que o seu concelho havia sido prejudicado com o tracado da
Linha da Beira Alta, em relagdo ao inicialmente previsto, os edis pinhelenses
envidavam por esta altura os maiores esforcos para serem mais bafejados
com o tragado do «caminho de ferro de via reduzida, que partindo de
Constantim por Miranda do Douro, passando por Moncorvo e Villa Nova
de Foz-Cba, vird a entroncar em Villa Franca das Naves, com o caminho
de ferro da Beira Alta». Reclamavam contra a direc¢do projectada e de-
fendiam, em alternativa, que o tracado se afastasse «o0 menos possivel da

raia servindo e ligando contudo, o maior numero de povoagdes e preferin-

4 Registo da correspondencia expedida pela Camara Municipal de Pinhel, 1884..., féls. 227
v.-229.

4l Representagdo para Sua Majestade, de 25 de Abril de 1990, Copiador da correspondencia
expedida pela Camara Municipal de Pinhel, 1898..., f6ls. 89-90.
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do os mais importantes centros de populagdo...». Mais concretamente, se,
partindo de Constantim, ndo pudesse seguir por Freixo-de-Espada-a-Cin-
ta, Poiares e Barca d’Alva e dali por Pinhel, entdo que se aproveitasse a
linha duriense até Vila Nova de Foz-Coa, depois a margem esquerda do rio
Coa e por fim entroncasse, na estagdo da Guarda, com os Caminhos de
Ferro da Beira Alta e da Beira Baixa* . Era, em dltima instancia, em parte
uma alternativa, mais comoda e mais barata, a estrada n® 53 (cf. Grdfi-
cos).

Embora sob pena de nos repetirmos, da leitura das fontes histéricas que
ajudam a esclarecer as posicoes politicas dos decisores e influentes locais
quanto a aplicagdo do «Fontismo» em Riba-Cda e no Cima-Coa, parece
ser legitimo inferir-se que elas foram, em geral, muito empenhadas,
esclarecidas e orientadas para o que consideravam ser o interesse regional
e local, sem se dessolidarizarem (antes pelo contrério) do esfor¢co de uma

crescente integra¢do nos espagos nacional e europeu.

4. Maior rapidez também nas comunicacoes

A 15 de Junho de 1882, o correspondente particular de «O
Conimbricense» na Figueira da Foz informava que o servigo provisorio que
o «caminho de ferro da Beira» ia prestando se saldava por um «grande
movimento de mercadorias» e por uma circulagio de passageiros «muito
maior do que poderia esperar-se n’esta epocha». De manha, as 8 horas,
saia o comboio que na Pampilhosa se cruzava com o descendente que
passava as 11 em Coimbra e, as 7,30 horas da tarde , chegava ao seu
terminus. Pelo menos nos dias maiores, a chegada do trem de passageiros
constituia motivo mais que suficiente para aliciar a um passeio um «grande
numero de figueirenses»**.

A chegada do comboio! Quanta expectativa envolveria muitas das che-

# Representagdo para Sua Majestade, de 25 de Janeiro de 1899, Ibidem, f6ls. 27-28 v.
* Arquivo Municipal de Coimbra.
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gadas! Cumprimentavam-se os familiares e amigos e, sem esperar muito,
sabiam-se as «novas».

Por via férrea principiou a circular, também, a correspondéncia oficial
(o «correio») e, deste ponto de vista, parece ndo ter sido muito favordvel o
servico prestado, nos primeiros tempos, pelo comboio da Beira Alta. Com
efeito, ainda mesmo antes da inauguracdo da respectiva Linha, jia «O
Conimbricense», em noticia datada de 29 de Julho de 1882, dava conta de
que a correspondéncia proveniente de Lisboa chegava a Viseu 7 horas
mais tarde do que quando era expedida por rodovia. Montemor-o-Velho,
Tentigal e outras localidades dos campos do Mondego também se queixa-
vam de igual transtorno. Era «o progresso-retrogado», no dizer dos
detractores. Foi necessdrio, na verdade, adequar horérios e estabelecer
ligacdes convenientes entre as estagoes e as localidades servidas, ja que,
como se disse, o tragado da linha se afastara na quase totalidade dos ca-
sos. Assim, na Representagdo aprovada a 20 de Abril de 1882, a Camara
Municipal de Pinhel solicitard ao monarca que, enquanto nao fosse
construida a estrada que ligaria a cidade a «estacido denominada de Pinhel»,
fosse, pelo Ministério das Obras Publicas, dada ordem para que as malas
da correspondéncia destinadas aquele concelho e ao de Figueira de Caste-
lo Rodrigo saissem na estacdo da Guarda. Mais: deveria o arrematante do
citado servico prestd-lo de carro, «visto isso muito aproveitar para a brevi-
dade dos transportes, acondicionamento das mallas e commodidade dos
povos»* . Repare-se que o que, essencialmente, a Camara de Pinhel pede
€ rapidez («brevidade») nas comunicagoes, ndo se perfilando, portanto, a
ideia de que elas fossem irregulares ou muito dificeis, pelo menos com
Lisboa. Com efeito, 1é-se, em um auto camarario de 12 de Dezembro de
1821, que «emquanto 4 correspondencia dos correios o que se acha
extabelecido para a Capital ndao he suceptivel de melhoramento, nem tao

pouco se faz necessario porquanto se acha muito bem regulado; e pelo que

* Registo da correspondencia expedida pela Camara Municipal de Pinhel, 1880..., f6l.
ilegivel.
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respeita as Provincias seria para dezejar que as cartas que de aqui se
remetem para a Guarda e Castello Branco, e pontos intermedios se sepa-
rassem logo em Vizeu em direccdo a estes pontos; bem como as que se
dirigem para Miranda, Braganca, Moncorvo, Pesqueira, € pontos proximos
se separassem logo em Trancoso em direcgao a estes pontos»*.

Em 1825, era «correio assitente» em Pinhel o bacharel Joaquim Pereira
Galhano, enquanto em Almeida permanecia, no mesmo cargo, José Anténio
Mangas, o qual, em data anterior a 15 de Marco de 1837, solicitou a res-
pectiva cimara a nomeacdo de um «cidadam apto para que assista a aber-
tura das malas, e destrebuigam do correio»*. Em meados do século XIX,
a regido continuava a ter «correio» apenas trés vezes por semana.

Voltando, porém, a questao da «brevidade» nas comunicagdes, em 1887
(portanto, cinco anos depois da inauguracdo da Linha da Beira Alta), a
Camara Pinhelense, em Representagdo de 21 de Julho, solicitard ao
nomarca que «o servico do correio entre esta Cidade e o Caminho de
Ferro da Beira Alta seja feito de modo differente do actual...». Concreta-
mente, o dito servigo era feito a partir da «estacao de Pinhel» por um
estafeta (em cavalgadura) que trazia também as malas de Figueira de
Castelo Rodrigo e de Barca de Alva. Ora, construida que estava a «estra-
da real» (n° 53), macadamizada entre Vila Franca das Naves e Pinhel,
impunha-se que as malas da correspondéncia saissem naquela localidade
e fossem transportadas de carruagem. Haveria, efectivamente, com a al-
teragdo preconizada, maior «brevidade» na destribui¢ao do correio, uma
vez que, chegando as 12 horas e 59 m. a estacdo de Pinhel, s6 daria entra-
da na «estacdo telegrapho postal» da Cidade as 4h e 15 m. da tarde e, a
essa hora, ji se encontravam fechadas as reparticoes piblicas. Com a
soluc@o da saida em Vila Franca, o comboio chegava 14 as 12h e 44m. e as
malas poderiam dar entrada em Pinhel as 15 horas, ficando viabilizada,

ainda no mesmo dia, a distribuicdo do correio. E verdade que as reparti-

# AM.P.
4 Auto da Camara, de 15 de Margo de 1837, Livro de Actas, fol. 153.
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coes fechavam a essa hora, mas poderiam atrasar um pouco mais o seu
encerramento. Além disso, a diligéncia poderia transportar passageiros que
fossem apanhar o comboio, rentabilizando desto modo o respectivo servigo
e tornando-o, pelo menos, equivalente em custos ao actual®’.

E provivel que esta solicitaciio houvesse tido provimento, ji que, por
outra Representacdo, datada de 25 de Abril de 1900, a Camara de Pinhel
haverd de impetrar que a conduc¢do das malas do correio entre a Cidade e
Barca de Alva fosse feita de carro, estabelecendo-se assim, por
complementariedade, uma comunicacao didria entre Vila Franca das Na-
ves e aquela localidade duriense. Mais: por extensdo, ficavam facilitadas
as comunicagdes (pelo rio Douro e pela sua linha férrea) do Cima-Coa
com o Porto, «seu principal emporio-de commercio»*.

Quando terd chegado a regido do Coa o telégrafo eléctrico, sabido como
¢ que a implantagdo do caminho de ferro trouxe consigo também esta
novidade? Igualmente se sabe que, pela «convencdo», de 12 de Junho de
1857, entre Portugal e Espanha, o nosso Pais logrou estabelecer comuni-
cacOes internacionais através do telégrafo. Nao logramos, no entanto, sa-

tisfazer jd aquela curiosidade.
5. Para um projecto de desenvolvimento regional

Numa altura em que se volta a falar da «viacdo acelerada» para o eixo
rodovidrio Aveiro-Irun, através da duplicac¢@o do IPS ou mesmo da abertu-
ra de uma auto-estrada, afigura-se-nos ttil, uma vez mais, recorrer a histé-
ria. E o que € que ela nos sugere em funcdo da realidade presente e até
futura?

O eixo Aveiro-Irun €, por exceléncia, um corredor de transportes e

comunicagdes que tem a alimentd-lo a produg@o econdémica de cidades

*1 Registo da correspondencia expedida pela Camara Municipal de Pinhel, 1884..., f6ls.
260-262 v.

* Copiador da correspondencia expedida pela Camara Municipal de Pinhel, 1898..., féls.
89-90.
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como Aveiro, Coimbra, Viseu, Guarda, Salamanca, Valhadolide, Burgos,
Vitéria e S. Sebastido, além da circulagao de pessoas e informacGes. Sig-
nifica que entendemos por um «eixo de desenvolvimento» (para empre-
garmos a designacao e a caracterizacao de José Luis Sanchez Hernandez),
uma entidade essencialmente geogréfica e técnica capaz de organizar a
localizagdo de actividades produtivas e, por conseguinte, de estruturar eco-
nomicamente um territério ou um conjunto de territérios, com as
consequentes implicagoes sécio-culturais*’ . Assim, sdo componentes fun-
damentais de um «eixo de desenvolvimento» ndo s6 as infra-estruturas de
transporte (no caso, rodovidrio e ferroviario), mas também as unidades de
producédo (com relevo para as de natureza industrial) e os nicleos urbano-
-industriais. Repare-se, pois, no cardcter global ou sistémico (com efeitos
nitidamente sinérgicos), ja que as vias de transporte proporcionam a aces-
sibilidade territorial necessaria ao funcionamento das unidades produtivas,
susceptiveis de gerarem fluxos de bens e de pessoas que procedem de e
se dirigem para mercados cujas dreas de influéncia sdo considerdveis, po-
dendo mesmo atingir a internacionalizagdo.

Mais um reparo importante: a0 «eixo» nao corresponde uma economia
linear, mas sim conjuntos de regides econémicas estruturadas também na
vertical e que, pela sua disposi¢@o continua (ou quase), sugerem a linearidade.
Sob esta perspectiva, sdo portanto prejudiciais 0s espagos vazios que
inviabilizam, economicamente, a continuidade do eixo.

Naio hé divida de que, do ponto de vista dos transportes e das comuni-
cacdes, 0 eixo Aveiro-Irun € um itinerdrio fundamental para as comunica-
¢oes de Portugal com a «Europa», afirmando-se como o meio mais curto
para atingir por terra o coracdo do Velho Continente. Como se sabe, a par
da Linha da Beira Alta (com os seus complementos ferrovidrios), o IP5
atravessa, a meio, a Regido Centro de Portugal, enlagcando todas as estra-

das que discorrem no sentido N.-S. e em diagonal. Foi, portanto, muito

9 El Eje Irin-Aveiro, Salamanca, 1998.
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importante a politica de modernizagdo das vias terrestres que foi tendo
lugar em Riba-C6a e no Cima-Coa (e néo s6) a partir de meados de Oito-
centos. Por sua vez, a Linha da Beira Alta, apesar de ter ficado durante
muito tempo inalterada, sofreu ultimamente algumas melhorias técnicas,
como a correc¢do do seu tracado, a sua electrificacdo (concluida na Pri-
mavera de 1997) e a aquisicao de material motor, sem esquecer o inicio de
uma maior cooperacio entre a CP e a RENFE. Vilar Formoso — Fuentes
de Onioro constituem, de facto, uma plataforma importante em termos de
trifico e trafegos rodovidrios e ferrovidrios, mas serd que se encontram
inseridos num elo economicamente forte do eixo Aveiro-Irun? Uma apre-
ciagdo quase empirica deixa perceber, na verdade, que o espaco situado
entre a Guarda e Salamanca corresponde a um hiato econémico. Deixe-
mos de lado a caracterizagio da parte espanhola, ainda que pensemos nao
discordar muito da portuguesa, e passemos a referir alguns dos tragos
dominantes de Riba-Co6a e do Cima-Cda na actualidade.

Numa perspectiva sintética, a regido pode ser caracterizada do seguin-
te modo: baixa densidade populacional (com tendéncia para ainda decres-
cer?); envelhecimento considerdvel da sua populagio e peso significativo
do elemento feminino (com baixa taxa de actividade produtiva); predomi-
nio da agricultura (maioritariamente, ainda de subsisténcia e de cariz tradi-
cional); inddstria incipiente e pouco diversificada; débil mercantilizagao dos
bens em termos de procura; servigos pouco articulados e de qualidade
reduzida; auséncia de estabelecimentos e equipamentos para formagao
profissional; caréncia também de equipamentos sociais ao nivel da educa-
¢do e, sobretudo, do lazer e da cultura; insuficiente circulacio de pessoas,
de trocas culturais (aculturacido bloqueada?); baixo nivel médio dos rendi-
mentos (ainda que com alguma preocupagdo de poupanga); compensagio
financeira através de pensdes e reformas.

Claro estd que este panorama de debilidade demogréfica, econémica e
social tem a explicd-lo razdes geogréficas e (estruturais) historicas, poden-
do invocar-se: a exiguidade dos recursos naturais (sobredeterminados por

solos pobres na generalidade e condicGes climéticas adversas); o baixo
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nivel escolar (tradicionalmente, com os filhos a serem cedo desviados para
0 apoio as pequenas actividades agro-pecudrias); a apertada diversifica-
¢do da mdo-de-obra; a falta de oportunidades de emprego, obrigando a
buscar a migragdo e a emigracdo; a fraca iniciativa dos poderes locais
para poderem compensar a auséncia da mentalidade empresarial; a créni-
ca debilidade das finangas piblicas locais; a incapacidade de se mobilizar
poupangas existentes em accgoes de risco e de ambito local/regional; a
insuficiente animac@o cultural a cargo de entidades oficiais...

Este diagnéstico ndo difere muito, infelizmente, da maior parte do «Por-
tugal» que hoje temos, mas agrava-se neste interior Beirdo. Leio na comu-
nicagdo social didria e registo, confirmando o que uma andlise cuidada da
realidade nacional e, sobretudo, a escala das zonas mais defavorecidas ja
hd muito vinha sugerindo: agora sem colénias ultramarinas, € urgente
equacionar decididamente os recursos naturais e humanos de que dispo-
mos e definir, de uma vez, a nossa «vocacio». Aposte-se, a sério, na edu-
cacao e na formacgdo; integre(m)-se a(s) cultura(s) em projectos de de-
senvolvimento econdémico e social; descentralize-se, dando mais voz (fi-
nanceiramente) aos que in loco conhecem e sentem as necessidades;
assuma-se , claramente, que o modelo de crescimento intensivo (produzir
«mais do mesmo») estd falido e opte-se por «produzir melhor» e adequa-
damente; criem-se infra-estruturas vidrias, hoteleiras e de lazer, com co-
nhecimento, gosto e imaginacéo; articulem-se as esferas do «saber» (es-
colar), do conhecer (cultural) e do poder (dos que tém a capacidade de
decidir). Tudo isto (e muito mais) talvez acabasse por concorrer para que
a produtividade portuguesa, conforme estd a acontecer, deixasse de ser
quase menos de metade da média europeia.

Apesar de tudo, ndo se afigura que as potencialidades locais e regio-
nais, em Riba-Coa e no Cima-Cda, nao continuem a ser consideraveis.
Assim, destacarfamos: a importancia de alguns recursos geol6gicos (como
as rochas graniticas de «dente» fino, as argilas com boa percentagem de
caulinites, os minérios de cobre...); o uso ancestral de dguas termais; a

existéncia de manchas florestais ricas em lenhas e madeiras (de azinheira
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e carvalho); a possibilidade de se refazerem ecossistemas silvo-pastoris e
cinegéticos (com relevo para o javali e o lobo ibérico, além do porco de
montado); a deteccdo de sitios e paisagens naturais ou humanizadas (caso
dos decalcos xistosos com oliveiras e amendoeiras em flor); os bens
patrimoniais de cariz histérico-cultural (fortificagoes, casas tipicas, muros
de alvenaria...); os recursos financeiros substanciais (provenientes das
transferéncias dos emigrantes e até das pensoes e reformas); a posi¢cdo
geo-estratégica deste «Pais»/regido tendo em conta os tracados das vias
internacionais. ..

Dito de outro modo e sobretudo de forma mais sintética, terd que se
aproveitar, a0 maximo, o que de natural e cultural a regido tem de melhor e
potencializar recursos, sabendo correlacionar a tradi¢do com a inova-
¢do, ou seja, apostando na qualidade. E esta passa, inclusivamente, por o
forasteiro poder saborear, in loco, o espago (amplo e despoluido) e o tem-
po (vivido a um ritmo mais lento).

Concordamos que € preciso esbater o efeito pernicioso que a melhoria
do IP5 vird causar a Vilar Formoso-Fuentes de Ofioro, numa clara de-
monstracdo que as acessibilidades ndo sao por si s6 um factor de progres-
so ou, pelo menos, ndo o sdo a todas as escalas espaciais. Uma das solu-
coes serd, como se preconiza, criar equipamentos sociais e culturais na-
queles centros urbanos que apelem ao desvio e a paragem dos utentes da
«via acelerada». Porém, nunca serd o suficiente, porque ficara por soluci-
onar o hiato econémico (que envolve, como se disse, componentes extra-
econdmicas) que est4 instalado entre a Guarda e Salamanca, mas sobretu-
do no lado portugués. Ou seja, exige-se um projecto de desenvolvimento
social naregido, arrojado, imaginativo, suportado cultural e financeiramen-

te, participado e orientado por quem saiba.

283



Jodo Marinho dos SANTOS

Bibliografia utilizada

1. Fontes: principalmente as citadas no texto.

2. Estudos:

ABRAGAO, Frederico Quadros — Caminhos de Ferro Portugueses.
Esbogo da sua historia. Lisboa, Companhia dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses, 1956.

ALEGRIA, Maria Fernanda — A organizacdo dos transportes em
Portugal: 1850-1910. As vias e o trdfego. Lisboa, Centro de Estudos
Geogrificos, 1910.

FANGUEIRO, Oscar — “Achegas para a histéria da navegagio no rio
Douro”, in Actas do 1° Congresso Internacional, p. 103.

JUSTINO, David — A Formacdo do Espagco Econémico Nacional.
Portugal 1810-1913. Lisboa, Vega, 1986.

LOPES, A. Miguel Jorge Martins; GONCALVES, C. Abilio C. - “A
Linha da Beira Alta 1876-1917”, in Actas do I Encontro Nacional sobre
Patrimonio Industrial. Coimbra, Coimbra Editora, 1989, pp. 249-254.

MATOS, Artur Teodoro de — Transportes e Comunicagoes em Por-
tugal, Agores e Madeira: 1750-1850. Ponta Delgada, Universidade dos
Acores, 1980.

MORENO, Humberto Baquero — “A navegabilidade do rio Douro nos
séculos XVI e XVII”, in Actas do 1° Congresso Internacional sobre o
rio Douro. Gabinete de Historia e Arqueologia de Vila Nova de Gaia,
1987, pp. 177-193.

OLIVEIRA, J. M. Pereira de — O Douro e as Navegag¢does. Centro de
Estudos Humanisticos, 1960.

PEREIRA, Miriam Halpern — Livre Cambio e Desenvolvimento Eco-
némico: Portugal na 2 metade do século XIX. Lisboa, Edi¢oes Cos-
mos, 1971.

284



